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Sammanfattning
Detta kandidatarbete syftar till att studera glappet mellan samhällets aktörers 
mål och de yttre förutsättningar och attityder som individens färdmedelsval 
påverkas av. Fokus ligger på hur glappet mellan samhällets aktörer och 
individens färdmedelsval avseende cykling kan förminskas genom 
förändringar av ett befi ntligt hyrcykelsystem. Problematiken studeras utifrån 
en fallstudie av hyrcykelsystem Styr & Ställ, som Göteborgs Stad inrättat 
för att individen ska välja cykel i sitt färdmedelsval. Genom förbättringar på 
hyrcykelsystemet, med fokus på de yttre förutsättningar och attityder som 
individen har, kan andelen individer som väljer hyrcykel i deras färdmedelval 
öka och glappet mellan samhällets aktörers mål och individens färdmedelsval 
minska.         

En metodkombination av litteraturstudie, dokumentstudie och intervjuer har 
genomförts för att besvara examensarbetets frågeställningar och på så sätt 
belysa arbetets syfte. Utifrån studien kan fl era utvecklingsmöjligheter av Styr 
& Ställ utläsas för att förminska glappet mellan samhällets aktörers mål och 
individens färdmedelsval. Studien visar att de yttre förutsättningar som det 
fi nns underlag för att få fl er individer att använda hyrcykelsystemet är att 
förbättra den fysiska, ekonomiska, organisatoriska och psykiska 
tillgängligheten gentemot hyrcyklarna. Hos individens attityd bör
attitydkomponenterna kunskap och handlingsberedskap gentemot hyrcyklarna 
påverkas, vilket kan påverka individen att välja hyrcykel i dess färdmedelsval. 
Grundläggande är att samhällets aktörers mål är väldefi nierade. Genom att 
samhällets aktörer genomför åtgärder som fokuserar på de ovan nämnda yttre 
förutsättningar och attityder som individen har fi nns det en möjlighet att 
glappet mellan samhällets aktörers mål och individens färdmedelsval 
förminskas.
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1 Inledning
I det inledande kapitlet presenteras studiens syfte, frågeställningar,
avgränsning, relevans för ämnet fysisk planering samt defi nitioner av  
begrepp som kommer användas i arbetet.  Inledningsvis presenteras bakgrund 
och problem.
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1.1 Bakgrund och problem
Att nå visionen av den livliga, säkra, hållbara och hälsosamma staden har 
blivit en allmän och brådskande önskan i samhället. Jan Gehl, dansk arkitekt 
och professor i Urban Design, anser att en stor del i arbetet med att nå 
visionen är att uppmuntra invånarna i staden att gå och cykla så mycket som 
möjligt i samband med sina dagliga verksamheter (Gehl, 2009, s. 6). 

En stad med mycket kontakter och utbyte kräver att vi kan röra oss utan att 
känna oss begränsade. Trafi ken är både en nödvändig nytta och ett hot mot 
en ren och trivsam miljö. I denna fråga har cykeln många fördelar. Boverket 
anser att det är det färdmedel tillsammans med gång som är mest miljövänligt 
för staden eftersom de är energieffektiva och varken bullrar eller släpper ut 
avgaser. Att få fl er att cykla är också intressant med tanke på folkhälsan. 
(Berntsson (red.), 2002, s. 204). Sveriges Kommuner och Landsting (2010, 
s.7) påpekar att det blir mer liv i staden genom att fl er cyklar, vilket i sin tur 
ger en ökad trygghet att vistas i staden. Dessutom framhäver Boverket att ytor 
för trafi kanordningar minskas om alltfl er väljer att cykla, eftersom 
motoriserade färdmedel tar stor plats i staden genom bland annat storskaliga 
trafi kleder och parkeringshus och ofta genererar trängselproblem. Istället kan 
centrala ytor användas för att göra staden ännu mer attraktiv för ännu fl er. 
(Berntsson (red.), 2002, s. 217). Samhällets aktörer vill att vi ska välja cykeln 
och sätter upp mål för att fl er ska cykla, bland annat i de kommunala 
översiktsplanerna. Enligt Plan- och Bygglagen (SFS 2010:900) ska 
kommunens långsiktiga inriktning av den fysiska miljön anges i 
översiktsplanen, som också ska ge vägledning för beslut om hur mark- och 
vattenområden ska användas och hur den byggda miljön ska användas, 
utvecklas och bevaras. Därmed är cykelutvecklingsfrågor högst relevant inom 
fysisk planering.

För individen fi nns en del negativa aspekter av cykling. Eftersom cyklisten 
är oskyddad och befi nner sig utomhus under sin resa fi nns en stor känslighet 
mot olyckor och väderförhållanden. Att cykeln har en begränsad stabilitet och 
komfort och dessutom drivs av cyklistens muskler är andra negativa aspekter. 
(Sveriges Kommuner och Landsting, 2010, ss. 10-11). Om cykeln ska bli ett 
mer attraktivt färdmedel bör de positiva aspekterna övervinna de negativa 
aspekterna som existerar idag. Detta kan göras genom att bland annat 
underlätta för individen att välja cykeln i sitt färdmedelsval.  

Ett sätt att, från samhällets aktörers perspektiv, få fl er människor att cykla 
är genom cykeltrafi kåtgärder som antas underlätta och på så sätt genera mer 
cyklande. I Cities for People skriver Jan Gehl om lån- och hyrcykelsystem, 
som många städer har introducerat för att förstärka cykeltrafi ken. Genom att 
tillhandahålla cyklar som lånas eller hyrs ut i ett kollektivt cykelsystem så 
behöver inte individer köpa, förvara och laga sina egna cyklar. På så sätt blir 
det lättare för människor att använda cyklar för korta resor i staden. (Gehl, 
2009, s. 182).

Bilanvändandet ökar med ökad biltillgång (Nilsson, 1998, s. 29) Detta bör 
också gälla för cyklar: cykelanvändandet ökar med ökad cykeltillgång. Att 
inte ha tillgång till en cykel gör det rent omöjligt att cykla. Hyrcykelsystem 
ökar tillgängligheten till en cykel. Även om du inte äger en cykel, eller om 
du är på ett besök i staden och därmed inte har med dig en cykel, fi nns det 
möjlighet att ta sig runt staden på ett smidigt, snabbt och miljövänligt sätt. 
Detta stärks med modellen om ”utbud och efterfrågan”. Blotta förekomsten 
av ett lätt tillgängligt och rimligt billigt färdmedel ökar användningen av detta 
färdmedel (Söderlind, 1998, s. 127).

Trots att ökad andel cyklande människor i staden anses vara ett effektivt sätt 
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att nå visionen av den livliga, säkra, hållbara och hälsosamma staden sker 
endast cirka 10 procent av alla persontransporter på nationell nivå med cykel 
(Sveriges Kommuner och Landsting, 2010, s. 11). Detta kan förklaras med 
att även om det fi nns en politisk vilja att öka cyklandet i staden, bland annat 
genom att invånarna ska ersätta sina korta transporter och resor, är det inte 
de politiska målen i sig som gör färdmedelsvalen. De görs av individen, som 
kanske främst ser olycksrisken och de andra negativa aspekterna med cykling. 
För att individen ska uppfylla de politiska målen krävs mycket. Från 
samhällets aktörers perspektiv kan de positiva aspekterna av cykling lyftas 
fram och de negativa aspekterna förändras genom åtgärder. På så sätt 
underlättar samhällets aktörer för individen att välja färdmedel i enlighet med 
de politiska målen. Glappet mellan samhällets aktörer och individen är därför 
intressant att studera. 

1.2 Syfte
Syftet med examensarbetet är studera glappet mellan samhällets aktörers mål 
och de yttre förutsättningar och attityder som individens färdmedelsval 
påverkas av utifrån relevanta teorier och begrepp.  Detta görs genom en 
fallstudie av det befi ntliga hyrcykelsystemet Styr & Ställ i Göteborg. Varför 
just Göteborg och Styr & Ställ valts att studera kommer redovisas i kapitel 1.5 
Avgränsningar. Utifrån de teorier som redovisas i kapitel 3 Forsknings- och 
kunskapsöversikt kommer Styr & Ställ analyseras och utvecklingsmöjligheter 
på hur systemet kan utvecklas, i ledet mot att fl er människor ska använda 
hyrcykeln som färdmedel i staden, läggas fram.                 

1.3 Frågeställningar 
Examensarbetets huvudfråga är följande:
 Hur kan glappet mellan samhällets aktörers mål och de 
 yttre förutsättningar och attityder individen har avseende   
 cykling minskas genom förändringar av ett befi ntligt 
 hyrcykelsystem? 
 
För att komma fram till detta behöver följande underfrågor besvaras:
 Vad är samhällets aktörers mål med införandet av ett 
 hyrcykelsystem?
 Vilka yttre förutsättningar och attityder har individen 
 till att cykla i staden, och hur påverkar detta individens 
 färdmedelsval?
 Vilka åtgärder på det befi ntliga hyrcykelsystemet bör 
 ske för att för individen ska välja hyrcykel, istället för 
 andra färdmedel, i sina färdmedelsval?
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1.4 Avgränsningar
Huvudfrågan i detta examensarbete behandlar glappet mellan samhällets 
aktörers mål och de yttre förutsättningar och attityder som individens 
färdmedelsval påverkas av. Detta ämne kan studeras ur många perspektiv 
men kommer här att avgränsas, eftersom examensarbetet haft en begränsad 
tidsram. Ett perspektiv som inte kommer att behandlas på djupet, men som är 
relevant inom ämnet, är makt och att på så sätt undersöka hur samhällets 
aktörer och individen påverkar varandra. Det kommer däremot att nuddas vid  
i avsnitt 3.2 Samhällets aktörers påverkan och åtgärder, där 
styrningsmentalitet och implementeringskedjan presenteras.  

Glappet mellan samhällets aktörers mål och de yttre förutsättningar och 
attityder som påverkar individen skulle kunna studeras i andra frågor, till 
exempel sopsortering. På grund av att examensarbetet inriktar sig på att 
undersöka om, och i så fall genom vilka åtgärder, samhällets aktörer kan 
påverka personresandet med cykel kommer fokus istället ligga på 
färdmedelsvalsfrågan. 

Glappet skulle också kunna undersökas i olika fall för att jämföra dessa men 
kommer här enbart att studeras i ett fall. Att Göteborgs hyrcykelsystem Styr & 
Ställ har valts som fall beror på det är det första hyrcykelsystem som 
introducerades i en svensk stad. Det introducerades i Göteborg för att 
Göteborgs Stad vill hitta nya sätt att locka fl er göteborgare att välja cykeln 
istället för andra färdmedel (Trafi kkontoret, 2012, s. 4). Göteborg är en stad 
som inte är optimal att cykla i på grund av dess lokalklimat och topografi . 
Av den orsaken är det rimligt att påstå att om ett hyrcykelsystem används i 
Göteborg kan det rimligtvis användas i andra städer med liknande eller bättre 
förutsättningar för cykling. 

När det gäller cykeltrafi kåtgärder är frågor som rör utvecklingen av 
cykelvägnät, trafi ksäkerhet och dylikt också intressanta att studera för att få 
fl er att cykla. Dessa kommer däremot att uteslutas från examensarbetet. 
Utgångspunken för examensarbetet är istället stadens hyrcykelsystem och 
vilka åtgärder på ett sådant befi ntligt system som är intressanta för att 
individen ska välja cykel i sina färdmedelsval istället för andra färdmedel.

Målgruppen som arbetet fokuserar på har avgränsats till boende i Centrala 
Göteborg eller Centrala Göteborgs förnyelseområden, vilka i Göteborgs 
aktuella översiktsplan pekas ut som områden där kollektivtrafi k, gående och 
cyklande ska prioriteras i planeringen. Genom intervjuer med en avgränsad 
grupp fås en större förståelse för denna grupps färdmedelsval. De sex 
intervjupersonerna är boende i de ovan nämnda områdena och syftar till att ge 
en djupare förståelse om de yttre förutsättningar och attityder som 
intervjupersonerna har till hyrcykelsystemet, snarare än att göra en mer 
omfattande statistisk undersökning. Vidare diskussion kring dessa intervjuer 
fi nns i kapitel 2 Metod och material. Besökande i Göteborg kommer inte att 
behandlas i arbetet eftersom de är en fl ytande och svårdefi nierad grupp, även 
om det också är intressant att studera hur resor och transporter sker hos 
turister som besöker staden. 

1.5 Relevans för ämnet fysisk planering
Människan måste prioriteras i planeringen, vilket är någonting som 
Sveriges Kommuner och Landsting lyfter fram. De anser att det är viktigt 
att verkligen nå de som påverkas av planeringen och åtgärder i den fysiska 
miljön. (Sveriges Kommuner och Landsting, 2010, s. 8). 

Genom fysisk planering kan samhällets aktörer påverka individernas fysiska 
miljö. Ljungberg et al. (2005, s. 9) skriver att kommunen genom fysisk 
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planering har stor möjlighet att på sikt påverka resandet, bland annat genom 
lokalisering av bostadsområden, arbetsplatser, olika verksamheter samt 
hur färdmedel prioriteras i planeringen har betydelse för resgenereringen.  
Förutsättningarna för att individen ska välja cykeln i sitt färdmedelsval måste 
däremot förbättras. Nilsson citerar Gustavsson (1994) som menar att de 
statliga instanserna sätter upp mål som främst kan förverkligas av 
kommunerna, men att kommunerna saknar inte sällan motivation och kunskap 
för att vidta nödvändiga åtgärder (Nilsson, 1998, s. 32). För att få fl er 
människor att välja cykeln krävs det också motivation och kunskap om 
cykelplaneringsåtgärder inom fysisk planering. Genom att detta 
examensarbete lyfter in ett sociopsykologiskt perspektiv ges en förståelse för 
hur individens attityder fungerar, vilket är essentiellt för att påverka dem. 

För att påverka individens färdmedelsval bör glappet mellan samhällets 
aktörers mål och individens färdmedelsval minskas. I detta examensarbete 
diskuteras möjligheten att fysiska åtgärder kan möjliggöra detta. Det ger 
också kunskap och förståelse för vilka fysiska åtgärder samt vad statlig och
kommunal planering inte kan förändra, vilket är viktigt att förstå inom fysisk 
planering.



Hyrcykelsystem 
En samling hyrcyklar av samma sort som tillsammans bildar en ordnad helhet 
av hyrcyklar. Hyrcyklarna hyrs vid en station där de är ställda i speciellt 
utformade cykelställ, där de kan hyras och återlämnas genom att ett 
datasystem utformats för hyrcykelsystemet. 

Individ
En enskild person som här sätts i motsatts till personer i grupp och samhälle. 
Individen har ett individuellt mål.

Samhälle
Det nätverk som personer i grupp skapar, som här sätts i motsatts till en 
enskild person. Samhället skapar tillsammans ett gemensamt politiskt mål. 

Samhällets aktörer 
De aktörer som agerar för att nå de gemensamma politiska målen. I detta 
examensarbete kommer begreppet innefatta Göteborgs Stad och JCDecaux 
som tillsammans äger Styr & Ställ. Göteborgs Stad äger tjänsten och 
JCDecaux äger produkten.  

Yttre förutsättningar
Den ekonomiska, fysiska, organisatoriska, psykiska och sociala tillgänglighet 
till någonting visst som samhällets aktörer bistår individen med. De yttre 
förutsättningarna påverkar individens färdmedelsval.
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1.6 Begreppsdefi nition
I examenarbetets inledningkapitel har en del begrepp med otydlig defi nition 
använts. I detta avsnitt presenteras författarens defi nitioner av de begrepp som 
kommer användas återkommande i arbetet.  

Attityd
Det förhållningssätt individen har till någonting visst. Attitydens 
grundkomponenter kunskap, känsla och handlingsberedskap bör vara i 
konsonans för att individens attityd och handling ska överrensstämma. 
Individens attityder påverkar individens färdmedelsval.

Färdmedel
De medel individen använder för att fysiskt ta sig från en plats till en annan.

Färdmedelsval
De val som individen gör mellan att använda olika färdmedel. 
Färdmedelsvalet påverkas av de yttre förutsättningar och attityder individen 
har till färdmedel, snarare än att individen tänker igenom de fulla 
konsekvenserna av alternativet när de ska välja bland hypotetiska situationer.  

Färdmönster
De återkommande och regelbundna sätt individen använder för fysiskt ta sig 
från en plats till en annan.     

Glapp 
Den oönskade skillnad som fi nns mellan delar som påverkar varandra.

Hyrcykel
En cykel som hyrs av en individ under en viss tid mot en viss avgift. 
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2 Metod och material 
I kapitlet presenteras examensarbetets metod, samt de metoder och det 
material som används för att besvara uppsatsens frågeställningar. Även kritik 
av metod och material kommer att presenteras.   



Kv. i.a - Dokument
4.1 Bakgrund och förutsättningar

   4.3.1 Kvantitativ undersökning

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

                     Intervju
          4.2 Presentation av Styr & Ställ
          4.3.2 Kvalitativ undersökning

Figur 1: Triangulering

forskningsöversikten är uppdelad i två delar; 3.1 Individens färdmedelsval 
och 3.2 Samhällets påverkan och åtgärder. Syftet med dessa avsnitt att 
undersöka teorier kring glappet mellan samhällets aktörer och individen. I den 
första delen presenteras teorier kring hur individen gör sina färdmedelsval 
utifrån yttre förutsättningar och attityder. Detta studeras eftersom det är 
essentiellt att undersöka hur individens färdmedelsval görs för att kunna 
förändra dem och på så sätt minska glappet. I den andra delen presenteras 
teorier kring hur samhällets aktörer bör agera för att förändra individens 
färdmedelsval, och på så sätt se på vilket sett glappet mellan samhällets 
aktörers mål och individens färdmedelsval kan minskas. 

