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Forord

Arbetet med var uppsats har nu natt sitt slut och nér vi ser tillbaka pa de gangna tio veckorna
finns det manga ménniskor vars insats varit till stor hjdlp under processens gang. Vi vill forst
tacka familj och vénner som statt ut med att savil ldnga dagar som sena kvillar och ibland dven
nétter dgnats at uppsatsens fardigstillande. Varma tack riktas ocksa till de nio respondenter som
latit oss ta del av deras tid och tankar under genomférda intervjuer. Utan er hade vi inte haft
nagon uppsats idag! Sist men absolut inte minst, ett stort tack till var handledare Ove Krafft som
dgnat mycket av sin tid till oss under arbetets gang och fran start bidragit med intressanta
diskussioner, konstruktiv kritik, goda rad och framf6r allt inspiration! En béttre handledare hade
vi inte kunnat onska oss!

Goteborg den 27 maj 2013
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Att ta reda pa vad konsumenten, trots pagaende fordndringar i
stadsplaneringen, anser att den far ut for védrde ndr den viljer bort
alternativa fardsitt och i stdllet nyttjar bilen samt parkerar denna i
Goteborg City.

Hur ser virdekonstellationen ut gillande vad konsumenten upplever da
denne fardas med bil eller alternativa fairdmedel till Goteborg City?

Hur ser konsumenten pa nyttjandet av bil relaterat till andra mojliga
fardsatt beroende pa vilken livskontext denna befinner sig i samt avstandet
denna har till Géteborg city?

Semistrukturerade djupintervjuer utfordes med nio stycken respondenter
vilka kategoriserades baserat pa tva kriterier; restiden till Goteborg City
samt den livskontext de befann sig i (med barn i hemmet, utan barn i
hemmet samt pensionér).

Huvudfaktorn som ger bilen mervirde som fardmedel &dr kontrollen den
ger individen tack vare flexibiliteten och bekvamligheten denna erbjuder.
Avstandet dr inte avgorande vid valet av fiardmedel, snarare restiden.
Livskontexten har inte betydelse for det virde individen finner 1
fardmedlet utan detta &dr subjektivt och individuellt.



Sammanfattning

Denna studie undersoker vad konsumenten, trots pagaende fordandringar i stadsplaneringen, anser
att den far ut for viarde nir den véljer bort alternativa féardsitt och i stéllet nyttjar bilen samt
parkerar denna 1 Goteborg City. Det Vistsvenska paketet dmnar fordndra Goteborgs Stad till att
bli en hdéllbar stad ekonomiskt, ekologiskt och socialt. Fordndringarna innebér stora
ombyggnationer av stadskdrnan med hogre parkeringsavgifter och en strivan att fa fler att vélja
bort bilen och istillet nyttja alternativa firdmedel. Intresset for var del ligger i att forstd varfor de
som viéljer bilen trots dessa fordndringar faktiskt gor det. Genom ett bekvimlighetsurval valdes
nio respondenter vilka baserat pa restid fran hemmet till Goteborg City i kombination med
livskontext grupperades i; personer med barn i hemmet, personer utan barn i hemmet samt
pensionérer.

Resultaten visar att restiden dr mer avgorande vid valet av fiardmedel dn sjdlva avstandet.
Livskontexten har ingen storre betydelse for valet av fardmedel utan det virde som uppfattas ir
subjektivt och baserat pa vad individen soker och dr i behov av infor en viss situation.

Nir bilen nyttjas gors detta med medvetenhet om samtliga medférda kostnader valet innebir.
Fordonet finnes besitta ett antal vérdebdrande faktorer som saknas hos kollektivtrafiken.
Kontrollen resendren far genom bilens flexibilitet och bekviamlighet virdesitts hogt och édr den
avgorande faktorn da konsumenten viger alternativen innan en process.



Abstract

This study examines what the consumer, despite ongoing changes in the urban planning,
considers to be of value when choosing to use the car instead of alternative means of conveyance
and parking it in Gothenburg City. The West Swedish package aims to change Gothenburg City
into being a sustainable town both economically, ecologically as well as socially. The changes
implicate huge reconstructions of the town center inducing higher parking fees and an aspiration
to get more people to overlook using the car and instead make travelers make use of alternative
means of conveyance. The interest from our part lays in understanding why those that select to
use the car despite all changes actually choose to do so. Through convenience sampling we chose
nine respondents which were based on travelling time to the town center in combination with the
circumstance of life to then be a grouped in; people with children living at home, people without
children living at home and elderly people.

Results showed that the travelling time is a more determinant factor when choosing means of
conveyance than the distance itself. The circumstance of life has no major meaning when
choosing what means of conveyance to use. Instead the perceived value is subjective and based
on what the individual searches and is in need of at a certain situation.

When the car is used it is done so consciously of all costs this choice brings as the traveller finds
a set of valuable factors in the behavior that distinguishes it from using public transport. The
control that the traveler gains by the cars flexibility and comfort are highly valued and, is also the
determining factor for the consumer when weighing options prior to a process.
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1. Studiens Disposition

1 foljande figur beskrivs studiens uppbyggnad. Detta gors i syfte att underldtta for ldsaren och ge
denne en overskddlig bild 6ver dispositionen av de olika delarna i texten innan ldsningen borjar.

eStudiens forsta kapitel introducerar amnet i
fraga. | problemdiskussionen tillimpas en
vetenskaplig ansats vilken mynnar ut i studiens
syfte och forskningsfragor.

~N

eKapitel tva beskriver den arbetsmetod som
anvants i studien. Urvalet av respondenter
presenteras och viktiga aspekter sdsom studiens
tillforlitlighet diskuteras.

J
eUnder referensramen diskuteras tidigare )
forskning i relation till de for studien utvalda
teorierna. Slutligen presenteras teoretisk
standpunkt samt av forfattarna utformad
studiemodell. )
~N

eKapitlet presenterar studiens resultat med hjalp
av monsterkartor vilka baserats pa anvand
studiemodell.

J
~N
¢| detta kapitel analyseras studiens resultat med
hjalp av utvalda teorier.
J

eHar aterfinns en mer uttémmande diskussion
om vad som pavisats i analysen. | slutet av
kapitlet aterkopplas resultat, analys och
diskussion till studiens undersékningsmodell.

e| detta kapitel sammanstélls studiens slutsatser.
Rekommendationer ges till berérda parter och
forslag till framtida forskning presenteras
avslutningsvis.

€ € € € < ¢

Fig.1: Studiens disposition



2. Inledning

Studiens forsta kapitel introducerar forskningsomrddet samt ger en overblick over den nya
Parkeringspolicyn och de pagdende fordndringarna som sker i Goteborgs stadskéirna. Under
problemdiskussionen tillimpas en vetenskaplig ansats till dmnet for att forklara dess relevans for
studiens syfte vilket tar oss till studiens forskningsfragor. Slutligen presenteras studiens tdnkta
informationskdllor och avgrinsningar samt en mindre lista med begreppsdefinitioner vilka
dmnar underldtta for ldsaren under kommande ldsning.

2.1 Bakgrund

Vistsverige med Goteborg som kdrna ska vara en attraktiv, hdallbar och vixande region.
(Trafikverket, 2011:3)

Sa formuleras forsta meningen och didrmed ocksa huvudmalet i Trafikverkets rapport vilken
sammanstéller mal och riktlinjer géllande det Véstsvenska Paketet. (Trafikverket, 2011)

Projektet startade ar 2010 och dr planerat att paga fram till 2027 men redan i dagsldget kan
betydande fordndringar géllande transportslagsovergripande atgérder noteras — inte minst genom
ombyggnationen av flertalet védgar, utokad kollektivtrafik samt inférandet av tringselskatt.

Delmalen i projektet talar om en hdllbar regionsforstorning, en forstirkt arbetsmarknad, en
attraktiv kirna samt en god livsmiljé. Atgirder i syfte att uppnd dessa mal forvintas bland annat
genomforas genom att arbeta for fler boenden, fler arbetsmojligheter, en renare milj6, mindre
buller samt en konkurrenskraftig kollektivtrafik. Tillvigagangssitt vilka flertalet intressenter och
aktorer skrivit under pa (Trafikverket, 2011). Angdende kollektivtrafikens expansion dr det
uttalade malet att minst 40 procent av alla resor i regionen skall ske med kollektivtrafik innan
slutet av 2025. Uppnas detta mal har 2009 ars uppmiaitta siffror fordubblats i Goteborgs centrala
delar samt nistan fyrdubblats géllande resor till och fran Goteborgsomradet. For stadens centrala
delar forvintas andelen kollektivtrafikresor uppga till hela 70 procent. (K2020, 2009)

Det bor for den uppmirksamme ldsaren inte ta allt for lang tid innan insikten infinner sig om att
detta innefattar avsevirda konsekvenser for biltrafiken. Fler bostdder och ddrmed fler ménniskor
later visserligen gynnsamt ur det perspektivet att fler manniskor eventuellt véljer att anvidnda bil
som transportmedel. Men detta i kombination med nya resealternativ samt de miljorelaterade
krav och atgédrder som stundar talar i stillet for motsatsen.



Inférandet av tringselskatten dr ett exempel pa de verktyg som tillimpats i syfte att minska
trafikflodet 1 innerstaden. En av anledningarna till detta &r att Goteborg 1 delar av staden har haft
svart att halla sig inom de av EU tillatna luftféroreningsnivaerna. Garda och omradet kring
Spriangkullsgatan har da varit de mest utsatta (GP, 2012-09-10; Transportstyrelsen, 2011-09-19).

2.1.1 En ny parkeringspolicy

Parallellt med starten av det Vistsvenska Paketet arbetades en ny parkeringspolicy for Goteborgs
stad fram under 2009 dir projektets mal noggrant konkretiserades (Goteborgs Stad, 2009). Det
overgripande malet utgjordes av att staden ska vara tillgdnglig for alla och att sa manga som
mojligt ska vilja alternativa fardmedel sasom cykel och kollektivtrafik framfor bilen. Ett okat
resande med kollektivtrafik samt fler cykel- och gangbanor skulle i sin tur gora stadskédrnan
lugnare och mer attraktiv att vistas i. Trafiksituationen som rddde innan fordndringsarbetet
startade, med befintliga parkeringar som en stor del i denna, medforde tydliga hinder for att
uppnd dessa mal. Genom forandringsarbetet skulle dock mojlighet och plats for att utveckla just
de alternativa fardsitt som foresprakas skapas. De atgédrder som friamst ska leda till detta utgors
av hojda parkeringsavgifter, inforandet av tringselskatt samt fordndring av parkeringsutbudet.
Den sistnamnda atgidrden syftar till att centralt belagda parkeringar i markniva flyttas till
alternativa platser och att de i den man de forekommer i forsta hand nyttjas som kort- och
halvdagsparkeringar snarare dn under ldngre perioder.

Den nya policyn och diskussionen kring antalet parkeringar i1 stadskérnan samt vilka regler som
skall gilla relaterat till bilanvdandande har dock péagéatt langt innan dess och rosterna har inte varit
helt samstimmiga. Kanske allra minst mellan kommunpolitiker. Bakom den nya policyn stod
den rodgrona majoriteten, vilken infor omarbetningen talade for att en hallbar utveckling hindras
om antalet parkeringsplatser skall fortsidtta 6ka i samma takt som antalet ménniskor i staden.
Alternativa riktlinjer, enligt anhidngarna premierande for en socialt och ekologiskt hallbar stad,
presenterades i den nya policyn. Exempelvis den redan nimnda utokningen av kollektivtrafiken,
forbéttrad situation for stadens cyklister, nya pendel- och infartsparkeringar samt Okat
anvidndande av bilpooler. (Goteborgs Stad, 2009; GP, 2009-09-10)

Den borgerliga oppositionen riktade dock stark kritik mot forslagen och ansag att
Socialdemokraterna, Miljopartiet och Vinsterpartiets planer pa att minska antalet
parkeringsplatser i centrum med 1000 stycken inom tio ar vittnade mer om en tydlig
bilfientlighet &n en vilja att f4 invanarna att anvinda sina bilar mer smart och miljovinligt. De
propagerade dven for att trycket pa nédrbeldgna p-platser bade for boende och besokande torde
Oka markant i samband med stadens fortgaende fortdtning. Med detta sagt var de dock inte emot
malet gillande tillgidnglighet och hallbar utveckling i sig. Vad de varnade for var att en for
omfattande och omedelbar reduktion av antalet parkeringsplatser skulle kunna fa fler mianniskor
att vilja bort centrala staden till forman for andra, externa alternativ. (G6teborgs Stad, 2009; GP,
2009-10-08)



Milkonflikten var uppenbar. Tillgénglighet sdgs som positivt men det betraktades samtidigt som
problematisk med alltfér mycket trafik i innerstaden. Kollektiv-, cykel- och gangtrafik ansags
bittre for miljon och skulle innebira upptagande av mindre plats pa stadens gator och torg. Plats
som i stillet skulle kunna anvindas till exempelvis nybyggnation och rekreationsomraden. Dock
hade det borgerliga blocket mojligen en poédng i sina farhagor géllande en eventuell urlakning av
stadens handel. Ett scenario vilket i sa fall skulle innebédra en direkt motverkan av policyns
ambitioner. (Géteborgs Stad, 2009)

Den férdiga policyn slog slutligen fast att antalet parkeringsplatser 1 stadens centrala delar skulle
bibehallas. Dock skulle de befintliga platserna omfordelas till alternativa positioner da arbetet
med kollektivtrafik, stadsmiljo och cykelstrak behovde fa ta plats. En minskning av antalet
parkeringsplatser kunde ocksa bli aktuell, men da i takt med kollektivtrafikens expansion
(Goteborgs Stad, 2009).

Efter att den nya policyn trddde i kraft har vidare arbete med en parkeringspolicy, specifikt
inriktad pa centrala Goteborg, tagit form. Denna forvintas vara fardigstilld och tridda i kraft
senast i slutet av ar 2013.

2.2 Problemdiskussion

Goteborg star otvivelaktigt infor en omfattande stadsutveckling och ovan ndmnda
fordndringsarbeten medfér som tidigare ndmnts stora omorganiseringar gillande stadens
parkeringsutbud. De olika aktorerna ifraga, det vill sdga framst politiska partier, statligt dgda
bolag och kommunala instanser, verkar rorande Overens om stadens framtidsvision och en
stravan mot hallbarhet sa vil ekonomiskt som ekologiskt och socialt.

2.2.1 Hur ska da de nya parkeringsmalen uppnas?

Trots onskan hos stadens aktorer géllande att fler ménniskor ska vilja alternativa fardsétt framfor
bil har efterfragan pa parkeringsplatser, framst fran boende i innerstaden, 6kat under senare ar.
Enligt Statistiska centralbyran pendlade 2011 cirka 154 000 personer dagligen in och ut ur staden
och av dessa reste manga med bil (Stc, 2011). Med detta som bakgrund kan betydelsen av
parkeringsmojligheter i stadskdrnan dirav i dagslédget inte bortses fran.

Goteborgs Stads Parkeringsaktiebolag forvaltar idag drygt 39000 parkeringsplatser, varav 6000
inom stadens centrala delar samt evenemangsomradet. Detta innebédr enligt bolagets
arsredovisning (2012) en stor marknadsandel gillande besoksparkeringar  kring
evenemangsomradet men endast 20 procents andel i centrala staden. Det finns flera faktorer vilka
inverkar pa storleken av bolagets intékter. De mest framtrddande &r inte helt ovéntat arbetet med
det Vistsvenska paketet, inkluderat infGrandet av tréngselskatt samt insatser for att Oka
anviandandet av kollektivtrafik. Dessa atgédrder berdknas sidnka bolagets intdkter med 8 procent
under 2013 jamfort med aret innan (GP, 2013-01-21).



Parkeringsaktiebolaget spelar didrmed en central roll i arbetet kring hur de fordndrade
forutsittningarna for parkering ska hanteras samt hur tillgiingligheten till olika delar av staden
ska ordnas. Vistsvenska paketet, inforandet av trangselskatt och stadens nya infrastrukturella
uppbyggnad medfor att flera av de mest besokta parkeringarna, exempelvis Heden,
Pusterviksplatsen och Operan, kommer att forsvinna helt i sin nuvarande form. I stéllet {for att ta
upp anviandbar markyta planeras framst boende- och ldngtidsparkeringar antingen centralt under
mark eller 1 stora parkeringshus i stadens utkant. Ett underjordiskt parkeringshus inhysande 850
platser &r idag planerat att byggas i samband med att omradet kring Skeppsbron omvandlas till
ett attraktivt bostadsomrade och ny knytpunkt i staden. Gatuparkeringarna som inte tas bort
tidsbegrinsas striktare &n innan samt far en avgiftshdjning. Syftet med atgidrderna &r att
parkeringarna i stillet for att verka som langtidsforvaring av bilar ska gynna tillgéngligheten vid
kortare besok genom en hog omsittning. Dessa arbeten stiller hoga krav pa planering och
samordning mellan samtliga aktorer och investeringarna for det framtida parkeringsbehovet
enbart i Goteborgs innerstad berdknas uppga till cirka tre miljarder kronor. (Goteborgs Stads
Parkeringsaktiebolag, 2013)

2.2.2 Konsumentens roll

Den visionsstyrda roda traden dr tydlig och det Viéstsvenska paketets mal genomsyrar till synes
samtliga inblandade organisationer. Men konsumenten da? Kunden som vintas betala
trangselskatt och for erbjuden parkeringsplats, vart star den? Tas det hénsyn till de krav och
onskemal denna har eller 6verrdstas den enskilde individens behov av miljokrav och visioner? I
flertalet texter relaterat till fordndringsarbetet talas det om att fordndra mdnniskors resvanor
(Trafikverket, 2011; Goteborgs Stad, 2009; K2020, 2009.). Oavsett asikt om bra eller daligt
tillviagagangssitt ar den foresprakade 1osningen genomgaende att, krasst sett, tvinga individen till
fordndrat beteende genom begriansning av tidigare mojligheter och samtidigt erbjuda nya,
visionsenliga alternativ.

Vad betalar dd konsumenten som fortfarande nyttjar bilen egentligen for nédr den reser och
parkerar? Nog maste det finnas fler viarden forutom forflyttning och nagra kvadratmeter asfalt att
stdlla bilen pa?

Vi anser att en konkret 6verblick dver de av konsumenten upplevda viarden som paverkar denne i
dess val att forflytta sig med hjélp av bil samt att parkera denna i Goteborg City &dr hogst relevant
for flertalet intressenter. Exempelvis aktorer inom stadens néringslivsverksamhet och handel,
stadsutvecklare sasom kommun och parkeringsbolag men ocksa for organisationer vilka arbetar
med att fordandra ménniskors resvanor. Resultaten av en virdefokuserad studie av detta slag
skulle kunna ligga till grund for vidare utvecklingsarbeten i regionen. Om framtidsvisionen
innefattar att antalet parkeringar 1 Goteborgs innerstad ska minimeras torde det exempelvis vara
intressant ur fordndringsarbetssynpunkt att undersoka hur alternativa l16sningar skulle kunna
utvecklas till att samtidigt innebédra samma, eller en forbittrad, viardekonstellation for kunden.



2.3 Syfte och forskningsfragor

Syftet med denna uppsats &r att ta reda pa vad konsumenten, trots pagaende fordndringar i
stadsplaneringen, anser att den far ut for vdrde nir den viljer bort alternativa fardsétt och i stillet
nyttjar bilen samt parkerar denna i Géteborg City.

Grunden till detta syfte diskuteras i den nyss presenterade problembakgrunden vilken beskriver
dels pagéende, dels planerade fordndringar av Goteborg City. Denna bakgrund &r relevant for att
kunna forsta hur och i vilken utstrickning bilresendrer paverkas allt eftersom staden utvecklas.
Det ar det viktigt att beakta helheten och se dver samtliga skeden som berdr bilfarden och de val
resendren gor. Hojda parkeringsavgifter och tridngselskatt innebdr exempelvis att en resa till
Goteborg City med bil blir dyrare dn vad den varit innan. Det innebdr ofta dven en avsevért
dyrare losning nir det giller fiardsitt jamfort med alternativ sasom exempelvis resor med
kollektivtrafik.

Livskontexten kan ocksa tidnkas ha inverkan pa resendrens handlingsmonster och mojligtvis
omvirderas det personen i fraga finner vara vérdefullt beroende pa forutsittningarna som ges.
Upplevelsen av virde kan ddarmed skilja sig at exempelvis beroende pa hur lang resan é&r, vad
syftet med den ir eller om resendren reser med barn. Vart mal dr saledes att fa insikt i beteendet
hos bilforarna och det virde de upplever kopplat till livssituationen de befinner sig i nér de viljer
att nyttja bilen framfor alternativa fardmedel.

De fragor vi valt att inrikta var undersokning pa lyder:

*  Hur ser virdekonstellationen ut gdillande vad konsumenten upplever da denne firdas med
bil eller alternativa fdardmedel till Goteborg City?

*  Hur ser konsumenten pd nyttjandet av bil relaterat till andra mdojliga fdrdsdtt beroende
pa vilken livskontext denna befinner sig i samt avstandet denna har till Goteborg city?



