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Abstract

This study refers to questions of rural accessibility, and to the sustainability profits of the
implementation of the electric car. Furthermore, it refers to the perceptions and experiences of
young women considering transport related norm impacts, and to geographical significance of
these norms. To prevent further global warming, the usage of fossil fuels needs to decrease or
be phased out. The share of alternative fuel sources, such as electricity, must increase in the
global vehicle fleet. The electric cars implementation abilities vary in different parts of
Sweden. There is a need to better understand the factors that affect an individual’s willingness
of behavioural change — specifically towards acquiring an electric car. Hence, the purpose of
this study has been to investigate the perceptions of young, highly educated women in rural
areas; related to their accessibility, current transportation norms and the impact an electric car
may have on their accessibility. To answer the questions and fulfil the purpose, a qualitative
approach was conducted, where the main empiricism was collected through semi-structured
respondent interviews.

Sustainable mobility, accessibility and norm impacts have been central perspectives in this
thesis. Furthermore, people’s geographical lifestyles and the activity approach
(aktivitetsansatsen) have also been used. Current literature within the area has a profound
urban bias and often forgets the perceptions of rural residents. From previous research I could
identify a knowledge gap considering rural residents view of the electric car, what social
norms they experience and how these particular norms may affect their transport behaviour.
The results show that these women are living a geographically flexible lifestyle, and are
experiencing a strong sense of car dependency. The results show that they have no ability to
change their transportation behaviour without experiencing a severe, negative impact on their
accessibility, economy or lifestyle. Furthermore, the results show that the women experience
an impact of norms; mainly through a strong sense of scepticism towards the electric car, but
also through an unwillingness to change their transport behaviour. The results indicate that
geography plays a central role in the creation of norms, since the identified transport related
norms differ between rural and urban areas.
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Sammanfattning

Denna studie har berort tillgdnglighetsproblematik pd landsbygden, specifikt gidllande en
implementering av elbilen som hallbarhetsalternativ. Vidare har den ber6rt unga kvinnors
uppfattningar om transportrelaterad normpaverkan och om en geografisk utbredning av dessa
normer. Eftersom den globala medeltemperaturen alltjamt 6kar behover anvéindningen av
fossila branslen minska eller fasas ut. Alternativa brinslekédllor som elektricitet méste ta storre
plats i fordonsflottan, och elbilen kan fungera som ett miljovénligt personbilsalternativ.
Mojligheten for att implementera dessa elbilar dr olika god i olika delar av landet, och det
finns ett behov av att béttre forsta de faktorer som paverkar individers villighet att fordndra
sina beteenden eller specifikt skaffa elbil. Syftet med studiens har darfor varit att undersoka
unga, hogutbildade kvinnor pé landsbygdens uppfattningar om sin tillgdnglighet, vilka sociala
normer som rader géllande fordonsval samt vilken paverkan elbilen kan ha pa deras upplevda
tillgédnglighet. For att besvara syftet har undersokningen utgatt fran en kvalitativ ansats, dér
huvudempirin samlats in genom semi-strukturerade respondentintervjuer.

Studien grundar sig 1 ett antal teoretiska ansatser och perspektiv som hjélper till att forklara
manniskors rorelsemonster och transportval. Hallbar mobilitet, tillgdnglighet och
normpaverkan &dr centrala perspektiv som berorts. Utover dessa behandlas aktivitetsansatsen
savil som ménniskors geografiska livsstilar. Litteratur i omradet besitter en utbredd urban
bias och ”glommer bort” médnniskan pa landsbygden. Ur tidigare forskning identifieras dérfor
en kunskapslucka géllande vad individer pa landsbygden har for syn pa elbilen, vilka
samhillsnormer som rader dédr och hur de olika normerna kan paverka individernas
transportbeteende. Resultatet visar att kvinnorna lever enligt en geografiskt flexibel livsstil
och upplever en stark bilbundenhet. Det visar att de inte har nagra mojligheter att genomfora
ett skifte av transportmedel utan att det far stor padverkan pa deras tillgdnglighet, ekonomi
eller livsstil. Vidare visar resultatet att kvinnorna upplever normpéverkan, vilken framst tar
form i skepticism till elbilen, men dven genom en ovilja att fordndra sitt beteende. Resultatet
indikerar att geografin spelar en central roll i normskapande, da de transportrelaterade normer
som identifieras skiljer sig 4t mellan stad och landsbygd.



Forord

Den hér studien ar gjord inom fordjupningskursen i kulturgeografi vid Goteborgs Universitet. Efter
nagra ar pa det Samhéllsvetenskapliga miljovetarprogrammet, med inriktning kulturgeografi och
miljoplanering, har mitt intresse for hallbar samhallsplanering och hallbar mobilitet forstarkts. Att
intresset vicktes for just elbilen har jag Handelshogskolans Sustainability Day 2019 att tacka for.
Foredraget om framtidens mobilitet vickte min nyfikenhet kring hur implementeringen av dessa
innovationer, bade pa gott och ont, kan paverka ménniskors liv runtom i landet.

Nu vill jag rikta ett stort tack till er som gjort den hir uppsatsen mojlig. Tack till er sex personer som
tog er tid att medverka i mina intervjuer, tack till er som hjilpte mig hitta respondenter, tack till
Kerstin Westin vid Umea Universitet som ville skicka sina vetenskapliga artiklar till mig och tack till
vanner och familj for er 4ndlosa peppning som tog mig igenom detta uppsatsskrivande. Ett sarskilt
stort tack vill jag rikta till min handledare, Eva Thulin, vars ovarderliga radgivning genom hela
processen har hjalpt mig gora denna uppsats till vad den ér.

Therese Balchman
Goteborg, 2019
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1. Introduktion

1.1 Inledning och forskningsproblem

Det har ldnge stétt klart for oss att ménniskans verkande pa planeten har fatt allvarliga
konsekvenser. Bland de storsta problemen har vi vixthuseffekten som innebér en varaktigt
stigande medeltemperatur och stora klimatférandringar (Naturskyddsforeningen, 2019).
Forbranning av fossila branslen dr den allra storsta faktorn av minniskans paverkan pa
klimatet och stér for runt 80% av de antropogena véxthusgaserna som slédpps ut i atmosféren.
Utsldppen fran transportsektorn har mer @n férdubblats under de senaste 50 aren, och 2017 lag
végtrafiken 1 Sverige bakom 93% av vixthusgasutsldappen fran inrikes transporter. Det finns
alltsa starka samband mellan transport, anvindningen av fossila brianslen och koldioxid-
utslapp (Jansson, Nordlund & Westin, 2017; Naturvardsverket, 2018).

Transportalternativen forbéttras standigt, och till f6ljd av det har vi idag mojligheten att resa
allt lingre strackor utan att det kostar oss mer tid. Detta gor att vi numera kan vélja mellan
aktiviteter som ligger bade néra och langt bort. Exempelvis kan vi vélja att arbeta pa det
hogavlonade jobbet eller spela i1 det béttre fotbollslaget trots att det innebér att vi behdver resa
langre striackor for att ta oss dit. Pa landsbygden dr det mer utbrett att leva enligt en sddan
geografiskt flexibel livsstil da valmgjligheter och tillgdnglighet inte dr lika omfattande som i
urbana omraden. Det &r vanligt att invanare tvingas resa langa avstdnd utan att nddvandigtvis
na béttre utbud av aktiviteter. Ett sddant transportmonster dr beroende av att man som person
har god tillgidnglighet, vare sig det &r genom anvidndning av personbil eller kollektivtrafik.
Detta &r inte alltid dr fallet, sdrskilt inte 1 landsbygdsomraden (Berg & Thoresson, 2017).
Bland de svenska politiska malen finns ett funktionsmal géllande tillgdnglighet som &r virt att
aterge. Funktionsmaélet lyder:

“Transportsystemets utformning, funktion och anvdndning ska medverka till att ge
alla en grundldggande tillginglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra
till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstdllt, dvs.
likvérdigt svara mot kvinnors respektive mdns transportbehov.”

(Regeringskansliet, 2008, s. 16).

Tillgdngligheten ar dock inte densamma 1 hela landet. P4 landsbygden ér det svarare med god
tillgédnglighet da avstand ofta dr langa, kollektivtrafik bristande och méanniskor bundna till
personbilstrafik. Detta dr problematiskt for de som inte har mgjlighet att dga eller kora bil
(exempelvis barn och unga, dldre, funktionsnedsatta eller resurssvaga). Det innebér
problematik dven for de som har goda mgjligheter till att kora bil d& landsbygdens
infrastrukturella uppbyggnad tvingar forare att kora langa avstand mellan aktiviteter och
mellan tankningsmojligheter (Berg & Thoresson, 2017). Tankstationerna dr mer geografiskt
utspridda pa landsbygden dn i urbana omraden, samtidigt som priserna pa tankstationerna ofta
ar hogre och utbudet av olika sorters drivmedel ofta dr sdmre. Detta gor det dyrare och svérare
att transportera sig pa landsbygd an i urbana omraden, vilket dr vad som kan ldgga grunden
till transportrelaterad exkludering, social exkludering, social oréttvisa, och som till sist kan
bestrida den “mainskliga rétten” till god tillgdnglighet (Haugen, 2012).

For att den globala medeltemperaturen ska sluta stiga krdvs bland annat en stor fordndring 1
det virldsomspiannande hallbarhetsarbetet. I Sveriges arbete mot klimatférandringarna har
olika nationella och politiska hallbarhetsmal inrdttats. Tva mal som é&r av relevans for denna



studie dr "Tvagradersmalet” och “Fossilfritt Sverige 2030”. Tvagradersmalet ar ett
internationellt mal som sattes vid klimattoppmotet 1 Paris 2015, som innebér att varldens
lander maste arbeta aktivt for att begrdnsa den globala uppvarmningen till Idngt under tva
grader (Regeringskansliet, 2016). For att na mélet ar det aktuellt att minska de transport-
relaterade vixthusgasutslédppen, vilket kan géras genom implementering och adoption av mer
hallbara transportalternativ; exempelvis genom att vélja fordon som drivs pé elektricitet.
Malet for ett fossilfritt Sverige handlar om att Sverige ar 2030 ska ha en fossiloberoende
fordonsflotta, dir en av utgangspunkterna ar att eldrift och andra hallbara drivmedel behdver
Oka sina andelar i transportsektorn (Regeringskansliet, 2012). Ett skifte till mer miljévanliga
alternativ ar alltsa av yttersta vikt, men implementeringen av dessa kan te sig mer eller mindre
problematiskt beroende pé vart i landet man bor. I urbana omraden ar ofta tillgdngligheten
god och utbudet av alternativa transportalternativ storre dn vad det dr pa landsbygden. For att
tackla hallbarhetsproblemet samtidigt som landsbygdens bilberoende invénare ska kunna na
sina aktiviteter kan elbilen fungera som ett effektivt alternativ. Dock finns det olika
svarigheter att implementera elbilen pa landsbygden, vilket kan bero pa olika mentala och
fysiska barridrer (Berg & Thoresson, 2017; Haugen, 2012; Haugen et al. 2012).

Trots att det finns manga incitament till sévil tillverkare som konsumenter sa gar
implementeringen av elbilen ldngsamt. Det dr svart att forklara varfor det ser ut som det gor,
och det finns darfor ett behov av att bittre forstd de faktorer som paverkar individers villighet
att fordndra sina beteenden (Jansson, Nordlund & Westin, 2017). Individernas beteende kan
till viss del forklaras genom paverkan av personliga och sociala normer. Transportrelaterade
sétt for normerna att ta form dr exempelvis genom att individen minskar sin miljépaverkan
genom att fordndra sina transportalternativ, sitt bilbeteende eller liknande (Westin, Jansson &
Nordlund, 2018).

Denna studie kommer belysa unga, hogutbildade kvinnor pa landsbygden eftersom unga,
hogutbildade eller kvinnor dr de grupper av individer som enligt Lind et al. (2015) kan besitta
séarskilt hog miljomedvetenhet. Utifran sin sociodemografiska tillhdrighet borde alltsa dessa
individer besitta en medvetenhet om, eller &tminstone tidigare funderat kring, hallbar
mobilitet; och darfor befinna sig 1 en position dér elbilen kan ses som ett relevant transport-
alternativ. Nar det kommer till kdnsperspektiv vill jag tydliggora att denna uppsats inte utgér
frdn en genusansats. Att just unga kvinnor véljs som studiegrupp handlar om 6nskan att
belysa uppfattningar hos just denna sociodemografiska grupp, som ju passar vil in i
miljomedvetenhetsaspekten. Det handlar alltsd inte om att synliggora genusstrukturer i
transportplaneringen eller liknande.

Haéllbar tillganglighet eller elbilar &r omraden dér omfattande och stora mangder forskning
gjorts tidigare. Dock finns det inom litteraturen en utbredd urban bias, och inte alls samma
mangd litteratur om rurala omrdden som om urbana. Den forskning som vél handlar om
tillgédnglighet inom rurala omraden fokuserar framst pa att statuera a¢f det ar som det ar och
inte sarskilt mycket kring varfor. Tillgdanglig forskning gldmmer bort” ménniskan pa
landsbygden och dennes dsikter och uppfattningar (Haugen, 2012). Med det sagt sa finns det
en kunskapslucka gillande vad individer pa landsbygden har for syn pa elbilen, vilka
samhillsnormer som rader dédr och hur de olika normerna kan paverka individernas
transportbeteende. Denna studie bidrar alltsd med ny forskning och belyser nya perspektiv
inom omréadet genom att undersoka denna, teoretiskt sett, sirskilt miljomedvetna grupp ur en
geografisk synvinkel.



1.2 Syfte

Syftet med studien é&r att undersdka unga, hogutbildade kvinnor pa landsbygdens
uppfattningar om tillgédnglighet, radande normer géllande fordonsval samt elbilens paverkan
pa den upplevda tillgdngligheten.

1.3 Forskningsfragor

For att besvara syftet har foljande forskningsfragor stillts upp:

* Hur skulle ett skifte frdn konventionella till hallbara transportmedel kunna péverka de
unga kvinnornas fysiska och uppfattade tillgéanglighet?

*  Hur uppfattas elbilen som hallbarhetslosning, vid eventuell utfasning av
konventionella transportmedel?

* Upplever kvinnorna transportrelaterade normer, och hur inverkar de 1 sé fall pa
tillgédngligheten och valet av transportmedel?

For att uppfylla syftet och besvara fragestillningarna har en empirisk studie genomforts, dér
undersokningens huvudempiri utgors av kvalitativa, semi-strukturerade respondentintervjuer
av privatpersoner 1 Marks kommun. Urvalet &r strategiskt och berdr unga, hogutbildade
kvinnor i kommunen som pé nagot sétt upplever eller har upplevt transportrelaterad
tillgdnglighetsproblematik.

1.4 Uppsatsens disposition

Uppsatsen har sin borjan i detta introduktionskapitel som syftar till att introducera ldsaren till
amnet och problemet. Efter det kommer teorikapitlet dir teoretiska begrepp, teoretiska
ansatser och tidigare forskning star som teoretiskt ramverk for studien. Dérefter kommer
metodkapitlet som dr en genomgang av vald metod, rddande urvalskriterier, tillvigagangssitt
samt en kritisk reflektion av metoden. Efter metodkapitlet presenteras det empiriska resultatet
1 resultatkapitlet, vilket efterfoljs av en analys och diskussion av resultatet. I det sista kapitlet
dras slutsatser och gors reflektioner.



2. Teoretiskt ramverk

For att sdtta in forskningsfrdgorna i ett ssmmanhang har litteraturunders6kningar kopplade till
hallbar tillgdnglighet, transportrelaterad exkludering, samt miljévéanliga transport- och
personbilsalternativ genomforts.