Examensarbetets empiriska del är kapitel 4 Fallstudie av Styr & Ställ. Målet 
med en empirisk del är att studera glappet mellan samhällets aktörer och 
individer på ett faktiskt fall och på så sätt illustrera examensarbetets teoretiska 
utgångspunkter. Kapitlet är indelat i tre delar: 4.1 Bakgrund och 
förutsättningar, 4.2 Presentation av Styr & Ställ och 4.3 Individen och Styr & 
Ställ. I kapitlet görs en kvalitativ innehållsanalys av dokument samt intervjuer 
för att undersöka Styr & Ställ grundligt. Samtliga metoder och material, samt 
hur de används och varför, kommer redovisas här nedan. 

2.2 Kvalitativ innehållsanalys som metod
Kvalitativ innehållsanalys (i fi guren intill kv. i. a.) är en metod för att 
analysera innehållet i text. Denscombe (2009, s. 307) menar att det är en 
metod som kan tillämpas på vilken typ av text som helst. I examensarbetet 
delas den kvalitativa innehållsanalysen  upp för att analysa litteratur 
respektive dokument eftersom syftet med dessa olika analyser skiljer sig åt. 
Den kvalitativa innehållsanalysen av litteratur har gjorts för att skapa en 
teoretisk grund i kapitel 3 Kunskaps- och forskningsöversikt, medans den 
kvalitativa innehållsanalysen av dokument har gjorts för att studera Styr & 
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2.1 Examensarbetets metod 
Examensarbetets metod består av en fallstudie för att studera glappet mellan 
samhällets aktörer och individen för att möjliggöra att frågeställningarna kan 
besvaras. Genom en fallstudie kan fokus läggas på glappet mellan 
samhällets aktörer och individen som helhet och det fi nns en viss möjlighet att 
reda ut komplexiteten i fallet (Denscombe, 2009, s. 59) som i examensarbetet 
är Göteborgs hyrcykelsystem Styr & Ställ. Fallstudien inspirerar 
undersökaren till att använda sig av ett fl ertal metoder och källmaterial 
(Denscombe, 2009, s. 61). Detta ökar chansen till triangulering, se Figur 1, 
vilket innebär att ett fall studeras utifrån mer än ett perspektiv och på så sätt 
ge en bättre förståelse av det som undersöks (Denscombe, 2009, s. 184). 

  

I kapitel 3 Kunskaps- och forskningsöversikt formuleras examensarbetets 
teoretiska utgångspunkter genom en kvalitativ innehållsanalys (i fi guren ovan 
kv. i.a) av litteratur. Denna del utgör den teoretisk bas som det empiriska 
materialet kommer analyseras utifrån och har därför stor betydelse för att 
möjliggöra att uppsatsens frågeställningar kan besvaras. Kunskaps- och 



Ställ ur samhällets aktörers respektive individens perspektiv kapitel 4 
Fallstudie av Styr & Ställ. 

En kvalitativ innehållsanalys innebär att ett lämpligt textavsnitt väljs ut och 
därefter bryts ner i mindre enheter och kategoriseras (Denscombe, 2009, s. 
307). I detta fall har texterna främst kategoriserats efter samhällets aktörers 
respektive individens perspektiv, för att understryka glappet mellan dessa. Här 
följer en djupare redovisning av hur kvalitativ innehållsanalys tillämpats på de 
två olika texttyperna. 

2.2.1 Litteratur
I den kvalitativa innehållsanalysen av litteratur studeras teorier kring hur 
individen gör sina färdmedelsval och vilka komponenter som behöver 
förändras för att påverka individens färdmedelsval. Även teorier kring hur 
samhällets aktörer bör agera för att påverka individens färdmedelsval studeras 
för att se på frågan från samhällets aktörers perspektiv. Dessa teorier har 
sedan kategoriserats till 3.1 Individens färdmedelsval och 3.2 Samhällets 
aktörers påverkan och åtgärder  för att tydliggöra vilka teorier som ses från 
samhällets aktörers respektive individens perspektiv. Genom en sådan 
kategorisering synliggörs glappet mellan dessa två, vilket är grunden för att 
besvara hur glappet kan minskas. Genom den kvalitativa innehållsanalysen 
av litteratur i kapitel 3 Kunskaps- och forskningsöversikt skapas en teoretisk 
grund med teorier och begrepp som de resterande delarna av examensarbetet 
utgår ifrån. 

Löpande i texten kommer den litteratur som refereras till att redovisas. Den 
litteratur som används i avsnittet är i stort sett vetenskapligt utgiven och 
granskad, vilket argumenterar för att uppsatsens teoretiska utgångspunkter 
är vetenskapliga. Däremot kan vetenskapligheten då Boverket används som 

referens diskuteras. Boverket är den centrala förvaltningsmyndigheten för 
frågor om byggd miljö och hushållning med mark och vattenområden, fysisk 
planering och hushållning med naturresurser, byggande och boende. Material 
från Boverket behöver extra kritisk granskning för att utröna om resultaten 
är vetenskapligt underbyggda eller om de vilar på politisk grund. I kapitel 
3 Kunskaps- och forskningsöversikt används Boverket som källa enbart för 
att förklara och utveckla begreppet tillgänglighet. I detta fall kan källan inte 
anses vinklad, men nog för att den kan ifrågasättas. Även Lynch beskrivning 
av tillgänglighet används för att undersöka begreppet tillgänglighet. Hans 
defi ntion av tillgänglighet är vedertagen i stadsplaneringskulturen. Då Lynch 
och Boverkets defi nitioner av begreppet är snarlika kan de anses bekräfta 
varandra. 

2.2.2 Dokument
En stor del av kapitel 4 Fallstudie av Styr & Ställ utgörs av en kvalitativ 
innehållsanalys av dokument för att studera Styr & Ställ. Genom att 
analysera Styr & Ställ genom dokument kan de brytas ner i mindre enheter 
och kategoriseras efter samhällets aktörers respektive individens perspektiv, 
som här har gjorts i avsnittsform. Vilka dokument som studerats i respektive 
avsnitt, och varför, kommer här att presenteras.

I 4.1 Bakgrund och förutsättningar redovisas Sveriges transportpolitiska 
mål, Göteborgs transportpolitiska mål och göteborgarnas färdmedelsval idag 
genom att analysera lagar, statliga och kommunala dokument utifrån 
cykelfrågan. I detta avsnitt ses Styr & Ställ ur samhällets aktörers perspektiv.
Syftet med en kvalitativ innehållsanalys av dessa dokument är att möjliggöra 
att frågeställningen gällande vad samhällets aktörers mål är med införandet av 
ett hyrcykelsystem kan besvaras, och därmed är det detta som varit 
fokuspunkten den kvalitativa innehållsanalysen av dessa dokument. De 
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dokument och lagar som studeras är GCM-handboken (utgiven av 
Sveriges Kommuner och Landsting), Fysisk aktivitet och folkhälsa (utgiven 
av Folkhälsoinstitutet), Plan- och Bygglagen, Göteborgs aktuella 
översiktsplan, Trafi k- och resandeutveckling 2012 och Cykelåret 2012. De två 
sistnämnda är dokument skrivna av Göteborgs Stad angående cykelplanering 
och trafi k- och resandeutveckling i staden.

Avsnitt 4.3.1 Kvantitativ undersökning är grundad på två tidigare genomförda 
undersökningar. Syftet med en kvalitativ innehållsanalys av dessa är att se 
Styr & Ställ ur ett individperspektiv. Analysen av dessa tidigare genomförda 
undersökningar kompletterar också den kvalitativa undersökningen i detta 
examensarbete. På så sätt görs den insamlade datan mer tillförlitligt. De två 
tidigare genomförda undersökningar som studeras är Undersökning kring vad 
göteborgarna tycker om att cykla, 2012 samt Styr och ställ – en 
kundundersökning. Den förstnämnda är genomförd av Splitvision Research 
på uppdrag av Göteborgs Stad och kommer att användas för att undersöka 
göteborgarnas syn på Göteborg som cykelstad. Den andra undersökningen är 
beställd av JCDecaux och genomförd av TNS Sifo och kommer att studeras 
för att undersöka vad Styr & Ställs användare har för yttre förutsättningar och 
attityder gentemot tjänsten. Materialet innebär dock vissa begränsningar 
eftersom samtliga invånare i Göteborg, respektive alla användare av Styr & 
Ställ, inte deltagit i undersökningen. De frågor som ställts i undersökningen 
kan också påverka uppsatsens reslutat, eftersom de inte är identiska med 
frågorna i intervjuerna i 4.3.2 Kvalitativa undersökning. Analys av dessa 
dokument lämpar sig dock mycket väl för denna fallstudie och genom att 
kompletteras intervjuerna kan den i viss utsträckning bidra till att 
generalisera. 

2.3 Intervju som metod
I examensarbetet har intervjuer används för att dels få en djupare förståelse 
för Styr & Ställ utifrån samhällets aktörers perspektiv och dels för att få en 
förståelse för hur boende i Göteborg gör sina färdmedelsval. 

Genom att intervjua Jonas Åker Zeander på Trafi kkontoret Göteborgs Stad 
samt Carina Henriksdotter, driftchef av Styr & Ställ på JCDecaux presenteras 
Styr & Ställ ur Göteborgs Stad och JCDecauxs perspektiv i avsnitt 4.2 
Presentation av Styr & Ställ. Zeander och Henriksdotter har handplockats som 
intervjupersoner. Detta subjektiva urval har skett eftersom det anses troligt 
att just dessa personer ger mest värdefull data (Denscombe, 2009, s. 37) när 
de har stor kunskap om Styr & Ställ utifrån deras professionella perspektiv. 
Kritik kan föras fram mot detta subjektiva urval av intervjupersoner eftersom 
det är möjligt att andra intervjupersoner hade kunnat bidra med intressantare 
material till undersökningen. 

Urvalet av intervjupersonerna i 4.3.2 Kvalitativa undersökning har skett 
genom snöbollsurval. Det är en effektiv teknik för att bygga upp ett rimligt 
stort urval, i synnerhet när det används i småskaliga forskningsprojekt. 
Snöbollsurval innebär att det bestäms genom en process där en person 
hänvisar till nästa person som skulle kunna vara relevant för undersökningen. 
(Denscombe, 2009, s. 38). För att begränsa undersökningen har urvalsram 
skapats, eftersom det inte är möjligt att i ett litet urval inkludera alla de typer 
som går att fi nna i populationen (Denscombe, 2009, s. 52), där populationen i 
detta fall menar på samtliga göteborgare. Den urvalsram som använts 
innefattar att intervjupersonerna ska vara mellan 20-25 år, ha bott i staden i 
mindre än 3 år, jobba och/eller studera i Göteborg samt vara boende i något av 
de områden som i Göteborgs översiktsplan pekas ut som områden där 
kollektivtrafi k, gående och cyklande ska prioriteras i planeringen. Utifrån 
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denna urvalsram kan intervjupersonerna anses vara potentiella 
hyrcykelanvändare som nyligen skaffat sig nya färdmedelsvanor och där 
Göteborgs Stad vill att fl er ska cykla. Genom djupintervjuer med sex personer 
innanför denna avgränsade ram, se bilaga 1, fås en bättre förståelse för vilka 
tendenser som fi nns när det gäller gruppens färdmedelsval. I dessa intervjuer 
undersöks individernas relation till Styr & Ställ och andra färdmedel. Syftet 
med intervjuerna är att göra en kvalitativ undersökning gällande hur en 
avgränsad grupp gör sina färdmedelsval utefter deras mål att ta sig runt i 
staden. Däremot går det inte att generalisera att samtliga göteborgare gör 
färdmedelsval på det sett som den avgränsade gruppen. Dessutom tar 
intervjuer vanligtvis tid att organisera, genomföra och analysera och 
antalet involverade är oftast ganska litet, vilket gör forskaren sårbar för 
kritik beträffande representativiteten av intervjupersoner och tillförlitligheten 
av insamlad data (Denscombe, 2009, ss. 154, 268-269). För att kompensera 
denna svaghet kan man använda en metodkombination med en 
frågeformulärsbaserad undersökning (Denscombe, 2009, s. 154), vilket i detta 
examensarbete görs genom att använda tidigare genomförda undersökningar 
(se 4.3.1 Kvantitativ undersökning).  

Samtliga intervjuer har haft en semistrukturerad karaktär, vilket innebär att 
intervjuaren har en färdig lista med ämnen som ska behandlas och frågor som 
ska besvaras men är emellertid inställd på att vara fl exibel och att låta den 
intervjuade utveckla sina idéer och tala mer utförligt om de ämnen som 
intervjuaren tar upp (Denscombe, 2009, ss. 234-235). De listor med ämnen 
som användes i intervjuerna fi nns i bilaga 2, 3 och 4. Intervjusvaren i den 
kvalitativa undersökningen har systematiserats och materialet har blivit mer 
hanterbart genom att delas in i fyra kategorier: Färdmönster, Cykla i 
Göteborg, Inställning till Styr & Ställ och Utvecklingsmöjligheter för Styr 
& Ställ. Den första kategorin undersöker vilka färdmedelsval individen gör 

och varför. Cykla i Göteborg undersöker närmre vad individen har för yttre 
förutsättningar och attityder mot att använda färdmedlet cykel i staden. Den 
tredje kategorin undersöker de yttre förutsättningar och attityder individen har 
gentemot Styr & Ställ och den fjärde vilka utvecklingsmöjligheter individen 
ser hos Styr & Ställ. En sammanfattning av intervjupersonernas svar i 
respektive kategori kommer att redovisas. Samtliga svar inom respektive 
kategori fi nns i bilaga 5.

Intervjun med Åker Zeander på Trafi kkontoret har skett genom mejlkontakt, 
vilket kan påverka resultatet av intervjun eftersom kroppsspråk, samtalston 
och spontana nya infallsvinklar kan gå förlorat när intervjun sker genom 
mejlkontakt (Denscombe, 2009, s. 235). I övrigt har samtliga intervjuer 
genomförts genom ett fysiskt möte mellan forskare och informant. Då har de 
spelats in och därefter noggrant gåtts igenom och skrivits ner. Samtliga 
inspelningar och renskrivna intervjuer, samt mejlkonversationen med 
Zeander och mer djupgående resultat av intervjun med Henriksdotter, fi nns att 
tillgå vid begäran. 

Oavsett om intervjun genomförs genom fysisk kontakt eller genom 
mejlkontakt påverkas den intervjuade av forskarens personliga identitet. Det 
är i synnerhet forskarens kön, ålder och etniska ursprung som inverkar på hur 
mycket information människor är villiga att ge och hur ärliga de är i sin 
information. (Denscombe, 2009, s. 244). Detta är viktigt att vara medveten 
om vid tolkningen av intervjusvaren. Även de intervjuades agenda, till 
exempel Henriksdotters personliga vilja att JCDecaux ska utvidgas och gå 
med vinst, är viktigt att vara medveten om.  

2.4 Fallstudiens begränsningar
Fallstudier har en del begränsningar som måste beaktas. Den huvudsakliga 
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kritiken mot fallstudien är om det är möjligt att generalisera utifrån ett enda 
fall, eftersom resultatet av fallstudien kan vara unika just för det studerade 
fallet. Detta kan argumenteras emot med att fallet är ett exempel som ingår i 
en bredare kategori som är intressant att studera, även om varje enskilt fall i 
vissa avseenden är unikt. I detta examensarbete har fokus legat på Göteborg 
och hyrcykelsystemet Styr & Ställ men den breda kategorin som studien kan 
sättas in i är glappet mellan samhällets aktörer och individen. Då fallstudier 
till sin natur syftar till att gå på djupet i ett specifi kt och avgränsat fall bör 
generaliseringar göras med eftertanke, vilket bör beaktas om examensarbetets 
resultat ska appliceras på andra fall inom den breda kategorin.
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3 Kunskaps- och forskningsöversikt
I kapitlet presenteras de teoretiska utgångspunkter som kommer användas i 
arbetets fortsättning att lyftas fram genom en litteraturstudie.  
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Kapitlet är indelat i två delar: 3.1 Individens färdmedelsval och 3.2 
Samhällets aktörers påverkan och åtgärder. Denna indelning grundar sig i att 
teorierna har kategoriserats efter samhällets aktörers respektive 
individens perspektiv genom den kvalitativa innehållsanalysen. I den första 
delen redovisas teorier kring hur individen gör sina färdmedelsval, eftersom 
det är grundläggande i färdmedelsfrågan att det är individen som gör 
färdmedelsvalen. För att från ett samhällsperspektiv kunna förändra 
individens färdmedelsval är det därför essentiellt att undersöka hur dessa sker. 
I den andra delen kommer teorier kring hur individen styrs av samhällets 
aktörer samt hur samhällets aktörer bör implementera sina mål för att påverka 
individen, i och med att individens färdmedelsval också påverkas av 
samhället som individen lever i. Vidare kommer teorier kring vilka åtgärder 
som bör genomföras från samhällets aktörers håll för att nå ett positivt resultat 
när det gäller förändring av individens färdmedelsval. I 3.3 Verktyg för analys 
av fallstudien kommer kapitlet att kortfattat sammanfattas och slutsatser dras 
mellan de olika teorier som presenterats. Litteraturen som de teoretiska 
utgångspunkterna grundar sig på presenteras löpande i texten. 

3.1 Individens färdmedelsval
För att kunna förändra individens färdmedelsval är det essentiellt att 
undersöka hur individens färdmedelsval sker. Enligt Annika Nilsson (1998, s. 
10) förstudie Cykeln – ett konkurrenskraftigt transportmedel tänker inte 
individer igenom de fulla konsekvenserna av alternativet när de ska välja 
bland hypotetiska situationer. Istället styr, enligt Ljungberg et. als (2005, s. 6)
rapport Hur får man ökad andel resande med gc och kollektivtrafi k med hjälp 
av aktörer utanför transportsektorn, följande villkor de individuella 
färdmedelsvalen:
 Aktiviteternas lokalisering, det vill säga hur aktiviteterna som erbjuds  
 är lokaliserade i rummet.

