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Sammanfattning

Detta kandidatarbete syftar till att studera glappet mellan samhallets aktorers
mal och de yttre forutsattningar och attityder som individens fardmedelsval
paverkas av. Fokus ligger pa hur glappet mellan samhéllets aktérer och
individens fardmedelsval avseende cykling kan forminskas genom
forandringar av ett befintligt hyrcykelsystem. Problematiken studeras utifran
en fallstudie av hyrcykelsystem Styr & Stall, som Goéteborgs Stad inrattat

for att individen ska valja cykel i sitt fardmedelsval. Genom forbéttringar pa
hyrcykelsystemet, med fokus pa de yttre forutséattningar och attityder som
individen har, kan andelen individer som véljer hyrcykel i deras fardmedelval
oka och glappet mellan samhéllets aktérers mal och individens fardmedelsval
minska.

En metodkombination av litteraturstudie, dokumentstudie och intervjuer har
genomforts for att besvara examensarbetets fragestallningar och pa sa satt
belysa arbetets syfte. Utifran studien kan flera utvecklingsmojligheter av Styr
& Stall utlasas for att forminska glappet mellan samhallets aktorers mal och
individens fardmedelsval. Studien visar att de yttre forutsattningar som det
finns underlag for att fa fler individer att anvanda hyrcykelsystemet ar att
forbéattra den fysiska, ekonomiska, organisatoriska och psykiska
tillgangligheten gentemot hyrcyklarna. Hos individens attityd bor
attitydkomponenterna kunskap och handlingsberedskap gentemot hyrcyklarna
paverkas, vilket kan paverka individen att valja hyrcykel i dess fardmedelsval.
Grundlaggande ar att samhéllets aktorers mal ar valdefinierade. Genom att
samhaéllets aktérer genomfor atgarder som fokuserar pa de ovan namnda yttre
forutsattningar och attityder som individen har finns det en mojlighet att
glappet mellan samhallets aktorers mal och individens fardmedelsval
forminskas.
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1 Inledning

| det inledande kapitlet presenteras studiens syfte, fragestallningar,
avgransning, relevans for &mnet fysisk planering samt definitioner av
begrepp som kommer anvéndas i arbetet. Inledningsvis presenteras bakgrund

och problem.




1.1 Bakgrund och problem

Att na visionen av den livliga, sakra, hallbara och halsosamma staden har
blivit en allmén och bradskande énskan i samhallet. Jan Gehl, dansk arkitekt
och professor i Urban Design, anser att en stor del i arbetet med att na
visionen ar att uppmuntra invanarna i staden att ga och cykla sd mycket som
mojligt i samband med sina dagliga verksamheter (Gehl, 2009, s. 6).

En stad med mycket kontakter och utbyte krédver att vi kan réra oss utan att
kanna oss begransade. Trafiken ar bade en nddvandig nytta och ett hot mot

en ren och trivsam miljo. | denna fraga har cykeln manga fordelar. Boverket
anser att det ar det fardmedel tillsammans med gang som ar mest miljovanligt
for staden eftersom de &r energieffektiva och varken bullrar eller slapper ut
avgaser. Att fa fler att cykla ar ocksa intressant med tanke pa folkhalsan.
(Berntsson (red.), 2002, s. 204). Sveriges Kommuner och Landsting (2010,
s.7) papekar att det blir mer liv i staden genom att fler cyklar, vilket i sin tur
ger en 6kad trygghet att vistas i staden. Dessutom framhéver Boverket att ytor
for trafikanordningar minskas om alltfler valjer att cykla, eftersom
motoriserade fardmedel tar stor plats i staden genom bland annat storskaliga
trafikleder och parkeringshus och ofta genererar trangselproblem. Istéllet kan
centrala ytor anvéandas for att gora staden d&nnu mer attraktiv for annu fler.
(Berntsson (red.), 2002, s. 217). Samhaéllets aktorer vill att vi ska valja cykeln
och satter upp mal for att fler ska cykla, bland annat i de kommunala
oversiktsplanerna. Enligt Plan- och Bygglagen (SFS 2010:900) ska
kommunens langsiktiga inriktning av den fysiska miljon anges i
oversiktsplanen, som ocksa ska ge vagledning for beslut om hur mark- och
vattenomraden ska anvandas och hur den byggda miljon ska anvéndas,
utvecklas och bevaras. Darmed ar cykelutvecklingsfragor hogst relevant inom
fysisk planering.

For individen finns en del negativa aspekter av cykling. Eftersom cyklisten

ar oskyddad och befinner sig utomhus under sin resa finns en stor kénslighet
mot olyckor och vaderforhallanden. Att cykeln har en begransad stabilitet och
komfort och dessutom drivs av cyklistens muskler ar andra negativa aspekter.
(Sveriges Kommuner och Landsting, 2010, ss. 10-11). Om cykeln ska bli ett
mer attraktivt fardmedel bor de positiva aspekterna 6vervinna de negativa
aspekterna som existerar idag. Detta kan gdras genom att bland annat
underlatta for individen att vélja cykeln i sitt fardmedelsval.

Ett satt att, fran samhallets aktorers perspektiv, fa fler manniskor att cykla

ar genom cykeltrafikatgarder som antas underlatta och pa sa satt genera mer
cyklande. | Cities for People skriver Jan Gehl om lan- och hyrcykelsystem,
som manga stader har introducerat for att forstarka cykeltrafiken. Genom att
tillhandahalla cyklar som lanas eller hyrs ut i ett kollektivt cykelsystem s&
behover inte individer kopa, férvara och laga sina egna cyklar. Pa sa stt blir
det lattare fér manniskor att anvanda cyklar for korta resor i staden. (Gehl,
2009, s. 182).

Bilanvandandet 6kar med 6kad biltillgang (Nilsson, 1998, s. 29) Detta bor
ocksa galla for cyklar: cykelanvandandet 6kar med okad cykeltillgang. Att
inte ha tillgang till en cykel gor det rent omajligt att cykla. Hyrcykelsystem
okar tillgangligheten till en cykel. Aven om du inte ager en cykel, eller om

du &r pa ett besok i staden och darmed inte har med dig en cykel, finns det
mojlighet att ta sig runt staden pa ett smidigt, snabbt och miljovanligt sétt.
Detta starks med modellen om "utbud och efterfragan”. Blotta forekomsten
av ett latt tillgangligt och rimligt billigt fardmedel 6kar anvandningen av detta
fardmedel (Soderlind, 1998, s. 127).

Trots att 6kad andel cyklande ménniskor i staden anses vara ett effektivt satt



att na visionen av den livliga, sakra, hallbara och halsosamma staden sker
endast cirka 10 procent av alla persontransporter pa nationell niva med cykel
(Sveriges Kommuner och Landsting, 2010, s. 11). Detta kan férklaras med
att dven om det finns en politisk vilja att 6ka cyklandet i staden, bland annat
genom att invanarna ska ersatta sina korta transporter och resor, ar det inte

de politiska malen i sig som gor fardmedelsvalen. De gors av individen, som
kanske framst ser olycksrisken och de andra negativa aspekterna med cykling.
For att individen ska uppfylla de politiska malen kravs mycket. Fran
samhéllets aktorers perspektiv kan de positiva aspekterna av cykling lyftas
fram och de negativa aspekterna forandras genom atgarder. Pa sa satt
underlattar samhallets aktorer for individen att valja fardmedel i enlighet med
de politiska malen. Glappet mellan samhallets aktorer och individen &r darfor
intressant att studera.

1.2 Syfte

Syftet med examensarbetet ar studera glappet mellan samhallets aktorers mal
och de yttre forutsattningar och attityder som individens fardmedelsval
paverkas av utifran relevanta teorier och begrepp. Detta gors genom en
fallstudie av det befintliga hyrcykelsystemet Styr & Stall i Géteborg. Varfor
just Goteborg och Styr & Stall valts att studera kommer redovisas i kapitel 1.5
Avgransningar. Utifran de teorier som redovisas i kapitel 3 Forsknings- och
kunskapsoversikt kommer Styr & Stéll analyseras och utvecklingsméjligheter
pa hur systemet kan utvecklas, i ledet mot att fler méanniskor ska anvanda
hyrcykeln som fardmedel i staden, l1aggas fram.

1.3 Frégestdllningar

Examensarbetets huvudfraga ér foljande:
Hur kan glappet mellan samhallets akt6rers mal och de
yttre forutsdttningar och attityder individen har avseende
cykling minskas genom férandringar av ett befintligt
hyrcykelsystem?

For att komma fram till detta behover foljande underfragor besvaras:

® \ad ar samhallets aktérers mal med inférandet av ett
hyrcykelsystem?

® Vilka yttre forutsattningar och attityder har individen
till att cykla i staden, och hur paverkar detta individens
fardmedelsval?

® Vilka atgarder pa det befintliga hyrcykelsystemet bor
ske for att for individen ska valja hyrcykel, istéllet for
andra fardmedel, i sina fa&rdmedelsval?



1.4 Avgrénsningar

Huvudfragan i detta examensarbete behandlar glappet mellan samhallets
aktorers mal och de yttre forutsattningar och attityder som individens
fardmedelsval paverkas av. Detta @mne kan studeras ur manga perspektiv
men kommer har att avgransas, eftersom examensarbetet haft en begréansad
tidsram. Ett perspektiv som inte kommer att behandlas pa djupet, men som ar
relevant inom amnet, &r makt och att pa sa satt undersoka hur samhéllets
aktorer och individen paverkar varandra. Det kommer daremot att nuddas vid
i avsnitt 3.2 Samhallets aktorers paverkan och atgérder, dar
styrningsmentalitet och implementeringskedjan presenteras.

Glappet mellan samhéllets aktorers mal och de yttre forutsattningar och
attityder som paverkar individen skulle kunna studeras i andra fragor, till
exempel sopsortering. Pa grund av att examensarbetet inriktar sig pa att
undersoka om, och i sé fall genom vilka atgarder, samhallets aktorer kan
paverka personresandet med cykel kommer fokus istéllet ligga pa
fardmedelsvalsfragan.

Glappet skulle ocksa kunna undersokas i olika fall for att jamfora dessa men
kommer hér enbart att studeras i ett fall. Att Géteborgs hyrcykelsystem Styr &
Stall har valts som fall beror pa det ar det forsta hyrcykelsystem som
introducerades i en svensk stad. Det introducerades i Goteborg for att
Goteborgs Stad vill hitta nya satt att locka fler goteborgare att valja cykeln
istallet for andra fardmedel (Trafikkontoret, 2012, s. 4). Géteborg &r en stad
som inte ar optimal att cykla i pa grund av dess lokalklimat och topografi.

Av den orsaken &r det rimligt att pasta att om ett hyrcykelsystem anvands i
Goteborg kan det rimligtvis anvandas i andra stader med liknande eller battre
forutsattningar for cykling.

Nar det galler cykeltrafikatgarder ar fragor som ror utvecklingen av
cykelvagnit, trafiksékerhet och dylikt ocksa intressanta att studera for att fa
fler att cykla. Dessa kommer daremot att uteslutas fran examensarbetet.
Utgangspunken for examensarbetet ar istallet stadens hyrcykelsystem och
vilka atgarder pa ett sadant befintligt system som &r intressanta for att
individen ska valja cykel i sina fardmedelsval istallet for andra fardmedel.

Malgruppen som arbetet fokuserar pa har avgransats till boende i Centrala
Gateborg eller Centrala Goteborgs fornyelseomraden, vilka i Géteborgs
aktuella oversiktsplan pekas ut som omraden dar kollektivtrafik, gaende och
cyklande ska prioriteras i planeringen. Genom intervjuer med en avgransad
grupp fas en storre forstaelse for denna grupps fardmedelsval. De sex
intervjupersonerna ar boende i de ovan namnda omradena och syftar till att ge
en djupare forstaelse om de yttre forutsattningar och attityder som
intervjupersonerna har till hyrcykelsystemet, snarare &n att géra en mer
omfattande statistisk undersokning. Vidare diskussion kring dessa intervjuer
finns i kapitel 2 Metod och material. Besdkande i Géteborg kommer inte att
behandlas i arbetet eftersom de &r en flytande och svardefinierad grupp, dven
om det ocksa ar intressant att studera hur resor och transporter sker hos
turister som besoker staden.

1.5 Relevans for amnet fysisk planering

Manniskan maste prioriteras i planeringen, vilket & nagonting som
Sveriges Kommuner och Landsting lyfter fram. De anser att det ar viktigt
att verkligen na de som paverkas av planeringen och atgarder i den fysiska
miljon. (Sveriges Kommuner och Landsting, 2010, s. 8).

Genom fysisk planering kan samhéllets aktorer paverka individernas fysiska
miljo. Ljungberg et al. (2005, s. 9) skriver att kommunen genom fysisk



planering har stor mojlighet att pa sikt paverka resandet, bland annat genom
lokalisering av bostadsomraden, arbetsplatser, olika verksamheter samt

hur fardmedel prioriteras i planeringen har betydelse for resgenereringen.
Forutsattningarna for att individen ska valja cykeln i sitt fardmedelsval maste
daremot forbattras. Nilsson citerar Gustavsson (1994) som menar att de
statliga instanserna satter upp mal som framst kan forverkligas av
kommunerna, men att kommunerna saknar inte sallan motivation och kunskap
for att vidta nodvandiga atgarder (Nilsson, 1998, s. 32). For att fa fler
manniskor att valja cykeln kravs det ocksa motivation och kunskap om
cykelplaneringsatgérder inom fysisk planering. Genom att detta
examensarbete lyfter in ett sociopsykologiskt perspektiv ges en forstaelse for
hur individens attityder fungerar, vilket ar essentiellt for att paverka dem.

For att paverka individens fardmedelsval bor glappet mellan samhallets
aktorers mal och individens fardmedelsval minskas. | detta examensarbete
diskuteras mojligheten att fysiska atgarder kan mojliggora detta. Det ger
ocksa kunskap och forstaelse for vilka fysiska atgarder samt vad statlig och
kommunal planering inte kan forandra, vilket ar viktigt att forsta inom fysisk
planering.



1.6 Begreppsdefinition

I examenarbetets inledningkapitel har en del begrepp med otydlig definition
anvants. | detta avsnitt presenteras forfattarens definitioner av de begrepp som
kommer anvandas aterkommande i arbetet.

Attityd

Det forhallningssatt individen har till ndgonting visst. Attitydens
grundkomponenter kunskap, kansla och handlingsberedskap bor vara i
konsonans for att individens attityd och handling ska 6verrensstamma.
Individens attityder paverkar individens fardmedelsval.

Fardmedel
De medel individen anvander for att fysiskt ta sig fran en plats till en annan.

Fardmedelsval

De val som individen gor mellan att anvanda olika fardmedel.
Fardmedelsvalet paverkas av de yttre forutsattningar och attityder individen
har till fardmedel, snarare &n att individen tanker igenom de fulla
konsekvenserna av alternativet nér de ska vélja bland hypotetiska situationer.

Fardmonster
De aterkommande och regelbundna satt individen anvander for fysiskt ta sig
fran en plats till en annan.

Glapp
Den odnskade skillnad som finns mellan delar som paverkar varandra.

Hyrcykel
En cykel som hyrs av en individ under en viss tid mot en viss avgift.
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Hyrcykelsystem

En samling hyrcyklar av samma sort som tillsammans bildar en ordnad helhet
av hyrcyklar. Hyrcyklarna hyrs vid en station dér de ar stallda i speciellt
utformade cykelstall, dar de kan hyras och aterlamnas genom att ett
datasystem utformats for hyrcykelsystemet.

Individ
En enskild person som har satts i motsatts till personer i grupp och samhaélle.
Individen har ett individuellt mal.

Samhalle
Det natverk som personer i grupp skapar, som hér satts i motsatts till en
enskild person. Samhallet skapar tillsammans ett gemensamt politiskt mal.

Sambhdllets aktdrer

De aktorer som agerar for att na de gemensamma politiska malen. | detta
examensarbete kommer begreppet innefatta Goteborgs Stad och JCDecaux
som tillsammans dger Styr & Stall. Goteborgs Stad dger tjansten och
JCDecaux dger produkten.

Yttre férutsétiningar

Den ekonomiska, fysiska, organisatoriska, psykiska och sociala tillganglighet
till ndgonting visst som samhaéllets aktorer bistar individen med. De yttre
forutsattningarna paverkar individens fardmedelsval.
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2 Metod och material
| kapitlet presenteras examensarbetets metod, samt de metoder och det

material som anvands for att besvara uppsatsens fragestallningar. Aven kritik
av metod och material kommer att presenteras.



2.1 Examensarbetets metod

Examensarbetets metod bestar av en fallstudie for att studera glappet mellan
samhaéllets aktorer och individen for att mojliggora att fragestéllningarna kan
besvaras. Genom en fallstudie kan fokus laggas pa glappet mellan

samhéllets aktorer och individen som helhet och det finns en viss méjlighet att
reda ut komplexiteten i fallet (Denscombe, 2009, s. 59) som i examensarbetet
ar Goteborgs hyrcykelsystem Styr & Stéll. Fallstudien inspirerar
undersokaren till att anvéanda sig av ett flertal metoder och kallmaterial
(Denscombe, 2009, s. 61). Detta 6kar chansen till triangulering, se Figur 1,
vilket innebér att ett fall studeras utifran mer &n ett perspektiv och pa sa satt
ge en battre forstaelse av det som undersoks (Denscombe, 2009, s. 184).