2.4 Begreppsdefinitioner

For att underlétta ldsningen och forstaelsen av vart tankesétt i denna studie finner vi det
nodvéndigt att ha med en forklarande lista med vanligt forekommande begrepp. Vi valde att
Oversitta samtliga begrepp till svenska for att fa en sa lattldst och tydlig text som mojligt. Dock
togs vissa risker i beaktande i samband med detta beslut. Da det &r litt hint att begrepp forlorar
sin ursprungliga mening nér de dversitts har vi valt att nedan och dven inledningsvis i respektive
teoriavsnitt bendmna dem vid sitt originalsprak. En Gversittning till svenska presenteras dock i
samband med dessa och det dr denna Oversittning som kommer att anvidndas i resten av
uppsatsen.

Viirde:

Med virde menas den upplevda betydelse och nytta nagot har ur en enskild individs perspektiv. I
denna uppsats fokuseras vérde av icke-monetirt slag.

Virdekonstellation:

Gillande begreppet virdekonstellation avses en grupp samlade vérden av, i vart fall, icke
monetdr art.

Konsument:
Med konsument avser vi personer vilka betalar for att parkera sin bil 1 Goteborg City.

Goteborg City:

Omradet kring Nordstan, Avenyn, Heden samt inom Vallgraven.
Avstdnd.:

Gillande avstand forhaller vi oss till den tid det tar att resa med kollektivtrafik mellan resenérens
hem och Goteborgs Centralstation. Det vill sdga den faktiska tiden mellan héllplatserna men
ocksa inkluderat tiden det tar att fairdas mellan hemmet och nidrmaste hallplats resan avgar fran.
For att fa ett jimforbart viarde har vi utgatt fran de tidsangivelser Visttrafiks tjénst
Reseplaneraren tillhandahaller. I de fall dir flera resealternativ funnits att vilja mellan har vi valt
att utga fran den resa som tar kortast restid i ansprak.

Value Creation / Skapande av viirde:

Olika syften, personer, kompetenser och kunskap skapar olika processer dir kunden skapar
virdet for sig sjalv 1 det som erbjuds (en vara/tjinst) av foretagen (Vargo & Lusch, 2004, 2008.
Gronroos, 2000).



Value Co-Creation /| Medskapande av viirde:

Medskapandet av virde foretag och konsument sinsemellan.

Value-in-use /| Anvindningsvdrde:

Virdet kunden upplever da den anvénder sig av varan/tjinsten for att uppna uppsatt mal (Vargo
& Lusch, 2004).

Value-in-exchange / Utbytesvdiirde:

Det virde konsumenten vill fa av sitt agerande diar denna tar stdllning till nigot sasom
bekviamlighet eller enkelhet (Gronroos, 2008. Vargo & Lusch, 2004). Ett erbjudande antas da det
virdesitts hogre 4n vad som erbjuds i utbyte.

Goods-dominant logic /| Produktdominerad * logik:

Det traditionella synsittet som finner effektivitet i produktionen av varan da man anser att vérdet
ar inbdddat i den fardiga produkten.

Service-dominant logic / Servicedominerad * logik:

Det nyare synsittet vilket talar for vikten av den vérdeskapande process som tar plats da
varan/tjanstens utbyts mellan parterna.

*Bendmns i vissa fall som centrerade.

2.5 Avgransningar

Parkeringspolicyn (2009) beskriver olika kategorier av parkeringar, dessa utformas utifran
tillaten parkeringstid vilken bestdms utifran &ndamalet med parkeringen. Kategorierna utgors av:

* Korttidsparkering ar till for angoring (pa- och avstigning, lastning och lossning) samt
inkop eller drenden upp till nagon timme.

* Halvdagsparkering behovs for lite lingre besok och drenden till handel och service.
* Heldagsparkering dr aktuell vid arbetsplatser.
* Dygnsparkering behovs for parkering vid bostaden.

Vi har valt att utesluta heldags- och dygnsparkeringar och dérmed endast inkludera
korttidsparkeringar samt halvdagsparkeringar da det dven dr dessa som Goteborgs Stad och
Parkeringspolicyn (2009) dmnar ha kvar 1 stadskédrnan 1 lingden. Ytterligare en anledning till
denna avgrinsning dr for att vi tror att virdekonstellationen kan skilja sig avsevért at mellan de
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som dr boende och arbetande i omradet och de som é&r besokande. En fragestillning som
visserligen dr minst lika intressant att undersoka men som dessvirre inte ryms inom tidsramen

for denna uppsats.

Gillande omradet Goteborg City raknar Trafikverket (2011) med omradet mellan Vallgraven och
Nordstan. Vi tar till oss detta men véljer att dven att inkludera Avenyn och Heden i bendmningen
City da vi finner att en stor del av shoppingutbudet aterfinns hir, samt att det sker stora
fordndringar i stadsplaneringen for omradet.
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3. Metod

Féljande avsnitt beskriver vart val av metod samt hur vdrt urval utformats. Vi forklarar ocksa
hur genomforandet av var studie gatt till samt vilka tillvigagangssdtt gdllande bearbetning och
analys av insamlat material vi tillimpat. Utover detta diskuteras i slutet av kapitlet uppsatsens
tillforlitlighet samt hur vi har forhdllit oss till de etiska principer vilka dr forknippade med en
studie av detta slag.

3.1 Val av ansats

Nair en undersokning genomfors skiljs det i huvudsak mellan tva olika metodiska angreppssitt —
kvalitativ- samt kvantitativ metod. Vad som skiljer dessa at dr framst karaktiren av den
information som behandlas. Vilken metod som &r mest lamplig &r kopplat till den fragestédllning

studien utgér fran, vilket syfte den har samt den typ av resultat man @mnar komma fram till.
(Holme & Solvang, 1997)

Bada dessa metoder skulle kunna vara tillimpbara i en induktiv studie av detta slag géllande vad
konsumenten upplever vara virdefullt och till en borjan diskuterade vi alternativet att kombinera
dem bada genom att dels genomféra djupintervjuer, dels en enkétundersokning. Pa grund av
uppsatsens tidsram valde vi dock att endast inrikta oss pa kvalitativ metod da det vi
huvudsakligen var ute efter var att soka djupare forstaelse for biltrafikanters virderingar och
beteenden i en given situation. Vi utgick dven ifran att de upplevda virden som forekommer
torde vara hogst subjektiva for respektive konsument och att det didrmed i var analys skulle
kunna bli for sndvt att endast utga ifran redan forutbestimda svarsalternativ vilket en
enkédtundersokning skulle ha inneburit. Hade vart syfte i stéllet varit att ta reda pa om avstandet
mellan parkering och vissa typer av verksamheter var relevant for konsumenten i en given
parkeringssituation hade en enkitundersokning kunnat fylla stérre funktion. Detta da vi redan
innan sjdlva undersokningen hade haft en klar bild av vad vi ville ta reda pa (Holme & Solvang,
1997)

Kvalitativa metoder syftar till att skapa forstaelse for respondenternas livsvérld och att fa en
insikt i deras upplevelser och erfarenheter géllande ett specifikt omrade (Aspers, 2011). Fokus
ligger saledes inte i att prova om informationen har generell giltighet utan snarare i att uppna en
djupare forstaelse for det problemkomplex som studeras. Kvantitativa metoder dr av mer
formaliserad och strukturerad karaktir och genererar ddrigenom resultat vilka &dr jamforbara och
generaliserande for de enheter vi Onskar uttala oss om. (Holme & Solvang, 1997)
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Att endast inrikta oss pa svaren fran ett fatal respondenter har ocksa sin styrka i att vi far ta del
av ett bredare spektrum av svar och upplevelser dn vad vi hade fatt géra om vi hade kontaktat
avsevirt fler respondenter och tillimpat en kvantitativ ansats. Var problemstillning kan
dirigenom belysas ur olika perspektiv och ge oss en god helhetsbild Over respondentens
situation. Vi kommer dock inte kunna dra ndgra generella slutsatser och dterge hur bilnyttjandet
upplevs av gemene man. (Holme & Solvang, 1997)

For oss som genomfor intervjuerna dr det viktigt att forsoka sitta sig in respondentens situation
och se virlden ur dennes perspektiv. Vi bor saledes forsoka se fenomenet vi undersoker inifran i
syfte att uppna den djupare forstaelse vi dr ute efter. Det dr dock dven viktigt att kunna analysera
situationen ur en sa objektiv synvinkel som maojligt. Vi bor darfor striva efter att vixla mellan
bade ett yttre och ett inre perspektiv for att dels kunna forsta och dels kunna forklara fenomenet
vi far ta del av. (Holme & Solvang, 1997)

3.2 Informationsbehov

3.2.1 Primirdata

Primirkéllan utgors av de djupgaende intervjuer vi planerat med nio stycken bilresenirer vilka
minst en gang per manad parkerar sin bil i Gteborg City i shoppingsyfte. Var 6nskan med denna
typ av informationskalla dr att fa ta del av respondenternas tankar i drendet och kunna identifiera
och beskriva deras upplevda virdeskapande processer.

3.2.2 Sekundardata

Sekundirkilla utgors av tidigare forskning vilken enligt oss dr relevant for att kunna besvara var
fragestdllning. Denna forskning ror framst value creation och value co-creation och grundas i
forsta hand 1 vilkidnda forskares resonemang. Exempelvis Vargo och Lusch (2004) samt
Gronroos (2008).

Sekundira killor aterfinns ocksa i de manga rapporter och skrifter vilka &r relaterade till de
pagaende samhillsforindringar som just nu sker i regionen. Exempel pa dessa dr Goteborgs
Parkeringspolicy fran 2009, rapport om malen for det Vistsvenska paketet fran 2011 samt dven
en rapport rorande det sa kallade K2020 projektet vilket dmnar expandera regionens
kollektivtrafik.

Forsiktighet bor vidtas vid insamling av sekundidrdata da denna ofta utgors av information vilken
redan har sammanstillts av flera tidigare forskare. Tolkningen av den ursprungliga informationen
kan ha samlats och anvénts for att anvéndas 1 helt olikartade problem tolkade for att passa den
specifika situationen. Darfor dr det av stor vikt att vara killkritisk och alltid sikta pa att finna
grundkillan for att da kunna skapa sin egen tolkning och forstaelse av informationen (Bjorklund
och Paulsson, 2003). Detta har vi tagit hdnsyn till da vi bortsett fran omarbetningar av vara
teoretiska grundkallor och i stillet valt att arbeta fram en egen forstaelse och studiemodell.
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3.3 Insamling av information

Vi samlade in vart empiriska material genom nio stycken semistrukturerade djupintervjuer.
Enligt Holme och Solvang (1997) &r det viktigt att intervjuarna inte dndrar sitt sétt att intervjua
da detta kan orsaka att resultaten av intervjuerna skiljer sig mycket at. Vi valde dérfor att utga
fran en intervjumanual vilken var handledare fick ta del av och godkénna innan den togs i bruk.
Ett antal fragor delades in i tre olika huvudomraden vilka baserades pd var analysmodell som
presenteras i ndsta kapitel. Pa sa sitt kunde vi under intervjuernas gang sikerstilla att den
information vi var ute efter hade behandlats dven om intervjuerna i sig formades sa likt ett
vanligt samtal som mojligt. Informationen vi tog del av blev saledes dven hanterbar att
kategorisera inom modellens olika omraden innan vi borjade vart arbete med analysen. Detta
tillvagagangssitt innebar ocksa att den information som blir central i respektive intervju i det
stora hela beror pa informationskéllan, alltsa vara respondenter (Holme & Solvang, 1997). Trost
(2010) menar att det som karaktdriserar kvalitativa intervjuer &r att intervjuaren stéller
okomplicerade och direkta fragor, vilka i sin tur &r utvecklingsbara och ofta resulterar i
omfattande svar.

3.4 Tillvagagangssitt

Vi tog i forsta hand kontakt med respondenterna via telefon. Det forklarades vad studiens syfte
var, varfor de var lampliga som respondenter och blev dérefter tillfrigade om att delta om de sa
ville. Intervjuerna holls antingen pa ett café eller i hemmet vilket forfattarna fann vara lampliga
stillen for att halla en intervju da en tyst, lugn, och avslappnad miljo, fraimst for respondenten &r
att foredra. I syfte att skapa en sa avspind situation for respondenterna som mdjligt valde vi att
dela upp intervjuerna mellan oss och skota dem en och en. Detta da tva intervjuare kan orsaka att
respondenten blir mer nervos samt kédnner sig obekvidm och tillbakadragen. Innan intervjun
paborjades informerades respondenten aterigen om syftet med studien och vad dennes svar
tillforde samt hur informationen skulle anvéndas. Respondenterna fick forklarat att de sjédlvfallet
var anonyma och att de nédr som helst under intervjuns gang eller dérefter kunde vilja att avbryta
sin medverkan. Samtliga visade tecken pa att vara bekvidma med situationen. Nér respondenten
var vil inforstadd och inte hade vidare funderingar innan frageprocessen pabdrjades intervjun.
Som tidigare ndmnts utgick intervjun ifran intervjumallen vilken vi tidigare skapat for att se till
att halla en rod trad samt for att ge oss mojligheten att sikerhetsstélla att de omraden vi forskar
kring, besvarades pa djupet av respondenten. Beroende pa vad vi fann vara intressant att vidare
fordjupa sig i stilldes foljdfragor till respondenten. Genom att tillimpa denna semistrukturerade
intervjumetodik tilldt vi respondenten att tala fritt och naturligt kring valda omraden samtidigt
som vi fick uttommande svar och dnda kunde styra vad konversationen baserades pa. Lingden pa
intervjuerna varierade mellan 15-45 min beroende pd hur pass uttommande svar respondenten
ifraga gav samt vad vi fann nddvindigt att fraga mer kring for studiens syfte. I 6vrigt skedde inga
storre svarigheter dér respondenten eller forfattaren kinde sig stressad. Dock uppstod ett mindre
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forvirringsmoment dér en av respondenterna trots inledande information hade svart att greppa
vad som menades med Goteborg City. Detta problem atgirdades dock genom ytterligare
forklaring vilket resulterade i klarhet och intervjun kunde fortsitta utan vidare svérigheter. Efter
att intervjuerna genomforts stimdes det aterigen av att respondenten ifraga hade kontaktuppgifter
till forfattaren ifraga om det skulle dyka upp fragor och funderingar i ett senare skede.

3.5 Urval

Aven om syftet med kvalitativa undersokningar inte ir att presentera statistiskt generaliserande
resultat representativa for en storre massa sd har urvalet dnda en central inverkan pa var
undersokning. Enligt Holme & Solvang (1997) kan fel urval innebéra att undersdkningen blir
irrelevant gentemot den utgangspunkt som é&r tinkt i studiens borjan. Vi har anvént oss av en
urvalsmetod som kallas bekvimlighetsurval. Enligt Deacon et. al. (1999) kinnetecknas ett
bekvimlighetsurval av att forskaren sjdlv viljer ut vilka som ska delta i undersdkningen. Detta
kan ske pa tva sitt, antingen genom ett svagt eller ett starkt bekvamlighetsurval. Ett svagt
bekviamlighetsurval dr sillan efterstravansvért i vetenskapliga sammanhang da det i korthet
innebdr att forskaren véljer sina respondenter endast for att just de rakar finnas tillgdngliga vid
ett givet tillfalle. Detta kan till exempel ofta ses vid enkdtundersokningar utférda exempelvis 1
kopcentrum eller pa gator och torg. Ett starkt bekviamlighetsurval innebédr dédremot att
respondenterna véljs utifran att de tillhor en eller flera grupper vilka &r relevanta for syftet med
undersokningen. I vart fall har vi huvudsakligen anvint oss av tva urvalskriterier vilka bada
speglar innehallet i studiens syfte.

Vara respondenter valdes ut utifran tva olika aspekter vilka presenteras nedan.
e Livskontext

Det forsta kriteriet utgjordes av den livskontext personen i fraga befinner sig i. Detta ir, enligt
oss, en intressant dimension att analysera da de uppfattade vidrden som priglar en persons
parkeringsvanor mycket vil kan skilja sig at beroende pa var i livet respondenten befinner sig. Vi
valde i samband med detta att avgridnsa oss till faktorer relaterade till familjesituationen. Utifran
detta tema utformades tre undersokningsgrupper vilka vi hiddanefter kommer att bendmna:
Personer utan barn i hemmet, Personer med barn i hemmet samt Pensiondrer. Inom dessa
grupper tog vi inte hédnsyn till varken alder eller kon da urvalet tog plats. Detta da vi ansdg att
exempelvis tva smabarnsforildrar mycket vil kan ha en relativt liknande situation nér det géller
bilanvindande oavsett ovanstaende demografiska aspekter.
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*  Avstand

Vart andra urvalskriterium grundades i tiden det tar for respondenten att firdas mellan hemmet
och Goteborg City om kollektivtrafik skulle viljas som firdmedel. Vad som ér virdeskapande
for vara respondenter torde kunna pdverkas avseviart om kollektivtrafiken fungerar pa ett
bekviamt sitt eller innebér stora komplikationer, exempelvis om det tar avsevirt mycket langre
tid att ta sig in till City med detta alternativ eller om det &r mer kostsamt &n att nyttja bilen. Vi
valde att applicera tidsperspektivet som en dimension till ovanstaende grupperingar for att
undersoka om avstandet i tid paverkar valet av resealternativ. Inom respektive grupp delades
sedan de tre respondenterna in i intervall vilka baserades pa den restid denne har fran sitt hem till
Goteborgs centralstation da kollektivtrafik nyttjas.
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3.5.1 Urvalsgrupper
Urvalsgrupperna vilka ligger till grund for vér analys ser saledes ut enligt foljande:

PERSONER UTAN BARN | HEMMET

*R1
35ar
Gamlestaden
Avstand kollektivt inklusive gangvag till hallplats (14 min)

°R2

27 ar

Alvangen

Avstand kollektivt inklusive gangvag till hallplats (21 min)
*R3

25ar

Frolunda

Avstand kollektivt inklusive gangvag till hallplats (32 min)

PERSONER MED BARN | HEMMET

*R4
30ar
Kallered
2 hemmavarande barn
Avstand kollektivt inklusive gangvag till hallplats (15 min)

*R5

52 ar

Majorna

1 hemmavarande barn

Avstand kollektivt inklusive gangvag till hallplats (25 min)

*R6
30ar
Goteborgs sodra skargard
2 hemmavarande barn
Avstand kollektivt inklusive gangvag till hallplats (43 min)

PENSIONARER

*R7
74 ar

Slottsskogen

Avstand kollektivt inklusive gangvag till hallplats (24 min)
*R8

65 ar

Alafors

Avstand kollektivt inklusive gangvag till hallplats (34 min)
*R9

68 ar

Alafors

Avstand kollektivt inklusive gangvag till hallplats (46 min)

Fig.2: Tillimpade urvalsgrupper
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Intervallen mellan respondenternas restid da de aker kollektivt ser dirmed ut enligt f6ljande:

Personer med barn i hemmet:

EFED

Personer utan barn i hemmet:

DD I®

Pensioniérer:

R8 R9
34 min 46 min

Fig.3: Tidsintervall giillande respondenternas avstand mellan hemmet och Goteborg City.

3.6 Etik

Gillande etiska dverviaganden kopplat till var studie har vi valt att folja Vetenskapsradets (2002)
fyra huvudkrav for forskning. Dessa utgdrs av informationskravet, samtyckeskravet,
konfidentialitetskravet och nyttjandekravet.

Samtliga krav uppfylldes genom att respondenterna inledningsvis informerades om syftet med
var studie, deras del och bidragande till denna samt hur informationen de ger oss skulle komma
att anvindas. Vi forklarade att deltagandet &r helt frivilligt och att de ndr som helst har ritten att
avbryta intervjun eller vilja att inte svara pa vissa fragor. Utover detta valde vi att lata samtliga
respondenter vara anonyma da deras identitet inte bidrar eller forbattrar undersokningen pa
ndmnvirt sitt. Aven detta upplyste vi om och berittade att den enda information som kommer att
anges i uppsatsen samt delges véara handledare dr sadan som ej kan hirledas tillbaka till
respondenterna, exempelvis om de har hemmavarande barn eller ej samt hur lang tid det tar att
firdas mellan respondentens hem och Géteborg City med kollektivtrafik.
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Vi har inte utlovat nagon beloning for respondenternas deltagande da detta hade kunnat medfora
att de hamnar i en beroendestillning gentemot oss under intervjutillfillet och pa sa sétt hade
stridit mot samtyckeskravets grunder. Slutligen gav vi ut vara telefonnummer och e-mail
adresser och vilkomnade respondenterna att kontakta oss med hjilp av dessa om fragor eller
funderingar skulle uppsta efter att intervjutillfillet var Gver.