2.1 Tillganglighet och den svenska landsbygdens forutsittningar

Vi kan se starka samband mellan transport, anvindningen av fossila branslen och
koldioxidutslapp (Naturvérdsverket, 2018). Ett av de nationella héllbarhetsmalen handlar om
att den svenska fordonsflottan ska bli oberoende av fossila branslen till 2030, som ett steg pa
vagen mot att Sverige ar 2050 ska ha en energiférsorjning utan nettoutsldpp av véxthusgaser i
atmosfaren. Utgangspunkten bor bland annat vara att eldrift och andra hallbara férnybara
drivmedel behover 6ka sina andelar i transportsektorn (Regeringskansliet, 2012). Om Sverige
lyckas genomgé detta skifte mot mer héllbara transportalternativ (exempelvis genom att
elbilen okar sina andelar i transportsektorn) dr det viktigt att fundera 6ver hur det kan komma
att paverka manniskors tillganglighet. Tillgdnglighet kan definieras som hur létt varor och
tjénster pa en plats kan nds av manniskor som bor eller befinner sig pa en annan plats, eller
manniskans formaga att na och delta i mdjligheter och aktiviteter. Begreppet tillganglighet ar
valdigt brett och darfér kommer uppsatsen att fokusera pa tillgdnglighet ur ett transport-
relaterat perspektiv. Tillgdngligheten paverkas av infrastrukturella aspekter som transport-
medel och andra kommunikationer, av avstand, tid och kostnad, samt av strukturella aspekter
som &lder, kon, funktionsnedsittning eller socioekonomisk grupptillhorighet. Det finns inte en
universell definition for begreppet tillgénglighet, da begreppets innebord varierar fran individ
till individ. Ménniskors behov, hur de upplever sin tillgdnglighet samt vilka réttigheter och
onskemal de har kopplat till denna ar individuellt, och dérfor finns det inte en ensam
uppfattning om vilken tillgdnglighet en person ’bor ha”. Tillgdnglighetsuppfattningen varierar
alltsa mellan sociala grupper, platser, personlighetsfaktorer, tid pa dagen, livsstadier, urban
eller rural kontext och s vidare (Castree, 2013; Farrington & Farrington, 2005).

Den fysiska tillgdngligheten skiljer sig at beroende pa vart 1 landet man dr lokaliserad.
Tillgdngligheten dr inte densamma 1 storstad, sméstad, landsbygd eller glesbygd. Till f6ljd av
den fysiska strukturen och utformningen sa stélls det krav pa individen som varierar beroende
pa vart i landet en bor (Frandberg, Thulin & Vilhelmson, 2005). Bristande tillgdnglighet kan
leda till nagot som kallas for ”transport disadvantage”. Begreppet innebér ett transportrelaterat
missgynnande, som definieras som en brist pa resurser, rittigheter, varor och tjénster, samt en
bristande mgjlighet att delta 1 aktiviteter som anses vara normala och som ar tillgédngliga for
majoriteten av manniskorna i samhéllet. En sddan transportrelaterad uteslutning ur
samhdlleliga funktioner och planeringsprocesser innebir att de utsatta ménniskorna tenderar
att bli socialt exkluderade och dirmed riskera att forlora individuell livskvalitet och utsittas
for social orittvisa (Lucas, 2012). Social exkludering &r, 1 sin tur, en situation dér vissa
medlemmar i samhéllet &r eller blir separerade fran mycket av sddant som klassas som
normalt leverne. Det innebar att man inte kan delta 1 sjdlvforverkligande aktiviteter som
arbete, utbildning, fritid och sociala relationer (Farrington & Farrington, 2005). Enligt Lucas
(2012) péaverkas social exkludering av individuella faktorer (exempelvis élder, kon eller
funktionshinder), strukturer 1 det lokala omréadet (exempelvis bristande transportnétverk) och
ekonomiska faktorer (exempelvis kulturella influenser, migration och lagar). Farrington &
Farrington (2005) kopplar samman social exkludering och social orittvisa med ménskliga
rattigheter, och menar att det &r en ménsklig rittighet att ha god tillgénglighet och darmed
kunna delta 1 samhéllsaktiviteter.
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Tillgdngligheten ar inte lika god 1 hela landet. I omstéllningen till mer hallbara
transportalternativ ar tillgdnglighetsproblematiken sarskilt framtrddande pa landsbygden, dér
bilberoendet dr omfattande till f6ljd av I&nga avstand och bristande kollektivtrafik. Ett sddant
transportsystem dr problematiskt for de som inte har mdjlighet att dga eller kora bil. Det
innebédr dock problematik dven for de som har goda mdjligheter till att kora bil da
landsbygdens infrastrukturella uppbyggnad tvingar forarna att kora langa avstand mellan
aktiviteter och mellan tankningsmdgjligheter (Berg & Thoresson, 2017). Mycket av
transportplaneringen presenterar sérskilda problemldsningar som mer effektiva dn andra, men
da ofta med emfas pa urbant anpassade l6sningar. God mobilitet och tillgénglighetslosningar
aterges ofta som kollektivtrafik, cykel- och gingalternativ eller miljobilsalternativ; vilket till
stor del dr anpassat efter stad och tdtorts nira och tita stadsplanering, i motsats till
landsbygdens forutsittningar. Det dr vanligt med en urban bias dar landsbygden tenderar att
glommas bort. Tankstationerna dr mer geografiskt utspridda péd landsbygden én i urbana
omraden, samtidigt som priserna pa drivmedel (bland annat till foljd av detta) kan vara hogre
och utbudet ofta simre. Detta gor det dyrare och svarare att transportera sig pa landsbygd én 1
urbana omraden, vilket dr vad som kan ldgga grunden till transportrelaterad exkludering,
social exkludering, social oréttvisa, och som till sist kan bestrida rétten till god tillgdnglighet
(Haugen, 2012).

Vad giller landsbygden sa skiljer sig forutsédttningarna (gillande exempelvis invanares synsatt
och tankar, fordonsalternativ, transportmonster, sociala normer och elbilens implementering)
at beroende pa landsbygdens platsspecifika forutsittningar (som lokalisering och
infrastrukturell uppbyggnad). Det dr darfor forklarligt nog svart att generalisera begreppet
landsbygd, och likasa att definiera det. P4 samma sitt som begreppet tillgédnglighet inte har en
universell definition, har inte heller begreppet landsbygd det. Innebérden varierar och
definitionerna skiftar mellan Sveriges 14n, kommuner och myndigheter, men for att sitta det 1
siffror anvénds Jordbruksverkets definition som siger att landsbygd har minst fem invanare
per kvadratkilometer. Enligt denna definition bodde 34% av landets befolkning pé
landsbygden ar 2015 (Jordbruksverket, 2015).

2.2 Individers rorelsemonster och geografiska livsstil

Oavsett om man bor pa landsbygd eller i urbana omraden dr ménniskan beroende av en god
rorlighet. God rorlighet innebér positiva aspekter for individen som handlingsfrihet, mojlighet
till specialisering, mgjlighet att 16sa sina komplexa livspussel, mdjlighet till omvéxling och
det kan dven fungera sjdlvuppfyllande kopplat till status och andra sociala normer. De
negativa effekterna av ett sddant rorelsemonster innefattar att det kostar bade tid och pengar,
det har en stark negativ klimatpaverkan, bebyggelse tenderar att bli utspridd och segregering
har en benédgenhet att 6ka (Frandberg & Vilhelmson, 2014). Mobiliteten har okat stadigt
under en lidngre tid, och det kan finnas ménga olika alternativ till varfér ménniskors transport-
avstand okar. De bakomliggande orsakerna till den 6kande mobiliteten kan vara av
patvingande karaktir, som exempelvis ett bilberoende transportsystem. Det kan ocksa vara sa
att den 6kande mobiliteten beror pa att ménniskor helt enkelt utdvar sin valfrihet och resurser
till att uppfylla sina egna preferenser. Att tilldgga &r att det for invénare i rurala omraden ofta
ar sa att de ndrmsta (och ibland de enda) alternativen dnda ligger langt bort (Haugen et al.,
2012).

For att forstd mobilitet och de variationer 1 mobilitet som finns kan man se till ménniskors
olika geografiska livsstilar, vilka kan klassificeras utifran individens rérelsemonster. Det finns
en geografiskt stabil livsstil som innebér att anpassa sitt liv utifrdn de forutsittningar och
aktiviteter som finns i direkt anslutning till ens hem. Det finns en pendlingsbaserad livsstil
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som innebdr att individerna utdkar granserna for sina rorelsemonster pé ett sitt som ofta ar
upprepande (exempelvis genom samma resa varje dag). Tredje och sista livsstilen dr en
geografiskt flexibel livsstil ddr 1 princip allt man gor (kopplat till bAde masten och ndjen)
innebdr att resa langa avstand — ofta med bil (Vilhelmson, 2007). P4 landsbygden &r det mer
utbrett att leva enligt den geografiskt flexibla livsstilen, oavsett personliga preferenser, da
valmojligheter och tillgénglighet inte ér lika utbredda som 1 urbana omraden (Haugen et al,
2012).

Den geografiskt flexibla livsstilen dr idag omfattande da méanniskor 1 stor utstrackning lever
geografiskt flexibla och utspridda liv. Det innebér att de bor pa ett stille, men utréttar
aktiviteter som arbete, utbildning, samhillsservice och fritidssysslor pa andra stéllen. Ett sétt
att forsta komplexiteten i1 individens rorlighetsmonster och tillgénglighet (tillsammans med de
restriktioner som detta innebér) dr genom att utgéd fran en aktivitetsorienterad ansats pa
resande. Aktivitetsansatsen, som den kallas, anvénds for att fordjupa forstaelsen kring varfor
vi reser. Den sdger att resor &r ett hirlett behov, vilket innebér att syftet med méanniskors resor
vanligen inte dr resan i sig, utan snarare aktiviteten de nar vid destinationen. Den sdger att
resan helt enkelt dr en konsekvens av individens behov av att utfora aktiviteter pa olika
platser, och att detta behov utgér fran individens personliga 6nskemél och masten (Fréandberg,
Thulin & Vilhelmson, 2005).

Aktivitetsansatsen grupperar de viktigaste faktorerna som paverkar ménniskors rérlighet och
aktivitetsmonster. Detta bildar tre grupper av faktorer vilka dr kopplade till individen,
omgivningen och aktiviteterna. Faktorer som berdr individen dr gédllande dess resurser och
restriktioner; som alder, inkomst, innehav av korkort eller tillgang till bil och andra
transportmedel. Utover det ber6r det dven faktorer kring individens upplevda behov; som
onskemal om nérhet till kollektivtrafik eller laddningsstationer, virdering av sin
tillgédnglighet, attityd till elbilen och personliga normer kring elbil och miljomedvetenhet.
Gillande omgivningen grupperas faktorerna in i sociala aspekter och fysiska aspekter. De
sociala aspekterna handlar om vilka forvantningar och 6verenskommelser som stills individer
emellan, 1 savdl hemmet som pé arbetsplatsen, vilket kan ta form i1 exempelvis ett maste att
skjutsa sina barn eller 1 granneffekten (ett socialt koncept dér individer som exponeras for
innovationer 1 storre utstrackning har en storre bendgenhet att fa en positiv attityd och
instéllning till dessa, och i nésta steg storre sannolikhet att sjdlva adoptera innovationen). Det
kan ocksa handla om radande sociala normer kring olika transportmedel, exempelvis som de
normer som handlar om elbilen. De fysiska aspekterna handlar om den fysiska
tillgdngligheten som individen upplever, exempelvis tillgang till infrastruktur, transportsystem
och bebyggelse. De faktorer som beror de aktiviteter som individen vill nd kan delas in 1
nodvindiga aktiviteter som arbete, sjukvard eller handel; samt frivilliga aktiviteter som
fritidsnojen. Vilka aktiviteter en individ utfor beror pa dess plats, tidsatgdng, hur nddvandiga
de &r, samt hur plats- och tidsbundna de &r (Frandberg, Thulin & Vilhelmson, 2005).

Mainniskors aktivitetsmonster kan fa tydliga avtryck i den fysiska strukturen och fordndra
forutséttningarna for rorligheten. Aktiviteter som utfors av manga individer paverkar hur
rorligheten formas pa lang sikt. Aktiviteter som ett flertal ménniskor utfor blir snabbt ldttare
att genomfora dn aktiviteter som ett fatal manniskor utfor. Reser manga till, ség, det stérre och
lite billigare shoppingcentret som ligger langre bort kan det innebéra att mindre affdrer och
verksamheter 1 trakten tappar i1 besdkare och tvingas stinga ned. Stings de ned lases
individerna fast vid att alltid behdva resa till det storre centret, och det finns inte langre en
valfrihet att vélja mellan olika verksamheter eller hur l&ngt man vill kéra for att handla.
Sadana hiandelser kan naturligtvis skapa underlag for exempelvis forbédttrad infrastruktur eller
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utokade transportmetoder ldngs just striackan till det kvarvarande alternativet (exempelvis
forbattring av befintliga vigar eller en utdkning av kollektivtrafiken pa strackan), men
genererar samtidigt en forsdmrad valfrihet och en forsvarad tillgénglighet for individerna
generellt. Forsvinner valfriheten blir ménniskorna inlasta i den hogre rorligheten och kan ju
inte langre vilja mellan olika alternativ pa avstand och aktiviteter. De som kor bil tvingas
kora dnnu langre, och det blir &nnu svérare for de som inte har bil och ar beroende av
alternativa transportmetoder (Frandberg, Thulin & Vilhelmson, 2005).

Aktivitetsansatsen vilar pa antagandet att resor ar ett harlett behov. For att 6ka forstaelsen
kring minniskans resande har en utdkning av ansatsen identifierats av Mokhtarian (2005).
Hon menar att resor inte enbart fungerar som ett medel for att nd aktiviteter och destinationer,
utan dven att sjélva resan i sig kan fungera som aktivitet. Det kan vara sa att aktiviteten
handlar om transporten som en egen upplevelse; dir hastigheten, kontrollen, statusen och
nojet 1 kdrningen &r aspekter som kan motivera ménniskor att utfora overskottsresor. Detta &r
ett tecken pa att personliga preferenser och normer paverkar minniskans rorelsemonster och
geografiska livsstil (Mokhtarian, 2005).

2.3 Normer och den geografiska betydelsen for dessa

Vid undersokning av vad som paverkar méanniskors mobilitet, geografiska livsstil och val av
transportmedel, sd visar sig normer vara ett aterkommande begrepp och forklaringsverktyg.
En studie som genomforts av Jansson, Nordlund & Westin (2017) visar att sociala faktorer
som normer och influens &r en stark faktor till vad som paverkar individuellt beteende; vilket
specifikt for det har fallet innebar att skaffa elbil. Det finns olika sorters normer som &r av
relevans inom omradet. Personliga normer handlar om de olika sédtt man som individ
uppfattar att man bor agera utifran. De beror den egna férvéntan man har pa sig sjalv som
individ kring sina handlingar 1 sérskilda situationer, ddr man kinner en slags moralisk
forpliktelse. Dessa dr kopplade till individuella varderingar och uppfattningar om rétt och fel.
Sociala normer handlar istdllet om hur man som individ upplever forviantningar pa sig sjalv
fran olika grupper av manniskor. De sociala och de personliga normerna dr lika da de bada
driver pa ett beteende att anpassa sig efter. Det som skiljer normkategorierna ét &r
anledningen till padrivningen (Jansson, Nordlund & Westin, 2017). I studien finner Jansson,
Nordlund & Westin (2017) att de personliga normerna viger tyngre dn de sociala, och menar
att de personliga normerna skulle spela ut de sociala om de skulle stdllas mot varandra.

En studie genomford av Lind et al. (2015) visar att den sociodemografiska grupp som ar av
storst sannolikhet att transportera sig med personbil &r ldgutbildade, dldre mén. Studien visar
ocksa att de sociodemografiska grupper som visar sig paverkas starkast av miljonormer och
ha storst agens att védlja miljovénliga transportmedel dr kvinnor, unga och/eller hogutbildade
individer. Aven Berenguer, Corraliza & Martin (2005) menar att kon och alder #r kriterier
som dr mest relevanta att diskutera vid forklaring av miljomedvetenhet. Detta, menar de, ar
eftersom kriterierna &r empiriskt traditionella och tas upp 1 mycket av den tidigare
forskningen inom omradet. Unga, hogutbildade kvinnor pa landsbygden &r en intressant grupp
att belysa eftersom den uppfyller kriterierna for att klassas som miljomedveten, men vars
geografiska (rurala) aspekter inte direkt askadliggjorts i tidigare forskning.

Denna uppsats vilar pd tanken om att geografin (urban och rural) har en avgérande betydelse
for alla dimensioner av mobilitet, och att geografin dr avgorande for sociala normer kring
resande och omstillningar mot hallbarare transportmedel (s& som elbilen). Det star klart att de
fysiska och mentala strukturerna kan se annorlunda ut beroende pa var i landet man befinner
sig. Forutsittningarna &r olika i stad och pé landsbygd, vilket leder in pa normers geografiska
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anknytning. I en studie som gjorts av Berenguer, Corraliza & Martin (2005) jamfors
normskapande aspekter som personliga varderingar, attityder och beteenden mellan urbana
och rurala invanare. Studiens resultat bekraftar att det finns geografiska skillnader bland
normers utbredning. Tillgangen till samhéllsinformation och utbildning ar hogre 1 stiderna
vilket visar sig 1 en storre andel hogutbildade och miljdémedvetna manniskor dn pa
landsbygden. Trots detta finner de att det dr landsbygdsinvanare som har stérre moraliska
forpliktelser och personliga normer kring att bete sig mer ansvarsfullt och bry sig mer om
miljon. Landsbygdsinvanares miljomedvetenhet berdrde fraimst miljobevarande fragor medan
stadsbors miljomedvetenhet fraimst berérde olika fororeningar (mestadels luftburna, men dven
1 marken och vattnet). Berenguer, Corraliza & Martin (2005) menar att detta beror pa att
landsbygdsinvénare 1 storre utstrickning livnir sig pa miljoresurser i form av skogsbruk,
lantbruk, fiske eller liknande och dirmed har ett ekonomiskt intresse for att miljon ska
bevaras, medan stadsbornas miljomedvetenhet baseras pa milj6forstoringens direkta paverkan
pa deras levnadsmilj6é (Berenguer, Corraliza & Martin, 2005).