Kv. i.a - Litteratur
3 Kunskaps- och forskningséversikt

Kv. i.a - Dokument
Bakgrund och férutsétiningar
1 Kvantitativ undersdkning

Interviju
4.2 Presentation av Styr & Stall

4.1
4.3. 4.3.2 Kvalitativ undersskning

Figur 1: Triangulering
I kapitel 3 Kunskaps- och forskningsdversikt formuleras examensarbetets
teoretiska utgangspunkter genom en kvalitativ innehallsanalys (i figuren ovan
kv. i.a) av litteratur. Denna del utgdr den teoretisk bas som det empiriska

materialet kommer analyseras utifran och har darfor stor betydelse for att
mojliggora att uppsatsens fragestallningar kan besvaras. Kunskaps- och
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forskningsdversikten ar uppdelad i tva delar; 3.1 Individens fardmedelsval
och 3.2 Samhéllets paverkan och atgarder. Syftet med dessa avsnitt att
undersoka teorier kring glappet mellan samhallets aktdrer och individen. I den
forsta delen presenteras teorier kring hur individen gor sina fardmedelsval
utifran yttre forutsattningar och attityder. Detta studeras eftersom det ar
essentiellt att undersdka hur individens fardmedelsval gors for att kunna
forandra dem och pa sa satt minska glappet. | den andra delen presenteras
teorier kring hur samhaéllets aktorer bor agera for att fordndra individens
fardmedelsval, och pa sa satt se pa vilket sett glappet mellan samhéllets
aktorers mal och individens fardmedelsval kan minskas.

Examensarbetets empiriska del ar kapitel 4 Fallstudie av Styr & Stall. Malet
med en empirisk del &r att studera glappet mellan samhéllets aktérer och
individer pa ett faktiskt fall och pa sa satt illustrera examensarbetets teoretiska
utgangspunkter. Kapitlet ar indelat i tre delar: 4.1 Bakgrund och
forutsattningar, 4.2 Presentation av Styr & Stall och 4.3 Individen och Styr &
Stall. | kapitlet gors en kvalitativ innehallsanalys av dokument samt intervjuer
for att undersoka Styr & Stéll grundligt. Samtliga metoder och material, samt
hur de anvands och varfor, kommer redovisas hédr nedan.

2.2 Kvalitativ innehéllsanalys som metod

Kvalitativ innehallsanalys (i figuren intill kv. i. a.) ar en metod for att
analysera innehallet i text. Denscombe (2009, s. 307) menar att det ar en
metod som kan tillampas pa vilken typ av text som helst. | examensarbetet
delas den kvalitativa innehallsanalysen upp for att analysa litteratur
respektive dokument eftersom syftet med dessa olika analyser skiljer sig at.
Den kvalitativa innehdllsanalysen av litteratur har gjorts for att skapa en
teoretisk grund i kapitel 3 Kunskaps- och forskningséversikt, medans den
kvalitativa innehallsanalysen av dokument har gjorts for att studera Styr &



Stall ur samhaéllets aktorers respektive individens perspektiv kapitel 4
Fallstudie av Styr & Stéll.

En kvalitativ innehallsanalys innebar att ett lampligt textavsnitt véljs ut och
darefter bryts ner i mindre enheter och kategoriseras (Denscombe, 2009, s.
307). | detta fall har texterna framst kategoriserats efter samhallets aktorers
respektive individens perspektiv, for att understryka glappet mellan dessa. Har
foljer en djupare redovisning av hur kvalitativ innehallsanalys tillampats pa de
tva olika texttyperna.

2.2.1 Litteratur

I den kvalitativa innehallsanalysen av litteratur studeras teorier kring hur
individen gor sina fardmedelsval och vilka komponenter som behdver
forandras for att paverka individens fardmedelsval. Aven teorier kring hur
samhaéllets aktorer bor agera for att paverka individens fardmedelsval studeras
for att se pa fragan fran samhallets aktorers perspektiv. Dessa teorier har
sedan kategoriserats till 3.1 Individens fardmedelsval och 3.2 Samhéllets
aktorers paverkan och atgarder for att tydliggora vilka teorier som ses fran
samhaéllets aktorers respektive individens perspektiv. Genom en sadan
kategorisering synliggors glappet mellan dessa tva, vilket ar grunden for att
besvara hur glappet kan minskas. Genom den kvalitativa innehallsanalysen
av litteratur i kapitel 3 Kunskaps- och forskningsoversikt skapas en teoretisk
grund med teorier och begrepp som de resterande delarna av examensarbetet
utgar ifran.

Lopande i texten kommer den litteratur som refereras till att redovisas. Den
litteratur som anvénds i avsnittet ar i stort sett vetenskapligt utgiven och
granskad, vilket argumenterar for att uppsatsens teoretiska utgangspunkter
ar vetenskapliga. Daremot kan vetenskapligheten da Boverket anvands som
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referens diskuteras. Boverket ar den centrala forvaltningsmyndigheten for
fragor om byggd milj6 och hushallning med mark och vattenomraden, fysisk
planering och hushallning med naturresurser, byggande och boende. Material
fran Boverket behover extra kritisk granskning for att utrona om resultaten
ar vetenskapligt underbyggda eller om de vilar pa politisk grund. | kapitel

3 Kunskaps- och forskningsoversikt anvands Boverket som kalla enbart for
att forklara och utveckla begreppet tillganglighet. | detta fall kan kallan inte
anses vinklad, men nog for att den kan ifrdgasattas. Aven Lynch beskrivning
av tillganglighet anvands for att undersoka begreppet tillganglighet. Hans
defintion av tillganglighet &r vedertagen i stadsplaneringskulturen. Da Lynch
och Boverkets definitioner av begreppet &r snarlika kan de anses bekrafta
varandra.

2.2.2 Dokument

En stor del av kapitel 4 Fallstudie av Styr & Stall utgérs av en kvalitativ
innehallsanalys av dokument for att studera Styr & Stall. Genom att
analysera Styr & Stéll genom dokument kan de brytas ner i mindre enheter
och kategoriseras efter samhéllets akttrers respektive individens perspektiv,
som hér har gjorts i avsnittsform. Vilka dokument som studerats i respektive
avsnitt, och varfér, kommer hér att presenteras.

| 4.1 Bakgrund och forutséttningar redovisas Sveriges transportpolitiska

mal, Goteborgs transportpolitiska mal och géteborgarnas fardmedelsval idag
genom att analysera lagar, statliga och kommunala dokument utifran
cykelfragan. | detta avsnitt ses Styr & Stall ur samhéllets aktdrers perspektiv.
Syftet med en kvalitativ innehallsanalys av dessa dokument ar att méjliggdra
att fragestallningen gallande vad samhallets aktorers mal ar med inforandet av
ett hyrcykelsystem kan besvaras, och déarmed &r det detta som varit
fokuspunkten den kvalitativa innehallsanalysen av dessa dokument. De



dokument och lagar som studeras ar GCM-handboken (utgiven av

Sveriges Kommuner och Landsting), Fysisk aktivitet och folkhélsa (utgiven
av Folkhéalsoinstitutet), Plan- och Bygglagen, Goteborgs aktuella
oversiktsplan, Trafik- och resandeutveckling 2012 och Cykelaret 2012. De tva
sistnamnda &r dokument skrivna av Géteborgs Stad angaende cykelplanering
och trafik- och resandeutveckling i staden.

Avsnitt 4.3.1 Kvantitativ undersokning ar grundad pa tva tidigare genomforda
undersokningar. Syftet med en kvalitativ innehallsanalys av dessa &r att se
Styr & Stéll ur ett individperspektiv. Analysen av dessa tidigare genomforda
undersokningar kompletterar ocksa den kvalitativa undersokningen i detta
examensarbete. Pa sa satt gors den insamlade datan mer tillforlitligt. De tva
tidigare genomforda undersokningar som studeras ar Undersdkning kring vad
goteborgarna tycker om att cykla, 2012 samt Styr och stall —en
kundundersokning. Den forstnamnda ar genomford av Splitvision Research
pa uppdrag av Goteborgs Stad och kommer att anvandas for att undersoka
goteborgarnas syn pa Goteborg som cykelstad. Den andra undersokningen &r
bestélld av JCDecaux och genomford av TNS Sifo och kommer att studeras
for att undersoka vad Styr & Stélls anvandare har for yttre forutsattningar och
attityder gentemot tjansten. Materialet innebér dock vissa begréansningar
eftersom samtliga invanare i Goteborg, respektive alla anvandare av Styr &
Stall, inte deltagit i undersékningen. De fragor som stallts i undersdkningen
kan ocksa paverka uppsatsens reslutat, eftersom de inte ar identiska med
fragorna i intervjuerna i 4.3.2 Kvalitativa undersokning. Analys av dessa
dokument lampar sig dock mycket val for denna fallstudie och genom att
kompletteras intervjuerna kan den i viss utstrackning bidra till att
generalisera.
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2.3 Intervju som metod

| examensarbetet har intervjuer anvands for att dels fa en djupare forstaelse
for Styr & Stall utifran samhallets aktorers perspektiv och dels for att fa en
forstaelse for hur boende i Goteborg gor sina fardmedelsval.

Genom att intervjua Jonas Aker Zeander pa Trafikkontoret Géteborgs Stad
samt Carina Henriksdotter, driftchef av Styr & Stall pa JCDecaux presenteras
Styr & Stéll ur Goteborgs Stad och JCDecauxs perspektiv i avsnitt 4.2
Presentation av Styr & Stéll. Zeander och Henriksdotter har handplockats som
intervjupersoner. Detta subjektiva urval har skett eftersom det anses troligt

att just dessa personer ger mest véardefull data (Denscombe, 2009, s. 37) nér
de har stor kunskap om Styr & Stall utifran deras professionella perspektiv.
Kritik kan foras fram mot detta subjektiva urval av intervjupersoner eftersom
det &r mojligt att andra intervjupersoner hade kunnat bidra med intressantare
material till undersékningen.

Urvalet av intervjupersonerna i 4.3.2 Kvalitativa undersokning har skett
genom sndbollsurval. Det ar en effektiv teknik for att bygga upp ett rimligt
stort urval, i synnerhet nar det anvands i smaskaliga forskningsprojekt.
Snobollsurval innebdr att det bestdms genom en process dar en person
hénvisar till nasta person som skulle kunna vara relevant for undersokningen.
(Denscombe, 2009, s. 38). For att begréansa undersokningen har urvalsram
skapats, eftersom det inte & mojligt att i ett litet urval inkludera alla de typer
som gar att finna i populationen (Denscombe, 2009, s. 52), dar populationen i
detta fall menar pa samtliga goteborgare. Den urvalsram som anvants
innefattar att intervjupersonerna ska vara mellan 20-25 ar, ha bott i staden i
mindre an 3 ar, jobba och/eller studera i Géteborg samt vara boende i nagot av
de omraden som i Goteborgs oversiktsplan pekas ut som omraden dar
kollektivtrafik, gdende och cyklande ska prioriteras i planeringen. Utifran



denna urvalsram kan intervjupersonerna anses vara potentiella
hyrcykelanvandare som nyligen skaffat sig nya fardmedelsvanor och dar
Goteborgs Stad vill att fler ska cykla. Genom djupintervjuer med sex personer
innanfor denna avgransade ram, se bilaga 1, fas en béttre forstaelse for vilka
tendenser som finns nar det galler gruppens fardmedelsval. | dessa intervjuer
undersdks individernas relation till Styr & Stéll och andra fardmedel. Syftet
med intervjuerna ar att gora en kvalitativ undersokning gallande hur en
avgransad grupp gor sina fardmedelsval utefter deras mal att ta sig runt i
staden. Daremot gar det inte att generalisera att samtliga goteborgare gor
fardmedelsval pa det sett som den avgransade gruppen. Dessutom tar
intervjuer vanligtvis tid att organisera, genomfdéra och analysera och

antalet involverade ar oftast ganska litet, vilket gor forskaren sarbar for

kritik betraffande representativiteten av intervjupersoner och tillforlitligheten
av insamlad data (Denscombe, 2009, ss. 154, 268-269). For att kompensera
denna svaghet kan man anvénda en metodkombination med en
frageformulérsbaserad undersokning (Denscombe, 2009, s. 154), vilket i detta
examensarbete gors genom att anvanda tidigare genomforda undersékningar
(se 4.3.1 Kvantitativ undersokning).

Samtliga intervjuer har haft en semistrukturerad karaktér, vilket innebar att
intervjuaren har en fardig lista med amnen som ska behandlas och fragor som
ska besvaras men ar emellertid installd pa att vara flexibel och att lata den
intervjuade utveckla sina idéer och tala mer utférligt om de &mnen som
intervjuaren tar upp (Denscombe, 2009, ss. 234-235). De listor med &mnen
som anvandes i intervjuerna finns i bilaga 2, 3 och 4. Intervjusvaren i den
kvalitativa undersokningen har systematiserats och materialet har blivit mer
hanterbart genom att delas in i fyra kategorier: Fardmonster, Cykla i
Goteborg, Installning till Styr & Stall och Utvecklingsmdjligheter for Styr

& Stéll. Den forsta kategorin undersoker vilka fardmedelsval individen gor
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och varfor. Cykla i Goteborg undersoker narmre vad individen har for yttre
forutsattningar och attityder mot att anvanda fardmedlet cykel i staden. Den
tredje kategorin undersoker de yttre forutsattningar och attityder individen har
gentemot Styr & Stéll och den fjarde vilka utvecklingsmojligheter individen
ser hos Styr & Stéll. En sammanfattning av intervjupersonernas svar i
respektive kategori kommer att redovisas. Samtliga svar inom respektive
kategori finns i bilaga 5.

Intervjun med Aker Zeander pé Trafikkontoret har skett genom mejlkontakt,
vilket kan paverka resultatet av intervjun eftersom kroppssprak, samtalston
och spontana nya infallsvinklar kan ga forlorat nar intervjun sker genom
mejlkontakt (Denscombe, 2009, s. 235). | dvrigt har samtliga intervjuer
genomforts genom ett fysiskt mote mellan forskare och informant. Da har de
spelats in och darefter noggrant gatts igenom och skrivits ner. Samtliga
inspelningar och renskrivna intervjuer, samt mejlkonversationen med
Zeander och mer djupgaende resultat av intervjun med Henriksdotter, finns att
tillga vid begaran.

Oavsett om intervjun genomfors genom fysisk kontakt eller genom
mejlkontakt paverkas den intervjuade av forskarens personliga identitet. Det
ar i synnerhet forskarens kon, alder och etniska ursprung som inverkar pa hur
mycket information méanniskor &r villiga att ge och hur arliga de &r i sin
information. (Denscombe, 2009, s. 244). Detta ar viktigt att vara medveten
om vid tolkningen av intervjusvaren. Aven de intervjuades agenda, till
exempel Henriksdotters personliga vilja att JCDecaux ska utvidgas och ga
med vinst, ar viktigt att vara medveten om.

2.4 Fallstudiens begrénsningar
Fallstudier har en del begransningar som maste beaktas. Den huvudsakliga



kritiken mot fallstudien &r om det & majligt att generalisera utifran ett enda
fall, eftersom resultatet av fallstudien kan vara unika just for det studerade
fallet. Detta kan argumenteras emot med att fallet ar ett exempel som ingar i
en bredare kategori som ar intressant att studera, &ven om varje enskilt fall i
vissa avseenden ar unikt. | detta examensarbete har fokus legat pa Géteborg
och hyrcykelsystemet Styr & Stall men den breda kategorin som studien kan
sattas in i ar glappet mellan samhéllets aktorer och individen. Da fallstudier
till sin natur syftar till att ga pa djupet i ett specifikt och avgréansat fall bor
generaliseringar goras med eftertanke, vilket bor beaktas om examensarbetets
resultat ska appliceras pa andra fall inom den breda kategorin.
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3 Kunskaps- och forskningséversikt
| kapitlet presenteras de teoretiska utgangspunkter som kommer anvandas i
arbetets fortsattning att lyftas fram genom en litteraturstudie.



Kapitlet ar indelat i tva delar: 3.1 Individens fardmedelsval och 3.2
Samhallets aktorers paverkan och atgarder. Denna indelning grundar sig i att
teorierna har kategoriserats efter samhéllets aktorers respektive

individens perspektiv genom den kvalitativa innehallsanalysen. | den forsta
delen redovisas teorier kring hur individen gor sina fardmedelsval, eftersom
det ar grundlaggande i fardmedelsfragan att det ar individen som gor
fardmedelsvalen. For att fran ett samhallsperspektiv kunna forandra
individens fardmedelsval &r det d&rfor essentiellt att undersoka hur dessa sker.
I den andra delen kommer teorier kring hur individen styrs av samhallets
aktorer samt hur samhéllets aktorer bor implementera sina mal for att paverka
individen, i och med att individens fardmedelsval ocksa paverkas av
samhéllet som individen lever i. Vidare kommer teorier kring vilka atgarder
som bor genomforas fran samhéllets aktorers hall for att na ett positivt resultat
nar det galler férandring av individens fardmedelsval. | 3.3 Verktyg for analys
av fallstudien kommer kapitlet att kortfattat sammanfattas och slutsatser dras
mellan de olika teorier som presenterats. Litteraturen som de teoretiska
utgangspunkterna grundar sig pa presenteras I6pande i texten.

3.1 Individens fardmedelsval
FoOr att kunna forandra individens fardmedelsval dr det essentiellt att
undersdka hur individens fardmedelsval sker. Enligt Annika Nilsson (1998, s.
10) forstudie Cykeln — ett konkurrenskraftigt transportmedel tanker inte
individer igenom de fulla konsekvenserna av alternativet nér de ska vélja
bland hypotetiska situationer. Istéllet styr, enligt Ljungberg et. als (2005, s. 6)
rapport Hur far man okad andel resande med gc och kollektivtrafik med hjalp
av aktorer utanfor transportsektorn, foljande villkor de individuella
fardmedelsvalen:

e Aktiviteternas lokalisering, det vill sdga hur aktiviteterna som erbjuds

ar lokaliserade i rummet.
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® Transportutbudets standard, det vill séga vilken standard som erbjuds
i relation till hur stor kostnad som individen maste 6vervinna for att ta
del av aktiviteterna.
® De restriktioner som omger resandet, som gor att individen inte helt
fritt valjer mellan de erbjudna alternativen, ser ut.
e Individens attityder nar individen ska valja mellan de tillgangliga
alternativen.
For att forandra resandets fardmedelsfordelning pastar Ljungberg et. al (2005,
s. 6) att nagon av dessa faktorer maste forandras.