3.7 Tillforlitlighet

Att vara medveten om och att ta hénsyn till faktorer vilka kan ha paverkan pa resultatet av en
undersokning dr hogst relevant under arbetets gang. Nér det giller kvalitativa studier och
intervjuer dr intervjuarens medvetenhet och sjilvinsikt av storsta vikt (Holme & Solvang, 1997).
Mingden information som erhélls under respektive intervju kan exempelvis variera stort
beroende pa om intervjuaren viljer att tillimpa ett aktivt eller passivt deltagande. Vilket
tillvagagdngssitt som genererar mest anvéindbara och relevanta svar dr hér svart att forutspa da
samma sitt kan fa olika effekt beroende pa respondent. Att forfattarna till denna uppsats ej har
full insikt i de tillfragades tankar och resonemang under intervjusituationen gor ocksa att
resultatet endast bygger pa tolkningar av de uppgifter och svar som ldmnats. Da vi vill ta reda pa
vilket véarde folk ser i sitt resealternativ dr det viktigt att vi sjdlva beakta vad svaren 1
fragestdllningen vilka innehaller laddade virdetermer som “bittre”, “bra”, “dalig”, “bor” och sa
vidare faktiskt kan ha for mening for respektive person (Bergstrom, 1992). Nagot som kan
forsvara analysprocessen av dessa tolkningar dr de fordomar och virderingar vi som forfattare
bir med oss. Exempelvis skulle en uppfattning om att kollektivtrafiken alltid dr sen kunna gora
att vi i analysprocessen viljer att tolka svaren vi far gillande just kollektivtrafiken ur ett negativt
perspektiv. For att undvika vinklingar av liknande slag diskuterade vi mycket kring vara
uppfattningar och var forforstaelse om samtliga fragestillningar och faktorer innan intervjuerna
genomfordes. Detta dven for att undvika att vinkla eller stdlla ledande fragor till vara
respondenter. Vi maste dven under analysarbetet kritiskt prova vara egna uppfattningar sa att vi
inte undermedvetet soker information vilken bekriftar vara egna fordomar i respondenternas
svar. Enligt Holme och Solvang (1997) dr objektivitet i tolkningar néstintill omgjligt. Detta
medfor att undersokningen, om den genomfors igen, eventuellt inte far samma resultat. Viktigt
att komma ihag dr dock att kvalitativa studier av det slag vi dgnar oss at i denna uppsats, dven om
det dr onskvirt, inte i forsta hand strivar efter att vara reproducerbara. I stéllet ligger fokus i att
standigt soka efter en bittre, djupare och mer nyanserad uppfattning av det fenomen som
studeras. (Holme & Solvang, 1997)

Forforstaelsen nér det giller studiens dmne paverkar inte bara oss som undersokare, utan dven
vara respondenter. En av véra respondenter hade innan denne tillfragades om att delta vid ett
tillfdlle diskuterat uppsatsens dmnesomrade samt dven pagaende fordndringar nér det giller
stadsplanering och kollektivtrafik med en av uppsatsens forfattare. Detta kan ha paverkat
resultatet pa det sétt att svaren av respondenten vinklades till att passa in i vad denne forestéllde
sig vara studiens ramar. Intervjuarens medvetenhet om risken for detta gjorde dock att relevanta
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fragor kunde stéllas och att foljdfragor kunde anvindas dir informationen som gavs kindes vil
tunn.

Att intervjuerna endast utfordes av en intervjuare innebdr bade for och nackdelar. Fordelarna
inkluderar att intervjusituationen i vissa fall kan ké@nnas mer bekvdm for respondenten och
ddarmed genererar mer Oppna och uttémmande svar. I vart fall sparade vi dven tid d& uppsatsens
tidsmissiga resurser var begrinsade och det tog tid att hitta tillfdllen da respondenterna kunde
ses. Samtidigt okar dock risken for feltolkningar fran intervjuarens sida och viktiga foljdfragor
kan forbises dd uppmérksamheten riktas pa samtalet som fors (Trost, 2010). Detta undveks till
storsta del da vi valde att spela in samtliga intervjuer och sedan lyssna igenom dem och diskutera
svaren gemensamt. Vi identifierade dven nyckelord relaterat till respektive fraga och sorterade in
dessa i 6verskadliga monsterkartor for att fa en sa tydlig 6verblick som mojligt infor vér analys.
Burell och Kylén (2003) tar dven upp relevansen nir det géller undersdkningens reproduktivitet.
De menar att respondenterna, precis som vid valet av angreppssitt, paverkas av och beter sig
annorlunda beroende pa vem som intervjuar.

Gillande dimensionen avstdnd i urvalet fokuserades tiden det tar att firdas med kollektivtrafik
fran respondentens hem till Goteborgs centralstation. Denna tid togs reda pa genom Visttrafiks
tjanst Reseplaneraren for att fa tillgang till ett virde som utgick frdn en och samma kélla och som
inte ldmnade utrymme for respondentens egen uppfattning. Detta beslut togs dé vi ansag att for
stora variationer fran det verkliga vidrdet skulle kunna &ventyra studiens relevans. Nir
respondenterna tillfragades om restiden for samma stricka med bil som fiardmedel valde
forfattarna dock att utga fran den information resenéren angav utifran sin egen uppfattning. Detta
kan upplevas som tva vildigt skilda sétt att ga till vdga for att ta fram data som sedan ska
Jjamforas. Forfattarnas tanke var att medan kollektivtrafiken &r relativt konstant géillande tiden
den tar i ansprak for att ta resendren fran A till B sd kan tiden det tar att fardas med bil variera
stort mellan respondenterna. Exempelvis beroende pa hur fort de kor, vilka vigar de viljer, samt
om de reser med barn vilket om sa dr fallet torde ta liangre tid till f6ljd av en mer omfattande
process vid i- och urstigning. Forfattarna overvédgde att 1 stéllet anvénda sig av en uppskattad tid
utifrdn nagon form av GPS-tjdnst men bestdmde sig slutligen for att anvénda det ursprungliga
alternativet.
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4. Referensram

Under denna rubrik ger vi en overblick 6ver de teoretiska resonemang vilka ligger till grund for
vdrt arbete. Eftersom vdr uppsats handlar om vdirde inleder vi med en overgripande diskussion
om begreppets innebord. Ddrefter presenteras tidigare genomford forskning for att sedan leda
oss vidare till teorier kring axiologi och value-creation vilka tillsammans utgor studiens
analysverktyg.

Vi soker forstaelse for vad méanniskor som viljer att nyttja bilen och parkerar denna i Goteborg
City finner for icke monetirt virde i att kunna gora detta. Begreppet som star i centrum for var
uppsats dr siledes vdirde. Vad virde &dr kan dock definieras pa olika sitt. Flertalet forskare
definierar viarde som skillnaden mellan de fordelar och uppoffringar som uppfattas av kunderna
gillande leverantorens erbjudande (Zeithaml et al, 1990; Monroe, 1991; Woodruff & Gardial,
1996 via Asa Ronnbick, 2010). Enligt andra dr konsumenterna i forsta hand inte intresserade av
vad de koper i sig utan av vad de kan gora med det de nu har i sitt 4go. Konsumenten vill fa ut
nagot positivt av sitt agerande och stiller sig stdndigt fragan om kdpet av en vara, tjinst eller
service pa nagot vis kan forbittra dennes liv (Prahalad & Ramaswamy, 2004). Kort sagt
anvinder konsumenten sig av resurser, i vart fall en parkeringsplats beldgen i Goteborg City, i
syftet att fa ut nagonting av virde for sig sjdlv. Virdet relaterat till kopet utgors av att kunden
efter att ha tagit del av tjdnsten upplever sig ha det bittre dn vad den hade innan kopet dgde rum.
Dock kan det sjdlvklart dven finnas ett negativt viarde. De dr vanligt att detta méts i monetira
matt, exempelvis via forlorad inkomst eller effekten av nedskérningar. Virde har dock alltid en
komponent didr man tar stdllning till ndgot sasom bekviamlighet och enkelhet et cetera.
(Gronroos, 2008; Vargo & Lusch, 2004).

4.1 Tidigare forskning

Vi har inte funnit ndgon tidigare publicerad forskning som behandlar det icke monetéra virdet i
att nyttja bil eller parkeringsplatser. Vi har dock under arbetets gang haft artiklar i atanke som
berdr virde och virdeskapande inom service. Gronroos (2008;2013), Vargo och Lusch
(2004;2008) samt Prahalad och Ramaswamy (2004a, b) ir vilkidnda namn inom studier av value
creation (1 resten av uppsatsen benimnt skapande av virde), dirav finner vi det virdefullt att
diskutera deras innehall och den relevans vi finner dem ha for var studie. Harefter ges en kort
oversikt over de artiklar vi utgatt ifran. Efter denna foljer en fordjupad sammanfattning av
respektive synsitt vilket slutligen mynnar ut 1 en diskussion kring artiklarna och deras
anvéndbarhet for var studie.
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Forfattare och titel

Problem och syfte

Resultat

“Evolving to a New
Dominant Logic for
Marketing”

S.L Vargo, R.F Lusch
(2004)

Tidigare har den dominanta logiken
utgjorts av att en producerad vara ar
centralt vid utbyte inom ekonomin och
marknadsforingen. Nu borjar nya
perspektiv vixa fram dér tjinsterna
eller snarare servicen ses som viktigast
och ir den nya centrala punkten i de
virdeskapande processerna. I artikeln
utforskar forfattarna skiftet mellan de
bada synsitten samt férdjupar sig i den
tjianstedominerade logiken och vad
detta innebdr.

Tidigare modeller utvecklades under
en tid nér fokus lag pa effektiviteten i
produktionen av den materiella varan.
Med tiden har detta fordndrats och
fokus har skiftat fran patagliga ting till
immateriella tillgdngar sdsom
kompetens, information och kunskap
samt interaktionen i relationerna. Det
har skiftat frén producent till
konsument och fokus ligger i processen
av utbytet. Forfattarna menar att den
nya servicecentrerade logiken kommer
att ha en viktig roll i marknadsforingen
och har potential att ersitta den
tidigare.

“Co-creation
experiences: the next
practice in value
creation”

C.K Prahalad, V.
Ramaswamy (2004)

I dagslédget har tillvdxt och
virdeskapande blivit dominerande
teman for ledare. Prahalad och
Ramaswamy finner det viktigt att
diskutera denna paradox da samspelet
mellan foretaget och kunden ir viktigt
att forsta for virdeskapande och
kundens férmaga att kunna tillgodogora
sig detta virde. Da virde har skiftat
fran produktion till upplevelser &r det
viktigt att dialogen mellan parterna
dven dir fordndras.

Dialogen mellan foretaget och kunden
madste vara 6ppen och transparant,
nagot som foretagen tidigare har varit
emot. Att dven ha en gemensam
forstaelse for riskerna/ fordelarna dr
centralt for kommande steg och
utvecklingen av virdeskapandet.

“Critical service logic:
making sense of value
creation and co-
creation”

C.Gronroos, P.Voima
(2013)

Artikeln &r en direkt respons till Vargo
och Lusch (2008) artikel ”Service-
dominant logic:continuing the
evolution” (en vidareutveckling av
deras forsta artikel, 2004). Gronroos
och Voima dmnar analysera virde och
value co-creation det vill siga
medskapande av virde, genom att
analytiskt definiera kundens och
foretagets roll da de finner att detta i
dagslédget dr luddigt definierat.

Virde skapas eller framtriader genom
anvindning vilket tidigare ndmnts men
Gronroos och Voima menar att
forskare maste vara noggranna med att
halla en entydig bendmning genom hela
sitt arbete. Nivén av virdet dr beroende
av sociala, rumsliga, tidsbestdmda och
fysiska sammanhang dér processen tar
plats och dérav kan kontexten av
anvindningen dven forindras.

Fig 4: Sammanfattning av Tidigare Forskning
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4.1.1 Framvaxten av en ny dominant logik inom marknadsféringen

Inom marknadsforingen och ekonomin har modeller for att méta virde linge funnits dér fokus
har legat pa den producerade varan (Vargo & Lusch, 2004). Dessa modeller utvecklades under
1800-talet och var grundlidggande for den industriella revolutionen. Denna produktcentrerade
logik fokuserade pa de materiella resurserna vilka ansdgs ha ett virde inbaddat genom
produktionen och dérav var effektiviteten det absolut viktigaste (Vargo & Lusch, 2004; Taylor,
1911; Porter, 1985). Detta har dock med tiden fordndrats. Under det senaste decenniet har man
kommit fram till nya perspektiv vilka har reviderat den tidigare logiken. Vargo och Lusch (2004)
menar att fokus skiftat och att foretag numera bor se utbytet av en vara/tjinst och skapandet av
vérdet som en process dér annat sasom kompetens och kunskap hos kunden och dennes syfte tas
hénsyn till. Logiken hir sdger att tillhandahéllandet av tjénster dr kdrnan istdllet for varornas
produktion, for det &r trots allt da varan/tjansten forbrukas som en uppfattning skapas. Vargo och
Lusch (2004) tror att den nya servicecentrerade logiken héller pa att skapa en ny bestidende
modell och tolkning och att denna definitivt kan komma att bilda en ny dominant syn for vad
viarde 4r inom marknadsforingen och ekonomin. Hér kopplar vi nyttjandet av bil samt
parkeringsplatsen i Goteborg City till det logiken sdger om tillhandahallandet av tjdnster. Ett
parkeringsbolag har planerat in parkeringsplatser och tar en viss avgift for forbrukandet av
denna. Dock fér inte tjdnsten ett virde forrdn konsumenten valt att stilla sin bil hiar. Dérav skapas
vérdet vid forbrukningsfasen for konsumenten (och da dven foretagets inkomst) men inte innan
dess.

Vargo och Lusch (2004) dr de som anses ha startat diskussionen kring skiftet och dr dédrav
ansedda som grundarna till logiken och synsittet servicedominant logik, det vill siga som
forklarat tidigare servicecentrerad logik. Denna artikel skapade diskussioner i forskarvirlden och
flertalet har under arens gang bade hallit med och kritiserat synsittet for att sedan bidra med en
egen tolkning vilken de anser vara den korrekta.

4.1.2 Samspelet mellan kund och foretag

Prahalad och Ramaswamy (2004a) diskuterar att value co-creation (det vill siga medskapande
av vdrde) vilket syftar till samspelet mellan foretag och kund, utmanar de traditionella tankarna
om utbud och efterfragan. Da vérdet omsluts av upplevelsen kan foretaget fortfarande skapa en
fysisk produkt, men fokus har nu skiftat till egenskaperna hos varan/tjansten vilken kunden
dmnar dra nytta av samt den miljo dér det utspelas (Prahalad & Ramaswamy, 2004a; Normann,
2001) . Hela kundens upplevelse av det erbjudna idr relevant for foretag att ta hénsyn till inom
den servicecentrerade logiken (Vargo & Lusch, 2004). Nu dr det viktigaste for foretag att planera
med och for kunden samt att kunna ha ett nidtverk dér upplevelsen gar att skala upp och ned
snabbt beroende pa kundens Onskemal och dirav uppfattas som personligt (Prahalad &
Ramaswamy, 2004a; Normann, 2001). Vi finner det inte logiskt att skapa en parkeringsplats sa
att det uppfattas som personlig. Ddremot maste konsumenten personligen finna ett virde i
anvindandet av bilen samt en parkeringsplats i City da den véljer bort andra resealternativ.
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Foretagen maste lyssna till kunden for att pa sa sitt kunna samskapa virde och dérefter utveckla
sitt nuvarande erbjudande for att fa fler kunder att vilja ta del av det. Slutligen maste foretagen
inse att ju mer utbildad konsumenten &r, desto mer sannolikt dr det att denne kommer gora ett
intelligent val genom avvégningar som passar den. I dagsldget omfordelar Goteborg City som
tidigare namnt parkeringsplatserna samt justerar priserna for att sa sdtt minska bilar som é&r
stillastdende linge. Vi finner att dagens konsument dr medveten om de olika resval de har och
vad deras val innebdr, det vill sdga att konsumenten viger alternativen for att slutligen vélja det
som passar denne bast i aktuell stund. Konsumenten maste dven forsta att medskapande av virde
ar en tvavdgskommunikation och att risken inte bara kan vara ensidig. Bada parter maste ta
ansvar for sitt agerande och de risker de tar. Detta da den medvetet accepterat erbjudandet. Ett
tydligt exempel pa detta &dr tobak. Foretagen har hir skyldighet att utbilda konsumenten om
riskerna men, om en konsument dnda viljer att roka maste denne sjélv ta ansvar for sina egna
handlingar. Om konsumenten finner sig sakna kompetens for att géra valet finns det neutrala
parter vilka denne kan véinda sig till for att fa information om brukningen. Vistra
Gotalandsregionens hemsida delar exempelvis med sig av information om diverse hélsorisker
sasom rokning, via internet under rdd om vdrd (1177, 2011). Det dr utbytet av information som
forhoppningsvis skapar Omsesidigt fordelaktiga resultat genom medvetna val fran
konsumenternas sida, vilket i sin tur skapar det foretagen stridvar efter, ndjda kunder. Det dr
enligt Prahalad och Ramaswamy (2004a) vitalt for foretagen att ta till sig detta for att kunna
mojliggéra de goda synergieffekterna merskapande av vérde innebidr. Det dr nodvéndigt att
konsumenten forstar konsekvenserna av sitt handlande da den viljer bilen framfor andra
resealternativ. Indirekt har denne trots allt da godkdnt saker sasom trangselskatt och
parkeringsavgift da det nyttjar bilen for att aka in till Goteborg City.

4.1.3 Applicerbarheten i praktiken

Gronroos och Voima (2013) anser att dagens diskussion om viérde och virdeskapande behover
analyseras ytterligare och att begreppet dr luddigt definierat. De menar att litteratur 1 dmnet
servicedominerad logik inte alltid stimmer Overens med verkligheten, frimst om saken skulle
begrundas ur ett maktperspektiv. Exempelvis sdger det synsitt Vargo och Lusch lade grunden
for, att tjénster i slutindan maste upplevas av kunden (Vargo & Lusch, 2008), medan nutida
marknadsforingsterminologi fortfarande visar pa foretagets dominanta stéllning niar det kommer
till virdeskapande (Strandvik et al 2012). Annu en géng belyses det faktum att virdet for
konsumenten skapas da det upplevs, det vill sdga innan, under och efter valet att nyttja bil och
parkeringsplats i Goteborg City. Mycket tyder pa att en enhetlig och konsekvent forstaelse av
virde och virdeskapande fortfarande saknas (Gronroos & Voima, 2013). Skapande av vdrde
syftar till kundens kreation av virde genom anvédndning medan medskapande av viirde dr ett
utfall av interaktionen och samspelet mellan bade kund och foretag (ibid). Parternas handlingar
kan kategoriseras och deras interaktion kan antingen vara direkt eller indirekt, vilket leder till
olika former av virdeskapande processer. Genom ett kundperspektiv uppstar value-in-use
(hdadanefter kallat anvindarvirde) som en funktion av kundens syfte kombinerat med
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erfarenheten och kunskapen denne tillfor. Nér vérde uppfattas pa detta sdtt av kunden och
anvéndarvérde dr processens kérna ligger inte lingre fokus pa den produkt eller tjdnst som utbyts
for ett visst pris. Istdllet blir viardeskapandet en pagdende process som betonar kundens
upplevelser, logik och formaga att kunna tillgodogora sig virdet av den erbjudna
produkten/tjinsten samt andra anvinda resurser. I denna mening tdnker vi dven hér att vad
kunden anser vara vérdefullt da den viljer bilen inte behdver vara en generell slutsats. Det syfte
konsumenten har i kombination med kunskapen och resurserna torde leda till individuella
virdeskapande processer vid anvindandet av bilen framfor andra resealternativ.

I sin artikel diskuterar &ven Gronroos och Voima (2013) hur ett foretag kan ha inflytande over en
kund pa ett mer direkt sdtt. Da vi dmnar analysera nagot som redan &r tillgdngligt for en
viardeskapande process och se hur detta gar till ur ett kundperspektiv finner vi dock inte detta
vara relevant att ta med for var studies syfte. Dédrav fors ingen vidare diskussion om denna punkt.

4.1.4 Diskussion Kkring artiklar

Artiklarna ovan finner vi relevanta att diskutera innan vi forklarar valet av teori. Detta bade for
var egen del for att pa sa sitt skapa en koppling mellan fakta och verklighet samt dven till hjdlp
for ldsaren sé att denne far storre forstaelse for de val och det tankesitt vi har i denna studie.

Vi instdmmer 1 att kunden &r den som 1 slutindan bestimmer virdet av en produkt eller tjdnst.
Foretagen underlittar utan tvekan denna process i och med att de har ett firdigt erbjudande dir
kunden sedan far tillsdtta egen kunskap och egna kompetenser for att pa sa sitt kunna uppna
syftet med den tinkta forbrukningen. Dialogen mellan bada parter &r dven den viktig i vart tycke.
Detta innefattar att ta hinsyn till kundens asikt da det &r den som utfér kdpet och vi anser att
samtliga foretags mal bor vara att ha ndjda kunder, men att kunden i sig samtidigt tar ansvar i sitt
kopande. Utformningen av produkter, tjanster och den kringgaende servicen fungerar inte pa
samma sdtt for alla och alla kan inte finna vérdet eller skapa virde tillsammans med erbjudandet.
Diaremot forbittras erbjudandet och kunskapen nodvindig for att kunna tillgodogéra sig vérde
sasom det &r tdnkt, ifall foretaget har kunskap om kundens asikter och kunden samtidigt forstar
foretagets vision. Géllande konkurrens bland foretag dr det generellt sett viktigt att anpassa sig
till nya tankesétt och forsoka forankra nya krav med befintliga erbjudanden pa sa sitt att det
fortfarande &dr gynnsamt i lingden for foretaget samt att kunden tillfredsstills i den mén det gar.