 Transportutbudets standard, det vill säga vilken standard som erbjuds  
 i relation till hur stor kostnad som individen måste övervinna för att ta  
 del av aktiviteterna. 
 De restriktioner som omger resandet, som gör att individen inte helt  
 fritt väljer mellan de erbjudna alternativen, ser ut. 
 Individens attityder när individen ska välja mellan de tillgängliga   
 alternativen.
För att förändra resandets färdmedelsfördelning påstår Ljungberg et. al (2005, 
s. 6) att någon av dessa faktorer måste förändras.

Ljungberg et. al hänvisar till Schauer (2003) som påstår att det ofta krävs en 
kombination av yttre förutsättningar och påverkan av individens attityder för 
att lyckas med att förändra individens beteende (Ljungberg et. al, 2005, s. 13). 
Genom att undersöka yttre förutsättningar och individens attityder närmare 
ges en förståelse för hur individens färdmedelsval sker. Därför kommer 
Ljungberg et. als komponenter i delas in i två grupper. Yttre förutsättningar 
innefattar de tre första komponenterna; aktiviteternas lokalisering, 
transportutbudets standard och de restriktioner som omger resandet. Attityder 
innefattar den fjärde komponenten; individens attityder. De yttre 
förutsättningarna är den ram som individen måste förhålla sig utifrån i sina 
färdmedelsval och individens attityder är någonting som samhällets aktörer 
måste förhålla sig till. Attityder agerar på ett sociopsykologiskt fält och är 
viktigt att förstå för att kunna påverka individens färdmedelsval. De yttre 
förutsättningar och attityder som individen har gentemot cykling i allmänhet 
och Styr & Ställ i synnerhet kommer att fokuseras på i fallstudien av Styr & 
Ställ.

3.1.1 Yttre förutsättningar
De av Ljungberg et. als komponenter inom yttre förutsättningar som påverkar 
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individens färdmedelsval, som redovisats tidigare, är aktiviteternas 
lokalisering, transportutbudets standard samt de restriktioner som omger 
resandet. Ett annat sätt att tolka begreppet yttre förutsättningar är den 
tillgänglighet som samhällets aktörer bistår individen med. Genom att 
beskriva begreppet tillgänglighet, ta isär begreppet till olika 
tillgänglighetstyper och applicera på Ljungberg et. als komponenter ges en 
större förståelse för yttre förutsättningar.

Kevin Lynch (1981, s.187-189, 203) menar i A theory of good city form att 
tillgängligheten kan vara ekonomisk, fysisk, psykisk eller social. Boverket 
(Berntsson (red.), 2002, s. 172) delar också upp tillgänglighet i dessa delar 
men lägger även till organisatorisk tillgänglighet. De defi nierar också de olika 
begreppen för att göra det lättolkat. Det är dessa defi nitioner av 
tillgänglighetstyperna som kommer användas i arbetets fortsättning:
 Ekonomisk tillgänglighet: att ha råd att använda lämpliga färdmedel.
 Fysisk tillgänglighet: att kunna ta sig fram i staden utan att stoppas  
 upp av fysiska hinder.
 Organisatorisk tillgänglighet: att ha tillgång till användbar information  
 och service inför resan. 
 Psykisk tillgänglighet: att förstå, uppfatta och våga använda staden  
 och dess möjligheter.
 Social tillgänglighet: att kunna träffa andra människor och kunna delta  
 i stadens liv.

Aktiviteternas lokalisering, det vill säga hur aktiviteterna som erbjuds är 
lokaliserade i rummet, har att göra med fysisk tillgänglighet. Att fysiskt kunna 
ta sig till färdmedlet är väsentligt för att en individ ska kunna använda 
färdmedlet. 

Transportutbudets standard, det vill säga till vilken standard som erbjuds i 
relation till hur stor kostnad som individen måste övervinna för att ta del av 
aktiviteterna, har att göra med ekonomisk, organisatorisk, psykisk och 
social tillgänglighet. Det pris i pengar, tid och annan uppoffring som 
individen måste betala för att ta del av färdmedlet måste vara värd den 
standard som erbjuds. Den standard som erbjuds kan vara tydlig 
information om exempelvis var färdmedlet fi nns och hur det används, att 
individen förstår, uppfattar och vågar använda färdmedlet och att 
individen genom att använda färdmedlet kan delta i stadens liv. Den standard 
som erbjuds är mer subjektiv än exempelvis aktiviteternas lokalisering, på 
grund av att olika individer har olika efterfrågepreferenser och därmed kan ha 
olika synpunkter om vad som är bra standard. 

De restriktioner som omger resandet, som gör att individen inte helt fritt 
väljer mellan de erbjudna alternativen, har att göra med psykisk tillgänglighet. 
De regler och reglementen som gäller påverkar hur individen förstår, uppfattar 
och vågar använda det aktuella färdmedlet.  

För att förändra individens färdmedelsval bör samhällets aktörer förändra de 
yttre förutsättningarna för det aktuella färdmedlet, eller med andra ord den 
tillgänglighet till färdmedlet som samhällets aktörer bistår individen. Ju fl er 
tillgänglighetstyper som förbättras hos färdmedlet, desto större är möjligheten 
att kunna påverka individen att välja det aktuella färdmedlet.
  
3.1.2 Individens attityder
Ljungberg et. al (2005, s. 6) lyfter fram att individens attityd är en av de 
styrande komponenterna vid färdmedelsval. För att förstå hur attityder 
fungerar kommer det i detta avsnitt ges en sociopsykologisk syn på attityder, 
med grund i attitydteorin. 



Kunskap

Känsla

Handlingsberedskap

Figur 2: Attitydens grundkomponenter
(Lindén, 1994, s. 32)
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Anna-Lisa Lindén (1994, s.32), docent och forskare i sociologi, hänvisar i 
Människa och Miljö till Krech et. al (1962) som beskriver attitydteorin. At-
titydteorin utgår från det antagande att alla individer strävar efter 
konsonans mellan grundkomponenterna i attityden, så att individens attityd 
och handling överrensstämmer. Grundkomponenterna är kunskap, känsla och 
handlingsberedskap, se Figur 2.

Kunskap som individen värderar positivt bör leda till en positiv 
känslomässig inställning och en beredskap att handla på ett stödjande sätt. 
Med samma slags resonemang beskrivs de relationer mellan 
attitydkomponenterna utifrån att individen värderar den kunskap hon har 
om ett attitydobjekt negativt, vilken bör vara förbunden med en negativt 
känslomässig inställning och en avståndstagande handlingsberedskap. I dessa 
fall befi nner sig attitydkomponenterna i konsonans, det vill säga att 
kunskapen, känslan och handlingsberedskapen stämmer överrens med 
varandra. (Lindén, 1994, s. 32). 

Ett komplext ämne i vilket individens attityder och handlingar studeras är 
miljöfrågor, vilket här kommer användas för att exemplifi era attitydteorin. 
Vid miljöfrågor är utgångsläget oftast att individen redan har ett beteende 
som behöver ändras för att mildra påverkan på miljön. (Lindén, 1994, s. 33). 
Många människor i dagens samhälle har kunskap om en rad miljöproblem. De 
vet också hur miljöproblemen hänger samman med mänskliga beteenden och 
handlingsmönster. Många känner oro för framtiden och en hel del 
uttrycker detta offentligt genom demonstrationer, protester i massmedia eller 
samtal människor emellan. Ändå går de allra fl esta förändringar i 
konsumtionsmönster, handlingsmönster och livsstil tämligen långsamt. 
(Lindén, 1994, s. 10). Lövgren och Johansson (2007, s. 168) lyfter i Viljan att 
styra; Individ, samhälle och välfärdens styrningspraktiker fram 
miljödiskursen, som på allvar tog sin start på 1960-talet. Den fokuserar på 
både det enskilda handlandet och samhälleliga beteenden, som ofta utgår från 
ett ”ekologiskt förnuft” (vi vet vad vi borde göra) och en ”ekologisk moral” 
(men gör det inte) (Lövgren & Johansson, 2007, s. 168). Sannolikt 
upplever många människor miljöproblem som omfattande, okontrollerbara 
och oförutsägbara och om individen upplever obehag och hjälplöshet inför 
någonting förhåller sig individen ofta passiv till detta. Det är svårt att se 
effekten av de egna handlingarna både på kort och på lång sikt. 
Miljöproblemen har dessutom en tendens att förvärras, trots både 
medvetenhet och många enskilda miljöinsatser. Att reagera med ”inlärd 
hjälplöshet” gör att individens medvetenhet och kunskap om till exempel 
miljöproblem inte påverkar individens handlingar. (Lindén, 1994, ss. 37-38), 
då handlingarna upplevs som onödiga då de ändå inte kan påverka och 
förändra situationen.  

Som det redovisats tidigare anser Ljungberg et. al att attityderna till de olika 
färdmedelsalternativen påverkar vilket färdmedel individen väljer 
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(Ljungberg et. al, 2005, s. 13) men mellan tanke och verklig handling fi nns 
alltid en skillnad. Lindén (1994, s. 55) refererar till Edvardsson (1996) som 
hävdar att forskningen till och med visar att sambandet mellan attityder och 
faktisk handling ofta är relativt lågt. Nilsson (1998, s. 11) lyfter fram att den 
främsta kritiken mot att använda attityder för att förutsäga färdmedelsval 
handlar om att färdmedelsvalet ses som planerat och rationellt, medan det i 
själva verket kanske snarare är automatiserat. På grund av detta är det i stäl-
let mer lyckat att stärka människors tankar om och intentioner att genomföra 
miljöhandlingar, dvs. stärka attitydkomponenten handlingsberedskap, för att 
individen ska genomföra dem. Sannolikheten för ökade handlingar har alltså 
ett starkare samband med attitydkomponenten handlingsberedskap än med 
attitydens generella inriktning. (Lindén, 1994, s. 55). Därför är det 
komponenten handlingsberedskap gentemot det aktuella färdmedlet som 
samhällets aktörer bör fokusera på för att ändra individens färdmedelsval. Det 
är denna komponent hos attityden som kommer fokuseras på i fallstudien av 
Styr & Ställ.  

3.2 Samhällets aktörers påverkan och åtgärder
När individens attityder och liknande studeras glöms det lätt bort att varje 
individ är medlem i ett samhälle. Varje individ påverkas av de värderingar 
som råder i samhället under individens levnadstid. (Lindén, 1994, s. 23). 
Hur samhällets aktörer värderar, prioriterar och informerar om färdmedlet 
påverkar därmed individens färdmedelsval. I detta avsnitt kommer Foucaults 
teori om styrningsmentalitet, det vill säga hur individen styrs av samhället, 
presenteras. Vidare kommer implementeringskedjan presenteras, som visar på 
hur implementeringen av en målbild bör ske, samt teorier kring och vilka 
åtgärder som bör genomföras från samhällets aktörers håll, för att nå ett 
positivt resultat när det gäller förändring av individens färdmedelsval.

3.2.1 Styrningsmentalitet
Lövgren och Johansson (2007, s. 7) har i Viljan att styra utgått från att makt 
och kunskap verkar och påverkar individer och grupper i samhället. Individ 
och samhälle är inga fi xerade naturliga storheter utan produkter av 
föränderliga förhållningssätt, kunskapssyner och maktförhållanden (Lövgren 
& Johansson, 2007, s. 7). Författarna har hämtat sitt synsätt från Michael 
Foucaults syn på forskning om makt och kunskap, det vill säga en relationell 
makt som har en nära relation till kunskap och vars effekter under historiens 
gång har förändrats (Lövgren & Johansson, 2007, s. 9). 

Lövgren och Johansson (2007, s. 8) beskriver begreppet governmentality, 
eller styrningsmentalitet, som ett teoretiskt perspektiv om styrning i det 
moderna samhället. Foucault utvecklade begreppet på 70-talet och fokuserar 
på olika former av ”the conduct of the conduct”, det vill säga en ledning av 
styrningen. Styrningen fokuserar enligt Foucault på både individer och ting, 
där de ”rätta hanterandet av information” ska leda till ”lämpliga lösningar”. 
Det är dock viktigt att betona att det inte handlar om att påtvinga individer 
lagar, utan istället om att använda lagarna taktiskt så att de önskade målen 
uppnås. Styrningen sker genom individernas frihet. (Lövgren & Johansson, 
2007, ss. 9-12). Det handlar om en mer eller mindre metodisk och rationell 
styrning gentemot individer, för att kunna forma, styra, korrigera och förändra 
deras beteenden. Styrning ses i en styrningsmentalitetsansats som ett sätt att 
handskas med individers beteenden och är alltså ett uttryck för att använda 
taktiker istället för lagar. (Lövgren & Johansson, 2007, s. 13). 
Styrningsmentalitet ska alltså inte ses som principer och idéer sprungna ur 
politiskt tänkande. Det handlar istället om en mängd vardagliga praktiker, 
tekniker och praktiska kunskapsformer som antar olika former, men som alla 
syftar till att fostra individer. Det handlar om hur individer styrs. (Lövgren 
& Johansson, 2007, ss. 14-15). Det som är styrningsmentalitetens grund är 



Effekter i form av hållbart resande

Mål och policybeslut

Resurser och medarbetare

Prestationer/åtgärder

Mål och policybeslut
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Prestationer/åtgärder

Drivande aktör

Formulering av politik

Utförande aktör

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

utefter den politik som formulerats. I examensarbetet kommer den drivande 
aktörens respektive den utförande aktörens målbild att presenteras för att  
undersöka om målbilderna stämmer samman. På så sätt undersöks 
förutsättningarna för att öka andelen individer att använda det aktuella 
färdmedlet.
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politisk rationalitet. Det besvarar varför individer styrs och existerar 
mellan extremerna politisk individualisering och politisk totalisering: 
individer ses som både självständiga enheter och som delar av en styrd 
befolkning. (Lövgren & Johansson, 2007, ss. 14-15).

I examensarbetet kommer detta teoretiska perspektiv om styrning i det 
moderna samhället att tas med, eftersom den syftar till att minska glappet 
mellan individens färdmedelsval och samhällets aktörers mål genom åtgärder 
eller taktiker från samhällets aktörers håll. Dessa taktiker kan därefter styra 
individens beteende till att byta färdmedel.    

3.2.2 Implementeringskedjan
En försvårande omständighet för individen är att samhällets aktörer skickar ut 
dubbla budskap. Medborgarna ges information genom olika former av 
restriktioner om hur de bör bete sig, till exempel ifråga om bilanvändning, 
samtidigt som vägnätet byggs ut och verksamheter lokaliseras så att bil blir 
nödvändig. (Lindén, 1994, ss. 26-30). På detta sätt motverkas att individens 
attitydkomponenter är i konsonans (Lindén, 1994, s. 32), vilket inte är 
eftersträvansvärt enligt attitydteorin. För att bryta mönstret bör en 
gemensam målbild formuleras. Den viktigaste förutsättningen för att lyckas 
med implementering av åtgärder för att öka andel individer som använder 
hållbara färdmedel är att målet för en sådan strategi defi nieras, vilket är en 
teoretisk utgångspunkt i examensarbetet.

I Figur 3 redovisas Ljungberg et. als tolkning av den principiella kedjan i 
implementering som måste till för att få ut effekten i form av ökade andelar 
hållbara färdmedel (Ljungberg et. al, 2005, s. 19). 
Enligt implementeringskedjan bör den drivande och den utförande aktören ha 
en gemensam målbild, eller i alla fall målbilder som inte går emot varandra, 



3.2.3 Mjuk policyåtgärd
Ett dilemma i färdmedelsvalen är att det kan vara svårt för individen att 
handla i enlighet med övergripande samhällsmål när det står i konfl ikt med 
individens egna mål. Nilsson (1998, s. 11) lyfter fram Ekman (1996) som 
påstår att individens handling måste vara attraktiv främst på ett personligt 
plan och inte ett samhälleligt. För att förändra individers färdmedelsval måste 
det därför utföras åtgärder som gör de yttre förutsättningarna samt individens 
attityder gentemot färdmedlet mer positiva. Ett sätt att, från samhällets 
aktörers perspektiv, få fl er människor att cykla är genom åtgärder som antas 
underlätta och därför genera mer cyklande. Ett framgångsrikt sätt att göra 
detta är genom att använda mjuka policyåtgärder.

I Cairns et. als (2008, s. 594) rapport Smarter Choices: Assessing the 
Potential to Achieve Traffi c Reduction Using ‘Soft Measures’ förklaras att 
begreppet mjuk policyåtgärd används för att täcka en rad transportpolitiska 
initiativ. Enligt Friman, Larhult och Gärling (2010 s. 8), författare till 
rapporten En analys av åtgärdsprogram genomförda i Sverige för att minska 
privatbilismen, har dessa åtgärder generellt en positiv effekt när det gäller att 
förändra individens färdmedelsval. Att åtgärderna benämns som mjuka beror 
på att de ursprungligen skulle kunna skiljas från "hårda" åtgärder, så som 
byggandet av nya vägar och liknande (Cairns et. al, 2008, s. 594). 

Cairns et. al har identifi erat och defi nierat tio olika typer av mjuka 
policyåtgärder. De fem som redovisas här nedan har varit de mest frekventa 
för att påverka färdmedelsval under det senaste decenniet (Friman, Larhult & 
Gärling, 2010, s. 4):
 Resepolicy på arbetsplats, där arbetsgivaren inrättar ett åtgärdspaket  
 som främst syftar till att uppmuntra och möjliggöra att de anställda ska  
 välja ett mer hållbart färdsätt till arbetet.