Ljungberg et. al hanvisar till Schauer (2003) som pastar att det ofta kravs en
kombination av yttre forutsattningar och paverkan av individens attityder for
att lyckas med att férandra individens beteende (Ljungberg et. al, 2005, s. 13).
Genom att undersoka yttre forutsattningar och individens attityder narmare
ges en forstaelse for hur individens fardmedelsval sker. Darfér kommer
Ljungberg et. als komponenter i delas in i tva grupper. Yttre forutsattningar
innefattar de tre forsta komponenterna; aktiviteternas lokalisering,
transportutbudets standard och de restriktioner som omger resandet. Attityder
innefattar den fjarde komponenten; individens attityder. De yttre
forutsattningarna ar den ram som individen maste forhalla sig utifran i sina
fardmedelsval och individens attityder ar nagonting som samhéllets aktorer
maste forhalla sig till. Attityder agerar pa ett sociopsykologiskt félt och &r
viktigt att forsta for att kunna paverka individens fardmedelsval. De yttre
forutsattningar och attityder som individen har gentemot cykling i allméanhet
och Styr & Stéll i synnerhet kommer att fokuseras pa i fallstudien av Styr &
Stall.

3.1.1 Ytire frutsétiningar
De av Ljungberg et. als komponenter inom yttre forutséattningar som paverkar



individens fardmedelsval, som redovisats tidigare, ar aktiviteternas
lokalisering, transportutbudets standard samt de restriktioner som omger
resandet. Ett annat sétt att tolka begreppet yttre forutsattningar ar den
tillganglighet som samhallets aktorer bistar individen med. Genom att
beskriva begreppet tillganglighet, ta isar begreppet till olika
tillganglighetstyper och applicera pa Ljungberg et. als komponenter ges en
storre forstaelse for yttre forutsattningar.

Kevin Lynch (1981, s.187-189, 203) menar i A theory of good city form att
tillgangligheten kan vara ekonomisk, fysisk, psykisk eller social. Boverket
(Berntsson (red.), 2002, s. 172) delar ocksa upp tillganglighet i dessa delar
men lagger dven till organisatorisk tillganglighet. De definierar ocksa de olika
begreppen for att gora det lattolkat. Det ar dessa definitioner av
tillganglighetstyperna som kommer anvandas i arbetets fortsattning:
® Ekonomisk tillganglighet: att ha rad att anvanda lampliga fardmedel.
® Fysisk tillganglighet: att kunna ta sig fram i staden utan att stoppas
upp av fysiska hinder.
e Organisatorisk tillganglighet: att ha tillgang till anvandbar information
och service infor resan.
® Psykisk tillganglighet: att forsta, uppfatta och vaga anvanda staden
och dess mojligheter.
® Social tillganglighet: att kunna traffa andra méanniskor och kunna delta
i stadens liv.

Aktiviteternas lokalisering, det vill sdga hur aktiviteterna som erbjuds ar
lokaliserade i rummet, har att géra med fysisk tillganglighet. Att fysiskt kunna
ta sig till fardmedlet ar vasentligt for att en individ ska kunna anvanda
fardmedlet.
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Transportutbudets standard, det vill saga till vilken standard som erbjuds i
relation till hur stor kostnad som individen maste 6vervinna for att ta del av
aktiviteterna, har att géra med ekonomisk, organisatorisk, psykisk och

social tillganglighet. Det pris i pengar, tid och annan uppoffring som
individen maste betala for att ta del av fardmedlet maste vara vard den
standard som erbjuds. Den standard som erbjuds kan vara tydlig

information om exempelvis var fardmedlet finns och hur det anvands, att
individen forstar, uppfattar och vagar anvanda fardmedlet och att

individen genom att anvénda fardmedlet kan delta i stadens liv. Den standard
som erbjuds ar mer subjektiv &n exempelvis aktiviteternas lokalisering, pa
grund av att olika individer har olika efterfragepreferenser och darmed kan ha
olika synpunkter om vad som dar bra standard.

De restriktioner som omger resandet, som gor att individen inte helt fritt
valjer mellan de erbjudna alternativen, har att géra med psykisk tillganglighet.
De regler och reglementen som galler paverkar hur individen forstar, uppfattar
och vagar anvanda det aktuella fardmedlet.

For att forandra individens fardmedelsval bor samhéllets aktorer forandra de
yttre forutsattningarna for det aktuella fardmedlet, eller med andra ord den
tillganglighet till fardmedlet som samhaéllets aktorer bistar individen. Ju fler
tillganglighetstyper som forbattras hos fardmedlet, desto storre &r moéjligheten
att kunna paverka individen att vélja det aktuella fardmedlet.

3.1.2 Individens attityder

Ljungberg et. al (2005, s. 6) lyfter fram att individens attityd ar en av de
styrande komponenterna vid fardmedelsval. For att forstd hur attityder
fungerar kommer det i detta avsnitt ges en sociopsykologisk syn pa attityder,
med grund i attitydteorin.



Anna-Lisa Lindén (1994, s.32), docent och forskare i sociologi, hanvisar i
Manniska och Miljo till Krech et. al (1962) som beskriver attitydteorin. At-
titydteorin utgar fran det antagande att alla individer stravar efter

konsonans mellan grundkomponenterna i attityden, sa att individens attityd
och handling 6verrensstammer. Grundkomponenterna ar kunskap, kénsla och
handlingsberedskap, se Figur 2.

Kansla

Kunskap Handlingsberedskap

Figur 2: Attitydens grundkomponenter
(Lindén, 1994, s. 32)

Kunskap som individen vérderar positivt bor leda till en positiv

kanslomassig installning och en beredskap att handla pa ett stodjande sétt.
Med samma slags resonemang beskrivs de relationer mellan
attitydkomponenterna utifran att individen varderar den kunskap hon har

om ett attitydobjekt negativt, vilken bor vara férbunden med en negativt
kanslomassig installning och en avstandstagande handlingsberedskap. | dessa
fall befinner sig attitydkomponenterna i konsonans, det vill sdga att
kunskapen, kénslan och handlingsberedskapen stimmer 6verrens med
varandra. (Lindén, 1994, s. 32).
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Ett komplext &mne i vilket individens attityder och handlingar studeras &r
miljofragor, vilket har kommer anvandas for att exemplifiera attitydteorin.
Vid miljofragor ar utgangslaget oftast att individen redan har ett beteende
som behdver dndras for att mildra paverkan pa miljon. (Lindén, 1994, s. 33).
Manga manniskor i dagens samhalle har kunskap om en rad miljoproblem. De
vet ocksa hur miljéproblemen hanger samman med manskliga beteenden och
handlingsmonster. Manga kéanner oro for framtiden och en hel del

uttrycker detta offentligt genom demonstrationer, protester i massmedia eller
samtal manniskor emellan. Anda gar de allra flesta forandringar i
konsumtionsmonster, handlingsmonster och livsstil timligen langsamt.
(Lindén, 1994, s. 10). Lovgren och Johansson (2007, s. 168) lyfter i Viljan att
styra; Individ, samhalle och vélfardens styrningspraktiker fram
miljodiskursen, som pa allvar tog sin start pa 1960-talet. Den fokuserar pa
bade det enskilda handlandet och samhélleliga beteenden, som ofta utgar fran
ett “ekologiskt fornuft” (vi vet vad vi borde gora) och en “ekologisk moral”
(men gor det inte) (L6vgren & Johansson, 2007, s. 168). Sannolikt

upplever manga manniskor miljéproblem som omfattande, okontrollerbara
och oférutsédgbara och om individen upplever obehag och hjéalpléshet infor
nagonting forhaller sig individen ofta passiv till detta. Det ar svart att se
effekten av de egna handlingarna bade pa kort och pa lang sikt.
Miljoproblemen har dessutom en tendens att forvarras, trots bade
medvetenhet och manga enskilda miljoinsatser. Att reagera med “inlard
hjéalpléshet” gor att individens medvetenhet och kunskap om till exempel
miljoproblem inte paverkar individens handlingar. (Lindén, 1994, ss. 37-38),
da handlingarna upplevs som onddiga da de anda inte kan paverka och
forandra situationen.

Som det redovisats tidigare anser Ljungberg et. al att attityderna till de olika
fardmedelsalternativen paverkar vilket fardmedel individen véljer



(Ljungberg et. al, 2005, s. 13) men mellan tanke och verklig handling finns
alltid en skillnad. Lindén (1994, s. 55) refererar till Edvardsson (1996) som
héavdar att forskningen till och med visar att sambandet mellan attityder och
faktisk handling ofta ar relativt Iagt. Nilsson (1998, s. 11) lyfter fram att den
framsta kritiken mot att anvéanda attityder for att forutsdga fardmedelsval
handlar om att fardmedelsvalet ses som planerat och rationellt, medan det i
sjalva verket kanske snarare ar automatiserat. Pa grund av detta ar det i stal-
let mer lyckat att starka manniskors tankar om och intentioner att genomféra
miljohandlingar, dvs. starka attitydkomponenten handlingsberedskap, for att
individen ska genomfora dem. Sannolikheten for 6kade handlingar har alltsa
ett starkare samband med attitydkomponenten handlingsberedskap &n med
attitydens generella inriktning. (Lindén, 1994, s. 55). Darfor ar det
komponenten handlingsberedskap gentemot det aktuella fardmedlet som
samhéllets aktorer bor fokusera pa for att andra individens fardmedelsval. Det
ar denna komponent hos attityden som kommer fokuseras pa i fallstudien av
Styr & Stéll.

3.2 Samhaillets akidrers paverkan och &tgérder

Nér individens attityder och liknande studeras gloms det latt bort att varje
individ ar medlem i ett samhalle. Varje individ paverkas av de varderingar
som rader i samhallet under individens levnadstid. (Lindén, 1994, s. 23).
Hur samhéllets aktorer varderar, prioriterar och informerar om fardmedlet
paverkar darmed individens fardmedelsval. | detta avsnitt kommer Foucaults
teori om styrningsmentalitet, det vill sdga hur individen styrs av samhallet,
presenteras. Vidare kommer implementeringskedjan presenteras, som visar pa
hur implementeringen av en malbild bor ske, samt teorier kring och vilka
atgarder som bor genomforas fran samhallets aktorers hall, for att nd ett
positivt resultat ndr det géller férandring av individens fardmedelsval.
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3.2.1 Styrningsmentalitet

L6vgren och Johansson (2007, s. 7) har i Viljan att styra utgatt fran att makt
och kunskap verkar och paverkar individer och grupper i samhéllet. Individ
och samhaélle &r inga fixerade naturliga storheter utan produkter av
foranderliga forhallningssatt, kunskapssyner och maktférhallanden (L6vgren
& Johansson, 2007, s. 7). Forfattarna har hamtat sitt synsatt fran Michael
Foucaults syn pa forskning om makt och kunskap, det vill sédga en relationell
makt som har en néra relation till kunskap och vars effekter under historiens
gang har forandrats (Lovgren & Johansson, 2007, s. 9).

Lovgren och Johansson (2007, s. 8) beskriver begreppet governmentality,
eller styrningsmentalitet, som ett teoretiskt perspektiv om styrning i det
moderna samhallet. Foucault utvecklade begreppet pa 70-talet och fokuserar
pa olika former av "the conduct of the conduct”, det vill siga en ledning av
styrningen. Styrningen fokuserar enligt Foucault pa bade individer och ting,
dar de “rétta hanterandet av information” ska leda till "lampliga l6sningar”.
Det ar dock viktigt att betona att det inte handlar om att patvinga individer
lagar, utan istallet om att anvanda lagarna taktiskt sa att de 6nskade malen
uppnas. Styrningen sker genom individernas frihet. (Lévgren & Johansson,
2007, ss. 9-12). Det handlar om en mer eller mindre metodisk och rationell
styrning gentemot individer, for att kunna forma, styra, korrigera och forandra
deras beteenden. Styrning ses i en styrningsmentalitetsansats som ett satt att
handskas med individers beteenden och ar alltsa ett uttryck for att anvanda
taktiker istéllet for lagar. (Lovgren & Johansson, 2007, s. 13).
Styrningsmentalitet ska alltsa inte ses som principer och idéer sprungna ur
politiskt tdnkande. Det handlar istéllet om en mangd vardagliga praktiker,
tekniker och praktiska kunskapsformer som antar olika former, men som alla
syftar till att fostra individer. Det handlar om hur individer styrs. (L6vgren
& Johansson, 2007, ss. 14-15). Det som &r styrningsmentalitetens grund ar



politisk rationalitet. Det besvarar varfor individer styrs och existerar
mellan extremerna politisk individualisering och politisk totalisering:
individer ses som bade sjélvstandiga enheter och som delar av en styrd
befolkning. (Lévgren & Johansson, 2007, ss. 14-15).

I examensarbetet kommer detta teoretiska perspektiv om styrning i det
moderna samhallet att tas med, eftersom den syftar till att minska glappet

mellan individens fardmedelsval och samhéllets aktdrers mal genom atgarder

eller taktiker fran samhallets aktorers hall. Dessa taktiker kan darefter styra
individens beteende till att byta fardmedel.

3.2.2 Implementeringskedjan

En forsvarande omstandighet for individen &r att samhallets aktorer skickar ut

dubbla budskap. Medborgarna ges information genom olika former av
restriktioner om hur de bor bete sig, till exempel ifraga om bilanvandning,
samtidigt som vagnatet byggs ut och verksamheter lokaliseras sa att bil blir
nodvandig. (Lindén, 1994, ss. 26-30). Pa detta sétt motverkas att individens
attitydkomponenter &r i konsonans (Lindén, 1994, s. 32), vilket inte ar
efterstravansvart enligt attitydteorin. For att bryta monstret bor en
gemensam malbild formuleras. Den viktigaste forutsattningen for att lyckas
med implementering av atgarder for att 6ka andel individer som anvander
hallbara fardmedel ar att malet for en sadan strategi definieras, vilket ar en
teoretisk utgangspunkt i examensarbetet.

I Figur 3 redovisas Ljungberg et. als tolkning av den principiella kedjan i
implementering som maste till for att fa ut effekten i form av 6kade andelar
hallbara fardmedel (Ljungberg et. al, 2005, s. 19).

Enligt implementeringskedjan bor den drivande och den utférande aktéren ha

en gemensam malbild, eller i alla fall malbilder som inte gar emot varandra,

utefter den politik som formulerats. | examensarbetet kommer den drivande
aktorens respektive den utforande aktorens malbild att presenteras for att
undersoka om malbilderna stammer samman. Pa sa satt undersoks
forutsattningarna for att 6ka andelen individer att anvénda det aktuella
fardmedlet.

4 Formulering av politik

+

Y Drivande aktsr

Mél och policybeslut
Resurser och medarbetare

Prestationer/&tgérder

v

P Utfsrande aktor

Mal och policybeslut
Resurser och medarbetare

Prestationer/&tgérder

+

——— Effekter i form av héllbart resande

Figur 3: Implementeringskedjan
(Ljungberg et. al, 2005, s. 19)



3.2.3 Mjuk policyétgérd

Ett dilemma i fardmedelsvalen ar att det kan vara svart for individen att
handla i enlighet med Gvergripande samhéllsmal nér det star i konflikt med
individens egna mal. Nilsson (1998, s. 11) lyfter fram Ekman (1996) som
pastar att individens handling maste vara attraktiv framst pa ett personligt
plan och inte ett samhalleligt. For att férandra individers fardmedelsval maste
det darfor utforas atgarder som gor de yttre forutsattningarna samt individens
attityder gentemot fardmedlet mer positiva. Ett satt att, fran samhallets
aktorers perspektiv, fa fler manniskor att cykla ar genom atgarder som antas
underlatta och darfor genera mer cyklande. Ett framgangsrikt satt att gora
detta ar genom att anvanda mjuka policyatgarder.

I Cairns et. als (2008, s. 594) rapport Smarter Choices: Assessing the
Potential to Achieve Traffic Reduction Using ‘Soft Measures’ forklaras att
begreppet mjuk policyatgérd anvands for att tacka en rad transportpolitiska
initiativ. Enligt Friman, Larhult och Garling (2010 s. 8), forfattare till
rapporten En analys av atgardsprogram genomforda i Sverige for att minska
privatbilismen, har dessa atgarder generellt en positiv effekt nar det géller att
forandra individens fardmedelsval. Att atgarderna benamns som mjuka beror
pa att de ursprungligen skulle kunna skiljas fran "harda" atgarder, sa som
byggandet av nya vagar och liknande (Cairns et. al, 2008, s. 594).

Cairns et. al har identifierat och definierat tio olika typer av mjuka
policyatgarder. De fem som redovisas har nedan har varit de mest frekventa
for att paverka fardmedelsval under det senaste decenniet (Friman, Larhult &
Gérling, 2010, s. 4):
e Resepolicy pa arbetsplats, dér arbetsgivaren inrattar ett atgardspaket
som framst syftar till att uppmuntra och mgjliggora att de anstallda ska
valja ett mer hallbart fardsatt till arbetet.
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e Resepolicy pa skola, dar ett atgardspaket infors vid en enskild skola
att uppmuntra och méjliggdra for eleverna att komma till skolan med
ett hallbart fardsatt.

® Personlig reseplanering, dar individer erbjuds information noga
anpassade till deras personliga och platsindikerande forhallanden for
att uppmuntra och mojliggora for dem att resa mer hallbart.

e Information och marknadsforing, vilket innefattar reklamkampanjer,
tillhandahallande av information i mer tillgangligt format och foren
klade biljettsystem.

e Kampanj for alternativa fardmedel, som involverar ett brett spektrum
av medier som syftar till att forbattra allmanhetens medvetenhet om
de problem som orsakas av fardmedelsval och vad som kan goras for
att 16sa dessa problem, daribland att &ndra personliga beteende (Cairns
et. al, 2008, ss. 594-595).