Skapande av virde och medskapande av virde dr i var studie ett maste. Det dr vanligt att vérde
mits 1 pengar. Det dr ett enhetligt och littldst bevis som visar vad for virde en produkt eller
tjanst har. Fordndringarna i stadskdrnan som ror fardsitten leder till bade ndjda och missngjda
konsumenter. Det har tidigare diskuterats att det dr en stor del av befolkningen som dagligen
reser in till Goteborg City med bil. Informationen gor att denna grupp inte kan bortses ifran.
Trots att parkeringsplatser flyttas och tas bort, timpriser hojs, gator repareras och byggs om samt
att tringselskatten infors, finns det fortfarande de resenérer som viljer bilen som férdsitt. Vad ér
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det egentligen som upplevs vara virdefullt i respektive resendrs fardsitt? Da de fortfarande tar
sig in till Goteborg City borde det finnas andra virden &n priset de redan valt att betala.

Vi finner det vara av stor vikt for stadsplanerare och andra intressenter att fa en inblick i vad
resendren tycker och hur den upplever de pagaende fordndringarna i staden.
Informationsutvixling av den typ var studie erbjuder kan vara ett verktyg for att underlitta
overgangen for bada parter dir dialogen leder till det medskapande av virde bada gynnas av.

4.2 Valda Teorier

De teorier vi valt att koncentrera oss pa och tolka i vér studie dr sadana som beror just vad vi
fordjupar oss 1, det upplevda virdet hos konsumenten. Teorier av detta slag vilka berdr varde och
viardeskapande dr véldigt breda och anvinds flitigt inom manga omraden, inte bara ekonomi, for
att ta del av vad som dr av virde for kunden samt vilka faktorer det finns som paverkar
viardeskapandet. Nedan f6ljer en tabell med valda teorier samt det fokus vi har inriktat oss pa och
kommer att anvinda i denna studie;

Teori Fokus
Axiologi Virdemitning
Value Creation Value in Use/Value in Exchange

Fig.5: Valda teorier

4.2.1 Axiologi

I Nationalencyklopedin (2013) forklaras Axiologi som ldran om vad som é&r virdefullt eller den
filosofiska disciplin inom vilken man forsoker avgdra vad som &r av vérde. En teori inom detta
omrade kallas for en vérdeteori. Men dven om virdeteorin hdrstammar fran filosofin dr ansatsen
bred och anvinds dven som grund for vetenskaplig empiri da man dmnar forsta vad personer i
olika kontexter finner vérdefullt samt hur det kommer sig. Normer och vérderingar studeras inte
bara inom virdefilosofin utan finns dessutom inom en rad olika ansatser som till exempel
psykologi, sociologi och ekonomi. Skillnaden mellan perspektiven kan forklaras som att
empiriska vetenskaper &r intresserade av att ta reda pa vilka vérderingar folk faktiskt ~ar, medan
man inom vérdefilosofin intresserar sig for vad vérderingar dr och vilka av dessa som &r riktiga
(Bergstrom, 1992). Vare sig det dr en person, en idé, ett objekt eller nagot annat finns det alltid
ett slags virde inbdddat, ett viarde som skiljer sig fran person till person. Enligt Bergstom (1992)
finns det ofta variationer i ett och samma samhélle och man bor fraga sig om virdet dr oberoende
av variationer i levnadsforhallanden och verklighetsuppfattning samt om dessa &r av fundamental
art. For var studie dr det precis denna del av teorin som ir intressant da den dmnar forsta hur,
varfor och till vilken grad nyttjandet av bil samt parkeringsplats 1 Goteborgs City dr av vérde
beroende pa den livskontext personen befinner sig i. En typ av icke-fundamental olikhet ligger
till exempel 1 nédr folk accepterar olika vérdeprinciper och dérav har olika omdémen om vad
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vérde dr (Bergstrom, 1992). Fragan blir da istdllet i vilken grad olikheterna som ligger i folks
virderingar maste betraktas som fundamentala.

Inom detta forskningsfilt i empiriska studier 4gnar man sig at att studera de olika aspekterna av
begreppet virde dér det studeras i vilken méan ndgot dr vérdefullt och till vilken utstrickning
nagot har ett virde (Bergstrom, 1990). Det finns tre huvudomraden inom ldran Axiologi;
Substantiell virdeteori, Studiet av virdebegreppet samt Formell Axiologi. Inom den sistnimnda
studeras bland annat de strukturella dragen hos vérdebegrepp, deras logik samt distinktionerna
och sambanden mellan véardebegreppen, vilket till stor del 4r vad vi planerar gora i denna studie.
Inom Axiologin finns #dven tva begrepp som vi finner vara viktiga; vdrdebdrare och
virdemditning. Virdebédrare anvidnds da man vill ha svar pa vilka objekt som kan vara
véirdebdrare. 1 vart fall dr denna redan forutbestimd och given som sjdlva bilen samt
parkeringsplatsen i Goteborg City. Virdemétning, menar att det ska ga att méta och aggregera
vérden. Detta dr vad vi kommer att ga in mer pa djupet i denna studie, dock inte i siffror, da vi
syftar till att veta vad kunden finner vara av virde och till vilken utstrackning vérdet uppfattas 1
sinnet da den viljer bilen framfor andra resealternativ.

4.2.1.1 Subjektivt och objektivt virde

Virdeteorin dr en term som tdcker alla teorier inom ekonomi och som forsoker forklara
bytesvirdet eller priset pa en vara eller tjdnst. Teorier om virde faller inom tva huvudsakliga
kategorier;

Verkliga (objektiva) teorier ser inte priset pa varor och tjinster som en funktion av subjektiva
fordomar. Subjektiva teorier sdger att om ett objekt ska ha nagot ekonomiskt vérde (det vill sdga
inte prissatt till noll) maste objektet vara anviandbart och kunna uppfylla personens behov samt
att det maste forses limiterat och ha en gréns géllande tillgidnglighet (Ludwig von Mises, 2010).
Oavsett dr det som ses dver de generella priserna. Det vill sdga priset 1 ansamlingen och inte det
exakta priset av en specifik vara eller tjanst under en viss situation. Teorin tillater avvikelser nér
ett sarskilt pris sitts 1 den verkliga marknadstransaktionen och dven nér ett pris sdtts medvetet for
att kontrollera en situation. Virdet bestims av hur viktigt agerandet &r for individen for att den
ska kunna fa det resultat den strivar efter (Ludwig von Mises, 2010). Da den subjektiva
véardeteorin bortser fran det objektiva vérdet och arbetskraftens vérde vid produktion dras
slutsatsen att det inte finns ett korrekt pris for en vara eller en tjdnst annat @n véarderingen den fatt
i en fri marknad. Det vill séga att det satta priset inte dr ett matt pa det subjektiva vérdet utan att
detta bara dr ett kommunikationsverktyg mellan koparen och siljaren. Erbjudandet &r pa sa sitt
ett uttryck for koparens asikt vilken siljaren kan vélja att bortse ifran. En individ kdper nagot for
att denne virdesitter det mer dn vad den sjélv har att erbjuda i utbyte, kop eller inte ser man till
det man virdesitter hogst dr det man véljer att behalla. Samma sak med séljaren som enbart
sdljer om denne finner virdet pa vad som byts bort mindre &n pa det som fas (Ludwig von Mises,
2010). Detta dr tanken i en fri marknad, att bada parter soker ett utbyte dir de tror att de far nagot
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som &r mer virdefullt. Detta leder till ytterligare en antagning, att frivilligt utbyte okar vélstandet
1 sambhdllet, dédr rikedom refererar till en individs subjektiva skattning av dennes egendomar.
Detta dr vad som skiljer subjektiv virdeteori mot verklig vérdeteori.

Vi finner att Formell Axiologi dr lampligt for var del dd man i detta omrade @mnar undersoka
vad det innebdr att ett objekt &dr vardefullt vilket dr det vi vill fa forstaelse for i denna studie. Med
andra ord, vad &r inneborden av sjédlva viardebegreppet i vart fall och vilka dr de véardeskapande

faktorer som far vara respondenter att vilja att ta bilen till Goteborg City? Vad grundas beteendet
i?

4.2.2 Value creation

Att det rader delade asikter om vad vérde dr har vi redan diskuterat, men skilda asikter om hur
viarde skapas aterfinns ocksa. Traditionella modeller menar att foretaget skapar och
tillhandahaller virde och att konsumenten sedan anvénder upp detta (Vargo & Lusch, 2004;
Porter, 1985). Syftet dr hir att skapa monetért virde for foretaget. Ddremot antar det mer
konventionella tankesittet med medskapande av vérde och servicedominerad logik ett annat
perspektiv. Hir skapar foretagen tillsammans med konsumenten virde genom att erbjuda nagot
potentiellt viardefullt ddr kunden sedan far applicera egen kunskap for att bestimma och skapa
sig ett eget virde. Det vill sdga virdet ar inte ldngre kopplat till produktion, forddlingsprocesser
och det fysiska utbytet av varor. I stillet, menar forfattarna, kan foretag endast erbjuda viirden,
men kunden sjilv maste bestimma hur detta ser ut och d@ven skapa det genom att delta i processer
av medskapande (Vargo & Lusch, 2004, 2008; Normann, 2001).

Virdet, och skapandet av detta, definieras darmed enligt vér tolkning som det som skapas genom
interaktionen mellan organisationer och anvéndare.

Prahalad och Ramaswamy (2004b) beskriver detta pa foljande sitt.

[...] consumers engage in processes of both defining and creating value. The co-
creating experience of the consumer becomes the very basis of value. (Prahalad &
Ramaswamy 2004b:5)

Aven Gronroos (2000) styrker detta pastiende:

Value for customers is created throughout the relationship by the customer, partly in
interactions between the customer and the supplier or service provider. The focus is not
on products but on the customers' value-creating processes where value emerges for
customers and is perceived by them,.. the focus of marketing is value creation rather
than value distribution, and facilitation and support of a value-creating process rather
than simply distributing ready-made value to customers. (Gronroos, 2000:24-25)

Som nidmndes i inledningen av detta kapitel kan dven negativt virde uppsta. Echeverri och
Skalén (2011) menar att virdets utformning kan variera beroende pa hur samsynen kring
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virdeskapandet ser ut. Delar konsument och foretag samsyn resulterar detta i att virdeskapandet
forstarks men rader motsatsen kommer vérdet att forstoras. Det dr dadrfor av storsta vikt att
foretaget aktivt arbetar for att de erbjudanden som tillhandahalls skapar forutséttningar for den
samsyn som kréavs (Vargo & Lusch 2004).

Detta virdeskapande synsitt utesluter dock inte traditionella tankar och matt pa vérde utan det

..tvingar oss att skifta var uppmdrksamhet fran produktion till anvindning, fran
produkt till process, fran transaktion till relation. Det belyser hur kéinsliga vi dr till
komplexiteten av roller och aktorer i systemet. I denna mening ramar servicelogik
tvdligen in tillverkningen, dn att bara ersdtta det. (Normann, 2001: 87).

Gronroos (2008) menar att kunder upplever alla foretag, oavsett om de é&r tjdnste- eller
produktbaserade, som serviceforetag. Foretaget hjdlper helt enkelt kunden att leva sitt liv. Att
manga foretag fortfarande tillimpar en produktbaserad logik skapar saledes en konflikt mellan
vad kunden forvéntar sig 1 form av virderelaterade upplevelser och hur foretaget arbetar fram sin
marknadsplan och utifrdn den ténker och agerar.

Det riacker saledes inte att endast konkurrera i form av lag prissittning. Virde for kunden innebér
mycket mer. Service dr att hjdlpa ménniskor 1 utférandet av deras dagliga praktiker. Vad
Gronroos poéngterar dr att det inte racker med att endast ge stdd 1 en av kundens processer som
utfors utan foretaget maste hantera samtliga processer relevanta for kunden i den givna
kontexten. (Gronroos, 2008)

Anvindningen (Use/Usage) dr ett resultat av vad tjidnsteleverantdren mojliggdér. Hir har kunden
valet att skapa virde genom att transformera processen (Moeller, 2010). Man skiljer pa Use-
Value och Value-in-Use (i resten av texten bendmnt anvdindarvdrdet samt anvindningsvdrdet)
ndr det kommer till virdeskapande eller dven kallat nyttan av att konsumera en vara/tjanst for att
f4 tillfredsstillelse av makten som f6ljs av detta behov. A ena sidan finns utbytesvirdet som
oftast uttrycks i monetira termer men den subjektiva vérdeteorin bor a andra sidan beaktas.
Uttrycket gar tillbaka langt och har en omfattande historia inom ekonomiskt och filosofiskt tank
anda fran Aristoteles (384-322 fkr.) till Adam Smith (1723-1790). Den sistndmnda erkénde att
saker kan ha ett utbytesvidrde utan anvéndningsvirde, exempelvis diamanter 1 jimforelse med
vatten som har ett stort anvéndningsvéirde men, ett 1agt utbytesvirde. Karl Marx (1818-1883)
betonade att anvindningsvérdet av en framstilld produkt &r praktisk och bestims objektivt det
vill sdga att den far det verkliga virdet dd det kan tillfredsstilla en ménniskas behov eller
onskningar. Vargo och Lusch (2004) diskuterar i sin artikel Evolving to a new dominant logic for
marketing huruvida vi star infor ett paradigmskifte inom marknadsforingsomradet. De hédvdar att
synen pa marknadslogik har fordndrats fran att fokusera pa utbytet av materiella varor till att mer
fokusera pa utbytet av immateriella och specialiserade kunskaper, fardigheter och processer.
Varor och tjanster dr i dagsldget mer integrerade &n nagonsin och detta synsitt skapar bade
behov av och grund till ett nytt sitt att tinka och agera pa marknaden. I samma artikel skiljer de
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mellan det ovan nimnda value in use och value in exchange. Det vill siga anvdndningsvdrdet
gentemot utbytesvdrdet. Detta utbytesvirde dr i vart fall &nnu en gang inte vérdet i pengar utan
istdllet viardet kunden upplever, vad den betalar for da den striavar efter ett uppsatt mal. Bade
Vargo och Lusch (2008) och Gronroos (2000) hédvdar att védrde uppstar och uppenbaras med
tiden. Med detta menas att det upplevda virdet for kunden till stor del beror pa de férdelar och
uppoffringar denna utbyter genom processen for hela kund-forsorjar-relationen, det vill sdga att
upplevelsen leder till ett upplevt virde. Fran ett kundperspektiv finns det skillnad mellan
upplevelsen gillande de fordelar och uppoffringar som sker vid ett utbyte, inkluderat priset som
betalas samt icke monetidra “kostnader” som tid, anstringning med flera. Dessa komponenter
leder sedan till ett upplevt virde i slutindan (Zeithaml, 1988 via Asa Rénnbick, 2010). Som
Zeithaml (1988) vidare forklarar dr kombinationen av resurser for viardeskapande alltid unikt och
dédrav dr vérde unikt, upplevt och tolkat samt bestimt endast av den som drar nytta av processen.
Relationen mellan vérde och upplevelse diskuteras dven av Holbrook (2006) som definierar
virdeskapande mellan dessa pa foljande sitt;

...subjective hierarchical preferences based on an individual’s situation-specific
comparisons of one object with another (Holbrook, 2006:715).

Dirav skapas virdet da produkten anvinds vilket dérigenom tillhandahaller relevanta
virdeskapande processer (Holbrook, 2006). Det dr samspelet mellan produkt och kund som
skapar virde, i vart fall parkeringsplatsen i Goteborg City i samspel med kunden som i vart fall
viljer bilen framfor andra resealternativ.

4.3 Diskussion om vald referensram

Ovan beskrivna referensram tolkar och anpassar vi for att gora den lamplig for var studies syfte
och forskningsfraga. Inom Axiologin dr det som tidigare nidmnts enbart komponenten
vardemétning som vi tar hinsyn till i var studie da den andra bestdndsdelen redan &r given och
faststilld i var studie som sjdlva bilen och parkeringsplatsen i Goteborg City. Theory of value
eller vérdeteorin dr dven det en vil anvénd och vida tolkad teori inom manga olika omraden. Da
vi onskar ha minimalt med paverkan fran andras studier och senare tolkningar, har vi valt att
hélla oss till de grundliggande byggstenarna och rollfigurerna inom skapande av vdirde;
Gronroos samt Vargo och Lusch (vars artiklar dven diskuteras innan i detta avsnitt) som dven de,
tolkat data och hindelser olika med tiden. En grundliggande diskussion om detta aterfinns i
borjan av detta avsnitt.

De delar vi valt att ta hinsyn till fran forskarnas tidigare studier dr mer specifikt
anvdndningsvirde och utbytesvirde. Som tidigare ndmnt har dessa bendmningar varit delvis
luddigt beskrivna och det viktigaste &r att bestimma sig for en forklaring och hélla fast vid den
genom hela studiens gang. Vi dmnar i var studie att utgd frdn den senare synen pa begreppet dér
konsumenten vill fa ut nagot av virde av sitt agerande samt att en komponent av virdet &r att
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man tar stéillning till ndgot sasom bekviamlighet och enkelhet (Gronroos, 2008; Vargo & Lusch,
2004)

Vi har gjort en egen modell (se fig.6) passande for var studie som har inspirerats av andra
forskare. Da samtliga forskare ser saker ur sitt eget perspektiv och ingen studie dr den andre lik
presenteras nedan var egen tolkning samt forklaring till modellen vi utgar fran i studiens delar
kopplat till forskningsfragan.
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4.3.1 Studiens undersokningsmodell

Syftet dr att ta reda pa vad konsumenten, trots pagaende fordndringar i stadsplaneringen, anser att
den far ut for viarde nir den véljer bort alternativa fardsitt och i stillet nyttjar bilen samt parkerar
denna i Goteborg City. Nedan presenteras modellen vilken tillimpats for att soka svar pa detta
och processens tre steg forklaras mer ingaende. Information relaterad till respektive steg
aterfinns i avsnitten Resultat, Analys, Diskussion samt Slutsatser, dock diskuteras innehallet
under andra rubriker for att ha en lattforstaelig text utan upprepningar av information. I
Diskussion knyts informationen dterigen ihop med hjilp av undersokningsmodellen.

eFordelar och
Nackdelar

eResealternativ

eUpplevt Varde

Fig.6: Undersokningsmodell
(A) Resealternativ

I det forsta steget av modellen behandlas de faktorer gillande avstand, restid och kostnader ett
beslut om att anvinda bilen innebdr. Dessa stills sedan mot motsvarande data gillande
alternativa fardsatt, hir framst relaterat till kollektivtrafik.

(B) Fordelar och Nackdelar

I denna del behandlas de for och nackdelar studiens respondenter upplever relaterat till de olika
resealternativen. Arbetet med detta leder oss vidare till nédsta steg i modellen dédr insamlad
information omvandlas till specificering av de vérden nyttjandet av bil samt parkering inom
Goteborg City innebir.

(C) Upplevt virde

I modellens sista steg analyseras insamlad information for att slutligen ge svar pa studiens
fragestdllningar; hur virdekonstellationen ser ut géllande vad konsumenten upplever sig betala
for ndr denne parkerar sin bil i Goteborg City samt hur denne ser pa nyttjandet av bil relaterat till
andra mojliga fardsitt. Likheter och skillnader tydliggors och relateras till studiens tva
analysdimensioner géllande respondenternas respektive livskontext samt avstandet de har mellan
hemmet och Goteborg City.
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5. Resultat

I detta kapitel dterges resultatet av intervjuerna med vdra nio respondenter. For att undvika
upprepningar forbises undersékningsmodellens (se fig.6) steg vilken istdllet behandlas i slutet av
Diskussion. Svaren i detta kapitel delas in under; Bakgrund, Resealternativ samt Fordelar och
nackdelar. Samtliga block presenteras inledningsvis med nyckelord i en monsterkarta for att
sedan behandlas mer ingdende i efterfoljande text. Detta for att ge ldsaren en sa ldttoverskddlig
bild som mojligt. For en kortfattad bakgrund angdende deltagande respondenter hdinvisas till
figur 2 under rubriken Urval.

Innan vi borjar analysen av vara tre omraden; Bakgrund, Resealternativ och Fordelar vs
Nackdelar, finner vi att det underldttar forstaelsen av diskussionen da man féar ta del av en
overskadlig monsterkarta forst som visar resultaten av empirin, bade for forfattarnas och ldasarens
del. Tanken med monsterkartorna 4r att man snabbt ska kunna se om det just, dyker upp monster
bland respondenternas svar. Vi har valt att gora tre separata kartor, en till vartdera omradet av var
intervjumall dér sirskilda fragor stélls upp. Samtliga fragor fran intervjumallen tas inte med
exakt utan enbart utvalda delar som forfattarna finner vara intressanta att undersoka sambanden
mellan. Texten redovisas i 16pande form da vi finner en exakt dtergivelse av respondenternas
svar vara overflodig eftersom flertalet besvarar fragorna pé liknande sitt. Vi kommer att beskriva
vad majoriteten av respondenterna dr eniga om samt belysa eventuella avvikelser i svaren. Pa
detta sitt ges en gedigen beskrivning av resultaten fran intervjuerna utan att onddiga
upprepningar forekommer.

Vara respondenter delas som tidigare forklarats upp i tre urvalsgrupper; grupp 1 - utan barn i
hemmet, grupp 2 - med barn i hemmet och grupp 3 - pensionérer.

Tva av vara respondenter i grupp 1 studerar, dock sd arbetar de dven extra vilket bor leda till att
de, i likhet med den tredje respondenten borde ha en viss ekonomisk frihet.

I grupp 2 dr den gemensamma punkten att samtliga har barn i hemmet, ett eller flera. Tva av
respondenterna &r helt eller delvis fordldralediga under perioden dé studien dger rum.

