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SAMMANFATTNING

Uppsatsen har sin grund i den problematik som idag rader i stader gidllande massbilism vilket
leder till negativa konsekvenser for médnniska och miljo. Exempel pa dessa ir tringsel, buller,
vixthusgasutslapp och forsiamrad luftkvalitet. Studien som genomforts utgar fran den onda
cirkel som uppstar nir stiaders utglesning, genom en utspridning av bostidder, funktioner och
service, skapar en stadsutformning dir bilen som transportmedel dr fordelaktig 1 jimforelse
med andra transportalternativ. Detta leder till en icke-hdllbar mobilitetssituation dar allt fler
hushall dger och forlitar sig pa en privatidgd bil, nagot som resulterar i ett stort antal bilar i
stider. Bilarna tar stora ytor i ansprak vilket forsamrar forutsittningarna for alternativa
transportmedel och ett mer hallbart transportnitverk. Problematiken leder till ett fordjupat
bilberoende som bidrar till 6kande méngder véxthusgaser i atmosfdren. For att underlétta en
overgang till kollektiva transporter och for att minska antalet bilar i stdder presenteras i studien
fordonspooler som en 16sning. Detta koncept tillater minniskor att dela pa fordon vilket
mojliggor att ett farre§ antal fordon kan tillgodose ett storre antal ménniskors transportbehov.
Konceptet kan erbjuda flertalet transportmedel, exempelvis bilar, elcyklar och cyklar, vilket
underlittar att béast limpat fordon anvinds vid varje enskild aktivitet eller resa.

Uppsatsen behandlar hallbar mobilitet utifran ett medborgarperspektiv dér fordonspooler som
en mobilitetslosning ndrmare studeras. Syftet med studien &r att utifran detta perspektiv
undersoka fordonspoolers mojligheter att frdmja en hallbar mobilitet i Goteborg.
Undersokningen tar fiste 1 ett antal teorier gillande resvanor och bilpoolsanvindning samt
bilens roll i1 samhillet och 1 ménniskors liv. Metodméssigt anvinds ett kvantitativt
tillviagagangssitt diar en enkédtundersokning delats via ett antal Facebook-grupper pa internet
ddr medlemmarna kan antas ha ett intresse i transportrelaterade fragor. Grupperna kan dven
antas ha spridda asikter gillande bilens roll i staden vilket mojliggér en bredd i
undersokningen.

Uppsatsens syfte besvaras genom fragestéllningarna:
« Vilken instéllning har olika grupper, som kan antas ha olika syn pa bilens roll i staden,
till en hypotetisk fordonspool i Goteborg?
« Finns det nyckelfaktorer, utifran ett medborgarperspektiv, vilka &r vésentliga for att en
fordonspool ska fungera och anvindas i praktiken?

Enkétundersokningen resulterar i 146 svar fran individer i de olika Facebook-grupperna.
Resultatet visar att fordonspooler har en relativt god mojlighet att fungera som en del av en
héllbar mobilitet i Goteborg utifran ett medborgarperspektiv. Detta grundat i att en majoritet av
respondenterna har en positiv instillning till fordonspooler som koncept. Facebooksgrupperna
som undersokts visar sig ha skilda instéllningar infér fordonspoolen vilket kan tinkas ga i linje
med respektive grupps antagna stidllningstagande. Vidare visas i analysen att det &r av stor vikt
att vissa nyckelfaktorer gillande enkel anvindning, tidseffektivitet, ett smidigt bokningssystem
och god tillgang till efterfragade fordon uppfylls for att en fordonspool ska fungera som en
héllbar mobilitetslosning.

Nyckelbegrepp: hdllbar mobilitet, massbilism, alternativa transportmedel, fordonspool



INNEHALLSFORTECKNING

L0 0 ) 11 T 2
SAMMANFATTNING it R AR SRR R AR SRR AR R R AR RS 3
FIGUR OCH TABELLFORTECKNING ....coureuumrsnrsssessesssessssssssesssesssesssssssssssssssessssssssssssssssssssessssssssssssssssssasesas 6
1. INLEDNING cutiiitiimsnsisnisnsssnsnisssmssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssassssssssasss st sssss s s s sasssssssss sassssssnsasassasssnsassnssssas 7
1.1 INTRODUKTION w.ucueurerereuesssrereressssssesessassssresessasssssesessssssssessassessssessssssssesssssssessesssssssssssssssssssssessssssssenssssssnssesesssssessenssssnssenes 7
1.2 BAKGRUND. ...cutttteetrereesssssereesssssesessasssssesessssssssesessssssssessassesessessssssssesssssssessesssssssssssssssessssesssssssessessssssssesessssssssenssssssrenen 7
L.2.1 INETOAUKLION weorereerereeeeneerseerasesassesssesseesssesassssssesssesssssssssassssssesssesssssassssssssssesssssassssssssssesssesssesassssssssssesssssasssssssssesans 7
1.2.2 BiliSNEN OCR A@SS fOIJACT ..ot setseerseess s sasssessssesassasassss s essssessss s s s sssssessssssassssasssasssssans 7
e 1 1123 I 1 12 L] 1 8
1.2.4 RESVANOT OCH fOTEAENING ..c.ovvurrverreroserireeriseerisesessseesassesassssasessssssessssesassssassssassssssssessssssassssssssssssssssssssssssassssessssssnss 8
1.2.5 Bilen, stadsutglesning 0Ch SEGreGaUiON ... ernseossesossesissssisssessssesassesasssssssssssssessssesssssssssssssssssnss 9
1.2.6 KOIEKEIVA tTANSPOTTINEUEC ....cooeeoeeeereersseeeerseereesisseassesssesssssasssassesssesssesssssssssassesssesssssssssassesssessssssssassesssessnes 10
1.2.7 G6teborg och alternativa trANSPOTEIMEAEC .......eeveeeeeeererersseessesseessessssssesssessessasssassesssesssssasssassesssesnes 11

1.3 PROBLEMFORMULERING oveueueussresesesssseresessasssssessasssssesessasssssesessssssssesssssssessensssssssessssssssssesesssssssenssssassssessssssssenssssssnses 11
L4 i PP 12
1.5 FRAGESTALLNINGAR ...ouiruuuusessssssssssssssessssssssssssss s sssss s ssss s bbb RS S s 12
1.6 STUDIENS GENOMFORANDE.......cststureresressrersssersssesssressssessssessssessssessssessssessssessssessssessssessssessssssssssssssesssssssssessssssesseresnes 12
1.7 AVGRANSNINGAR ..cvureeererssrerssrerssressssesssressssessssessssessssessssessssessssessssesessessssesssssssssesssnssssnesssnsssssssssnsssnessssssssnsssssssesssnssnes 13
1.7.1 StUAICOMTAACE GOLEDOTG.cvureverreereerseerseerisessisessisessssssessssesissasisssssssssssssesasssssssssasssssssssssssssassssssssssssssssssssaseses 13

1.8 BEGREPPSLISTA ...custreeueustrereeasssssesesssssesesessssssssessssssssesesssssessssessssssssesssssesessessssssssesssssssessesessssssssenssssassssensassessenssssssesnes 14
1.9 DISPOSITION ..ccuuuiissssesssssessssssssssssssssssssssssssssssssesss s b s bbb AR RS AR SRR SRR AR SRR 15
2. TEORI OCH KUNSKAPSOVERSIKT ...oueuumrsmrsmesssesssessssssssssssssssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssans 16
2.1 INTRODUKTION .ucuturerereneusssereresssssseseseasssssesessssssssesessssssssesessssssssesssssesessessssssssssessssssssesesssssssssesssssessesssssesessensssssssessassases 16
2.2 BILEN OCH MANNISKAN ..cuvteeureeuressuressssessssessssessssessssesssssssssssssssssssssssssssssssssnsssssssssnsssssssssmesssnssssnssssassssnssssnssssessssnsnssneas 16
2.3 BILPOOLERS INVERKAN PA VAXTHUSGASER ....cveveueetrerssaesssssssessssssasessssessassassssssasssnssssassassssssssansssssessasssnssssansans 17
2.4 NYCKELFAKTORER FOR BILPOOLER ....ccovrtsurasureressessasessssessssessssessssessssessssessssesssssssssssssasssssessssssssassssnsnssnesssnessssenssnens 18
2.5 BILPOOLERS INVERKAN PA VALET AV TRANSPORTMEDEL....ccvuurirsenesrsssssssnssssassssssssssssssssssasssssessassssssassassans 19
2.6 BILPOOLENS FORDELAR ...uvusurtiusesusessssessssessssessssessssesssssssssessssesssssssssssssessssnssssassssnssssnsss messsnssssnssssassssnssssnssssessssnesssnees 19
2.7 ELCYKELANVANDNING uvvurtsuressuressusersssessssessssessssessssessssssssssssssessssssssssssssssssnssssssssssssssnssssnesssnssssnssssassssnssssnssssessssnssssneas 20
2.8 EXEMPEL PA PROJEKT INOM HALLBAR MOBILITET ...coevuuretrstsearesnssssnsessssssasssssssasssssssassssssssssanssssnssassassassassans 21
2.9 SAMMANFATTNING t.vveurucererereesssresesessssssesessssssssesessssssssssesssssssesssssssessessassssssssssssssssessssssssssssesssssessesssssesessesssssssessssases 22

R TR 0 0 ) 23
3.1 METODIK OCH VETENSKAPSSYN ...uctetrerueurerereesssrereseasasssssessssssssesessasssssesessssssssessssssssssessssssssssssssssssesssssssssssssssssseessas 23
3.2 VAL AV METOD aueveteeeuetrereseesssseseessssssesessasssssesessssssssessssssssssessssssssesssssssessesessssssssesssssesessesesssssssnesssssssnessssssssssssssssssssasas 23
3.3 FACEBOOK-GRUPPERNA .....cuestrereuerrtreresasssssesesssssseseseasasssssessssssssesesssssessesesssssssesssssessssesssssssssnessssssssesessasssssessssssneneasas 24
3.4 ENKATUNDERSOKNING..uerurereressressressresssresssressssessssessssessssessssessssessssssssssssssessssessssessssessssessssesssssssssesssssssssessssessssesnes 24
3.5 BORTFALL OCH REPRESENTATION w.ouccuuuiisssrisssssssssssssssssssssssssesssssessssssssss s ssssssssssssssssssssssssssssessssssssbssssssssssssssssssenas 25
3.6 METODKRITIK cuururereueueereresesssssseressssssssesessasssssesessssssssesesssssessessssssssesssassessssessssssssesssssasessesssssssssessssssssesesssssesssssssssseeasas 26
3.7 ALTERNATIVA METODER....c.csustreetrtreresssssresesessssesesessssssssesessssssesssasssssssessssssssessssssssssesssssssssssssssssssesessssssssssssssssseasas 26
3.8 KALLKRITIK wueurureueerersurerssresssressaresssresssressssessssesssresssessssessssessssessssessssessssessssssssesssessssessssessssessssessssssnssesssssssssessssesssresnes 27
4. RESULTAT OCH ANALYS ... ss s ssssssssssssssssssassssssssassssssnsasas 28
4.1 INTRODUKTION ..veteeueerereresesssreresessssssesessssssssesessssssssessssssssesessssssssesessssssssesssssesssasssssssssesssssesessensssssssenssssesessesassssssssnsssses 28
4.2 RESULTAT - INSTALLNINGAR ....ecstrestreuseresssresssresssresssresssresssressssessssessssessseessssesssaessssessssessseessssessseessseessseessseessssssssesans 28



4.2.1 Instdllningar for SAMEIGA FESPONAENTET ......ceeeeeeereeeeesrerssirisserissssisssesissesssssissssssssssssesassssasssssssssssssesen 28

4.2.2 De olika facebook-gruppernas iNSEAIUNINGQAT .......coeervmeeeronmeermosssermmsserisssessosssesssssesssmssssisssessasssesss 29
4.2.3 Mdns och RVINNOTS INSEAIININGAT .....ueeeerrrirrsirissiesssevssirssirssesissssssssirssesssisissssssssssssessssesassssasssssssssasses 30
4.2.4 Sammanfattning resultat - iNSEAININGAT ... ceoceeeeeereeeessrerssessserissseessses s esssssissssssssessssessssssasssssssssssseses 32
4.3 ANALYS - INSTALLNINGAR ..cotttruuresersesseressessesssssessessssessessssssssssssssssessessssssssssssssssesssssssssssssssssssessessssssssssssssessssssssssssanss 32
4.3 1 INETOTUKEION coorrvevscrisirissirisscvsscrissisiss s ssssiss s s s s ss s s s s ss s s ssansssanseses 32
4.3.2 Analys - Samtliga respondenters INSEAININGAT .......oceeeerreeorscssersseresssenscsseessssossssssesssesssssassesssessnes 32
4.3.3 Analys - De olika gruppernas iNSEAININGAT ......eeeeorrcneereersersscrssesssssssssssesssesssssssssssesssssssssassesssessnes 33
4.3.4 Analys - olika mAlgruppers MNSEAININGAT .......c.weeeeesrerossirsserissssisssesssesssssisssssssssssssessssssasssssssssssseses 34
4.4 RESULTAT - NYCKELFAKTORER FOR EN FUNGERANDE FORDONSPOOL ..cvueurenessesesmeressessessesssssssssessessessesssnees 34
4.4.1 Grundldggande NYCREIfAKEOTOT ........eeurereerereereereseersessisssessssesssesissssassssssssessssesassssissssssssssssssssssssassssssssssseses 34
4.4.2 Ovriga faktorer relevanta fér anvandning av fordonSPOOIEN ...........mmmmmmmmsssssssssssssssssseees 36
4.4.3 Situationer dd fordonspoolen kan tdnkas vara DriStfAIIIG ... oneroneesseerosseroseessessisssesssesen 36
4.4.4 Sammanfattning resultat - NYCKEIfAKLOTEN .......c.weueeeeesrerosserseerssseisssesssesssssissssssssssssessssssasssssssssssseses 37
4.5 ANALYS - NYCKELFAKTORER FOR EN FUNGERANDE FORDONSPOOL....ovvureureermessesessssesessssssssessessssssssesssssssanes 37
B.5.1 INETOAUKEION c.rerereerereerrisesersasesesisesesasssessasssessasesessssesssassssssssescssssssessssesesasssssssnesesssnesessssssssssssssssnssesssesessssesesaninees 37
4.5.2 ANALYS = NYCKEIFAKEOTEL ..ottt s serassssissssssssesassesessssas s sessssesassss i ssssssssssssesassssasssssssssssssesen 38
4.6 KRITISK REFLEKTION ....cuttrcustreussreussreusssesssseussseusssessssessssessssessssessssesssseusssessssesssstussseasssesssstssssessssessssissssesssasassssassssassasans 40
5. SLUTSATSER OCH DISKUSSION....cctstsmsmsmsmsmsmsmssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssas 41
5.1 SLUTSATSER wourrvutusersssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssasssssssassssssassssssssssssssasssssssasanes 41
5.2 DISKUSSION ouutrvssusserssssssssssssssssssssssssssssessssssssssssssssssssssessssssssssssssssssssasssssssssssssassssssssssssssssssssssssssssssssasessssssssssssasssssssassns 41
33 0 072 L0 48
BILAGA 1 — KOLLEKTIVTRAFIK GOTEBORG .uucuvtsitstresressessessesesssssssessessessessssssssssesssssessessssssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssnsens 48
BILAGA 2 = ENKATEN w.uvttittsetsessessesessssssssssessessessssssssssssessssssssssssssssesssssssssssssssssssessessssssssssssssssessessssssssssssssssessessssssassssssnsens 49
BILAGA 3 - BAKGRUNDSINFORMATION RESPONDENTERNA ....ccoturueuresessesssessssesssessssessssessssessssessssesssssssssessssssssnssssnens 55
BILAGA 4 — RESULTAT NYCKELFAKTORER ....coturutureeuresusesessessssesssessssessssessssesssssssssessssesssesssnssssessssnssssnssssnssssnssssnssssneas 56



FIGUR OCH TABELLFORTECKNING

FIGUR 1 CYCLE OF AUTOMOBILE DEPENDENCY wuucututueuseusesseuseusessesseusessessessesssssessessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssassssssssassasssssasssssassasssnees 11
FIGUR 2 KONSFORDELNING tuvutuetssessesesssessessessessessessesssssessessessessessessessessesssssessesssssssssssssssssssassssssssasssssssssssssssssassssssssusssssassassassassassassassassaneas 27
FIGUR 3 FORDELNING FACEBOOK-GRUPPER ....cctrruurstsesssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnssssssssnssassssssssessasssssssssssssssssssssansssnssss 27
FIGUR 4 GENERELL INSTALLNING TILL FORDONSPOOLER .....ceurtureureuresessearessessessesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssassassassassassassasssnees 30
FIGUR 5 POTENTIAL FOR FORDONSPOOL ATT TILLGODOSE TRANSPORTBEHOV ...cuuvuueeuressessssssnsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssns 30
FIGUR 6 POTENTIAL FOR MEDLEMSKAP I FORDONSPOOL ...cueuriueueuresessessesssssessessssssssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssasssssassasssssassasssneas 30
FIGUR 7 POTENTIAL FOR LIV UTAN PRIVAT BIL MED FORDONSPOOLSMEDELSKAP......cvcrruteessessessesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssns 30
FIGUR 8 POTENTIAL FOR MEDLEMSKAP I FORDONSPOOL = KVINNOR .ccvurvtueesussussessesssmssssssssssssnsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssasssesens 32
FIGUR 9 POTENTIAL FOR MEDLEMSKAP I FORDONSPOOL = MAN ...cutuiuriurereesessessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssasssssassasssssasssnees 32
KARTA 1 GOTEBORGS KOMMUN ...ucurtuetusesessessessessessessessessessessessessessessessesssssessessssssssessssssssssasssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssassassassassasssssassasssneas 15
TABELL 1 FACEBOOK-GRUPPERNAS INSTALLNINGAR ...cuvueuriueuesressessessesssssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssassasssssassastassassassassassaseane 31
TABELL 2 KVINNORS INSTALLNINGAR ...uueutueusessessessessessessessessessessessesssssessesssssesssssssssssssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssassassassassassassaseasssssaseane 32
TABELL 3 MANS INSTALLNINGAR ...crtutuseusessessessessessessessessessessessessessesssssessesssssesssssssssssssassssssssassssssssssssssssssssssssssassasssssassassansassassasssssaseane 31
TABELL 4 FAKTORER FOR FORDONSPOOLER .....curturtutusesseusessessessessesssssessesssssesssssssssssssssssasssssssssssssssssssssssssssssssssassasssssasssssassassassasssssaseane 36



1. INLEDNING

1.1 INTRODUKTION

Bilen har ldange varit hdrskare inom transporthierarkin och ddrmed starkt influerat stadsrummets
utformning. Ytor som tas upp av parkeringsplatser och végar vixer stindigt, samtidigt som
tringsel och buller blir allt vanligare inslag i stdders fysiska miljo (Falkemark, 2006; Katzev,
2003). I samband med dagens stadsutvecklings stindiga prioritering av bilen forsummas manga
andra transportmedel som ddrigenom far en allt svagare roll i stdders transportsystem
(Vilhelmsson, 2007). Denna studie utgar fran problematiken gillande de negativa miljoeffekter
som uppstar till f6ljd av massbilism (IPCC, 2014) samt den platsbrist som rader i storre stader
(Vidgverket, 2003). Da manga stidder i virlden &r starkt bilberoende skulle en totalomstéllning
till renodlade kollektiva eller aktiva transportmedel innebidra vissa svarigheter att genomfora.
Dirfor skulle en fordonspool kunna utgora ett steg i ritt riktning da den mojliggor tillgang till
fordon nér dessa behovs utan att individer sjdlva behover dga fordonen. Fordonspooler ar ett
koncept som tillhandahaller olika typer av transportmedel for uthyrning under kortare perioder.
Det kan liknas vid ett samarbete mellan exempelvis en bilpool och en cykelpool men kan dven
innefatta andra fordon sa som elcyklar eller mopeder. Konceptet mojliggor att fordon anvinds
mer effektivt dn vid privat dgande och att bdst lampat transportmedel utifran ett miljomaéssigt
perspektiv anvénds vid varje resa. Dessutom kan ytor som annars hade avlagts till parkeringar
for stillastdende fordon frisldppas i stider. Detta kan underlitta for stidder att minska den starka
prioriteringen av privatbilen da dessa kan minska i antal och da forbdttra mojligheterna att
omstrukturera transportnétverket for att istillet framja alternativa transportmedel.