 Resepolicy på skola, där ett åtgärdspaket införs vid en enskild skola  
 att uppmuntra och möjliggöra för eleverna att komma till skolan med  
 ett hållbart färdsätt.
 Personlig reseplanering, där individer erbjuds information noga 
 anpassade till deras personliga och platsindikerande förhållanden för  
 att uppmuntra och möjliggöra för dem att resa mer hållbart.
 Information och marknadsföring, vilket innefattar reklamkampanjer,  
 tillhandahållande av information i mer tillgängligt format och fören 
 klade biljettsystem.
 Kampanj för alternativa färdmedel, som involverar ett brett spektrum  
 av medier som syftar till att förbättra allmänhetens medvetenhet om  
 de problem som orsakas av färdmedelsval och vad som kan göras för  
 att lösa dessa problem, däribland att ändra personliga beteende (Cairns  
 et. al, 2008, ss. 594-595).

Uttrycket mjuka policyåtgärder har använts för att förklara dessa åtgärder 
trots att det fi nns en del betänkligheter om det är det rätta begreppet. Därför 
myntades begreppet Smarter Choice som ett alternativt begrepp för dessa 
typer av åtgärder i en studie gjord av det brittiska transportdepartementet. 
(Cairns et. al, 2008, s. 616). 

Även Mobility Management är ett begrepp som rör sig nära mjuka 
policyåtgärder (Cairns et. al, 2008, s. 594). Ljungberg et. al skriver om 
Mobility Management som mjuka åtgärder för att påverka resan innan den har 
börjat och som ett möjligt sätt att få olika åtgärder att hända. Mobility 
Management innefattar ett brett utbud av olika aktiviteter, liksom mjuka 
policyåtgärder. Att använda sig av dessa för att få till stånd olika former av 
åtgärder är ofta ett mycket effektivt sätt att få saker att hända. Mobility 
Management är indirekt också ett sätt att starta processer som leder i riktning 
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mot ett hållbart transportsystem. Mobility Management kan ibland också 
fungera som medvetandegörare kring ett visst problem, och fungerar i sådana 
fall snarast som en form av lobbyverksamhet. (Ljungberg et. al, 2005, s. 21).

I examensarbetet kommer för enkelhetens skull Smarter Choice och Mobility 
Management att likställas med begreppet mjuka policyåtgärder, i och med att 
samtliga begrepp i grunden handlar om att förändra individens färdmedelsval 
genom mjuka åtgärder. Cairns et. al (2008, ss. 593-594) förklarar begreppet 
mjuk policyåtgärd som en kombination av marknadsföring, information, 
incitament och i vissa fall skräddarsydda nya tjänster med syfte att påverka 
människors resvanor från den individuella bilanvändningen mot mer 
godartade eller effektiva sätt att resa. Det är denna defi nition av begreppet 
som kommer att användas i fortsättningen av examensarbetet.

3.3 Verktyg för analys av fallstudien
I kapitlet har de teoretiska utgångspunkter, som kommer att användas i 
examensarbetets fortsättning, lyfts fram för att möjliggöra att besvara 
examensarbetets frågeställningar. Individens färdmedelsval har undersökts 
utifrån teorier om yttre förutsättningar och individens attityder. Teorier 
kring samhällets aktörers påverkan och åtgärder har undersökts för att få en 
förståelse kring hur samhällets aktörer kan påverka individen, hur 
implementeringen bör ske och vilka åtgärder som bör genomföras från 
samhällets aktörers håll för att nå ett positivt resultat när det gäller förändring 
av individens färdmedelsval.

Individens färdmedelsval påverkas av de yttre förutsättningar och attityder 
individen har. Det är dessa som samhällets aktörer behöver förändra för att 
individens färdmedelsval ska kunna förändras. De yttre förutsättningarna 
innebär den tillgänglighet till det aktuella färdmedlet som samhällets aktörer 

bistår individen. Det kan gälla individens ekonomiska, fysiska, 
organisatoriska, psykiska och sociala tillgänglighet till färdmedlet, som bör 
ingå i åtgärderna för att förändra individens färdmedelsval. Trots att 
sambandet mellan individens attityder och dess beteende har ifrågasatts när 
det gället färdmedelsvalsfrågan, bör även attitydpåverkan ingå i dessa 
åtgärder. I detta fall är det mest effektiva för att förändra en individs beteende 
att påverka attitydkomponenten handlingsberedskap. De övriga komponenter 
som påverkar attityden är individens kunskap och känsla.  

Någonting som också påverkar individens färdmedelsval är hur samhällets 
aktörer värderar, prioriterar och informerar om färdmedlet. Foucaults teori om 
styrningsmentalitet handlar om en mer eller mindre metodisk och rationell 
styrning gentemot individen, för att kunna forma, styra, korrigera och 
förändra dess beteenden. Där används taktiker istället för lagar, så att de 
önskade målen uppnås. För att få fl er att använda hållbara färdmedel krävs 
därför att en gemensam målbild utarbetas för samhällets aktörer. Utifrån 
denna målbild kan sedan mjuka policyåtgärder införas av samhällets aktörer, 
som en strategi som generellt ger positiva effekter när det gäller att förändra 
individens färdmedelsval.
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4 Fallstudie av Styr & Ställ
Kapitlet utgör examensarbetets empiriska del och kommer senare att kopplas 
samman med kapitel 3 Kunskaps- och forskningsöversikt för att besvara 
examensarbetets frågeställningar. 



de yttre förutsättningar och attityder individen har gällande färdmedelsval i 
allmänhet och Styr & Ställ i synnerhet. Den kvantitativa undersökningen görs 
utifrån en kvalitativ innehållsanalys av rapporterna Vad göteborgarna tycker 
om att cykla 2012 och Styr & Ställ – en kundundersökning 2012, vilka 
kommer få en närmre presentation senare. Den kvalitativa undersökningen är 
gjord utifrån ett sex djupintervjuer med boende i Göteborg, där deras relation 
till Styr & Ställ och andra färdmedel kommer att redovisas.

4.1 Bakgrund och förutsättningar 
I detta avsnitt kommer Styr & Ställs bakgrund och förutsättningar att 
presenteras genom en kvalitativ innehållsanalys. En redovisning av Sveriges 
transportpolitiska mål, Göteborgs transportpolitiska mål och göteborgarnas 
färdmedelsval idag möjliggör att frågeställningen gällande vad samhällets 
aktörers mål är med införandet av ett hyrcykelsystem kan besvaras. 

4.1.1 Sveriges transportpolitiska mål
År 2009 beslutade riksdagen två nya transportpolitiska mål varav ett 
funktionsmål om tillgänglighet och ett hänsynsmål om säkerhet, miljö och 
hälsa. Ett antal preciseringar har beslutats för både funktionsmålet och 
hänsynsmålet, varav Sveriges Kommuner och Landsting  (2010, s. 5) lyfter 
fram nedanstående som berörande för cykeltrafi ken: 

”Preciseringar inom funktionsmålet:
Medborgarnas resor förbättras genom ökad tillförlitlighet, trygghet och 
bekvämlighet. Transportsystemet utformas så att det är användbart för 
personer med funktionsnedsättning. Barns möjlighet att själv på ett säkert sätt 
använda transportsystemet och vistas i trafi kmiljöer ökar. Förutsättningarna 
för att välja kollektivtrafi k, gång och cykel förbättras.
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Kapitlet är uppdelat i tre delar: 4.1 Bakgrund och förutsättningar, 4.2 
Presentation av Styr & Ställ och 4.3 Individen och Styr & Ställ. I 
kapitlets första del redogörs varför Sverige och Göteborgs Stad vill öka 
andelen cyklande människor i staden samt vilka färdmedelsval göteborgarna 
gör idag. Detta för att göra det möjligt att senare besvara frågeställningen om 
vad samhällets aktörers mål är med införandet av ett hyrcykelsystem. I 
avsnittet kommer resultatet av en kvalitativ innehållsanalys av GCM-
handboken (utgiven av Sveriges Kommuner och Landsting), boken Fysisk 
aktivitet och folkhälsa (utgiven av Folkhälsoinstitutet), Plan- och Bygglagen, 
Göteborgs översiktsplan och de mål angående cykelplanering som är antagna 
av Trafi knämnden i Göteborg respektive Göteborgs Stad Trafi kkontor att 
presenteras. 

I den andra delen kommer syftet med Styr & Ställ presenteras utifrån 
Göteborgs Stad perspektiv att redovisas. Detta görs för att besvara vad 
samhällets aktörers mål är med införandet av ett hyrcykelsystem samt för att 
möjliggöra en analys utifrån implementeringskedjan, som presenterades i 
Forsknings- och kunskapsöversiktens avsnitt 3.2.2. I analysen utifrån 
implementeringskedjan kommer även JCDecauxs mål med Styr & Ställ, vilka 
också redovisas i detta avsnitt, att spela en roll. Vidare kommer Styr & Ställ 
att presenteras ytterligare utifrån JCDecauxs perspektiv. Utöver detta kommer 
en sammanställning av hur hyrcykelsystemet kan användas och var 
stationerna fi nns att presenteras, för att få en förståelse av hur Styr & Ställ 
fungerar ur användarperspektiv. 

Den tredje delen, 4.3 Individen och Styr & Ställ, undersöker hur 
göteborgarnas yttre förutsättningar och attityder gentemot att cykla i staden, 
och hur detta påverkar deras färdmedelsval. Genom en kvantitativ och en 
kvalitativ undersökning ges en omfattande förståelse för detta, med fokus på 



Preciseringar inom hänsynsmålet:
Antalet omkomna inom vägtransportområdet halveras och antalet allvarligt 
skadade minskas med en fjärdedel mellan 2007 och 2020. Transportsektorn 
bidrar till att miljökvalitetsmålen nås och till minskad ohälsa.”

De miljökvalitetsmål som nämns ovan är beslutade av riksdagen 2005. 
Det är ett arbete som är en central del i strävan mot det hållbara samhället 
och innebär 16 miljökvalitetsmål och 72 delmål som styr inriktningen av 
det svenska miljöarbetet, nationellt och internationellt. Av de 16 nationella 
miljökvalitetsmålen är tre särskilt angelägna för trafi ksektorn: Begränsad 
klimatpåverkad, Frisk luft och God bebyggd miljö. (Sveriges Kommuner och 
Landsting, 2010, s. 5).

Sveriges Kommuner och Landsting lyfter fram att gång- och cykeltrafi ken är 
viktiga för ett hållbart transportsystem eftersom trafi kslagen är 
energieffektiva och varken bullrar eller släpper ut avgaser. Genom detta kan 
miljökvalitetsmålen Begränsad klimatpåverkan och Frisk luft nås. Miljön och 
klimatet räddas dock inte av att befolkningen går och cyklar. Det krävs att 
gång- och cykeltrafi ken ersätter resor med mera miljöbelastande färdmedel 
som exempelvis bil. Det kan ske genom att korta bilresor ersätts med bland 
annat cykeltrafi k eller att cykeln kan användas som anslutningsfärdmedel till 
kollektivtrafi k, samåkning eller dylikt för längre resor. (Sveriges Kommuner 
och Landsting, 2010, s. 7). 

Miljökvalitetsmålet God bebyggd miljö kan nås genom en högre andel 
gång- och cykeltrafi k, eftersom de ofta ger en attraktiv och levande 
stadsmiljö. Dessa färdmedel kräver förhållandevis liten yta och är dessutom 
långsamma jämfört med motoriserade färdmedel. Just dessa faktorer har 
avgörande betydelse för stadslivet. Städerna inbjuder till sociala aktiviteter 

när människor har möjlighet att se och höra varandra, att vistas stående eller 
sittande utöver att gå. Fler människor i rörelse skapar folkliv och ökad 
trygghet. Starkt trafi kerade och breda bilgator å andra sidan utgör barriärer för 
gång- och cykeltrafi kanter som skapar förfulning och utglesning av städerna, 
vilka försämrar tillgängligheten för just gång- och cykeltrafi kanterna med 
färre gång- och cykeltrafi kanter som följd. Det ger alltså istället en negativ 
spiral. I storstadsregionerna är dessutom trängsel ett växande problem som 
gång- och cykeltrafi ken kan hjälpa till att hejda. (Sveriges Kommuner och 
Landsting, 2010, s. 7).

Riksdagen lyfter fram minskad ohälsa i hänsynsmålet. Fysisk aktivitet har 
växt från att vara en individuell angelägenhet till en stor folkhälsofråga på 
såväl kommunal, regional som nationell nivå (Schäfer Elinder & Faskunger 
(red.), 2006, s. 88). Sjukdomsbördan relaterad till fysisk inaktivitet orsakar 
samhället stora förluster i form av kostnader for sjukvård och 
produktionsbortfall, vilket uppskattas till sex miljarder kronor per år i Sverige 
(Schäfer Elinder & Faskunger (red.), 2006, s. 88; Sveriges Kommuner och 
Landsting, 2010, s. 7). Utan den gång- och cykeltrafi k som fi nns för 
närvarande skulle den årliga kostnaden enligt Sveriges Kommuner och 
Landsting öka med cirka 650 miljoner kronor (Sveriges Kommuner och 
Landsting, 2010, s. 7). Det krävs därför politiska åtgärder och resurser for att 
främja fysisk aktivitet på alla nivåer i samhället. Att tillgodose behovet av 
rörelse hos alla grupper i befolkningen bör vara en central drivkraft i 
samhällsplaneringen. (Schäfer Elinder & Faskunger (red.), 2006, s. 88). För 
att skapa samhälleliga förutsättningar för ökad fysisk aktivitet för hela 
befolkningen, som är det övergripande målet för fysisk aktivitet i 
folkhälsopolitiken, måste många arenor involveras. Exempel på dessa arenor 
är bostadsområden, infrastruktur för gång och cykling, parker och 
grönområden, lekplatser och skolgårdar. (Schäfer Elinder & Faskunger (red.), 
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2006, s. 112).

4.1.2 Göteborgs transportpolitiska mål
Sveriges Kommuner och Landsting lyfter fram att varje kommun har visioner 
och politiska mål för de kvaliteter som är betydelsefulla för utvecklingen. De 
lokala målen står sällan i något motsatsförhållande till de nationella, men de 
kan lägga fokus på andra kvaliteter och innebära att andra aspekter lyfts fram. 
Kommunens egna mål och tolkningar av de nationella målen är vägledande 
under arbetet med tillexempel översiktsplanen. (Sveriges Kommuner och 
Landsting, 2010, s. 6). Enligt Plan- och Bygglagen (SFS 2010:900) ska varje 
kommun ha en aktuell översiktsplan som inte bindande men som ska ange 
inriktningen för den långsiktiga utvecklingen av den fysiska miljön. I enlighet 
med Plan- och Bygglagen (SFS 2010:900) ska översiktsplanen ge vägledning 
för beslut om hur mark- och vattenområden ska användas och hur den 
byggda miljön ska användas, utvecklas och bevaras. I detta ingår, enligt 
Plan- och Bygglagen (SFS 2010:900), att det av översiktsplanen ska framgå 
hur kommunen i den fysiska planeringen avser att ta hänsyn till och samordna 
översiktsplanen med relevanta nationella och regionala mål, planer och 
program av betydelse för en hållbar utveckling inom kommunen.

I Göteborgs aktuella översiktsplan, antagen 2009, är den övergripande 
inriktningen hållbar utveckling. Göteborg ska utvecklas till en livskraftig 
långsiktigt hållbar stad med balans mellan sociala, ekonomiska och 
ekologiska/miljömässiga faktorer. Ett helhetstänkande är avgörande för 
möjligheten till hållbar utveckling för Göteborgssamhället. Det fi nns givna 
samband mellan mänsklig välfärd, ekonomisk utveckling och miljömässig 
hållbarhet. Arbetet för att nå visionen om hållbarhet kan ses som en pågående 
förändringsprocess och inte ett givet framtida tillstånd. 
(Stadsbyggnadskontoret, 2009a, s. 48)

För att närma sig ett hållbart samhälle krävs goda förutsättningar för att fl er 
ska ändra sitt resbeteende, påstås det i översiktsplanen. Detta innebär att fl er 
ska kunna gå, cykla och åka kollektivt istället för att välja bilen. 
I översiktsplanen tas trafi ken upp ur ett ekologiskt hållbart perspektiv, 
eftersom klimatfrågan har pekat på att trafi ken är den största utmaningen. För 
att kunna minska koldioxidutsläppen behöver fordonstekniken, bränsletyperna 
och resbeteenden utvecklas på ett klimatsmart sätt. (Stadsbyggnadskontoret, 
2009a, s. 78). Att en ökad cykeltrafi k ger vinster för miljön nämns 
(Stadsbyggnadskontoret, 2009b, s. 61).  Även att trafi ken tar plats och 
påverkar stadens liv tas upp. Hur trafi ken går och platsen organiseras betyder 
mycket för hur stadens kvaliteter kan utvecklas. (Stadsbyggnadskontoret, 
2009a, s. 80). En av strategierna för att nå Göteborgs mål om att ytterligare 
utvecklas till en attraktiv stad är att stadens rum framförallt ska planeras 
utifrån människans sätt att röra sig till fots och på cykel 
(Stadsbyggnadskontoret, 2009a, s. 59). Det lyfts även fram att en ökad 
cykeltrafi k ger vinster för folkhälsan (Stadsbyggnadskontoret, 2009b, s. 61). 