2.4 Implementering av elbilen som héallbart transportalternativ
2.4.1 Elbilens utformning

Allt eftersom utvecklingen gar framat kan nya fordonsalternativ introduceras for allménheten.
Diér fordon tidigare bara kunde drivas pé fossila branslen som bensin och diesel finns nu
flertalet andra alternativ — det ena mer miljovénligt 4n det andra — och f6rare har nu stérre
valfrihet att vélja hallbara drivmedel och att kunna reglera sin miljopaverkan. Utover de
konventionella drivmedlen (fossila brinslen som bensin och diesel) finns idag alternativa
drivmedel som biogas, bioetanol och elektricitet. Denna samling fordon gar under samlings-
namnet alternative fuel vehicles (AFV), men kan pé svenska kallas miljobilar. Elbilen klassas
som ett electric vehicle (EV), vilket dr samlingsnamnet for eldrivna och semi-eldrivna fordon
(Jansson, Nordlund & Westin, 2017). I kategorin EV har vi tre underkategorier; BEV, PHEV
och HEV. Battery electric vehicles (BEV) ér fordon vars energi uteslutande kommer frén ett
batteri, vilket laddas med plug in. Plug in hybrid electric vehicles (PHEV) ér fordon som kan
drivas bade av konventionella brianslen och ett batteri, vilket laddas med plug in. Hybrid
electric vehicle (HEV) ér fordon vars framsta drivmedel dr konventionella branslen, men som
aven kan drivas av eldrift genom ett batteri, vilket laddas under kdrning genom att fanga upp
spillenergi fran forbranningsmotorn och genom bromskraftsatervinning (Westin, Jansson &
Nordlund, 2018). Utifran landsbygdens bilberoende utformning och malet om en fossil-
oberoende fordonsflotta, tillsammans med att eldrift ar det tvekldst effektivaste och milj6-
vanligaste alternativet kommer darfor studien att avgrinsa det undersokta fordonsalternativet
till elbilen (Regeringskansliet, 2012). En positiv aspekt géllande landsbygdsinvénares
adoptering av elbilen &r att, trots det dyra inkOpspriset dr elbilen det mest kostnadseffektiva
alternativet for den som kor langa striackor. For varje kilometer bilen kors okar kostnads-
effektiviteten da bilen &r sa pass mycket billigare 1 drift &n konventionella drivmedel, vilket
kan vara sdrskilt passande utifrdn landsbygdens uppbyggnad med langa avstand (Westin,
Jansson & Nordlund, 2018).

2.4.2 Skiftet mot elbil
Elbilen, oavsett underkategori, dr central 1 omstidllningen mot ett héllbarare transportsystem.
Transportsystemet som det ser ut idag ar format efter flera decenniers transport- och

infrastrukturplanering, vilka i sin tur formats av rddande tiders normer och varderingar. Bilen
har under en lang tid varit normen i dessa transportsammanhang. Eftersom sociala normer,
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attityder och traditioner hos savél privatpersoner som tjédnstepersoner paverkar
infrastrukturplaneringen kan prioriteringar som bryter mot dessa normer (exempelvis ett skifte
pa biltrafikens bekostnad) forsvaras. Vi dr idag beroende av transport for att kunna né vara
aktiviteter och vart sitt att transportera oss ar starkt forknippat med bil. Fossila drivmedel har
lange varit lattillgéngliga, energitdta och relativt billiga (sdrskilt 1 jamforelse med hallbara
branslen), vilket kan innebdra svaga incitament for aktorer att agera pa de alternativa,
miljévinligare transportmedlen. For att stdlla om mot ett mer hallbart transportverkande
behdver vi ett ordentligt skifte 1 radande transport och infrastruktur, men déa sddana projekt tar
lang tid att planera och genomfora kommer infrastrukturen 2030 troligtvis inte skilja sig
sarskilt mycket fran dagens infrastruktur. Utdver ett skifte 1 infrastruktur behovs en
omstdllning bland individers vanor och beteenden — ndgot som kanske kan vara svarare att
forandra (Energimyndigheten, 2016). Styrmedel och “renare” fordonsalternativ (exempelvis
hybrider eller kollektivtrafik som kors pa fossila drivmedel) rdacker inte for att nd nagra mal
och/eller minska de fossila utsldppen till den grad de behéver minskas. Den batteridrivna
elbilen ar det 6verldgset basta bilalternativet nir det géller att minska de fossila utsldppen,
med forutsittningen att elen som den drivs pa producerats pa ett miljovénligt sétt. Alternativa
branslekillor som elbilar méste borja adopteras av konsumenterna for att nadgon riktig
forandring ska kunna ske (Jansson, Nordlund & Westin, 2017). Det finns alltsa en hel del
aspekter som bromsar omstéllningen till fossilfrihet, och omstéllningstakten ar inte tillrackligt
hog for att na hdlbarhetsmalet till 2030 (Energimyndigheten, 2016).

Utdver transportsystemets utformning finns det en del andra barridrer géllande bildgares
adoption av elbilar; sdvil mentala som fysiska. Dessa kan bero pa deras resebehov, tillgang
till laddningsinfrastruktur, individens ekonomi, attityd och miljdémedvetenhet. Adoption av
elbilen skulle, enligt Westin, Jansson & Nordlund (2018) kunna bero pa sociodemografiska
attribut, geografiska forutséttningar, bilintresse, personliga och sociala normer samt miljo-
medvetenhet hos individen. Alder och utbildningsniva har visat sig ha en positiv paverkan pa
adoptionen, vilket kan ha att géra med att dessa tva attribut korrelerar starkt med inkomst och
god ekonomi. Vart man bor kan ocksé spela en viss roll med atanke pa granneffekten som
namnts tidigare (Westin, Jansson & Nordlund, 2018). For att forstd méanniskors héallbara
beteenden, sé dr det nodvandigt att forsta den sociala kontexten i vilken individen utvecklas 1
(Berenguer, Corraliza & Martin, 2005). Elbilen ar starkt sammankopplad till mdnniskor med
“ratt” forutséttningar for att adoptera den, och kanske framst till manniskor med hég inkomst.
Trots att flera studier visat att elbilsadoptionen varierar starkt mellan de olika socio-
demografiska grupperna har annan forskning visat att dessa aspekter inte spelar nagon sérskilt
stor roll ndr man blandar in psykologiska faktorer som miljomedvetenhet, miljoattityd och
framforallt normer (Westin, Jansson & Nordlund, 2018). Trots att det finns flera olika
forklaringsattribut till adoption av elbilen s@ menar Westin, Jansson & Nordlund (2018) att
det ar personliga normer som &r den absolut viktigaste faktorn nir det kommer till att forutspa
och forklara miljomedvetenhet (exempelvis 1 form av elbilsadoption).

For att underlitta implementeringen av elbilen finns ménga olika tillvigagangssitt, och néstan
lika manga olika &sikter om vad som fungerar och inte. Trots att det idag skapas ménga
incitament till bade tillverkare och konsumenter s& har implementeringen av miljobilen gatt
langsamt. Anledningen till varfor det dr sé ar ndgot som biltillverkare séavil som politiker har
svart att forstd (Jansson, Nordlund & Westin, 2017). Till f6ljd av ménniskans centrala roll 1
den negativa klimatpaverkan finns det ett behov av att béttre forstd vilka faktorer som
paverkar individers villighet att fordndra dessa milj6forstorande beteenden (i detta fallet att g
fran att kora fossildrivna fordon till eldrivna fordon eller andra miljovénliga alternativ). Den
absolut viktigaste faktorn inom elbilsadoption framgar att vara personliga normer (Westin,
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Jansson & Nordlund, 2018). En individs bendgenhet att adoptera elbil baseras pa sociala
faktorer som personliga och sociala normer, miljdomedvetenhet samt ekologisk attityd och
instéllning. Sociala influenser spelar en viktig roll i att paverka individers beteende, och
sarskilt 1 en miljomaéssigt positiv riktning (Jansson, Nordlund & Westin, 2017). Trots hog
miljomedvetenhet tycks det dock vara fa som adopterar elbilen. Exponering kan medfora
forandringar i allménhetens generella uppfattningar och attityder, men det ar enligt Nayum et
al. (2016) inget som nodviandigtvis innebér faktiska beteendeférandringar. Deras studie visar
att trots individernas positiva attityd till elbilen och en hog nivéa av beteendekontroll sa
upplever de svaga normer kring att faktiskt dndra sitt beteende och vélja sddana bilar.
Kortfattat och ytterst hardraget kan man séga att de som koper elbil upplever starka personliga
normer, men bara for att man upplever starka personliga normer &r det inte sakert att man
koper elbil (Nayum et al., 2016).

En annan faktor kring méanniskors villighet till att adoptera nya innovationer handlar om hur
mycket den nya innovationen (elbilen) innebér att de maste éndra sitt beteende, och hur
villiga de ar att gora det. Utover dessa aspekter dr infrastrukturens utformning en viktig
faktor, och naturligtvis kravs adekvat infrastruktur for att kunna implementera en transport-
massig innovation, men det dr inte nddvandigtvis alltid de fysiska aspekterna som vager
tyngst. Det dr snarare ekonomiska aspekter och individens mentala instéllning till elbilen som
paverkar implementeringen (Westin, Jansson & Nordlund, 2018).

Ett sétt att pdverka ménniskors implementering av elbilen dr genom att infora politiska och
ekonomiska styrmedel som fordonsskatt, koldioxidskatt eller liknande. Styrmedel som
forsvérar anvandningen av den konventionella bilen syftar till att uppmuntra till alternativa
transportmedel som exempelvis gang, cykel, kollektivtrafik eller fossilfria personbils-
alternativ. I urbana omraden ar det lattare att stidlla om till dessa mer hallbara alternativ, men
pa landsbygden diar méanga &r bilberoende och inkomsten generellt sett dr lagre kan
styrmedlen fa forsvarande konsekvenser. De som inte har tillgang till kollektivtrafik, rad att
fordndra sitt branslealternativ eller vars arbets- eller livsstilsbehov inte kan tillgodoses utan
bilen dr de som drabbas hérdast, och detta leder till 6kad transport disadvantage, social
oréttvisa och en 6kad utsatthet (Aretun & Hansson, 2012). Styrmedel kan alltsd generera en
rumslig ordttvisa i och med sin implementering, men enligt von Bahr (2009) kan detta
forbattras och effektiviseras genom riktade kompensationsforslag beroende pa de
platsspecifika forutsattningarna. Hon menar att styrmedel som sidnkt fordonsskatt och
forlaingd miljobilspremie kan forbéttra forutsdttningarna for miljobilsadoption pa
landsbygden, och finner att en hojd koldioxidskatt tillsammans med riktade kompensations-
atgirder ar det styrmedel for att na klimatmalen som kostar minst for ett landsbygdshushall
(von Bahr, 2009).

Andra alternativ berdr push- och pulleffekter, som exempelvis att elbilsforare erbjuds
undantag av vigskatter, gratis parkering eller gratis laddning pa publika laddningsstationer.
Nordlund, Jansson & Westin (2018) undersoker hur dessa push- och pulleffekter kan paverka
individers adoption av elbilen och identifierar att elbilsférare dr mer miljomedvetna, upplever
en hogre grad av sjdlvformaga samt upplever starkare personliga normer kopplade till sin
bilanvindning. Sadana effekter kan klassas som mer allmént socialt accepterande eftersom de
inte medfor ndgon slags negativ paverkan pa de som inte har elbil, utan snarare enbart en
positiv paverkan och mer incitament for de som har eller skaffar elbil (Nordlund, Jansson &
Westin, 2018).
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2.4.3 Upplevd tillginglighet med elbilen

Elbilen méste i regel kunna laddas 1 anslutning till hemmet (d& den laddas till ca 80-90% daér),
vilket innebar att hemmets utformning paverkar individens mdjlighet till adoption av elbil.
Bor man 1 lagenhet dr det mer sannolikt att laddningsalternativ i anslutning till bostaden ar
bristande. Har man av diverse anledningar inte mgjlighet att ladda i hemmet blir man
beroende av laddningsstationer, vilka 1 sig dr utspridda, underrepresenterande och
tidskravande (Energimyndigheten, 2016). Ur laddningsperspektiv har landsbygden en fordel
da ménga bor 1 enfamiljsvillor och diarigenom har god mojlighet till att ladda bilbatteriet 1
hemmet. Trots att elbilen vanligtvis laddas till storsta delen i hemmet kan en bristande
laddningsinfrastruktur dock fungera som en mental barridr for icke-elbilsforare, da det ar
vanligt att man tror att man behover den publika infrastrukturen mer dn vad man egentligen
gor. Det dr 1att att tro att man kommer behodva ladda bilen pé laddningsstationer oftare &n vad
man egentligen kommer behdva (Westin, Jansson & Nordlund, 2018).

I sin masteruppsats Electric vehicle adoption in Sweden and the impact of local policy
instruments, finner Egnér och Trosvik (2018) att en 6kad andel laddningsstolpar och annan
laddningsinfrastruktur 6kar antalet adopterade elbilar (sdrskilt i urbana omraden). De
identifierar dven att en offentlig upphandling av eldrivna fordon har potentialen att bli ett
effektivt policyinstrument. De identifierar att en observerbarhet av innovationen kan fa
sarskilt stor paverkan pa minniskors beteenden och den allménna implementeringen av
elbilen. Ju hogre observerbarhet en innovation har, desto hogre blir adoptionstakten.
Geografisk nérhet till andra elbilsforare har visat sig vara viktigt for individens egen adoption
av elbilen, och genom att exponera elbilen till manga manniskor skulle det kunna generera ett
normskifte fran fossila branslen till elbilar (Westin, Jansson & Nordlund, 2018; Egnér &
Tonsvik, 2018). Ar 2015 hade Norge bara 60 publika snabbladdningsstationer i hela landet,
men har trots det en mycket storre andel elbilsforare dn Sverige. Utifran detta gér Westin,
Jansson & Nordlund (2018) antagandet att den allménna kunskapen och den sociala
acceptansen dr mycket hogre i Norge, och att invanarna blir exponerade for elbilen i helt
annan utstrackning dér dn 1 Sverige. De menar att trots att de fysiska forutsdttningarna ar lika
de svenska s dr de mentala barridrerna mycket mindre 1 Norge, vilket forfattarna menar ar
forutséttningarna for en storre adoptionsgrad. Det talar dessutom for att allmén tillgang till
laddningsinfrastruktur snarare dr en mental faktor dn en fysisk faktor. Forfattarna drar ocksa
slutsatsen att &ven om publik laddningsinfrastruktur kanske inte ar av storsta vikt nér elbilen
val inforskaffats sd kan den spela en storre roll innan bilen inférskaffats genom att bryta ned
de mentala barridrerna som kan hindra en individ fran att skaffa elbil. Déarfor kan det vara av
stor angeldgenhet att gora infrastrukturen mer synlig sa den uppfattas som lattillgénglig for
allménheten, for att pa sa sétt normalisera elbilen och att hjdlpa individerna att dverkomma
dessa psykologiska barridrer (Westin, Jansson & Nordlund, 2018). Genom att exempelvis
kommuner anvénder elbilar 1 sitt eget arbete kan dessa kommuner férvéntas ha storre andel
miljéfordon totalt. Detta kan hénvisas till granneffekten. Genom att fler invanare 1 kommunen
exponeras for de kommunédgda fordonen kan det med stor sannolikhet 6ka kunskapen och den
sociala acceptansen av miljobilar, och det kan sprida information och villighet géllande
elbilen till midnniskor som inte adopterat den dnnu. Detta har visat sig vara sérskilt effektivt pa
landsbygd och i andra rurala omraden, vilket kan forklaras med att miljéfordon sticker ut mer
och far mer uppmairksamhet och synlighet i mindre samhéllen; medan de troligtvis smélter in
mer 1 storre samhéllen. Forfattarna drar slutsatsen att adoptionen av elbilar kan 6ka genom ett
arbete dér policys anpassas efter de platsspecifika forutséttningarna for varje kommun,
samtidigt som allménheten exponeras och upplyses om detta (Egnér & Trosvik, 2018).
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2.5 Sammanfattning av det teoretiska ramverket

God tillgidnglighet kan ses som en ménsklig rattighet, och trots det ar tillgdngligheten inte lika
god 1 hela landet. Tillgdngligheten varierar starkt beroende péd vart man bor, och dessutom
finns det en urban bias i transportplaneringen som kan péverka landsbygdsinvanarna negativt.
Rédande forutsittningar kan leda till transport disadvantage, vilket dr en transportrelaterad
social exkludering och orittvisa som gér emot den goda tillgdngligheten. For att na det
nationella miljomaélet att hela Sveriges fordonsflotta ska vara fossiloberoende till 2030 krévs
en omstéllning till eldrivna fordon, och for bilberoende ménniskor skulle det innebéra en
omstdllning fran fossildriven bil till elbil. Det skapas incitament for att ménniskor ska
fordandra sina fordonsalternativ, men trots det gar implementeringen av elbilen langsamt. For
att bittre forstd komplexiteten bakom detta forklaras ménniskans resande med hjélp av
aktivitetsansatsen, medan val av transportmedel delvis forklaras genom den infrastrukturella
uppbyggnaden. Framst kan valet av transportmedel dock forklaras av individuella preferenser
samt individens upplevelse av de radande personliga och sociala normerna.
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3. Metod

3.1 Inledning

I detta kapitel redovisas och diskuteras den metod som anvints for att komma fram till
resultatet och besvara fragestdllningarna. Metoden ar anpassad for att kunna besvara studiens
syfte, vilket var att undersoka vad unga, hogutbildade kvinnor pé den svenska landsbygden
har for uppfattning om sin tillgénglighet, vilka sociala normer som rader gillande fordonsval
samt vilken paverkan elbilen kan ha pé deras upplevda tillgédnglighet. Kortfattat s redogor
kapitlet for studiens metodansats och metodval, for urval av intervjurespondenter och for
radande avgransningar gillande dessa. I kapitlet tas dven studiens genomforande, bearbetning
och tolkning av materialet upp innan det avslutas med reflekterande aspekter om metodens
trovardighet och validitet.