Med bakgrund i Goteborgs ohallbara mobilitetssituation, dér bilen tar stor plats och alternativa
transportmedel forsummats, syftar studien till att undersoka instédllningar till en hypotetisk
fordonspool i staden samt nyckelfaktorer for att en sadan skulle anvéindas i praktiken. I
undersokningen studeras detta genom en enkitundersokning med fokus pa olika gruppers
instédllningar kring en fordonspool samt mdjliga indikatorer for en lyckad anvéndning. Detta for
att fa en djupare forstaelse i hur en fordonspool av det hir slaget skulle kunna fungera och vilka
svarigheter och mojligheter som finns med denna typ av 16sning. Undersokningen mojliggor en
kartldggning av vad som anses vara betydelsefullt vid ett inforande av en fordonspool samt
vilka nyckelfaktorer som behovs for att en sddan skulle anvindas i praktiken.

1.2 BAKGRUND

1.2.1 INTRODUKTION

Kapitlet innefattar bakgrund till den problematik som uppsatsen kretsar kring ddr massbilism
och bilens roll i staden ldgger en grund for forstaelsen géllande hur en fordonspool kan vara en
del av en hallbar mobilitet. Kapitlet tar dven upp faktorer angaende resvanor och
stadsutformning for att vidare skapa ett sammanhang for forstaelse av fordonspoolers
potentiella roll i ménniskors transportvanor. Slutligen tas exempel fran Goéteborg upp for att fa
en inblick 1 stadens forutséttningar.

1.2.2 BILISMEN OCH DESS FOLJDER

De utsldapp som uppstar till foljd av bilismen star for en stor del av den totala méngd koldioxid
som sldppts ut i atmosfiren. Dessa emissioner &dr enligt manga den storsta komponenten i
processen som har lett fram till och fortfarande leder till de klimatforandringar som syns
virlden over (Katzev, 2003). Enligt IPCC:s senaste klimatrapport dr kopplingen mellan
ménskliga aktiviteter (sa som transporter och konsumtion) och den globala klimatpaverkan
tydlig. Rapporten visar dven att hela 14 procent av de totala vixthusgasutsldppen, vilka &r
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starka drivkrafter for klimatforandringarna, gar att hénvisa till transportsektorn (IPCC, 2014).
Utifran ett svenskt perspektiv utgoér végtransporter runt 30 procent av koldioxidutsldppen,
vilket dr en siffra som stindigt Okar 1 takt med en Okande befolkning och bilism
(Energimyndigheten, 2012; Naturvardsverket, 2014). Resonemangen rorande transportsektorns
miljopaverkan &r inget nytt fenomen, redan i slutet av 1960-talet fordes politiska diskussioner
kring det faktum att luftfororeningar ar en negativ effekt av transportsektorns fokus pa
bilismens utbredning i Sverige (Falkemark, 2000).

Biltrafiken star for mer 4n en tredjedel av kvédvedioxidutsldppen samt ungefir for en fjardedel
av de lattﬂyktlga organiska foreningar (VOC) som slipps ut i atmosfiren. Aven gummit i
dédcken pa bilarna och deras interaktion med asfalterad vig leder till att skadliga partiklar sprids
ut 1 luften. Biltransporter dr ddrmed starkt sammankopplade med en rad negativa effekter for
miljon samt ménskliga hilsofaror. Exempel pa miljorelaterade negativa effekter som gar att
hénvisa till biltransporter 4r fortunning av ozonlagret, forsurningseffekter av sjoar och hav samt
den globala uppvarmningen. Gillande ménskliga hélsofaktorer bidrar bilismen till bland annat
lungrelaterade problem och akommor samt hjért- och kérlsjukdomar. Biltrafiken i stidder bidrar
dven till ohédlsosamt och samhaillsonyttigt ovédsen och buller, olyckor, tringsel och omfattande
markockupation for védgar och parkeringar (Gérling, Gérling & Loukopoulos, 2002). I
Goteborgs oversiktsplan (2009a) forklaras att transporter med bil och lastbil stidndigt Okar,
vilket bidrar till bade tringsel och buller i staden samt forsdmrad luftkvalitet. Vidare finns det
tydliga samband mellan olycksrisk och bilens dlder. Jamfors en relativt ny bil med en bil som
ar 10 ar dldre ar risken for att skadas allvarligt eller att do i en olycka dubbelt sa stor for
personen som sitter i den &ldre bilen. Grundat pa rapporterade dodsfall orsakade av bilolyckor
mellan 2009 och 2013, var 63 procent av bilarna som anvéndes 10 ar eller dldre (SVT Nyheter,
2015).

1.2.3 BILEN I STADEN

Fran mitten av 1900-talet och framat har, likt planeringen i resten av Sverige, bilens
framkomlighet haft hig prioritet i Goteborgs stadsutveckling. Ar 1959 beslutades en utbyggnad
av ett stomvigniat med mal om att kunna tillgodose framtida transportbehov. Det fanns en
vision om att dimensionera utbyggnaden for att mojliggdra mobilitet for en miljon invéanare,
vilket forvidntades kring millennieskiftet (Goteborgs Stad, 2013a). Den starka tron pa bilen som
framsta transportmedel har lett till en infrastruktur som har en missgynnande verkan pa andra
transportmedel. Ménniskor utan tillgang till bil riskerar att drabbas av en ligre mobilitet och
ddarmed fa samre forutséttningar att kunna nyttja samhéllets alla funktioner. Detta kan skapa en
segregerande effekt i staden mellan de som har tillgang till bil och de som inte har det (Cass,
Shove & Urry, 2005). I ménga trafiksystem syns starka indikatorer pa en nedprioritering av
gang- och cykeltrafik. Detta ges uttryck for i den fysiska infrastrukturen i form av bristfilliga
cykelvigar, farliga 6vergangar och osikra promenadstrak. Nar biltrafikvolymen Okar, tenderar
darfor gang- och cykeltrafik att minska (Rodrigue et al, 2013). I Goteborgs Oversiktsplan
(2009a) fastslds dock, till skillnad fran tidigare satsningar, att staden ska prioritera alternativa
transportmedel fore bilen 1 framtida utveckling och utbyggnad av infrastruktur samt
trafikndtverk. Vidare har staden som mal att arbeta utifran policyn att frimja bilpooler inom
parkeringsplaneringen samt gora dessa tillgidngliga for allménheten 1 stOrre utstrdckning
(Goteborgs Stad, 2009b).

1.2.4 RESVANOR OCH FORTATNING

Litteratur visar att planering inom transportsektorn bor fokusera pa en okad tillgidnglighet av
service och funktioner for att uppnéd en héllbar mobilitetssituation. Detta istéllet for att ligga
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fokus pa att allt snabbare och mer effektivt Gvervinna tid och rum. Langsammare resor, mer
fokus pa lokala aktiviteter och mer stationdra livsstilar som gynnar kortare avstand mellan
aktiviteter skapar goda forutsittningar for mer hallbara transporter (Banister, 2011b). Det
foresprakas dven en urbanisering och fortdtning da forskning visar att ménniskor som bor i
stader reser kortare avstand varje vecka dn vad de som bor i glesbefolkade omraden gor
(Schwanen & Mokhtarian, 2005). Stider som fokuserar pa fortitning placerar ofta
nybyggnationer i ndra anknytning till god kollektivtrafik och forenklar ddrmed kollektivt
resande. Detta resonemang talar for en generell fortdatning av stdder samt en okad tillgéinglighet
till samhéllsfunktioner. Utan detta fokus riskerar stdder att fortsétta prioritera bilen i
stadsutvecklingen och ddrmed djupare rota beroendet som framja anvéndandet av bil (Banister,
2007). Betraffande Europas transportsektor och dess koldioxidutsldapp menar Banister (2011a)
att trots enorma investeringar i teknologisk utveckling i kombination med en total Gvergang
fran fossildrivna fordon till elfordon for alla privata transporter, kommer grinserna for
rekommenderade utslidpp av vixthusgaser dnda att Gverskridas. En begridnsning av volymen
utsldpp endast géar att dstadkomma genom en fordndring av ménniskors resebeteende och
instéllning. En fortitning av stider och fokus pa nidrhetsprincipen i stadsrummet kan da spela
stor roll i arbetet mot mer hallbara rorelsemonster da det forenklar for individen att transportera
sig pa ett mer miljovinligt vis (Banister, 2011a). Ovanstaende tankegangar dr relaterade till
Goteborgs mal om att fortdta staden och att skapa en blandning av funktioner. For att
astadkomma en haéllbar transportsituation kravs en god fysisk planering och effektivisering av
markanvindningen i staden (G6teborgs Stad, 2009a).

1.2.5 BILEN, STADSUTGLESNING OCH SEGREGATION

Det finns en inneboende problematik i det faktum att bilen, som storsta spelare i dagens
transportsystem, &r ett transportmedel som tar mycket stora ytor i ansprak. Detta i jamforelse
med andra, mindre populdra transportmedel sa som kollektiva transporter eller cykel- och
gangtrafik (Katzev, 2003). Sverige har utvecklat ett transportsystem som dr ett av virldens
mest bilanpassade sett utifrain hur mycket végyta varje individ har till sitt forfogande. En
personbil har i dagsldget cirka 8 parkeringsplatser att tillga i en svensk tétort (Nilsson, 2013).
Detta i samband med det faktum att en privatbil star oanvéind 90 procent av ett dygn pekar pa
en ineffektivitet 1 markanvidndning. En stor andel av markytan i1 stdder anvéinds som
avlastningsyta for fordon utan egentlig funktion stora delar av dagen (Sareco citerad i
International Energy Agency, 2009). Stidder med ett stort bilberoende avsitter darmed storre
markytor till transportsektorn @n de stidder som har ett storre fokus pa kollektiva transportmedel
(Rodrigue et al, 2013; Katzev, 2003).

Bilen som transportmedel har alltsd haft en stor inverkan pa den stadsutveckling som &n idag
priglar stdder och dess markanvédndning. Detta genom frimjandet av funktioner som skapar
goda forutsittningar for biltransporter, sa som upprustning och nybyggnationer av végar,
parkeringsplatser och andra markkonsumerande typer av service som bilister efterfragar
(Katzev, 2003). Markanvédndningen dr starkt sammankopplad med transportsektorns stora
utslépp av vixthusgaser. Detta da utglesning av stidder okar avstanden mellan funktioner, vilket
okar den uppfattade nyttan av bilen och didrmed anvindningen av den (Henriksson, 2012;
Katzev, 2003). Huruvida infrastruktur och transporter dr anpassade till lokaliseringen av
funktioner eller om radande markanvindning beror pa tillgéngliga transportmdojligheter &r svart
att utldsa. Relationen dr en komplex sadan och det &r svart att avgora foljdordningen i
processen (Rodrigue et al, 2013). Oberoende av foljdordning har den sociala, fysiska och
rumsliga organisationen av samhillet anpassats till en allt mer rorlig befolkning och darmed
lokaliserats pa ett sitt som forutsétter en hog mobilitet. Exempelvis har sjukhus, mataffirer,
apotek och andra servicefunktioner spridits ut 1 stadsrummet (Vilhelmsson, 2007).
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Problematiken som skapas genom den nimnda processen dr en stadsutglesning (urban sprawl)
som bidrar till reproduktionen av ménniskors stindigt 6kande beroende av rorlighet (Banister,
2008; Friandberg & Vilhelmsson, 2010; Vilhelmsson, 2007).

I stader dar bilen dr hogt prioriterad orsakar den fysiska strukturen och transportnitverket
manga ganger barridrer for alternativa transportmedel, nagot som genom en ond cirkel skapar
incitament fOr privatpersoners bilburna transporter. Vidare &dr den bilberoende staden
problematisk ur ett socialt perspektiv da utformningen riskerar att utesluta minniskor som
saknar mojlighet till privat bildgande (Cass et al, 2005). Vissa delar av staden kan vara
svaratkomliga utan tillgang till bil, speciellt i en stad som fran tidig utveckling utformats med
sdrskild hinsyn till just vigar och motordrivna fordon (Knies, 2013). Detta faktum kan leda till
att vissa grupper i samhillet far en sdmre tillgdnglighet till samhillsfunktioner, service eller
specifika omraden, nagot som resulterar i en segregationseffekt (Cass et al, 2005). En bilpool
som ett billigare alternativ till den privatdgda bilen kan vara en vdg mot en mer rittvis och
jamstdlld mobilitet da den kan skapa mojligheter for de personer som inte dger en bil att
kostnadseffektivt anda kunna tillga en vid behov (Viagverket, 2003).

Increased Vehicle

Ownership )
Automobile- . .
Oriented Figur 1 illustrerar den onda
5 P Eansport cirkel som uppstar i
ISperse anning . "
Development b%lberoenQe san}hallen. Denna
Patterns visar hur okat bilinnehav

leder till en transportplanering

som prioriterar bilen. En
—— prioriterir}g av pilen leder till
Travel en bortprioritering av andra
Options transportslag samt en stor

generositet gillande
\ parkeringsmdojligheter, ngot

som vidare leder till en

Alternative utspridning av stadsrummet,
Modes aktiviteter och funktioner
SHgiatized vilket vidare leder till ett dkat
bilinnehav (Litman, 2006).

Cycle of
Automobile

Generous Dependency

Parking
Supply

Automobile-
Oriented
Land Use
Planning

Suburbanization and
Degraded Cities
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KALLA: LITMAN, T. (2006). PARKING MANAGEMENT: BEST PRACTICES. CHICAGO:
AMERICAN PLANNING ASSOCIATION.

1.2.6 KOLLEKTIVA TRANSPORTMEDEL

Maénga av de kollektivtrafiksystem som finns idag dr antingen Over- eller underutnyttjade pa
grund av att de dr daligt anpassade till befintliga behov. Under tider da resenérsantalet &r stort,
ofta under rusningstrafik da méanniskor ska till och fran sin dagliga sysselsittning, malas ofta
kollektivtrafiksystem upp som otillrdckliga. Triangseln som uppstar i och med det stora antalet
resendrer samt forseningar orsakat av ett generellt hogt tryck pa transporter under dessa timmar,
resulterar 1 att det kollektiva uppfattas som bristfélligt. De system som klarar belastningen
under rusningstrafik har istillet ofta 1dga resenédrsantal under resten av dygnets timmar. Till
foljd av det svaga kundunderlaget under stora delar av dygnet riskerar systemet att hamna i
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finansiella svarigheter. Patvingade hojda biljettkostnader och behov av ekonomiskt stod av stat
eller kommun kan #dven fd kollektiva transportmedel att uppfattas ekonomiskt ohallbart
(Rodrigue et al, 2013). Manga kollektiva trafiksystem har perioder av bade hog och lag
belastning, nagot som kan liknas med anvindandet av personbilen som oftast bara anvinds ett
fatal timmar per dag for att sedan sta parkerad resten av dygnet (Sareco citerad i International
Energy Agency, 2009).

1.2.7 GOTEBORG OCH ALTERNATIVA TRANSPORTMEDEL

For att vidare forstd hur en fordonspool kan fungera som en del av en hallbar mobilitet i
Goteborg ges nedan en kort beskrivning av Goteborgs arbete géllande alternativa
transportmedel som idag finns tillgingliga. Aven projektet Brf Viva och dess planerade
fordonspool, utifran vilken denna uppsats tagit inspiration, beskrivs i detta avsnitt.

Sparvagnsystemet som vixt fram i Goteborg sedan slutet pa 1800-talet bygger pa att
Brunnsparken fungerar som ett nav for alla sparvagnslinjer, nagot som gor sparvagnsystemet
mycket sarbart. For att avlasta sparvagnsystemet byggs nu en linje lings skeppsbron for att
tillsammans med linjerna via Chalmers och Korsvigen bilda en ringled i sparvagnsnitet
(Goteborg Stad, 2013a). I centrala Goteborg finns idag tolv sparvagnslinjer och atta
stombusslinjer (se bilaga 1), tillsammans med ett antal expressbussar, batlinjer samt pendeltag
utgor detta kollektivtrafiken i regionen (Goteborgs Stad, 2013c). I Goteborg erbjuds dven
tjansten Styr & Stéll som dr en typ av cykeluthyrning for kortare resor 1 stadens centrala delar
(Styr & Still, u.a).

Goteborgs cykelnit bestar av ett overgripande nét som till viss del bestar av trafikseparerade
cykelbanor och till viss del av sa kallade blandtrafikgator dér bade cykel och bil delar samma
vig. Utover det overgripande cykelnitet finns ett stomcykelndt som gar genom de centrala
delarna av staden. Stomcykelnitet &r prioriterat géllande drift och snordjning. (Goteborgs Stad,
2013d). Generellt dr Goteborgs cykelndtverk ett vélfungerande nédt med snabba
passagemojligheter. Dock innefattar nétet manga saknade ldnkar och har en brist pa rekreativa
cykelstrak (Goteborgs Stad, 2012). Rorande tillgidngligheten i gatunitet for gangtrafikanter
finns stora kontraster pa olika platser i staden pa grund av barridrer i form av trafikleder och
berg. Detta dr nagot som leder till en separering av stadsrummen, dven i de mest centrala
delarna av staden. Ett monster som ar tydligt pa Hisingen dér gatunitet och dess kopplingar
mellan stadsdelarna &dr fa och bristfilliga. De storsta anledningarna till detta &r stora
infrastrukturbarridrer samt ett arv fran ett industriellt inriktat landskap (Goteborgs Stad, 2012).

1.3 PROBLEMFORMULERING

Med bakgrund i kunskapen om bilens roll i dagens samhille samt de forutséttningar som rader i
Goteborg menar vi att en fordonspool skulle vara intressant i arbetet for att uppna en hallbar
mobilitet i staden. Detta da en fordonspool tillater anvidndning av en rad transportmedel
mojliggor detta att anvindarna kan vélja att anvinda det bést lampade transportmedlet for varje
enskild resa. Vidare anser vi att det tidigare forskningsunderlaget géllande fordonspooler &r
bristfilligt da konceptet dr nytt. Darfor har vi valt att lyfta konceptet till ytan med férhoppning
om vidare forskning for att frimja en framtida anvéndning och realisering av fordonspoolen
som koncept. Da bilpool redan dr nagot beprovat samt endast ser till en viss del av individers
transportbehov anser vi att det kan vara av vérde att testa ett bredare koncept med fler
mojligheter.
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For att kunna astadkomma en god implementering och anvindning av en fordonspool krivs att
ett medborgarperspektiv lyfts fram. Detta kan gbras genom en undersokning om ménniskors
instédllning till idén om en fordonspool. Detta dels for att mojliggora att de attribut som &r
onskvirda inkluderas i en eventuell framtida fordonspoolslosning och dels for att avgdra hur en
fordonspool pa bista sitt skulle kunna tillgodose medborgarnas transportbehov. Med grund i
detta resonemang, i samband med bristen pa tidigare forskning géllande fordonspooler, anser vi
att var studie kan fylla en stor funktion i arbetet med att inféra en fordonpool som en del av en
héllbar mobilitetslosning i Goteborg.