Det mål inom trafi k- och bebyggelsestrukturen som defi nieras i 
översiktsplanen är att den ska anpassas till ett mer effektivt och uthålligt 
samhälle med god tillgänglighet och säker trafi kmiljö. Följande strategier ska 
användas för att nå målet: 
 Samordna planering av bebyggelse och trafi k.
 Trafi ksystemet kompletteras för att knyta ihop stadsdelar och leda   
 trafi ken förbi med minsta möjliga trafi kstörning.
 Staden förtätas och de strategiska knutpunkterna utvecklas för att 
 minska behovet av att resa med bil.
 Prioritera kollektivtrafi k och cykeltrafi k vid konkurrens om utrymmet.
 Planera för god tillgänglighet med bil på stadens villkor. 
 (Stadsbyggnadskontoret, 2009a, s. 80)
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I översiktsplanen fi nns ytterligare exempel på strategier för att uppmuntra fl er 
att åka kollektivtrafi k, gå och cykla istället för bil. Ett par av dessa strategier 
är att arbeta med att öka kunskapen om de alternativ som fi nns för resan och 
på olika sätt påverka attityder för resande (Stadsbyggnadskontoret, 2009a, s. 
80). Genom olika typer av tjänster, till exempel cykelpooler och 
reseplanerare, kan till exempel attraktiviteten i ett färdmedel öka 
(Stadsbyggnadskontoret, 2009b, s. 60). En förutsättning för att dessa mer 
hållbara färdmedel ska kunna konkurrera med bilen är att en god infrastruktur 
fi nns för dessa färdmedel, både lokalt och regionalt, så att det fi nns fl er 
färdmedel att välja på.  Finns goda förutsättningar i infrastrukturen och 
tjänster som underlättar valet av färdmedel ökar möjligheterna avsevärt att 
kunna inspirera individen till att dagligen göra aktiva val av transporter som 
stödjer ett hållbart samhälle, resoneras det i översiktsplanen. 
(Stadsbyggnadskontoret, 2009b, s. 60).

Göteborg delas upp i fl era delar för den framtida planeringen i 
översiktsplanen. De delar som kommer tas upp här har avgränsats till det 
område där intervjupersonerna bor, se bilaga 6. Samtliga Styr & 
Ställstationer fi nns i eller inom ett kort avstånd till det område som benämns 
som Centrala Göteborg.

I Centrala Göteborg ska kollektivtrafi k, gående och cyklande prioriteras i 
planeringen. En god regional tillgänglighet bör skapas genom att förbättra 
kommunikationerna inom och till centrum. (Stadsbyggnadskontoret, 2009a, s. 
112). I Centrala Göteborgs förnyelseområden ska god tillgänglighet för alla 
trafi kslag skapas kring de strategiska knutpunkterna skapas. Även där ska 
kollektivtrafi k, gående och cyklande prioriteras. (Stadsbyggnadskontoret, 
2009a, s. 114). 

Utöver översiktsplanen fi nns det ytterligare mål för Göteborgs Stad beslutade 
av berörda nämnder. Flera av dessa mål har direkt eller indirekt koppling till 
cykeltrafi k. Trafi knämnden i Göteborgs målsättning är följande:

”Trafi knämnden skall tillgodose medborgarnas och näringslivets 
transportbehov, förbättra trafi ksäkerheten och minska trafi kens 
miljöstörningar till en nivå som både människor och natur tål.” 
(Trafi kkontoret, 2013, s. 4)

Göteborgs Stads Trafi kkontor sammanfattar stadens mål för cyklande till 
följande:

”Vårt prioriterade mål är att biltrafi ken skall minska till förmån för resande 
med kollektivtrafi k och cykel. Göteborg ska vara en cykelvänlig stad. Vi vill 
verka för en sammanhållen stad och med fasta förbindelser över älven göra 
det enkelt att gå eller cykla. Vi vill hitta nya sätt att locka fl er göteborgare att 
välja cykeln och ge bättre trafi kinformation.” (Trafi kkontoret, 2012, s. 4)

4.1.3 Göteborgarnas färdmönster idag
I rapporten Trafi k- och resandeutveckling 2012, framtagen av Göteborgs 
Stads Trafi kkontor, beskrivs färdmedelsfördelning som ett mått på hur 
individers resande oberoende av resans längd fördelar sig på olika färdmedel. 
I detta fall är de undersökta färdmedlen bil, kollektivtrafi k, cykel och gång. I 
denna uppsats har dokumentet studerats för att se hur göteborgarnas 
färdmönster ser ut i dagens läge, med fokus på cykling. Kunskapen i 
rapporten har fåtts genom frågor riktade till allmänheten där de redogör för 
sina färdmönster i en så kallad resvaneundersökning. Den senaste 
resvaneundersökningen i Göteborg genomfördes 2011. Den visar att 
färdmedelsfördelningen år 2011 såg ut på följande sätt:
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1) Andelarna summerar till 101 % på grund av avrundningseff ekt.

 Bil: 44 %
 Kollektivt: 26 %
 Till fots: 25 %
 Cykel: 6 %1. (Trafi kkontoret, 2013, s. 8).

Cykelutvecklingen har följt befolkningsökningen inom Göteborg. Resandet 
med cykel är svårt att uppskatta historiskt men de senaste 20 åren har antalet 
resor med cykel ökat med drygt 10 procent. Idag görs drygt 100 000 resor 
med cykel under en vardag i Göteborg. (Trafi kkontoret, 2013, s. 7). 

I rapporten redovisas de mönster som kan utläsas av de maskinella 
cykelmätningar som Trafi kkontoret har sedan fl era år genomför vid ett antal 
mätstationer i centrala Göteborg. Mätstationerna är placerade på cykelbanor 
längs vanliga cykelstråk och beskriver utvecklingen av en viss typ av 
cykeltrafi k. Hur cykelutvecklingen ser ut inom exempelvis olika 
bostadsområden fångas inte upp i dessa mätningar. Mätningarna visar att 
cykeltrafi ken varierar kraftigt både mellan sammanliggande dagar och i 
medeltal över hela år, däremot så ser mönstret likadant ut mellan de olika 
mätstationerna; en nedgång i en mätstation under en dag återfi nns även i de 
övriga mätstationerna. Vid en jämföring av cykeltrafi k och biltrafi k genom 
information från mätstationerna på Dag Hammarskjöldsleden fi nns det knappt 
några variationer hos biltrafi ken, medan det fi nns stora variationer hos 
cykeltrafi ken. Det är svårt är att hitta en enskild anledning till dessa 
variationer hos cykeltrafi ken. Sannolikt är det ett samband mellan temperatur, 
väder och vind. Dessa faktorer påverkar framförallt de som enbart cyklar vid 
gynnsamma förhållanden. (Trafi kkontoret, 2013, ss. 11-12).

4.2 Presentation av Styr & Ställ
I Göteborg var de första 20 första hyrcyklarna på plats i augusti 2010. 
Upphandlingen av att förse staden med ett hyrcykelsystem vanns av 
företaget JCDecaux, vars hyrcyklar vid skrivande stund (30 april 2013) fi nns 
på 26 platser i Europa och på en vardera i Asien och Oceanien. Enligt 
avtalet äger Göteborgs Stad tjänsten och JCDecaux produkten, vilket innebär 
att JCDecaux sköter allt inom drift och underhåll av Styr & Ställ. 
(Henriksdotter, 2013). I detta avsnitt kommer syftet med Styr & Ställ 
utifrån Göteborgs Stads respektive JCDecauxs perspektiv att redovisas. Detta 
görs för att möjliggöra en analys utifrån implementeringskedjan, som 
presenterades i Forsknings- och kunskapsöversiktens avsnitt 3.2.2. Utöver 
en presentation av Styr & Ställ ur samhällets aktörers perspektiv kommer en 
karta över stationernas lokalisering och en förklaring av hur hyrcykelsystemet 
används att presenteras i detta avsnitt. Syftet med detta är att få en förståelse 
av Styr & Ställ ur användarperspektiv.         

4.2.1 Göteborgs Stads syfte med Styr & Ställ
Trafi kkontoret i Göteborgs Stad har under senare år genomfört en rad 
satsningar för att fl er ska cykla i staden. Bakgrunden till detta fi nns att läsa om 
i avsnitt 4.1 Styr & Ställs bakgrund. Satsningarna berör fl era olika områden 
och syftar till att underlätta för cyklisten. Exempel på satsningar är 
utveckling av ett hyrcykelsystem (Trafi kkontoret, 2013, s. 11). Enligt 
Trafi kkontoret (Åker Zeander, 2013) är syftet med hyrcykelsystemet att 
minska antalet korta bilresor, påvisa fördelarna med cykeln som ett fl exibelt 
och tillgängligt färdmedel och att lyfta fram cykeln som ett bra komplement 
till andra sätt att förfl ytta sig.

4.2.2 JCDecauxs syfte med Styr & Ställ
Enligt Carina Henriksdotter (2013), driftchef av Styr & Ställ på JCDecaux, är 
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JCDecauxs mål med hyrcykelsystemet att det ska vara det som invånarna 
använder som förstahandsval för att ta sig runt i staden. Henriksdotter ser 
också Styr & Ställ som ett komplement till andra färdmedel. Istället för att 
plocka bort bilen eller kollektivtrafi ken kan hyrcykelsystemet fylla upp den 
första eller den sista sträckan som saknas. 

Henriksdotter (2013) lyfter fram att det är positivt att hyrcykelsystemet 
används av alla, inte bara människor som cyklar mycket annars. Användarna 
är alltifrån turister som är på besök i staden till kostymklädda på väg till och 
från jobbet. JCDecaux vill att systemet ska kunna användas av alla, hela tiden, 
vilket är anledningen till att det är gratis för säsongs- eller 
tredagskortsinnehavare att använda cyklarna i 30 minuter. JCDecaux önskar 
att så många som möjligt ska använda systemet, eftersom de vill att folk ska 
cykla. För att det ska vara möjligt måste JCDecaux vara tillgängliga och hela 
tiden jobba med kvaliteten och bemanningen.

Vid skrivande stund (30 april 2013) fi nns 54 Styr & Ställstationer som ska 
utvidgas till totalt 60 stycken innan 2013 års säsong är över. Under säsongen 
2014 ska det, enligt avtalet, tillkomma ytterligare 10 stationer men JCDecaux 
ser gärna att systemet fortsätter utvidgas efter det så att en större del av 
Göteborg täcks. Även från användarna har JCDecaux hört att fl er stationer 
önskas. Enligt avtalet med Göteborgs Stad krävs det inte bygglov eller 
polistillstånd för att JCDecaux ska bygga en Styr & Ställstation, utan enbart 
ett skriftligt tillstånd på att det godkänns av alla inblandade instanser, vilket är 
Trafi kkontorets ansvar att ordna med. Det är också Trafi kkontoret som 
beslutar lokaliseringen för nya stationerna även om JCDecaux för ett 
resonemang med dem kring detta. Om det är en plats som allmänheten 
önskar att det fanns en Styr & Ställstation på är detta någonting som tas upp 
på agendan, eftersom systemet ska fi nnas där användarna fi nns för att det 

ska fungera. Någonting som måste tänkas på när systemet byggs ut är att det 
byggs liksom ett system i systemet, så att stationerna ligger tillräckligt tätt. 
Henriksdotter resonerar att de stationer som ska byggas säsongen 2013 byggs 
för att avlasta de stationer som har stort tryck på sig, bland annat runt 
Centralstationen, Gårda och Kapellplatsen. (Henriksdotter, 2013).

4.2.3 Styr & Ställ ur ett användarperspektiv
I detta avsnitt presenteras Styr & Ställ ur ett användarperspektiv för att ge en 
förståelse av var hyrcykelsystemet fi nns och hur det kan användas av 
individen. På så sätt underlättas vidare läsning, bland annat av följande avsnitt 
där Styr & Ställ kommer att undersökas ur ett individperspektiv genom 
dokumentstudie och intervjuer.  

Hyrcykelsystemet är öppet dygnet runt alla dagar i veckan från säsongens 
start den första mars till säsongens slut den sista november. Styr & 
Ställstationerna fi nns i skrivande stund (30 april 2013) på 54 platser i staden, 
se bilaga 7. 
 
För att använda Styr & Ställ behövs ett säsongskort eller tredagarskort. 
Säsongskort är giltigt under en säsong och tredagarskort i tre dygn från och 
med köp. Säsongskort köps för 125 kronor på hemsidan goteborgbikes.se och 
tredagarskort för 10 kronor vid en Styr & Ställstation. Bank- eller kreditkort 
behövs för köp av båda typerna av kort och de är tillgängliga för alla över 15 
år. På hemsidan goteborgbikes.se kan säsongskortet kopplas till 
Västtrafi kkortet, kortet som används för att åka med kollektivtrafi k i 
Göteborg. 

För att hyra en cykel med säsongskort hålls det upp vid terminalen på en Styr 
& Ställstation. Vid innehav av tredagarskortet knappas koden på kvittot in 
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på terminalen. Vid både säsongs- och tredagarskort ska pinkoden knappas in, 
en cykel väljas och den valda cykeln hämtas inom 60 sekunder. Den första 
halvtimmen varje tur är gratis vid innehav av säsongskort eller tredagarskort. 
Om cykeln används mer än 30 minuter kostar det 10 kronor för den andra 
halvtimmen, 20 kronor för den tredje och därefter 40 kronor per halvtimme. 
Det fi nns ingen begränsning av antal turer per dygn. När cykeln är uthyrd är 
den under användarens ansvar.

Vid återlämning av cykeln ställer du tillbaka cykeln i ett cykelställ vid en Styr 
& Ställstation. När cykeln återlämnas bekräftas returneringen av ett dubbelpip 
och en ljusindikering från cykelstället. Efter cirka två minuter kan en ny cykel 
hämtas ut. Om inget ledigt cykelställ fi nns vid stationen vid återlämning håller 
du upp säsongskortet eller knappar in koden för tredagarskortet vid 
terminalen. Då lokaliseras en närbelägen station med ledigt cykelställ. 15 
kostnadsfria minuter läggs till för att hinna dit och returnera cykeln.

Appen allbikesnow visar en karta över alla stationer samt hur många cyklar 
och lediga platser det fi nns vid stationerna i realtid. Callcentre, som svarar 
på frågor om hyrcykelsystemet över telefon, har öppet måndagar till fredagar 
mellan klockan 8:00 och 17:00. Vid stora evenemang har Callcentret 
helgöppet. (Henriksdotter, 2013).

4.3 Individen och Styr & Ställ
I detta avsnitt kommer Styr & Ställ undersökas och analyseras ur 
individperspektiv för att besvara frågeställningen hur de yttre 
förutsättningar och attityder individen har gentemot att cykla i staden är, 
och hur detta påverkar individens färdmedelsval. Fokus ligger på cykling i 
allmänhet och Styr & Ställ i synnerhet, men även andra färdmedel kommer att 
lyftas fram när det är relevant för att få en förståelse för individens 

färdmedelsval. Avsnittet är indelat i två delar: 4.3.1 Kvantitativ 
undersökning och 4.3.2 Kvalitativ undersökning. I den första delen kommer 
tidigare genomförda undersökningar att studeras genom en kvalitativ 
innehållsanalys. 2012 genomförde Splitvision Research på uppdrag av 
Trafi kkontoret Göteborgs Stad Undersökning kring vad göteborgarna tycker 
om att cykla 2012. I studien av undersökningen fokuseras på vad som hindrar 
göteborgarna från att cykla och vad som skulle få dem att börja cykla eller 
cykla oftare. Detta för att få en förståelse kring de yttre förutsättningar och 
attityder göteborgarna har gentemot cykling, och hur detta påverkar deras 
färdmedelsval. Även resultat från Styr och ställ – en kundundersökning 2012, 
genomförd av TNS Sifo på uppdrag av JCDecaux, kommer att studeras för att 
undersöka vad Styr & Ställs kunder har för yttre förutsättningar och attityder 
gentemot tjänsten. Telefonundersökning kring vad göteborgarna tycker om att 
cykla i Göteborg besvarades av 737 invånare i Göteborg. 
Kundundersökningen av Styr & Ställ skickades ut med mail och besvarades 
av 1059 registrerade kunder (säsongskortsinnehavare säsongen 2012) av Styr 
& Ställ. Utifrån denna dokumentstudie kan en kvantitativ undersökning kring 
de yttre förutsättningar och attityder göteborgarna har gentemot cykling, 
respektive vad Styr & Ställs användare har för yttre förutsättningar och 
attityder gentemot tjänsten, göras. Den kvalitativa undersökningen är gjord 
utifrån ett antal djupintervjuer med boende i Göteborg, där deras relation till 
Styr & Ställ och andra färdmedel kommer att redovisas. Syftet med 
intervjuerna är att göra en kvalitativ undersökning gällande hur en avgränsad 
grupp gör sina färdmedelsval utefter deras yttre förutsättningar och attityder. 
Varför just den aktuella grupp valts som intervjugrupp och hur resultatet av 
den kvantitativa och den kvalitativa undersökningen kan generaliseras 
motiveras i kapitel 2 Metod och material. I kapitel 5 Slutsats och diskussion 
kommer den kvantitativa och den kvalitativa undersökningen analyseras 
utifrån de teorier kring yttre förutsättningar och individens attityder som 
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1) TRI*M Index är ett totalvärde som mäter graden av kundlojalitet och undersöks genom parametrarna 
Total bedömning, Troligt att rekommendera, Troligt återköp och Konkurrensfördel. Totalvärdet av dessa 
parametrar ger TRI*M Index. Ju högre TRI*M, desto högre kundlojalitet mot produkten eller tjänsten.
(TNS Sifo, 2012, s. 7)

presenteras i kapitel 3 Kunskaps- och forskningsöversikt. 
     
4.3.1 Kvantitativ undersökning 
Av respondenterna i Splitvision Researchs Undersökning kring vad 
Göteborgarna tycker om att cykla 2012 baseras begreppet cyklist på frågan 
om hur ofta respondenterna uppger att de cyklar. De som cyklar 1-3 dagar i 
månaden eller oftare benämns som cyklister (Splitvision Research, 2012, s. 
43), vilket är 44 % av undersökningens respondenter (Splitvision Research, 
2012, s. 21). I och med att denna studie av undersökningen fokuseras på vad 
som hindrar göteborgarna från att cykla. Därför är det mest relevant att under-
söka de som inte cyklar, det vill säga de 56 % som cyklar mer sällan än 1-3 
gånger i månaden.