Grupp 3 representeras av pensiondrer som alla dr >65ar.

Vad som giller for samtliga respondenter och grupper ér att alla har olika avstand fran hemmet
till Goteborg City (géllande restid med kollektivtrafik) samt att alla tar bilen som firdsétt minst
en gang i manaden in till City i shoppingsyfte.
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5.1 Bakgrund

F1: Varfor aker du till Géteborg City?
F2: Vad fér dig att vélja Goteborg City framfor andra shoppingdestinationer?

Fl1 Shoppa | Byten Shoppa | Shoppa | Shoppa | Shoppa | Shoppa | Shoppa | Umgas
Shoppa | Umgés | Ata Ovrigt | Umgés | Ata Shoppa
Umgas Uteliv Ovrigt Ovrigt
F2 Storre Umgas | Umgds | Utbud Vana Storre Specifik | Shoppa | Shoppa
Urval Utbud Affar .
Utbud Storre Uteliv Umgas | Ovrigt
Unika Umgés | Ovrigt
Butiker Utbud

Fig.7: Monsterkarta bakgrund

Samtliga respondenter anvinder bilen minst en gang i manaden vilket var ett urvalskriterium,
vissa mer, for att dka in till Goteborg City i shoppingsyfte. Dock dr det endast hilften av vara
respondenter som alltid eller nédstan alltid har bilen som enda transportmedel in till City.
Resterande kombinerar bilakandet med anvéndning av kollektivtrafik vid resande. Resan betalas
da antingen med ett manadskort eller per resa beroende pa hur ofta respondenten reser kollektivt.

Jag gar eller dker. Med bil eller kollektivtrafik, det beror pd drendet ifraga. (R7)

Viktigt att ndmna 4r att flertalet av vara respondenter oftare aker in till City for andra orsaker dn
enbart 1 shoppingsyfte. Det kan gilla ldkarbesok eller andra drenden. City ér stort och det finns
mycket mer dn bara shopping. Det dr vanligt att ga pa restauranger, besoka pubar, strosa runt och
bara vara eller att ta sig in till City nér nattlivet tar over. Som kan tydas i fig.7 reser
respondenterna i samtliga grupper till Goteborg City framst for att shoppa och umgas. City tycks
vara en bra plats att samlas med bekanta och &r en vanligt forekommande samlingspunkt for vara
respondenter. Att just umgas tycks vara en viktig aspekt da vara respondenter tar sig in oavsett
resealternativ. Nar det kommer till shopping dr dock inte Goteborg City allas forstahandsval.

Om jag ska shoppa dker jag i forsta hand till Frélunda Torg dad det ligger ndrmare mitt
hem. Hittar jag dock inget ddr och behdver mer variation av butiker med ett stérre
utbud sa dker jag in till Géteborg City. (R3)
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Trots att City inte utgor respondenternas forstahandsval nédr det kommer till shopping dr det inte
ovanligt att de belyser fordelarna med att dnda besoka stadskérnan i just detta syfte. Den framsta
anledningen utgors enligt svaren vi far av att det finns ett storre utbud att tillga ddr. De vanliga
kedjorna som hittas Overallt tycks ha ett, i alla fall upplevt, bredare sortiment i de storre
butikerna i City. Aven smi personliga butiker tillgéingliga i stadens centrala delar ir attraktiva
och utgor i flera av fallen anledning till ett besok. Idag finns allt fler k6pcentrum kring Géteborg
med ett stort utbud av diverse butiker, exempelvis Allum 1 Partille, Kungsméssan 1 Kungsbacka
och Frolunda Torg i omradet med samma namn. I vissa fall besoks Goteborg City for shopping
av vara respondenter forst efter att de besokt alternativa destinationer beldgna nirmre hemmet,
dér personen i fraga inte har varit njd med det som finns att tillga dér. En respondent tar dock
upp att om bilanvéndaren 1 lingden finner det vara alltfor dyrt och komplicerat att ta sig in till
City med bil, kommer den i stéllet att vilja alternativa destinationer for just shopping da det som
sagt finns annat ndrmre eller lika ndra hemmet som inte krdver att man betalar hoga
parkeringskostnader eller tringselskatt. Det hade enligt respondenten varit synd da det
formodligen inte legat i Goteborgs Stads planering att mer eller mindre tvinga bort bilresenérer
som &dven dem vill shoppa och pa sa sitt forlora intékter via bade forsiljning och skatteintikter.

City innebér inte enbart shopping. Det utgoér ocksa knytpunkten for de flesta linjer i
kollektivtrafiken da véra respondenter dgnar sig at andra saker. Detta sker exempelvis under
jobbrelaterade resor, pa vig till skolan, nidr nojesaktiviteter som fika och restaurangbesok édger
rum eller nir de ska hilsa pa ndgon bekant. Miljon i City ér till for att bade vara produktiv och
tvdrtemot, inte gora nagot sérskilt alls utan bara umgas och njuta.

5.2 Resealternativ

F1: Vad har du for restid in till Goteborg City med bil?

F2: Vad har du for restid in till Goteborg City med kollektivtrafik?

F3: Vad uppskattar du vara det dyraste resealternativet? (fragan och svaren baseras pa svar fran
uppskattad resekostnad for bil respektive kollektivtrafik).

F1 5 30 15 15 10 50 10 25 20
F2 14 26 32 15 22 43 24 34 46
F3 Bil Bil Bil Bil Bil Bil Vet ej Vet ej Bil

Fig.8: Monsterkarta resealternativ

35



Efter att ha tittat pa fig 8. ovan dr det tydligt att bilen i majoriteten av fallen dr det snabbaste
resealternativet da respondenten ska ta sig hemifran till Goteborg City. En av respondenternas
(R4) restid beroende pa resealternativ skiljde sig inte at och tva av respondenterna (R2, R6) hade
en ldangre restid med bil gentemot om de istdllet akt kollektivt. For R2 beror detta pa nya
effektiva pendeltdg som lyckats skéra ner resetiden. Dock dr detta starkt beroende av att tdgen
foljer tidtabellen, vilket de inte alltid gor, i det fallet &dr restiden kollektivt densamma som om
bilen hade tagits istéllet. Var andra ldngre resetid med bil representeras av R6. Virt att ndmna ar
att den effektiva restiden egentligen inte skiljer sig at avsevirt mycket. Daremot ligger skillnaden
i tid i det faktum att denne respondent som har smabarn behover packa ner och sedan montera
saker sasom barnvagnen och diverse annat som tas med vid bilfard.

Nir respondenterna tillfragas angaende kostnaden av de olika alternativen var de oftast osédkra
gillande vad resan kostar med bil. Ett manadskort eller en enkelresa har ett fast pris medan priset
for en bilresa tycks vara betydligt svarare att uppskatta.

Mitt manadskort ligger pa 1200 kr. [...] Jag kan inte sdga en siffra for bilresan men det
borde bli dyrare om jag jimt tog bilen in till City med tanke pd tringselskatten, bensin,
parkeringspriser, slitage med mera. (R2)

Vad priset landar pa beror saledes pa avstandet och vad bilen drar per mil, slitage av bilen,
eventuell tringselskatt samt kostnaden for en parkeringsplats per timme. Respondenterna dr
sjdlva medvetna om att det antagligen &r dyrare att resa med bil. Dock finns undantaget med RS
som inte upplever en hogre kostnad i lingden di denne har en ny miljobil som inte anses
medfora kostnader for slitage dnnu, inte kostar att parkera (gratis 2 h) samt att personen ifraga
reser sdpass sdllan att andra faktorer sasom tringselskatten inte har nagon storre paverkan pa
planbokens storlek.

Endast en av vara respondenter (R7) anvinder sig av andra fardsétt &n bil och kollektivtrafik da
denne ibland viljer att promenera. I ovriga fall har tanken knappt 6vervigts gillande samakning,
cykel eller gang da respondenterna finner att deras nuvarande resesitt fungerar bra.

Majoriteten av vara respondenter hdvdar att inforandet av tringselskatten inte har dndrat deras
tidigare resevanor markant. En storre gemensam faktor dr dock att det inte helt verkar ha
framgatt vad tanken bakom och det fullstindiga syftet med inforandet av tringselskatten dr,
forutom att minska biltrafiken och utsldppen fran bilarna. En av véra respondenter ndmner att
denne har borjat aka mer kollektivt efter inférandet. Dock resonerar denne kring att det dndrade
beteendet nog frimst baseras pa de hoga parkeringskostnaderna och inte pa tringselskattens
avgifter.

Tankarna kring trangselskatten och ombyggnationen av City &r bade positiva och negativa bland
respondenterna. Ingen stor sig enormt pa trangselskatten. Daremot tycker flertalet av dem att
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granserna dragits pa konstiga stéllen, sadana som inte upplevs tillhora City. Ddrav finner dem det
irriterande att behova betala nér de ska dka ndgon annanstans men trots detta dker pa en avgift.
Ytterligare en aspekt &r att nagra inte finner logiken i varfér man betalar bada pa vég in och ut
fran City. Att man blir tvungen att betala da man aker in &r logiskt da det dr det man vill minska
pa, det vill sdga bilrorelsen i City, men ndr man lamnar City finnes det vara irrelevant att dven da
behova betala.

Vara respondenter ma inte vara ndmnvért fascinerade av vad fordndringarna innefattar med
flyttande av parkeringsplatser, hojda avgifter samt ombyggnationen av védgar som leder till
dndrade rutter, men de finner det inte vara renodlat daligt heller. Flertalet nimner att de tycker att
tanken dr god men att malen i de fall de &r tydliga kénns avlidgsna.

5.3 Fordelar och nackdelar

F1: Vad ser du for fordelar med att ta bilen?

F2: Vad ser du for fordelar med att ta kollektivtrafik?
F3: Vad ser du for nackdelar med att ta bilen?

F4: Vad ser du for nackdelar med att ta kollektivtrafik?

F1 Lastutr. Lastutr. Flexibelt | Lastutr. Snabbt Lastutr. Lastutr. Lastutr. Lastutr.
Flexibelt | Flexibelt | Snabbt Flexibelt | Bekviamt | Flexibelt | Flexibelt Bekviamt
Nira Snabbt Bekvamt | Smidigt Smidigt Snabbt

Bekvamt | Sakert

F2 Spec. Snabbt Enkelt Smidigt | Spec. Enkelt Snabbt Snabbt Spec.
tillfallen | Enkelt Spec. tillfallen | Smidigt Billigt tillfillen
tillféllen
F3 Miljon Kostnad | Letande | Kostnad | Onddigt | Kostnad | Korvig Kostnad | Kostnad
Tidsbun. | Kostnad Letande
Tidsbun.
F4 Kranglig | Hinder Biljettsy | Trangt Trangt Avstand | Vinta Tidtabell | Trangt
t Kvillar S Hinder Hinder
Omréadet Tidtabell Trangt
Ljud

Fig.9: Monsterkarta Fordelar och nackdelar
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Gemensamt for néstintill alla vara respondenter dr uppfattningen om att det gar snabbt och é&r
bekvamt att resa med bil. Flexibiliteten att kunna resa nér, var och hur man vill dr ocksa viktig.
En bekvidm aspekt vilken merparten av respondenterna betonar &r att man kan anvénda bilen som
avlastningsutrymme da man shoppar. Pa sa sitt slipper man ga runt och bdra pa en massa saker
samt att valet finns att fortsétta pa annat hall utan problem, om sa 6nskas.

Det gar fort nu med den nya motorvigen och det dr bekvimt att kunna ha en
avlastningsplats for att ldmna saker och smidigt kunna fortsdtta men vad som.(R9)

Bagaget blir saledes aldrig ett hinder for fortsatta aktiviteter om man har en bil dir det kan
forvaras.

For véra respondenter med barn &r detta en viktigt punkt inte bara ur shoppingsynpunkt utan
dven da barnrelaterad packning som vagnar och skotviskor enkelt gar att transportera da bilen
tas. R6 avviker dock i detta fall. Respondenten viljer ofta bilen som féardsitt ndr denne reser
ensam men om barnen foljer med nyttjas hellre kollektivtrafiken. Dels d& det upplevs enklare att
slippa filla ner och packa in vagnen och barnen i bilen samt dels da det &r littare att underhélla
barnen nér fokus inte behover riktas pa korningen.

Den vanligast forekommande negativa tanken vid resande med bilen bland véra respondenter &r
kostnaderna, frimst brédnsle och parkeringskostnader men éven till viss del att de 4r medvetna om
tringselskatten och slitage av bilen. Aven att behova leta parkering och att vara noga med att
komma ihag nir biljetten gar ut kan anses vara negativt. I denna man fungerar kollektivtrafiken
bittre, dd man slipper parkeringsletandet och inte behover ta till handlingar for att forlinga
visiten och skjuta fram avgangstiden.

Intressant 4r att tre av vara respondenter flitigt anvénder Nordstans parkeringshus vid besok just
for att de da slipper ténka pa tiden. I Nordstan bestdms ingen avgangstid i forvdg. Konsumenten
far i stéllet en lapp med inresetid som sedan vid utresan scannas och forst da berdknas avgiften.
Vistelsen dr ddrmed anpassningsbar till resenédrens behov och utan storre behov av planering.
Parkeringshuset tycks ge resendren ytterligare upplevt viarde da denne inte styrs av tiden nér
parkeringsbiljetten gar ut vilket resulterar i ytterligare upplevd frihet da personen i fraga inte ar
bunden till firdmedlet pd samma sitt under processen gang.

Endast en av vara respondenter (R5) som framst anvinder bilen av bekvamlighetsskél hdvdar att
denne egentligen inte upplever nagot negativt med bilen som firdmedel. Dock &r denne
medveten om att det finns gott om andra sétt att ta sig fram pa. Oavsett dr fordelarna med bilen
betydligt fler, ddrav finns inga direkt kopplade negativa tankar kring valet.

Kollektivtrafikens baksidor ar att det dr trangt och detta blir speciellt jobbigt da man reser flera
personer ihop eller med bagage av nagot slag. De respondenter som sillan aker kollektivt tycker
inte om att behdva vénta pa avgang eller att behdva passa tider. Detta med att tidtabellen styr ses
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som daligt ur tva perspektiv; att individen behover passa tider samt att avgangarna avtar sent
inpa kvillen och natten i vissa omraden. Dessvérre infinner sig dven kénslan av otrygghet for tva
av vara respondenter (R1, R2). Detta beror dock inte pa fairdmedlet i sig utan snarare pa omradet
de bor i dér de inte kidnner sig trygga da morkret faller pa. Gillande vad som hade fatt dem att
aka kollektivt oftare ges inte konkreta exempel forutom fran en respondent som sdger att
reducerade priser hade gjort situationen till en diskussionsfridga. Generellt sa trivs vara
respondenter med sina resvanor och har inga tankar om att fordndra dessa. De tar bilen av
bekviamlighet da de sjdlva kidnner det vara nodvindigt. Deal-breakern gillande varfor bilen &r att
foredra dr da denna anses vara bekvam och att det trots allt gar snabbare att firdas med denna.
Ménga av vara respondenter tar dock inte bilen oberoende av vart de ska da de inser att
kostnaden hade blivit alldeles for hog.

Att kunna resa enligt sina egna villkor &r viktigast for vara respondenter. Ibland passar det bittre
med bilen och andra génger kollektivt.

Det dr bekvimt med barnet och att kunna packa pd och av fritt. Det dr lugnare och
enligt mina villkor. (R5)

Aven om bilen i ménga fall féredras just pa grund av komforten s& viger de ackumulerade
kostnaderna for att ha detta som enda resesitt over. Dérav har de flesta av respondenterna valt att
kombinera sitt resande med kollektivt sadant vilket de antingen betalar fér genom att kopa
resorna styckvis eller genom att investera i ett manadskort. Respondenterna dr generellt sett inte
negativt instéllda till kollektivtrafiken. Tvirtemot finner de den vara enkel och snabb i de flesta
fall. Dock dr denna uppfattning som tidigare ndamnt beroende av att tidtabellen hélls. Det ses som
smidigt och bra att kunna aka kollektivt vid speciella tillfdllen, exempelvis da alkohol ska
konsumeras, bilen ldmnas hemma och en taxiresa anses vara ett potentiellt men onddigt och
vildigt dyrt fardmedel.

Koncensus ér att respondenterna vill kontrollera hur och nér de dker sd mycket det bara gar.
Malet &r att kunna ha en bekvam resa oavsett vart de ska eller vad som star pa dagens agenda.

39



6. Analys

Efter att ha dtergett resultatet av intervjuerna utgors ndsta steg av att analysera
respondenternas svar med hjdlp av den tidigare forskning vi utgatt fran samt de teorier vi valt att
fordjupa oss i, det vill sdga Axiologi och Value Creation. Vi utgdr fran studiemodellen vilken
presenterades i figur 6. Dock behandlas analysen av svaren inledningsvis under andra rubriker
for att ge en tydligare bild samt for att undvika upprepningar i texten. I efterfoljande kapitel
dterfinns sedan en diskussion knuten till modellens tre steg.

6.1 Goteborg City som shoppingdestination

Goteborg City ar inte den enda shoppingdestinationen for vara respondenter. Numera finns det
komplementira kpcentrum som dven de erbjuder ett stort utbud och som dessutom i manga fall
ligger narmre respondentens hem &n Goteborg City. Da praktiskt taget allt finns att tillga i dessa
varuhus kan man fraga sig varfér konsumenten inte nojer sig med detta enklare beslut och istéllet
anda viljer att fara till Goteborg City.

Béade Vargo och Lusch (2004) samt Gronroos (2008) hiavdar att virde alltid har en komponent
dér stillning tas till nagot som enkelhet, bekvamlighet eller liknande. Ur shoppingaspekt dr det
detta som tycks ha drabbat Goteborg City géllande respondenternas forstahandsval da det helt
enkelt redan finns mycket att tillga betydligt nirmre hemmet. Nagot reseniren sparar pengar och
framst tid pa. Dock finner konsumenten inte alltid det den soker i dessa alternativa kopcentrum
vilket ibland leder till att Goteborg City dnda besoks, om én i egenskap av andrahandsval.

Butikerna i Goteborg City upplevs erbjuda ett bredare sortiment dn butikerna utanfor stadskdrnan
vilket uppskattas av konsumenten da den inte finner vad den sdker dér. Goteborg City erbjuder
dven manga personliga och unika butiker med ett annorlunda utbud dn de stora kedjornas
sortiment. Nagot konsumenterna virderar hogt. Fragan &r varfor flertalet respondenter helst inte
soker sig till Goteborg City i forsta hand trots ovanstaende faktorer.

Jag mdrker i min véinskapskrets att fler och fler viljer alternativa shoppingdestinationer
som inte tillhor kommunen da det blir for dyrt i ldngden att dka in till Géteborg City

jimt. (R2)

Gronroos och Voima (2013) uttrycker att skapandet av vérde syftar till kundens kreation av
virde genom anvédndning. Men om inte City ses som ett sjdlvklart val for shopping vad &r det da
som dr vardefullt i resenédrens tycke? Goteborg City dr mycket mer 4n bara shopping, vi hdvdar
dessutom att denna kommer 1 andrahand hér. Den framsta anledningen till att besoka Goteborg
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City dr 1 stéllet kopplat till sociala anledningar. City dr en samlingspunkt med ett brett utbud av
restauranger, caféer et cetera och shoppingmdjligheterna ses som ytterligare en bonus till detta
sociala beteende. I de fall Géteborg City inte utgér det ndrmaste alternativet vid shopping besoks
det framst av andra anledningar eller om resenédren ifraga har ett pa forhand bestimt mal,
exempelvis om denne ir ute efter att besoka en specifik butik.

6.2 Nyttjandet av bil

Avstandet mellan hemmet till Goteborg City dr inte en avgorande faktor for ifall bilen eller
kollektivtrafiken nyttjas. Det dr ingen skillnad i resebeteendet mellan resendrer som har 5 km
eller 40 km i distans, valet grundas med andra ord inte i avstandet. Daremot spelar restiden en
avgorande roll. For flertalet av vara respondenter gar det snabbare att ta sig till Goteborg City
och hem med bilen som resealternativ.

Prahalad och Ramaswamy (2004a) ndmner att dagens kund é&r intelligent och informerad.
Resendren viljer fardmedel efter avvidgningar och denne dr mycket vdl medveten om
konsekvenserna av sitt handlande da bilen brukas. Exempelvis gillande vilka kostnader det
innebidr. Nar konsumenten viljer att bruka bilen som fardmedel &r det for att fordelarna véger
tyngre dn nackdelarna i det upplevda vérdet. Anledningen till att majoriteten av vara
respondenter viljer att anvinda bilen mer eller mindre som firdmedel baseras pa likvérdiga
grunder. Konsumenten tar bilen till G6teborg City istéllet for alternativa fairdmedel da den vill fa
ut nagot positivt av sitt agerande som forbittrar villkoren under processen. Villkoren ér da av ett
slag som inte existerar om resenédren ifraga véljer att dka kollektivt.