1.4 SYFTE

Syftet med studien &r att utifran ett medborgarperspektiv undersoka fordonspoolers mojligheter
att frimja en hallbar mobilitet i Goteborg.

1.5 FRAGESTALLNINGAR

« Vilken instéllning har olika grupper, som kan antas ha olika syn pa bilens roll i staden,
till en hypotetisk fordonspool i Goteborg?

« Finns det nyckelfaktorer, utifran ett medborgarperspektiv, vilka &r vésentliga for att en
fordonspool ska fungera och anvindas i praktiken?

1.6 STUDIENS GENOMFORANDE

Studien &dr av kvantitativ karaktdr och har som ambition att undersoka instédllningar till
fordonspooler samt kartldgga attribut hos en fordonspool som underléttar en positiv instillning
till denna. Det dr med inspiration fran projekt Brf Vivas planerade fordonspool som uppsatsens
undersokning har sin grund. Studien har som malsittning att se pa mojligheterna for en
fordonspool att, 1 bredare bemirkelse, vara en del av en 16sning till den transportproblematik
som syns 1 Goteborg idag.

Studien genomfOrs med en enkédtundersokning som besvaras av medlemmar ur fem
Goteborgsbaserade grupper pa Facebook; YIMBY Goteborg, Vigvalet i Goteborg, Ja till
trangselskatt, Nej till tringselskatt och Cykla i Goteborg. Den tiankta populationen bestar
darmed av medlemmar i dessa fem grupper. Inspiration och tidigare teorier angaende
resebeteenden och gemensamt resande har erhallits fran ett antal kéllor, déribland
undersokningar utfirdade av Schaefers (2013), Banister (2005, 2007, 2008, 2011a, 2011b) och
Katzev (2003). De olika grupperna har valts med grund i ett antal motiv. Dels kan dessa
grupper antas ha ett intresse i transportrelaterade fragor vilket kan tinkas mojliggora en storre
svarsfrekvens och dels kan dessa grupper antas ha en variation i instéllning till bilens roll 1
staden. Detta mdjliggdr en spridning i svaren och didrmed en nyanserad bild av olika gruppers
instédllning till en hypotetisk fordonspool.
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KARTA 1 GOTEBORGS KOMMUN

1.7.1 STUDIEOMRADET GOTEBORG KALLA: GOOGLE MAPS

Goteborgs Stad har drygt 500 000 invanare och dr diarmed, efter Stockholm, Sveriges nist
storsta stad (Statistiska Centralbyran, 2015). Stadens geografiska lokalisering med nérheten till
kust och hav har gjort Goteborg till en hamnfokuserad stad med internationella influenser.
Goteborgs landskap préglas av hojder och dalar vilket gor att de topografiska forutsittningarna
inte dr optimala for aktiva transportmedel jamfort med andra stiders forutséttningar dér dessa
transportmedel generellt sett dr mer framgangsrika, exempelvis Malmo eller Kopenhamns mer
plana topografi. Tidigt 1600-tal planerades Goteborg med hjélp fran bland annat Holland,
Tyskland och Frankrike. Stort fokus lades pa kanalerna i staden da handel skedde innanfor
vallgravarna och kommersiell aktivitet var koncentrerad till kanalerna. I bérjan av 1700-talet
utvecklades staden till ett handelscentrum och drog nytta av dess gynnsamma lidge. Under
nastkommande sekel skedde stora fordndringar i Goteborg, mycket pa grund av en okande
befolkning och en begynnande industrialisering som ledde till att ny mark bebyggdes och
staden Okade i storlek och yta (Enhorning, 2010). Det var dven 1 slutet av 1800-talet som
sparvagnsnitet borjade byggas i stadens centrala delar (Goteborgs stad, 2013a).

Lerun

ASKIM

Under tidigt 1900-tal introducerades bilen 1 Goteborg och staden fortsatte att véixa, dock var
avstanden i staden hanterbara for gang - och cykeltrafikanter tills borjan av 1930-talet da
utglesningen av stadsrummet som idag préglar staden péaborjades. I samma veva tog dven
utbyggnaden av det kollektiva trafiksystemet ordentlig fart och vixte sedan till det
sparvagnssystem vi ser idag (Goteborgs Stad, 2013a). Under 1920-talet startades
biltillverkningsforetaget Volvo 1 Goteborg och kom att bli en av Sveriges stOrsta arbetsgivare
och exportorer. Stadens utveckling under detta sekel géar att likna med ringar pa ett trid da
tidsspecifika byggnationer i staden har fatt siregna karaktdrsdrag och ofta byggdes utanfor
tidigare bebyggda omraden. Detta har bidragit till en utspridning av staden och stora skillnader
mellan olika bostadsomraden samt mellan deras forutsittningar i relation till resten av staden.
Det har dven bidragit till den segregation och uppdelning av omraden med olika standarder som
kan ses i dagens Goteborg (Enhorning, 2010). Med funktionalismens intag i mitten av 1900-
talet fordndrades stadsmonstret och vikt lades vid att varje stadsdel skulle vara en fungerande
enhet. Dirav fick lokala torg och stadscentrum en stor plats i planeringen da all service och
handel skulle koncentreras till dessa omraden i grannskapet. Under 1960-talet vixte
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invanarantalet kraftigt och stora byggnationer i form av bostdder och arbetsplatser pagick.
Dock anlades dessa langt ifran varandra vilket okade goteborgarnas transportbehov. Detta i
kombination med att bilen kom att bli allt vanligare i hushall gjorde att bilen prioriterades hogt
1 trafikplaneringen under denna tid (Goteborgs Stad, 2013a).

Goteborg har det senaste seklet gatt fran att vara en stad starkt priaglad av industriell
verksambhet till att bli en kunskaps- och evenemangsstad. Idag dr Goteborg en mangfacetterad
stad som satsar pa allt fran handel och events till kulturell verksamhet. Det dr dock viktigt att
belysa att den industriella delen fortfarande lever kvar till viss del. Det dr dven en stad med
narhet och god tillgdnglighet till grona omraden i form av bade stadsparker och storre
naturomraden (Enhorning, 2010). De olika funktionerna i staden och viljan att tillgodose alla
slags behov och onskningar gor att det finns motstridiga asikter kring betydelsen av olika
transportmedels tillgdnglighet och framkomlighet. Staden bir &n idag med sig arv fran tidigare
trafikplaneringsstrategier dir bilen har haft en viktig roll. Detta dr nagot som gor att stadens
forutsdttningarna for trafikplanering i staden &r svarfordnderliga da en stor del av den
infrastruktur som finns idag grundades under 1900-talets andra hilft och anpassades efter
prioriteringar som da var aktuella. Viktigt att papeka &ar dock att stadsutformningen &ven
préglas av de prioriteringar som gors i dagens planering (Goteborgs Stad, 2013a).

1.8 BEGREPPSLISTA

Bilpool

En bilpool ér en organisation for delning av en eller flera bilar av minst tre medlemmar. Dessa
kan bedrivas som kooperativ eller av kommersiella foretag. Bilpoolen kan liknas vid en slags
korttidsuthyrning, dock &r bilarna i en bilpool generellt lokaliserade ndra medlemmarnas
bostider eller arbetsplatser och kan bokas med mycket kort varsel (NE, 2015a).

Fordonspool

En fordonspool fungerar pa liknande sétt som en bilpool dér olika fordon delas av flertalet
medlemmar. En fordonspool i1 denna uppsats dr en tjanst som erbjuder bilar, elcyklar,
ellastcyklar och vanliga cyklar for uthyrning under kortare perioder. Fordonspoolen kan liknas
vid ett samarbete mellan en bilpool och en cykelpool, exempelvis Sunfleet och Styr & Still.
Denna uppsats utgar fran att tanken med konceptet &r att mojliggora tillgang till det
transportmedel som é&r bdst lampat for ett visst andamal.

Fortatning
Begreppet fortitning syftar i denna uppsats till den process da nybyggnationer av bostdder och
andra verksamheter sker inom redan befintliga bebyggelseomraden.

Hallbarhet

En ofta anvind definition av begreppet hallbar utveckling dr: en utveckling som tillfredsstdller
dagens behov utan att dventyra kommande generationers mojligheter att tillfredsstdlla sina
behov (NE, 2015b). Begreppets vaga definition ger utrymme for egen tolkning men denna
uppsats tar fiste i de tre dimensionerna ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet dédr den
ekologiska sitter ramarna for vad som dr mojligt inom en langsiktigt hallbar situation. Inom
ramen for den ekologiska hallbarheten ska den sociala dimensionen tas i beaktning och den
ekonomiska fungera som ett medel for att mojliggora detta.

Mobilitet
Mobilitet definieras inom det samhillsvetenskapliga féltet dels som fysisk rorlighet och dels
som social rorlighet (NE, 2015c). I uppsatsen anvidnds begreppet for att beskriva ménniskors
fysiska och sociala rorlighet utifran ett transportperspektiv.
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Aktiva transportmedel

I denna uppsats syftar aktiva transportmedel till transporter som &4r icke-motordrivna. Det
innebdr oftast gang och cykel men kan i bredare bemirkelse innefatta kanot, skateboard och
liknande.

1.9 DISPOSITION

Kapitel ett borjar med en inledning dér en forsta genomgang av det valda forskningsomradet
ges. En motivering géllande vilken funktion en fordonspool skulle tinkas fylla i Goteborg
redogors for och forklaras vidare genom en bakgrundsoversikt Gver problemet som uppstar i
samband med den massbilism som syns i dagens sambhdille.

I kapitel tva tydliggors studiens syfte samt hur detta ska uppfyllas. En mer detaljerad
beskrivning av omradet Goteborg ges for att fa en forstdelse for radande forutsittningar vid ett
eventuellt inférande av en fordonspool. Aven en kortare motivering till vilka grupper som valts
att tillfragas delta i undersokningen innefattas i detta kapitel.

Vidare 1 kapitel tre bdddas studien in i den vetenskapliga kontexten. En djupdykning gors
framforallt i omraden gillande bilism och bilpooler men @ven kring beteende och instillning
angaende transportvanor och motiv till dessa.

I metodkapitlet, kapitel fyra, presenteras enkédten som anvénds i1 studien tillsammans med
motiveringar till bland annat vilka grupper som ir valda att medverka. Metodens lamplighet
diskuteras dven i samband med en mer utforlig beskrivning av denna.

I resultatdelen, kapitel fem, presenteras det som anses vara av virde for studiens
fragestdllningar, bade gillande gruppernas instillningar och deras asikter kring nyckelfaktorer
vid inforandet av en fordonspool. Analysdelen knyter samman relevanta teorier inom dmnet
och det resultat som erhallits genom undersokningen. Det fors en diskussion huruvida det gar
att utldsa tydliga monster i utfallet och ifall dessa gér i linje med tidigare forskning.

I det avslutande kapitlet sex sammanfattas resultaten 1 en kort och koncis slutsats och tar upp
avslutande reflektioner med forslag pa framtida forskningsuppslag.
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2. TEORI OCH KUNSKAPSOVERSIKT

2.1 INTRODUKTION

I detta kapitel redovisas den teori och forskning som tidigare genomforts vilken dr av relevans
for undersokningen samt placerar undersokningen inom den vetenskapliga kontexten. En
avsaknad av forskning kring fordonspooler rader da detta &r ett nytt koncept vilket inte har
forskats kring i nagon vidare bemérkelse. Dérfor anvénds till stor del forskning gillande
bilpooler och dess inverkan pa miljon, utifran vilka erfarenheter och slutsatser kan bédras med
for att appliceras pa fordonspooler. Vidare for att forsta ménniskors instéllning till
fordonspooler redogérs 1 detta avsnitt forskning géllande bilens roll 1 staden och i ménniskors
liv.

2.2 BILEN OCH MANNISKAN

I en utredning angdende bilpoolsanvindning inom Europa antas minniskor med en lag
utbildningsniva se pa bilen som en statussymbol i storre utstrickning &n vad médnniskor med
hogre utbildningsniva gor. Antagandet om bilen som statussymbol innefattar att individerna
forknippar bilen med framgéng, vélstdnd och nagot som inkluderar dem i samhillet. Dessa
faktorer overtréffar de eventuella besparingar som kan goras genom att ga med i en bilpool och
ge upp sin egen bil for alternativa transportmedel (Trafikverket, 2012). Vidare dr den sa kallade
demonstrationseffekten en identifierad anledning till ett fortsatt hogt bilberoende.
Demonstrationseffekten innebér att méanniskor skapar onskningar och behov nér de ser dessa
hos andra personer, exempelvis om ndgon talar om att vilja kopa en bil kan andra kidnna behov
av att ocksa inforskaffa en. Det som ménniskor uppfattar som eftertraktat definieras da genom
hur andra ménniskor viljer att konsumera och da vilken livsstil som anses Onskvird
(Johansson, 2010).

Banister (2005) forklarar vidare betridffande bilberoende att den privatigda bilen under det
senaste arhundradet har fatt en ikonstatus vilken forfattaren finner osannolikt att fordndras. Det
forklaras att psykologiska faktorer kopplade till bilen bland annat innefattar bilens nérhet och
dess stindiga tillgidnglighet vilket skapar en kinsla av sdkerhet hos bildgaren. Ifall bilen
befinner sig pa ett lingre avstand skapar detta en osidkerhet och nervositet hos &garen.
Forfattaren menar vidare att ménniskor har en 6nskan om att befinna sig i bilen da det ger en
kénsla av att vara isolerad fran farorna utanfor bilens véiggar (Banister, 2005). Forskning har
visat att betridffande flexibilitet, bekvimlighet och dorr-till-dorr mojlighet har bilen en stor
fordel 1 jimforelse med andra transportmedel (Rodrigue et al, 2013). I en rapport av
International Energy Agency (2009) beskrivs forskning, utfirdad av Sareco, for att belysa att
desto ndrmare en parkeringsplats befinner sig boendet, desto mer anvinds bilen i vardagen.
Banister (2005) forklarar att bilen erbjuder individer en flykt fran den verkliga, fysiska miljon
dd den tillhandahaller en individanpassad flexibilitet och frihet, nagot som andra
transportmedel inte kan komma i nédrheten av. Forfattaren gor dven gillande att den enda
16sningen for att uppna hallbara transporter i stdder dr att satsa pa alternativa transportmedel
som fokuserar pa att minska bildgandet for att individer sjdlvmant ska ge upp bilen som friamsta
transportmedel. Detta genom att premiera exempelvis bilfria omraden for att pa sa vis paverka
ménniskors instédllning till bilanvéindning under “frivilliga former” jamfort med tvingande
sadana, exempelvis skattebelastningar eller hoga parkeringsavgifter.

Majoriteten av bilpoolsanvindare i Europa dr min och har dven en hogre utbildningsniva én
vad som internationellt motsvarar svenskt gymnasium (Loose, 2010). Generellt sett &r
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anvindarna i 30-ars aldern och de dger oftast inte en egen bil. Det finns alltsd vissa
gemensamma faktorer for vilka som anvinder bilpooler. Det har dven vistats samband i vilka
omraden och vilka rumsliga egenskaper som finns i omradet. Exempelvis dr valet av
transportmedel i olika bostadsomraden en sadan faktor. I ett bostadsomrade diar ménniskor gar
till jobbet &r det troligare att méanniskor 1 hogre utstrdckning anvénder sig av en bilpoolsservice
(Coll, Vandersmissen & Thériault, 2014).

2.3 BILPOOLERS INVERKAN PA VAXTHUSGASER

I en studie av Martin och Shaheen (2011) pavisas att medlemskap i bilpool bade kan dka och
minska utsldpp av vixthusgaser pa individnivd men att en bilpool generellt sett har en
minskande effekt pa den totala utsldppsméngden. I studien visas att vissa individuella utsldpp
okar efter intridde i en bilpool. Denna 0kning hérleds till individer som tidigare inte har dgt en
bil men i och med bilpoolsmedlemskapet far mojlighet att anvidnda bil som transportmedel.
Dirmed okar dessa individers utsldpp av véxthusgaser da de gar fran att anvénda kollektiva
eller aktiva transportmedel till att anvédnda bil for vissa d&ndamal. Dessa individuella 6kningar
av utsldpp dr dock av mindre kvantitet &n de minskningar av utslipp som &r foljden av de
bildgare som ger upp den privatdgda bilen till forman for ett bilpoolsmedlemskap. Martin och
Shaheens (2011) forskning pekar pa att intrddet i bilpoolen for tidigare bildgare har en
ddampande effekt pa deras generella bilanvidndning och att de minskar sina utslépp orsakade av
biltransport. Vid en jamforelse av okningarna och minskningarna syns att minskningarna &r
betydligt storre i totala siffror. Gillande bilpoolers paverkan pa utsldpp av vixthusgaser har
alltsa medlemskap en ddmpande effekt pa de totala utslippen. Vidare gors dven en indirekt
minskning av utsldpp vid de tillfdllen ménniskor véljer att anvédnda sig av en bilpoolstjdnst
istdllet for att kopa en privat forsta eller andra bil. Pa detta vis undviks de utsldpp som hade
varit resultatet av det alternativa beslutet, att kopa en egen bil respektive kopa en ytterligare bil.
Vigverket (2003) menar dock att de som innan intrdde i en bilpool inte 4dgt en egen bil 1 de
flesta fall inte Okar sina privata koldioxidutsldpp. Det med anledningen att de utsldpp som
orsakas genom anvéndning av bilpoolsbilar bara ersitter de som annars skulle skapats genom
att hyra eller 1dna en annan bil av exempelvis en hyrfirma eller en vén. Det framhalls vidare att
utsldppen dven kan vara ldgre da bilarna i bilpoolen ofta dr nyare och har hogre
energieffektivitet dn vad maénga privatigda bilar och hyrbilar har. En bil i Sverige &r i
genomsnitt 10 & gammal men de bilar som finns i bilpooler &r i allménhet inte dldre 4n 3 ar,
ndgot som talar for att bilpoolsbilar har en hogre standard &n de privatigda (Trafikverket,
2012).