3.2 Metodansats och metodval

3.2.1 Vetenskapsteoretiska utgangspunkter

Den metodologi som anvénds i studien &r av kvalitativ sort, ddr unders6kningens huvudempiri
utgors av kvalitativa, semi-strukturerade respondentintervjuer av unga kvinnor 1 Marks
kommun som pa négot sitt upplever eller har upplevt transportrelaterad tillgénglighets-
problematik. Den valda metoden utgar frén en relativistisk ontologi dér resultaten beror pa
den verklighetsuppfattning och vérldssyn som respondenterna besitter, samt vem jag som
forskare dr och hur jag tolkar och analyserar det empiriska materialet. For att kunna definiera
den kunskap som genereras behover vi veta vad som menas med kunskap, varifran vi far det
och hur det bildas. Den kvalitativa metoden har en hermeneutisk epistemologi, dir mélet &r att
sOka forstaelse ur ett inifrdnperspektiv (individens perspektiv) och att kunna se vérlden fran
respondentens perspektiv. For den kvalitativa metoden dr tolkning och sammanhang av
inifrdnperspektivet en forutséttning for, och de resultat som framkommer baseras pa enskilda
individers utsagor om deras sanning och verklighet (Szklarski, 2002).

3.2.2 Kvalitativ respondentintervju som empirisk studie

Till £6]jd av studiens utformning var det av storsta intresse att undersdka deltagarnas
uppfattningar om sin tillgdnglighet, om elbilen som hallbarhetsalternativ samt om vilka
normer som rader géllande elbilsadoption. Genom att genomfora en kvalitativ studie kunde
jag uppticka och belysa tankekategorier, mgjliga tolkningar och jag kunde undersoka olika
sétt individer ser pa vérlden — istéllet for hur manga individer som ser virlden pa ett visst sétt.
Studien genomfordes med semi-strukturerade intervjuer, vilka genomfordes utifrdn en
intervjuguideansats. Den semi-strukturerade intervjuansatsen kombinerar 6ppenhet med
styrning och tillter respondenten att, i viss man, kunna styra samtalet (inom ramarna for
intervjuguiden). Ett sadant tillvigagangsatt var lampligt da jag som intervjuare hade kontroll
over innehallets riktning samtidigt som det genererade sa 6ppna, explorativa och flexibla svar
som mojligt. En kvalitativ metod av detta slag tilldit mig att gé ner pa djupet av enskilda
individers uppfattningar om den transportrelaterade tillgédnglighetsproblematiken, och var
ddrmed den metod som var bist [dmpad att besvara syftet (Esaiasson et al., 2017).
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3.2.3 Geografisk avgrdinsning

Valet av Marks kommun som geografisk avgriansning baserades pa Marks klassificering som
en landsbygdskommun (Jordbruksverket, 2015) tillsammans med den tillgdnglighets-
problematik som rader dér, trots kommunens konsiderabla invanarantal pa 34.781 (SCB,
2019) och sitt ringa avstand till de urbana centrumen Goteborg, Boras, Kungsbacka och
Varberg. Kommunen var relevant som studieobjekt da den ligger inom pendlingsavstand till
dessa urbana centrum, men som trots dessa 6verkomliga absoluta avstand d&ndd kan hamna i
den politiska och socioekonomiska periferin. Invénare kan dérfér komma att uppleva social
oréttvisa och uppfattningen att de kognitiva och relativa avstanden samt nitverksavstanden ar
ooverkomliga (Castree, 2013).

3.2.4 Urval av intervjurespondenter

Denna studie underséker unga kvinnor pa landsbygdens ésikter, uppfattningar och sociala
normer kopplat till sin tillgénglighet och elbilen som transportalternativ. Respondentgruppen
var darfor rimligtvis baserad pa dessa kriterier, vilket innebér att alla respondenter var av
samma sociodemografiska grupptillhorighet. Respondenterna (se tabell 1) var alla unga,
hogutbildade kvinnor bosatta i landsbygdskommunen Mark med personbil som huvudsakligt
fardmedel. Urvalskriteriernas avgransning berodde pa min énskan om att deltagarna ska
spegla en av de sociodemografiska grupper som passar bra in pa en sarskild milj6-
medvetenhetsprofil. Forskning visar nimligen att en av de grupper som bryr sig mest om
klimatet &r just unga, hogutbildade kvinnor. Utdver det nu véletablerade faktumet att kvinnor
reser mindre 4n mén, sa visar det sig att sarskilt unga, hogutbildade kvinnor har storre
miljomedvetenhet och dr mer anpassningsbara 1 sitt transportbeteende. Genom att rikta in mig
pa denna specifika grupp, som ju ligger inom rackhall till de benimnda miljomedvetenhets-
aspekterna, kunde jag belysa hur fenomenet ter sig just dér. Jag &mnade att belysa positiva
drivkrafter, synliggdra hinder samt analysera tillvigagangsétt bland de individer som
teoretiskt sett har sérskilt goda forutsittningar till ett miljomedvetet motiverat beteende
(Vilhelmson, 2007; Lind et al., 2015).

Urvalet av respondenter var strategiskt. Respondenterna har lokaliserats pa tva olika sitt. Det
ena sittet var genom att ldgga ut ett inldgg 1 en samkorningsgrupp for invanare 1 Marks
kommun pa Facebook ("Vem kor i Mark?”), dir jag beskrev att jag soker respondenter till
min undersokning. I inldgget som publicerades angav jag mina urvalskriterier och beskrev
kortfattat syftet med studien, och blev dérefter kontaktad av frivilliga respondenter. Genom
detta sétt lokaliserades tva av respondenterna. De urvalskriterier som stilldes pa
respondenterna var att de skulle vara hogutbildade unga kvinnor mellan 20-35 ar, ha upplevt
transportrelaterad oréttvisa, samt givetvis bo inom den geografiska avgransningen Marks
kommun.
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HUVUDSAKLIGT TOTAL

INTERVJU- SYSSEL- FARDMEDEL DAGLIG
NAMN LANGD ALDER ORT SATTNING (DRIVMEDEL) RESTID
S.S E-mail 26 Hyssna  Arbetar Bil (diesel) 1h 20min
intervju med HR
J.D 45 min 27 Alekulla  Arbetar Bil (bensin) 2h 30min
Med HR
A.D 40 min 21 Hyssna  Pedagog Bil (bensin) 1h 20 min
J.S 45 min 24 Satila Ekonom Bil (bensin) 2h 20 min
Buss 1 Goteborg
E.G 35 min 34 Kinna Medicinsk Bil (diesel) 1h 30 min
sekreterare Buss 1 Goteborg
CS 15 min 33 Kinna Ekonomi- Bil (hybrid) lh
(telefonintervju) assistent

Tabell 1 - Presentation av respondenterna

Det andra séttet var snobollsurval, och genom detta sitt lokaliserades fyra av respondenterna.
Snébollsurval ér en teknik som innebér att de respondenter jag trédffade (genom tips och
rekommendationer) hjédlpte mig att hitta nya respondenter, som i sin tur kunde hjélpa mig att
hitta ytterligare respondenter (Esaiasson et al, 2017). Snobollsurvalet pdborjades genom att
forst ta kontakt med en — av forfattaren kéind — ung kvinna, bosatt i Sétila 1 Marks kommun.
Kvinnan bidrog med rekommendationer av mojliga respondenter som jag kunde kontakta.
Anledningen till denna urvalsstrategi var av strategiska skil dé jag ville fa en personlig
kontakt med mojliga respondenter pa ett sa smidigt och samtidigt kontrollerat sitt som
mojligt. Snébollsurval som urvalsmetod gjorde sa jag kunde sétta upp sédrskilda kriterier for
vilka nya respondenter som kunde rekommenderas, och pa sé sitt foll alla mina
rekommenderade respondenter inom ramarna for urvalskraven. Det uppstod ddrmed inga
situationer ddr jag behdvde salla bort redan kontaktade deltagare for att jag i efterhand insett
att de inte uppfyllde urvalskraven, vilket bade kéndes mer ldmpligt och var mer tidseffektivt.
Nackdelen med att anvénda sig av snobollsurval ar att det finns en risk for att respondenterna
tipsar om likasinnade ménniskor, fran liknande bakgrunder eller erfarenheter. Det fardiga
urvalet, och ddrigenom resultatet, kan darfor komma att innehélla onyanserade svar till f61jd
av en alltfor homogen respondentgrupp (Esaiasson et al., 2017).

For att nyansera resultatet mer och motverka en alltfor homogen utformning hade flera
”snobollar” kunnat padborjas som skulle féatt ’rulla” 1 flera olika riktningar. De hade darmed
kunnat medfora flera olika kontexter och pa sa sétt gett resultatet storre spridning och bidragit
med fler perspektiv. Att gora flera sndbollar fanns det dock inte tid till i denna undersékning,
men eftersom ytterligare perspektiv tillkom frdn Facebook-respondenterna motverkades den
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mojliga “onyanseringen” i sndbollsurvalets respondenter. Pé sa sitt hanterades homogeniteten
och breddades perspektiven, vilka annars hade kunnat paverka inriktningen av resultatet. Ett
annat tillvigagangssatt hade kunnat vara att dka till Mark och stilla mig pa en tankstation,
parkering eller liknande och “rycka tag” i manniskor for att pa sa sétt knyta en forsta kontakt
infor potentiella senare intervjutillfallen. Det hade kunnat fungera som ett alternativ, men
valdes bort pa grund av dess omstidndighet och slumpmassighet jimfort med
Facebookinldgget eller snobollsurvalet. Att rycka tag 1 mianniskor hade gett mig mindre
kontroll 6ver urvalet, tagit langre tid, samt gjort det svarare att hitta respondenter dé det i
sadana situationer ar vanligt att fa svaret Jag ar inte intresserad” (Trost, 2005). Dessutom
hade ett sadant tillvigagangssatt stillt storre krav pa flexibilitet och inneburit en storre
logistisk svérighet for mig, sérskilt till foljd av rddande tidsbegransningar. Av strategiska och
logistiska skél bedomdes det déarfor vara en god idé att kontakta respondenter genom
gemensamma kontakter, eller lata villiga respondenter kontakta mig. Darmed hade jag storre
kontroll 6ver respondentgruppen samtidigt som jag kunde optimera tidsatgdngen genom att
genomfora flera intervjuer under samma besokstillfallen 1 kommunen.

3.2.5 Genomforande

Infor intervjuerna utformades en intervjuguide (se bilaga 1) med anknytning till syftet och de
huvudsakliga fragestéllningar som uppsatsen &mnar att besvara. Intervjuguiden var av semi-
strukturerad karaktir och byggdes upp med fyra teman vilka upprittade ett visst ramverk
kring de omraden jag &mnade att belysa. De teman som uppréttades var transportmaénster,
tillgéinglighet, miljévdnliga transportalternativ och normer, och de inneholl fragor vars svar
jag behovde analysera for att kunna besvara uppsatsens fragestéllningar och uppfylla dess
syfte. Att prova intervjun innan den genomfors pa de riktiga respondenterna ar sirskilt viktigt
for att se till att intervjun far en logisk utformning och genererar ett vilfungerande samtal. Det
bista ér att intervjua nagon som liknar de riktiga respondenterna sa mycket som mojligt
(Esaiasson et al., 2017) och dirfor testades intervjuguiden pa den, av forfattaren sedan
tidigare, kdnda personen 1 Sétila (vilken var en ung kvinna, bosatt i Sitila med bensindriven
bil som huvudsakligt fairdmedel) for att se till sa den var adekvat och genomforbar i
kommande intervjuer. Nér intervjuerna vil skulle genomforas med de riktiga respondenterna
borjade jag med att uppméarksamma den niva av konfidentialitet jag kunde erbjuda dem. De
informerades om att jag — av validitetsskél — inte kunde garantera dem ren anonymitet, men
kunde erbjuda att publicera alias istillet for hela deras namn. Ingen av respondenterna kénde
ett behov av vara anonym, men tycktes dnda uppskatta att slippa fa sitt namn publicerat.

Nar intervjuerna sedan paborjades inledde jag med en slags uppvarmning med ldttsamma och
allménna fragor (vilka inte noterades) innan jag ledde in pa de riktiga frdgorna. De teman som
etablerats gav intervjun inramning och inriktning men ldmnade dnda utrymme for
respondenterna att kunna tala fritt om sina upplevelser, tankar och annat som de ansag vara av
vikt. Med ett sddant uppldgg gavs dven utrymme for foljdfragor och annat som
respondenterna skulle vilja fortydliga eller vidareforklara. Fyra av sex intervjuer holls som
samtalsintervju med personligt moéte, en intervju holls som samtalsintervju éver telefon och
en intervju holls 6ver e-mail. Intervjun som holls 6ver e-mail var frdn borjan inplanerad att
hallas genom ett personligt mote, men kunde av olika anledningar inte genomforas. Darfor
holls intervjun 6ver e-mail, vilket gjordes pa ett sadant sitt att respondenten fick
intervjuguidens fragor skickade till sig och mailade darefter tillbaka sina svar pa ett sa
utforligt sitt som mojligt. Tanken var att halla mig till enbart samtalsintervjuer genom
personliga moten, men dr fordelarna ar storre 4n nackdelarna menar Esaiasson et al. (2017) att
det inte finns nagot som hindrar att man kombinerar olika insamlingsmetoder inom ramen for
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en och samma undersokning. Att kunna fa fler respondenter i undersokningen motiverade mitt
val att anvénda blandad datainsamlingsmetod och pa sé sitt blanda personliga moten,
telefonintervju och intervju 6ver e-mail.