Drygt 4 av 10 (43 %) av de som inte cyklar svarade ”ja” på frågan om det har 
funnits tillfällen under det senaste året där svarande funderat på att ta cykeln, 
men sedan inte gjort det. Det fi nns inga statistiskt säkerställda skillnader per 
kön, ålder eller i vilket område de svarande bor i. (Splitvision Research, 2012, 
s. 65). På frågan ”vad var det främst som gjorde att du valde bort cykeln?” var 
de fem vanligaste orsakerna yttre miljöfaktorer (dåligt väder, backigt, avgaser 
och likande), ingen tillgång till egen cykel, bekvämlighet (lättja, orkar inte 
med mera), otrygghet i trafi ken och cykelns skick (cykeln är på annan ort, är 
trasig, stulen och liknande). Totalt svarade 22 % att det beror på att de inte har 
någon tillgång till egen cykel eller cykelns skick. (Splitvision Research, 2012, 
s. 67).

På frågan vad som skulle få respondenterna att börja cykla eller att cykla 
oftare är det vanligaste svaret att ingenting skulle få dem att börja cykla eller 
cykla oftare. Därefter är de tre vanligaste svaren en ny livssituation såsom 
nytt jobb eller ny bostad, införskaffande av cykel och förbättrade cykelbanor. 

(Splitvision Research, 2012, s. 74).

Det mest relevanta att undersöka i examensarbetet är vilka respondenter som 
skulle börja cykla eller cykla oftare om respondenten införskaffade sig en 
cykel. I undersökningen framkommer att det främst är kollektivtrafi kresenärer 
och personer i åldern 18-29 som i stor grad svarar att införskaffandet av cykel 
skulle öka cyklandet. (Splitvision Research, 2012, s. 77). 

I undersökningen går det att se en statistiskt säkerställd skillnad beroende på 
respondenternas cykelvanor när de var i åldern 15-25 år. Det är fl er bland dem 
som svarat att de inte cyklade eller inte cyklade så mycket när de var i åldern 
15-25 år jämfört med de som svarat att de cyklade i åldern 15-25 år som 
uppger att de idag aldrig cyklar. Per kön, ålder, boendeort eller främsta 
färdmedel idag fi nns inga statistiskt säkerställda skillnader. (Splitvision 
Research, 2012, ss. 41-42). Utifrån detta kan slutsatsen dras att cykelvanor 
som fi nns i åldern 15-25 fi nns kvar när individen blir äldre. Om individen inte 
cyklar eller inte cyklar så mycket i åldern 15-25 fi nns det tendenser till att 
individen inte kommer att cykla när den åldras. 

I Styr och ställ – en kundundersökning 2012 undersöktes kundupplevelsen hos 
respondenterna med TRI*M Index1. Undersökningen gav Styr & Ställ 
totalt 94 i TRI*M Index, vilket innebär att kunderna är väldigt positiva till 
sina upplevelser med Styr & Ställ. (TNS Sifo, 2012, s. 7)
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Utöver att mäta TRI*M Index undersöks också Styr & Ställ genom ett antal 
bedömningsfrågor för att fördjupa kunskapen om kundernas åsikter och 
attityder. Bedömningsfrågorna gäller cyklarna, terminalerna/Styr & 
Ställstationerna, abonnemang, hemsida och kundtjänst. Resultaten av dessa 
bedömningsfrågor redovisas här nedan.  

De tillfrågade personerna, som fortsättningsvis kommer kallas för kunderna 
för enkelhetens skull, är i stor majoritet mycket nöjda med cyklarna. 
Kunderna tycker i stor utsträckning att de är lätta att använda, säkra och 
servade. Kunderna är däremot inte lika fullt nöjda när det kommer till att 
hämta och lämna cyklarna samt att justera längden på dem. (TNS Sifo, 2012, 
s. 12). Även terminalerna/Styr & Ställstationerna är många kunder nöjda med, 
dock inte i samma utsträckning som de är nöjda med cyklarna. Det som drar 
ner nöjdheten är Styr & Ställstationernas placering samt bristande 
information om var de fi nns. (TNS Sifo, 2012, s. 17). De fl esta kunder tycker 
att det är enkelt att skaffa abonnemang som att abonnemangskortet i sig är 
enkelt att förstå. 7 av 10 av kunderna tycker att 30-minutersgränsen är rimlig, 
dock ger 15 % tidsbegränsningen ett direkt lågt betyg vilket tyder på att dessa 
användare uppfattar den som alldeles för kort. (TNS Sifo, 2012, s. 22). 9 av 
10 av kunderna har besökt hemsidan och hittat vad de söker. Drygt hälften av 
de som besökt hemsidan tycker att det är lätt att hitta samt att de fi nns tydlig 
information om att köpa abonnemang. (TNS Sifo, 2012, s. 24). 4 av 10 har 
varit i kontakt med kundtjänst och är överlag nöjda (TNS Sifo, 2012, s. 25). 

Överlag är kunderna mycket nöjda med Styr & Ställ. De vill dock att 
hyrcykelsystemet ska expandera utöver stadskärnan och vara öppet under en 
längre säsong. Även bättre användbarhet samt information om Styr & 
Ställstationer och lediga hyrcyklar efterfrågas. (TNS Sifo, 2012, s. 26). 

4.3.2 Kvalitativ undersökning
För att gå in djupare på vad göteborgarna tycker om Göteborg som cykelstad 
har djupintervjuer gjorts av sex göteborgare. I dessa intervjuer undersöks 
individernas relation till Styr & Ställ och andra färdmedel. Syftet med 
intervjuerna är att göra en kvalitativ undersökning gällande hur en avgränsad 
grupp gör sina färdmedelsval utefter deras mål att ta sig runt i staden. 
Intervjupersonernas svar har delats in i fyra kategorier: Färdmönster, Cykla 
i Göteborg, Inställning till Styr & Ställ och Utvecklingsmöjligheter för Styr 
& Ställ. Den första kategorin undersöker vilka färdmedelsval individen gör 
och varför. Cykla i Göteborg undersöker närmre vad individen har för yttre 
förutsättningar och attityder mot att använda färdmedlet cykel i staden. Den 
tredje kategorin undersöker de yttre förutsättningar och attityder individen har 
gentemot Styr & Ställ och den fjärde vilka utvecklingsmöjligheter individen 
ser hos Styr & Ställ.  

En sammanfattning av intervjupersonernas svar i respektive kategori 
kommer här att redovisas. Samtliga svar inom respektive kategori fi nns i 
bilaga 5. Samtliga inspelningar och renskrivna intervjuer fi nns att tillgå vid 
begäran.
 
Färdmönster
Frågorna kring hur intervjupersonerna tar sig runt i staden för att göra 
ärenden, ta sig till jobb/skola och på fritiden, besvarades varierat av 
samtliga intervjupersoner. Detta beror på att intervjupersonerna har olika yttre 
förutsättningar och attityder till olika färdmedel. Detta undersöktes 
ytterligare med frågorna kring utifrån vilka preferenser individen väljer 
färdmedel, vilka fördelar respektive nackdelar med de färdmedel individen 
använder som individen upplever.
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Samtliga individer åker kollektivt. De anledningar som framförts är att det går 
fort, skyddar från dåligt väder, är det som erbjuds, att bostaden ligger nära en 
kollektivtrafi khållplats, att en fast avgift betalas och att det inte är för dyrt. 
De två intervjupersoner som framhåller att det är kollektiva färdmedel som 
erbjuds där de bor tycker att det kan bli trångt på dem och att det inte är ett 
helt optimalt färdmedel. Även värmen inuti dessa färdmedel, samt att vissa av 
dem släpper ut avgaser, framförs som nackdelar med att åka kollektivt.   

Tre av intervjupersonerna cyklar. Samtliga av dessa tre cyklar för att det är 
skönt. Andra anledningar till att använda cykeln som färdmedel som lyfts 
fram är att det går fort, är ett bra sätt att få vardagsmotion och billigt.

Av intervjupersonerna lyfter fem fram att de går för att förfl ytta sig, av 
varierande anledningar. Individerna går för att det går fort, är skönt, är skönt 
när det är fi nt väder och för att få frisk luft. Det är främst vid korta avstånd 
som individerna går, när det går fortare att gå än att åka kollektivt. En av 
intervjupersonerna tycker däremot att det gärna får ta lite längre tid, eftersom 
det är skönare att gå än att åka kollektivt.  

Två av intervjupersonerna lånar då och då en bil vid stora inköp för 
smidigheten men ingen av dem skulle vilja äga en bil idag. 

En av intervjupersonerna lyfter fram att färdmedelsvalen beror på om de sker 
individuellt eller i sällskap av någon. Om intervjupersonen är själv är det 
främsta målet att det ska gå fort.   

Cykla i Göteborg
På frågan vad intervjupersonerna tycker om att cykla i Göteborg tyckte de 
som tre intervjupersoner som cyklar i staden att det blir lättare att hitta, ju mer 

man cyklar. En av intervjupersonerna, som är nybörjare med att cykla i 
Göteborg, måste ibland kolla vilken väg som är lämplig att cykla. Samma 
intervjuperson tycker också att det är krångligt att cykla eftersom hennes 
kompisar åker kollektivt och därmed blir det lite av ett pussel att komma till 
samma plats vid samma tidpunkt. 

En av intervjupersonerna tycker att det känns mer naturligt att åka spårvagn 
än att cykla i Göteborg och en annan att det inte fi nns behov av att cykla i 
staden eftersom kollektivtrafi knätet är såpass utbyggt. 

En av intervjupersonerna som cyklar tycker att gångtrafi kanterna som går på 
cykelbanorna är i vägen. 

En av intervjupersonerna som inte cyklar uppfattar det som krångligt att 
cykla i staden och att det inte fi nns några bra cykelvägar mellan till exempel 
bostaden och jobbet.

Inställning till Styr & Ställ
För att ta reda på vad individerna tycker om Styr & Ställ ställdes frågan vilken 
inställning individen har till hyrcykelsystemet. Frågan om individen använt 
Styr & Ställ ställdes också. Följdfrågorna hur individens upplevelser med Styr 
& Ställ varit respektive varför individen inte använt hyrcykelsystemet ställdes 
beroende om svaret på den tidigare nämnda frågan besvarades med ja eller 
nej.  

Samtliga intervjupersoner har en positiv inställning till Styr & Ställ, men 
kunskapen om systemet är varierande. 

Två av intervjupersonerna har använt Styr & Ställ. Den ena brukar 
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rekommendera hyrcykelsystemet till andra. Den ena av dessa två 
intervjupersoner tycker att en fördel med hyrcyklarna är att man inte behöver 
laga dem om de får punka eller likande, utan istället ställer tillbaka den och 
kan ta en ny och hel cykel. Samma intervjuperson tycker att cyklarna är bra 
stadscyklar och att biljettsystemet är enkelt. Den andra intervjupersonen som 
använt hyrcykelsystemet tycker att det är lönt att använda nu när det har 
kommit över gränsen med tillräckligt stort område och tillräckligt många 
stationer. Denna intervjuperson tycker att också att stationerna ligger 
tillräckligt tätt i centrum och använder alltid appen för att hitta stationerna, 
men tycker att appen är dålig eftersom den sticker iväg vid försök till 
zoomning. Båda två tycker att 30-minutersregeln är bra eftersom de hinner 
över hela området på 30-minuter, samt att det är smidigt att det går att koppla 
Styr & Ställ till Västtrafi kkortet, som används för att åka kollektivt i 
Göteborg.

Gemensamt för tre av de fyra intervjupersoner som inte har använt Styr & 
Ställ är att kunskapen om hyrcykelsystemet är för liten för att kunna använda 
det, trots att de har en positiv inställning. En av dessa intervjupersoner tycker 
det är bra att man inte behöver pumpa hjulen eller ha tillgång till ett 
cykelförråd och en annan att man inte behöver vara orolig när man parkerat 
Styr & Ställcykeln inne i staden, eftersom det inte är ens egen ägodel. 

Av de intervjupersoner som är ickeanvändare av Styr & Ställ ses turister, 
studenter och de som först åker en kollektivt och sedan har en bit att cykla till 
jobbet, men inte vill ha med sig en egen cykel, som potentiella användare av 
Styr & Ställ. Däremot ser de inte sig själva som potentiella användare, bland 
annat eftersom de inte vet så mycket om hyrcykelsystemet. 

Den huvudsakliga anledningen till att den fjärde intervjupersonen som inte 

har använt Styr & Ställ inte använt systemet är att det inte fi nns en Styr & 
Ställstation i närheten av bostaden. 

Utvecklingsmöjligheter för Styr & Ställ
På frågan om vad för åtgärder individen önskar ske på systemet för att 
individen ska använda Styr & Ställ mer eller överhuvudtaget svarar samtliga 
intervjupersoner att det borde utvecklas med fl er stationer och täcka ett större 
område. 

En av intervjupersonerna tror att Styr & Ställ lätt väljs bort om det inte fi nns 
direkt utanför dörren eller i alla fall vid närmsta kollektivtrafi khållplats. Fem 
av intervjupersonerna önskar stationer i närheten av bostaden. Hos den sjätte 
intervjupersonen skulle en Styr & Ställstation nära bostaden inte öka 
sannolikheten att använda hyrcykelsystemet.   

Två av de intervjupersoner som bor på Hisingen ser gärna att Styr & Ställ 
kommer dit, och att de då skulle börja använda eller använda hyrcyklarna mer. 
Den ena av dem önskar en station vid Rosenlunds färjeläger. En av 
intervjupersonerna tycker att Styr & Ställstationerna bör fi nnas direkt vid 
knutpunkterna, till exempel Linnéplatsen, Järntorget, Korsvägen, 
Brunnsparken, Haga och Marklandsplatsen, istället för några hundra meter 
ifrån. På så sätt blir det lättare att hyra en cykel istället för att åka kollektivt. 
Om till exempel spårvagnen inte kommer direkt så kan man hyra en cykel 
och cykla till den knutpunkt man ska till. Andra önskemål är fl er stationer vid 
Chalmers och en station vid Saltholmen. 

En av intervjupersonerna påpekar att om området expanderar borde det vara 
en högre tidsgräns än 30 minuter, för att det ska vara möjligt att cykla från 
ändstation till ändstation gratis. En av intervjupersonerna tycker att det borde 
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annat inkluderar minskad ohälsa samt miljökvalitetsmålen Begränsad 
klimatpåverkan, Frisk luft och God bebyggd miljö. De nationella målen ger 
grunden för de kommunala mål som bland annat formuleras i översiktsplanen, 
som ska ange inriktningen för den långsiktiga utvecklingen för den fysiska 
miljön. I Göteborgs aktuella översiktsplan är den övergripande inriktningen 
hållbar utveckling. För att nå detta bör gång-, cykel- och kollektivtrafi k 
prioriteras i planeringen för att fl er ska kunna använda dessa färdmedel 
framför bilen. Trafi knämnden i Göteborgs målsättning är bland annat att 
minska trafi kens miljöstörning, och Göteborgs Stads Trafi kkontor 
sammanfattar stadens mål till att Göteborg vill vara en cykelvänlig stad. I 
resvaneundersökningen som genomfördes på göteborgarna år 2011 var det 
absolut ovanligaste färdmedlet cykel (6 %) och det vanligaste bil (44 %). 
Cykelutvecklingen har följt befolkningsökningen i Göteborg och idag sker 
ungefär 100 000 cykelresor under en vardag i staden. Maskinella 
cykelmätningar längs vanliga cykelstråk visar att cykeltrafi ken varierar 
kraftigt över året på grund av ofördelaktigt lokalklimat, vilket inte kan ses hos 
bland annat biltrafi ken.

För att öka andelen cykelresor har Trafi kkontoret i Göteborgs Stad har under 
senare år genomfört en rad satsningar som syftar till att underlätta för 
cyklisten. Exempel på satsningar är utveckling av ett hyrcykelsystem. Syftet 
med hyrcykelsystemet att minska antalet korta bilresor, påvisa fördelarna med 
cykeln som ett fl exibelt och tillgängligt färdmedel och att lyfta fram cykeln 
som ett bra komplement till andra sätt att förfl ytta sig. Det franska företaget 
JCDecaux vann upphandlingen av tjänsten och sköter sedan 2010 drift och 
underhåll av Styr & Ställ. JCDecauxs mål med hyrcykelsystemet att det ska 
vara förstahandsvalet när invånarna ska ta sig runt i staden och att så många 
som möjligt ska använda det. JCDecaux önskar att systemet kan utvidgas till 
att täcka en större del av Göteborg.
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gå att hyra en cykel under en hel arbetsdag, så även de som inte jobbar vid en 
Styr & Ställstation kan använda det för att ta sig till och från jobbet, och det 
går att vara mer spontan. 

Samtliga intervjupersonerna tar upp att stationerna är svåra att se och hitta och 
att de behöver utmärka sig mer istället för att smälta in. En av 
intervjupersonerna önskar att det fanns en karta över övriga stationers 
lokalisering vid varje Styr & Ställstation. En av intervjupersonerna som 
använt Styr & Ställ tycker att appen måste vara mer användarvänlig och 
stabil, eftersom det är det redskap som används samtidigt som man cyklar 
för att hitta Styr & Ställstationerna. Två av de intervjupersoner som är icke-
användare av Styr & Ställ tycker att det hade varit bra med mer information 
om hyrcykelsystemet. En av dessa tycker specifi kt att studenterna i staden bör 
informeras bättre, då dessa ses som potentiella användare av intervjupersonen. 
 
4.4 Resultat av fallstudien av Styr & Ställ
Detta kapitel har presenterat examensarbetets empiriska del där Styr & Ställ 
har studerats ur olika perspektiv i syfte att reda ut komplexiteten i fallet och 
på så sätt möjliggöra att frågeställningarna senare kan besvaras. Styr & Ställs 
bakgrund och förutsättningar har presenterats genom en redovisning av 
Sveriges transportpolitiska mål, Göteborgs transportpolitiska mål och 
göteborgarnas färdmedelsval idag. Därefter har Göteborgs Stads mål 
presenterats, samt en presentation av hyrcykelsystemet från JCDecaux- och 
användarperspektiv redovisats. En kvantitativ och en kvalitativ undersökning 
har används för att undersöka de yttre förutsättningar och attityder individen 
har gentemot färdmedel med cykling och Styr & Ställ i fokus.