I en tidigare studie, dven den utfirdad av Martin och Shaheen (2010), dr utfallet snarlikt.
Statistik fors d@ven hédr 6ver hur bilpooler paverkar de generella vixthusgasutslippen men i
denna studie ligger fokus pa enskilda hushéll. Resultatet i studien visar att antalet hushall som
Okar sina arliga utsldapp é&r fler &n de som minskar sina. Dock dr Okningen av vixthusgaser
betydligt mindre 1 volym jamfort med den volym utsldpp som begréinsas via de, i1 antal firre,
personer som istillet minskar sina. Aven om de personer som okar sin péverkan pd miljon
genom medlemskap i bilpool &r fler i antal dn de som minskar sin, minskas dnda den totala
paverkan pa miljon. I slutindan visar alltsa forskningsresultaten en positiv utveckling i form av
minskade vixthusgasutsldpp pa hushallsnivd genom medlemskap i bilpool. I linje med detta
hivdas i en rapport fran International Energy Agency (2009) att en anledning till varfor
koldioxidutsldppen minskar dr att en individs antal kilometer utférda med bil minskar efter
intrdde 1 en bilpool samtidigt som antal kilometer utférda med kollektiva firdmedel okar.
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2.4 NYCKELFAKTORER FOR BILPOOLER

Schaefers (2013) har genomfort en undersokning for att undersoka bakomliggande faktorer till
medlemskap 1 en bilpool. I studien intervjuas fjorton bilpoolsanvindare om bilpoolens
funktioner och egenskaper. Bilpoolen som de tillfragade dr medlemmar i dr en “free-floating
car sharing service” som innebér att medlemmarna kan hdmta och limna bilarna var som helst
inom ett visst omrade (Firnkorn & Miiller, 2011). Syftet med undersdkningen ir att genom
information om individens uppfattning om konsekvenser som uppkommer i samband med
bilpoolens olika egenskaper, kunna utlédsa vilka virden och motiv som ér viktiga for individen.
Genom den hir kunskapen dras slutsatser om vilka motiv som ligger bakom medlemskap i
bilpoolen. De fyra huvudsakliga motiven for att bli och vara bilpoolsmedlem som Schaefers
slutligen identifierar ir; vdrdesokande, enkelhet, livsstil och hdllbarhet (Schaefers, 2013).

* Motivet vdrdesokande innefattar attribut som till stor del handlar om att spara pengar.
Detta genom egenskaper sa som gratis parkering, rimliga priser for anviandning och
medlemskap samt mojligheten att kalkylera kostnaderna for sin anvindning. Dessa
attribut gar att spara till att individen far mer pengar att anvinda till andra, mer
virdesatta saker vilket Schaefers anknyter till kénslan av livskvalitet.

* Motivet enkelhet representerar mojligheterna att spara tid och anstringning, vilket
baseras pa attribut rorande bilens egenskaper och andra servicefunktioner. Dessa kan
yttra sig genom enkelhet att finna parkering, ldgre niva av ansvar for bilen, flexibelt
anvindande och smidiga kalkyleringsmodeller for kostnaden av bilanvéndningen.
Andra faktorer ar att det kan bidra till en hog tillgédnglighet och tillforlitlighet 1
jimforelse med att inte ha tillging till privat bil. Aven dessa faktorer menar Schaefers #r
kopplade till ménniskans livskvalitet.

e Livsstil dr det tredje motivet och refererar till den symbolik och betydelse ett
medlemskap i1 en bilpool illustrerar. Dessa dr emotionella och sociala virden som dr
starkt forknippade med kénslan av gemenskap och samhorighet genom att dela intressen
eller virderingar med andra anvéndare som kan skapa en social kontext till vilken en
medlem har tilltrdde. Medlemskapet kan ocksa fylla en funktion da individen vill gora
ett moraliskt stdllningstagande.

e Det fjarde och sista motivet dr forankrat i grundtankar angaende hdllbarhet. Det kan
betraktas som ett altruistiskt motiv dir individen fokuserar pa den allmidnna nyttan av
att overga till en bilpool. Detta motiv gar att utlisa genom individers fokus pa faktorer
sa som bilens brinsleférbrukning och malet och viljan att leva ett liv utan privat bil.

De tva forsta motiven vdrdesokande och enkelhet har i Schaefers forskning visats ha de
tydligaste kopplingarna till anledningen att gd& med i en bilpool. Studien visade dven att
héllbarhetsfaktorn ofta ansags av de tillfragade ofta som en positiv bieffekt men inte som
huvudsakligt méal med deras medlemskap (Schaefers, 2013).

I en studie utfirdad av Katzev (2003) undersoks bilpoolsmedlemmars anledningar till
medlemskap genom en enkétundersokning. Ett antal orsaker till varfor de valt att ga med i
bilpoolen belystes. Ett vanligt forekommande pastaende var att individen hade ett periodbaserat
behov av tillgang till en ytterligare bil, utover den privatidgda. Ett néstan lika vanligt argument
var for att det var ekonomiskt fordelaktigt jimfort med att sjdlv kopa eller att privat dga och
underhalla en bil. Manga respondenter angav att anledningen till varfor de kint ett behov av att
gd med i bilpoolen berodde pa en ovéntad forindring i deras vardag, sa som att den egna bilen
gick sonder eller en hastig kostnadsdkning av den privata bilforsdkringen (Katzev, 2003). Likt
Schaefers (2013) studie resulterar Katzevs (2003) undersokning i att de ekonomiska faktorerna
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ar av stor vikt for medlemmarnas motiv till medlemskap. Den ekonomiska fordelen med ett
bilpoolsmedlemskap i jamforelse med privat bildgande dr dven nagot som en kvantitativ studie
av Costain, Ardron och Habib (2011) har identifierat som en avgorande faktor. Forfattarna drar
fran sina forskningsresultat slutsatsen att ifall individer inte upplever en ekonomisk vinst i
samband med bilpoolsanvindningen kommer medlemmen att inom ett ar Gverge bilpoolen och
di antas Overgd till en privatigd bil. Aven i Trafikverkets rapport frin 2012 anses den
ekonomiska faktorn vara av stor vikt for en fungerande bilpoolsservice och ett medlemskap.
Hair hivdas att priset dr en nyckelfaktor for att en bilpool ska bli framgangsrik. Vidare menas
att kvaliteten pa bilarna dven dr av relevans och att det &r viktigt att miljostandarden &dr hog da
bilpoolsbilar ofta jamfors med vélutrustade privatbilar (Trafikverket, 2012).

2.5 BILPOOLERS INVERKAN PA VALET AV TRANSPORTMEDEL

Martin och Shaheen (2011) har i Nordamerika undersokt bilpoolers effekt pd medlemmars val
av transportmedel. Studien undersokte genom kvantitativa metoder om och i sa fall hur
individers transportmonster fordndras efter att de valt att ga med i en bilpool. Resultaten fran
studien visar att medlemskap i en bilpool okar andelen resor via cykel och till fots. Studien
belyser vidare att resor med kollektivtrafik 1 vissa fall har 6kat och vissa fall minskat. Det
sammanlagda resultatet visar dock en marginell fordndring 1 anvindningen av de kollektiva
trafikslagen. Undersokningen identifierar att anvindandet av bilpooler kan skapa en positiv
spiral dér billosa hushall erbjuds en ny mobilitetsmojlighet genom bilpoolen. Déarmed kan dessa
hushall minska sina resor med kollektivtrafik och substituera dessa med bilpoolsanvéndning,
gang- och cykeltransporter. Denna overgang kan resultera i ett 6kat utrymme och minskad
tringsel 1 kollektivtrafiken vilket kan Oka dess attraktivitet for andra potentiella resenérer
(Martin & Shaheen, 2011). Detta da manga kollektiva trafiksystem i dagsldget dr 6verbelastade
och diarmed upplevs som ett ineffektivt transportmedel (Rodrigue et al, 2013). Den positiva
spiralen innebér alltsd att det skapas en mojlighet for privatbilsanvindare att ta platsen inom
kollektivtrafiken som frigors genom da billosa anvéndare, med det nya medlemskapet i bilpool,
1 mindre utstrdckning utnyttjar kollektivtrafiken (Martin & Shaheen, 2011).

Bade Meijkamp (1998) och Steininger, Vogl & Zettls (1996) forskningsresultat samt
Vigverkets (2003) rapport om bilpooler pekar pa en generell minskning av bilanvéndning da en
individ gar med i en bilpool. Meijkamps studie (1998) visar att individer som Onskar att
substituera sin egenédgda bil med en bilpoolsbil minskar sitt totala bilkorande, sett i antal korda
kilometer. Resultaten pekar dven pa en okning av alternativa transportmetoder sa som cykel
och kollektivtrafik dé vissa resor som tidigare gjorts med bil ersitts med dessa transportmedel.
Vidare visar samma undersokning att det endast finns en kategori dér det gar att utldsa en
Okning i antal korda kilometer i samband med medlemskap i en bilpool. Detta giller de hushall
vilka anvénder bilpoolen som en killa till en andra bil, utdver den privatigda. I dessa fall
identifierar Meijkamp en mindre procentuell 6kning i antalet korde kilometer for hushéllet.
Enligt en belgisk studie finns det risk att manga ménniskor reser med oonskade transportmedel
pa grund av att de lever i ett omrade som inte erbjuder mojligheten att resa med det 6nskvirda
medlet. I deras studie, utfardad i Flanders i Belgien, pekar resultatet pa att Gver hilften av de
medverkande i studien bor pa stillen dir de hammas i sitt onskade transportbeteende (De Vos,
Derudder, Van Acker och Witlox, 2012).

2.6 BILPOOLENS FORDELAR

Banister (2011b) forklarar att en hallbar mobilitetssituation i stider krdver en utmaning av
bilkulturen i dess nuvarande form. Behovet av privata transportmedel bor begréansas och istéllet
frimja anvindandet av innovativa leasing- eller hyrldsningar for bilar. Detta for att mojliggora
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att mest lampliga transportmedel anvinds for varje resa. I praktiken skulle en sadan vision
innebdra att ett vitt spektrum av alternativa transportmedel vore tillgingligt for alla, nagot som
skulle fraimja en hallbar stadsutveckling (Banister, 2011b). En bilpoolsbil har mojlighet att
tillgodose flera hushalls mobilitetsbehov utan att varje hushall kriver en privatdgd bil. Detta
mojliggors da olika individer har olika mobilitetsbehov som utspelar sig pa olika tider av
dygnet. Att sikerstdlla att resurser, sd som en bil, anvénds i storsta mojliga utstrackning utgor
en nyckelfaktor i ett effektivt trafiksystem. For att lyckas astadkomma en sadan effektivitet
brukar kollektiva 10sningar stidndigt Overtrdffa dem enskilda och individuella angreppsitten
(Katzev, 2003).

Undersokningar visar att bilpooler dr betydligt mer yteffektivt dn det privata bildgandet. En
bilpoolsbil har mojlighet att ersétta fyra till fem privatigda bilar eftersom samma fordon
anvénds av flera hushéll och didrmed kan anvidndningen av fordonet effektiviseras (Trivector,
2014). Enligt Viagverkets (2003) rapport angaende bilpooler i Sverige har dessa goda
mojligheter att fylla en funktion i svenska samhillen, med storst potential i1 de storre stdderna.
Fastighetsdgare och andra aktorer inom byggbranschen kan tjdna, bade ekonomiskt och
rumsligt, pd att slippa anldgga det annars normala antalet parkeringar for bostdder och kontor.
Markytor i tdtare stdder har 1 allménhet ett hogre marknadsvérde @n 1 mindre stider, dels for att
de dr generellt mer tdtbebyggda och dels for att det &r storre konkurrens om ytor. Didrmed é&r
vinsten av att inte behova avsitta ytor till parkeringar och liknande funktioner storre i tétare
stader jamfort med de som dr mer glesbebyggda. Den ekonomiska aspekten angéende bilpooler
ar dven viktig for privatpersoner da de kan tjdna pa att inte behova betala for en parkeringsplats
och istéllet endast betala for en bil ndr denna faktiskt anvinds. Detta innebér en individuell
vinst av bade finansiella medel och personlig anstringning och i vissa fall kan det dven leda till
storre tidseffektivitet. Da mindre stdder oftast dr glesare och ddrmed inte innefattar lika hard
konkurrens kring markyta som de storre kan detta vara en bidragande effekt till varfor krafterna
for forandring mot bilpoolens fordel ér speciellt stark i storstider (Vigverket, 2003). Ar 2009
fanns det 380 000 bilpoolsanvindare 1 Europa och runt hélften av dem angav att de bodde i
titbebyggda omraden i nérhet till staders centrum (Loose, 2010).

2.7 ELCYKELANVANDNING

Inom konceptet fordonspool ingar ett antal transportmedel dér elcyklar kan spela en central roll.
Forskning kring manniskors instdllning till elcyklar har inte bedrivits i nagon storre
utstrackning, dock har en kinesisk studie genomforts med fokus pa anviandning och instédllning.
Studien utfiardad av Cherry och Cervero (2007) undersoker elcykelanvindningen i tva storre
stader i Kina. Det visar sig genom enkétsvar fran ndstan 200 personer att konsfordelningen ar
jamn i anvidndningen men att de flesta har bade hogre utbildning och hogre inkomst jamfort
med de som anvénder sig av vanliga cyklar. Den genomsnittliga aldern for elcykelanvindarna
var 30 ar bade for mén och kvinnor. De tillfragade fick svara pad vad de skulle valt for
transportsitt till de resor de 1 dagsldaget gjorde med elcykel ifall en elcykel inte hade varit ett
alternativ. De allra flesta i bada stdderna svarade att de da hade tagit bussen till sin destination.
I fragan angaende deras instdllning till elcyklar och varfor de anvénder sig av dem blev det
vanligaste svaret att det gar fortare att transportera sig en viss stricka och manga svarade dven
att det dr ett mindre anstrdngande transportmedel 4n en vanlig cykel eller att dka buss. Andra
anledningar till att vilja elcykeln var att det var for trangt pa kollektivtrafiksfordon och att det
var billigare 4n att kora bil (Cherry & Cervero, 2007).
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2.8 EXEMPEL PA PROJEKT INOM HALLBAR MOBILITET

Styr och Still &r en tjdnst som finns tillgidnglig i Goteborgs centrala omraden. Tjinsten syftar
till att erbjuda ett komplement till kollektivtrafik och bilanvéndning 1 Géteborgs innerstad. Den
bestdr av robusta och funktionella cyklar som gar att hyra fran flertalet stationer runt om i
staden dir invanare och besokare kan nyttja systemet for en 6kad tillgdnglighet. Stationerna ar
utplacerade pa strategiska platser for att frimja anviandningen av cyklarna avlasta mer belastade
transportmedel (Styr & Still, u.a)

Det har gjorts ett antal satsningar pa bilpooler runt om i Sverige. I Malmo finns
bostadskvarteret Fullriggaren vilket blev fardigstdllt under aren 2012 och 2013. Inom
Fullriggaren arbetas aktivt med att skapa ett hdllbart boende genom att erbjuda exempelvis
cykelverkstad, bilpool och smarta energilosningar for de boende. Bilpoolen berdknas nyttjas
aktivt av ungefir 40 procent av de boende. Ett krav fran Malmo stad var att byggherrarna skulle
anordna en tillfredsstédllande och sidker cykelparkering samt verka for en framtida cykelpool
vilken blev verklighet sommaren 2012 (Malmé Stad, 2014). Det finns &dven ett antal
bostadsrittsforeningar (Brf Sannadalsplatan, brf Drabanten m.fl.) som har samarbeten med
bilpooler sd som Sunfleet och ddrmed kan tillhandahélla bilpoolsbilar i nira anknytning till
foreningens bostider.

Goteborgs Stad har beslutat att arbetet med att minska stadens utsldpp av vixthusgaser ska
fokusera pa att skapa en mer hallbar transportsituation. Malet dr att fler invanare ska nyttja det
kollektiva transportsystemet samt ga och cykla i storre utstrackning. For att mojliggora detta
ska transportsystemets utbyggnad skapa goda mojligheter for ménniskor att vilja alternativa
transportmedel framfor bilen. For att paverka invanarnas vardagliga resevanor foresprakar
staden en utveckling och fysisk planering som friamjar kollektivtrafik, bilpooler samt gang- och
cykeltransporter. Arbetet for en mer héllbar transportsituation fokuserar dven pa att fortita
kring knutpunkter for att minska behovet av resor med bil inom och genom staden (Goteborgs
Stad, 2009a). I linje med malen satta av staden har pilotprojektet Brf Viva startats med
ambition att skapa ett miljovinligt bostadskoncept med maélet att na ett bilfritt boende. Brf Viva
startades 1 samarbete med Positive Footprint Housing, vilket &r ett forskningsprojekt som syftar
till att skapa en kunskapsbank rorande héllbart bostadsbyggande och hallbar stadsutveckling
(Riksbyggen, 2015). En del i projektet dr att mojliggora en god och hallbar mobilitet for de
boende utan att de ska behdva dga en egen bil. For att astakomma detta kommer Brf Viva att
tillhandahalla en fordonspool innefattande cyklar, elcyklar samt elbilar och elhybridbilar.
Tanken ér att fordonspoolen ska ersitta den privatidgda bilen och frimja hallbara resevanor hos
de boende. Kompletterat med en generell god tillgidnglighet med vilfungerande kollektivtrafik
samt ett centralt ldge i staden ges, enligt Riksbyggen, goda forutséttningar for att kunna uppna
malet om ett bilfritt boende. Det planerade bostadsomradet dr beldget i Sodra Guldheden i
Centrala Goteborg. (Riksbyggen, 2015).

UbiGo ér en resetjidnst med bas 1 Goteborg. Tjdnsten har som avsikt att fungera som ett slags
abonnemang som tillgodoser ett hushalls alla transportbehov inom staden. Tjansten skulle
erbjuda allt mellan taxiresor och hyrcyklar till bilpoolsbilar och sparvagnsresor for att
tillgodose alla slags behov. For att genomfora detta krivs manga och nédra samarbeten med
underleverantérer och andra foretag. Tanken 4r att Overbrygga det gap som finns mellan
kollektivt och privat resande genom en heltickande tjdnst som dven foresprakar miljovénliga
resmonster. Tjansten finns dnnu inte pa marknaden men &r avsedd att lanseras. For tillféllet dr
projektet inne i ett forsknings- och teststadie ddr tjdnsten under ett halvar har provats under
verkliga omstidndigheter av 71 testhushall. Enligt utviarderingen som gjorts av féltforsoket finns
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det en marknad for denna typ av tjanst och projektet visas tekniskt och affirsméssigt
genomforbart. Ett arbete har dven paborjats med att kartldgga instdllningar och motiv bakom
intresse och ointresse till tjdnsten (Vinnova, 2014).

2.9 SAMMANFATTNING

I detta kapitel har teorier framforts som berdr fordonspooler och beteenden kring kollektiva
fardmedel. Huvudteorier bestar bland annat av Schaefers undersokning gillande motiv till
bilpoolsmedlemskap dédr motiven vdrdesokande, enkelhet, livsstil och hallbarhet dr i fokus. I
undersokningen visar att motiven enkelhet och virdesékande dr av storst betydelse vid
medlemskap 1 bilpool. Vidare ldggs stort fokus vid Bannisters teorier géllande bilens roll i
samhdllet och ménniskors liv samt behovet av kollektiva transportmedel for att mojliggora en
héllbar mobilitet. Dessa teorier ligger en grund for att i uppsatsen peka pa ett behov av
mobilitetslosningar liknande fordonspooler. Vidare for att peka pa de mojliga miljoméssiga
fordelarna av en utdokad delning av fordon redovisas forskning av Martin och Shaheen.
Resultaten visar pa en effektivisering av fordonsanvidndning och minskad miljopaverkan i
samband med bilpools anvindning. Avslutningsvis beskrivs tidigare och planerade projekt
inom hallbar mobilitet for att ge en bild av olika typer av mobilitetslosningar inom Sverige.
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3. METOD

3.1 METODIK OCH VETENSKAPSSYN

Studien &r av teoriutvecklande karaktdr med utgangspunkt i tidigare forskning. Undersokningen
ar empirisk da den lutar sig mot empiriskt insamlad data samt syftar till att dra slutsatser fran
denna. Dock avser undersokningen inte att fran resultaten kunna generalisera ménniskors
uppfattning om fordonspooler i bredare mening 4n for respondenterna. Didremot kan studien
tillsammans med vidare forskning i1 4mnet leda till bredare generalisering, kunskapsunderlag
och teoriutveckling. Studien har ett induktivt tillvigagangsdtt dd den utgar fran verkligheten
och dess forutsittningar snarare 4n fran allmidnna lagar om hur virlden fungerar. I
undersokningen anvinds en respondentundersokning da det dr respondenternas tankar och
uppfattningar om den hypotetiska fordonspoolen som star i centrum for var undersokning, detta
i motsats till att forsoka beskriva en sann bild av verkligheten vilket uppnas genom en
informantundersokning (Esaiasson, Gilljam, Oscarsson, Wingnerud, 2012). Genom en
enkédtundersokning (se bilaga 2) stills samma fragor till ett stort antal ménniskor for att sedan
undersoka om ett monster kan utldsas fran svaren samt forklara anledningar till eventuella
monster. Studien syftar dven till att kartligga instdllningar snarare &n att undersoka
underliggande motiv och djupgéende analyser av dessa.