Under samtalsintervjuerna anvédndes ljudinspelning som verktyg, vilket inte tycktes vara ett
problem da samtliga respondenter gav mig sin tillatelse att spela in intervjun. Fér mig som
forskare dr ljudinspelning ett bra verktyg av flera skél. Med en inspelning kan jag fokusera pa
det personliga utbytet och vara en aktiv lyssnare genom att ldgga min huvudsakliga
uppmarksamhet pa respondenten, istéllet for att ldgga den pa att forsoka skriva ned allt som
sdgs. Dessutom underlittar en ljudinspelning mitt arbete i tolkningsprocessen da jag béttre
kan tolka underliggande betydelser i tonfall, pauser och liknande, samtidigt som det 6kar
validiteten pa resultatet dd jag kan analysera innehallet ordagrant istdllet for att forsoka gora
analysen ur minnet. Det som fungerar bést for mig som forskare kan dock vara sddant som far
respondenten att bli obekvam eller osdker. Da det finns sddana aspekter under intervju-
situationen (som att bli inspelad, att se att jag for anteckningar eller att kénna en ridsla att jag
som forskare skulle viardera eller bedoma deras svar) forsokte jag motverka detta genom att ha
ett sd oppet forhdllningssétt som mojligt, och bara anteckna kortfattade stddanteckningar med
sd jdmna mellanrum som mojligt. For att undvika att respondenten skulle besvara mina fragor
pa ett sétt dir hon anpassar sina svar for att forsoka uppfylla mina férvéntningar och svara
“ratt”, sé forsokte jag stélla sa 6ppna fragor som mojligt, och inte pa nagot sétt leda in pa
amnen eller slutsatser som skulle leda respondenten till ett inrutat svar (Trost, 2005; Esaiasson
etal., 2017).

Det ar viktigt att respondenten kénner sig bekvdm innan, under och efter intervjun. For att
forsdkra mig om detta sag jag till att respondenterna pé forhand fick information om syftet
med intervjun och vilka teman vi skulle beréra. Respondenterna fick klart for sig att de ingér 1
en vetenskaplig studie och jag kunde pa sa sitt fa ett informerat samtycke fran samtliga
deltagare. Jag informerade som tidigare namnt dven att de skulle bli tilldelade alias och
diarmed slippa fa sina namn publicerade. Detta gjordes for att deltagarna skulle kdnna sig
mindre utldimnade och mer trygga i sitt beslut att medverka i undersokningen. Under
intervjuns gang sag jag till att vi befann oss pa platser som skulle fa respondenten att kéinna
sig sa bekvam som mojligt. For tre respondenter blev detta i hemmet (tvé av de personliga
motena samt telefonintervjun) och f6r tva av respondenterna blev det pé lokala caféer dit
respondenterna ofta gér. Gillande den sjétte respondenten (som genomforde undersokningen
via e-mail) hade jag mindre kontroll 6ver situationen och rddande forutséttningar for
besvarandet av fragorna. Jag forsokte dock gora allt jag kunde for att 6ka tryggheten och
bekvamligheten for min respondent, och pa sé sétt skapa de bésta mojliga forutsittningarna
for intervjun. Med det som grund har jag gjort allt i min makt for att intervjun ska ga till pa
ratt sétt, och darfor gors antagandet att innehallet dr av god validitet. I slutskedet av varje
intervju ville jag se till att mina respondenter skulle kidnna sig bekvdama dven efter intervjun
var ¢ver. Jag delade déarfor med mig av mina kontaktuppgifter och informerade dem om att de
ndr som helst kan kontakta mig med fragor eller liknande, och att de alltid kan vilja att dra sig
ur (Trost, 2005; Esaiasson et al., 2017).

3.3 Bearbetning av material

Direkt efter att materialet samlats in skrev sammanfattningar for varje intervju, for att inte
forlora sddant som fanns féarskt 1 minnet, samt for att kunna anvéinda sammanfattningarna som
komplement till den transkriberade texten och darmed underlitta analysprocessen (Trost,
2005). Efter materialet samlats in transkriberades det, vilket gjordes genom att lyssna igenom
ljudinspelningen och ordagrant skriva ned det som sades. Det var endast de delar som
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uppfattades innehélla material av relevans som transkriberades. Detta gjordes for att spara tid,
da fullstdndig transkribering kan ta mycket av den redan begrdnsade tid som denna
kandidatuppsats innebér (Trost, 2005). Efter transkriberingen analyserades och tolkades
materialet tematiskt. Tematisk analys &dr en analysansats som ger utrymme till att sétta de
olika respondenternas svar i kontext, jamfora deras tankegangar och synsétt med varandra,
samt kunna uppticka dterkommande monster och teman. Materialet bekantades med genom
transkribering och upprepad genomlisning, och direfter gjordes den tematiska analysen 1 4
steg; kodning, prelimindr tematisering, granskning av teman och slutgiltig tematisering.
Diérefter gjordes en slutanalys (Braun & Clarke, 2006).

Kodningen av transkriberingen gjordes genom att anteckna direkt i1 transkriberings-
dokumentet. Kodningen gjordes i flera steg for att forsdkra mig om att det gjordes ordentligt.
Efter genomforandet hade jag erhallit ménga olika koder (exempelvis olika problem, orsaker,
16sningar, normer och liknande), vilka jag sedan klustrade samman utifran dess egenskaper
och eventuella likheter. Dessa sammanklustrade kodgrupper namngavs och var vad som blev
min prelimindra uppsittning teman. Efter detta granskades dessa teman aterigen for att avgora
vad som skulle behéllas eller avfardas, och vad som skulle slés ihop eller delas upp. I och med
detta paborjades den slutgiltiga tematiseringen, dar den slutgiltiga uppséttningen teman
bestdmdes, definierades och namngavs. Som ett sista steg kontrollerade jag mina temans
uppbyggnad for att se sa de koder som utgjorde temat hingde samman, och for att se till s& de
verkligen kunde motiveras utifrdn undersokningen. Efter tematiseringens fyra steg
genomfordes en slutanalys, rapportering och analys diar mina identifierade teman motiverades
genom att inkludera dataextrakt samt ta stod i1 den teoretiska inramningen. Detta gjordes for
att visa att min analys och mina argument har empiriskt stod. Analysen tolkades (som tidigare
ndamnt) latent, och den tematiska analysansatsen har fordelar i att den dr flexibel och enkel,
fungerar sammanfattande och genererar en djup insikt. Den dr ett bra verktyg da den gor att
man béade kan spegla verkligheten och ga in pa djupet pa dess innebord (Braun & Clarke,
2006).

3.4 Metodens trovardighet och validitet

Da en sa hog transparens som mdjligt efterstrivas ar det viktigt att fundera 6ver hur mitt
tillvigagangssatt kan ha paverkat resultatet. Har belyser jag aktuell metodkritik med syftet att
Oka undersokningens trovardighet och metodens validitet (Ekengren & Hinnfors, 2012).

3.4.1 Urvalsgruppen

Vad jag tycker ar av relevans att ta upp inom detta kapitel for metodkritik &r hur
respondentgruppens demografi kan paverka resultatet. Det dr viktigt att diskutera att dlder och
kon kan paverka resultatet da dessa demografiska aspekter spelar en betydande roll i
skapandet av individens virderingar. Alder och kon paverkar individens miljomedvetenhet,
vilka personliga och sociala normer som rader for individen samt individens mottagligheten
for dessa (Berenguer, Corraliza & Martin, 2005). Inom vissa kvalitativa intervjustudier dr det
viktigt att maximera variationen bland de personer som ingar i undersokningen. Intervju-
personerna ska i sddana fall representera ménga olika sorters erfarenheter och inkludera bade
maén och kvinnor, unga och gamla, 1ag- och hogutbildade och sa vidare (Esaiasson et al.,
2017). Géllande denna undersokning &r det dock inte aktuellt med ett maximalt urval.
Demografin hos de intervjuade &r avsiktligt homogen for att kunna belysa de forutséttningar
som rader inom denna grupp som ligger sa pass ndra den sociodemografiska sarskilt
miljomedvetna gruppen. Nir en urvalsgrupp ser ut sa innebar det att det istillet dr viktigt att
uppna en teoretisk mittnad. For varje homogen grupp ér det onskvért att intervjua drygt 10
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respondenter fOr att ndrma sig teoretisk méttnad (Esaiasson et al., 2017). Utifran radande
tidsbegriansningar och enligt Trost (2005) kan rent allmént fyra-fem intervjuer vara att
foredra, for att pa sé sitt kunna gora en djupare analys och inte fa ohanterligt mycket material.
Med hénsyn till det vill jag argumentera for att respondentantalet &r tillrackligt trots att det
inte uppnar 10 deltagare.

3.4.2 Intervjusituationen

Trots en gedigen anstrangning for att genomfora intervjuerna pa ett sa tillforlitligt sétt som
mojligt finns det naturligtvis aspekter som kan dra ned metodens reliabilitet. Framst syftar jag
till anvandningen av olika sorters intervjuformer. Jag tyckte mig mérka viss skillnad i
omfattningen hos svaren mellan de olika intervjusorterna. De svar som hdmtades fran
e-mailintervjun var mer kortfattade och inte lika detaljerade som de svar som himtades fran
samtalsintervjuerna. Till viss del giller detsamma for telefonintervjun. Vid en telefonintervju
bor man inte halla pa i langre dn 10-15 minuter, som allra langst 30 minuter, for att bibehéalla
svarspersonernas koncentration och tdlamod. Detta gor det svérare att stélla lika ménga fragor
som under ett personligt mote, och jag gjorde darfor ett urval av de viktigaste fradgorna.
Telefonintervjun var den sista intervjun som genomfordes, och efter att ha genomfort fem
intervjuer dessforinnan kénde jag en trygghet 1 vilka fragor som var av storsta relevans, vilka
alltsa var de fragor som prioriterades under telefonintervjun. Trots att det blev ett visst bortfall
av fragor sé tyckte jag att detta viagdes upp av utforligheten och detaljrikedomen i de svar som
gavs, och telefonintervjun anvandes dé det dr ett bra alternativ for att f4 respondenter som inte
kan stdlla upp pa ett personligt méte att stdlla upp pa en intervju alls (Esaiasson et al., 2017).
Med det sagt var samtalsintervjuerna med personligt méte den intervjusort som gav djupast
och mest ingdende svar, dérefter telefonintervjun och sist e-mailintervjun. Dock anser jag att
alla svar, oavsett intervjuslag, gav viardefull information och var tillrackligt ingaende for att
jag skulle bade kunna forsta och analysera dem.

3.4.3 Forskarens bias

Nar en studie utgar frén en relativistisk ontologi (som denna studie gor) ér det viktigt att
reflektera Gver att samtliga inblandade individer — savél respondenter som jag som forskare —
har olika varldsuppfattningar vilka kan paverka resultatet pa olika sétt. De teman som
identifieras ”dyker inte bara upp”, utan en tematisk analys grundas i att jag som forskare gor
aktiva tolkningar av det som sédgs under intervjuerna. Beroende pa vem jag idr, och vad jag har
for bakgrund, teoretisk kunskap och varderingar, kan mina tolkningar av resultatet variera
jamfort med om en annan forskare av annan bakgrund och erfarenhet skulle genomftra
analysen. For att vara transparent gédllande den paverkan jag som person kan ha pa resultatet
vill jag konkretisera min egen sociodemografiska bakgrund. Jag dr ung kvinna, hogutbildad
inom miljévetenskap och kulturgeografi och stadsbo. Utifran dessa forutsiattningar finns
absolut en mojlighet att de tolkningar som gjorts har paverkats av en personlig bias (Braun &
Clarke, 2006; Esaiasson et al., 2017). For att bibehélla god validitet och transparens maste alla
intervjuer tolkas och behandlas likvardigt och objektivt, vilket jag anser att jag gjort
(Esaiasson et al., 2017). Med detta sagt har jag forsokt arbeta pé ett sa objektivt och opartiskt
sdtt som mojligt, dar jag inte lamnat utrymme for medvetet personligt baserade tolkningar
eller hinseenden. Genom att vara s 6ppen och transparent som mojligt hoppas jag 6ka
validiteten och reliabiliteten 1 mitt arbete.
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3.4.4 Jamforande studie

En sista aspekt for vad som hade kunnat 6ka studiens validitet hade varit att genomféra en
studie av jamforande karaktir. En sadan studie hade kunnat genomftras med ett antal olika
tillvigagangssatt. Dessa tillvigagangssatten hade kunnat vara genom att gora snobollsurval 1
flera riktningar vars olika respondentgrupper sedan kunde jamforas, genom att jamfora olika
landsbygdskommuner, eller genom att jimfora olika sociala grupper inom kommunen och
liknande. Att gora en jimforande studie valdes dock bort da en jamforelse av olika grupper
inte ansags passa in i syftets individbaserade utformning, vilket ocksa understoddes av
uppsatsens begransade tidsram.

3.5 Alternativa metoder

Utdver den kvalitativa ansats som anviants 1 uppsatsen finns andra metoder som skulle kunnat
anvéndas for att undersoka samma fenomen istédllet. Exempelvis hade en kvantitativ ansats
med statistikgenererande enkédtundersokningar kunnat fungera som ett alternativ till den
kvalitativa undersokningen som gjorts. Enkédtundersokningarna hade d& kunnat bidra med ett
storre urval, dar fler antal manniskor och deras perspektiv kunnat lyftas fram. Den
kvantitativa studien valdes bort eftersom den trots sina specifika fordelar inte skulle lyckas
besvara fragestéllningarna och uppfylla syftet pa ett adekvat sitt, utifrn syftets
epistemologiska utformning. Syftet med studien var inte att pa ndgot sitt gora en kvantitativ
generalisering, utan snarare att kvalitativt nog belysa olika svar pa individniva. Ett annat
alternativ for min undersokning hade varit att bibehélla den kvalitativa ansatsen, men istéllet
fordandra respondenturvalet. Respondenturvalet hade kunnat férdndras genom att intervjua
ytterligare ménniskor, eller genomf6ra informantintervjuer pa exempelvis tjédnstepersoner och
politiker, eller genom att gora jamforelser mellan olika sociala grupper. Da hade jag kunnat
analysera de givna resultaten utifrin olika aktorers perspektiv och dven sétta de olika
aktorernas perspektiv i relation till varandra, vilket hade kunnat ge undersokningen ett storre
djup och kanske dven storre validitet. Det valdes dock bort eftersom jag sag ett stérre djup
och en storre mojlighet att fylla en kunskapslucka i att undersdka uppfattningar och asikter
hos unga kvinnor som privatpersoner (Esaiasson et al., 2017).

3.6 Slutkommentar

Trots sitt ringa antal respondenter vill jag understryka att syftet med studien &r att hitta
djupgaende tankar om hur transportrelaterad tillgédnglighetsproblematik och rddande normer
uppfattas av enskilda individer, vilket ju skulle kunna uppfyllas med sé lite som en
respondent. Ett storre antal respondenter skulle, av validitetsskil, kunna vara 6nskvirt — men
oavsett respondentantal sa kan syftet med denna djupdykande undersdkning fortfarande
uppfyllas (Esaiasson et al., 2017).
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4. Resultat

4.1 En Kénsla av otillginglighet

Ett, 1 hog grad, forvéntat fynd 1 undersokningen var respondenternas starka kidnsla av
bilberoende. Fyndet att respondenterna kénner sig bilberoende kommer bade fran en latent
tolkning baserad pa mina uppfattningar fran intervjuerna, savéil som fran att respondenterna
ordagrant kallar sig sjdlva for det. I en kvalitativ undersdkning dr det inte relevant att
diskutera kvantitativa begrepp som antal, men géllande just denna frdgan tycker jag det ar
ytterst intressant att belysa att samtliga respondenter ser sig sjdlva som bilberoende. Ingen av
respondenterna tvekade utan svarade uteslutande ja pa intervjuguidefragan ”Ser du dig sjilv
som bilberoende?”. Bilberoendet framgar rimligtvis hdrstamma fran de fysiska
forutséttningarna i respondentens tillvaro. Det ér uteslutande 1dnga avstand och bristande
kollektivtrafik som ligger till grund for detta bilberoende. Utdver detta finns mindre tydliga
aspekter sa som personliga preferenser, ekonomiska forutsattningar och liknande. Det ar i
detta bilberoende som majoriteten av tillgdnglighetsproblematiken bottnar, och dérfor vill jag
emfasera hur central bilberoendeaspekten ar for invanarnas tillgdnglighet.

“Jag kdnner att bilen dr nodvindig till alla aktiviteter dd jag sjdlv vill kunna
styra over min vardag och inte behova passa tider som inte hor ihop med de
aktiviteter jag ska utfora.”

— A.D, Hyssna

Respondenternas uppfattningar om deras tillgédnglighet gar isdr. Det finns de respondenter
som tycker deras tillgdnglighet dr uteslutande délig, och de som tycker att deras tillgénglighet
ar relativt god. Detta baseras pad samma forutséttning; bilberoendet. De som tycker att
tillgédngligheten dr délig menar att den ar dalig eftersom man mdste anvanda bil for att ta sig
nagonstans, och de som tycker att deras tillgdnglighet dr god menar att den ar god eftersom
man anvander bil och darfor kan ta sig vart man vill, ndr man vill. Vad de ddremot ar 6verens
om ér att deras tillganglighet dr begridnsad, och att deras forutsittningar inte &r sd goda som de
hade 6nskat. Bilen anvénds som huvudsakligt transportmedel, och skulle respondenten vélja
att anvédnda kollektivtrafik behdvs fortfarande bilen for att ta sig fram till héllplatserna. Att
cykla eller ga till destinationer som hallplatser, arbete eller andra aktiviteter forekommer
knappt. Da andra alternativ &n bilen inte ar sarskilt utbredda, och de som vél finns att tillgé
inte dr tillrdckligt smidiga, snabba eller prisvinliga, sa kan respondenterna kénna sig fastlasta
1 sitt resesétt.