Uttrycket mjuka policyatgarder har anvants for att forklara dessa atgarder
trots att det finns en del betankligheter om det &r det ratta begreppet. Darfor
myntades begreppet Smarter Choice som ett alternativt begrepp for dessa
typer av atgarder i en studie gjord av det brittiska transportdepartementet.
(Cairns et. al, 2008, s. 616).

Aven Mobility Management ar ett begrepp som ror sig nara mjuka
policyatgérder (Cairns et. al, 2008, s. 594). Ljungberg et. al skriver om
Mobility Management som mjuka atgarder for att paverka resan innan den har
borjat och som ett mojligt satt att fa olika atgarder att handa. Mobility
Management innefattar ett brett utbud av olika aktiviteter, liksom mjuka
policyatgérder. Att anvanda sig av dessa for att fa till stand olika former av
atgarder ar ofta ett mycket effektivt satt att fa saker att handa. Mobility
Management ar indirekt ocksa ett satt att starta processer som leder i riktning



mot ett hallbart transportsystem. Mobility Management kan ibland ocksa
fungera som medvetandegorare kring ett visst problem, och fungerar i sadana
fall snarast som en form av lobbyverksamhet. (Ljungberg et. al, 2005, s. 21).

I examensarbetet kommer for enkelhetens skull Smarter Choice och Mobility
Management att likstallas med begreppet mjuka policyatgarder, i och med att
samtliga begrepp i grunden handlar om att férandra individens fardmedelsval
genom mjuka atgarder. Cairns et. al (2008, ss. 593-594) forklarar begreppet
mjuk policyatgard som en kombination av marknadsforing, information,
incitament och i vissa fall skraddarsydda nya tjanster med syfte att paverka
manniskors resvanor fran den individuella bilanvandningen mot mer
godartade eller effektiva sétt att resa. Det ar denna definition av begreppet
som kommer att anvéandas i fortsattningen av examensarbetet.

3.3 Verktyg for analys av fallstudien

| kapitlet har de teoretiska utgangspunkter, som kommer att anvandas i
examensarbetets fortsattning, lyfts fram for att mojliggora att besvara
examensarbetets fragestallningar. Individens fardmedelsval har undersokts
utifran teorier om yttre forutsattningar och individens attityder. Teorier

kring samhallets aktorers paverkan och atgarder har undersokts for att fa en
forstaelse kring hur samhallets aktorer kan paverka individen, hur
implementeringen bor ske och vilka atgarder som bor genomforas fran
samhaéllets aktorers hall for att na ett positivt resultat nar det géller forandring
av individens fardmedelsval.

Individens fardmedelsval paverkas av de yttre forutsattningar och attityder
individen har. Det &r dessa som samhéllets akttrer behdver fordndra for att
individens fardmedelsval ska kunna forandras. De yttre forutsattningarna
innebar den tillganglighet till det aktuella fardmedlet som samhaéllets akt6rer
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bistar individen. Det kan galla individens ekonomiska, fysiska,
organisatoriska, psykiska och sociala tillganglighet till fardmedlet, som bor
inga i atgarderna for att forandra individens fardmedelsval. Trots att
sambandet mellan individens attityder och dess beteende har ifragasatts nar
det gallet fardmedelsvalsfragan, bor dven attitydpaverkan ingd i dessa
atgarder. | detta fall ar det mest effektiva for att forandra en individs beteende
att paverka attitydkomponenten handlingsberedskap. De 6vriga komponenter
som paverkar attityden &r individens kunskap och kansla.

Nagonting som ocksa paverkar individens fardmedelsval &r hur samhéllets
aktorer varderar, prioriterar och informerar om fardmedlet. Foucaults teori om
styrningsmentalitet handlar om en mer eller mindre metodisk och rationell
styrning gentemot individen, for att kunna forma, styra, korrigera och
forandra dess beteenden. Dar anvands taktiker istallet for lagar, sa att de
onskade malen uppnas. For att fa fler att anvanda hallbara fardmedel kravs
darfor att en gemensam malbild utarbetas for samhallets aktorer. Utifran
denna malbild kan sedan mjuka policyatgarder inforas av samhallets aktorer,
som en strategi som generellt ger positiva effekter nér det galler att fordndra
individens fardmedelsval.
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4 Fallstudie av Styr & Stall

Kapitlet utgdr examensarbetets empiriska del och kommer senare att kopplas
samman med kapitel 3 Kunskaps- och forskningsoversikt for att besvara
examensarbetets fragestallningar.



Kapitlet &r uppdelat i tre delar: 4.1 Bakgrund och forutséttningar, 4.2
Presentation av Styr & Stéll och 4.3 Individen och Styr & Stéll. |

kapitlets forsta del redogors varfor Sverige och Géteborgs Stad vill 6ka
andelen cyklande ménniskor i staden samt vilka fardmedelsval géteborgarna
gor idag. Detta for att gora det mojligt att senare besvara fragestallningen om
vad samhallets aktorers mal ar med inforandet av ett hyrcykelsystem. |
avsnittet kommer resultatet av en kvalitativ innehallsanalys av GCM-
handboken (utgiven av Sveriges Kommuner och Landsting), boken Fysisk
aktivitet och folkhalsa (utgiven av Folkhélsoinstitutet), Plan- och Bygglagen,
Goteborgs 6versiktsplan och de mal angdende cykelplanering som ar antagna
av Trafikndmnden i Goteborg respektive Géteborgs Stad Trafikkontor att
presenteras.

| den andra delen kommer syftet med Styr & Stall presenteras utifran
Goteborgs Stad perspektiv att redovisas. Detta gors for att besvara vad
samhaéllets aktorers mal & med inforandet av ett hyrcykelsystem samt for att
mojliggora en analys utifran implementeringskedjan, som presenterades i
Forsknings- och kunskapsoversiktens avsnitt 3.2.2. | analysen utifran
implementeringskedjan kommer dven JCDecauxs mal med Styr & Stall, vilka
ocksa redovisas i detta avsnitt, att spela en roll. Vidare kommer Styr & Stall
att presenteras ytterligare utifran JCDecauxs perspektiv. Utdver detta kommer
en sammanstallning av hur hyrcykelsystemet kan anvéndas och var
stationerna finns att presenteras, for att fa en forstaelse av hur Styr & Stall
fungerar ur anvandarperspektiv.

Den tredje delen, 4.3 Individen och Styr & Stall, undersdker hur
goteborgarnas yttre forutsattningar och attityder gentemot att cykla i staden,
och hur detta paverkar deras fardmedelsval. Genom en kvantitativ och en
kvalitativ undersokning ges en omfattande forstaelse for detta, med fokus pa

de yttre forutsattningar och attityder individen har géallande fardmedelsval i
allménhet och Styr & Stéll i synnerhet. Den kvantitativa undersdkningen gors
utifran en kvalitativ innehallsanalys av rapporterna Vad géteborgarna tycker
om att cykla 2012 och Styr & Stéll — en kundundersokning 2012, vilka
kommer fa en narmre presentation senare. Den kvalitativa undersokningen ar
gjord utifran ett sex djupintervjuer med boende i Géteborg, dar deras relation
till Styr & Stéll och andra fardmedel kommer att redovisas.

4.1 Bakgrund och f&rutsétiningar

| detta avsnitt kommer Styr & Stélls bakgrund och forutséttningar att
presenteras genom en kvalitativ innehallsanalys. En redovisning av Sveriges
transportpolitiska mal, Goteborgs transportpolitiska mal och goteborgarnas
fardmedelsval idag mojliggor att fragestallningen gallande vad samhéllets
aktorers mal ar med inforandet av ett hyrcykelsystem kan besvaras.

4.1.1 Sveriges transportpolitiska mél

Ar 2009 beslutade riksdagen tva nya transportpolitiska mél varav ett
funktionsmal om tillganglighet och ett hansynsmal om sakerhet, miljo och
halsa. Ett antal preciseringar har beslutats for bade funktionsmalet och
hansynsmalet, varav Sveriges Kommuner och Landsting (2010, s. 5) lyfter
fram nedanstaende som berdrande for cykeltrafiken:

"Preciseringar inom funktionsmalet:

Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet, trygghet och
bekvamlighet. Transportsystemet utformas sa att det ar anvandbart for
personer med funktionsnedsattning. Barns majlighet att sjalv pa ett sakert sétt
anvanda transportsystemet och vistas i trafikmiljoer dkar. Forutsattningarna
for att valja kollektivtrafik, gang och cykel forbattras.



Preciseringar inom hansynsmalet:

Antalet omkomna inom vagtransportomradet halveras och antalet allvarligt
skadade minskas med en fjardedel mellan 2007 och 2020. Transportsektorn
bidrar till att miljokvalitetsmalen nas och till minskad ohélsa.”

De miljokvalitetsmal som namns ovan &r beslutade av riksdagen 2005.

Det ar ett arbete som ar en central del i stravan mot det hallbara samhallet
och innebér 16 miljokvalitetsmal och 72 delmal som styr inriktningen av

det svenska miljoarbetet, nationellt och internationellt. Av de 16 nationella
miljokvalitetsmalen ar tre sérskilt angelagna for trafiksektorn: Begransad
klimatpaverkad, Frisk luft och God bebyggd milj6. (Sveriges Kommuner och
Landsting, 2010, s. 5).

Sveriges Kommuner och Landsting lyfter fram att gang- och cykeltrafiken ar
viktiga for ett hallbart transportsystem eftersom trafikslagen ar
energieffektiva och varken bullrar eller slapper ut avgaser. Genom detta kan
miljokvalitetsmalen Begransad klimatpaverkan och Frisk luft nas. Miljon och
klimatet raddas dock inte av att befolkningen gar och cyklar. Det kravs att
gang- och cykeltrafiken ersatter resor med mera miljobelastande fardmedel
som exempelvis bil. Det kan ske genom att korta bilresor ersatts med bland
annat cykeltrafik eller att cykeln kan anvandas som anslutningsfardmedel till
kollektivtrafik, samakning eller dylikt for langre resor. (Sveriges Kommuner
och Landsting, 2010, s. 7).

Miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo kan nas genom en hogre andel
gang- och cykeltrafik, eftersom de ofta ger en attraktiv och levande
stadsmiljo. Dessa fardmedel kraver forhallandevis liten yta och ar dessutom
langsamma jamfort med motoriserade fardmedel. Just dessa faktorer har
avgorande betydelse for stadslivet. Stdderna inbjuder till sociala aktiviteter
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nar manniskor har maéjlighet att se och hora varandra, att vistas stdende eller
sittande utdver att ga. Fler manniskor i rérelse skapar folkliv och dkad
trygghet. Starkt trafikerade och breda bilgator & andra sidan utgor barriarer for
gang- och cykeltrafikanter som skapar forfulning och utglesning av staderna,
vilka forsamrar tillgangligheten for just gang- och cykeltrafikanterna med
farre gang- och cykeltrafikanter som féljd. Det ger alltsa istéllet en negativ
spiral. | storstadsregionerna ar dessutom trangsel ett véxande problem som
gang- och cykeltrafiken kan hjélpa till att hejda. (Sveriges Kommuner och
Landsting, 2010, s. 7).

Riksdagen lyfter fram minskad ohélsa i hansynsmalet. Fysisk aktivitet har
vaxt fran att vara en individuell angelagenhet till en stor folkhalsofraga pa
saval kommunal, regional som nationell niva (Schafer Elinder & Faskunger
(red.), 2006, s. 88). Sjukdomshdrdan relaterad till fysisk inaktivitet orsakar
samhallet stora forluster i form av kostnader for sjukvard och
produktionsbortfall, vilket uppskattas till sex miljarder kronor per ar i Sverige
(Schafer Elinder & Faskunger (red.), 2006, s. 88; Sveriges Kommuner och
Landsting, 2010, s. 7). Utan den gang- och cykeltrafik som finns for
narvarande skulle den arliga kostnaden enligt Sveriges Kommuner och
Landsting 6ka med cirka 650 miljoner kronor (Sveriges Kommuner och
Landsting, 2010, s. 7). Det kravs darfor politiska atgarder och resurser for att
framja fysisk aktivitet pa alla nivaer i samhallet. Att tillgodose behovet av
rorelse hos alla grupper i befolkningen bor vara en central drivkraft i
samhallsplaneringen. (Schéfer Elinder & Faskunger (red.), 2006, s. 88). For
att skapa samhélleliga forutsattningar for 6kad fysisk aktivitet for hela
befolkningen, som ar det 6vergripande malet for fysisk aktivitet i
folkhélsopolitiken, maste manga arenor involveras. Exempel pa dessa arenor
ar bostadsomraden, infrastruktur for gang och cykling, parker och
gronomraden, lekplatser och skolgardar. (Schéfer Elinder & Faskunger (red.),



2006, s. 112).

4.1.2 Géteborgs transportpolitiska mal

Sveriges Kommuner och Landsting lyfter fram att varje kommun har visioner
och politiska mal for de kvaliteter som &r betydelsefulla for utvecklingen. De
lokala malen star séllan i ndgot motsatsforhallande till de nationella, men de
kan lagga fokus pa andra kvaliteter och innebéra att andra aspekter lyfts fram.
Kommunens egna mal och tolkningar av de nationella malen &r vagledande
under arbetet med tillexempel dversiktsplanen. (Sveriges Kommuner och
Landsting, 2010, s. 6). Enligt Plan- och Bygglagen (SFS 2010:900) ska varje
kommun ha en aktuell éversiktsplan som inte bindande men som ska ange
inriktningen for den langsiktiga utvecklingen av den fysiska miljon. | enlighet
med Plan- och Bygglagen (SFS 2010:900) ska dversiktsplanen ge végledning
for beslut om hur mark- och vattenomraden ska anvandas och hur den

byggda miljon ska anvandas, utvecklas och bevaras. | detta ingar, enligt

Plan- och Bygglagen (SFS 2010:900), att det av dversiktsplanen ska framga
hur kommunen i den fysiska planeringen avser att ta hansyn till och samordna
oversiktsplanen med relevanta nationella och regionala mal, planer och
program av betydelse for en hallbar utveckling inom kommunen.

I Goteborgs aktuella dversiktsplan, antagen 2009, dr den 6vergripande
inriktningen hallbar utveckling. Goteborg ska utvecklas till en livskraftig
langsiktigt hallbar stad med balans mellan sociala, ekonomiska och
ekologiska/miljomassiga faktorer. Ett helhetstankande ar avgdérande for
mojligheten till hallbar utveckling for Goteborgssamhallet. Det finns givna
samband mellan mansklig vélfard, ekonomisk utveckling och miljomassig
hallbarhet. Arbetet for att nd visionen om hallbarhet kan ses som en pagaende
forandringsprocess och inte ett givet framtida tillstand.
(Stadsbyggnadskontoret, 2009a, s. 48)
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For att narma sig ett hallbart samhalle kravs goda forutsattningar for att fler
ska andra sitt resbeteende, pastas det i dversiktsplanen. Detta innebar att fler
ska kunna g4, cykla och aka kollektivt istallet for att valja bilen.

| dversiktsplanen tas trafiken upp ur ett ekologiskt hallbart perspektiv,
eftersom klimatfragan har pekat pa att trafiken ar den storsta utmaningen. For
att kunna minska koldioxidutslappen behover fordonstekniken, bransletyperna
och resbeteenden utvecklas pa ett klimatsmart sétt. (Stadsbyggnadskontoret,
20094, s. 78). Att en 6kad cykeltrafik ger vinster for miljon ndmns
(Stadsbyggnadskontoret, 2009b, s. 61). Aven att trafiken tar plats och
paverkar stadens liv tas upp. Hur trafiken gar och platsen organiseras betyder
mycket for hur stadens kvaliteter kan utvecklas. (Stadsbyggnadskontoret,
2009a, s. 80). En av strategierna for att na Goteborgs mal om att ytterligare
utvecklas till en attraktiv stad ar att stadens rum framforallt ska planeras
utifran manniskans satt att rora sig till fots och pa cykel
(Stadsbyggnadskontoret, 2009a, s. 59). Det lyfts &ven fram att en 6kad
cykeltrafik ger vinster for folkhalsan (Stadsbyggnadskontoret, 2009b, s. 61).

Det mal inom trafik- och bebyggelsestrukturen som definieras i
oversiktsplanen ar att den ska anpassas till ett mer effektivt och uthalligt
samhalle med god tillganglighet och saker trafikmiljo. Foljande strategier ska
anvandas for att na malet:
® Samordna planering av bebyggelse och trafik.
® Trafiksystemet kompletteras for att knyta ihop stadsdelar och leda
trafiken forbi med minsta mdéjliga trafikstorning.
® Staden fortatas och de strategiska knutpunkterna utvecklas for att
minska behovet av att resa med bil.
e Prioritera kollektivtrafik och cykeltrafik vid konkurrens om utrymmet.
® Planera for god tillganglighet med bil pa stadens villkor.
(Stadsbyggnadskontoret, 2009a, s. 80)



| oversiktsplanen finns ytterligare exempel pa strategier for att uppmuntra fler
att aka kollektivtrafik, ga och cykla istéllet for bil. Ett par av dessa strategier
ar att arbeta med att 6ka kunskapen om de alternativ som finns for resan och
pa olika sétt paverka attityder for resande (Stadsbyggnadskontoret, 2009a, s.
80). Genom olika typer av tjanster, till exempel cykelpooler och
reseplanerare, kan till exempel attraktiviteten i ett fardmedel 6ka
(Stadsbyggnadskontoret, 2009b, s. 60). En forutsattning for att dessa mer
hallbara fardmedel ska kunna konkurrera med bilen ar att en god infrastruktur
finns for dessa fardmedel, bade lokalt och regionalt, sa att det finns fler
fardmedel att vélja pa. Finns goda forutsattningar i infrastrukturen och
tjanster som underlattar valet av fardmedel 6kar mojligheterna avsevart att
kunna inspirera individen till att dagligen gora aktiva val av transporter som
stodjer ett hallbart samhalle, resoneras det i dversiktsplanen.
(Stadsbyggnadskontoret, 2009b, s. 60).