Den empiri som samlas in genom enkétundersokningen och som é&r relevant for studien
kommer att presenteras i tabeller och figurer for att pa ett tydligt sitt visa de resultat studien
kommer fram till. Vidare kommer vi att anvinda oss av ett realistiskt angreppssitt med en stark
verklighetsforankring da vi analyserar resultaten.

3.2 VAL AV METOD

Populationen som studien syftar till att undersoka bestar av de medlemmar som finns med i de
fem grupper som valts ut pa Facebook. Dessa grupper dr YIMBY Goteborg, Vigvalet i
Goteborg, Ja till tringselskatt i Goteborg, Nej till trangselskatt i Goteborg och Cykla i
Goteborg. Inom uppsatsens tids- och kostnadsméssiga ramar dr det inte mojligt att upprétta en
urvalsram Over populationen, alltsd alla medlemmar i dessa grupper, da det skulle innebira en
lista pa drygt 30 000 personer. Vidare publiceras undersokningen i offentliga och Oppna
grupper vilket gor att vem som helst pa Facebook har tillgang till denna och blir da en del av
urvalsramen. Da populationen bestar av svaridentifierade individer saknar vi mojlighet att
slumpmassigt vélja ut ett antal personer och skicka ut enkdter till dessa, darfor anvinds ett icke-
slumpmassigt urval i undersokningen. Tillviagagangssittet dr istéllet att utga fran ett strategiskt
urval, genom valet av grupper, i kombination med ett sjidlvselektionsurval. Sjdlvselektionen
sker genom att respondenterna sjdlva véljer att svara pa enkéten snarare dn att vi som forskare
aktivt eller slumpmassigt viljer specifika individer som tillfragas. Respondenterna viljer alltsa
sjdlva att delta i studien.

Grupperna viljs da de alla har en stark och tydlig anknytning till Goteborgsomradet samt att
medlemmarna med stor sannolikhet &r engagerade i fragor som é&r transport- och
mobilitetsrelaterade. Dessa fragor handlar om cykling, infrastruktur, tringselskatt,
stadsbyggnad och transportpolitik. Darmed har vi anledning att tro att medlemmarna i dessa
grupper har ett intresse av var undersokning och att de kan vara benigna att besvara enkiten.
Valet att tillfraga just fem grupper pa Facebook grundar sig i att vi vill fa en bredd pa de
stallningstaganden och asikter som yttras genom enkiten. En dnnu bredare approach skulle vara
onskvird men det dr svart att genomfora med de resurser i form av tid och pengar som finns
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inom studiens ramar. For att fa ett storre dataunderlag skulle enkidten kunna spridas i storre
utstrickning, exempelvis genom att kontakta fler grupper eller att genom snobollsmetoden be
medverkande sprida var enkit vidare (Esaiasson, 2012). Detta hade dock krivt ytterligare
insatser i form av tid, vilket dr en begrinsande faktor i arbetet med studien. Enkéten som
respondenterna kommer att besvara innefattar bade ja- och nej-fragor, fleralternativfragor samt
Oppna fragor. Desto fler respondenter desto mer tid behover ldggas pa att behandla svaren,
speciellt for de 6ppna fragorna dir respondenten kan svara fritt pa fragan som stills. Med detta
i atanke har vi valt att begridnsa antalet grupper vi tillfragar att delta i undersokningen.

3.3 FACEBOOK-GRUPPERNA

YIMBY Goteborg ir ett parti-politiskt obundet nétverk, skapat ur ett medborgarinitiativ som
grundar sig i intresset for fragor angdende stadsbyggnad och mobilitet. YIMBY star for Yes In
My Backyard vilket representerar en generellt positiv syn pa fortdtning av stider. YIMBY
Goteborg foresprakar att Goteborg bor vara en tit blandstad och inte en gles bilstad och menar
att tdthet 1 stdder mojliggér en blandning och integrering av funktioner och motverkar
segregation (YIMBY Goteborg, 2015). Cykla i Goteborg dr ett nitverk pa Facebook dir
medlemmarna i gruppen diskuterar fragor gillande utvecklingspotential kring
cykelinfrastrukturen 1 Goteborg. Detta for att hjédlpa tjdnstepersoner och politiker i sitt arbete
med att forbittra denna (Cykla i Goteborgs officiella Facebook-sida). Aven Ja till tringselskatt
i Goteborg ir ett parti-politiskt obundet ndtverk som drivs av privatpersoner. Natverket menar
att trangselskatt dr en viktig och vilbehovlig atgird i Goteborg (Ja till tringselskatt, 2015). Nej
till Trangselskatt i Goteborg dr ett community pa Facebook som samlar personer vilka anser att
tringselskatt 1 Goteborg inte dr onskvért och menar att den bor tas bort (Nej till tringselskatt i
Goteborgs officiella Facebook-sida). Vigvalet Goteborg ‘dr ett politiskt parti sprunget ur
debatten kring det politiska beslutet att ga emot resultatet i folkomrdstningen betrdffande
tringselskatt 1 Goteborg. Vid beslutet organiserade sig medborgare i opinion mot detta och
bildade partiet Vigvalet. Partiet foresprakar en politik som utgar fran viljarna och som speglar
deras asikter. De ldgger stort fokus vid medborgardeltagande och vill saledes att medborgarnas
inflytande i politiken ska 6ka (Vigvalet Goteborgs officiella Facebook-sida).

De grupper som valts ut representerar, enligt var uppfattning, en generellt positiv respektive
negativ instillning till minskad privatbilism och 6kad prioritering av alternativa firdmedel.
Vissa av grupperna kan i ett antal avseenden ses som motpoler i fragan rorande
transportplanering. Med grund i detta har vi anledning att tro att de tillfraigade har olika
perspektiv pa formuldrsfragorna och att det darfor kommer att resultera i en variation i den
insamlade empirin. Det finns ett stort antal mojliga grupper som hade varit aktuella for en
enkédtundersokning men vi kinde ett behov av att begrinsa dessa. Vidare tror vi att var
insamlade data kommer att tillata jamforelser och intressanta analyser gillande olika aspekter.
Vi ville dven tillfraga grupper vilka vi ansag hade goda mojligheter att leda till en stor
svarsfrekvens. Vi sag dven ett vdrde i att fa svar fran personer som é&r intresserade av
transportplaneringsfragor da det kunde resultera i mer serigsa och genomténkta svar.

3.4 ENKATUNDERSOKNING

Da syftet med studien &r att undersoka valda gruppmedlemmars instéillningar kring en
hypotetisk fordonspool som en del av en hallbar mobilitet i Goteborg, har vi valt att gora en
kvantitativ enkédtundersokning (se bilaga 2). For att besvara undersokningens fragestéllningar
utformar vi en enkit som gors tillgidnglig via webblénk for de valda grupperna pa Facebook.
Enkdtmetoden som anvinds for utforande av studien &dr ett Google Formulir, dir ett
frageformulédr utformats med 43 fragor varav 2 dr Oppna fragor med mojlighet att fritt
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formulera egna svar. Enkiten berdknas ta mellan tre och fem minuter. Vikt laggs pa att skapa
ett lattforstaeligt formulédr dar formuleringarna ér tydliga och skrivs med ett enkelt sprakbruk.
Ingen av fragorna &r obligatoriska och ddrmed kan respondenten vilja att inte besvara fragor
hen inte vill svara pa. Vi ger dven respondenten ett mittvirde eller ett vet ej/vill ej ange
alternativ till varje fraga for att inte patvinga ett stillningstagande i fragor respondenten inte
kénner sig bekvdm 1, har intresse av eller har tillrdcklig kdnnedom kring for att besvara. I
utformningen av enkiten gors en avvigning mellan for méanga och for fa fragor. Vi vill
begrinsa antalet fragor for att minska risken att tappa respondenternas intresse halvvigs genom
enkéten. Dock vill vi ha méanga fragor da vi ser en fordel i ett stort informationsunderlag da vi
soker samband i var data. Resultatet blev en kompromiss da vi har ett relativt stort antal fragor
men som i de flesta fall gar snabbt att svara pa. Fragorna har skapats med inspiration fran en
studie utfiardad av Schaefers (2013), vilken behandlar motiv till att g& med i en bilpool. Teorin
som Schaefers utvecklat anvinds i manga avseenden som ett ramverk vid skapandet av
frageformuldret. Mer specifikt dr svarsalternativen till ett antal fragor i enkiten influerade av de
resultat som Schaefers fick fram i sin studie, speciellt angaende de attribut som i studien visade
sig vara av stort virde vid beslut angaende medlemskap i en bilpool.

Enkdten inleds med ett antal fragor om respondentens generella resmonster och om
fordonspoolsmedlemskap och bildgande. Dessa fragor hjdlper oss att placera respondenterna i
kategorier som sedan kan anvéndas fOr att se eventuella monster géllande personernas resvanor
och deras instillningar infor fordonspooler. Fortsittningsvis kommer fragor rorande
instéllningar till fordonspooler och om anvindandet av en sadan, detta for att kunna svara pa
fragestdllningen gillande gruppernas instillning till konceptet fordonspool. Nista del av
formuléret behandlar faktorer som kan tinkas vara viktiga for respondenten vid anvédndning av
en fordonspool. Dessa fragor kommer med fem svarsalternativ, graderingen fran inte alls viktigt
till mycket viktigt tillater respondenten att véardera hur viktig respektive faktor dr for att hen
skulle stdlla sig positiv till en fordonspool. De hir fragorna hjélper oss att besvara var
fragestdllning som handlar om nyckelfaktorer for vad som krivs for att en fordonspool ska
fungera i praktiken. Avslutningsvis kommer sex fragor betriffande individens personliga
livssituation, sa som sysselsittning och inkomst (se enkit bilaga 2).

3.5 BORTFALL OCH REPRESENTATION

Da syftet med undersokningen dr att se ndrmare pa mojligheterna for fordonspooler att frimja
en hallbar mobilitet i Goteborg har beslut tagits om att exkludera enkétsvar som kommer fran
respondenter som inte bor i Goéteborg. Detta val gor att 15 av de totala 161 svaren inte
redovisas i resultatet, alltsa ungefir 9 procent. De respondenter som tas med i var undersokning
ar 146 till antalet. Det finns ocksa de respondenter som, pa fragan om var de har kommit i
kontakt med enkiiten, svarat att de inte vet var de har sett den eller att de har sett den fran en
annan Facebook-grupp én de utvalda. Da de @nda har svarat att de bor i Goteborg beslutades att
ta med dem i undersokningen. Dessa respondenter har diarfor bendmnts betridffande grupp som
“vet ej/inget svar”.

I fragan géllande hur vil resultaten representerar urvalet finns ett antal faktorer som innebér
risk for snedvridet resultat och diar med en felaktig representation. Hela 65 procent av
respondenterna dr mén och endast 32 procent édr kvinnor, de resterande 3 procenten har valt att
inte ange kon i enkiten (se figur 2). Da andelen kvinnor &r ungefir hilften sa stor som andelen
mén kan detta innebédra att resultaten framhédver manliga asikter. Detta dr en faktor som &r
viktig att identifiera och ta hénsyn till. En ytterligare risk ligger i faktum att antalet
respondenter fran respektive Facebook-grupp dr vildigt varierande. Enkitsvaren fran Ja till
trangselskatt representerar 4 procent av samtliga respondenter samtidigt som 31 procent av
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respondenterna har besvarats av medlemmar 1 YIMBY Goteborg (se figur 3). I den generella
statistiken baserad pa enkétens alla svar finns det en risk att de framhdver vissa gruppers
samlade asikter mer @n andras pa grund av numerér Gverrepresentation.

@® YIMBY Géteborg

Cykla i Goteborg
® Vagvalet Goteborg

Nej till trangselskatt i Géteborg
@ Jatill tréngselskatt i Géteborg
@ Vet ej/Inget svar

@® Man
Kvinnor
® Vil ej ange

FIGUR 3 KONSFORDELNING FIGUR 2 FORDELNING FACEBOOK-GRUPPER

3.6 METODKRITIK

Det finns ett antal problem med den valda typen av enkétundersokning. Ett av dessa &dr den
bristande kontrollen 6ver vilka som svarar (Esaiasson et al, 2012). Antalet regelbundna
besokare pa Facebook-gruppernas respektive sidor samt antalet som sett uppmaningen om att
delta i var enkit gér inte att sdkerstilla. En annan brist kan vara att enkiten inte har nagra
obligatoriska fragor, vilket gor att respondenterna kanske hoppar 6ver eller omedvetet missar
vissa fragor. Vidare &r det inte mojligt att kontrollera ifall enkéten besvarats av ménniskor
utanfor de grupper vi valt. Linken till enkéten skulle i teorin kunna delas vidare i andra forum,
vilket kan leda till att vi da far svar fran andra personer dn de medlemmar som studien
egentligen dr tdnk att behandla. Dessa problem é&r svara att undvika da vi har valt att gora
enkiten helt anonym och for att vi valt att ldgga ut enkéten i grupper pa Facebook som dr 6ppna
for allménheten. Vi anser dock att den bristande kontrollen i viss man reduceras da
respondenterna i frageformuldret blir tillfragade hur de kom i kontakt med undersdkningen.
Vidare finns en viss problematik i den bristande kontroll Gver respondenterna da det dr svart att
kontrollera deras seriositet och drlighet vid deltagande 1 enkitundersokningen. Med
distribueringsmetoden som anvints gar heller varken bortfall eller svarsfrekvens for studien att
berikna (Esaiasson et al, 2012). Da vi inte kan kontrollera att personer endast svarar pa enkiten
en gang, skulle en respondent kunna snedvrida resultatet ifall hen skulle vilja detta genom att
svara pa enkiten flertalet ganger med strategiskt utvalda svar. Har ser vi dock inga sérskilt stora
risker da incitamenten for att gora detta tros vara sma i var enkits fall.

3.7 ALTERNATIVA METODER

Ett alternativ till att genomfora studien med hjdlp av en kvantitativ enkit skulle kunna varit
djupintervjuer med personer ur valda grupper, dock var detta inte 6nskvért da vi ville ha ett
stort urval for att kunna kartligga minniskors asikter i ett bredare perspektiv. Syftet med
studien hade med den alternativa metoden behdvts modifieras och omformuleras till att forsta
och analysera ménniskors anledningar kring deras instéllning till fordonspooler. For att uppna
detta syfte med en bred bild som aterspeglar verkligheten genom personliga intervjuer hade
mer tid och resurser kridvts, nagot som inte finns inom ramen for denna uppsats. En annan
metod som med mer tid hade kunnat vara aktuell dr “mixed modes” dir de tillfragade i
webbenkiten hade fatt mojlighet att anmila intresse av att delta i personliga djupintervjuer.
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Detta hade majliggjort den bredd som studien syftar till att kartldgga samt en djupare forstaelse
for motiv och tankar hos de tillfragade. Fordelen med den hir typen av frageundersokning &r
dock att den sd kallade intervjuareffekten reduceras da minimal kontakt finns mellan
svarspersonerna och oss forskare. Intervjuareffekten innebdr forskarens bade medvetna och
omedvetna inverkan pa den intervjuade. En svaghet med personliga intervjuer dr alltsa att
validiteten och drligheten for svaren kan vara svar att sdkerstidlla. Det kan vara enklare for
personer att svara sanningsenligt niar denne svarar anonymt och inte riskerar vidare fragor pa de
svar personen ger (Esaiasson, 2012).

3.8 KALLKRITIK

Vid ett tillfille i litteraturgenomgangen har en sekundirkilla angetts pa grund av att
primérkéllan varit pa ett frimmande sprak. Detta giller mer specifikt da vi beskriver Sarecos
forskning i teoridelen. Denna originalkélla som skrivs om i International Energy Agency
(2009) idr skriven pa franska. Darfor har vi valt att anvdnda oss av sekundérkéllan. Risken med
detta &r att vi inte fatt en hel bild av studien som refereras till samt att sekundirkillan endast
anger den information som &r av intresse 1 det sammanhanget. Dédrav kan vissa saker 1
informationen gatts miste om eller feltolkats. Vid ett tillfdlle anvénds dven en nyhetsartikel som
killa i teoridelen. Hér &dr det viktigt att belysa att informationen kan vara vinklad for att tjdna
syftet som nyhetsartikeln vill uppna.

Angédende datainsamlingen har information om de olika Facebook-grupperna hidmtats fran
respektive grupps Facebook-sida. Hiar kan argumenteras for att denna typ av sida pa internet
inte dr helt sédker da varken utgivningsdatum eller forfattare anges. Dock gor vi bedomningen
att risken for att informationen dr felaktig &r liten da vi inte tror att det finns ett intresse i att
publicera felaktig information om de olika grupperna.
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4. RESULTAT OCH ANALYS

4.1 INTRODUKTION

I detta kapitel redovisas resultatet av den enkdtundersokning som genomforts. Fokus ligger pa
aspekter som relaterar till fragestdllningarna géllande vilken instillning som populationen har
till fordonspooler samt nyckelfaktorer vilka dr betydelsefulla for att en fordonspool ska fungera
i praktiken. Rorande bakgrundsinformation sa som aldersférdelning, inkomstfordelning,
sysselsittning och familjesituation for urvalet redovisas detta i bilaga 3.

4.2 RESULTAT - INSTALLNINGAR

4.2.1 INSTALLNINGAR FOR SAMTLIGA RESPONDENTER

For att besvara fragestillningen angaende respondenternas instéllning till fordonspooler fick
respondenterna svara pa tre fragor vilka fungerar som indikatorer pa respondenternas generella
instéllning. I de tre fragorna fick respondenterna ta stillning till; deras generella instéllning till
fordonspooler, huruvida de skulle vara intresserade av att ga med i en fordonspool om en sadan
skulle vara tillgdanglig idag samt ifall en fordonspool av detta slag skulle kunna tillgodose
respondenternas transportbehov. I fragorna graderade respondenterna sina svar mellan ett till
fem ddr ett var det alternativ som representerade en mycket negativ instidllning och fem en
mycket positiv instdllning (Se enkédt i bilaga 2). Mittalternativet tre visar pa en neutral
instéllning alternativt att respondenten inte vill eller kan ta stillning i fragan. Resultatet visar att
de tillfragade har en generellt positiv instédllning till fordonspooler d& 64 procent har graderat
sin instdllning till fyra eller fem, vdrden Over det neutrala alternativet tre. Den andel av
respondenterna som svarat att de dr negativt instéllda till fordonspoolen, alltsa ett eller tva pa
skalan, dr 15 procent. Detta resulterar i att 21 procent av respondenterna dr neutralt instéillda
till fordonspoolen, att de inte vet eller inte vill ta stéllning i fragan (se figur 4).