“Det dr bara vissa strickor som [bussen [ funkar alls. Géteborg dr hyfsat, men de
forsdmrade det ganska mycket. Kungsbacka kan man glémma. Jag hade vinner
ddr innan, det gar inte att ta sig dit kollektivt alls. Dd far man dka till Goteborg
forst. Till Varberg kan man ta taget fran Kinna, men jag aker aldrig tag. Det dr
smidigare med bil ndr man har smabarn.”

—C.S, Kinna
I intervjuerna framgar uppfattningen att “allt ar svart”. Med det menar respondenterna att det
inte finns nagra rent ut sagt bra alternativ. Kollektivtrafiken dr bristande, cykelvigar finns

inte, avstanden dr for l1anga for att g4 och miljobilar ar f6r dyra. Den konventionella bilen stér
1 princip ensamt som foredraget transportalternativ men dven dér finns problematik i langa
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avstand, dyr bensin och héga fordons- och koldioxidskatter. Att vara bilberoende och behdva
kora ldnga avstand dr tids- och energikrdvande. Respondenterna aterger att det ofta &r
trottsamt att kora, sdrskilt sent pa kvéllen, efter en ldng arbetsdag eller efter att de redan
tvingats kora en lang stricka samma dag. En av respondenterna uppger att man vanligtvis inte
vill kora mer bil efter en 1dng dag, men att det dr vanligt att man spenderar lediga dagar pa att
vara ute och “sondagsaka” for ndjes skull, dér resan i sig dr syftet. Respondenterna menar
dock att det ar trottsamt att kora bil majoriteten av tiden. Eftersom de inte ser kollektivtrafik
som ett reellt alternativ, och de inte har energi eller lust att kora mer bil kan detta gora att de
viljer bort aktiviteter och stannar hemma. Anstringningen och uppoffringen det innebér att
transportera sig vager inte upp fordelarna med att genomfora aktiviteten. De aterger att de
kanner att de ofta tvingas avsta fran ndjen och sociala aktiviteter. Sarskilt svart tycker de att
det ar att delta 1 aktiviteter som innebdr att de inte kan kora, som exempelvis att ga ut och roa
sig med vinner under sena kvillar och dricka alkohol. De menar att vill de nagonsin delta i
sadana aktiviteter maste de sova hos vianner som bor i staden eftersom de ju inte har nagra
mojligheter att kora hem. Att de kdnner att de méste avsta fran aktiviteter leder till att de kan
kdnna sig isolerade.

“Jag kdnner mig begrdnsad om jag pd en helg vill dricka vin med kompisar i

stan, dd jag dr beroende av att kunna ta mig ddrifran... Jag mdste i sd fall sova
hos kompisar. Jag vill ha en trevlig kvdll utan att bekymra mig att ta mig hem. Det
dr svart att vara spontan.”

— 1.D, Alekulla

“Jag KAN [gora de aktiviteter jag vill | om jag vill, men det handlar om ork ocksa.
Jag umgas inte med vdinner i samma mdngd for man vet hur lang pendelstrdckan
dr. Jag blir trott bara av tanken.”

—J.S, Satila

Att genomfora ett skifte till enbart kollektivtrafik géar inte enligt respondenterna. De av
respondenterna som reser med buss till arbetsplatsen 1 Goteborg menar att det bara fungerar
eftersom de tar bilen till storre knutpunkter (Landvetter Resecentrum eller Delsjomotet) som i
sin tur ligger 1 urbana omraden. Samtliga menar att det inte gar att transportera sig enbart med
kollektivtrafik, och lyfter fram att &ven om det fysiskt sett gar att att aka kollektivt sa dr det
inte vért det eftersom det tar tar sa lang tid, innefattar flera byten, de far aka langa omvégar
jamfort med bilvdagen och de far betala mycket mer per resa. Tilliten till kollektivtrafiken ar
lag till f6ljd av avldgsnande av hallplatser, allmdnna bortprioriteringar och déliga upplevelser
av sjdlva resorna. En respondent uppger att det dr valdigt vanligt med forseningar, vilket gor
de redan langa resorna dnnu ldangre. Att byta till kollektivtrafik skulle alltsé forsvéra och
forsamra tillgéngligheten for dem. De anser sin tillgdnglighet 1 dagsldget vara sé allvarligt
begrinsad att de inte &r villiga att forsdmra den ytterligare, oavsett om det skulle gynna
klimatet eller ej.

"Skulle jag vilja aka kollektivt tar det néstan dubbelt sa lang tid enkel vig och jag
har mycket fdrre alternativ att vdlja pd. Jag vill inte behova anpassa mina

aktiviteter och livsval efter tre bussar om dagen.”

—1.D, Alekulla
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“De stdllde till det for mdnga ndr de gjorde om direktbussen till icke-direktbuss
och tog bort massa direktbussar. Dd blir man genast latare. Det maste vara
smidigt.”

—J.S, Satila

Aven den ekonomiska aspekten visar sig vara central, och respondenter menar att hur de in
viljer att transportera sig ar det dyrt. Att resa kollektivt ar dyrt, och sédrskilt dyrt menar
respondenterna att det 4&r om man transporterar sig mellan Mark och nagon av de urbana
omradena. En av respondenterna jamfor kostnaden for en enkelbiljett fran hemmet i1 Kinna till
arbetsplatsen 1 Goteborg (97 kr) med en enkelbiljett inom de urbana omradena Boras,
Kungsbacka, Varberg eller Goteborg (27-28kr) och menar att med s& hoga kostnader att
transportera sig kollektivt dr det inte sannolikt att man skulle vilja bort bilen. Att resa med
personbil dr dock ocksa dyrt (drivmedel, forsédkringar, fordonsskatter, koldioxidskatter och
liknande), och respondenterna menar att de lagger mycket mer pengar pé att transportera sig
an vad invanare i de urbana omradena runtomkring gor. En av respondenterna aterger att
hennes kollegor (som &r unga kvinnor) pé arbetsplatsen i Goteborg uteslutande reser
kollektivt, och menar att man 1 urbana omraden har mycket stérre mojligheter att transportera
sig. Hon menar att man kan resa inom stidderna utan lika stor ekonomisk péfrestning, eftersom
dar ar kortare avstand som Oppnar upp for mojligheten att ga, cykla, resa med billigare
kollektivtrafik inom samma zon eller kora bil pé kortare striackor.

“Det gar inte. Jag dr ungdom med andra prioriteringar. Kan inte ldgga pengar
pa en elbil. Jag har ingen kanonlon. Man har inte ekonomin som ungdom att kopa
en dyr elbil. Gar inte. Om man inte vill ta lan. Men ofta behéver man ju ett bra
jobb for att ens fa ta lan.”

—1J.S, Satila

Ett skifte till elbil ses bade som en mgjlighet och som en omgjlighet. Oavsett om
respondenten &r positiv eller negativ till elbilen som fordon sa ser de ingen faktisk mojlighet
att kunna skaffa den. De dr 6verens om asikten att elbilen skulle forbéttra miljon, men menar
att det dr alldeles for stora svarigheter kring att skaffa en. Fradmst anses elbilen vara alldeles
for dyr for att ens 6vervigas (forutom for respondenten som redan kor en hybridbil).
Ytterligare bakomliggande anledning till instdllningen tolkar jag vara mentala barridrer och
reservation till elbilen. Det tycks finnas en osédkerhet och ovillighet kring de beteende-
forandringar det skulle innebéra att skaffa elbil, och darfor ses inte elbilen som ett alternativ.
Oavsett om respondenterna stannar kvar i1 det transportsétt de har idag eller byter till nagot
annat sa kvarstar samma problem. De upplever ofta eller alltid en kénsla av otillgdnglighet,
dar alla aktiviteter och transportalternativ kraver uppoffringar, och med en kénsla av att allt
(transportrelaterat) &r svart. Respondenterna anser att deras tillgénglighet r bristande, men
tycker att de 1 dagsldget inte har ndgra mgjligheter att forbattra den.

”Sa fort jag har rad ska jag flytta dit ddr det finns kollektivtrafik. Jag hatar att
kora sjdlv! Dels for att jag inte dr en bra bilforare och dels for att jag ofta dr trott
och helt enkelt inte har ndgon ork att kéra bil. Sen sd kan man bidra till en bdttre
miljo om man reser kollektivt, samt slipper kranglet med att ha bil som besiktning,
byta ddick, tanka, skrapa rutor pad vintern.”

—S.S, Hyssna
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4.2 Skepticism kring elbilen som innovation

Oavsett vilket drivmedel som anvinds sa uppfattas bilen som en kélla till frihet. Den tillater
respondenten att vara flexibel och sjdlv vélja vilka rutter eller tider man vill aka utan att
behdva anpassa sig till andra. Bilen &r det 6verlagset mest foredragna transportmedel bland
respondenterna. Géllande drivmedelspreferenser identifierar jag en tydlig ovilja att lamna den
konventionella bilen bakom sig helt. Den har alltid funnits i deras liv och stadigt rullat pa
oavsett oforutsedda hiandelser och &r det transportmedel de litar mest pa. Respondenterna
aterger att det skulle innebéra en alldeles for stor (ekonomisk, tidsmissig och preferens-
massig) uppofiring att vélja kollektivtrafik eller att kora elbil. De anser att de redan gor det
miljomassigt basta de kan utifran sina forutsittningar, och att de redan i dagsldget dnda utsatts
for transportrelaterad ordttvisa och tillgdnglighetsproblematik. Att dndra sitt beteende skulle
innebdra storre svarigheter och oréttvisor, vilket respondenterna menar inte vager upp for de
miljomassiga fordelar det skulle innebdra om de bytte transportmedel.

En av respondenterna argumenterar for att hon inte har mojlighet att byta transportmedel, men
att hon redan gor gott for miljon eftersom hon néstintill aldrig flyger. Hon uppmérksammar
“hyckleriet” 1 att exempelvis politiker som reser miljovanligt till vardags ocksa ar de som
flyger flera ganger om &ret, och pa sa sétt bidrar till langt mycket mer koldioxid 1 atmosfaren
an vad hon négonsin skulle kunna géra med sin bensinbil.

“Jag kinner att jag gor det jag kan [for miljon | men jag kor bil till jobbet for att
jag mdste. Jag ddremot flyger kanske bara tvd gdanger per ar, medan de i
riksdagen som fattar dessa besluten flyger hela tiden, sa deras klimatpdverkan dr
storre dn min dndd.”

—1.D, Alekulla

Trots att vissa fordelar med elbilen absolut kan uppmérksammas 1 intervjuerna sa finns en
Overhidngande skepticism till den. De ar reserverade till elbilen som innovation och litar inte
pa den. Respondenterna menar att den maste utvecklas och fa béttre kapacitet, rickvidd och
fler laddningsmagjligheter for att passa forutséttningarna pa landsbygden. Bland osékerheten
kring kapaciteten framkommer bland annat en rddsla att inte kunna lita pd bilen i och med att
den drivs pé elektricitet.

Det finns en ridsla for att strommen ska ta slut, att det ska bli stromavbrott eller att andra
oforutsedda hindelser ska ske. En respondent menar att hon inte litar pa elbilen eftersom hon
inte kan rdkna med att hon kommer ihag att plugga in bilen for laddning 1 hemmet varje dag.
Att inte kunna lita pa elbilens kapacitet menar respondenterna forstor spontaniteten och
friheten det annars innebér att ha bil. En av respondenterna beréttar att hon ser det som ett
stort problem att behdva planera rutter for att se till sa det verkligen finns laddnings-
mojligheter ldngs viagen. De kédnner dven en press pa att de behdver planera vart de ska
parkera for att kunna stélla sig i anslutning till laddstolpar, och en ridsla kring vad de skulle
gora om laddstolparna de planerar att langtidsladda bilen vid skulle vara upptagna.

7 /.../ sen sd kan man inte ladda bilen vart som helst sa man kan inte spontankéra
ndgonstans som man kan gora med vanliga bilar. Hade jag koért en elbil hade jag
sdkert suttit och planerat rutter innan jag limnar huset. /.../ Tdank om jag

glommer ladda bilen? Tdnk om det var strémavbrott?”

—S.S, Hyssna
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De litar inte pa batteriets kapacitet utan tycks snarare foredra (och lita pd) de alternativ som de
kanner till, och som dr mer konkreta i sin utformning. De kdnner sig tryggare med drivmedel
de kan se eller ta pa, som att kunna méta en fysisk vétskeniva i tanken eller kénna tryggheten
att ha en extra bensindunk i1 bagaget. De menar att om behéllarna ar tillférslutna kommer inte
bensinen/dieseln plotsligt och oforklarligt forsvinna, medan de inte kan kénna den tryggheten
med ett batteri som plotsligt kan ladda ur sig. Det finns en bild av att ny teknik alltid strular
ndr man behover den som mest. Det marks tydligt att respondenterna inte litar pa elbilen som
den &r designad idag, utan anser att elbilen behover utvecklas mer. Forutsittningen att elbilen
behover utvecklas mer géar hand 1 hand med asikten att ink&pspriset behdver sjunka (dé dess
utveckling kan leda till en stérre marknad och konkurrenskraft, vilket kan leda till sdnkta
priser). Respondenterna forknippar elbilen med att vara dyr, och ett fordonsalternativ som
enbart dr mdjligt for hoginkomsttagare. Utdver att den dr dyr att kopa menar de att elbilen ar
en statussymbol. Flera respondenter dr av asikten att elbilen (specifikt Teslan) maste sluta
vara en statussymbol for att folk ska bli mer bendgna att skaffa en.

“"Majoriteten av de som bor i Mark har inte de dir exklusivaste jobben med
50.000 i manaden. Det maste bli billigare for att folk ska kunna prioritera det
[elbil ] Ingen av dem har mojligheterna. Ingen har rad.”

—J.S, Satila

Under intervjuerna fick respondenterna fragor om hallbarhetslosningar, sa de kunde diskutera
forslag pa dessa. Det var inte vanligt forekommande att kvinnorna hade latt att komma pa
forslag pa hur de skulle kunna féridndra sin situation och resa mer miljévanligt. Kollektivtrafik
kom inte pa fraga, och elbilen ansdgs vara for dyr for att ens 6vervigas som hallbarhets-
16sning. Det forslag som vil dok upp var att samaka mer. Utover samékning dok hybridbilen
(men aldrig den rent batteridrivna elbilen) upp som hallbarhetsalternativ till den
konventionella bilen. Respondenterna forhéller sig aningen mindre skeptiska till hybridbilen
an den batteridrivna elbilen eftersom den drivs pa bensin/diesel utover elektriciteten. Om de
ekonomiska forutsattningarna funnits menar respondenterna (givetvis forutom kvinnan som
redan kor hybrid) att de vore mer 6ppna till att skaffa en hybridbil eftersom de dé kan utnyttja
elektriciteten som drivmedel utan att bli beroende av den. Pa sa sétt kan de vara miljévanliga i
sin transportering utan att bli sarbara. Kvinnan med hybridbil som transportmedel ar
(forstéeligt nog) mer 6ppen och positiv till elbilen som hallbarhetsalternativ, &ven om hon
menar att den oavsett utformning nog inte ar anpassad till landsbygdens forutsittningar.

Nagra av respondenterna uppger att de inte kinner ndgon klimaténgest alls, och ndgra av dem
uppger att de kinner lite klimatangest. Bland de respondenter som inte kénner nagon
klimaténgest alls identifierar jag en generellt sett simre instillning till elbilen. Aven om de
sjdlva identifierar vissa fordelar med elbilen ser de den inte som ett rimligt alternativ. De ar
aven av asikten att andra ménniskor i Marks kommun har en negativ instéllning till elbilen.
De tror att andra ménniskor ser det som en tillféllig fluga, och som ett pahitt eller alternativ
som inte dr anpassad for forutsdttningarna pa landsbygden. Tittar jag istillet pa de
respondenter som kdnner lite klimatangest sé identifierar jag att de har en generellt sett ganska
god personlig instédllning till elbilen som hallbarhetsalternativ. Dock ses den fortfarande inte
som ett rimligt alternativ att byta till. De menar att elbilen &r en bra idé, men ndgot som inte
gar att praktiskt utféra for dem sjilva da de anser att elbilen inte dr anpassad efter deras
behov. De har ddremot en uppfattning om att andra ménniskor i Marks kommun ocksa ar
positivt instillda till elbilen, och att elbilen alltsd dr ndgot som skulle kunna implementeras 1
storre utstrackning hos andra i kommunen — om de fysiska forutsédttningarna hade funnits.
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Under intervjuernas gang patalas dven elbilens negativa miljopaverkan. En av respondenterna
tar upp att elbilen inte &r sd miljévanlig som man tror da den har en stor miljopéverkan under
produktionen, och med det menar hon att den inte alls &r s& bra for klimatet som man tror.
Samma respondent stéller sig darefter fragan varfor hon ska byta till elbil med allt vad det
innebdr om den @nda inte dr s& miljovanlig som det sigs.