Sveriges transportpolitiska mål pekar på att andelen gång- och cykelresor bör 
öka för att nå de transportpolitiska funktions- och hänsynsmålen, som bland 



56 % av respondenterna i Undersökning kring vad Göteborgarna tycker om 
att cykla 2012 cyklar inte. Av dessa har 43 % någon gång tänkt cykla, men 
sedan valt att inte göra det. På frågan om varför svarade var den näst 
vanligaste orsaken ingen tillgång till egen cykel och den femte vanligaste 
cykelns skick (totalt 22 %). På frågan vad som skulle få respondenterna att 
börja cykla eller att cykla oftare är det tredje vanligaste svaret införskaffande 
av cykel, vilket många kollektivtrafi kresenärer och personer i åldern 18-29 
svarar. Det fi nns tendenser från undersökningen som pekar på att cykelvanor 
som fi nns i åldern 15-25 fi nns kvar när individen blir äldre. I Styr och ställ – 
en kundundersökning 2012 framkommer det att kundlojaliteten gentemot 
tjänsten är hög och att kunderna överlag är nöjda med Styr & Ställ. Däremot 
vill de att hyrcykelsystemet ska expandera utöver stadskärnan och vara 
öppet under en längre säsong. Även bättre användbarhet samt information 
om Styr & Ställstationer och lediga hyrcyklar efterfrågas. I djupintervjuerna 
som genomförts använder samtliga intervjupersoner kollektiva färdmedel 
men både positiva och negativa synpunkter på dessa färdmedel nämns. De 
intervjupersoner som cyklar använder detta färdmedel eftersom det tycker att 
det är skönt, går fort, är ett bra sätt att få vardagsmotion och billigt. De tycker 
också att det är lättare att hitta i Göteborg ju mer dem cyklar, men det 
uppfattas också som krångligt att cykla i Göteborg. Det uppfattas som mer 
naturligt och utbyggt att åka spårvagn eller andra kollektiva färdmedel än för 
att cykla i Göteborg. Samtliga intervjupersoner har en positiv inställning till 
Styr & Ställ, men hälften av dem anser sig ha för lite kunskap om 
hyrcykelsystemet för att kunna använda det. Fem av intervjupersonerna skulle 
använda hyrcykelsystemet eller använda det mer om Styr & Ställstationer 
fanns närmare bostaden. Även vid de platser som intervjupersonerna ofta 
besöker önskas en Styr & Ställstation. Samtliga intervjupersoner lyfter fram 
att Styr & Ställstationerna är svåra att se och hitta och att dessa bör utmärka 
sig mer. Övriga utvecklingsmöjligheter som intervjupersonerna lyfter fram är 

att Styr & Ställstationerna bör fi nnas direkt vid knutpunkterna, att tidsgränsen 
bör öka om området expanderar, att det bör vara gratis för säsongs- och 
tredagarskortsinnehavare att använda cyklarna under en hel arbetsdag, att 
appen bör bli mer användarvändlig och stabil samt att ge mer information om 
Styr & Ställ till potentiella användare. 
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5 Slutsats och diskussion
I kapitlet kommer examensarbetets frågeställningar besvaras med hjälp av 
resultaten från kapitel 3 Kunskaps- och forskningsöversikt och fallstudien av 
Styr & Ställ. Uppslag för vidare forskning kommer avslutningsvis att 
redovisas.



cykel, bil och kollektiva färdmedel.  

För att öka andelen cykelresor har Trafi kkontoret i Göteborgs Stad har under 
senare år genomfört en rad satsningar som syftar till att underlätta för 
cyklisten. Exempel på satsningar är utveckling av ett hyrcykelsystem. Syftet 
med hyrcykelsystemet är att minska antalet korta bilresor, påvisa fördelarna 
med cykeln som ett fl exibelt och tillgängligt färdmedel och att lyfta fram 
cykeln som ett bra komplement till andra sätt att förfl ytta sig.

Göteborgs Stad äger tjänsten och JCDecaux produkten Styr & Ställ. Enligt 
implementeringskedjan innebär detta att Göteborgs Stad är drivande aktör och 
JCDecaux är utförande aktör i projektet Styr & Ställ (se Figur 4). Enligt teorin 
kring implementeringskedjan bör samhällets aktörer defi niera en gemensam 
målbild utefter de politiska mål som formulerats. Denna målbild bör delas av 
den drivande och den utförande aktören. Därför är det väsentligt att 
JCDecauxs mål med Styr & Ställ undersökts. JCDecauxs mål med Styr & 
Ställ är att hyrcykelsystemet ska ses som förstahandsval när invånarna ska ta 
sig runt i staden och att så många som möjligt ska använda det. JCDecauxs 
målbild är något ambitiösare än Göteborgs Stad, men för att nå målbilden 
påpekar JCDecaux också att hyrcyklarna kan användas som komplement till 
andra färdmedel. Göteborgs Stads och JCDecauxs respektive målbilder går 
inte emot varandra.
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I kapitlet kommer först examensarbetets underfrågor att besvaras, vilka är 
följande:
 Vad är samhällets aktörers mål med införandet av ett hyrcykelsystem?
 Vilka yttre förutsättningar och attityder har individen till att cykla i  
 staden, och hur påverkar detta individens färdmedelsval?
 Vilka åtgärder på det befi ntliga hyrcykelsystemet bör ske för att för 
 individen ska välja hyrcykel, istället för andra färdmedel, i sina 
 färdmedelsval?

Dessa tre underfrågor kommer i kapitlet att besvaras i tur och ordning i 
avsnitt 5.1 Centrala slutsatser. Därefter besvaras huvudfrågan:
 Hur kan glappet mellan samhällets aktörers mål och de yttre   
 förutsättningar och attityder individen har avseende cykling minskas  
 genom förändringar av ett befi ntligt hyrcykelsystem? 

Avslutningsvis kommer uppslag för vidare forskning att redovisas.

5.1 Centrala slutsatser
Examensarbetets första underfråga är följande: Vad är samhällets aktörers mål 
med införandet av ett hyrcykelsystem?

För att nå de nationella transportpolitiska funktions- och hänsynsmålen som 
fi nna i Sverige måste andelen gång- och cykelresor öka. Att gång-, cykel- och 
kollektivtrafi k bör prioriteras i planeringen, så att fl er ska kunna använda 
dessa färdmedel framför bilen, formuleras också i Göteborgs aktuella 
översiktsplan. Trafi knämnden i Göteborgs målsättning är bland annat att 
minska trafi kens miljöstörning och Göteborgs Stads Trafi kkontor 
sammanfattar stadens mål till att Göteborg vill vara en cykelvänlig stad. Idag 
är cykel det absolut ovanligaste färdmedlet hos stadens invånare av gång, 
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Figur 4: Göteborgs Stad och JCDecaux 
som aktörer i implementeringskedjan

Den andra underfrågan lyder: Vilka yttre förutsättningar och attityder har 
individen till att cykla i staden, och hur påverkar detta individens 
färdmedelsval?

De yttre förutsättningarna och individens attityder påverkar individens 
färdmedelsval. De yttre förutsättningarna innebär den tillgänglighet till det 
aktuella färdmedlet som samhällets aktörer bistår individen. Det kan gälla 
individens ekonomiska, fysiska, organisatoriska, psykiska och sociala 
tillgänglighet till färdmedlet. Enligt attitydteorin är det främst 
attitydkomponenten handlingsberedskap som påverkar individens beteende. 
De övriga komponenter som påverkar attityden enligt attitydteorin är 
individens kunskap och känsla.  

I den kvantitativa undersökningen framkommer att 22 % av icke-cyklisterna 
som någon gång tänkt cykla men sedan valt att inte cykla valt bort detta 
färdmedel då de inte har någon tillgång till egen cykel eller att det beror på 
cykelns skick (cykeln är på annan ort, är trasig, stulen och liknande). Detta 
har med yttre förutsättningar individen har till färdmedlet, och den 
tillgänglighet till färdmedlet som samhällets aktörer bistår individen. Med ett 
hyrcykelsystem behöver individen inte ha tillgång till en egen cykel. Däremot 
så behöver individen ha ekonomisk, fysisk, organisatorisk, psykisk och social 
tillgänglighet till färdmedlet, i och med att de yttre förutsättningarna påverkar 
individens färdmedelsval. Detta innebär att samhällets aktörer måste göra mer 
än att införa ett hyrcykelsystem för att de individer som inte har tillgång till 
egen cykel ska välja hyrcykel i sina färdmedelsval.  

Det är främst kollektivtrafi kresenärer och personer i åldern 18-29 som i stor 
grad svarar att införskaffandet av cykel skulle öka cyklandet. Utifrån detta 
fi nns det tendenser som visar på att denna grupp har en positiv attityd 
gentemot cykling, men att attitydkomponenten handlingsberedskap behöver 
påverkas för att individens beteende ska förändras. Individens beteende när 
det gäller cykling kan också förklaras med dess beteende i ung ålder. Om 
individen inte cyklar eller inte cyklar så mycket i åldern 15-25 fi nns det 
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tendenser till att individen när den blir äldre inte kommer att cykla. Detta kan 
troligtvis påverka individens attityd gentemot cykling i samtliga 
grundkomponenter i attityden, det vill säga kunskap, känsla och 
handlingsberedskap.

I de djupintervjuer som genomförts poängterar de intervjupersoner som cyklar 
att de använder detta färdmedel eftersom det tycker att det är skönt, går fort, 
är ett bra sätt att få vardagsmotion och billigt. Det påpekas att det är lättare att 
hitta i Göteborg ju mer intervjupersonerna cyklar i staden, det vill säga att den 
sociala tillgängligheten till staden ökar genom cykling, men det 
uppfattas också som krångligt att cykla i Göteborg. Det uppfattas som mer 
naturligt och utbyggt att åka spårvagn eller andra kollektiva färdmedel än för 
att cykla i Göteborg. I dessa åsikter blandas de yttre förutsättningarna och 
individens attityder, men samtliga påverkar individens val att cykla eller att 
använda andra färdmedel.

Examensarbetets tredje underfråga är: Vilka åtgärder på det befi ntliga 
hyrcykelsystemet bör ske för att individen ska välja hyrcykel, istället för an-
dra färdmedel, i sina färdmedelsval?

Någonting som också påverkar individens färdmedelsval är hur samhällets 
aktörer värderar, prioriterar och informerar om färdmedlet. Foucaults teori om 
styrningsmentalitet handlar om en mer eller mindre metodisk och rationell 
styrning gentemot individen, för att kunna forma, styra, korrigera och 
förändra dess beteenden. Där används taktiker istället för lagar, så att de 
önskade målen uppnås. För att få fl er att använda hållbara färdmedel krävs 
därför att en gemensam målbild för samhällets aktörer utarbetas, vilket i Styr 
& Ställs innebär målbilden som Göteborgs Stad och JCDecaux delar. Utifrån 
denna målbild kan sedan mjuka policyåtgärder införas, som en strategi som 

generellt ger positiva effekter när det gäller att förändra individens 
färdmedelsval. 

Styr & Ställ kan anses vara en mjuk policyåtgärd i och med att systemet som 
åtgärd syftar till att underlätta cyklandet för individen, och därmed genera 
mer cyklande. Detta är den taktik som samhällets aktörer valt att införa för 
att förändra individens beteende. Styr & Ställ kan inte enkelt placeras in i en 
av de fem typer av mjuka policyåtgärder som varit de mest frekventa för att 
påverka individens färdmedelsval, utan fallet är mer komplext än så. Styr & 
Ställ är delvis en kampanj för alternativa färdmedel eftersom hyrcyklarna är 
ett nytt färdmedel i staden, men det har mer underlättat för individerna att 
cykla än att öka medvetenheten om de problem som orsakas av 
färdmedelsval. Appen allbikesnow är en åtgärd som kan passas in i 
personlig reseplanering. Att säsongskortet kan kopplas till Västtrafi kkortet, 
som används för att åka med kollektivtrafi ken i Göteborg, är en förenkling av 
biljettsystemet, vilket är en del av information och marknadsföring. På så sätt 
har införandet av Styr & Ställ påverkat de yttre förutsättningarna och 
attitydkomponenten handlingsberedskap för att individen ska välja hyrcykel 
i dess färdmedelsval. Däremot har inte attitydkomponenterna kunskap och 
känsla påverkats genom denna mjuka policyåtgärd.

För att undersöka hur Styr & Ställ kan utvecklas för att underlätta för 
individen att välja hyrcykel i sina färdmedelsval har de yttre förutsättningar 
och attityder individen har gentemot hyrcyklarna studerats i den 
kvantitativa och den kvalitativa undersökningen. I den kvantitativa 
undersökningen framkommer det att kundlojaliteten gentemot tjänsten är 
hög och att kunderna överlag är nöjda med Styr & Ställ. Däremot vill de att 
hyrcykelsystemet ska expandera utöver stadskärnan och vara öppet under en 
längre säsong. Även bättre användbarhet samt information om Styr & 
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Ställstationer och lediga hyrcyklar efterfrågas. Förbättringar inom dessa 
områden innebär att den fysiska, organisatoriska och psykiska tillgängligheten 
inom de yttre förutsättningarna samt attitydkomponenterna 
handlingsberedskap och kunskap kan förändras och på så sätt påverka 
individens till att välja hyrcykel i dess färdmedelsval. Att attitydkomponenten 
kunskap enligt detta resultat bör påverkas, vilket inte lyftes fram i kapitel 2 
Kunskaps- och forskningsöversikt. I den kvalitativa undersökningen är 
inställning till Styr & Ställ positiv, men hälften av intervjupersonerna anser 
sig ha för lite kunskap om hyrcykelsystemet för att kunna använda det. 
Utifrån detta går det att utläsa att intervjupersonernas attitydkomponent 
kunskap bör öka även här. Fem av intervjupersonerna skulle använda 
hyrcykelsystemet eller använda det mer om Styr & Ställstationer fanns 
närmare bostaden. Även vid de platser som intervjupersonerna ofta besöker 
önskas en Styr & Ställstation. Utifrån detta bör den fysiska tillgängligheten 
inom de yttre förutsättningarna, samt attitydkomponenten 
handlingsberedskap, individen har gentemot hyrcykelsystemet förbättras 
för att de ska välja hyrcykel i dess färdmedelsval. Samtliga intervjupersoner 
lyfter fram att Styr & Ställstationerna är svåra att se och hitta och att dessa bör 
utmärka sig mer. Övriga utvecklingsmöjligheter som intervjupersonerna lyfter 
fram är att Styr & Ställstationerna bör fi nnas direkt vid knutpunkterna, att 
tidsgränsen bör öka om området expanderar, att det bör vara gratis för 
säsongs- och tredagarskortsinnehavare att använda cyklarna under en hel 
arbetsdag, att appen bör bli mer användarvändlig och stabil samt att ge mer 
information om Styr & Ställ till potentiella användare. Förbättringar inom 
dessa områden innebär att den ekonomiska, fysiska, organisatoriska och 
psykiska tillgängligheten inom de yttre förutsättningarna och 
attitydkomponenterna handlingsberedskap och kunskap kan förändras och på 
så sätt påverka individens till att välja hyrcykel i dess färdmedelsval.
För att underlätta för individen att välja hyrcykel i sina färdmedelsval kan de 

ovan nämnda utvecklingsmöjligheter användas. En utveckling på systemet 
kan också ske genom de typer av mjuka policyåtgärder som framställs som 
mest frekventa för att påverka individens färdmedelsval. I många fall 
överensstämmer dessa, bland annat när det gäller den mjuka 
policyåtgärdsdelen information och marknadsföring och att öka 
attitydkomponenten kunskap hos individen. 

Många av de utvecklingsmöjligheter som uppkom i undersökningen kan inte 
påverkas av fysisk planering. Det är dock viktigt att vara medveten om 
samtliga utvecklingsmöjligheter vid vidareutvecklingen av ett 
hyrcykelsystem, eftersom utvecklingen påverkar den markfrågorna, stadens 
liv och karaktär vilket är relevant inom fysisk planering.

Examensarbetets huvudfråga, som presenteras som examensarbetets slutsats 
utifrån svaren på underfrågorna, är följande: Hur kan glappet mellan 
samhällets aktörers mål och de yttre förutsättningar och attityder individen har 
avseende cykling minskas genom förändringar av ett befi ntligt 
hyrcykelsystem? 

I fallstudien presenteras utvecklingsmöjligheter av Styr & Ställ. Dessa 
utvecklingsmöjligheter skulle kunna förbättra de yttre förutsättningar och 
attityder individen har gentemot hyrcykeln som färdmedel. På så sätt fi nns 
det möjlighet att förändra individens färdmedelsval i enlighet med samhällets 
aktörers mål. 

De yttre förutsättningar som undersökningen visar på att det fi nns underlag 
att förändra den fysiska tillgängligheten till Styr & Ställstationerna. Även den 
ekonomiska, organisatoriska och psykiska tillgängligheten gentemot 
hyrcyklarna kan förbättras för att få fl er individer att använda 
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hyrcykelsystemet. Genom att förändra individens attityd gentemot 
hyrcyklarna kan också påverka att individen väljer hyrcykel i sitt 
färdmedelsval. Då individerna har en positiv inställning till Styr & Ställ är det 
attitydkomponenterna handlingsberedskap och kunskap som bör fokuseras på 
i detta fall. Om dessa komponenter blir lika positiva som attitydkomponenten 
kunskap kan individens attityd och handling överrensstämma, vilket innebär 
att chansen för att individen ska välja hyrcykel i sitt färdmedelsval ökar. 