Vid fragan angaende fordonspoolens potential att tillgodose respondentens transportbehov var
svaren relativt spridda men med en Overvdgande negativ uppfattning (se figur 5). Den andel
som inte trodde att fordonspoolen skulle vara tillfredsstédllande géllande deras transportbehov,
de respondenter som svarat ett eller tva i skalan, var 45 procent. De som svarat att
fordonspoolen skulle vara tillriacklig for individens behov, de som angett fyra eller fem pa
skalan, utgor 33 procent av respondenterna. Detta resulterar i att 22 procent stéller sig neutrala 1
fragan om fordonspoolen skulle kunna tillgodose deras resebehov. Detta dr nagot som kan
forstas da poolen fortfarande dr hypotetisk och att det da kan vara svart for respondenterna att
tinka sig in i situationen som fragan giller. Drygt hélften (52 procent) av respondenterna svarar
att de skulle vara intresserade av att gad med i en fordonspool om en sadan hade funnits
tillgdnglig idag. Resterande svarade att de inte skulle vara intresserade att ga med (48 procent)
(se figur 6). Vidare fick respondenterna ta stédllning till mojligheten att, i kombination med ett
medlemskap 1 en fordonspool, kunna leva ett liv utan privatigd bil. En stor del av
respondenterna svarar att de tror sig kunna leva ett liv utan privat bil da 42 procent svarar att
potentialen att leva utan bil dr mycket stor 1 kombination med ett fordonspoolsmedlemskap (se
figur 7). Att se pa andelen bildgare som svarat att de kan tinka sig ett liv utan bil i kombination
med medlemskap har tyvérr inte varit mojligt inom tidsramen for uppsatsen. I motsats till detta
ar det 26 procent som svarar att potentialen for detta dr mycket liten. Intressant dr att det
neutrala mittalternativet, som gar att efterlikna med att inte ta stillning till fragan, ar relativt
liten da endast 9 procent av respondenterna valt detta alternativ.
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FIGUR 4 GENERELL INSTALLNING TILL FORDONSPOOL FIGUR 5 POTENTIAL FOR ATT TILLGODOSE TRANSPORTBEHOV

Procent

1 2 3 4 5
Mycket liten potential Mycket stor potential
FIGUR 6 POTENTIAL FOR FORDONSPOOLSMEDLEMSKAP FIGUR 7 POTENTIAL FOR LIV UTAN BIL MED

FORDONSPOOLSMEDLEMSKAP

4.2.2 DE OLIKA FACEBOOK-GRUPPERNAS INSTALLNINGAR

Vid en ndarmare granskning av svaren pa enkiten syns ett antal tydliga skillnader beroende pa
vilken Facebook-grupp respondenterna tagit del av undersokningen (se tabell 1). Angédende
fragan rorande den generella instéllningen syns tydligt att respondenter fran grupperna Cykla i
Goteborg, Ja till trangselskatt och YIMBY Goteborg dr generellt mer positiva i sina svar dn
Viigvalet i Goteborg och Nej till trangselskatt. Medelvirdet for de tre forstndmnda gruppernas
gradering ligger alla Gver tre, alltsa Over det neutrala alternativet. Samtidigt som medelvirdet
for de tva sistnimnda bada dr under tre och har darmed en generellt negativ instdllning. Detta
giller dven vid fragan gillande respondenternas uppfattning om potentialen till ett liv utan
privatigd bil i kombination med ett fordonspoolsmedlemskap. Dock ser vi, angdende fragan om
hur vél en fordonspool skulle kunna tillgodose respondenternas behov, att resultatet ligger
nagot ldgre, ndrmare virdet tre, for de annars generellt positiva grupperna. Betriffande
resultatet fran grupperna Nej till tringselskatt och Vigvalet i Goteborg gar motsatt resultat att
utldsa, alltsa ett hogre medelvirde. Generellt dr dessa tva respondentgrupper mer negativa i sin
instéllning baserat pa deras svar i enkéten.

Virt att anmérka gillande intresse av att ga med i en fordonspool dr att samtliga grupper nagot
mer neutrala i sina svar. Exempelvis svarar 55 procent av respondenterna i gruppen Cykla i
Goteborg att de skulle gatt med i en fordonspool om en sadan hade funnits tillgdnglig i nuldget.
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Detta dven fast respondenterna visat en generellt positiv instéllning i sina Gvriga svar, nagot
som kunnat forvintas ge en storre andel som varit intresserade av att ga med i fordonspoolen.
Svaren for gruppen om hur vil en fordonspool skulle kunna tillgodose deras behov ir relativt
neutrala och kan pa sétt och vis pavisa varfor medlemskap i fordonspool inte ses som Onskvirt.
Medelvirden for respektive fraga for de olika Facebook-grupperna gar att utlédsa i tabell 1.

TABELL 1 FACEBOOK-GRUPPERNAS INSTALLNINGAR

Medelvirde Medelviirde Medelviirde Potential for
Facebook- Generell rr gs e e s .
RNPTRES . Hur vil tillgodose Potential for liv medlemskap i
grupp instillning till . .
transportbehov utan privatbil fordonspool
fordonspool
Cykla i Ja: 55 %
Goteborg 4.1 3.0 4.1 Nej: 45 %
Ja till Ja: 50 %
tringselskatt 4.2 3,2 4.3 Nej: 50 %
YIMBY Ja: 66 %
Goteborg 4.6 34 4.3 Nej: 34 %
Vet ej/ej Ja: 24 %
angett 3.1 L7 24 Nej: 76 %
Nej till Ja: 50 %
tringselskatt 2.8 2,1 20 Nej: 50 %
Vigvalet i Ja: 12,5 %
Goteborg 29 18 18 Nej: 87,5 %

4.2.3 MANS OCH KVINNORS INSTALLNINGAR

I resultatet utesluts de respondenter som angett vill ej ange pa fragan om kon da dessa endast
utgor tre procent av respondenterna och dessutom inte tillfér nagot till jamforelsen mellan méns
och kvinnors instillning. Vidare &dr det viktigt att papeka att médnnen utgér 65 procent av
respondenterna och kvinnorna 32 procent. Det storre underlaget for mén instéllningar gor att
resultaten for dessa kan ses som nagot mer tillforlitligt &n de for kvinnornas (se bilaga 3).
Resultatet visar att de kvinnliga respondenterna dr ndgot mer positiva i sin instéllning till
fordonspooler d4n min. Detta gar att utldsa da de kvinnliga respondenternas svar géllande fragan
om deras generella instéillning har ett medelviarde pa 4,1 medan de manliga respondenternas
medelvirde for samma fraga dr 3,7 (se tabell 2 och 3). Resultaten visar dven att spridningen pa
svaren 4r storre hos de manliga respondenterna i jimforelse med de kvinnliga dér 59 procent av
respondenterna svarat att de har en vdldigt positiv instidllning, samma betyg har bara valts av 32
procent av de manliga svaren. Rorande huruvida individerna hade gatt med i en fordonspool
om en sadan hade varit tillgidnglig idag visar resultatet inga storre skillnader mellan grupperna,
det skiljer endast med nagra procent mellan ménnens och kvinnornas stillningstagande (se
figur 8 och 9).
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TABELL 2 KVINNORS INSTALLNINGAR

Om du skulle vara

Hur vl tror du att en medlem i en Hl:l;l;:;lgi?lu
. fordonspool skulle fordonspool, hur skulle &
Gradering . . o o eene generella
kunna tillgodose dina du da se pa mojligheten N
Lo instéllning till en
transportbehov? att leva utan privatiagd f >
bil? ordonspool?
1 28 % 27 % 9 %
2 11 % 9 % 5 %
3 24 % 4 % 18 %
4 22 % 11 % 9 %
5 15 % 49 % 59 %
Medelgradering 2.8 35 4,1

FIGUR 8 POTENTIAL FOR MEDLEMSKAP KVINNOR

TABELL 3 MANS INSTALLNINGAR

FIGUR 9 POTENTIAL FOR MEDLEMSKAP MAN

Om du skulle vara

Hur vil tror du att en medlem i en Hl::l;l;:;lgiiu
. fordonspool skulle fordonspool, hur g
Gradering . . o o generella
kunna tillgodose dina skulle du da se pa instéllning ill en
transportbehov? mojligheten att leva for donsg ool?
utan privatigd bil? POOL:
1 32 % 27 % 10 %
2 16 % 8 % 7 %
3 21 % 11 % 21 %
4 18 % 16 % 30 %
5 13 % 38 % 32 %
Medelgradering 2,6 33 3,7
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4.2.4 SAMMANFATTNING RESULTAT - INSTALLNINGAR

Resultatet av fragorna géllande instédllningar till fordonspooler for samtliga respondenter visar
ett antal tendenser. Med 64 procent som svarat antingen positiv eller mycket positiv och 15
procent som svarat negativ eller mycket negativ gillande den generella instéllningen gar det att
utldsa en generellt positiv instéllning till fordonspooler. Daremot &r svaren for potential for en
fordonspool att tillgodose transportbehov mer utspridda och har didrmed inga tydliga tendenser,
varken i positiv eller negativ riktning. Dock dr pekar de mer extrema svaren pa en negativ
uppfattning gillande potentialen. En andel pa 42 procent har svarat att de ser en mycket stor
potential for att leva ett liv utan bil, 1 kombination med fordonspoolsmedlemskap. Samtidigt
har 52 procent av samtliga respondenter svarat att de inte hade varit intresserade av att ga med i
en fordonspool ifall denna hade varit tillgédnglig idag.

Gillande de olika Facebook-grupperna syns monster i svaren som pekar pa att Cykla i
Goteborg, Ja till tringselskatt och YIMBY Goteborg har en generellt mer positiv instéllning 1
samtliga fragor i jamforelse med Vigvalet i Goteborg och Nej till tringselskatt. De mest
utmirkande svaren dr dem géllande viljan att gd med i en fordonspool om den funnits
tillgédnglig idag dr for YIMBY Goteborg (66 % ja och 34 % nej) och for Viigvalet Goteborg
(12,5 % ja och 87,5 % nej).

For resultaten for mén och kvinnor &r det viktigt att belysa Overrepresentationen av méin (65 %
av de totala respondenterna). Den generella instillningen hos kvinnor representerar en nagot
mer positiv instdllning dn den hos min, vilket dr genomgaende for alla fyra enkitfragor som
berdr denna aspekt.

4.3 ANALYS - INSTALLNINGAR

4.3.1 INTRODUKTION

Eftersom tidigare forskning och teorier angaende instdllningar till fordonspooler visat sig vara
begrinsad kommer analysen frimst baseras pa den kartldggning som presenteras i resultatet
kompletterat med egna tankar och idéer. I analysen av resultatet rorande instédllningar har vi
valt att presentera detta i procent. Hade ett medelvirde anvinds hade nyanser i resultatet
riskerat att forsvinna, da vi anser att det dr av vikt for analysen att visa pa bade spridning och
fordelning bland respondenternas svar har vi valt att anvinda oss av procentfordelning.

4.3.2 ANALYS — SAMTLIGA RESPONDENTERS INSTALLNINGAR

Eftersom den generella instéllningen till fordonspooler som koncept visat sig vara positiv dr det
viktigt att belysa det faktum att grupperna YIMBY Goteborg och Cykla i Géteborg ar
Overrepresenterade 1 respondentgruppen (se figur 3). Detta gor att vi kan anta att resultatet
gillande den generella instédllningen dr nagot snedvriden och representerar darfor i storre
utstriackning personer som dr medlemmar i dessa tva Facebook-grupper. Grupperna kan antas
ha en generellt mer positiv instdllning till fordonspooler som koncept da den gar i linje med
asikter sa som minskad bilism och fortéitning av stiader. Dock kan det tidnkas finnas en nytta i att
dessa medlemmar &r Overrepresenterade. Dels pa grund av sjélvselektionsurvalet vilket
indikerar att dessa gruppers medlemmar dr generellt mer intresserade av denna typ av fragor.
Da respondenterna sjdlva har valt att delta tyder detta pa att medlemmarna i YIMBY Goteborg
och Cykla i Goteborg dr generellt mer engagerade i fragan. Detta skulle kunna bidra till mer
genomtinkta och seridsa svar i enkidten. Tillsammans med en mer positiv instdllning till
fordonspooler kan vi dra slutsatsen att det skulle kunna vara dessa individer som skulle vara
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intresserade av att gd med i en fordonspool om en sadan hade varit tillgénglig, nagot som den
insamlade empirin dven pavisar. Darfor kan dessa respondenters svar vara av storre intresse och
relevans infor en eventuell implementering av en fordonspool.

Intressant dr att resultaten fran undersokningen visar att respondenternas uppfattning om hur
vil en fordonspool skulle tillgodose deras transportbehov dr Gvervigande negativ trots att en
majoritet dr positivt instéllda till konceptet. Detta skulle kunna bero pa att respondenterna
kénner sig generellt positivt instéllda till fordonspooler som koncept men samtidigt ser en
problematik med att sjdlva nyttja den. De kan se behov i1 deras vardag vilka inte hade kunnat
tillfredsstédllas med en fordonspool som frimsta transportmedel men att de anser att det hade
fungerat for personer med andra typer av livssituationer eller transportbehov. I jimforelse med
den positiva instédllningen pa 64 procent &r det 52 procent som hade gatt med i en fordonspool
om en sadan varit tillgédnglig idag, vilket dven det skulle kunna forklaras av individuella
transportbehov. Det kan tdnkas att respondenterna har haft svart att forestilla sig hur en
fordonspool skulle fungera i praktiken rorande pris, placering av stationer, bokningssystem
etcetera, nagot som kan forsvara bedomningen av deras instéllning. Detta resonemang stirks av
det faktum att de som har valt att stélla sig neutrala i fragan géllande hur vél en fordonspool
skulle tillgodose deras transportbehov dr hela 22 procent. I motsats till detta har respondenterna
generellt starkare asikter i fragan om hur de ser pa potentialen att leva utan en privatigd bil
forutsatt ett fordonpoolsmedlemskap. Det neutrala alternativet representerar endast nio procent
av svaren och relativt fa av respondenterna har valt alternativen liten potential och stor
potential. Manga har istillet valt de mer extrema alternativen mycket liten potential och mycket
stor potential, nagot som tyder pa att respondenterna har en stark asikt i fragan. Dock kan det
tydliga stillningstagandet dven pavisa en stark dsikt om bildgande, exempelvis att respondenten
aldrig skulle kunna tinka sig att ge upp sin bil eller att respondenten aldrig skulle vilja dga en
bil. Med tanke pd vilka grupper vi har valt att ge ut enkiten till, exempelvis Vdgvalet i
Goteborg och Cykla i Goteborg, sa ar det mycket troligt att de har starka kinslor inf6r
bilanvédndning och bildgande. Det &r dven intressant att hela 42 procent svarar att potentialen att
leva utan privatdgd bil med medlemskap i fordonspool dr mycket stor. Detta dr nagot som hade
kunnat tyda pa att dessa 42 procent anser att en fordonspool hade kunnat tillgodose deras
transportbehov men i1 motsats till detta dr det endast 13 procent som har valt alternativet for helt
tillgodose pa fragan.

Dock gar resultaten for fragan géllande respondenternas generella instéllning hand i hand med
resultaten for potentialen for ett liv utan privatdgd bil. Pa bada fragorna har drygt 40 procent
angett mycket god instdllning respektive mycket stor potential. Detta resultat kan hirledas till
att dessa fragor inte &r riktade direkt till respondenternas livssituation utan snarare utifran ett
generellt perspektiv. Dirfor behdver inte respondenterna ta stillning till huruvida de sjdlva
hade behovt anpassa sina liv eller resvanor sa som i fragorna om ett intresse av medlemskap
eller hur vil fordonspoolen skulle kunna tillgodose deras behov.

4.3.3 ANALYS - DE OLIKA GRUPPERNAS INSTALLNINGAR

Vid en ndrmare analys av de Facebook-grupper som vi valt att tillfraga gar det att utldsa vissa
tendenser. En forenklad uppdelning, baserat pa informationen om grupperna som finns
tillgédnglig, gors 1 form av de som vi innan undersokning misstdnkte skulle ha en mer positiv
instéllning (Cykla i Goteborg, Ja till tringselskatt och YIMBY Goteborg) och de som vi
misstdnkte skulle ha en mer negativ instillning (Nej till tringselskatt och Viigvalet i Goteborg).
De misstdnkt positiva har som forutspatts en generellt mer positiv instéllning i alla fradgor
gillande instillningar infor en fordonspool. Aven de som misstinkts vara mer negativa har gétt
1 linje med antagandet och ser en vildigt liten potential i att leva ett liv utan bil. Vidare har de
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dven en generellt negativ instillning till fordonspooler. Anmérkningsviért dr dock att 50 procent
av Nej till tréingselskatt har angett att de skulle kunna ténka sig att bli medlem i en fordonspool
ifall den hade varit tillgénglig idag, samma andel som respondenternas for Ja till tringselskatt.
Detta dr en relativt hog andel jamfort med svaren fran de andra grupperna. Det hir resultatet
skulle kunna kopplas till att bada grupperna dr engagerade i fragan angaende triangselskatt och
att de darfor drar slutsatsen att en fordonspool skulle kunna vara ndgot som minskar triangsel i
staden. Dock kan de bada grupperna ha olika agendor med ett eventuellt medlemskap da Nej till
trangselskart ger indikation om att de inte vill leva ett liv utan privatdgd bil och Ja till
trdngselskatt svarar att potentialen for detta 4r stort 1 kombination ett medlemskap 1
fordonspool. Detta leder till ett tdnkbart utfall ddr Nej till tringselskatt skulle anvinda
fordonspoolen som en Kkilla till ytterligare fordon utover deras egna dgda, medan Ja till
tringselskatt skulle tiankas forlita sig pa fordonspoolen i hogre utstriackning for att leva utan en
privatdgd bil.

Den indikator som de bada grupperna har svarat mest negativt pa ar hur vil fordonspoolen kan
tinkas uppfylla respondentens transportbehov. Manga svar fran de misstinkt positiva
grupperna pekar pa en stor osidkerhet i om fordonspoolen skulle vara tillfredsstillande.
Resultatet &dr forstaeligt da poolen dnnu dr hypotetisk och det kan vara svart att forestilla sig hur
det skulle fungera 1 praktiken. Dédremot visar de grupper som antagits vara mer negativt
instillda pa en tydligare stillningstagande i negativ riktning da de menar att potentialen &r
relativt liten for en fordonspool att helt tillfredsstélla respondenternas transportbehov. De som
visat starkast asikter i frigan om de hade haft intresse av att ga med i en fordonspool om den
funnits idag dr Végvalet i Goteborg och YIMBY Goteborg. Detta kanske inte dr sa 9verraskande
med tanke pa respektive grupps stéllningstagande i fragan gillande bilism i staden. Da YIMBY
Goteborg foresprakar en fortitning kan tinkas att medlemmarna dér identifierar och uppskattar
fler fordelar med en fordonspool och dess yteffektivitet &n vad Vigvalet i Goteborgs
medlemmar gor.