Goteborg delas upp i flera delar for den framtida planeringen i
oversiktsplanen. De delar som kommer tas upp hér har avgréansats till det
omrade dar intervjupersonerna bor, se bilaga 6. Samtliga Styr &
Stallstationer finns i eller inom ett kort avstand till det omrade som benamns
som Centrala Géteborg.

| Centrala Goteborg ska kollektivtrafik, gaende och cyklande prioriteras i
planeringen. En god regional tillganglighet bor skapas genom att forbéattra
kommunikationerna inom och till centrum. (Stadsbyggnadskontoret, 2009a, s.
112). | Centrala Goteborgs fornyelseomraden ska god tillganglighet for alla
trafikslag skapas kring de strategiska knutpunkterna skapas. Aven dar ska
kollektivtrafik, gdende och cyklande prioriteras. (Stadsbyggnadskontoret,
2009a, s. 114).
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Utover Gversiktsplanen finns det ytterligare mal for Goteborgs Stad beslutade
av berdrda namnder. Flera av dessa mal har direkt eller indirekt koppling till
cykeltrafik. Trafiknamnden i Géteborgs malsattning ar foljande:

“Trafikndmnden skall tillgodose medborgarnas och naringslivets
transportbehov, forbattra trafiksakerheten och minska trafikens
miljostorningar till en niva som bade manniskor och natur tal.”
(Trafikkontoret, 2013, s. 4)

Goteborgs Stads Trafikkontor sammanfattar stadens mal for cyklande till
féljande:

"Vart prioriterade mal &r att biltrafiken skall minska till forman for resande
med kollektivtrafik och cykel. Géteborg ska vara en cykelvanlig stad. Vi vill
verka for en sammanhallen stad och med fasta forbindelser dver dlven géra
det enkelt att ga eller cykla. Vi vill hitta nya satt att locka fler géteborgare att
valja cykeln och ge battre trafikinformation.” (Trafikkontoret, 2012, s. 4)

4.1.3 Géteborgarnas fardménster idag

| rapporten Trafik- och resandeutveckling 2012, framtagen av Goteborgs
Stads Trafikkontor, beskrivs fardmedelsférdelning som ett matt pa hur
individers resande oberoende av resans langd fordelar sig pa olika fardmedel.
| detta fall &r de undersokta fardmedlen bil, kollektivtrafik, cykel och gang. |
denna uppsats har dokumentet studerats for att se hur géteborgarnas
fardmonster ser ut i dagens lage, med fokus pa cykling. Kunskapen i
rapporten har fatts genom fragor riktade till allmanheten dar de redogor for
sina fardmonster i en sa kallad resvaneundersokning. Den senaste
resvaneundersokningen i Goteborg genomfoérdes 2011. Den visar att
fardmedelsfordelningen ar 2011 sag ut pa foljande satt:



o Bil: 44 %

o Kollektivt: 26 %

o Till fots: 25 %

® Cykel: 6 %", (Trafikkontoret, 2013, s. 8).

Cykelutvecklingen har foljt befolkningsékningen inom Goéteborg. Resandet
med cykel ar svart att uppskatta historiskt men de senaste 20 aren har antalet
resor med cykel 6kat med drygt 10 procent. Idag gors drygt 100 000 resor
med cykel under en vardag i Goteborg. (Trafikkontoret, 2013, s. 7).

I rapporten redovisas de monster som kan utldsas av de maskinella
cykelmatningar som Trafikkontoret har sedan flera ar genomfor vid ett antal
matstationer i centrala Goteborg. Matstationerna ar placerade pa cykelbanor
langs vanliga cykelstrak och beskriver utvecklingen av en viss typ av
cykeltrafik. Hur cykelutvecklingen ser ut inom exempelvis olika
bostadsomraden fangas inte upp i dessa matningar. Matningarna visar att
cykeltrafiken varierar kraftigt bade mellan sammanliggande dagar och i
medeltal 6ver hela ar, daremot sa ser monstret likadant ut mellan de olika
matstationerna; en nedgang i en matstation under en dag aterfinns aven i de
ovriga matstationerna. Vid en jamforing av cykeltrafik och biltrafik genom
information fran matstationerna pa Dag Hammarskjoldsleden finns det knappt
nagra variationer hos biltrafiken, medan det finns stora variationer hos
cykeltrafiken. Det ar svart ar att hitta en enskild anledning till dessa
variationer hos cykeltrafiken. Sannolikt ar det ett samband mellan temperatur,
vader och vind. Dessa faktorer paverkar framfarallt de som enbart cyklar vid
gynnsamma forhallanden. (Trafikkontoret, 2013, ss. 11-12).

1) Andelarna summerar till 101 % pé grund av avrundningseffekt.

4.2 Presentation av Styr & Stdll

| Goteborg var de forsta 20 forsta hyrcyklarna pa plats i augusti 2010.
Upphandlingen av att forse staden med ett hyrcykelsystem vanns av
foretaget JCDecaux, vars hyrcyklar vid skrivande stund (30 april 2013) finns
pa 26 platser i Europa och pa en vardera i Asien och Oceanien. Enligt

avtalet ager Goteborgs Stad tjansten och JCDecaux produkten, vilket innebar
att JCDecaux skater allt inom drift och underhall av Styr & Stall.
(Henriksdotter, 2013). | detta avsnitt kommer syftet med Styr & Stéll

utifran Goteborgs Stads respektive JCDecauxs perspektiv att redovisas. Detta
gors for att mojliggora en analys utifran implementeringskedjan, som
presenterades i Forsknings- och kunskapsoversiktens avsnitt 3.2.2. Utéver

en presentation av Styr & Stéll ur samhallets aktorers perspektiv kommer en
karta Over stationernas lokalisering och en forklaring av hur hyrcykelsystemet
anvands att presenteras i detta avsnitt. Syftet med detta ar att fa en forstaelse
av Styr & Stéll ur anvandarperspektiv.

4.2.1 Goteborgs Stads syfte med Styr & Stall

Trafikkontoret i Goteborgs Stad har under senare ar genomfort en rad
satsningar for att fler ska cykla i staden. Bakgrunden till detta finns att l&sa om
i avsnitt 4.1 Styr & Stalls bakgrund. Satsningarna beror flera olika omraden
och syftar till att underlatta for cyklisten. Exempel pa satsningar &r

utveckling av ett hyrcykelsystem (Trafikkontoret, 2013, s. 11). Enligt
Trafikkontoret (Aker Zeander, 2013) ar syftet med hyrcykelsystemet att
minska antalet korta bilresor, pavisa férdelarna med cykeln som ett flexibelt
och tillgangligt fardmedel och att lyfta fram cykeln som ett bra komplement
till andra sétt att forflytta sig.

4.2.2 JCDecauxs syfte med Styr & Stall
Enligt Carina Henriksdotter (2013), driftchef av Styr & Stall pa JCDecaux, ar



JCDecauxs mal med hyrcykelsystemet att det ska vara det som invanarna
anvander som forstahandsval for att ta sig runt i staden. Henriksdotter ser
ocksa Styr & Stall som ett komplement till andra fardmedel. Istéllet for att
plocka bort bilen eller kollektivtrafiken kan hyrcykelsystemet fylla upp den
forsta eller den sista strdckan som saknas.

Henriksdotter (2013) lyfter fram att det ar positivt att hyrcykelsystemet
anvands av alla, inte bara manniskor som cyklar mycket annars. Anvandarna
ar alltifran turister som ar pa besok i staden till kostymkladda pa vag till och
fran jobbet. JCDecaux vill att systemet ska kunna anvandas av alla, hela tiden,
vilket ar anledningen till att det ar gratis for sasongs- eller
tredagskortsinnehavare att anvanda cyklarna i 30 minuter. JCDecaux énskar
att sa manga som mojligt ska anvéanda systemet, eftersom de vill att folk ska
cykla. For att det ska vara mojligt maste JCDecaux vara tillgangliga och hela
tiden jobba med kvaliteten och bemanningen.

Vid skrivande stund (30 april 2013) finns 54 Styr & Stallstationer som ska
utvidgas till totalt 60 stycken innan 2013 ars sdsong ar 6ver. Under sasongen
2014 ska det, enligt avtalet, tillkomma ytterligare 10 stationer men JCDecaux
ser garna att systemet fortsatter utvidgas efter det sa att en storre del av
Goteborg ticks. Aven fran anvindarna har JCDecaux hort att fler stationer
onskas. Enligt avtalet med Géteborgs Stad kravs det inte bygglov eller
polistillstand for att JCDecaux ska bygga en Styr & Stallstation, utan enbart
ett skriftligt tillstand pa att det godkénns av alla inblandade instanser, vilket ar
Trafikkontorets ansvar att ordna med. Det ar ocksa Trafikkontoret som
beslutar lokaliseringen for nya stationerna dven om JCDecaux for ett
resonemang med dem kring detta. Om det ar en plats som allméanheten
onskar att det fanns en Styr & Stallstation pa ar detta ndgonting som tas upp
pa agendan, eftersom systemet ska finnas dar anvandarna finns for att det

ska fungera. Nagonting som maste tankas pa nar systemet byggs ut ar att det
byggs liksom ett system i systemet, sa att stationerna ligger tillrackligt tatt.
Henriksdotter resonerar att de stationer som ska byggas sasongen 2013 byggs
for att avlasta de stationer som har stort tryck pa sig, bland annat runt
Centralstationen, Garda och Kapellplatsen. (Henriksdotter, 2013).

4.2.3 Styr & Stéll ur ett anvéndarperspektiv

| detta avsnitt presenteras Styr & Stéll ur ett anvandarperspektiv for att ge en
forstaelse av var hyrcykelsystemet finns och hur det kan anvéandas av
individen. Pa sa satt underlattas vidare lasning, bland annat av féljande avsnitt
dar Styr & Stall kommer att undersokas ur ett individperspektiv genom
dokumentstudie och intervjuer.

Hyrcykelsystemet ar ppet dygnet runt alla dagar i veckan fran sasongens
start den forsta mars till sdsongens slut den sista november. Styr &
Stallstationerna finns i skrivande stund (30 april 2013) pa 54 platser i staden,
se bilaga 7.

For att anvanda Styr & Stéll behdvs ett sdsongskort eller tredagarskort.
Sasongskort ar giltigt under en sasong och tredagarskort i tre dygn fran och
med kop. Sasongskort kops for 125 kronor pa hemsidan goteborgbikes.se och
tredagarskort for 10 kronor vid en Styr & Stéllstation. Bank- eller kreditkort
behdvs for kop av bada typerna av kort och de &r tillgangliga for alla 6ver 15
ar. Pa hemsidan goteborgbikes.se kan sasongskortet kopplas till
Vasttrafikkortet, kortet som anvands for att dka med kollektivtrafik i
Goteborg.

For att hyra en cykel med sasongskort halls det upp vid terminalen pa en Styr
& Stallstation. Vid innehav av tredagarskortet knappas koden pa kvittot in



pa terminalen. Vid bade sasongs- och tredagarskort ska pinkoden knappas in,
en cykel valjas och den valda cykeln hamtas inom 60 sekunder. Den forsta
halvtimmen varje tur ar gratis vid innehav av sasongskort eller tredagarskort.
Om cykeln anvands mer an 30 minuter kostar det 10 kronor for den andra
halvtimmen, 20 kronor for den tredje och darefter 40 kronor per halvtimme.
Det finns ingen begrénsning av antal turer per dygn. Nar cykeln ar uthyrd &r
den under anvandarens ansvar.

Vid aterlamning av cykeln staller du tillbaka cykeln i ett cykelstall vid en Styr
& Stallstation. Nar cykeln aterlamnas bekréaftas returneringen av ett dubbelpip
och en ljusindikering fran cykelstallet. Efter cirka tva minuter kan en ny cykel
hamtas ut. Om inget ledigt cykelstall finns vid stationen vid aterlamning haller
du upp sasongskortet eller knappar in koden for tredagarskortet vid
terminalen. DA lokaliseras en narbelégen station med ledigt cykelstall. 15
kostnadsfria minuter laggs till for att hinna dit och returnera cykeln.

Appen allbikesnow visar en karta dver alla stationer samt hur manga cyklar
och lediga platser det finns vid stationerna i realtid. Callcentre, som svarar
pa fragor om hyrcykelsystemet 6ver telefon, har 6ppet mandagar till fredagar
mellan klockan 8:00 och 17:00. Vid stora evenemang har Callcentret
helgoppet. (Henriksdotter, 2013).

4.3 Individen och Styr & Stdll

| detta avsnitt kommer Styr & Stall undersokas och analyseras ur
individperspektiv for att besvara fragestéllningen hur de yttre

forutsattningar och attityder individen har gentemot att cykla i staden ar,

och hur detta paverkar individens fardmedelsval. Fokus ligger pa cykling i
allménhet och Styr & Stéll i synnerhet, men &ven andra fardmedel kommer att
lyftas fram néar det ar relevant for att fa en forstaelse for individens
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fardmedelsval. Avsnittet &r indelat i tva delar: 4.3.1 Kvantitativ

undersokning och 4.3.2 Kvalitativ undersokning. | den forsta delen kommer
tidigare genomférda undersdkningar att studeras genom en kvalitativ
innehallsanalys. 2012 genomforde Splitvision Research pa uppdrag av
Trafikkontoret Goteborgs Stad Undersdkning kring vad goéteborgarna tycker
om att cykla 2012. I studien av undersokningen fokuseras pa vad som hindrar
gGteborgarna fran att cykla och vad som skulle fa dem att borja cykla eller
cykla oftare. Detta for att fa en forstaelse kring de yttre forutsattningar och
attityder goteborgarna har gentemot cykling, och hur detta paverkar deras
fardmedelsval. Aven resultat fran Styr och stall — en kundundersokning 2012,
genomford av TNS Sifo pa uppdrag av JCDecaux, kommer att studeras for att
undersoka vad Styr & Stalls kunder har for yttre forutsattningar och attityder
gentemot tjansten. Telefonundersdkning kring vad goteborgarna tycker om att
cykla i Goteborg besvarades av 737 invanare i Goteborg.
Kundunderstkningen av Styr & Stéll skickades ut med mail och besvarades
av 1059 registrerade kunder (sasongskortsinnehavare sdsongen 2012) av Styr
& Stall. Utifran denna dokumentstudie kan en kvantitativ undersékning kring
de yttre forutsattningar och attityder géteborgarna har gentemot cykling,
respektive vad Styr & Stalls anvéandare har for yttre forutsattningar och
attityder gentemot tjansten, goras. Den kvalitativa undersdkningen ar gjord
utifran ett antal djupintervjuer med boende i Géteborg, dar deras relation till
Styr & Stéll och andra fardmedel kommer att redovisas. Syftet med
intervjuerna ar att gora en kvalitativ undersdkning géllande hur en avgransad
grupp gor sina fardmedelsval utefter deras yttre forutsattningar och attityder.
Varfor just den aktuella grupp valts som intervjugrupp och hur resultatet av
den kvantitativa och den kvalitativa undersokningen kan generaliseras
motiveras i kapitel 2 Metod och material. | kapitel 5 Slutsats och diskussion
kommer den kvantitativa och den kvalitativa undersékningen analyseras
utifran de teorier kring yttre forutséattningar och individens attityder som



presenteras i kapitel 3 Kunskaps- och forskningsoversikt.

4.3.1 Kvantitativ undersdkning

Av respondenterna i Splitvision Researchs Undersoékning kring vad
Goteborgarna tycker om att cykla 2012 baseras begreppet cyklist pa fragan
om hur ofta respondenterna uppger att de cyklar. De som cyklar 1-3 dagar i
manaden eller oftare bendamns som cyklister (Splitvision Research, 2012, s.
43), vilket ar 44 % av undersokningens respondenter (Splitvision Research,
2012, s. 21). | och med att denna studie av undersokningen fokuseras pa vad
som hindrar goteborgarna fran att cykla. Darfor ar det mest relevant att under-
sOka de som inte cyklar, det vill sdga de 56 % som cyklar mer sallan an 1-3
ganger i manaden.

Drygt 4 av 10 (43 %) av de som inte cyklar svarade "ja” pa fragan om det har
funnits tillfallen under det senaste aret dar svarande funderat pa att ta cykeln,
men sedan inte gjort det. Det finns inga statistiskt sékerstéllda skillnader per
kon, alder eller i vilket omrade de svarande bor i. (Splitvision Research, 2012,
s. 65). Pa fragan “vad var det framst som gjorde att du valde bort cykeln?” var
de fem vanligaste orsakerna yttre miljofaktorer (daligt vader, backigt, avgaser
och likande), ingen tillgang till egen cykel, bekvamlighet (lattja, orkar inte
med mera), otrygghet i trafiken och cykelns skick (cykeln &r pa annan ort, ar
trasig, stulen och liknande). Totalt svarade 22 % att det beror pa att de inte har
nagon tillgang till egen cykel eller cykelns skick. (Splitvision Research, 2012,
S. 67).

Pa fragan vad som skulle fa respondenterna att borja cykla eller att cykla
oftare ar det vanligaste svaret att ingenting skulle fa dem att borja cykla eller
cykla oftare. Déarefter &r de tre vanligaste svaren en ny livssituation sasom
nytt jobb eller ny bostad, inforskaffande av cykel och forbéttrade cykelbanor.
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(Splitvision Research, 2012, s. 74).