Som ndmndes relaterat till valet av destination hdvdar Gronroos (2008) samt Vargo och Lusch
(2004) att virde alltid har en komponent dér stdllning tas till ndgot sasom bekviamlighet eller
enkelhet. En fundamental virdefaktor i brukandet av bilen som resealternativ dr flexibiliteten
denna erbjuder reseniren i processen. Att resendren sjialv bestimmer nédr avgang och hemfird tar
plats medfor en hogt véarderad kontroll dér bilen anpassar sig till resenidren och inte tvirtom.
Ytterligare en védrdebédrande faktor dr bekvimligheten. Detta refererar till det viarde som skapas
genom att resendren har mojlighet att lasta av och pa varor i bilen under shoppingturen.
Hirigenom bibehalls bekviamlighetsaspekten bade till och fran City efter det att inkOpen gjorts.
Virdet for konsumenten skapas alltsa hiar under forbrukningsfasen da bilens lastutrymme nyttjas
och varorna inte dr i vigen for konsumenten. Ytterligare en dimension for virdeskapandet ges da
resendren utan problem kan fortsitta shoppingen eller annat om sa onskas pa annat hall utan att
inkopen hindrar rorelsen och upplevs som obekvimt eller stérande.

Bestaende virde baseras pa de fordelar och uppoffringar vilka uppfattas av konsumenten
(Zeithaml et al, 1990. Monroe, 1991. Woodruff och Gardial, 1996 via Asa Ronnbick, 2010).
Nyttan vara respondenter finner i bilakandet véiger tyngre dn uppoffringarna. Fordelarna utgors
av ndrhet, bekvamlighet och flexibilitet medan nackdelarna framst &r av det monetira slaget, da
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framforallt géllande trdngselskatt, brinslekostnad och parkeringsavgift. Dock 4r inte bilen det
enda resealternativet av virde. Detta ses i faktum att majoriteten av vara respondenter trots bilen
anvénder sig av kollektivtrafiken som ett komplement och nyttjar dven denna i sapass stor
utstrackning att flertalet inforskaffar ett fardbevis manadsvis. Dock ér en stor anledning till att
flertalet kombinerar firdsétten grundat i priset. Det hade helt enkelt varit alltfor dyrt att nyttja
bilen vid alla resor. Bortsett fran pengaaspekten, vilka dr dé de tillfidllen nir reseniren inte
upplever att bilen kan erséttas med kollektivtrafik? Vad har bilen som inte andra resealternativ
har? Framfor allt handlar det om frihet. Friheten att kunna bestimma nér, var och hur utan att
behova anpassa sig till andra faktorer.

Forvanansvirt nog &r det endast en av respondenterna som reflekterar over det faktum att dven
bilnyttjandet dr begrinsat till viss del. Detta fraimst genom att parkeringen endast &r tillginglig
under den tid den betalats for. Att vélja bilen torde dirmed medféra ett storre behov av planering
an for den alternativa kollektivtrafiken. Dock verkar detta inte ses som nagot storre problem
bland véra respondenter. Ytterligare en funktion som uppfattas vara virdefull dr lyxen att kunna
lasta av och pa som man vill. Bilresendrerna tar i manga fall medvetet bilen da de vet att mycket
varor eller tunga, otympliga sadana ska inforskaffas. Att kunna anvénda bilen som
avlastningspunkt for att sedan fortsdtta med dagen och slippa bekymras dr en funktion som é&r
fundamentalt virdeskapande for resenéren.

Vargo och Lusch (2004) séger att virdet skapas och uppskattas efter att det forbrukats och inte
innan. Vi haller delvis med om detta. Nagot tillfille méste varit det forsta for resendren dér
virdet skapades efter brukningen. Dédremot viljs bilen ofta medvetet som resealternativ just for
att konsumenten redan dr av uppfattningen om att det torde vara mest bekvimt. Detta mérks
bland vara respondenter som medvetet tar bilen beroende pa vad de planerar att handla. Dérav
nyttjas bekvéamligheterna bilen erbjuder for att komplimentera shoppingen och underlitta
processen for konsumenten.

Bergstrom (1992) sdger att man bor tdnka pa till vilken utstrackning nagot &r av virde, det vill
sdga om virdet kan anses vara av den fundamentala sorten eller ej. Bilen anses ha ett oersittligt
viarde medan det underlittar resendrens vardag. Valet av firdmedel baseras saledes pa att bilen
anses underlitta tillrackligt for resendren for att uppoffringarna som medféljer bortses fran. Om
det inte dr nodviandigt for konsumenten med bilen sa faller alternativet dirmed bort utan storre
betinketid. Detta i enlighet med Axiologins antagande om att en individ alltid véljer det denne
vardesitter hogre och direfter véljer att anvinda sig av det den behallit. Da resenéren viljer att
nyttja bilen trots pagaende fordndringar har denne medvetet accepterat forindringarna. Enligt
vad Prahalad och Ramaswamy (2004a) uttrycker har dd resendren accepterat till exempel
kostnaderna som detta val medfor. Dock dr det viktigt att betona att resendren ma ha accepterat
erbjudandet men inte nodvéndigtvis finner detta vara logiskt, exempelvis da trangselskatt betalas
trots att syftet med det inte upplevs vara vérdefullt.
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6.3 Alternativa fardmedel

Endast tva av véra respondenter anvinder sig aldrig av kollektivtrafiken och en av dessa ser det
inte som en trolighet att dennes nuvarande resesétt byts bort trots pagaende forandringar. For
resterande respondenter upplevs inte kollektivtrafiken som dalig, tviartemot, ibland kan valet vara
smidigare. For resenédren dr det bara att hoppa pa vagnen och att sedan kliva av, utan att behova
tinka pa ytterligare aspekter sasom att behova leta efter parkeringsplats. Majoriteten av vara
respondenter finner kollektivtrafiken vara ett ypperligt sitt att fardas pa och tycker for det mesta
att resan gar snabbt och smidigt d&ven med detta resealternativ.

Gronroos och Voima (2008) séger att véardet kan vara beroende av uppoffringar av den icke
monetira sorten, sasom tid och anstriangning. En komponent som tycks forstora virdet for
konsumenten da kollektivtrafiken brukas &r just tidsaspekten. Att restiden dr lingre har redan
accepterats da respondenten véljer att bruka firdmedlet. Dock forekommer ytterligare
tidsrelaterade faktorer vilka upplevs som negativa. Vid nyttjande av bil har respondenten
forutom vid extremfall kontroll Gver resan. I fallet med kollektivtrafiken rader dock motsatsen.
Det &r da respondentens ansvar att infinna sig pa plats i tid och att anpassa sig efter en eller flera
tidtabeller. Aven om detta finnes vara irriterande ibland r trots allt reseniiren medveten om detta
faktum. En aspekt som dédremot adderar negativt virde &r att kollektivtrafiken uppfattas som
opalitlig. Trots att flertalet tycker att det har skett stora forbéttringar med en mer utdkad
kollektivtrafik stors vissa fortfarande, i synnerhet de som aker med tag, over att dessa aldrig
tycks halla tidtabellen. Det skapar ett negativt viarde kring kollektivtrafiken som firdmedel da
resendren upplever sig behova forldnga resetiden ytterligare da det alltfor ofta tar langre tid att
resa in vad som sagts innan. Aven om detta ir negativt ses ind4 fordelarna i att &ka kollektivt
som tillrackligt positiva for att inte hindra vara respondenter fran att bruka fardmedlet. Positiva
aspekter av upplevelsen tar da 6ver beslutsfattandet for konsumenten.

Prahalad (2004) sédger att konsumenten efter upplevelsen bestimmer sig for vilket virde den
anser att produkten eller tjansten bér. I kollektivtrafikens fall upplevs resan ha fler positiva dn
negativa upplevelser vilket tillater konsumenter att dra nytta av vad som erbjuds och finna ett
virde 1 sitt val. For att sdkerhetsstélla att resendren efter dvervidgande véljer att resa kollektivt
maste det som erbjuds fungera optimalt for att kontinuerligt ge nyttjaren positiva upplevelser.
Det finns inte obegrinsat utrymme for uppfattningen om att resan ar kranglig eller opalitlig.

Aven om det ir bra ur synsdttet att man vill ha det miljévinligt s tror jag att folk redan
har stor ovilja mot SJ och Viisttrafik. Man far ofta dka i ensamvagnar som dr skittranga
vilket bara dr jobbigt. Detta for att det dr san underkapacitet. Det blir sa mycket
negativa saker och kan kidnnas som en negativ bestraffning fran statens sida. De mdste
skynda ldngsamt och bygga upp en stark grund for att fa ett hallbar lyckad
fordndring.(R5)
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Om man viljer att bortse fran dessa stundvis upplevda hinder finner @nda majoriteten av
respondenterna att det dr enkelt att ta sig fram med kollektivtrafiken. Darfor nyttjas alternativet
flitigt i kombination med andra resesiitt, i synnerhet vid resor till och fran jobb eller skola. Ses
valet genom vdrdeteorin vilken diskuteras inom Axiologin, kan slutsatsen dras att resendren
viljer det alternativ som ldmpar sig bést i given situation. I vart fall 4r det negativa beroende av
tidsaspekten medan det positiva frimst dr av ekonomiska skél. Visttrafik kan anses anvinda
tjanstedominerad logik (Vargo & Lusch, 2004, 2008), dér de i slutdndan forsoker skapa vérde
tillsammans med konsumenten genom att erbjuda nagot som i dagsldget inte fungerar felfritt men
som dnda har potential. Finner kunden efter 6vervidgande att erbjudandet dr attraktivt har denne
skapat ett eget virde dér nagot positivt fas ut av agerandet i slutédndan.

6.4 Kostnadens inverkan pa valet av fairdmedel

Negativt virde mits ofta i monetdra matt, till exempel via forlorad inkomst eller effekten av
nedskérningar (Gronroos, 2008; Vargo & Lusch, 2004). Negativt i fallet med bilnyttjande genom
att det blir dyrare 4n den alternativa kollektivtrafiken. I detta fall upplevs det dock inte vara
negativt i den man att bilnyttjandet forlorar sitt virde.

Kostnaden paverkar delvis beteendet hos véra respondenter. De hoga parkeringsavgifterna da
bilen brukas dr en faktor som paverkar resebeteende och frekvens. Om resenidren ifraga hade
brukat bilen till samtliga resor, uppskattas den ackumulativa kostnaden ha blivit allt for hog. Nar
bilen vil viljs som resealternativ ses dock inte inférandet av de hdgre parkeringsavgifterna som
negativt. Resendrerna tycks uppskatta dess effekter vilka lett till att denne 1 dagslédget littare
hittar parkeringsplats samt slipper tringsel och stress som tidigare upplevdes da bilen togs till
Goteborg City.

Pa grund av de potentiellt hoga kostnaderna anvinder sig flertalet resendrer av en kombination
mellan bil och kollektivtrafik dér fordelarna och nackdelarna med fardmedlet vigs mot priset av
ett konstant resande. Didrav viljer resendren att byta sinsemellan férdsétten och pa sa sitt
alternera firdmedlet beroende pa situation. Bilen tas frimst pa valda tillfillen av
bekviamlighetsskél eller om resendren ifraga dr under viss tidspress och vill ha kontroll over
situationen utan att behova forlita sig pa alternativa resesétt vilka vi tidigare forklarat ses som
opalitliga géllande restiden.

Jag har ett mdnadskort ocksa vilket jag anvinder mest dd jag ska till skolan. Om jag
ddremot ska shoppa, dka med flera eller om jag vet att kollektivtrafiken dker pa tider
som inte passar mig, dd tar jag bilen. (R2)

Detta stimmer med Prahalds (2004) uttalande om att konsumenten i forsta hand inte é&r
intresserad av kopet utan snarare av vad denne kan gora med det den nu har i sin 4go.
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Att minska pa anvidndandet av bilen och bilresandet i Goteborg City dr for 6vrigt malet med de
hojda parkeringsavgifterna. Detta tyder pa att Goteborgs Stads strategi med ackumulativa
parkeringskostnader fungerar. Resenédrer hammas inte av parkeringskostnaderna i den man att de
helt viljer bort bilen, istillet tinks beslutet igenom da bilen anvinds. Oavsett om antalet tillfzllen
per manad varierar, dr valet att nyttja bilen medvetet och enligt vara respondenter vil virt
konsekvenserna med hogre kostnader.

Virdeteorin inom Axiologin sdger att individen accepterar nagot da denne virdesitter det ena
alternativet hogre 4n andra alternativ som erbjuds 1 utbyte. Det vill séga att resendren viljer bilen
istéllet for kollektivtrafiken oavsett om utbytesvérdet finnes vara mer vérdefullt i sammanhanget.
Detta medfor att eventuella kostnader och andra konsekvenser av agerandet forbises. Det
upplevda virdet ndr bilen brukas tillfredsstdller da, trots ovanstdende skillnader, resenérens
behov och onskningar vid tillféllet i fraga.

Adam Smith (1759) ndmnde tidigt att saker kan ha ett utbytesvirde utan anvindningsvérde.
Utbytesvirdet for bilen i form av medforda kostnader géllande triangselskatt, parkeringskostnader
och slitage av bilen gentemot det upplevda virdet i icke monetédr bemirkelse ses som positivt da
bilen uppenbarligen fortfarande brukas mer eller mindre frekvent. Smiths pastaende passar dirav
inte in i detta resonemang da det inte dr antingen svart eller vitt. Det upplevda virdet beror i
stillet pa sammanhanget och utbytesvérdet for nyttjandet av bilen har ett stort anvidndningsvirde
for resendren da fordonet vil brukas.

Istdllet ser vi till vad bade Vargo och Lusch (2008) samt Gronroos (2000) diskuterat kring virde;
att fordelarna och uppoffringarna som sker i en process efterat vigs samman for att dédrefter ge en
uppskattning av helheten. Brukandet av bilen ses alltsa inte som antingen helt negativ eller
fullstindigt positiv. Upplevelsen ir i stillet beroende av vad konsumenten dr i1 behov av i1
kommande process. Viljs bilen som fiardmedel dr det ett medvetet val dédr strdvan och
forhoppningsvis utfallet dr av det positiva slaget. Det upplevda vérdet av att kunna nyttja bilen da
man vill dr nagot som inte ses som ersittningsbart. Kollektivtrafiken erbjuder inte samma
mojligheter for individen i vara respondenters tycke géllande virdebdrande faktorer dessa soker
som flexibilitet, kontroll och bekvamlighet.

6.5 Kommunikation om mal och atgiarder

Respondenterna upplever over lag inte en pataglig brist nér det giller kommunikationen av de
mal som faststillts gillande stadsutvecklingen. Vad vi ddremot noterar i deras resonemang kring
amnet &r att ingen av dem bendmner de mal som é&r inriktade pa stadens utveckling med vidare
entusiasm. I stéllet ser de snarare till faktorer som skapar virde for dem sjidlva. Exempelvis
gillande att de hoga parkeringskostnaderna gor att det &r lédttare att hitta en plats och att den
totala restiden med bil didrmed kortas ned. Detta tyder pa att skapandet av virde (Gronroos &
Voima, 2013), vilket i teorin beskrivs som nagot kunden skapar for sig sjilv genom anvéndande,
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finns dédr. Valet av fardmedel och parkeringsplats grundas 1 vad resendren dmnar gora i staden
och vilka platser denne planerar att besoka. Flexibilitet och smidighet vérderas hogt. Nagot som
dven stirks av R9s pastaende:

Visst dr det jittebra om de forligger stora parkeringshus utanfor centrum och rustar
upp kollektivtrafikforbindelserna in till centrala stan, men det krdvs ju en enorm
forbdttring ddr sparvagnarnas avgangar gar ndst intill hela tiden for att jag ens skulle
overvdga att inte ta bilen dnda fram. (R9)

Gillande medskapande av virde (Prahalad, 2004) ser det dock annorlunda ut. Detta definieras av
(Gronroos & Voima, 2013) som vad som sker i interaktionen mellan foretag och kund. Ju mer
kunskap kunden besitter desto bittre beslut kommer denne kunna fatta genom processer av
overvidganden och prioriteringar. Kommunikationen mellan befolkning och kommun tycks brista
da vi kan tyda att vara respondenter inte har fatt tillrdckligt med information om mélen géillande
stadsplaneringen som finns.

6.5.1 Trangselskattens effekter

Inforandet av tringselskatten tycks inte ha forindrat resebeteendet avsevért utan dr mer en
petitess som finnes vara irriterande. Endast ett fatal respondenter har &ndrat sina resvanor till
foljd av detta.

En av dem, R3, vistas mycket pa Lindholmen vilket denne sjilv inte riknar som en del av City.
Respondenten stiller sig, forutom allmint skeptisk till traingselskatten 6ver huvud taget, fragande
till varfor resenédren ska tvingas betala for att ta sig till ett omrade sépass langt utanfor City. R3
ar medveten om flera av malen med skattebetalningarna, exempelvis minskad trafik i staden och
minskade koldioxidutsldpp. Dock forekommer ocksa en misstanke om att det kan finnas en dold
agenda fran kommunens sida som forskonas av dessa mal dir det verkliga syftet i sa fall skulle
utgoras av att samla in pengar till andra projekt.

Detta tyder pa en tydlig differentiering mellan parternas syn pa situationen och ddarmed existerar
inte den samsyn Echeverri & Skalén (2011) betonar vikten av. Ett negativt virde kan dédrigenom
ha uppstatt till foljd av resenédrens okunskap om vart tringselskattens gréinser &r placerade samt
motiveringen bakom dessa beslut. Forutsittningar for samsyn har skapats da respondenten é&r
medveten om flera av malen, men det tappade fortroendet for att vad som sdgs fran kommunens
sida verkligen dr sant hindrar detta fran att uppnas. Eventuellt skulle resenérens perspektiv kunna
dndras till att bli mer positivt instdllt om denne fick ta del av mer information géllande vad
trangselskatten dr dmnad att finansiera och vart Citys grianser dras. Pa sa sitt skulle samsynen
kunna stirkas och 1 stillet for att se trangselskatten som ett straff skulle R3 kunna se avgiften
som virdeskapande pa sikt dven for egen del. Detta styrks av teorin om vérdeskapande vilken
belyser vikten av att konsumenten delar samsyn med foretaget for att pa sd sitt forstiarka
viardeskapandet (Vargo & Lusch, 2004). I detta fall forstors i stillet synen pa trangselskatten da
informationen om beslutet som nar konsumenten tycks vara vag. Det dr viktigt for foretaget, i
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detta fall Goteborgs Stad, att fortsidtta arbeta aktivt med att informera om tankarna bakom
beslutet for att pa sa sitt skapa forutsiattningarna for den samsyn som krivs dir bada forstar
fordelarna och konsekvenserna med inférandet av tringselskatt.

R6 har ocksa fordndrat sina resvanor och aker idag mer kollektivt &n innan. Respondenten
hidvdar dock att fordndringen egentligen inte gjordes endast till foljd av trédngselskattens
inforande utan kanske framst tog fart pa grund av de hojda parkeringskostnaderna.

Men ndr tringselskatten kom gjorde ju det liksom inte saken bdttre. (R6)

Enligt R6 kénns tringselskatten 6verkomlig att betala da bilen @nda nyttjas sapass sillan. Det &r
mer en principsak:

...man vill inte betala de dir pengarna helt enkelt, speciellt om man mdste betala utan
att man ska in i sjdlva stan. (R6)

Nar intervjuaren fragar om respondenten vet vad skatten &r till for svarar denne att det nog mest
ar miljorelaterade skdl men ocksa att folk ska borja aka mer kollektivt. Hir visar det sig att en
viss samsyn finns. Kommunen har lyckats formedla atminstone delar av malen. Dock ndmner
inte respondenten nagot som tyder pa att denne finner ndgon form av virde i situationen for hen
sjalv. Det dr viktigt for resenédren att forstd att fordndringarna sker for att skapa ett héllbar stad i
ett Goteborg som Okar i befolkning vilket kridver fler bostdder och en ny stadsplanering. Det
handlar inte om att peka ut bilresendrerna utan att skapa de bista mojliga forutsdttningarna for
alla att kunna ta sig fram pa bista mojliga sitt.

Forutom de tva fallen ovan uppger merparten av respondenterna att de inte har dndrat sina
resvanor till foljd av att tringselskatten infordes. Bland dessa dr den allménna uppfattningen att
den nya skatten visserligen ses som en nackdel rent ekonomiskt men den innebér inte kostnader
hoga nog for att de ska Overvidga andra alternativ &n bilen. Fordelarna och uppoffringarna som
uppfattas och vigs av konsumenten dr det virde som bestdr (Zeithaml et al, 1990. Monroe, 1991.
Woodruff & Gardial, 1996 via Asa Ronnbick, 2010). Gillande respondenternas uppfattning
kring malen med tringselskatten nimner flera med positiv instéillning effekter som bittre miljo
och minskad biltrafik i staden, diri aterfinns virdet i resenédrens beteende.

Irritationsmomentet utgdrs dock dven 1 denna grupp mycket av betalstationernas placering. R2
och RS betonar sin frustration 6ver att behdva betala trangselskatt nidr de egentligen bara ska
kora forbi staden och undviker City helt. Hir kan tydas att samsynen inte &dr helt given 1 denna
grupp heller. Det ses i allmidnhet mer positivt pa de mal som satts upp och dessa ifragasitts inte
pa samma sitt som i gruppen ddr respondenterna valt att @ndra sina resvanor. Trots positiv
instéllning 4r det dock ingen av respondenterna som namner nagot vilket skulle kunna tolkas som
att de anser att betalandet av tringselskatten genererar nagot som é&r virdefullt for dem sjdlva.
Den bristande samsynen orsakar dven i denna grupp att negativt virde skapas, frimst i monetira
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matt. Detta oftast géllande de betalstationer vilka dr placerade pa platser respondenterna ej anser
vara inom ramarna for de bestimmelser kommunen kommunicerat. Det vill sidga att
betalstationer ska koras igenom pa vig till och fran stadens centrum, inte om staden endast
passeras 1 utkanten.