4.3.4 ANALYS - OLIKA MALGRUPPERS INSTALLNINGAR

Betriffande skillnaden i1 kvinnor och méns instédllningar dr det anmérkningsvirt att de kvinnliga
respondenterna tycks vara ndgot mer positiva till fordonspooler. Detta d& bland annat Coll et
als (2014) forskning visar att det dr framst mén som &r medlemmar i bilpooler, ndgot som
skulle kunna tinkas resultera i att de manliga respondenterna skulle vara mer positivt instillda.
Vidare beskriver Coll et al (2014) att majoriteten av de som &dr medlemmar 1 bilpooler &r i
trettio-ars aldern, detta giller dven for elcykelanvdndning (Cherry & Cervero, 2007). Da
respondenterna i var undersokning till storsta del bestar av personer i aldrarna 20-35 ar kan
detta stodja teorin om vilka personer som ér intresserade av den hir typen av mobilitetslosning.
Detta baserat pa att respondenterna har ett intresse i frigan med tanke pa sjilvselektionsurvalet
som tillampats i studien, dd med antagandet att de som valt att besvara enkéten generellt sett
har ett intresse i fragan. Dock kan dven denna dldersfordelning ha orsakat en snedvridning av
resultatet i positiv riktning dterigen med tanke pa vilka personer som enligt tidigare forskning
visat sig vara den typiska bilpoolsmedlemmen. Vidare gar studien miste om de respondenter
som inte dr sdrskilt intresserade i fragan och deras perspektiv. Vi menar att det kan finnas ett
virde i att forstd dessa individers tankar och resonemang.

4.4 RESULTAT - NYCKELFAKTORER FOR EN FUNGERANDE FORDONSPOOL

4.4.1 GRUNDLAGGANDE NYCKELFAKTORER

Den andra delen av studiens syfte &r att undersoka huruvida det finns nyckelfaktorer som bor
tillgodoses for att en fordonspool ska fungera i praktiken. Fragestillningen “Finns det
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nyckelfaktorer, utifran ett medborgarperspektiv, vilka dr vésentliga for att en fordonspool ska
fungera och anvindas i praktiken” besvaras darfor genom ett antal fragor i enkiten (se bilaga
2). Dessa besvaras genom att respondenterna graderar hur viktiga olika attribut eller egenskaper
hos en fordonspool dr for att de skulle vara intresserade av att bli medlemmar i en fiktiv
fordonspool (se bilaga 4). Resultaten visar att det finns ett antal attribut som &r extra viktiga i
fragan, s som att det alltid ska finnas tillgang till de fordon som anvéndaren behdver samt att
anvindningen ska vara tidseffektiv och enkel.

Resultatet fran fragorna kopplade till nyckelfaktorer for fordonspoolen har sorterats enligt de
fyra motiven som Schaefers (2013) identifierat; véirdesokande, enkelhet, livsstil och hdllbarhet.
Detta for att kunna rdkna ut ett medelvdrde for respektive motiv och dédrigenom utldsa
skillnader eller likheter ddremellan. JimfoOrelser kan goras for att se om respondenterna
virdesitter attributen olika, exempelvis om de egenskaper som &r knutna till livsstil har hogre
medelvirde dn de som é&r forknippade med enkelhet. Ddrmed kan det utldsas vilka attribut som
respondenterna anser vara av storst vikt. Respondenterna fick i fragorna gradera de olika
aspekterna fran ett till fem, dir ett var inte alls viktigt och fem var mycket viktigt gillande ett
hypotetiskt anvidndande av fordonspoolen. Enkétfragorna har organiserats efter tillhorande
motiv, med medelvérdet for attributen samt det sammantagna medelvérdet for de fyra motiven
redovisat i en separat kolumn. Detta for att kunna dra slutsatser angaende vilka motiv som
respondenterna anser vara av storst vikt vid inférandet av en fordonspool.

Som gér att utlédsa fran tabell 4 &r faktorer kopplade till motivet enkelhet de som respondenterna
generellt sett virderar som viktigast for att en fordonspool ska fungera. Dessa faktorer
sammanlagt fatt ett medelvédrde pa 4,1, vilket motsvarar alternativet viktigt. De faktorer inom
motivet enkelhet som fick hogst medelvirde dr de som handlar om tidsbesparingar och
effektivitet samt en god tillgang till fordon. Resultaten fran undersokningen visar att faktorer
som gar under kategorin vdrdesokande anses nist viktigast for en vilfungerande och attraktiv
fordonspool da dessa faktorer tillsammans har ett medelviarde pa 3,6. Attribut kopplade till
denna kategori visar att anvindningen bor vara billigare &n att anvénda privatdgt fordon samt
att mojligheten att enkelt berdkna kostnaden for resan &dr viktig. Titt efter foljer motivet
hallbarhet med ett sammantaget medelvérde pa 3,5. Inom denna kategori dr det faktorn rérande
brinslesnala fordon som virderas hogst. Sist i ordningen hamnar faktorer kopplade till
Schaefers motiv for livsstil dir det sammantagna medel vérdet dr 1,7, likvirdigt med inte viktigt
eller inte alls viktigt.
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TABELL 4 FAKTORER FOR FORDONSPOOLER

Motiv Faktorer/Attribut Medelvirde
Enkelhet Tidseffektiv och enkel anvindning 4,5
Snabb och enkel bokning 4,4
Det ska alltid finnas tillgang till det fordon jag behover 4,4
Efterlevnad av tydliga forhallningsregler 4,2
Att slippa ansvara for och underhélla egna fordon 4,0
Lattillgdngliga parkeringar for fordonen pa strategiska platser 3,8
Smidiga och bekvdma fordon 3,7
Medelvarde: 4,1
Viarde- Billigt i relation till att anvdnda privatdgt fordon 4,1
. Smidigt att berdkna total kostnad for resan 3,8
sokande Gratis parkering for fordonet 2,9
Medelvarde: 3,6
Hallbarhet Att fordonen dr brinslesnala 3,9
Kunna gora sig av med egen bil eller slippa skaffa en 3,5
Bidra till minskade koldioxidutslépp 3.4
Stodja ett positivt och samhallsnyttigt projekt 3,3
Stodja ett projekt som vdrnar om miljon 3,2
Medelvarde: 3,5
Livsstil Fordonen ska ha en tilltalande design 2,3
Fordonen ska ha en tydlig fordonspoolsméarkning 1,8
Kénna gemenskap med andra medlemmar 1,6
Vinner och bekanta dr med i fordonspoolen 1,5
Att ha ndgot att prata om i sociala sammanhang 1.4
Medelvarde: 1,7

4.4.2 OVRIGA FAKTORER RELEVANTA FOR ANVANDNING AV FORDONSPOOLEN

I enkiiten hade respondenterna mojlighet att i ett textfélt skriva i 6vriga faktorer som kan ténkas
viktiga for en fungerande fordonspool (se bilaga 2). Hir finns ett antal aterkommande
papekanden som resultatet visar vara av stor vikt vid inférandet av en fordonspool. En av dessa
faktorer handlar om last- och fraktmojligheter for storre foremal bade for eldrivna cyklar samt
for bilar. En viktig faktor tycks dven vara att lastcyklarna ska vara eldrivna samt ha en bra och
smidig 16sning for lastkdrra. Gillande bilarna é&r tillgang till dragkrok for pakoppling av slép en
terkommande faktor. Aven mojlighet for montering av takbox samt méjlighet att transportera
cyklar och likande efterfragas. Utbud av olika fordon inom kategorierna tycks ocksa vara
viktiga for ett potentiellt anvindande. Exempelvis att det finns tillgang till olika stora bilar samt
bade miljobilar och eldrivna bilar. For cyklar efterfragas dven olika modeller for dessa. En
annan aterkommande faktor dr tillgang till barnsitsar, bade i bilarna samt for cyklarna. Har
efterfragas denna mojlighet samt smidig och montering av dessa.

Stationers nirhet till hemmet dr vidare nagot som lyfts fram dér respondenterna menar att detta
ar av storsta vikt for att en fordonspool ska kunna fungera som en mobilitetslosning. Faktorer
gillande maojlighet till bokning av fordonen under ldngre tid, exempelvis en hel vecka under
semester, utan att detta blir dyrare dn att hyra en bil under samma period visar sig ocksa vara av
stor vikt for respondenterna.

4.4.3 SITUATIONER DA FORDONSPOOLEN KAN TANKAS VARA BRISTFALLIG

Betriffande vilka situationer respondenterna anger som problematiska for en
fordonspoolsanviandning skriver manga att det &r just flexibiliteten och de spontana resorna

36



som blir lidande om de viljer att ersitta sin privata bil med ett medlemskap i1 en fordonspool.
Det tycks finnas en oro hos respondenterna att inte ha stindig tillgang till en bil vid spontana
behov och/eller krissituationer av olika slag. Exempel som tas upp &r barn som blir sjuka pa
natten eller hjélpa en sldkting med akuta behov men ocksa spontan resor sa som att dka ut till
havet en vacker sommardag. I relation till tidigare nimnda 6nskemal om mojlighet att boka
bilarna under lidngre perioder exempelvis pa en semester uttrycker respondenterna att de ser en
problematik i en stor efterfragan under semestertider och storhelger. De dr da oroade att de
fordon de onskar inte ska finnas tillgéngliga. Manga niamner ocksa att den frihetskénsla som ett
egendgt fordon erbjuder aldrig kan erbjudas pd samma sitt av en fordonspool. Manga
respondenter anger dven att priset dr av stor vikt for att de Over huvud taget skulle vara
intresserade av ett medlemskap i en fordonspool. Flertalet respondenter lyfter dven fragan
gillande mojlighet att himta och lamna fordon pa manga olika platser samt mojlighet att byta
fordon vid stationer. Exempelvis att kunna ta en poolbil till en station och dér kunna byta till en
poolcykel pé ett enkelt och smidigt sitt. Annu en faktor som tycks vara ett orosmoment
betridffande fordonspoolen &r tiden mellan bokning och anvindning av fordonen. Denna menar
manga bor kunna vara mycket kort, alltsa att det inte ska krivas nagon betydande
framforhallning. Aven mojlighet till anvindning av fordonen dygnet runt lyfts som en
nodvéndighet.

4.4.4 SAMMANFATTNING RESULTAT - NYCKELFAKTORER

Resultatet av enkitfragorna som &r kopplade till vilka faktorer som &r viktiga vid ett inférande
av en fordonspool éar relativt tydligt sett ur Schaefers fyra huvudmotiv. Faktorer inom motivet
enkelhet och virdesokande visas som de mest viktiga med aspekter for hdllbarhet titt dérefter.
Det samlade resultatet pekar pd, i enlighet med de satta definitionerna, att det finns sex faktorer
som gar att klassa som nyckelfaktorer. Attributen som enligt respondenterna dr viktigast for
fordonspoolen att eller inforliva dr att anvindningen ska vara tidseffektiv och enkel, att
bokningen ska vara enkel och smidig samt att de fordon som behdvs alltid ska finnas
tillgéingliga. De faktorer som har fatt lagst medelvirde och darfor antas vara av minst vérde for
de tillfragade &r att ha nagot att prata om i sociala sammanhang, att vinner och bekanta dr med
i fordonspoolen och att kéinna gemenskap med andra medlemmar. Detta pekar pa ett storre
fokus pa funktionalitet Gver sociala och emotionella virden. Andra védrden som respondenterna
lagt fokus pa genom egna kommentarer dr méanga ganger att det ska finnas mojligheter att
frakta och lasta saker pa fordonen samt en variation av fordon och modeller av dessa.
Ytterligare kommentarer 4r att stationerna bor finnas i néra anslutning till hemmet och att det
bor ga att boka fordon utan stor framforhallning och dven under en léangre period.

4.5 ANALYS - NYCKELFAKTORER FOR EN FUNGERANDE FORDONSPOOL

4.5.1 INTRODUKTION

I analysen géllande vad som &r visentligt for att en fordonspool ska fungera i praktiken har vi
valt att rdkna faktorer med ett medelvirde pa fyra eller mer som nyckelfaktorer i
sammanhanget. Detta da det innebdr att en stor andel av respondenterna har svarat att faktorn ar
viktig eller mycket viktig. Ett medelvirde pa tva eller ldgre betraktas som indikator for att
faktorn inte dr sdrskilt viktig for populationen. De faktorer som far viarden dir emellan har
troligtvis en stor spridning pa respondenternas graderingar eller en stor andel som valt det
neutrala alternativet.
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Foljande faktorer ar alltsa nyckelfaktorer rangordnade utefter medelvirde:
* Tidseffektiv och enkelanvidndning
* Snabb och enkel bokning
* Alltid finnas tillgang till det fordon jag behover
* Efterlevnad av tydliga forhallningsregler
* Billigt i relation till att anvéinda privatéigt fordon
* Slippa ansvara for och underhalla egna fordon

4.5.2 ANALYS - NYCKELFAKTORER

I resultaten fran enkitundersokningen visas det tydligt att en fordonspool bor vara enkel och
smidig att anvinda for att den ska fungera 1 praktiken och for att individer ska Overvéga att bli
medlemmar. Detta gar att utlisa genom de hoga medelvirden som de flesta faktorer som
hamnar inom Schaefers (2013) motiv rorande just enkelhet har (se tabell 4). Sammantaget visar
resultatet att denna grupp av faktorer har ett medelvirde pa 4,1. De hogst prioriterade
faktorerna &r att fordonspoolen ska vara anvédndarvinlig och tidseffektiv, att bokningen ska
vara enkel och smidig samt att fordon som efterfragas alltid ska finnas tillgdngliga. Detta
resultat gar hand i hand med Schaefers resultat fran sin undersokning med djupintervjuer. Da
Schaefers studie dr baserad pa anvidndning av en bilpool och inte en fordonspool gor att teorin
kan ha tillkortakommanden vilket innebér att vissa delar av denna studie inte berors till fullo.
Dock kan det anses att likheterna dr Gvervigande och att jamforelsen darmed dr motiverad.
Studien kan didrmed stirka tesen angdende enkelhet som en nyckelfaktor for
fordonspoolsmedlemskap. Nagot som &dr anmirkningsvért i jimforelsen med Schaefers
undersokning dr dock att gratis parkering for fordonet, som hans resultat identifierar som en
hogt rankad faktor, visat sig vara relativt oviktig 1 denna undersokning. En orsak till detta
skulle kunna vara ovissheten om hur den hypotetiska fordonspoolen skulle fungera gillande
parkering. Da 6ver hilften (56 procent) av de tillfrigade dger en eller flera bilar (se bilaga 3)
kan tdnkas att parkering i staden redan finns tillgdnglig eller att de redan forlikat sig med
tanken om att det kostar pengar att parkera sin bil, vare sig det dr en hyrbil, privatidgd eller
poolbil.

Schaefers (2013) forskningsresultat visar att héallbarhetsfaktorn ofta dr sekundir inom beslutet
om att ga med i en bilpool. Denna studies resultat pekar pa ett neutralt stdllningstagande
angaende fragan da medelvirdet av de fem indikatorerna som hor till hallbarhetsmotivet ligger
pa 3.5. En tdnkbar anledning till det svala resultatet i undersokningarna kan vara att det inte
finns nagon direkt personlig vinst i de flesta av faktorerna som tas upp inom motivet.
Exempelvis identifieras inga finansiella fordelar eller besparingar i tid, vilket har pavisats vara
onskvirda egenskaper for en fordonspool. De faktorer som representerar hallbarhetsmotivet i
var undersokning &r fragor som exempelvis relaterar till 6nskan om att leva utan privatigd bil,
att bidra till minskade koldioxidutsldpp och att stodja ett projekt som vidrnar om miljon (se
enkit bilaga 2).

Johansson (2010) menar att ett vanligt forekommande fenomen bland konsumenter ir att
handla sa som minniskor i sin ndrhet handlar. I exemplet angaende fordonspooler skulle
Johanssons teori saledes framhélla faktorn att vdnner och bekanta dr medlemmar som en
vasentlig nyckelfaktor. I motséttning till detta pekar undersokningens resultat pa att de socialt
relaterade aspekterna angaende att ga med i en fordonspool, s som att ha nagot att prata om i
sociala sammanhang och att vinner eller bekanta dr medlemmar, dr forsumbara faktorer. Det
utriknade medelvirdet indikerar att attributen dr inte viktiga eller inte alls viktiga. Det hir kan
bero pa att fordonspoolsmedlemskap inte gar i linje med Johanssons teori angaende
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konsumentbeteenden. En annan mdgjlighet &ar att det finns en viss diskrepans mellan
respondenternas faktiska beteende och deras val i enkéten, vilket kan ha ett antal forklaringar.
Att svara att en personlig handling beror pa andras beteenden kan vara nagot som upplevs som
skamligt men att undvika drliga svar kan dven ske omedvetet. Slutsatsen hir kan vara att dven
om de sociala aspekter 1 verkligheten hade varit av stor betydelse fOr respondenternas
medlemskap &r de sjédlva inte medvetna om detta och dérfor graderar dessa faktorer som mindre
viktiga.

I enlighet med Rodrigue et al (2013) visar resultaten att bekvamlighet dr en viktig aspekt. Att
det ska finnas parkeringar péd strategiska platser tillsammans med tidseffektiv och enkel
anvindning dr faktorer som indikerar vikten av bekvidmlighet, vilket visas vara en betydelsefull
faktor bade i denna studie och enligt Rodrigue et al. Att ha mojlighet till en stor flexibilitet i sitt
resande dr en attraktiv egenskap hos ett transportmedel och dven hdr gar undersokningens
resultat 1 linje med den tidigare forskningen. Hela 87 procent anger att det dr viktigt eller
mycket viktigt att det alltid finns tillgang till de fordon respondenten behover. Det har dven
kommenterats i enkiten att det finns ett stort virde 1 att kunna anvénda fordonen nér som helst
och under den tidsperiod som krdavs for att kunna gora ldngre resor. Sareco (citerad i
International Energy Agency, 2009) belyser en liknande aspekt, att ju ndrmare en
parkeringsplats finns boendet, desto oftare anvinds bilen av dgaren. Det hir tyder pa att
respondenterna skulle gradera tillgangen till strategiskt beldgna parkeringsplatser hogt. Da mer
dn 70 procent av respondenterna har angett detta som en nyckelfaktor visar resultatet en
koppling till detta och stirker ddrmed Sarecos teori om nérhetsaspekten.

Martin och Shaheen (2010; 2011) visar i sin forskning tydliga samband mellan anvindning av
bilpool och en generell minskning av vixthusgasutslidpp orsakade av dess medlemmar i total
volym. Det hédr kan ge en indikation om att respondenterna skulle ange att bidra till att
minskade koldioxidutsldpp &dr en god anledning till att gd med i en fordonspool. Dock dr den
andel som tycker att detta dr viktigt inte stor nog att faktorn bendmns som en nyckelfaktor.
Diremot att fordonen é&r brinslesnéla en hogre rankad faktor och med ett medelvirde pa 3,9 dr
det néstintill klassat som en nyckelfaktor i den hér undersokningen. Brénsleforbrukning kan
vara kopplat till minskade utsldapp och miljomedvetenhet men kan likasa bero pa att anvéndaren
ser en mojlighet 1 att spara pengar for drivmedel. Sannolikheten att den hogre graderingen beror
pa ekonomiska incitament kan ses som storre da en sammanvégning av det relativt neutrala
intresset av att stodja ett projekt som virnar om miljon (3,2) och den relativt hoga vérderingen
av faktorn billigt i relation till att anvénda privatidgt fordon (4,1). Betrdaffande ekonomin 1
anvindandet av fordonspoolen har néstan hilften (48 procent) av alla respondenter angett att
det dr vildigt viktigt att anvindandet dr billigare &n att anvdnda eget fordon. Katzevs (2003)
enkétundersokning géllande incitament till att bli medlem 1 en bilpool kommer fram till att den
ekonomiska aspekten dr central. Detta &r nagot som framhdlls i flertalet forskningsresultat,
bland annat i studier utforda av Schaefers (2013) och Costain et al (2011). Trafikverket (2012)
tar vidare upp att anvéndarna behover identifiera ekonomiska fordelar med medlemskap for att
en bilpool ska bli framgangsrik och fungera i lingden. Detta dr nagot som dven denna
undersoknings resultat styrker. Den ekonomiska faktorn har det femte hogsta medelvérdet i var
undersokning (4,1) och dr dven en faktor som nistan hélften av respondenterna har vérderat
som mycket viktig. Med tanke pa privatbilens manga fordelar rorande oslagbar flexibilitet och
bekvéamlighet, som framfors av bland annat Rodrigue et al (2013) och Banister (2005) finns det
anledning att tro att den ekonomiska aspekten &r viktig i arbetet med att f4 en fordonspool att
fungera i praktiken. Detta innebér alltsa att det maste finnas starka ekonomiska incitament for
att personer med privata fordon ska vilja ett medlemskap i en fordonspool.
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Teorier angdende bilpooler framhaller vikten av att bilarna haller en god standard
(Trafikverket, 2012) och detta dr dven nagot som ar tydligt i var undersoknings utfall. Endast
sex procent av de tillfragade tycker att kvaliteten inte har en stor betydelse for om de skulle
vilja ga med i en fordonspool. En stor andel (70 procent) av respondenterna menar istillet att
fordonens standard och egenskaper ir av stor relevans. Da bade fordonens brénsleforbrukning
och mojligheten att slippa ansvara for och underhélla fordon &dr hogt rankade stirker tesen om
att kvaliteten och standarden for fordonen &r en betydande faktor.