Det mest relevanta att undersdka i examensarbetet ar vilka respondenter som
skulle borja cykla eller cykla oftare om respondenten inférskaffade sig en
cykel. I undersokningen framkommer att det framst ar kollektivtrafikresenarer
och personer i aldern 18-29 som i stor grad svarar att inforskaffandet av cykel
skulle 6ka cyklandet. (Splitvision Research, 2012, s. 77).

| undersokningen gar det att se en statistiskt sakerstalld skillnad beroende pa
respondenternas cykelvanor nar de var i aldern 15-25 ar. Det ar fler bland dem
som svarat att de inte cyklade eller inte cyklade s& mycket nar de var i aldern
15-25 ar jamfort med de som svarat att de cyklade i aldern 15-25 ar som
uppger att de idag aldrig cyklar. Per kon, alder, boendeort eller framsta
fardmedel idag finns inga statistiskt sékerstéllda skillnader. (Splitvision
Research, 2012, ss. 41-42). Utifran detta kan slutsatsen dras att cykelvanor
som finns i aldern 15-25 finns kvar nar individen blir dldre. Om individen inte
cyklar eller inte cyklar s3 mycket i aldern 15-25 finns det tendenser till att
individen inte kommer att cykla nar den aldras.

I Styr och stall — en kundundersdkning 2012 undersoktes kundupplevelsen hos
respondenterna med TRI*M Index”. Undersdkningen gav Styr & Stéll

totalt 94 i TRI*M Index, vilket innebar att kunderna &r valdigt positiva till
sina upplevelser med Styr & Stall. (TNS Sifo, 2012, s. 7)

1) TRI*M Index ér ett totalvarde som mater graden av kundlojalitet och undersoks genom parametrarna
Total bedomning, Troligt att rekommendera, Troligt aterkdp och Konkurrensfordel. Totalvirdet av dessa
parametrar ger TRI*M Index. Ju hogre TRI*M, desto hogre kundlojalitet mot produkten eller tjansten.
(TN Sifo, 2012, 5. 7)



Utover att mata TRI*M Index undersoks ocksa Styr & Stéll genom ett antal
bedémningsfragor for att férdjupa kunskapen om kundernas asikter och
attityder. Bedomningsfragorna galler cyklarna, terminalerna/Styr &
Stallstationerna, abonnemang, hemsida och kundtjanst. Resultaten av dessa
bedémningsfragor redovisas har nedan.

De tillfragade personerna, som fortsattningsvis kommer kallas for kunderna
for enkelhetens skull, &r i stor majoritet mycket néjda med cyklarna.
Kunderna tycker i stor utstrackning att de &r latta att anvénda, sakra och
servade. Kunderna ar daremot inte lika fullt néjda nar det kommer till att
hamta och lamna cyklarna samt att justera langden pa dem. (TNS Sifo, 2012,
s. 12). Aven terminalerna/Styr & Stallstationerna ar manga kunder nojda med,
dock inte i samma utstrackning som de ar ndjda med cyklarna. Det som drar
ner ndjdheten ar Styr & Stéllstationernas placering samt bristande
information om var de finns. (TNS Sifo, 2012, s. 17). De flesta kunder tycker
att det ar enkelt att skaffa abonnemang som att abonnemangskortet i sig ar
enkelt att forsta. 7 av 10 av kunderna tycker att 30-minutersgransen ar rimlig,
dock ger 15 % tidsbegransningen ett direkt lagt betyg vilket tyder pa att dessa
anvandare uppfattar den som alldeles for kort. (TNS Sifo, 2012, s. 22). 9 av
10 av kunderna har besdkt hemsidan och hittat vad de soker. Drygt hélften av
de som besokt hemsidan tycker att det &r latt att hitta samt att de finns tydlig
information om att képa abonnemang. (TNS Sifo, 2012, s. 24). 4 av 10 har
varit i kontakt med kundtjanst och &ar éverlag nojda (TNS Sifo, 2012, s. 25).

Overlag ar kunderna mycket néjda med Styr & Stll. De vill dock att
hyrcykelsystemet ska expandera utdver stadskérnan och vara 6ppet under en
langre sdsong. Aven battre anvandbarhet samt information om Styr &
Stallstationer och lediga hyrcyklar efterfragas. (TNS Sifo, 2012, s. 26).

4.3.2 Kvalitativ undersdkning

For att ga in djupare pa vad goteborgarna tycker om Goteborg som cykelstad
har djupintervjuer gjorts av sex goteborgare. | dessa intervjuer undersoks
individernas relation till Styr & Stéll och andra fardmedel. Syftet med
intervjuerna dr att gora en kvalitativ undersokning gallande hur en avgrénsad
grupp gor sina fardmedelsval utefter deras mal att ta sig runt i staden.
Intervjupersonernas svar har delats in i fyra kategorier: Fardmonster, Cykla

I Goteborg, Installning till Styr & Stall och Utvecklingsmojligheter for Styr
& Stall. Den forsta kategorin undersoker vilka fardmedelsval individen gor
och varfor. Cykla i Goteborg undersoker narmre vad individen har for yttre
forutsattningar och attityder mot att anvanda fardmedlet cykel i staden. Den
tredje kategorin undersoker de yttre forutsattningar och attityder individen har
gentemot Styr & Stall och den fjéarde vilka utvecklingsmgjligheter individen
ser hos Styr & Stéll.

En sammanfattning av intervjupersonernas svar i respektive kategori
kommer hér att redovisas. Samtliga svar inom respektive kategori finns i
bilaga 5. Samtliga inspelningar och renskrivna intervjuer finns att tillga vid
begdran.

Fardmonster

Fragorna kring hur intervjupersonerna tar sig runt i staden for att géra
arenden, ta sig till jobb/skola och pa fritiden, besvarades varierat av

samtliga intervjupersoner. Detta beror pa att intervjupersonerna har olika yttre
forutsattningar och attityder till olika fardmedel. Detta undersoktes

ytterligare med fragorna kring utifran vilka preferenser individen véljer
fardmedel, vilka fordelar respektive nackdelar med de fardmedel individen
anvéander som individen upplever.



Samtliga individer aker kollektivt. De anledningar som framforts &r att det gar
fort, skyddar fran daligt vader, ar det som erbjuds, att bostaden ligger nara en
kollektivtrafikhallplats, att en fast avgift betalas och att det inte &r for dyrt.

De tva intervjupersoner som framhaller att det ar kollektiva fardmedel som
erbjuds dar de bor tycker att det kan bli trangt pa dem och att det inte &r ett
helt optimalt fardmedel. Aven varmen inuti dessa fardmedel, samt att vissa av
dem slapper ut avgaser, framfors som nackdelar med att aka kollektivt.

Tre av intervjupersonerna cyklar. Samtliga av dessa tre cyklar for att det ar
skont. Andra anledningar till att anvénda cykeln som fardmedel som lyfts
fram &r att det gar fort, ar ett bra satt att fa vardagsmotion och billigt.

Av intervjupersonerna lyfter fem fram att de gar for att forflytta sig, av
varierande anledningar. Individerna gar for att det gar fort, &r skont, ar skont
nar det ar fint vader och for att fa frisk luft. Det ar framst vid korta avstand
som individerna gar, nar det gar fortare att ga an att aka kollektivt. En av
intervjupersonerna tycker daremot att det garna far ta lite langre tid, eftersom
det ar skonare att ga an att aka kollektivt.

Tva av intervjupersonerna lanar da och da en bil vid stora inkop for
smidigheten men ingen av dem skulle vilja &ga en bil idag.

En av intervjupersonerna lyfter fram att fardmedelsvalen beror pa om de sker
individuellt eller i sallskap av nagon. Om intervjupersonen ar sjalv ar det
framsta malet att det ska ga fort.

Cykla i Géteborg
Pa fragan vad intervjupersonerna tycker om att cykla i Goteborg tyckte de
som tre intervjupersoner som cyklar i staden att det blir lattare att hitta, ju mer
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man cyklar. En av intervjupersonerna, som ar nybdrjare med att cykla i
Goteborg, maste ibland kolla vilken vag som ar lamplig att cykla. Samma
intervjuperson tycker ocksa att det ar krangligt att cykla eftersom hennes
kompisar aker kollektivt och darmed blir det lite av ett pussel att komma till
samma plats vid samma tidpunkt.

En av intervjupersonerna tycker att det kanns mer naturligt att aka sparvagn
an att cykla i Géteborg och en annan att det inte finns behov av att cykla i
staden eftersom kollektivtrafiknatet &r sapass utbyggt.

En av intervjupersonerna som cyklar tycker att gangtrafikanterna som gar pa
cykelbanorna &r i vagen.

En av intervjupersonerna som inte cyklar uppfattar det som krangligt att
cykla i staden och att det inte finns nagra bra cykelvagar mellan till exempel
bostaden och jobbet.

Instéilining till Styr & Stéll

For att ta reda pa vad individerna tycker om Styr & Stall stalldes fragan vilken
installning individen har till hyrcykelsystemet. Fragan om individen anvant
Styr & Stall stalldes ocksa. Foljdfragorna hur individens upplevelser med Styr
& Stéll varit respektive varfor individen inte anvént hyrcykelsystemet stalldes
beroende om svaret pa den tidigare namnda fragan besvarades med ja eller
nej.

Samtliga intervjupersoner har en positiv installning till Styr & Stall, men
kunskapen om systemet ar varierande.

Tva av intervjupersonerna har anvant Styr & Stall. Den ena brukar



rekommendera hyrcykelsystemet till andra. Den ena av dessa tva
intervjupersoner tycker att en fordel med hyrcyklarna ér att man inte behéver
laga dem om de far punka eller likande, utan istallet staller tillbaka den och
kan ta en ny och hel cykel. Samma intervjuperson tycker att cyklarna ar bra
stadscyklar och att biljettsystemet &r enkelt. Den andra intervjupersonen som
anvant hyrcykelsystemet tycker att det ar 16nt att anvanda nu nér det har
kommit dver gransen med tillrackligt stort omrade och tillrackligt manga
stationer. Denna intervjuperson tycker att ocksa att stationerna ligger
tillrackligt tatt i centrum och anvénder alltid appen for att hitta stationerna,
men tycker att appen ar dalig eftersom den sticker ivag vid forsok till
zoomning. Bada tva tycker att 30-minutersregeln ar bra eftersom de hinner
over hela omradet pa 30-minuter, samt att det ar smidigt att det gar att koppla
Styr & Stall till Vasttrafikkortet, som anvands for att aka kollektivt i
Goteborg.

Gemensamt for tre av de fyra intervjupersoner som inte har anvént Styr &
Stall ar att kunskapen om hyrcykelsystemet ar for liten for att kunna anvanda
det, trots att de har en positiv instéllning. En av dessa intervjupersoner tycker
det ar bra att man inte behdver pumpa hjulen eller ha tillgang till ett
cykelforrad och en annan att man inte behover vara orolig nar man parkerat
Styr & Stéllcykeln inne i staden, eftersom det inte dr ens egen &godel.

Av de intervjupersoner som &r ickeanvandare av Styr & Stall ses turister,
studenter och de som forst aker en kollektivt och sedan har en bit att cykla till
jobbet, men inte vill ha med sig en egen cykel, som potentiella anvéndare av
Styr & Stéll. Daremot ser de inte sig sjalva som potentiella anvandare, bland
annat eftersom de inte vet sa mycket om hyrcykelsystemet.

Den huvudsakliga anledningen till att den fjarde intervjupersonen som inte
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har anvant Styr & Stéll inte anvant systemet ar att det inte finns en Styr &
Stallstation i ndrheten av bostaden.

Utvecklingsmailigheter fér Styr & Stll

Pa fragan om vad for atgarder individen onskar ske pa systemet for att
individen ska anvénda Styr & Stall mer eller 6verhuvudtaget svarar samtliga
intervjupersoner att det borde utvecklas med fler stationer och técka ett storre
omrade.

En av intervjupersonerna tror att Styr & Stéll 1att valjs bort om det inte finns
direkt utanfor dorren eller i alla fall vid narmsta kollektivtrafikhallplats. Fem
av intervjupersonerna 6nskar stationer i narheten av bostaden. Hos den sjatte
intervjupersonen skulle en Styr & Stéllstation nédra bostaden inte 6ka
sannolikheten att anvanda hyrcykelsystemet.

Tva av de intervjupersoner som bor pa Hisingen ser gérna att Styr & Stall
kommer dit, och att de da skulle borja anvanda eller anvanda hyrcyklarna mer.
Den ena av dem onskar en station vid Rosenlunds férjeldger. En av
intervjupersonerna tycker att Styr & Stallstationerna bor finnas direkt vid
knutpunkterna, till exempel Linnéplatsen, Jarntorget, Korsvagen,
Brunnsparken, Haga och Marklandsplatsen, istallet for nagra hundra meter
ifran. Pa sa satt blir det lattare att hyra en cykel istallet for att aka kollektivt,
Om till exempel sparvagnen inte kommer direkt sa kan man hyra en cykel

och cykla till den knutpunkt man ska till. Andra 6nskemal ar fler stationer vid
Chalmers och en station vid Saltholmen.

En av intervjupersonerna papekar att om omradet expanderar borde det vara
en hogre tidsgrans an 30 minuter, for att det ska vara mojligt att cykla fran
andstation till &ndstation gratis. En av intervjupersonerna tycker att det borde



ga att hyra en cykel under en hel arbetsdag, sa dven de som inte jobbar vid en
Styr & Stallstation kan anvanda det for att ta sig till och fran jobbet, och det
gar att vara mer spontan.

Samtliga intervjupersonerna tar upp att stationerna ar svara att se och hitta och
att de behdver utmarka sig mer istéllet for att smalta in. En av
intervjupersonerna dnskar att det fanns en karta 6ver dvriga stationers
lokalisering vid varje Styr & Stéllstation. En av intervjupersonerna som
anvant Styr & Stall tycker att appen maste vara mer anvandarvanlig och
stabil, eftersom det &r det redskap som anvands samtidigt som man cyklar

for att hitta Styr & Stallstationerna. Tva av de intervjupersoner som ar icke-
anvandare av Styr & Stall tycker att det hade varit bra med mer information
om hyrcykelsystemet. En av dessa tycker specifikt att studenterna i staden bor
informeras battre, da dessa ses som potentiella anvandare av intervjupersonen.

4.4 Resultat av fallstudien av Styr & Stll

Detta kapitel har presenterat examensarbetets empiriska del dar Styr & Stall
har studerats ur olika perspektiv i syfte att reda ut komplexiteten i fallet och
pa sa satt mojliggora att fragestallningarna senare kan besvaras. Styr & Stalls
bakgrund och férutsdttningar har presenterats genom en redovisning av
Sveriges transportpolitiska mal, Goteborgs transportpolitiska mal och
goteborgarnas fardmedelsval idag. Darefter har Goteborgs Stads mal
presenterats, samt en presentation av hyrcykelsystemet fran JCDecaux- och
anvandarperspektiv redovisats. En kvantitativ och en kvalitativ undersékning
har anvands for att undersdka de yttre forutsattningar och attityder individen
har gentemot fardmedel med cykling och Styr & Stéll i fokus.

Sveriges transportpolitiska mal pekar pa att andelen gang- och cykelresor bor
oka for att na de transportpolitiska funktions- och hansynsmalen, som bland
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annat inkluderar minskad ohalsa samt miljokvalitetsmalen Begransad
klimatpaverkan, Frisk luft och God bebyggd miljo. De nationella malen ger
grunden for de kommunala mal som bland annat formuleras i dversiktsplanen,
som ska ange inriktningen for den langsiktiga utvecklingen for den fysiska
miljon. 1 Géteborgs aktuella 6versiktsplan ar den évergripande inriktningen
hallbar utveckling. For att na detta bor gang-, cykel- och kollektivtrafik
prioriteras i planeringen for att fler ska kunna anvanda dessa fardmedel
framfor bilen. Trafiknamnden i Géteborgs malséttning ar bland annat att
minska trafikens miljostorning, och Géteborgs Stads Trafikkontor
sammanfattar stadens mal till att Géteborg vill vara en cykelvanlig stad. |
resvaneundersokningen som genomfordes pa goteborgarna ar 2011 var det
absolut ovanligaste fardmedlet cykel (6 %) och det vanligaste bil (44 %).
Cykelutvecklingen har foljt befolkningsékningen i Goteborg och idag sker
ungefar 100 000 cykelresor under en vardag i staden. Maskinella
cykelmatningar langs vanliga cykelstrak visar att cykeltrafiken varierar
kraftigt dver aret pa grund av ofordelaktigt lokalklimat, vilket inte kan ses hos
bland annat biltrafiken.

For att 6ka andelen cykelresor har Trafikkontoret i Géteborgs Stad har under
senare ar genomfort en rad satsningar som syftar till att underlatta for
cyklisten. Exempel pa satsningar ar utveckling av ett hyrcykelsystem. Syftet
med hyrcykelsystemet att minska antalet korta bilresor, pavisa fordelarna med
cykeln som ett flexibelt och tillgangligt fardmedel och att lyfta fram cykeln
som ett bra komplement till andra satt att forflytta sig. Det franska foretaget
JCDecaux vann upphandlingen av tjansten och skoter sedan 2010 drift och
underhall av Styr & Stall. JCDecauxs mal med hyrcykelsystemet att det ska
vara forstahandsvalet nar invanarna ska ta sig runt i staden och att sa manga
som mojligt ska anvénda det. JCDecaux 6nskar att systemet kan utvidgas till
att tacka en storre del av Goteborg.