6.6 Livskontextens roll i beslutsfattandet

Gillande respondenternas livskontext ses inga tydliga skillnader mellan urvalsgrupperna. Lite
Overraskande kan dock stora skillnader ses inom respektive grupp. Detta harleder vi till
begreppen anvdndningsvirde samt subjektivitet. 1 enlighet med begreppet anvidndningsvirde
(Gronroos & Voima, 2013) ligger fokus alltsa inte pa produkten, det vill sdga bilen och
parkeringsplatsen, i sig utan pa vad respondenten upplever vara virdefullt under tiden bilen
anvénds eller star parkerad. Detta resonemang tyder pa en hog grad av subjektivitet vilket ocksa
ar grundantagandet 1 Axiologin. Vad en konsument finner virdefullt behdver med andra ord inte
vara relaterat till virde over huvud taget for en annan. Bland studiens respondenter kan detta
illustreras med hjdlp av urvalsgruppen "Personer med barn i hemmet". Trots att samtliga
respondenter har en liknande livskontext i manga hidnseenden har de olika uppfattning om vad
vérde dr for just dem. RS kan till exempel inte tinka sig att ka till City utan att ta bilen trots det
relativt korta avstand resan innebir. R3, som har lingst avstand av medlemmarna i gruppen, aker
ddremot hellre kollektivt da barnen dr med. Detta da de anses vara ldttare att underhalla nér
uppmirksambhet slipper dgnas at korningen. Vad som dr ovéntat i samband med detta &r att bada
respondenterna beskriver sina val som vérdeskapande med hjdlp av samma ord. Fordelarna de
upplever att de tillgodogor sig utgors framst av flexibilitet, smidighet och enkelhet nér det géller
att fairdas med barnrelaterade attiraljer sasom vagn och viskor. Virdet, och uppfattningen om
detta, dr saledes snarlikt men inneb6rden av det hogst subjektivt.

Ett monster kan dven ses 1 att majoriteten av de tre respondenter vars restid med kollektivtrafik
mellan hemmet och Goteborg City dverskrider 30 minuter, har valt att forédndra sina resrutiner
efter det att tringselskatten inforts. Ett tydligt monster kan ocksa ses i att ju kortare avstand desto
mindre tar respondenten hédnsyn till eventuella kostnader gillande resandet med bil. Rl
reflekterar 6ver fragan:

Det beror nog frimst pd att ovriga kostnader i form av brinsle och slitage inte blir sd
hoga ndr man inte ska sa langt. Speciellt inte om man jamfor med vad det kostar att ta
spdrvagnen. Nattetid dr det i stort sett samma kostnad for att ta taxi hem som att dka
kollektivt. (R1)

Respondentens uttalande tydliggor ett fenomen vilket 1 allra hogsta grad kan anses vara av
fundamental art. Nagot Bergstrom (1992) uttrycker vara viktigt att komma underfund med da
virde mits. Ju kortare resstriacka en bilresa innebir, desto billigare blir den. Resekostnaden 4r
med andra ord variabel. Biljettkostnaden for en resa med kollektivtrafik dr ddremot i viss man
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konstant. Sa linge resan fortskrider inom samma region under en 90 minuters period spelar det
ingen roll hur manga hallplatser den passerar, vilket kollektivt firdmedel som viljs eller hur
manga byten som gors da kostnaden fortfarande dr densamma. Nagot som dels kan gynna den
som dker langt men ocksd missgynna den som endast ska fardas en kort bit, vilket &r fallet i R1s
situation vilken inte anser sig gynnas av erbjudandet. Dock ska det poédngteras att detta géller
enskilda biljetter. De resenérer vilka nyttjar Visttrafiks manadskort med en fast manadskostnad
har en annan prisbild att ta hidnsyn till, beroende pa hur ofta resor med kollektivtrafiken sker.

6.7 Parkeringsplatsens varde

Det i teorin diskuterade resonemanget kring att viarde skapas da det upplevs (Vargo & Lusch,
2008). Gronroos & Voima, 2013) kan appliceras pa situationen vi undersokt. Virdet skapas
mycket riktigt da det upplevs. Det vill sdga innan, under och efter den tidpunkt beslutet tas av
resendren géllande att nyttja bilen samt att parkera denna 1 Goteborg City. Redan i
planeringsstadiet tar resendren stéllning till vart den ska kora och sedan parkera bilen for att dra
sa stor nytta av beslutet som mojligt. For- och nackdelar stills emot varandra och flera faktorer
végs in, exempelvis nérheten till de destinationer vederbérande @mnar besoka samt kostnaden for
att parkera bilen. Vil pa plats eftersoks den optimala parkeringsplatsen. Kanske giller det en sa
rymlig plats som mojligt eller en som ligger sa ndra malet med resan det bara gér. Efter att bilen
hidmtas och reseniren far vidare utvirderas upplevelsen och virdet bestams for att anvédndas
nésta gang ett liknande beslut ska fattas.

Som behandlats tidigare dr samsyn (Echeverri & Skalén, 2011, Vargo & Lusch, 2004) mellan
foretag och individ av storsta vikt att uppna. Visst borde medskapande av virde fokuseras pa
men detta utesluter inte att produkterna i sig, det vill sdga bilen och parkeringsplatsen, inte ocksa
ar viktiga att ta hinsyn till. Vad kunden forvéntar sig att fa ut av bilresan samt ett visst
parkeringsalternativ borde vara information av stor relevans for aktorerna bakom det
Vistsvenska paketet, inte minst for Vasttrafik och parkeringsbolaget om de dmnar konkurrera
med privatigda alternativ. Detta da ambitionen att tillfredsstidlla kunden genom attraktiva
erbjudanden inte ricker om vad som erbjuds inte dr detsamma som eftersoks. Utifran vara
respondenters svar kan vi utldsa att lag prissdttning inte alltid &r vad som ses som mest
virdeskapande. R9 ndmner exempelvis trygghet som en viktig faktor i samband med att de nya
parkeringshusen diskuteras:

Fér min del dr det helt ok att ldgga stora parkeringshus under jord, men de mdste ju
kdnnas tryggt att vistas ddr. For mig dr det rent avgorande for om jag ens ska overviga
det som ett alternativ. [...] Jag hade girna sett att de var bemannade dygnet runt. Det
hade jag inte haft ndgot problem att betala for heller. Det betyder sapass mycket. (R9)
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6.8 Sammanfattning av analys

Goteborg City besoks inte 1 forsta hand med syfte att shoppa. Besoket grundas oftare i sociala
sammanhang. City dr en knytpunkt med manga mojligheter vilka gidrna nyttjas for att umgas.
Shoppingen utgor ett potentiellt komplement till detta beteende.

Oavsett val av fairdmedel dr det inte avstandet som &r avgorande i konsumentens beslutsprocess
utan snarare restiden. Exempelvis da resendren viljer fardvdg berdknas inte skillnaden i
distansen gentemot andra alternativ utan det som véger tyngst vid valet &r skillnaden i tid det tar
att fardas till malet.

Da bilen viljs som firdmedel gors detta med medvetenhet om de kostnader valet innebér. De
virdebdrande komponenterna, sasom flexibilitet och bekviamligheten viger dock tyngst i
beslutssituationen. Med andra ord, om bilen viljs &dr priset som betalas virt nyttan.
Kollektivtrafiken anses inte vara fullt pélitlig men &r trots detta ett frekvent anvint alternativ
vilket kombineras med bilakandet framst av ekonomiska skil. Resenéren viljer att aka kollektivt
da den inte dr i behov av samma virdebédrande egenskaper som bilen erbjuder.

Kommunikationen mellan Goéteborgs Stad och resendren dr vag vilket gor att dessa inte delar
samsyn och dirmed inte uppfattar de pagaende fordndringarna pa samma sitt. Den bristande
samsynen gor att konsumenten &r skeptisk mot vissa atgéarder, exempelvis trangselskatten dir en
forstaelse for det bakomliggande syftet inte finns.

Resendrens livskontext tycks inte ha storre betydelse och betyder inte att resendrer med likartade
situationer ter sig pa likvirdiga sétt. Vad som dr av vérde for en person &r subjektivt och behover
inte aterskapas hos en annan pa samma sitt. Valet om att ta bilen som fiardmedel eller inte
grundas 1 anvindningsvédrdet for den enskilda individen och vad denne finner for nytta 1
processen av erbjudandet.
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7. Diskussion

Kapitlet dr menat att tydliggora kopplingen mellan vara upptdckter och modellen studien bygger
pd. Som tidigare forklarats skulle en indelning efter undersékningsmodellens tre steg innebdra
mdnga upprepningar i texten. Ddrav har vi valt att forst dela in kapitlet under uppsamlande
rubriker for att sedan avslutningsvis sammanfatta vad som framkommit i resultat, analys och
diskussion i vdar undersokningsmodell.

7.1 Bil eller kollektivtrafik?

Béde kollektivtrafik och bilanvdndande har sina for- och nackdelar. Nackdelarna accepteras sa
lange nyttan konsumenten soker och forvintningarna denne har uppfylls. Bilen viljs dock 1 forsta
hand om resendren planerar att gora nagot didr fordonets unika egenskaper kommer till
anvindning. Exempelvis upplevs flexibiliteten vara positiv da konsumenten kan avbryta eller
fortsitta sin resa utan att storre planering krivs. Aven bekvimligheten utgor en virdeskapande
faktor, framst ur tva aspekter: att aka bekvamt samt att kunna anvinda bilen som avlastningsplats
fore, under och efter processens gang. Bilen som transportmedel anvinds dock inte alltid d& den
ackumulerade kostnaden anses bli for hog for resendrens smak, i synnerhet med tanke pa de
nyligen hojda parkeringsavgifterna. Med tanke pa kostnaden blir det en sjdlvklarhet for resenédren
att resande med bil ska kombineras med kollektivtrafik. Detta alternativa firdmedel har dven det
positiva egenskaper dd det dr prisvirt och smidigt. Daremot blir det néstintill omgjligt for
resendren att uppleva bekviamlighet i samma man som med bilen i detta alternativ da antalet
resendrer paverkar resan mycket och detta inte alltid gar att forutspa.

Kollektivtrafiken kan dven den vara relativt snabb och flexibel att anvinda da det inte kriver
samma slags planering som bilanvindandet medfor, exempelvis vid sokandet efter
parkeringsplats. Ytterligare en positiv aspekt utgors av att resenéren slipper ga tillbaka till punkt
A, det vill sdga parkeringen, fran punkt B dédr denne befinner sig for att sedan fortsétta sin resa.
Detta da flexibiliteten gor att det endast behovs en promenad till ndrmaste hallplats.
Reseupplevelsen upplevs dock inte vara garanterat god da det ofta tycks ske nagot som skapar
fordrojning. Stommen och ryggraden i infrastrukturen tycks for kollektivtrafikens del inte
fungera optimalt 1 dagsldget vilken leder till en underkapacitet som skapar forseningar och till
foljd av detta missngjda kunder. En viktig ingrediens for att nd en hogre acceptans nir det giller
att fordndra folks resevanor anser vi dr att nya resealternativ i storsta mojliga man svarar for en
liknande eller bittre vardekonstellation for resenérer som i vanliga fall hellre hade valt att firdas
med bil. Detta innebar for kollektivtrafiken exempelvis tita avgangar och en palitlig tidtabell.
Gillande parkeringssituationen dr de tillfrigade inte skeptiska till stundande foréndringar i sig
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men de nya parkeringarna maste samtidigt svara for tillgénglighet, enkelhet och trygghet. Da
stora fordndringar gillande parkeringsplatserna i Goteborg City utfors dr det viktigare &dn
nagonsin for kollektivtrafiken att fylla sin funktion och stodja arbetet samt erbjuda god service
till de personer som paverkas.

7.2 Betydelsen av kommunikation pa individniva

Resultatet av intervjuerna i denna studie visar att en fullstindig forstaelse hos respondenterna
gillande utforda och planerade fordndringar 1 staden i dagslidget inte finns. Trots att vissa av
malen med det Vistsvenska paketet dr kdnda for respondenterna har de svart att se nyttan med
dessa nér det kommer till deras egen livssituation. I stédllet uppfattas atgiarderna vilka vidtagits
som nagot som drabbar dem.

Nir det giller tringselskatten dr flera av respondenterna exempelvis irriterade géllande vad de
anser vara en orimlig placering av betalstationerna. Detta problem diskuteras dock i dagslidget
dven flitigt av stadens politiker 1 samband med att ett eventuellt beslut om folkomrdstning kring
tringselskatten debatteras. Enligt flertalet politiker nédrvarande vid tringselskatt-debatten 1
Nordstan (2013-05-22) dr en omplacering av vissa stationer, framst den i Backa, inte otdnkbar.

7.2.1 Personlighet framfor helhet

Kanske dr det rddslan for fordndring som sétter kdppar 1 hjulet snarare 4n fordndringen 1 sig?
Enligt forfattarnas uppfattning var rosterna kring stadens infrastruktur inte direkt positivt
instéllda innan det Vistsvenska paketet beslutades om heller. Manga bilvigar dr dessutom klart
underdimensionerade @n idag, exempelvis passagen genom Tingstadstunneln déar koer ofta
uppstar. Aterigen kommer vi tillbaka till fraigan om kommunikation. Vad har kommunicerats ut
till befolkningen? Under ndmnd debatt omtalas flera mal och fordelar med det Vistsvenska
paketet. Vissa av dem nist intill bankas in i ahorarnas huvuden. Fokus ligger pa helheten. "Vi
behover utveckla infrastrukturen." "Vi har halkat efter Stockholm och Malmo." "Forr betalade
den svenska staten infrastrukturpaketen helt, det gor de inte ldngre sa vi maste hjdlpas at."

I tringselskatt-debatten (2013-05-22) reflekterar Helene Odenjung (FP) Gver just det vi talar om,
att politikerna helt enkelt misslyckats med att fa med befolkningen i arbetet med det Vistsvenska
paketet. De enda mél som ndmns vilket kan relateras till rent personligt hos ahorarna dr nir
Annelie Hultén (S) talar om att tringselskatten inte bara handlar om att befolkningen ska betala
for stora projekt, utan att det handlar om att vi ska minska trdngseln och forbéttra miljon.
Dessutom inte bara for oss sjdlva utan for vara barn och barnbarn. Att det Vistsvenska paketet
inte framst riktar sig till oss utan till framtida generationer. Uttalandet appladeras en kort stund
fran en annars relativt skeptisk publik. Stimningen &r dock redan sa spiand bade bland politiker
och ahorare vid det hir laget att argumentet efter en stund tycks forsvinna bland allt annat som
sags.
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Vi star fast vid var uppfattning om att kommunikationen mellan politiker och befolkning maste
tas ner mer pa individniva. Visst ska malen med det Vistsvenska paketet kommuniceras dven de,
men de maste da Oversittas till nagot forstaeligt och greppbart for den enskilda individen.
Kommun och politiker maste forsoka se situationen ur befolkningens perspektiv. Vad far mitt val
att aka kollektivt i stéllet for att nyttja bilen for positiva effekter pa mitt eget liv? Om jag viljer
att anvianda min bil och betala tringselskatt, vilka fordelar tar jag da del av? Nog dr en vil
fungerande infrastruktur positiv for de flesta men det kan vara si att malet dr sd stort och
avldgset att nyttan med atgidrderna forbises och i stéllet uppfattas som ett nodvéndigt ont. En
anstringning resendren tvingas gora for att gynna nagon annan, i det hér fallet kommunen,
snarare dn sig sjalv. En parallell kan dras till de hojda parkeringsavgifterna. Flera av véra
respondenter upplever visserligen parkerandet i sig som dyrt och viljer dirfor oftare att aka
kollektivt, men samtidigt ser de nyttan att de ganger de faktiskt tar bilen finns det ofta lediga
parkeringsplatser att tillga. Ingen ndmner i samband med detta att de ser en fordel i att handeln i
staden gar bittre dd omsittningen pa parkeringsplatserna okar. Detta, enligt var tolkning, da
naringsverksamheternas Okade intdkter utgor ett mal vilket inte ror respondenterna pa ett
personligt plan.

Gillande parkeringssituationen ar det dr dock svart att fastsla om aktorerna bakom parkeringarna
i Goteborg City har lyckats eller inte. Detta da maluppfyllelsen kan mitas ur olika perspektiv.
Dels genom att se till beldggningen pa parkeringsplatserna och dels till konsumenternas nojdhet.
A andra sidan 4r mélet med de pagéende forindringarna att minska bilanvindandet i stadskirnan
och att 4 fler resenirer att i stiillet &ka kollektivt. Ar det d& viktigast med nojda kunder eller #r
vad som snarare efterstravas att denne ska bli missndjd nér den viljer bilen framfor andra
alternativ? Om inte annat borde det ur ren pengasynpunkt ligga i stadens intresse att de resenérer
som @nda kor bil in till City parkerar pd kommunens platser hellre &n pa de privatigda.

7.3 Relevansen av en gemensam malbild

Nir pagaende fordndringar inte kommuniceras tillrackligt med konsumenten tas de emot negativt
dé denne inte vill kidnna sig tvingad att dndra sitt beteende och vara den som drabbas av stadens
planering. Det dr ett faktum att ménniskor ogillar fordndring som 4ndrar deras vanor och att
saker och ting tar tid innan de forhoppningsvis forstas och uppskattas. Dérav dr det ocksa viktigt
att skapa mojligheter for medskapande av véirde genom att dela och lyssna till varandras asikter
och tankar. Kommunikationen dr alltsa inte menad att endast ske utifrain kommunen och dess
politiker, det dr lika viktigt att lyssna, ldra och lata konsumenten fa sin rost hord. Det senare
synsittet vi diskuterat i studien, den service-dominerade logiken, talar for just vikten av att
mojliggora virdeskapande processer mellan parterna vilka tar plats under utbytet. Att tillimpa
detta synsitt hade okat chansen till att na resultatet av en positiv upplevelse fran bada hall.

Om parterna involverade i fordndringsarbetet utbildar befolkningen om malen med det
Vistsvenska paketet och de olika projektens syften, samt i samband med detta forsoker se
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konsekvenserna ur ett individperspektiv kanske de kan fa medhall av fler och dven far dessa att
strava mot samma mal i en storre utstriackning. Samtliga inblandade aktorer verkar ha en enhetlig
malbild medan den stora folkmassan vars beteende de vill fordndra till synes inte &r helt med pa
sparet. Konsumenterna ser helt enkelt inte fordelarna de sjdlva har att vinna pa att f6lja alla rad
och regler. Pa liknande sitt ser aktorerna konsumenterna som en massa som ska fordndras
snarare dn som en del och mojlig resurs i forandringen.

En 6kad forstaelse pa individniva gillande respektive atgird skulle diarav hogst troligt fa foljden
att helheten med det Véstsvenska paketet skulle kunna kommuniceras och na befolkningen pa ett
bittre sitt. Vad som idag ér svart for den enskilda individen att greppa och se fordelarna med
skulle bli tydligare och mindre energi och resurser skulle behdva riktas till att kommunicera med
"dova Gron".

Jamforelser kan goras med ett foretag dér ledningen inte lyckas kommunicera organisationens
mal och visioner till de olika avdelningarna. Detta resulterar snart i att egna idéer och mal tas
fram samt dven asikter om hur dessa ska uppnas. Vill det sig riktigt illa har individerna inom
respektive avdelning dessutom en dold agenda de foljer och ser ddarmed till sitt eget bédsta fore
organisationens. Det dr inte svart att forestdlla sig hur kaos snart utbryter. Detta medfor i sin tur
att graden av maluppfyllelse blir lidande och méngder av resurser gar at for att halla foretaget
nigorlunda p4 banan. Ar mélet i stillet tydligt for samtliga inom organisationen medfor detta att
alla strivar at samma hall samt att energi och resurser laggs pa ritt saker. Att na malet dr nagot
alla hjilper till med och slitningar avdelningarna emellan behver inte uppstd pa samma sitt.

7.4 Betydelsen av kontroll

Vad som egentligen ligger till grund for individens tycke &dr behovet av att vilja ha kontroll 6ver
situationen. Det &r hir den stora skillnaden mellan bilanvéndandet och kollektivtrafiken uppstar
oavsett pagaende fordndringar. Niar kollektivtrafiken brukas fér individen anpassa sig till
Visttrafik och processen dr beroende av resans gang utan att personen ifrdga kan dndra
utférandet naimnvirt da denne inte star for forflyttandet. Vi har tidigare ndamnt att uppfattningen
bland vara respondenter dr att kollektivtrafiken upplevs forbittrad, framst gillande kortare
restider jamfort mot innan. En forkortad restid &r visserligen positivt, dock dr det dven viktigt att
denna forutbestimda tid halls. D& resendren redan sldppt kontrollen och anpassat sig till
Visttrafiks avgangstid forvéntar sig resendren kunna forlita sig pa att dven ankomsttiden vid
resans mal stimmer Gverrens med den som angavs da alternativet valdes. Forseningar sker inte
for jamnan men de fa tillfidllen det hinder etsar sig fast i konsumentens minne, varav det &r
viktigt att bearbeta och ateruppbygga tilliten. Det spelar igen roll hur ritt kollektivtrafiken avgar
om resendrer har en forutbestimd uppfattning av att de kommer bli forsenade. Uppfattningen 1
sig kan utgdra grund nog for att kollektivtrafiken inte ens dvervégs under beslutsprocessen.
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Da bilen brukas med de fordelar vi tidigare pratat om; flexibilitet och bekvamlighet ligger
skillnaden gentemot kollektivtrafiken i den kontroll resenédren far 6ver processen. Den ma inte
kunna bestimma om uppoffringarna den far gora under resans géng, sasom att betala
tringselavgift och hoga parkeringsavgifter, men didremot &dr andra faktorer oberoende. Resenédren
har valet att acceptera erbjudandet och anpassa denna bést den kan efter sina 6nskemal vare sig
det handlar om en annorlunda avgang och hemfird eller jakten pa en mer passande
parkeringsplats. Individens behov och onskan av att kénna att den har kontroll dver situationen i
den man det gar dr vad som é&r viktigast och kinns tryggast.