Genom att samhällets aktörers mål är väl defi nierade och att de 
genomför åtgärder på hyrcykelsystemet som fokuseras på de ovan nämnda 
yttre förutsättningar och attityder som individen har, fi nns det en möjlighet att 
glappet minskas. Genom att fl er individer använder hyrcyklar fi nns det också 
bättre förutsättningar för att de positiva aspekterna individen ser överväger de 
negativa aspekterna. På så sätt fi nns det en möjlighet att fl er individer väljer 
cykel i sitt färdmedelsval och genom detta kan de mål som är uppsatta av 
samhällets aktörer nås.    

5.2 Uppslag för vidare forskning
Denna studie har visat på det glapp som fi nns mellan samhällets aktörers mål 
och de yttre förutsättningar och attityder som påverkar individens 
färdmedelsval. Samhällets aktörer och individen påverkar varandra genom 
makt, ett perspektiv som inte har tagits upp i detta examensarbete men skulle 
kunna ge uppslag för vidare studier inom området. 

Glappet mellan samhällets aktörers mål och de yttre förutsättningar och 
attityder som påverkar individen skulle också kunna studeras inom andra 
områden än färdmedelsval, exempelvis sopsortering.
Vidare studier inom området applicerat på hyrcykelsystem skulle exempelvis 
kunna vara att undersöka fenomenet i en annan stad än Göteborg, vilket hade 
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gett en annan uppsats. Det hade också blivit en annan uppsats genom att 
studera och jämföra två eller fl era städer ur samma perspektiv.   

Cykeltrafi kåtgärder inom fälten cykelvägnät, trafi ksäkerhet och liknande är 
intressanta att studera när det gäller att minska glappet mellan samhällets 
aktörers och individens färdmedelsval. Ytterligare undersökningar kring dessa 
fälts betydelse för individens färdmedelsval hade därför lämnat bidrag i 
frågan. Det hade också en undersökning av hur en annan intervjugrupp än den 
som användes i denna studie gjort. Exempelvis skulle det vara intressant att 
undersöka hur göteborgare med större tillgång till bil resonerar i 
färdmedelsvalsfrågan, eller turister som är på besök i staden. 

Att attitydkomponenten kunskap också påverkar individens beteende när 
det gäller färdmedelsval var någonting som den kvalitativa undersökningen 
visade på. Vidare studier av detta är intressant och relevant för att bekräfta 
resultatet av examensarbetet. 



6 Källförteckning
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Intervjuperson

Ålder

Flyttade till Göteborg

Jobbar i Göteborg

Studerar i Göteborg

Boende i CG

Boende i CG förny.

1

24

2010

X

X

6

23

2012

X

X

3

22

2010

X

X

X

4

22

2010

X

X

X

2

23

2011

X

X

5

25

2010

X

X

Bilagor

Bilaga 1: Urvalsram för intervjupersoner 
Intervjupersonerna måste:
 Vara mellan 20 och 25 år gamla
 Ha bott i staden i mindre än 3 år
 Jobba och/eller studera i Göteborg
 Vara boende i något av de områden som i Göteborgs översiktsplan   
 pekas ut som områden där kollektivtrafi k, gående och cyklande ska  
 prioriteras i planeringen, det vill säga Centrala Göteborg (CG) eller  
 Centrala Göteborgs förnyelseområden (CG förny.)

Bilaga 2: Ämnen vid intervju av Jonas Åker Zeander, Trafi kkontoret
 Varför är ökandet av cykling som transportsätt ett mål för Göteborg  
 Stads planering?
 Vad är ert mål med Styr & Ställ?
 Vad ser ni för nackdelar/fördelar med Styr & Ställ jämfört med andra  
 transportsätt/äga en egen cykel i Göteborg?
 Hur vill ni utöka systemet? 
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Bilaga 3: Ämnen vid intervju av Carina Henriksdotter, JCDecaux
 Hur fi ck ni uppdraget?
 Vad är ert mål med Styr & ställ?
 Vad är det ni sköter? Vad innebär, mer specifi kt, drift och underhåll av  
 Styr & Ställ?
 Hur har det gått hittills?
 Vilka frågor/klagomål får ni oftast?
 Vilket beröm får ni oftast?
 Vad ser ni för nackdelar/fördelar med Styr & Ställ jämfört med andra  
 transportsätt/äga en egen cykel i Göteborg?
 Hur kollar ni på andra städer där systemet fi nns?
 Hur vill ni utveckla systemet?

Bilaga 4: Ämnen vid intervjuer med personer inom urvalsramen
 Hur tar du dig runt i staden när du ska till jobb/skola/göra ärenden?
 Hur tar du dig runt i staden på fritiden?
 Utifrån vilka preferenser väljer du färdmedel (snabbt, billigt, skönt 
 etc. )?
 Vad ser du för fördelar med de färdmedel du använder?
 Vad ser du för nackdelar med de färdmedel du använder?
 Vad tycker du om att cykla i Göteborg?
 Vad är din inställning till hyrcykelsystemet Styr & Ställ?
 Har du använt Styr & Ställ?
 Om du har använt Styr & Ställ, hur har dina upplevelser varit?
 Om du inte har använt Styr & Ställ, varför inte?
 Vilka åtgärder på systemet önskar du för att du skulle använda Styr &  
 Ställ mer/överhuvudtaget? 
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Bilaga 5: De sex intervjupersonernas svar inom de fyra kategorierna
Färdmönster:  
Intervjuperson 1. Cyklar mycket. Åker sällan kollektivt och har därmed inget 
kollektivtrafi ksmånadskort. Cyklar istället, för att det går snabbare och är 
skönare. Använder sin egen cykel, samt Styr & Ställ som komplement. Har, 
vid intervjuns tillfälle precis blivit abonnent hos Styr & Ställ. 

Intervjuperson 2. Blandar färdmedel friskt. Har, sedan han fl yttade till 
Göteborg, köpt kollektivtrafi ksmånadskort. Åker kollektivt eftersom bostaden 
ligger nära en buss- och spårvagnshållplatsen och Lindholmens färjeläger, där 
Älvsnabben går till staden. Cyklar en del på egen cykel och har vid 
intervjutillfället nyligen blivit abonnent hos Styr & Ställ för att använda 
hyrcyklarna inne i centrum. Färdmedelsvalen sker på olika sätt beroende på 
om han är själv eller i ett sällskap. Om han är själv görs färdvalen främst 
utifrån hur snabbt det går att komma fram. Han gillar också att betala en fast 
avgift, till exempel att ha ett månads- eller säsongkort istället för att betala för 
enskilda tillfällen. Tycker att det är skönt att cykla och lyfter även fram att det 
är nyttigt. Om det är dåligt väder åker han kollektivt istället. Använder Styr & 
Ställ för att det går mycket fortare än att åka kollektivt, speciellt om man ska 
byta, samt för att lära sig att hitta bättre i staden.

Intervjuperson 3. Åker kollektivt eller cyklar till skolan. Om hon åker 
kollektivt så går hon sista vägen för att undvika byte och för att få frisk luft, 
även när det spöregnar. Lånar en bil för att storhandla men skulle inte själv 
vilja äga en bil idag. Har två veckor innan intervjutillfället ställt fram sin 
cykel för sommaren och börjat använda den, dels för att få mer 
vardagsmotion. Hennes kollektivtrafi ksmånadskort har tagit slut och istället 
för att köpa ett nytt använder hon det som motivation att cykla istället för att 
åka kollektivt, då det istället för en fast avgift kostar pengar varje gång man 

åker kollektivt. Spårvagn är inget alternativ under sommaren när det blir för 
varmt. 

Intervjuperson 4. Åker kollektivt eller går till skolan. Lånar en bil för att 
storhandla men skulle inte vilja äga en bil idag. Går gärna om det är fi nt väder 
och han inte har någonting speciellt planerat, men om han ska passa en tid 
använder han det färdmedel som går snabbast. Går för att få frisk luft och för 
att han tycker att det är skönt att tänka sina egna tankar och undvika trängseln 
på spårvagnarna. Cyklar inte överhuvudtaget eftersom hans cykel är sönder.  
Försöker undvika kollektiva färdmedel under sommaren för att de kan bli så 
varmt och fullt på dem. Då kan det få ta lite längre tid istället.

Intervjuperson 5. Åker kollektivt till jobb och skola eftersom det går många 
spårvagnar i bostadens närhet. Går eller åker kollektivt för att handla mat, 
vilket beror på om det är bra väder eller inte eftersom det tar lika lång tid. 
Åker spårvagn för att det är det som erbjuds och går snabbast men tycker att 
det kan vara trångt och varmt. Känner sig lite dålig som inte cyklar istället 
men gör det inte för att det blir varmt och svettigt och för att det är skönare att 
åka kollektivt. Skulle inte cyklat av vardagsmotionsskäl eftersom hon tränar 
till vardags.     

Intervjuperson 6. Åker kollektivt till jobbet för att det är det som erbjuds och 
går snabbast. Går mest i centrum, eftersom det går snabbast, men åker ibland 
kollektivt när det regnar. Tycker att nackdelen med att åka kollektivt är att det 
kan vara trångt på bussen och lyfter även fram att den släpper ut avgaser, men 
att det är bekvämt att åka. Tycker inte att det är så dyrt att åka kollektivt, utan 
det känns värt det för man åker upp beloppet för kollektivtrafi ksmånadskortet 
ganska fort.  
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Cykla i Göteborg: 
Intervjuperson 1. Har lärt sig att hitta i staden och tycker att det är lätt cykla i 
Göteborg. Det enda problemet är gångtrafi kanterna på cykelvägarna. 

Intervjuperson 2. Har lärt sig hitta i staden bättre med tiden som han har 
cyklat och tycker inte att det fi nns några problem i övrigt med att cykla i 
Göteborg.  

Intervjuperson 3. Måste ibland kolla vilken väg hon ska cykla i Göteborg 
eftersom att hon är nybörjare. Har cyklat hela livet, och genom det fått sin 
vardagsmotion, men slutade med det när hon fl yttade till Göteborg eftersom 
det känns mer naturligt att åka spårvagn överallt. Nu har hon börjat cykla 
igen. Tycker att det är lite krångligt att cykla eftersom hennes kompisar åker 
kollektivt och därmed blir det lite av ett pussel att komma till samma plats vid 
samma tidpunkt. 

Intervjuperson 4. Går hellre än att cykla.

Intervjuperson 5. Tror att det inte är så många som har något behov av att 
cykla eftersom kollektivtrafi ksystemet är så pass utvecklat. Att åka kollektivt 
är ett bättre och mer skyddat alternativ i en regnig stad som Göteborg.

Intervjuperson 6. Har cyklat i Göteborg en gång och tyckte det gick snabbt att 
ta sig fram men skulle inte cykla med en egen cykel där hon bor idag. 
Uppfattar det som krångligt att cykla i staden och att det inte fi nns några bra 
cykelvägar om man ska cykla mellan centrum och Hisingen. Om hon skulle 
cykla i dagsläget skulle hon vara tvungen att passera Drottningtorget vid 
rusningstrafi k och där är det kaos. 

Inställning till Styr & Ställ 
Intervjuperson 1. Tycker att systemet är bra och brukar rekommendera det till 
andra. Tycker att cyklarna är bra stadscyklar och att biljettsystemet är enkelt. 
Det är också bra att man kan koppla det till Västtrafi kkortet för ju färre kort, 
desto bättre. Tycker att en fördel med hyrcyklarna är att man inte behöver laga 
dem om de får punka eller likande, utan istället ställer tillbaka den och kan ta 
en ny och hel cykel. Tycker att 30-minutersregeln är bra eftersom han hinner 
över hela området på 30-minuter.

Intervjuperson 2. Positivt inställd till Styr & Ställ och tycker att det är en 
jättebra idé. Tycker att det är lönt att använda nu när det är så pass stort 
område och så många stationer, att det har kommit över den gränsen, men 
tycker att ju större område och ju fl er stationer, desto bättre. Det är delvis på 
grund av att stödja en expandering som han köpt säsongskort. Tycker att det 
är smidigt att det går att koppla Styr & Ställ till Västtrafi kkortet, men att det 
var klurigt att köpa kortet eftersom han gick genom Västtrafi k men där hade 
de ingen aning hur man skulle använda Västtrafi kkortet. Tycker att stationerna 
ligger tillräckligt tätt i centrum. Använder alltid appen för att hitta stationerna, 
men tycker att appen är dålig eftersom den sticker iväg när man ska försöka 
zooma. Tycker att 30-minutersregeln är bra eftersom han hinner över hela 
området på 30-minuter

Intervjuperson 3. Tycker att Styr & Ställ verkar bra egentligen, men har ingen 
kunskap om var stationerna fi nns och ser inte sig själv som en potentiell 
användare. Har ingen aning om det fi nns någon Styr & Ställstation vid hennes 
skola och tycker det är konstigt. Har en vän som kollade upp Styr & Ställ som 
alternativ till att köpa en egen cykel, men eftersom det inte fi nns i Majorna 
där hon bor har hon valt bort Styr & Ställ. Tycker att en bra grej med Styr & 
Ställ är att man inte har något ansvar för cykeln när man inte använder den 
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och på så sätt inte behöver vara orolig när man parkerat den någon stans i 
staden. Ser turister som potentiella användare. 

Intervjuperson 4. Tar själv upp Styr & Ställ som någonting som han skulle 
vilja använda, men vet inte vad det kostar eller var de fi nns. Trodde det var 
dyrare än det är. Gillar idén med Styr & Ställ men förstår inte riktigt hur det 
fungerar. Tycker att man inte ser stationerna. Tycker att en bra sak med Styr & 
Ställ är att man inte behöver pumpa hjulen eller ha tillgång till ett cykelförråd. 
Ser studenter som potentiella användare av Styr & Ställ. 

Intervjuperson 5. Har hört lite vagt om Styr & Ställ men vet inte hur det. 
Visste om att man kan låna en cykel och ställa tillbaka, men inte att det heter 
Styr & Ställ eller var det fanns i staden. Tycker att det verkar smidigt, 
speciellt för människor som inte är bofasta i Göteborg, eller för de som har 
bit att åka till jobbet med spårvagn och sedan en bit att cykla men inte vill ha 
med sig en egen cykel på spårvagnen, men vet egentligen inte så mycket om 
systemet. Har inte heller hört att någon av hennes kompisar använt det. 

Intervjuperson 6. Är positivt inställd till Styr & Ställ. Den huvudsakliga 
anledningen till att hon inte använder Styr & Ställ är att det inte fi nns där hon 
bor.  

Utvecklingsmöjligheter för Styr & Ställ
Intervjuperson 1. Tycker att systemet ska utvecklas med stationer i närheten 
av bostaden, fl er stationer vid Chalmers och en station vid Saltholmen, men 
förstår svårigheten med en sådan station. Önskar också att det fanns en karta 
över stationerna på själva stationen. Nämner att stationerna är svåra att se om 
man inte vet var de fi nns.

Intervjuperson 2. Ju större område och ju fl er stationer, desto bättre. Det är 
delvis på grund av att stödja en expandering som han köpt säsongskort. Ser 
gärna att det kommer till Hisingen. Skulle använt Styr & Ställ mer om det 
fanns en station vid bostaden eller vid Rosenlunds färjeläger. Tycker att 
stationerna ligger lite glest i områdets utkanter och att stationerna ska täcka ett 
större område. Tycker att appen måste vara mycket mer vänlig och 
stabil eftersom man ofta använder den samtidigt som man cyklar. Om området 
expanderar borde vara en högre tidsgräns, för att det ska vara möjligt att cykla 
från ändstation till ändstation gratis. 

Intervjuperson 3. Tycker att Styr & Ställ ska vara mer utbrett så att stationerna 
fi nns lite mer överallt. Tror att Styr & Ställ lätt väljs bort om det inte fi nns 
direkt utanför dörren eller i alla fall vid närmsta kollektivtrafi khållplats, även 
om man bor centralt. Tycker att det borde vara mer reklam och information 
om Styr & Ställ så att man lägger märke till och vänder sig om vid en station. 

Intervjuperson 4. Tycker att stationerna bör utmärka sig mer och att det ska 
stå någon slags information vid stationerna så man förstår vad det handlar om. 
Nu när de är blå, vita och grå smälter de in i allt annat. Tar upp svårigheten 
med att synas i dagens brus, men ger förslag på att det kan marknadsföras 
vid busshållplatser och på spårvagnar. Tycker att Styr & Ställstationerna bör 
bli fl er så och att de ska fi nnas vid knutpunkterna, till exempel Linnéplatsen, 
Järntorget, Korsvägen, Brunnsparken, Haga, Markland, istället för att sätta 
dem några hundra meter därifrån. På så sätt blir det lättare att hyra en cykel 
istället för att åka kollektivt, om spårvagnen inte kommer direkt, och man kan 
ta sig till den knutpunkt man ska till. Tycker att det borde gå att hyra en cykel 
under en hel arbetsdag, så även de som inte jobbar vid en Styr & Ställstation 
kan använda det för att ta sig till och från jobbet. För att han skulle använda 
Styr & Ställ skulle lånetiden behöva förlängas så att det fi nns möjlighet att 
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vara lite mer spontan. Tycker att de ska informera studenterna i staden bättre, 
eftersom han ser den gruppen som potentiella användare.

Intervjuperson 5. Tror inte att hon själv hade använt Styr & Ställ om det kom 
till Hisingen. För att hon skulle använda systemet skulle det vara billigt, 
smidigt med låssystemet, att det är bra cyklar och att dem skulle fi nnas lite 
varstans. Mer information hade varit bra.

Intervjuperson 6. Tror att hon skulle använda det om det fanns på Hisingen. 
Då skulle hon kunna använda det om hon missar bussen.

Bilaga 6: Karta över områden i Göteborg med markeringar var de 
sex intervjupersonerna bor  
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Bilaga 7: Karta över Styr & Ställstationerna

Karta framställd av JCDecaux och Göteborgs Stad
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