56 % av respondenterna i Undersokning kring vad Goteborgarna tycker om
att cykla 2012 cyklar inte. Av dessa har 43 % nagon gang tankt cykla, men
sedan valt att inte gora det. Pa fragan om varfor svarade var den nast
vanligaste orsaken ingen tillgang till egen cykel och den femte vanligaste
cykelns skick (totalt 22 %). Pa fragan vad som skulle fa respondenterna att
borja cykla eller att cykla oftare &r det tredje vanligaste svaret inférskaffande
av cykel, vilket manga kollektivtrafikresenarer och personer i aldern 18-29
svarar. Det finns tendenser fran undersokningen som pekar pa att cykelvanor
som finns i aldern 15-25 finns kvar nar individen blir dldre. | Styr och stall —
en kundundersokning 2012 framkommer det att kundlojaliteten gentemot
tjansten ar hog och att kunderna 6verlag ar ndjda med Styr & Stall. Daremot
vill de att hyrcykelsystemet ska expandera utéver stadskarnan och vara
oppet under en langre sasong. Aven béttre anvandbarhet samt information
om Styr & Stallstationer och lediga hyrcyklar efterfragas. | djupintervjuerna
som genomforts anvander samtliga intervjupersoner kollektiva fardmedel
men bade positiva och negativa synpunkter pa dessa fardmedel namns. De
intervjupersoner som cyklar anvander detta fardmedel eftersom det tycker att
det ar skont, gar fort, ar ett bra satt att fa vardagsmotion och billigt. De tycker
ocksa att det ar lattare att hitta i Goteborg ju mer dem cyklar, men det
uppfattas ocksa som krangligt att cykla i Goteborg. Det uppfattas som mer
naturligt och utbyggt att aka sparvagn eller andra kollektiva fardmedel an for
att cykla i Goteborg. Samtliga intervjupersoner har en positiv installning till
Styr & Stéll, men hélften av dem anser sig ha for lite kunskap om
hyrcykelsystemet for att kunna anvanda det. Fem av intervjupersonerna skulle
anvanda hyrcykelsystemet eller anvanda det mer om Styr & Stallstationer
fanns narmare bostaden. Aven vid de platser som intervjupersonerna ofta
besoker 6nskas en Styr & Stallstation. Samtliga intervjupersoner lyfter fram
att Styr & Stallstationerna &r svara att se och hitta och att dessa bor utmarka
sig mer. Ovriga utvecklingsmaéjligheter som intervjupersonerna lyfter fram ar
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att Styr & Stallstationerna bor finnas direkt vid knutpunkterna, att tidsgrénsen
bor oka om omradet expanderar, att det bor vara gratis for sésongs- och
tredagarskortsinnehavare att anvanda cyklarna under en hel arbetsdag, att
appen bor bli mer anvandarvéndlig och stabil samt att ge mer information om
Styr & Stéll till potentiella anvandare.
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5 Slutsats och diskussion

| kapitlet kommer examensarbetets fragestallningar besvaras med hjalp av
resultaten fran kapitel 3 Kunskaps- och forskningsoversikt och fallstudien av
Styr & Stéll. Uppslag for vidare forskning kommer avslutningsvis att
redovisas.



| kapitlet kommer forst examensarbetets underfragor att besvaras, vilka ar
féljande:
® \/ad ar samhallets aktorers mal med inforandet av ett hyrcykelsystem?
® Vilka yttre forutsattningar och attityder har individen till att cykla i
staden, och hur paverkar detta individens fardmedelsval?
® Vilka atgarder pa det befintliga hyrcykelsystemet bor ske for att for
individen ska vélja hyrcykel, istallet for andra fardmedel, i sina
fardmedelsval?

Dessa tre underfragor kommer i kapitlet att besvaras i tur och ordning i
avsnitt 5.1 Centrala slutsatser. Darefter besvaras huvudfragan:
Hur kan glappet mellan samhallets aktorers mal och de yttre
forutsattningar och attityder individen har avseende cykling minskas
genom forandringar av ett befintligt hyrcykelsystem?

Avslutningsvis kommer uppslag for vidare forskning att redovisas.

5.1 Centrala slutsatser
Examensarbetets forsta underfraga ar foljande: Vad ar samhallets aktorers mal
med inférandet av ett hyrcykelsystem?

For att na de nationella transportpolitiska funktions- och hansynsmalen som
finna i Sverige maste andelen gang- och cykelresor dka. Att gang-, cykel- och
kollektivtrafik bor prioriteras i planeringen, sa att fler ska kunna anvéanda
dessa fardmedel framfor bilen, formuleras ocksa i Goteborgs aktuella
oversiktsplan. Trafiknamnden i Goteborgs malsattning ar bland annat att
minska trafikens miljostérning och Goteborgs Stads Trafikkontor
sammanfattar stadens mal till att Goteborg vill vara en cykelvanlig stad. Idag
ar cykel det absolut ovanligaste fardmedlet hos stadens invanare av gang,
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cykel, bil och kollektiva fardmedel.

For att 6ka andelen cykelresor har Trafikkontoret i Géteborgs Stad har under
senare ar genomfort en rad satsningar som syftar till att underlatta for
cyklisten. Exempel pa satsningar ar utveckling av ett hyrcykelsystem. Syftet
med hyrcykelsystemet ar att minska antalet korta bilresor, pavisa fordelarna
med cykeln som ett flexibelt och tillgangligt fardmedel och att lyfta fram
cykeln som ett bra komplement till andra sétt att forflytta sig.

Goteborgs Stad ager tjansten och JCDecaux produkten Styr & Stéll. Enligt
implementeringskedjan innebar detta att Goteborgs Stad &r drivande aktér och
JCDecaux ar utférande aktor i projektet Styr & Stall (se Figur 4). Enligt teorin
kring implementeringskedjan bor samhallets aktorer definiera en gemensam
malbild utefter de politiska mal som formulerats. Denna malbild bor delas av
den drivande och den utférande aktoren. Darfor ar det vésentligt att
JCDecauxs mal med Styr & Stall undersokts. JCDecauxs mal med Styr &
Stall ar att hyrcykelsystemet ska ses som forstahandsval nér invanarna ska ta
sig runt i staden och att s manga som majligt ska anvanda det. JCDecauxs
malbild ar nagot ambitidsare dn Goteborgs Stad, men for att nd malbilden
papekar JCDecaux ocksa att hyrcyklarna kan anvandas som komplement till
andra fardmedel. Goteborgs Stads och JCDecauxs respektive malbilder gar
inte emot varandra.
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individen till att cykla i staden, och hur paverkar detta individens

fardmedelsval?
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De yttre forutsattningarna och individens attityder paverkar individens
fardmedelsval. De yttre forutsattningarna innebér den tillganglighet till det
aktuella fardmedlet som samhallets aktorer bistar individen. Det kan gélla
individens ekonomiska, fysiska, organisatoriska, psykiska och sociala
tillganglighet till fardmedlet. Enligt attitydteorin &r det framst
attitydkomponenten handlingsberedskap som paverkar individens beteende.
De 6vriga komponenter som paverkar attityden enligt attitydteorin ar
individens kunskap och kénsla.

I den kvantitativa undersokningen framkommer att 22 % av icke-cyklisterna
som nagon gang tankt cykla men sedan valt att inte cykla valt bort detta
fardmedel da de inte har nagon tillgang till egen cykel eller att det beror pa
cykelns skick (cykeln &r pa annan ort, ar trasig, stulen och liknande). Detta
har med yttre forutsattningar individen har till fardmedlet, och den
tillganglighet till fardmedlet som samhaéllets aktorer bistar individen. Med ett
hyrcykelsystem behover individen inte ha tillgang till en egen cykel. Daremot
sa behover individen ha ekonomisk, fysisk, organisatorisk, psykisk och social
tillganglighet till fardmedlet, i och med att de yttre forutsattningarna paverkar
individens fardmedelsval. Detta innebar att samhallets aktGrer maste géra mer
an att infora ett hyrcykelsystem for att de individer som inte har tillgang till
egen cykel ska vélja hyrcykel i sina fardmedelsval.

Det ar framst kollektivtrafikresenarer och personer i aldern 18-29 som i stor
grad svarar att inforskaffandet av cykel skulle 6ka cyklandet. Utifran detta
finns det tendenser som visar pa att denna grupp har en positiv attityd
gentemot cykling, men att attitydkomponenten handlingsberedskap behdver
paverkas for att individens beteende ska forandras. Individens beteende nar
det galler cykling kan ocksa forklaras med dess beteende i ung alder. Om
individen inte cyklar eller inte cyklar sa mycket i aldern 15-25 finns det



tendenser till att individen nér den blir aldre inte kommer att cykla. Detta kan
troligtvis paverka individens attityd gentemot cykling i samtliga
grundkomponenter i attityden, det vill sdga kunskap, kansla och
handlingsberedskap.

I de djupintervjuer som genomforts podngterar de intervjupersoner som cyklar
att de anvander detta fardmedel eftersom det tycker att det ar skont, gar fort,
ar ett bra satt att fa vardagsmotion och billigt. Det papekas att det ar lattare att
hitta i Goteborg ju mer intervjupersonerna cyklar i staden, det vill sdga att den
sociala tillgangligheten till staden dkar genom cykling, men det

uppfattas ocksa som krangligt att cykla i Goteborg. Det uppfattas som mer
naturligt och utbyggt att aka sparvagn eller andra kollektiva fardmedel an for
att cykla i Goteborg. | dessa asikter blandas de yttre forutsattningarna och
individens attityder, men samtliga paverkar individens val att cykla eller att
anvénda andra fardmedel.

Examensarbetets tredje underfraga ar: Vilka atgarder pa det befintliga
hyrcykelsystemet bor ske for att individen ska valja hyrcykel, istéllet for an-
dra fardmedel, i sina fardmedelsval?

Nagonting som ocksa paverkar individens fardmedelsval ar hur samhéllets
aktorer varderar, prioriterar och informerar om fardmedlet. Foucaults teori om
styrningsmentalitet handlar om en mer eller mindre metodisk och rationell
styrning gentemot individen, for att kunna forma, styra, korrigera och
forandra dess beteenden. Dar anvands taktiker istallet for lagar, sa att de
onskade malen uppnas. For att fa fler att anvanda hallbara fardmedel kréavs
darfor att en gemensam malbild for samhéllets aktorer utarbetas, vilket i Styr
& Stalls innebar malbilden som Goteborgs Stad och JCDecaux delar. Utifran
denna malbild kan sedan mjuka policyatgarder inforas, som en strategi som
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generellt ger positiva effekter nar det géller att férandra individens
fardmedelsval.

Styr & Stall kan anses vara en mjuk policyatgard i och med att systemet som
atgard syftar till att underlatta cyklandet for individen, och déarmed genera
mer cyklande. Detta &r den taktik som samhallets aktorer valt att inféra for
att forandra individens beteende. Styr & Stall kan inte enkelt placeras in i en
av de fem typer av mjuka policyatgarder som varit de mest frekventa for att
paverka individens fardmedelsval, utan fallet & mer komplext &n sa. Styr &
Stall ar delvis en kampanj for alternativa fardmedel eftersom hyrcyklarna ar
ett nytt fardmedel i staden, men det har mer underléattat for individerna att
cykla &n att 6ka medvetenheten om de problem som orsakas av
fardmedelsval. Appen allbikesnow &r en atgard som kan passas in i

personlig reseplanering. Att sasongskortet kan kopplas till VVéasttrafikkortet,
som anvands for att aka med kollektivtrafiken i Goteborg, r en forenkling av
biljettsystemet, vilket ar en del av information och marknadsforing. Pa sa satt
har inforandet av Styr & Stall paverkat de yttre forutsattningarna och
attitydkomponenten handlingsberedskap for att individen ska vélja hyrcykel

i dess fardmedelsval. Daremot har inte attitydkomponenterna kunskap och
kénsla paverkats genom denna mjuka policyatgard.

For att undersoka hur Styr & Stéll kan utvecklas for att underlatta for
individen att vélja hyrcykel i sina fardmedelsval har de yttre forutsattningar
och attityder individen har gentemot hyrcyklarna studerats i den
kvantitativa och den kvalitativa undersokningen. | den kvantitativa
undersdkningen framkommer det att kundlojaliteten gentemot tjansten ar
hog och att kunderna verlag ar ndjda med Styr & Stall. Daremot vill de att
hyrcykelsystemet ska expandera utdver stadskdrnan och vara 6ppet under en
langre sdsong. Aven battre anvandbarhet samt information om Styr &



Stallstationer och lediga hyrcyklar efterfragas. Forbattringar inom dessa
omraden innebér att den fysiska, organisatoriska och psykiska tillgangligheten
inom de yttre forutsattningarna samt attitydkomponenterna
handlingsberedskap och kunskap kan forandras och pa sa satt paverka
individens till att valja hyrcykel i dess fardmedelsval. Att attitydkomponenten
kunskap enligt detta resultat bor paverkas, vilket inte lyftes fram i kapitel 2
Kunskaps- och forskningsoversikt. I den kvalitativa undersékningen ar
instéllning till Styr & Stéll positiv, men hélften av intervjupersonerna anser
sig ha for lite kunskap om hyrcykelsystemet for att kunna anvanda det.
Utifran detta gar det att utldsa att intervjupersonernas attitydkomponent
kunskap bor 6ka dven hér. Fem av intervjupersonerna skulle anvanda
hyrcykelsystemet eller anvanda det mer om Styr & Stallstationer fanns
narmare bostaden. Aven vid de platser som intervjupersonerna ofta besoker
onskas en Styr & Stéllstation. Utifran detta bor den fysiska tillgangligheten
inom de yttre forutsattningarna, samt attitydkomponenten
handlingsberedskap, individen har gentemot hyrcykelsystemet forbattras

for att de ska valja hyrcykel i dess fardmedelsval. Samtliga intervjupersoner
lyfter fram att Styr & Stallstationerna ar svara att se och hitta och att dessa bor
utmarka sig mer. Ovriga utvecklingsmajligheter som intervjupersonerna lyfter
fram &r att Styr & Stéllstationerna bor finnas direkt vid knutpunkterna, att
tidsgransen bor 6ka om omradet expanderar, att det bor vara gratis for
sésongs- och tredagarskortsinnehavare att anvanda cyklarna under en hel
arbetsdag, att appen bor bli mer anvandarvéndlig och stabil samt att ge mer
information om Styr & Stall till potentiella anvandare. Forbattringar inom
dessa omraden innebar att den ekonomiska, fysiska, organisatoriska och
psykiska tillgangligheten inom de yttre forutsattningarna och
attitydkomponenterna handlingsberedskap och kunskap kan forandras och pa
sa satt paverka individens till att valja hyrcykel i dess fardmedelsval.

For att underlatta for individen att valja hyrcykel i sina fardmedelsval kan de
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ovan namnda utvecklingsmojligheter anvandas. En utveckling pa systemet
kan ocksa ske genom de typer av mjuka policyatgarder som framstalls som
mest frekventa for att paverka individens fardmedelsval. | manga fall
Overensstammer dessa, bland annat nar det galler den mjuka
policyatgérdsdelen information och marknadsforing och att 6ka
attitydkomponenten kunskap hos individen.

Manga av de utvecklingsmajligheter som uppkom i unders6kningen kan inte
paverkas av fysisk planering. Det ar dock viktigt att vara medveten om
samtliga utvecklingsmojligheter vid vidareutvecklingen av ett
hyrcykelsystem, eftersom utvecklingen paverkar den markfragorna, stadens
liv och karaktér vilket ar relevant inom fysisk planering.

Examensarbetets huvudfraga, som presenteras som examensarbetets slutsats
utifran svaren pa underfragorna, ar foljande: Hur kan glappet mellan
samhallets aktorers mal och de yttre forutséttningar och attityder individen har
avseende cykling minskas genom férandringar av ett befintligt
hyrcykelsystem?

| fallstudien presenteras utvecklingsmojligheter av Styr & Stéll. Dessa
utvecklingsmojligheter skulle kunna forbéttra de yttre forutsattningar och
attityder individen har gentemot hyrcykeln som fardmedel. P4 sa satt finns
det mojlighet att forandra individens fardmedelsval i enlighet med samhallets
aktorers mal.

De yttre forutsattningar som undersokningen visar pa att det finns underlag
att forandra den fysiska tillgangligheten till Styr & Stallstationerna. Aven den
ekonomiska, organisatoriska och psykiska tillgdngligheten gentemot
hyrcyklarna kan forbattras for att fa fler individer att anvanda



hyrcykelsystemet. Genom att férandra individens attityd gentemot
hyrcyklarna kan ocksa paverka att individen valjer hyrcykel i sitt
fardmedelsval. DA individerna har en positiv installning till Styr & Stall &r det
attitydkomponenterna handlingsberedskap och kunskap som bor fokuseras pa
i detta fall. Om dessa komponenter blir lika positiva som attitydkomponenten
kunskap kan individens attityd och handling 6verrensstdimma, vilket innebar
att chansen for att individen ska vélja hyrcykel i sitt fardmedelsval 6kar.

Genom att samhallets aktorers mal ar val definierade och att de

genomfor atgarder pa hyrcykelsystemet som fokuseras pa de ovan namnda
yttre forutsattningar och attityder som individen har, finns det en méjlighet att
glappet minskas. Genom att fler individer anvander hyrcyklar finns det ocksa
béattre forutsattningar for att de positiva aspekterna individen ser 6vervéger de
negativa aspekterna. Pa sa satt finns det en majlighet att fler individer valjer
cykel i sitt fardmedelsval och genom detta kan de mal som &r uppsatta av
samhallets aktorer nas.

5.2 Uppslag fér vidare forskning

Denna studie har visat pa det glapp som finns mellan samhallets aktorers mal
och de yttre forutsattningar och attityder som paverkar individens
fardmedelsval. Samhallets aktorer och individen paverkar varandra genom
makt, ett perspektiv som inte har tagits upp i detta examensarbete men skulle
kunna ge uppslag for vidare studier inom omradet.

Glappet mellan samhéllets aktorers mal och de yttre forutsattningar och
attityder som paverkar individen skulle ocksa kunna studeras inom andra
omraden an fardmedelsval, exempelvis sopsortering.

Vidare studier inom omradet applicerat pa hyrcykelsystem skulle exempelvis
kunna vara att undersoka fenomenet i en annan stad &n Goteborg, vilket hade
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gett en annan uppsats. Det hade ocksa blivit en annan uppsats genom att
studera och jamfora tva eller flera stader ur samma perspektiv.

Cykeltrafikatgarder inom falten cykelvagnat, trafiksakerhet och liknande &r
intressanta att studera nar det galler att minska glappet mellan samhéllets
aktorers och individens fardmedelsval. Ytterligare undersokningar kring dessa
falts betydelse for individens fardmedelsval hade darfér lamnat bidrag i
fragan. Det hade ocksa en undersdkning av hur en annan intervjugrupp an den
som anvandes i denna studie gjort. Exempelvis skulle det vara intressant att
undersoka hur géteborgare med storre tillgang till bil resonerar i
fardmedelsvalsfragan, eller turister som &r pa besok i staden.