“Jag tror tyvdrr att manga fortfarande tdinker att det bara dr en fluga. Att det dr
ndgot som dr modernt nu, men oljebolaget kommer képa upp tillverkarna och
stanga ner dem. For djupt rotat. Aldre generationen tycker nog det dr krangligt.”

—1.D, Alekulla

“Jag har sett att folk skrivit pa Facebook... Linkar till att produktionen av den
inte dr sd miljovdnlig. Det dr hon, Greta [Thunberg ] som har sagt i intervju att
familjen har elbil, men att produktionen inte dr sa miljovinlig.”

— E.G, Kinna

4.3 En kinsla av att inte bli forstadd

Huruvida intervjudeltagarna anser sig vara paverkade av sociala normer och andra ménniskor
varierar inom respondentgruppen. Det framkommer att vissa av respondenterna absolut tror
att de till nagon niva paverkas av andras asikter, beteenden och liknande, medan andra inte
alls tror att sddana aspekter paverkar dem. En av respondenterna sdger att hon absolut tror att
hon paverkas av vad manniskorna runtomkring henne gor och kor, och menar att om elbilen
hade varit normen och hon sett ”alla andra” kora den, s& hade det troligtvis varit en
sjalvklarhet for henne att ocksé skaffa en. Under intervjuernas gang diskuteras klimatédngest,
vilket dr ett fenomen jag tolkar som starkt sammankopplat med personliga normer kring
miljon och ens personliga miljopaverkan. Som tidigare ndmnt upplever respondenterna
antingen lite klimatangest eller ingen klimatangest. Ingen av respondenterna kdnner stark
klimatangest. Bland respondenterna skiljer sig tankarna at géllande miljopress frén andra
manniskor. Somliga har uppfattat att sddan press ser likadan ut och &r lika omfattande pa
landsbygden som i staden, somliga har uppfattat det som att de sociala normerna ter sig
starkare 1 staden, och somliga har inte uppfattat nagon slags press eller normpaverkan alls.
Det framkommer alltsa att vissa av respondenterna anser att asikter, uppfattningar och sociala
normer skiljer sig at geografiskt. De menar att ménniskors asikter och beteenden skiljer sig at
mellan stad och landsbygd, men ocksa att det skiljer sig &t mellan olika landsbygder.

“Just ddr jag bor dr det inte sd stor press [pd att resa miljévinligt | Folk dr
forstaende att jag tar bilen och inte bussen. /.../ samtidigt sd vill jag ju bo pa
landsbygden for att jag vill att landsbygden ska fortsdtta leva. Jag vill inte behéva
flytta fran mitt hem for att kunna leva ett mer miljovdnligt liv.”

—1.D, Alekulla

De unga kvinnorna fran undersokningen menar att de 6ver lag inte kianner sarskilt stor press
pa sig sjilva fran andra att de ska bete eller transportera sig mer miljovénligt. Det finns de
respondenter som dock menar att om de nagonsin upplever forvantningar eller kédnner sadan
press sa kommer den framst fran folk 1 de urbana omradena. I intervjuerna tas det upp att
stadsbor, politiker, samhéllsplanerare och liknande inte forstdr dem, och att dessa aktorer inte
forstar varfor landsbygdsinvénarna reser som de gor eller vilka forutsittningar de lever med.
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Respondenterna menar att samhillet fysiskt och mentalt utformats pa ett sddant sétt att de
blivit fastlista i sina transportmonster och inte kan fordndra dem. De anser att de individuella
forlusterna vid ett fordndrat transportbeteende skulle bli sa stora att det aldrig skulle vara vart
den eventuella miljomaéssiga vinsten. De anser att de inte blir forstddda, och att de inte hade
blivit pressade att dndra pa sig om folk faktiskt hade forstatt dem. Hade samhéllsplanerare och
politiker fOrstétt tror respondenterna att de hade underléttat forutsédttningarna for dem, genom
att planera och utforma landsbygden sa det hade blivit ldttare att transportera sig.

7 [Ménniskors dsikter [ varierar nog geografiskt. Folk i storre samhdllen med
mindre kunskap om landsbygden men med mycket kunskap om miljofrdagor tycker
nog att elbilen dr ett bra alternativ. Pa landsbygden dr det tvirtom.”

— A.D, Hyssna

I intervjuerna framkommer ett resonemang som tycks ha stark anknytning till respondenternas
upplevelser, vilket beror ojamlikheterna mellan stad och landsbygd. Det talas om att framst
stadsbor (eller manniskor med urban anknytning) dr de som sétter press pa landsbygds-
invinarna att agera miljovénligt, utan eftertanke pa att det kréavs storre uppoffring eller
anstrangning av de som bor pa landsbygd dn de som bor i staden. De menar att allt ar léttare 1
urbana omraden eftersom forutsdttningarna ar godare dér, och att transportplaneringens
urbana bias syns tydligt i hur transportalternativen féresprakas och utformas. En av
respondenterna menar att nér forslag framkommer om att hoja kostnader och skatter som
fordons- och koldioxidskatt, s kommer dessa forslag fran stadsbor som klarar sitt
vardagspussel utan bilen. Hon menar att det &r stor skillnad mellan en stadsbo, och f6r dem pa
landsbygden som inte kan ta sig ndgonstans utan att kéra. Hon tycker att de straffas dubbelt
hela tiden.

"Vad handlar kostnaden om? Att man ska straffas ndr man kor pd bensin men
ocksa ndr man byter fran bensin? Halla staten nu rdcker det! Det dr inte
uppmuntrande att kopa elbil.”

—1.D, Alekulla

En annan respondent belyser sina tankar om att elbilen, som foresprékas som ett si bra
fordonsalternativ, inte dr anpassad efter landsbygdens forutséttningar. Hon menar att den
snarare dr anpassad efter stad och tétorts korta avstand, storre utbud av laddningsmdgjligheter
och invanarnas generellt sett hogre inkomster. Samma respondent menar att det ar
problematiskt att kollektivtrafik foresprékas nir det kommer frdn en méanniska med urban
anknytning da kollektivtrafiken ar bittre och mer utvecklad i urbana omraden. Hon menar att
det ar létt for en stadsbo att forespraka kollektivtrafik da det inom urbana omraden kan finnas
avgangar sa ofta som var tionde minut, och en biljett inom tétorterna inte kostar mer &n 27-28
kronor. Hon menar att vad stadsborna inte forstar ar att kollektivtrafiken ute 1 smaorterna (i
Marks kommun) kan gé sa sillan som ett par gdnger per dag, kora langa omvégar, ta orimligt
lang tid och kosta mer &n tre gdnger sa mycket (105 kronor for en enkelbiljett mellan Mark
och Varberg eller 97 kronor for en enkelbiljett mellan Mark och Boras, Kungsbacka eller
Goteborg, jamfort med 27-28 kronor for en enkelbiljett inom Bords, Kungsbacka, Varberg
eller Goteborg). Detta &r en av anledningarna till att respondenterna inte kdnner sig forstadda
eller prioriterade av de som sitter pd makten att fordndra transportplaneringen.
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“Jag upplever att mina kompisar i stan inte forstar mitt problem med att "bara ta
bussen’. Missar jag bussen dr jag tvungen att fa skjuts.”

—1.D, Alekulla

Kénslor om oréttvisa uppkommer, men grundas pa ndgot sétt alltid i att det inte r ren
oréttvisa eftersom de sjédlva valt att bosétta sig dir. De tycker ddremot att det dr ordttvist i hur
mycket jobbigare det &r om man jamf{or exempelvis Géteborg med Mark. En 6nskan om
forbattring ar enligt respondenterna nagot stindigt 6verhdngande.
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5. Analys

5.1 Transportbeteende

Det star klart att kvinnorna som undersokts &r bilberoende. De éterger att de inte under
rimliga forhallanden kan fordndra sitt transportbeteende och ldmna bilen bakom sig. Det
framgar att all fordndring fran den konventionella bilen forsamrar tillgéngligheten pa olika
sétt. Hur respondenterna dn forsoker forbéttra sin situation sa missgynnas de pa ett eller annat
sétt, antingen genom hogre kostnader, langre restider eller en mental osdkerhet om deras nya
transportalternativ ens gar att lita pd. Respondenterna kénner sig i dagsldget redan transport-
massigt och ibland dven socialt missgynnade, och de kdnner att en fordndring bara skulle
innebdra ytterligare forsdmring av deras situation. Att respondenterna inte kan se nagra
hallbarhetslosningar som inte innefattar bilen talar tydligt for den starka bilbundenheten och
det kollektiva transportsystemets otillrdckliga utformning i kommunen idag.

Utifran respondenternas transportbeteende (dér 1 princip allt de gor innebér att de méste resa
langa avstand) star det klart att av de geografiska livsstilar som Vilhelmson (2007) tar upp, sa
ar respondenternas livsstil ett typexempel pa den geografiskt flexibla livsstilen. Det framgér
att, 1 enlighet med aktivitetsansatsen (Frandberg, Thulin & Vilhelmson, 2005), sa forflyttar sig
respondenterna i stort sett bara nir de har ett syfte, eller for att na en destination for att utféra
aktiviteten. Sdrskilt som respondenterna har sé langt att kdra ndmns det 1 intervjuerna att de
helst inte kor extra for att nd aktiviteter som inte dr ett maste. Det visar sig att det ofta ar
respondenten som bor 1 Mark som far forflytta sig for att trdffa vinner som bor utanfor
kommunen, och séllan sa att vanner i de urbana omradena (Kungsbacka, Varberg, Boras,
Goteborg) dr de som forflyttar sig till respondenten. Respondenterna kidnner sig ofta isolerade
da det inte ar ovanligt att de viljer att stanna hemma till f61jd av att de inte har energi att kora
mer bil eller transportera sig sa langt igen. Dock ndmnde ju en av respondenterna att det ar
vanligt att folk dr ute och ”’sondagsaker” for nojes skull. Dessa bilresor som gors for resandets
skull kan kopplas till (och bekréftas av) studien av Moktharian (2005), som séger att sjélva
resan kan vara den huvudsakliga aktiviteten.

5.2 Reservation kring elbilen

Mainniskors bendgenhet att adoptera innovationer kan bero pé en rad olika saker. Géllande
specifikt elbilen har vi resebehov, tillgang till laddningsinfrastruktur, bilintresse, individens
ekonomi, personliga normer och miljdmedvetenhet, men de aspekter som kan forknippas
starkast med denna adoptionsbendgenhet dr dlder och utbildningsniva. Detta kan ha att gora
med att dessa aspekter korrelerar starkt med hog inkomst och god ekonomi (Westin, Jansson
& Nordlund, 2018). Detta resultat &r i enlighet med den studie som gjordes av samma
forskare aret innan (Jansson, Nordlund & Westin, 2017) dér elbilsforare generellt sett
identifieras som individer med hogre utbildning och hégre inkomst, bosatta i flerpersons-
hushall och 1 storre stdder. De visar sig ocksa uppleva hogre nivier av personliga normer,
sociala normer och vara tidiga pé att adoptera innovationer. De huvudsakliga aspekterna &r
alltsa alder, utbildning och inkomst, tillsammans med normpéaverkan, miljomedvetenhet och
bosittning i storre stdder. Gillande inkomst uppgav de respondenter som deltog i
undersdkningen inga detaljer, mer dn att de atergav att de har for 1&g inkomst for att kopa
elbil. Samtliga respondenter dr hursomhelst hogutbildade, bor pa landsbygden och har d&nnu
inte aldern pa sin sida dé de fortfarande ar unga. De besitter viss miljomedvetenhet men
upplever relativt svaga personliga normer i miljofragan.
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Sammanfattningsvis kan man darfor sdga att respondenterna bara besitter den utbildningsniva
och mojligtvis miljdmedvetenhet det innebér att vara benigen att adoptera nya innovationer
snabbt. Dock uppfyller de inte resterande aspekter; da de inte dr bosatta i en storre stad,
besitter hog alder, hog inkomst eller upplever starka personliga och sociala miljomassiga
normer. Med det som bakgrund gor jag en (mojligtvis hirdragen) tolkning att individerna
sannolikt inte dr snabba p& att adoptera nya innovationer. Denna tolkning, menar jag, kan
fungera som en bekriftelse och darefter en forklaring till deras upplevda skepticism till
elbilen.

Den identifierade starka reservationen som kvinnorna kidnner gentemot elbilen (frdmst mot
batteribilen men likvdl mot hybridbilen) kan grundas i flera saker. Utover tanken om att
respondenterna inte dr bendgna att tidigt adoptera innovationer pa grund av sin socio-
demografiska tillhorighet, kan en aspekt vara att elbilen dr ndgot som de flesta av
respondenterna inte exponerats for. Reservationen kan alltsd grundas i en viss ovana dér
respondenten vanligtvis inte ser, kor eller beblandar sig med elbilar. Eftersom respondenterna
inte ser andra manniskor som anvénder elbilen sérskilt ofta si forstarks deras uppfattning om
att elbilen dr nagot frimmande och ovanligt (Westin, Jansson & Nordlund, 2018; Egnér &
Trosvik, 2018). En annan aspekt ar att respondenterna inte litar pa elektricitet som drivmedel,
och att det finns en Overgripande rddsla for att elbilen kraftigt skulle forsdmra
respondenternas redan otillrackliga tillgédnglighet och forutsiattningar. Respondenterna
(forutom kvinnan med hybriden) visar med andra ord en tydlig ovilja till att adoptera elbilen.
Enligt Aretun & Hansson (2012) ér det de som redan dr utsatta for transport disadvantage som
drabbas hardast vid en fordndring 1 transportmedel. Det dr alltsé sérskilt svart att fordndra sitt
beteende for de som redan dr drabbade. Med det som bakgrund tolkar jag att respondenternas
starka ovillighet till férdndring inte beror pa att de &r obrydda eller nédvandigtvis okunniga,
utan snarare pa hur omfattande de anser att de negativa konsekvenserna skulle bli om de
faktiskt bytte fardmedel.

Innovationer etableras vanligtvis i stdder for att sedan langsamt sprida sig fran stiderna ut pa
landsbygden. Elbilen &r en sadan innovation, vilken respondenterna tydligt kopplar samman
med stadsbors forutsittningar, livsstilar och ekonomi. Skepticismen som respondenterna
kanner gentemot elbilen kan alltsd bero pa att idén om att implementera elbilen ses som en
patryckning fran stiderna. Nar ndgot sadant sker kommer spanningen mellan stad och
landsbygd fram tydligt. Elbilen upplevs ha satts pd en piedestal i sammanhanget pa grund av
bristande forstaelse for landsbygdens forutsittningar hos makthavarna i stdderna. Skulle
exempelvis elbilen inte fungera for individen finns det inte alls samma utbud av alternativ att
vilja mellan pé landsbygden. Riskerna kring att satsa pa nya innovationer ar alltsa stérre pa
landsbygden an de dr i staden, vilket kan bidra till landsbygdsinvanarnas storre reservation till
att fordndra sig. De normer som stadsbor upplever ér inte likadana som de landsbygdsbor
upplever. Nir nya innovationer som for med sig beteendefordandringar anpassas och utformas
efter sociala normer i stiderna, sa kan det darfor krocka med hur de sociala normerna ser ut pa
landsbygden. Invanarna kanske blir skeptiska till elbilen bara av den anledningen.