Nagot som inte virderas som betydelsefullt hos enkétens respondenter dr de faktorer relaterade
till Schaefers motiv /livsstil. Enligt Schaefer (2013) dr det viktigt for medlemmar att kiinna
gemenskap och att medlemskapet kan medfora ett tillskott till sociala sammanhang. Enligt
utfallet i var egen undersokning dr detta en forsummande liten del av ett eventuellt beslut att ga
med i en fordonspool. Resultatet pad fragan gillande att f4 ndgot att prata om i sociala
sammanhang #r tydligt med hela 74 procent som anger att det #r inte alls viktigt. Aven
faktorerna betridffande fordonens design, om vénner och bekanta dr med i fordonspoolen, tydlig
fordonspoolsmirkning och att kiinna gemenskap med andra anvidndare dr bortprioriterade av
respondenterna. Samtliga faktorer, forutom den angaende att fordon bor ha tilltalande design,
har ett medelvirde under 2,0, vilket representerar infe viktigt eller inte alls viktigt.

4.6 KRITISK REFLEKTION

Gillande resultatens representativitet finns det ett antal faktorer som bor belysas. Betrdffande
mins och kvinnors instidllning finns det risk att det manliga perspektivet dr Overrepresenterat i
resultatet. Detta dels da fler mén dn kvinnor svarat pa enkiten och eftersom de kvinnliga och
manliga respondenternas instdllning skiljer sig at nagot. Angaende nyckelfaktorer dr detta nagot
som vi i studien inte valt att se ndrmare pa grund av tids- och platsbrist inom uppsatsens
omfattning. Dock innebédr detta att en eventuell snedvridning av resultatet rorande
nyckelfaktorer dér de faktorer som mén anser vara av storre vikt lyfts fram 1 storre utstrackning
och de faktorer som kvinnor anser vara av storre vikt kan komma att bli forsummade. Detta
resonemang forutsitter dock att det finns en skillnad mellan kvinnors och méns uppfattning om
vilka faktorer som é&r av storst vikt for en fungerande och attraktiv fordonspool. Samma risk
giller en snedvridning for respondenternas medelalder. Da Facebook kan tdnkas vara ett
relativt ungt medium talar detta for att var undersokning blivit snedvriden mot ett yngre
perspektiv. Dock syftar studien till att generalisera for de grupper vi valt ut fran Facebook. Hér
gar det att anta att gruppernas aldersfordelning motsvarar den som representeras i resultatet.

Vidare har ett antal brister 1 enkéten identifierats efter undersokningens genomforande. I vissa
fall dér vi valt att ha Oppna textfélt borde vi istédllet anvént oss av fasta svarsalternativ, exempel
pa sadana fragor dr vilken stad respondenterna bor i, i vilken Facebook-grupp de hittat
undersokningen och antalet personer i hushallet. Med fasta svarsalternativ pa exempelvis vart
de hittat enkiten hade vi inte behovt exkludera ett antal svar fran respondenter som angett att de
hittat var undersokning pa andra stillen én de fem grupper vi valt att undersdka. En annan brist
som identifierats &r det faktum att vi har valt att inte gora nagon av fragorna i enkiten
obligatorisk att svara pa. Detta har resulterat i ett ojamnt antal svar pa vissa av enkitfragorna,
ett internt bortfall. Dock &r detta nagot som vi fortfarande tror &r béttre dn alternativet att gora
vissa enkétfragor obligatoriska da det hade kunnat innebéra en risk att forlora de respondenter
som inte ville svara pa en viss obligatorisk fraga i enkéten.
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5. SLUTSATSER OCH DISKUSSION

5.1 SLUTSATSER

Dagens transportsystem i Goteborg dr pa manga sitt icke-hallbart och en fordndring av de
resmonster som det bidrar till 4r 6nskvirt. Ett bidrag till en mer héllbar mobilitetslosning skulle
kunna vara en fordonspool som mojliggor ett minskat bilberoende. Detta koncept tillater dven
mer hallbara resor med grund i att en variation av transportslag erbjuds i en och samma tjénst.
Da syftet med studien varit att, utifran ett medborgarperspektiv undersoka mojligheter och
svarigheter med fordonspooler som koncept for att frimja en héllbar mobilitet i Goteborg, ar
resultatet av undersokningen en indikator 6ver hur vil en sadan 16sning skulle kunna fungera.

Vilken instdllning har olika grupper, som kan antas ha olika syn pd bilens roll i staden, till en
hypotetisk fordonspool i Goteborg?

Gillande fragestillningen om respondenternas instdllning visar resultatet att en majoritet av
enkidtens respondenter har en generellt positiv instidllning till en hypotetisk fordonspool i
Goteborg. Dock dr respondenterna nagot tveksamma till mojligheterna att en fordonspool
skulle kunna tillgodose deras transportbehov utan en komplettering av egendgt fordon.
Resultatet tyder trots detta pa att fordonspooler dr nagot som skulle kunna fungera i praktiken
forutsatt att dessa uppfyller vissa kriterier.

Finns det nyckelfaktorer, utifran ett medborgarperspektiv, vilka dr vdsentliga for att en
fordonspool ska fungera och anvdndas i praktiken?

Resultaten visar att sex nyckelfaktorer bor uppfyllas for att konceptet ska bli framgangsrikt och
fa det genomslag som skulle kunna leda till en hallbar mobilitet i Goteborg. De faktorer som
visats vara viktigast dr att anvdndningen av fordonspoolen ir tidseffektiv och enkel, att
bokningssystemet dr smidigt samt att det alltid finns tillgéng till det fordon som efterfragas.
Resterande nyckelfaktorer &dr att anvédndningen dr billig i relation till att anvénda privatigda
fordon, en efterlevnad av tydliga forhallningsregler och att anvéndaren slipper ansvara for och
underhalla privatdgda fordon.

Sammanfattningsvis pekar resultaten i studien pa att fordonspooler har en relativt stor potential
att ingd i en hallbar mobilitetslosning i Goteborg. Denna slutsats forutsétter dock att dessa
resultat dr nagorlunda representativa for invanarna i Goteborg, framforallt for potentiella
anvindare av en fordonspool vid ett eventuellt inforande.

5.2 DISKUSSION

Genomgaende under arbetets gang framgick att vidare studier behovs for att pa en mer generell
niva studera mojligheterna for fordonspooler som en del av en hallbar mobilitet i Géteborg. For
att uppna detta krivs ytterligare forskning kring méanniskors instéllning gillande fordonspooler
som koncept samt ett bredare informationsunderlag for att mojliggora en generalisering for hela
Goteborg. Vidare hade forskning angdende resmonster och anvéndning varit intressant vid ett
inférande av en fordonspool.

Betriffande ménniskors resmonster hade som namnts tidigare i undersokningen ekonomiska
incitament krévts for att ett koncept av det hir slaget hade kunnat vara mojligt. Har krivs
vidare studier i hur det hade kunnat fungera samt vad som krivs for att styra ménniskor att
vilja de bist limpade transportmedlen for given aktivitet. Aven studier rérande lokalisering av
stationer, fordonstyper och egenskaper hos dessa hade varit nddvéndigt for att kunna skapa en
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lyckad och vilfungerande fordonspool. Det hade dven varit av stor vikt att undersoka hur
effektiv en fordonspool faktiskt dr som bidrag till en hallbar mobilitet.
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BILAGA 1 - KOLLEKTIVTRAFI
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BILAGA 2 - ENKATEN

Fordonspooler - en del av en hallbar mobilitet

| denna enkat kommer vi att stélla fragor angdende resvanor samt instéllning till fordonspooler. En
fordonspool i detta sammanhang &r en tjanst som erbjuder bilar, elcyklar, ellastcyklar och vanliga
cyklar for uthyrning under kortare perioder. Fordonspoolen kan liknas vid ett samarbete mellan en
bilpool och en cykelpool, exempelvis Sunfleet och Styr & Stéll. Konceptet mdjliggor att anvandaren
pa ett enkelt och smidigt sétt alltid kan anvanda det transportmedel som &r bast lampat for ett
visst dandamal.

Enkéten ar helt anonym och genomférs i samband med en kandidatuppsats skriven for
Handelshogskolan vid Goteborgs universitet, institutionen for ekonomi och samhalle, avdelningen
for Kulturgeografi.

Enkéten besvaras bast pa en dator da den inte &r fullt anpassad fér mobil eller surfplatta.

| vilken facebookgrupp kom du i kontakt med denna undersokning?

Fordonspoolsmedlemskap
Kryssa i det/de alternativ som stammer for dig

") Medlem i bilpool (t.ex. Sunfleet)
("] Medlem i cykelpool (t.ex. Styr & Stéll)
"I Nej

Har du planer pa att ga med i:
Kryssa i det/de alternativ som stammer for dig

(") Bilpool (t.ex. Sunfleet)
("] Cykelpool (t.ex. Styr & Stéll)
"] Nej

Bilinnehav idag
Ager ditt hushall en privatbil i dagsléget?

() Ja, en bil
() Ja, tvé bilar
() Ja, fler bilar
) Nej
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Om du svarade ja pa ovanstaende fraga:
Hur ofta anvénder du en av hushallets bilar?
(") Nagra ganger om aret

(") Nagra ganger i manaden

(") Négra ganger i veckan

() Varje dag

Hur langt har du till arbete/studier?
Var god ange i cirka kilometer

Ovanstéende ej relevant fér mig
O

Hur transporterar du dig vanligtvis till arbete/studier?
il

(") Samékning i bil

() Tag

() Sparvagn/Buss

) Moped

) Elcykel

) Cykel

) Gar

) Ovrigt:

Hur transporterar du dig oftast da du handlar mat?
) Bil

(") Samékning i bil

) Sparvagn/Buss

) Tag

) Moped

() Elcykel

) Cykel

) Géar

) Ovrigt:

Hur val tror du att en fordonspool skulle kunna tillgodose dina transportbehov?
Gradera1-5

12 3 435

Intealls ) ) () () () Helt tillgodose
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Om du skulle vara medlem i en fordonspool, hur skulle du da se pa méjligheten att leva utan
privatagd bil?
Gradera1-5

12 3 435

Mycket liten potential * ) () () () (") Mycket stor potential

Hur skulle du gradera din generella instillning till en fordonspool?
Gradera1-5

12 3 435

r’'N\N'’’\N’"'\N ™\

Mycket negativ ' ) () () [ Mycket positiv

Om denna typ av fordonspool hade varit tiligénglig idag, hade du da varit intresserad av att bli
medlem?

v/j\x Ja
.’T, Nej

Hur viktiga ar foljande faktorer for att Du skulle bli intresserad av att anvidnda en fordonspool?
Gradera 1-5

Snabb och enkel bokning
1 2 3 45

Inte alls viktigt ) () () () () Mycket viktigt

Alltid finnas tillgénag till det fordon jag behéver
12 3 435

Inte alls viktigt ) ) () () () Mycket viktigt

Gratis parkering for fordonet

12 3 45

Inte alls viktigt ) ) () () () Mycket viktigt

Smidiga och bekv@ma fordon (t.ex. véxlar pa cyklar, ldttmandvrerade bilar, bekvdma séten etc.)

12 3 435

Inte alls viktigt ) ) () () () Mycket viktigt

Fordonen &r av god kvalité

12 3 435

Inte alls viktigt ) () () () () Mycket viktigt
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Efterlevnad av tydliga forhallningsregler bland medlemmar

12 3 435

NN NN

Inte alls viktigt ) ) () () () Mycket viktigt

Billigt i relation till att anvdnda egendgt fordon

12 3 435

Inte alls viktigt ) ) () () () Mycket viktigt

Smidigt att berdkna total kostnad for resan

12 3 435

aYeoYaYeale

Inte alls viktigt ) Mycket viktigt

Tidseffektiv och enkel anvédndning (t.ex. hdmta och ldmna fordon)

12 3 435

laYaYaYaYa

Inte alls viktigt © » © ) (0 () () Mycket viktigt

Fordonen har en tilltalande design

12 3 435

Inte alls viktigt ) ) () () () Mycket viktigt

Fordonen har en tydlig fordonspoolsmarkning

12 3 435

Inte alls viktigt ) ) () () () Mycket viktigt

Slippa ansvara for och underhélla egna fordon

12 3 435

aYaYaYale

Inte alls viktigt | Mycket viktigt

Vanner och bekanta dr med i fordonspoolen

12 3 435

™\

Inte alls viktigt ) ) () () () Mycket viktigt

Kénna gemenskap med andra medlemmar

12 3 435

aYeolalTalea

Inte alls viktigt © ' () ) C ) () Mycket viktigt

Ha nagot att prata om i sociala sammanhang

12 3 435

Inte alls viktigt ) () () () () Mycket viktigt

Stddja projektet eftersom det varnar om miljon

12 3 435

aYaYaYalea

Inte alls viktigt © Mycket viktigt

Bidra till minskade koldioxidsutsléapp
1 2 3 45

aYaYaYale

Inte alls viktigt Mycket viktigt

Kunna gora sig av med egen bil eller slippa skaffa en

12 3 435

aYeaTaTale

Inte alls viktigt © ) (7 ) () () Mycket viktigt

Fordonen &r brénslesnéla

12 3 435

aYolTalTala

Inte alls viktigt © » © ) () ) () Mycket viktigt

Lattillgdngliga parkeringar for fordonen pa strategiska platser

12 3 435

Inte alls viktigt ) ) () () () Mycket viktigt

Stddja projektet da det &r positivt och samhallsnyttigt

12 3 435

Inte alls viktigt ) ) () () () Mycket viktigt
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Ovriga faktorer som hade varit av stor vikt for dig i ett eventuellt medlemskap i en fordonspool

| vilka situationer kan du ténka dig att fordonspoolen skulle kunna vara bristféllig gédllande att
tillgodose dina transportbehov?

Hur skulle du gradera ditt miljoengagemang
12 3 435

Mycket litet ) ) () () () Mycket stort

Alder

Kon

() Kvinna

) Man

() Vill ej ange
) Ovrigt:

Sysselsittning
() Studier

() Arbete heltid
() Arbete deltid
() Arbetssokande
() Pensiondr

() Sjukskriven

() Foréldraledig
() Egenféretagare
() Vill e ange

) Ovrigt:

Vad &r din medelinkomst per manad innan skatt?

) Okr - 13 000kr

) 13 000kr - 30 000kr
) 30 00Ok -

() Vill e ange



Familjesituation Antal personer i hushallet
Antal personer i hushallet

Varav barn 0- 10 &r:

Varav barn 11-15 &r:

Varav barn 16 ar och uppat

| vilken stad bor du idag?

Vill du ta del av undersdkningens resultat néar den &r klar?
Skriv din email i féltet nedan sa far du en kopia av var uppsats da den &r klar.
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BILAGA 3 - BAKGRUNDSINFORMATION RESPONDENTERNA

Aldersférdelning Sysselsattning

® 20-354r

© 36-504r

® 51-654r

© 66-ar @ Arbete heltid
© Studier
@ Arbete deltid
© Egenféretagare
@ Pensionar
® Ovrigt

Inkomstsférdelning
Antal personer i hushallet

@ 0- 13 000 kr/mén
@ 13000 - 30 000 kr/man

@ 30000 - kr/mén @ 1person
@ Vill ej ange © 2 personer
@ 3 personer
© 4 personer
@ 5+ personer
Gradering av miljoengagemang
Bilinnehav
.
=
o
o
2
@ Ja, en bil &
® Ja, tva bilar
® Ja, fler bilar
© Nej

Gradering
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BILAGA 4 — RESULTAT NYCKELFAKTORER
FAKTORER KOPPLADE TILL VARDESOKANDE

Billigt i relation till egenégt fordon

Procent

1 2 3 4 5
Inte alls viktigt Mycket viktigt

Gratis parkering for fordonen

Procent

2 3 4 5
Mycket viktigt

1
Inte alls viktigt

Procent

Smidigt att berdkna kostnad

Inte alls viktigt

5
Mycket viktigt
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Procent

FAKTORER KOPPLADE TILL ENKELHET

Efterlevnad av tydliga forhallningsregler

Procent

1 5
Inte alls viktigt Mycket viktigt

Slippa ansvara for och underhalla egna fordon

Procent

2 3 4

1 5
Inte alls viktigt Mycket viktigt

Alltid finnas tillgang till det fordon jag behover

Procent

5
Inte alls viktigt Mycket viktigt

Tidseffektiv och enkel anvindning

1 2 3 4 5

Inte alls viktigt Mycket viktigt

Procent

Procent

Procent

Laittillgéngliga parkeringar pa strategiska platser

1 2 3 4 5
Inte alls viktigt Mycket viktigt

Smidiga och bekvama fordon

3%

2 3 4 5
Mycket viktigt

1
Inte alls viktigt

Snabb och enkel bokning

2 3 4 5
Mycket viktigt

1
Inte alls viktigt
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Procent

FAKTORER KOPPLADE TILL HALLBARHET

Fordonen &r branslesnéla

Procent

1 2 3 4 5
Inte alls viktigt Mycket viktigt
Stodja projektet da det ar positivt och
samhiéllsnyttigt

Procent

1 2 3 4 5
Inte alls viktigt Mycket viktigt

Kunna gora sig av med egen eller slippa
skaffa en egen bil

Inte alls viktigt

Mycket viktigt

Procent

Bidra till minskade koldioxidutsléapp

Procent

1 2 3 4 5
Inte alls viktigt Mycket viktigt

Stodja projektet eftersom det varnar om miljon

1 2 3 4 5

Inte alls viktigt Mycket viktigt

58



Procent

FAKTORER KOPPLADE TILL LIVSSTIL

Ha nagot att prata om i sociala sammanhang Fordonen har en tilltalande design

Procent

Procent

b2 3 4 S 1 2 3 4 5
Inte alls viktigt Mycket viktigt Inte alls viktigt Mycket viktigt

Vinner och bekanta dr med i fordonspoolen Fordonen har en tydlig fordonspoolsmérkning

= k=
2 2
£ £
1 % 1 %
1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Inte alls viktigt Mycket viktigt Inte alls viktigt

Mycket viktigt

Kénna gemenskap med andra medlemmar

2 3 4 5
Mycket viktigt

1
Inte alls viktigt

59