Att attitydkomponenten kunskap ocksa paverkar individens beteende nar
det galler fardmedelsval var nagonting som den kvalitativa undersékningen
visade pa. Vidare studier av detta ar intressant och relevant for att bekrafta
resultatet av examensarbetet.
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Bilagor

Bilaga 1: Urvalsram fér intervjupersoner
Intervjupersonerna maste:

® \VVara mellan 20 och 25 ar gamla

® Ha bott i staden i mindre &n 3 ar

® Jobba och/eller studera i Goteborg

® \ara boende i nagot av de omraden som i Goteborgs 6versiktsplan
pekas ut som omraden déar kollektivtrafik, gdende och cyklande ska
prioriteras i planeringen, det vill sdga Centrala Goteborg (CG) eller

Centrala Goteborgs fornyelseomraden (CG férny.)

Intervjuperson 1 2
Alder 24 23
Flyttade till Géteborg 2010 2011
Jobbar i Géteborg

Studerar i Géteborg X X
Boende i CG

Boende i CG forny. X X

2010 2010 2010 2012
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Bilaga 2: Amnen vid intervju av Jonas Aker Zeander, Trafikkontoret
e \arfor ar okandet av cykling som transportsétt ett mal for Goteborg
Stads planering?
® \ad ar ert mal med Styr & Stall?
® \ad ser ni for nackdelar/fordelar med Styr & Stéll jamfoért med andra
transportsétt/dga en egen cykel i Goteborg?
Hur vill ni utka systemet?



Bilaga 3: Amnen vid intervju av Carina Henriksdotter, JCDecaux

e Hur fick ni uppdraget?

e Vad ar ert mal med Styr & stall?

e Vad &r det ni skéter? Vad innebar, mer specifikt, drift och underhall av
Styr & Stall?

e Hur har det gatt hittills?

e Vilka fragor/klagomal far ni oftast?

e Vilket berom far ni oftast?

e Vad ser ni for nackdelar/fordelar med Styr & Stall jamfért med andra
transportsatt/dga en egen cykel i Goteborg?

® Hur kollar ni pa andra stader dar systemet finns?

e Hur vill ni utveckla systemet?
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Bilaga 4: Amnen vid intervjuer med personer inom urvalsramen

e Hur tar du dig runt i staden nar du ska till jobb/skola/g6ra arenden?

e Hur tar du dig runt i staden pa fritiden?

e Utifran vilka preferenser valjer du fardmedel (snabbt, billigt, skont
etc. )?

e \ad ser du for fordelar med de fardmedel du anvander?

e \ad ser du for nackdelar med de fardmedel du anvander?

e Vad tycker du om att cykla i Géteborg?

e \ad &r din instéllning till hyrcykelsystemet Styr & Stall?
Har du anvéant Styr & Stall?

e Om du har anvént Styr & Stéll, hur har dina upplevelser varit?

e Om du inte har anvant Styr & Stall, varfor inte?

e Vilka atgarder pa systemet 6nskar du for att du skulle anvanda Styr &
Stéll mer/éverhuvudtaget?



Bilaga 5: De sex infervjupersonernas svar inom de fyra kategorierna
Fardmonster:

Intervjuperson 1. Cyklar mycket. Aker séllan kollektivt och har darmed inget
kollektivtrafiksmanadskort. Cyklar istéllet, for att det gar snabbare och &r
skonare. Anvander sin egen cykel, samt Styr & Stall som komplement. Har,
vid intervjuns tillfélle precis blivit abonnent hos Styr & Stall.

Intervjuperson 2. Blandar fardmedel friskt. Har, sedan han flyttade till
Goteborg, kopt kollektivtrafiksméanadskort. Aker kollektivt eftersom bostaden
ligger nara en buss- och sparvagnshallplatsen och Lindholmens farjelager, dar
Alvsnabben gar till staden. Cyklar en del p& egen cykel och har vid
intervjutillféllet nyligen blivit abonnent hos Styr & Stall for att anvanda
hyrcyklarna inne i centrum. Fardmedelsvalen sker pa olika sétt beroende pa
om han &r sjalv eller i ett séllskap. Om han &r sjalv gors fardvalen framst
utifran hur snabbt det gar att komma fram. Han gillar ocksa att betala en fast
avgift, till exempel att ha ett manads- eller sasongkort istallet for att betala for
enskilda tillfallen. Tycker att det ar skont att cykla och lyfter &ven fram att det
ar nyttigt. Om det ar daligt vader aker han kollektivt istallet. Anvander Styr &
Stall for att det gar mycket fortare dn att aka kollektivt, speciellt om man ska
byta, samt for att l&ra sig att hitta battre i staden.

Intervjuperson 3. Aker kollektivt eller cyklar till skolan. Om hon aker
kollektivt sa gar hon sista vagen for att undvika byte och for att fa frisk luft,
aven nar det sporegnar. Lanar en bil for att storhandla men skulle inte sjalv
vilja 4ga en bil idag. Har tva veckor innan intervjutillfallet stallt fram sin
cykel for sommaren och borjat anvanda den, dels for att fa mer
vardagsmotion. Hennes kollektivtrafiksmanadskort har tagit slut och istallet
for att kopa ett nytt anvénder hon det som motivation att cykla istéllet for att
aka kollektivt, da det istéllet for en fast avgift kostar pengar varje gang man
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aker kollektivt. Sparvagn ar inget alternativ under sommaren nar det blir for
varmt.

Intervjuperson 4. Aker kollektivt eller gar till skolan. Lanar en bil for att
storhandla men skulle inte vilja 4ga en bil idag. Gar garna om det &r fint vader
och han inte har nagonting speciellt planerat, men om han ska passa en tid
anvander han det fardmedel som gar snabbast. Gar for att fa frisk luft och for
att han tycker att det ar skont att tdnka sina egna tankar och undvika trangseln
pa sparvagnarna. Cyklar inte 6verhuvudtaget eftersom hans cykel ar sénder.
Forsoker undvika kollektiva fardmedel under sommaren for att de kan bli sa
varmt och fullt pa dem. D& kan det fa ta lite langre tid istallet.

Intervjuperson 5. Aker kollektivt till jobb och skola eftersom det gar ménga
sparvagnar i bostadens narhet. Gar eller aker kollektivt for att handla mat,
vilket beror pa om det ar bra véder eller inte eftersom det tar lika lang tid.
Aker sparvagn for att det ar det som erbjuds och gar snabbast men tycker att
det kan vara trangt och varmt. Kanner sig lite dalig som inte cyklar istéllet
men gor det inte for att det blir varmt och svettigt och for att det ar skonare att
aka kollektivt. Skulle inte cyklat av vardagsmotionsskal eftersom hon tranar
till vardags.

Intervjuperson 6. Aker kollektivt till jobbet for att det &r det som erbjuds och
gar snabbast. Gar mest i centrum, eftersom det gar snabbast, men aker ibland
kollektivt nar det regnar. Tycker att nackdelen med att aka kollektivt ar att det
kan vara trangt pa bussen och lyfter aven fram att den slapper ut avgaser, men
att det ar bekvamt att aka. Tycker inte att det &r sa dyrt att aka kollektivt, utan
det kanns vart det for man aker upp beloppet for kollektivtrafiksmanadskortet
ganska fort.



Cykla i Géteborg:
Intervjuperson 1. Har lart sig att hitta i staden och tycker att det &ar latt cykla i
Goteborg. Det enda problemet ar gangtrafikanterna pa cykelvagarna.

Intervjuperson 2. Har lart sig hitta i staden battre med tiden som han har
cyklat och tycker inte att det finns nagra problem i évrigt med att cykla i
Goteborg.

Intervjuperson 3. Maste ibland kolla vilken vag hon ska cykla i Goteborg
eftersom att hon &r nyborjare. Har cyklat hela livet, och genom det fatt sin
vardagsmotion, men slutade med det nar hon flyttade till Goteborg eftersom
det kdnns mer naturligt att aka sparvagn 6verallt. Nu har hon borjat cykla
igen. Tycker att det ar lite krangligt att cykla eftersom hennes kompisar aker
kollektivt och darmed blir det lite av ett pussel att komma till samma plats vid
samma tidpunkt.

Intervjuperson 4. Gar hellre &n att cykla.

Intervjuperson 5. Tror att det inte &r sa manga som har nagot behov av att
cykla eftersom kollektivtrafiksystemet ar sa pass utvecklat. Att aka kollektivt
ar ett battre och mer skyddat alternativ i en regnig stad som Goéteborg.

Intervjuperson 6. Har cyklat i Géteborg en gang och tyckte det gick snabbt att
ta sig fram men skulle inte cykla med en egen cykel dar hon bor idag.
Uppfattar det som krangligt att cykla i staden och att det inte finns nagra bra
cykelvdagar om man ska cykla mellan centrum och Hisingen. Om hon skulle
cykla i dagsléaget skulle hon vara tvungen att passera Drottningtorget vid
rusningstrafik och dér &r det kaos.
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Instéllning till Styr & Stall

Intervjuperson 1. Tycker att systemet ar bra och brukar rekommendera det till
andra. Tycker att cyklarna &r bra stadscyklar och att biljettsystemet &r enkelt.
Det dr ocksa bra att man kan koppla det till Vasttrafikkortet for ju farre kort,
desto béttre. Tycker att en férdel med hyrcyklarna &r att man inte behover laga
dem om de far punka eller likande, utan istallet stéller tillbaka den och kan ta
en ny och hel cykel. Tycker att 30-minutersregeln &r bra eftersom han hinner
éver hela omradet pa 30-minuter.

Intervjuperson 2. Positivt instélld till Styr & Stéll och tycker att det &r en
jattebra idé. Tycker att det ar 16nt att anvanda nu nér det &ar sa pass stort
omrade och sa manga stationer, att det har kommit éver den gransen, men
tycker att ju storre omrade och ju fler stationer, desto béttre. Det &r delvis pa
grund av att stddja en expandering som han kopt sdsongskort. Tycker att det
ar smidigt att det gar att koppla Styr & Stall till Vasttrafikkortet, men att det
var klurigt att kdpa kortet eftersom han gick genom Vésttrafik men dar hade
de ingen aning hur man skulle anvénda Vasttrafikkortet. Tycker att stationerna
ligger tillrackligt tatt i centrum. Anvénder alltid appen for att hitta stationerna,
men tycker att appen ar dalig eftersom den sticker ivag nar man ska forséka
zooma. Tycker att 30-minutersregeln ar bra eftersom han hinner 6ver hela
omradet pa 30-minuter

Intervjuperson 3. Tycker att Styr & Stall verkar bra egentligen, men har ingen
kunskap om var stationerna finns och ser inte sig sjlv som en potentiell
anvandare. Har ingen aning om det finns ndgon Styr & Stéllstation vid hennes
skola och tycker det &r konstigt. Har en van som kollade upp Styr & Stall som
alternativ till att kopa en egen cykel, men eftersom det inte finns i Majorna
dar hon bor har hon valt bort Styr & Stéll. Tycker att en bra grej med Styr &
Stall ar att man inte har ndgot ansvar for cykeln nar man inte anvander den



och pa sa satt inte behdver vara orolig nar man parkerat den nagon stans i
staden. Ser turister som potentiella anvandare.

Intervjuperson 4. Tar sjalv upp Styr & Stall som nagonting som han skulle
vilja anvénda, men vet inte vad det kostar eller var de finns. Trodde det var
dyrare &n det ar. Gillar idén med Styr & Stall men forstar inte riktigt hur det
fungerar. Tycker att man inte ser stationerna. Tycker att en bra sak med Styr &
Stall ar att man inte behover pumpa hjulen eller ha tillgang till ett cykelforrad.
Ser studenter som potentiella anvéndare av Styr & Stéll.

Intervjuperson 5. Har hort lite vagt om Styr & Stall men vet inte hur det.
Visste om att man kan lana en cykel och stalla tillbaka, men inte att det heter
Styr & Stéll eller var det fanns i staden. Tycker att det verkar smidigt,
speciellt fér manniskor som inte &r bofasta i Goteborg, eller for de som har
bit att aka till jobbet med sparvagn och sedan en bit att cykla men inte vill ha
med sig en egen cykel pa sparvagnen, men vet egentligen inte sa mycket om
systemet. Har inte heller hort att nagon av hennes kompisar anvant det.

Intervjuperson 6. Ar positivt installd till Styr & Stall. Den huvudsakliga
anledningen till att hon inte anvéander Styr & Stall &r att det inte finns dar hon
bor.

Utvecklingsmailigheter fér Styr & Stéll

Intervjuperson 1. Tycker att systemet ska utvecklas med stationer i narheten
av bostaden, fler stationer vid Chalmers och en station vid Saltholmen, men
forstar svarigheten med en sadan station. Onskar ocksa att det fanns en karta
over stationerna pa sjélva stationen. Namner att stationerna ar svara att se om
man inte vet var de finns.

52

Intervjuperson 2. Ju storre omrade och ju fler stationer, desto battre. Det ar
delvis pa grund av att stodja en expandering som han kopt sasongskort. Ser
garna att det kommer till Hisingen. Skulle anvant Styr & Stall mer om det
fanns en station vid bostaden eller vid Rosenlunds farjeléger. Tycker att
stationerna ligger lite glest i omradets utkanter och att stationerna ska técka ett
storre omrade. Tycker att appen maste vara mycket mer vanlig och

stabil eftersom man ofta anvander den samtidigt som man cyklar. Om omradet
expanderar borde vara en hdgre tidsgrans, for att det ska vara mojligt att cykla
fran andstation till andstation gratis.

Intervjuperson 3. Tycker att Styr & Stéll ska vara mer utbrett sa att stationerna
finns lite mer Gverallt. Tror att Styr & Stall latt valjs bort om det inte finns
direkt utanfor dorren eller i alla fall vid narmsta kollektivtrafikhallplats, dven
om man bor centralt. Tycker att det borde vara mer reklam och information
om Styr & Stall s& att man lagger marke till och véander sig om vid en station.

Intervjuperson 4. Tycker att stationerna bor utmérka sig mer och att det ska
sta nagon slags information vid stationerna sa man forstar vad det handlar om.
Nu nér de ar bla, vita och gra smalter de in i allt annat. Tar upp svarigheten
med att synas i dagens brus, men ger forslag pa att det kan marknadsforas

vid busshallplatser och pa sparvagnar. Tycker att Styr & Stéllstationerna bor
bli fler sd och att de ska finnas vid knutpunkterna, till exempel Linnéplatsen,
Jarntorget, Korsvagen, Brunnsparken, Haga, Markland, istéllet for att satta
dem nagra hundra meter darifran. Pa sa satt blir det lattare att hyra en cykel
istallet for att aka kollektivt, om sparvagnen inte kommer direkt, och man kan
ta sig till den knutpunkt man ska till. Tycker att det borde ga att hyra en cykel
under en hel arbetsdag, sa dven de som inte jobbar vid en Styr & Stéllstation
kan anvanda det for att ta sig till och fran jobbet. For att han skulle anvanda
Styr & Stéll skulle lanetiden behdva forlangas sa att det finns mojlighet att



vara lite mer spontan. Tycker att de ska informera studenterna i staden battre, Bilggq 6: Karta éver omraden i Gafeborg med mqueringqr var de
eftersom han ser den gruppen som potentiella anvandare. sex intervjupersonerna bor

Intervjuperson 5. Tror inte att hon sjélv hade anvént Styr & Stall om det kom
till Hisingen. For att hon skulle anvanda systemet skulle det vara billigt,
smidigt med lassystemet, att det ar bra cyklar och att dem skulle finnas lite
varstans. Mer information hade varit bra.

Intervjuperson 6. Tror att hon skulle anvanda det om det fanns pa Hisingen.
Da skulle hon kunna anvéanda det om hon missar bussen.

*N
| Centrala Géteborg

Centrala Géteborgs fornyelseomraden

€ Interviuperson x:s bostad

Karta framstalld av forfattaren utefter karta i Oversiktsplan for Goteborg
(Stadsbyggnadskontoret; 1, 2009, s. 111)
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CYKELSTATIONER

BICYCLE STATIONS

1 =Lilla Bommen

2 =LillaTorget

3 =Postgatan

4 = Stora Badhusgatan

5 =Heden/ asagatan

6 = Slussplatsen

7 = Posthuset/Akareplatsen
8 = Esperantoplatsen

9 = Kanaltorget

10 =Valand

11= Storan

12 = Gronsakstorget

13 = Gustaf Adolfs torg

14 = Kristinelundsgatan
15 = Heden/ 5ten Sturegatan
16 = Bohusgatan

17 = Kungstarget

18 = Rosenlundsplatsen
19 = Olof Palmes plats

20 = Nils Ericson Terminalen
21 = Bastionsplatsen

22 = Dimmeplatsen

23 = Skanegatan

24 = Gardatorget

25 = Scandinavium

26 = Heden Syd

27 = Lisebergs station

28 = Kersvagen/ Sidra vigen
29= Korsvagen

30 = Bergakungen
31=Avagen

32 = Brunnsgatan

33 = Foreningsgatan

34 = Kastellgatan

35 = Skanstorget

36 = Hagaparken

37 = Molinsgatan

38 = Vasagatan/Schillerska
15 = Frigingsgatan

40 = Linnéplatsen

41 = Slottskogen/Plikta
42 = Drottningtorget

43 = Packhusplatsen

44 = Engelbrektsgatan

45 = Alstrémer/Friggagatan

46 = Kapellplatsen

47 = Berzeliigatan

48 = Carlandersplatsen

42 = Kaponjarsgatan

50 = Kungsgatan

51=Hagabion

52 = Gibraltargatan/Eklandagatan
53 = Ldraregatan/Malinsgatan

54 = Eklanda/Utlandagatan

Karta framstélld av JCDecaux och Goteborgs Stad
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