7.5 Aterkoppling till studiens modell

Nedan presenteras aterigen var studiemodell for att aterkoppla till vad som sagts tidigare.
Stodorden baseras pa det som presenterats under resultat, analys och diskussion.

eFordelar och
Nackdelar

eResealternativ eUpplevt Varde

Fig.10: Aterkoppling till studiens modell

(A)

Restiden é&r relevant - inte avstandet.

Béde bil och kollektivtrafik nyttjas flitigt
Restiden dr kortare med bilen.

Bilen dr dyrare att nyttja dn kollektivtrafiken.
Tringselskatten dr endast en irriterande barriér.

Hoga parkeringsavgifter ar ett storre hinder.
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B)
Att resa med bil dr flexibelt och bekvimt.
Reseniren har kontrollen med bilen.

For dyrt att enbart nyttja bilen i ldingden.

Kollektivtrafiken har forbittrats - smidigare.
Resendren far anpassa sig till kollektivtrafiken.
Ekonomiskt alternativ.

Anses vara opalitligt.

©)

Bilen brukas medvetet vid behov.

Behoven berdr bilens flexibilitet och bekvamlighet.
Utbytesvirdet ses som mindre dn anvéandarvirdet.

Att ha kontroll da det behovs har inget pris.
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8. Slutsatser

I denna del sammanfattas de slutsatser vi kommit fram till under studiens gang med syftet att
tydliggora svaren pd de frdgestillningar vilka legat till grund i arbetets utformning.

De fragor vi ville soka svar pa var:

*  Hur ser virdekonstellationen ut gdillande vad konsumenten upplever da denne fardas med
bil eller alternativa fdardmedel till Goteborg City?

Besokare som aker in till Goteborg City, oavsett firdmedel, tar sig i forsta hand dit f6r sociala
sammanhang. Shoppingen kommer i andra hand da detta #ndamél normalt tillgodoses i
kopcentrum beldgna utanfor stadskédrnan. City fungerar darmed frimst som en motesplats dir
besokaren viljer att umgas och utover detta eventuellt dven &dgnar sig at ldagre prioriterade
aktiviteter, exempelvis att utrédtta drenden knutna till platsen samt att shoppa i de butiker vilka
inte aterfinns ndgon annan stans.

Utover det faktum att bilen forkortar resetiden erbjuder den dven fler virdebédrande aspekter som
uppskattas av resenidren. Exempelvis upplevs den vara flexibel 1 bemérkelsen att resenéren sjilv
viljer ndr avgang och hemfird sker. Resan kan litt fortsétta och resendren behdver inte anpassa
sig till en tidtabell eller en forutbestimd rutt. Ytterligare en virdeaspekt ligger i bekvimligheten
forknippad med fordonet. Utover komforten under resans gang viljer konsumenten medvetet att
bruka bilen da tunga eller otympliga inkOp é&r planerade. Ofta fungerar den som en
avlastningsplats under processens gang och vid hemfird upplevs frakten av inhandlade varor
vara avsevirt mycket enklare dn vid resor med alternativa firdmedel. Konsumenten kan dven
med latthet vélja att fortsétta sin resa 1 valfri riktning utan att storas av dagens tidigare aktiviteter.

Flexibiliteten och bekvamligheten ger med andra ord konsumenten kontroll dver situationen
innan, under och efter processen. Skillnaden ligger 1 att kontrollera eller att kéinna sig
kontrollerad. Géllande flexibiliteten tycker individen om att kunna bestimma i den mén det gar
nér, var och hur resan utformas. Forutsittningarna dr ocksa goda for detta sa lange bilen nyttjas.
Reser konsumenten i stillet kollektivt dr den dock tvungen att anpassa sig efter avgangstider och
geografiska placeringar. Bekvidmligheten dventyras dven den till viss del i kollektivtrafiken och
ar beroende av trangseln ombord. Denna faktor dr ocksa nist intill omdojlig att forutspa.

De virdebidrande faktorer vilka resenédren finner sig kunna kontrollera med hjélp av bilen skiljer
sig at vid nyttjandet av alternativa fardmedel. Da reseniren dverldmnar ansvaret niar denne reser
kollektivt dr resan beroende av slumpen vilken i sin tur avgor utfallet. Kollektivtrafiken anses
vara opalitlig da det inte finns ndgon garanti for att tidtabellen halls. For konsumenten som
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planerat sin dag efter angivna tider skapas ett negativt viarde da resan blir forsenad eller kanske
till och med instélld.

Kollektivtrafiken upplevs dock dven vara bade positiv och vérdeskapande och faktum ar att
nyttjande av denna i kombination med bilen dr mycket vanligt. I dagsldget dr det dock tekniskt
omdjligt for kollektivtrafiken att sta for samma virdebédrande egenskaper som bilen erbjuder.
Detta &dr ocksa den dvergripande anledningen till att bilen fortfarande anvinds i stadskdrnan i den
man den gor. Nyttjas kollektivtrafiken tvingas resendren i dagslidget anpassa sig efter tidtabeller
och fardmedlets forutsittningar for komfort, inte minst da mycket inhandlats och utrymmet &r
begrinsat. For att virdemdssigt kunna ersitta bilen med kollektivtrafik maste saledes det
sistndmnda alternativet utvecklas for att kunna svara upp till konsumentens forvintningar och
behov.

Flexibilitet

Fig.11: Bilens Vdrdekonstellation

*  Hur ser konsumenten pd nyttjandet av bil relaterat till andra mdajliga fdrdsdtt beroende
pd vilken livskontext denna befinner sig i samt avstandet denna har till Goteborg city?

Det geografiska avstandet till Goteborg City dr inte vad som registreras i resendrens minne. |
stillet dr det restiden som spelar roll. Det gar 6verlag fortare att resa till Goteborg City med bil
dn med andra alternativ.

Livskontexten har ingen storre betydelse for hur resendren forhéller sig till fardmedlet ifraga.
Hur denne upplever virde och stiller sig till mojligheterna 1 resemedlet dr subjektivt och
individuellt. Valet av fardmedel grundas i den ackumulativa kostnaden och vad reseniren &r 1
behov av vid aktuellt tillfalle. Att resa kollektivt dr utan tvekan en mer ekonomisk losning.
Diremot blir utfallet troligtvis mer likvdrdigt konsumentens forvintningar da denne sjidlv kan
styra dver sin forflyttning. Ar det till exempel en situation diir konsumenten finner sig vara under
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tidspress eller dr 1 behov av bilens lastutrymme anses utbytesvirdet vara hogre dn kostnaderna
det medfor. Att kiinna kontroll har inget fast pris.

8.1 Rekommendationer

Ett faktum baserad pa studiens slutsatser dr att konsumenten vill ha kontroll dver situationen i
den man det gar. Eller som vi ser det, atminstone kunna kénna att sa ar fallet. Resenidrer anvénder
sig av kollektivtrafiken mer eller mindre flitigt dd de finner det vara ett ekonomiskt alternativ
som dr smidigt. Detta da denna fungerar som den bor och hédvdar sig gora. Det har skett en
mirkbar skillnad i kollektivtrafiken, frimst for resenirer som pendlar till Géteborg, vilka numera
har snabbare resealternativ gentemot innan da de dkte kollektivt. Goteborgs Stad och i synnerhet
Visttrafik vill fa resenidren att dka kollektivt oftare och samtidigt sjdlvklart vara nojd med valet.
Det finns dock en skillnad mellan att tro sig kunna lita pa kollektivtrafiken gentemot att faktiskt
tycka att det &dr palitligt. Da en stor fordndring sker i stadsplaneringen vilket @mnar minska
bilresandet maste detta métas upp med en vilfungerande rorelse i kollektivtrafiken. Stots vissa
beteenden bort maste det finnas vl fungerande funktioner som stodjer ett @ndrat beteende.
Goteborgs Stad behover atgdrda stommen i den befintliga infrastrukturen och forbittra
kapaciteten av kollektivtrafiken i samband med att stora fordndringar som paverkar bilisterna
gors.

Det tycks i dagslédget finnas allt for manga ensamvagnar och forsenade avgéngar samt ankomster
vilka delvis beror pa att antalet resendrer Okat men &dven att det &r en underkapacitet i
kollektivtrafiken. Trots att resenédren inte skoter kollektivtrafiken finner vi det vara onskvért for
resendren att inte behova kinna sig styrd av denna. En realistisk 16sning pa detta, sjélvfallet efter
att underkapaciteten reglerats, dr att oka frekvensen pa avgangarna. Vi tror att kdnslan av
forlorad kontroll avtar betydligt da resenéren slipper kidnna att den styrs av tidtabellen och istéllet
kan bege sig hemifran med vetskapen om att firdmedlet har titare avgangar. Nagot som delvis
hade eliminerat behovet av planering for resenéren.

Annu ett bekymmer i dagsliget tycks vara tringselskatten. Dock ir detta inte en styrande faktor
som far bilisten att vilja bort bilen helt, snarare 6vervégs valet en extra gang. Avgiften som krévs
anses inte vara hog utan skatten i sig finnes vara mer av en irriterande petitess. Bilisten kénner
sig triffad och drabbad av planerade forindringar. Aven om samtliga som nyttjar bilen inte
forstatt sig pa triangselskatten sd har de dndé indirekt accepterat den i den stund beslutet att resa
med bil till Goteborg City fattas. Ddremot finner flertalet av resenédrerna grinserna vara fel
dragna varav ytterligare irritation skapas. Det stiindiga debatterandet av tringselskatten har nu
lett till att en folkomrdstning kommer att ta plats (2013-05-24).

Aven Goéteborg Citys framtid som shoppingdestination riskeras med de forindringar som gors
vilka drabbar bilresendrerna som inte finner samma virdebidrande egenskaper de soker da de
fardas kollektivt. Att stota bort bilanvindarna utan att samtidigt stodja ett fordndrat resesitt pa ett
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likvardigt eller bittre sitt kan leda till att konsumenten véljer bort City som destination for
shopping. Som tidigare ndmnts finns i1 dagsldget flertalet alternativa shoppingcenter med ett
mindre dock likvérdigt utbud av vad som aterfinns i Goteborg City. Sker fordandringen for fort i
konsumentens tycke finns risken att denne viljer externa alternativ vilka inte kréver nagon storre
fordndring av deras vanor. Konsekvensen av detta hade blivit en minskad rorlighet av
konsumenter i Goteborg City vilket riskerar fordndringens medgang da intékter forloras via
minskad konsumtion plus forlorad inkomst av tringselavgift. Detta da konsumenten inte finner
transaktionen under fordndringen vara vért modan.

Vad vi finner brista for genomforandet i planeringen av det Vistsvenska Paketet dr den vaga
kommunikationen. Trafikndmnden publicerade 2011 en fordjupning av processerna i deras
verksamhet. I denna belyses flera av de omraden som ber6rs av fordndringarna samt
organisationens mal med dessa. I denna ndmns att en kundundersokning genomforts ar 2010
bland bilister vilken har varit underlag for arbetet under nastkommande ar i syfte att forbattra for
parkerarna. De gor dven arligen en sa kallad resvaneundersokning vilket miéter hur
privatpersoners resande fordelar sig pa olika fairdmedel oberoende av resans liangd. Vi finner det
vara jéttebra att de undersoker folks resevanor innan och i samband med fordndring. Dock tycks
undersokningarna vara av den kvantitativa sorten da bland annat resultaten av
resvaneundersokningen presenteras procentuellt. Undersokningsséttet fungerar utmérkt for att fa
en Overblick men numera nér fordndringen inte lingre dr en nyhet finner vi det vara viktigt att
dven undersoka foreteelsen genom kompletterande kvalitativa undersokningar. Detta utstralas
dven till kommunikationssidan dir diskussionen behover foras pa ett sdtt diar samtliga
malgrupper nés pa ett personligt stadium samt att upptagningsomradet ar brett. Forslagsvis nas
fler ménniskor via sociala medier 4n via en pizzakartong, vilket var ett av de tidigare
spridningssitten av information for cyklister fran Trafikverkets sida (2012). Vi finner att alla sétt
att sprida information pa &r bra sétt men det &r ytterst viktigt att fora dialogen pa individniva sa
att personen i fraga forstar konsekvenserna dennes handlande far for egen del inte bara i
framtiden, utan dven idag.

Tringselskatten uppfattas vara ett agerande for att minska utslapp samt tafiken 1 City. Ddremot
kopplas inga positiva aspekter till personen sjélv, forutom det faktum att det numera tycks vara
lattare att hitta parkeringsplats inom stadskédrnan. De hoga parkeringsavgifterna utgor ett storre
hinder &dn triangselskatten vid valet att nyttja bil eller lata bli. Det dr svart for individen att ta till
sig och forstd nyttan av ett &mne om denne inte kan relatera till det. Synligheten av samtliga
involverade i den pagdaende fordndringen maste forbittras genom att fora en ppen dialog med
skattebetalarna pa en personlig niva. Resendren maste forsta vad for nytta denne kan dra av
beslutet lika mycket som konsumenten Overlag behdver upplysas om vad som gors och varfor
detta dr sd viktigt. Det ricker inte med att sdga att det &r for framtida generationers skull.
Sjalvfallet dr det viktigt men da det ligger i framtiden forstas inte nyttan till fullo av vad det
skapar for fordndringar till det béttre, redan idag. Aktorer maste handskas med en transparent
informationsslinga som forstas och tas emot pa individniva i syfte att kunna skapa forutsittningar
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for medskapande av virde. Detta skulle skapa betydligt béttre forutséttningar for en lyckad
fordndring dar konsumenten och foretaget mer enhetligt delar framtidsvision.

De rekommendationer som diskuterats ovan dr frimst riktade till de aktorer vilka &dr inblandade
och héller i projekten géllande stadens utveckling. Det borde ligga i allas intresse, savél politiska
partier, statligt dgda bolag och kommunala instanser att kommunicera stadsvisionen och malen
med de som faktiskt paverkas och forvintas dndra sina levnadsvanor. Just for att fa denna i
dagsliget relativt skeptiska grupp individer att forsta och forhoppningsvis stodja arbetet med det
Vistsvenska paketet som pa sikt kommer att gynna staden Goteborg men framférallt, gynnar
dess invanare i lingden.

8.2 Framtida studier

Amnet vi tagit oss an i denna studie #r stort och innefattar ménga olika delar. Vira tankar har
hela tiden fokuserat pa nyttjande av bil samt parkeringar i Goteborg City men, stindigt har
sidospar dykt upp vilka visat sig vara minst lika intressanta. Exempelvis dr trangselskatten ett av
dessa. I skrivande stund nir detta arbete nar sitt slut fattar kommunfullmiktiga beslutet om att
bevilja en folkomrOstning géllande tringselskattens existens (2013-05-04). Inte helt ovintat
borjar vi genast fundera Gver de faktorer vi just skrivit om i vara slutsatser. Hur kommer
kommunikationen mellan kommunens aktorer och befolkningen i staden se ut? Vilken niva
kommer informationen att ldggas pa? Vad hiander om folket rostar nej? Har de tillrackligt med
information for att inse foljderna ett nej far for arbetet med det Vistsvenska paketet och indirekt
dem sjdlva? Eller ser de, likt vad vi sett monster av i denna studie, snarare till konsekvenserna
det far for egen del - i detta fall en minskad resekostnad da bilen tas till Géteborg?

Kommunikationen i sig dr enligt oss en ytterst intressant del i alla forédndringsarbeten, oavsett
vilket omrade det giller. Det skulle vara intressant att genom ett storre studie undersoka
resultatet av den kommunikation som skett relaterad till det Viastsvenska paketet. Existerar en
samsyn och ett medskapande av virde mellan de olika intressenterna ifraga eller dr det en
centraliserad envdgskommunikation som rader, och vad har detta i sa fall fatt for foljder?

Koncentrerat till det omrade vi sjdlva studerat finns &dven dér ett flertal intressanta
vidareutvecklingar. En replika av var genomforda studie men genomford i en annan stad skulle
vara intressant att utfora for att sedan kunna jimfora likheter och avvikelser mot Goteborg. Aven
studier fokuserade pa endast en demografisk grupp, till skillnad fran vara tre, hade kunnat ge en
djupare inblick och forstaelse for hur viardekonstellationen ser ut just i det fallet. Vi var sjélva i
uppstarten av detta arbete inne pa tankar kring, forutom de tre grupperingar vi senare valde, olika
grupper som exempelvis studenter, personer med nagon form av funktionsnedséttning, turister et
cetera.

Pa grund av omfattningen det skulle innebéra relaterat till var tidsram valde vi att helt utesluta
resendrer vilka nyttjar heldags- och dygnsparkeringar. Da dessa frimst nyttjas av boende och
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arbetande torde virdekonstellationen skilja sig avsevért fran de grupper vi undersokt dar vi utgatt
fran respondenter vilka besoker staden i shoppingsyfte. Det skulle vara intressant att genomfora
en liknande studie med de parkeringar vi uteslutit, for att se om detta antagande stimmer.

Vidare har kollektivtrafiken och dess utformning gett oss mycket att fundera pa under arbetets
gang. En undersokning inriktad pa hur virdekonstellationen ser ut for de resenédrer som endast
reser med kollektivtrafik skulle vara intressant da mycket fordndringar sker och just detta fardsétt
utvecklas mycket i dagsliget for att fa en uppfattning av vad de kdnner kring situationen.

Annu en friga relaterad till kollektivtrafiken vilken vi diskuterat mycket ir férankrad i en av véra
slutsatser angaende individen och dess behov av att kidnna kontroll. Vad skulle fa reseniren att
finna samma vérden i detta resealternativ som da den nyttjar bilen? Hur téta avgangar krivs? Hur
langt emellan héllplatserna &r acceptabelt? Vad har resenédren for forvintningar med sin resa som
kollektivtrafiken idag inte uppfyller?

Fragor och idéer som uppstatt under processens gang dr som sagt manga och vi &r glada 6ver
vara nyfunna insikter géllande just de fragor denna uppsats behandlat. Vi hoppas att vart bidrag i
form av detta examensarbete inte bara intresserar utan ocksa inspirerar vara medstuderande till
en bade spannande och vilbehovd vidareutveckling inom omradet.
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Bilaga 1

Intervjuguide

Informera inledningsvis om:

1. Syftet med var studie

2. Respondentens del och bidragande till denna

3. Hur informationen de ger oss kommer att anvindas

4.  Att deltagandet dr helt frivilligt och att de nir som helst har rétten att avbryta intervjun eller
vilja att inte svara pa vissa fragor.

5. Anonymiteten
Utlova ingen beloning for genomford intervju

Se till att respondenten har tillgang till var kontaktinformation innan intervjun avslutas sa att
denne kan na oss om fragor uppstar.

Tema 1: Bakgrund

Vi vill giirna veta mer om dig. Skulle du kunna borja med att beritta lite om dig sjalv?
Hur ofta befinner du dig 1 Géteborg City?

Hur tar du dig oftast hit?

Varfor aker du hit?

Vad far dig att vilja Goteborg City framfor andra, alternativa destinationer? (Allum i Partille,
Kallered, Frolunda torg, Béckebol etc.)

Tema 2: Resealternativ

Hur langt &r det (km) mellan ditt hem och Goteborg City?

Hur lang tid tar det i snitt att aka fran ditt hem till G6teborg City med bil?
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Hur léng tid tar det i snitt att dka fran ditt hem till Géteborg City med kollektivtrafik?

Om du skulle dka kollektivt, innebar det att du behdver gora nagot byte av fordon innan du nér
Goteborg City? (Tex byte fran tag till buss eller sparvagn.)

Har du mojlighet att ta dig fran ditt hem till Goteborg City med nagot annat fardmedel? (t.ex.
Cykel, géng, bilpool, samakning etc.)

Vad kostar det att dka kollektivt till Goteborg City fran ditt hem? (Om de inte vet, fraga om
vilken kommun de bor i sa kollar vi upp sjdlva.)

Vad kostar det att dka till Goteborg City fran ditt hem med bil?

Har inférandet av tringselskatten fordndrat ditt resebeteende nagot? (isf hur?)

Tema 3: Fordelar och Nackdelar

Vilka for och nackdelar ser du med att ta bilen till Goteborg City?

Vilka for och nackdelar ser du med att ta kollektivtrafik till Goteborg City?

Vad ér det som huvudsakligen far dig att vilja bilen framfor andra alternativ?

Vad skulle kunna fa dig att oftare aka kollektivt under dina resor till Goteborg City?

Vart brukar du oftast parkera nér du kor till Géteborg? Varfor?
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