I och med hur andra méinniskor beter sig 1 respondenternas geografiska nirhet sa starks eller
forsvagas paverkan fran de radande sociala normerna. Om ingen annan i omradet kor elbil
och man inte blir exponerad for den sé forstarks normerna kring att fortsétta kora
konventionell bil. Ser man ddremot fler ménniskor som kor elbil s& forsvagas de sociala
normerna kring den konventionella bilen, och forstirks for elbilen. Aven om vissa av
respondenternas asikter var att de inte paverkades av sociala normer, s medgav de dock att
de kénde social press fran andra ménniskor hur de bor agera. En av respondenterna ndmnde ju
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att det troligtvis hade varit en sjélvklarhet for henne att skaffa elbil om det hade varit normen
och hon sett “alla andra” ha det. De sociala normer som framkommer av undersokningen
involverar alltsd normen att kora konventionell personbil i Marks kommun, samt en norm 1 att
inte skaffa elbil oavsett om man personligen identifierar positiva aspekter med den eller inte.
For att ndgon skillnad ska ske och for att folk ska ga emot dessa sociala transportnormer sa
menar Westin, Jansson & Nordlund (2018) att det krévs starkare paverkan av personliga
normer kopplat till miljomedvetenhet. Detta kan bekriftas av min studie da upplevelsen av
dessa personliga normer inte riktigt infinner sig bland de flesta av respondenterna. Aven om
jag identifierar viss miljomedvetenhet sd upplever individerna dnda inte tillrickligt starka
personliga normer for att vilja gora den (ekonomiska och tidsmissiga) uppoffring det skulle
kravas for att byta fairdmedel. Undersokningen som gjorts kan kompletteras med Nayum et al.
(2016)’s resultat, som sdger att det inte ar sjalvklart att stark personlig normpaverkan och hog
miljomedvetenhet leder till en faktisk beteendemaissig fordndring. En exponering av elbilen
kan medfora forandringar 1 manniskors uppfattning och attityd till elbilen, men detta leder inte
nodvindigtvis till en faktiskt adoption av den. Detta kopplar jag till att oavsett att
respondenterna identifierade vissa positiva aspekter till elbilen sé &r det ingen som faktiskt
vill eller kan skaffa den (férutom kvinnan som redan kor hybrid). Detta hor ihop med de
rddande normerna som identifierades ovan.

Enligt Lind et al. (2015) sa har unga, hégutbildade och kvinnor visat sig vara sarskilt
miljomedvetna, vilket gér denna sociodemografiska grupp sérskilt intressant att belysa inom
ramen for denna studie. Det som skiljer grupperna at tycks vara de geografiska aspekterna, da
min studie utférdes pa landsbygden och studien av Lind et al. (2015) utfordes i urbana
omraden. Den miljovénlighet som sdgs vara kopplad till denna grupptillhorighet tycks alltsa
inte langre gélla ndr geografiska aspekter (som omgivningens paverkan och sociala normer)
blandas in. Detta tyder péa att det finns en geografisk paverkan pa de sociala normerna, vilka
sannolikt beror pa de platsspecifika forutséttningarna i individens omgivning.

5.3 Ar hybridbilen lika innovativ som batteribilen?

Trots en 0verhdngande skepsis kring elbilen generellt, sa dr respondenterna mer 6ppna for en
hybridbil som alternativ dn en rent batteridriven bil. Med detta resultat framgér att
respondenterna gor skillnad pa elbil och elbil. Som forklarat i kapitel 2.4.1 sa drivs den
batteridrivna elbilen (BEV) enbart pé batteri, medan hybriden (PHEV eller HEV) delvis drivs
pa batteri, men ocksa pa bensin eller diesel (Westin, Jansson & Nordlund, 2018). Den
batteridrivna elbilen krockar med ett flertal av vad Westin, Jansson & Nordlund (2018) kallar
mentala barridrer. Hybriden & andra sidan, klarar sig forbi de flesta av dessa. De mentala
barridrer som framgick bland respondenterna innefattade en riadsla av att vara helt beroende
av elektricitet; med risk for strémavbrott, délig tillgdng till laddning eller helt enkelt att
behdva planera sina rutter utifran laddstationernas lokalisering. Hybridbilen &r mer lik den
konventionella bilen eftersom den drivs pa bensin eller diesel nér elektricitet inte finns att
tillgd. P4 grund av detta s& forsvinner de elektricitetsrelaterade mentala barridrerna som
respondenterna hade for batteribilen, vilket kanske gor att hybriden inte ses som en lika
frimmande innovation.

Enligt Westin, Jansson & Nordlund (2018) dr en styrande faktor till ménniskors villighet att
adoptera nya innovationer hur mycket den kriaver att de dndrar sitt beteende. Det &r svart att fa
manniskor att fordndra sina beteenden, sérskilt om fordndringen forsvarar individens situation
(Energimyndigheten, 2016). Da kravs starka normer vars paverkan kan dvertala individen att
det ar vart det (Jansson, Nordlund & Westin, 2017). Mina respondenter uppger alla att en
beteende-fordndring skulle innebira uteslutande samre tillgdnglighet, minskad livskvalitet och
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samre ekonomiska forutsdttningar. De ser inte den miljomaéssiga vinsten som en personlig
vinst, utan snarare som en personlig forlust. Resultatet indikerar darfor att de personliga och
sociala miljonormer som finns inte &r tillrédckligt starka eller paverkar individerna tillrackligt
mycket for att de ska anse att den personliga forlusten vags upp av den miljomaéssiga vinsten.

Oavsett hybrid eller batteridrift hos elbilen kommer vi inte ifran att inkOpspriset var en
vasentlig barridr hos respondenterna. Respondenterna aterger som tidigare namnt en ovillighet
att fordndra transportmedel utifran sina forutséttningar idag, men menade att hybridbilen hade
kunnat vara mer aktuell (dn batteribilen) om de fysiska och ekonomiska forutsittningarna
hade funnits. Jag gor tolkningen att hade de ekonomiska forutséttningarna funnits, och
respondenten hade tankt skaffa en elbil, s& hade det varit en hybrid som respondenten hade
skaffat. Ndgra av respondenterna menade dessutom att om invanare i kommunen (med béttre
ekonomi én respondenten sjilv) skulle skaffa elbil sa skulle de i sddana fall kopa en hybrid
och inte en batteridriven bil. Resultaten indikerar alltsa att det finns en storre villighet att
adoptera hybridbilen eftersom den inte &r lika innovativ och frimmande som batteribilen, och
att den inte heller kréver en lika stor beteendemassig fordndring hos individen. Trots att
respondenterna over lag hade en biéttre instéllning till hybriden &r det viktigt att poéngtera att
hybriden fortfarande klassades som otillginglig, d& den ju dr en elbil, en frimmande
innovation och ansigs vara alldeles for dyr for att inforskaffa.

5.4 Andra barridrer som kan forhindra elbilens implementering

Vi kan dra exempel fran vart grannland Norge, som trots sina fysiska likheter med oss har
lyckats med en mycket mer omfattande adoptering av elbilen bland dess invéanare. De exakta
anledningarna till varfor dr naturligtvis svara att specificera, och adoptionen kan paverkas av
allt fran landets ekonomi och landsbygdspolitik till invdnarnas miljomedvetenhet. Westin,
Jansson & Nordlund (2018) menar att mycket av den omfattande elbilsadoptionen kan
hérledas till att det finns mindre mentala barridrer hos de norska invinarna. Den sociala
acceptansen for elbilen dr storre 1 Norge och for att lyckas na dit maste (bland annat) de
svenska invanarnas mentala barridrer minska eller forsvinna (Westin, Jansson & Nordlund,
2018).

Ur min studie erhaller jag insikten att respondenterna hindras av sina mentala barridrer. De
sjdlva och deras omgivning blir kvar i det konventionella transportséttet och kommer
sannolikt inte att exponeras for elbilen om inte ndgon annan “tar tag i det” och skaffar en. I
enlighet med Westin, Jansson & Nordlunds (2018) argument sa betyder detta att de mentala
barridrerna kvarstér, eftersom exponering dr det mest effektiva sittet att normalisera
innovationen och bryta de mentala barridrerna. Eftersom respondenterna sjilva sannolikt inte
kommer fordndra sitt beteende skulle de behdva se andra méanniskor gora det forst. De skulle
alltsa behova ytterligare incitament eller stottning for att dndra instédllning. Ett forslag pa en
16sning till detta problem foreslas av Egnér & Trosvik (2018), vilket dr att kommuner borjar
anvinda miljo- eller elbilar i sitt eget arbete. Kommuner vars fordonsflotta bestar av
miljobilar forvintas ha en storre andel miljobilar totalt. Detta &r med hansyn till
granneffekten, dé det dr sannolikt att fler ménniskor adopterar innovationen om de exponeras
mer for den. Detta gar ocksa att koppla till Westin, Jansson & Nordlund (2018) som menar att
det kan vara virt att fokusera mer pa att minska de mentala barridrerna innan inkopet. De
menar att de mentala aspekter som kan fungera som barriérer dr starkast fore inkdp, och att
ndr elbilen vil dr inforskaffad ses exempelvis utspridda laddstationer inte lingre som ett lika
stort problem.
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5.5 Klimatingest, normer och deras geografiska utbredning

Med klimatingest menas hér en kénsla av moralisk forpliktelse géllande hur miljomedvetet
respondenten agerar. Jag gor tolkningen att klimatingest gar hand 1 hand med personliga
normer, som ju ocksa handlar om en inre moralisk forpliktelse gédllande sina egna handlingar 1
sérskilda situationer (Jansson, Nordlund & Westin, 2017). Gillande respondenternas kénslor
av klimatingest dr det intressant att titta pa sambanden mellan olika asikter hos dem. Hos de
respondenter som inte kdnner ndgon klimatangest dr instillningen till elbilen generellt sett
samre, medan instdllningen till elbilen generellt sett dr battre hos de respondenter som uppgav
att de kdnner klimatangest. Dock ses elbilen fortfarande inte som ett rimligt alternativ
eftersom de anser att den inte dr anpassad efter deras forutsittningar och behov. Dessa resultat
indikerar pé att ju starkare miljomaéssiga personliga normer du upplever; desto godare &dr din
generella instillning till elbilen; och desto godare tror du att andras instillning till den dr. Det
vill sdga att de respondenter som har en — mer — positiv instillning till elbilen (personliga
normer) har denna instidllning oavsett om alla runtomkring dem koér konventionell bil (sociala
normer). Detta bekriftas av Jansson, Nordlund och Westin (2017) som menar att personliga
normer véger tyngre dn sociala normer, och skiljer normerna sig ét dr det mer troligt att du
foljer dina personliga normer.

Press fran andra méanniskor kring hur man bor agera och tinka dr ocksd nagot som tas upp
under intervjuerna, och detta dr nigot jag tolkar som en paverkan av normer. De fysiska
forutséttningarna dr uppenbart annorlunda 1 stdder &n pa landsbygden, och det verkar som att
aven de mentala forutsittningarna och de sociala normerna kring transportbeteendet skiljer sig
at. Respondenterna aterger sddant som antyder att de sociala normerna varierar fran plats till
plats. Att de sociala normerna skiljer sig at skulle kunna forklara varfoér respondenterna
upplever en kinsla av att inte bli forstadda gillande sina transportval. De menar att stadsbor
och manniskor med urban anknytning inte forstar dem, eftersom dessa ménniskor utgar fran
sina egna (urbana) perspektiv och forutsittningar. Respondenterna kdnner sig missforstadda,
och anser att den press och de sociala normerna de utsétts for frén stadsbor darfor kan kidnnas
ordttvisa och missriktade.

Enligt Energimyndigheten (2016) dr det bland annat sociala normer som ligger bakom hur
transport- och infrastrukturplaneringen sett ut genom tiderna, och hur den ser ut idag. Sociala
normer paverkar alltsa transportsystemet, vilket stoder antagandet att ju fler som kor ett visst
fordon, desto djupare rotas detta alternativ bland oss. Detta menar jag fungerar pa samma satt
som granneffekten, som Egnér och Trosvik (2018) tar upp, diar man paverkas av vad andra
manniskor i sin geografiska nédrhet gor och kor. Kor de flesta i kommunen konventionell bil sa
ar det det som blir normen, och ocksé det individerna i omradet paverkas och formas av. Detta
kopplar jag till hur respondenterna kénner sig trygga i1 det fordonsalternativ som de rest med
hela sina liv, och som "alla” runtomkring dem kor. De sociala normerna ar sjalvforstarkande,
vilket ur ett miljoperspektiv gor det extra viktigt med starka personliga normer som kan sta
emot de sociala patryckningarna.

Hur transportbeteendet ser ut i de olika miljoerna kan ge oss en viktig inblick i1 de fysiska
savil som mentala skillnaderna mellan unga kvinnor pa landsbygd och 1 stadsmiljo. En av
respondenterna berittar att hennes kollegor (pa arbetsplatsen 1 Goteborg) som dr unga kvinnor
vanligtvis reser kollektivt. Bara genom att forflytta sig ndgra mil utanfor staden séa fordndras
forutséttningarna, och samtliga respondenter i respondentgruppen édger eller har tillgang till
egen personbil (se tabell 1). De som vil anviander kollektivtrafik &r de som arbetar i Goteborg,
och de anvinder andé personbil mellan Mark och en urban knutpunkt for att sedan byta till
buss till resan inne i staden. Utifran detta argument tolkar jag det som att det i1 stdder ar
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ovanligt att 100% av en respondentgrupp bestdende av unga kvinnor mellan 20 och 35 (dér
majoriteten ar 1 20-arsdldern), har egen personbil. Samtidigt visar denna respondentgrupp frén
landsbygdskommunen Mark pa att just alla har egen personbil. Detta tyder pé stora
beteendeskillnader inom sociodemografiska grupper, utifran deras geografiska lokalisering.
Haugen et al. (2012) menar att dessa transportbeteenden kan grunda sig 1 personliga
preferenser och sociala normer, vilka alltsd kan skilja sig at geografiskt.

Min undersokning visar pa att landsbygdsinvanare upplever svaga miljomassiga normer,
medan upplevelsen av starkare miljoméassiga normer tycks vara vanligare 1 stiderna. Det ar
vanligare att respondenterna kdnner storre press fran manniskor med urban anknytning &n av
andra invénare 1 landsbygdskommunen, och denna urban-rurala spanningen kan fungera som
en vasentlig del av de mentala barridrer som upplevs mot elbilen. Kanske hade elbilens
implementering gatt littare om den introducerats fran ett annat hall &n fran det urbana.
Hursombhelst indikerar resultatet att normerna ser annorlunda ut i stadsmilj6é dn pa
landsbygden, och jag kan pa sa sétt identifiera en geografisk skillnad i de sociala normerna
och deras utformning. Detta fynd stottar den forskning som gjorts av Berenguer, Corraliza &
Martin (2005), som menar att personliga och sociala normer skiljer sig at geografiskt. Dock
skiljer sig vara resultat &t kring hur normerna tar form. Berenguer, Corraliza & Martin (2005)
menar att miljdmedvetenheten generellt sett dr storre 1 stiderna, men att invénarna har storre
moraliska forpliktelser (personliga normer) pa landsbygden nér det kommer till att bry sig om
miljon och agera ansvarsfullt mot den. Jag, & andra sidan, menar utifran min undersékning att
miljomedvetenheten &r utspridd 6ver de olika geografiska omradena, men att miljonormerna
ar starkare 1 stiderna. Berenguer, Corraliza & Martins (2005) argument till starkare
miljonormer pé landsbygden ér att landsbygdsinvénare i storre utstrickning livnir sig pa
miljoresurser i form av lantbruk, skogsbruk, fiske eller liknande, och darfor har ett
ekonomiskt intresse 1 att miljon ska bevaras. Mina respondenter dr inte ekonomiskt beroende
av miljon och livnér sig inte pa jordbruk eller liknande. Istéllet livnér de sig pa arbeten som
ligger ldngt bort, och som kraver bil for att kunna ta sig dit. Detta far mig att reflektera 6ver
om en individs personliga normer kanske ocksa baseras pad dennes behov, och de krav som
individen méste uppfylla for att kunna livnira sig. Dock kan jag inte uttala mig vidare om
detta utan att genomfora vidare forskning. Nagot som &r vildigt viktigt att emfasera hér ar hur
villkoren ser annorlunda ut och varierar mellan olika platser och landsbygder. Jag anser, med
stottning 1 Berenguer, Corraliza & Martins (2005) artikel, att det 4r nddvéndigt at forstd den
specifika sociala kontexten i1 vilken individen utvecklas for att kunna uttala sig om varje
enskilt fall.

5.6 Sammanfattning

Respondenterna menar att de inte under rimliga forhéllanden kan férdndra sitt
transportbeteende och ldmna bilen bakom sig. Att de inte kan se nagra hallbarhetslosningar
som inte innefattar bilen talar tydligt for de otillrdckliga infrastrukturella forutséttningar som
rader i kommunen idag. Den tydliga skepticismen som respondenterna upplever kan bero pa
en rad olika saker. Det kan ha att géra med fysiska aspekter som elbilens utformning eller att
de inte tidigare exponerats for elbilen 1 nagon storre utstrickning. Resultatet indikerar dock att
den frimsta anledningen till denna skepticism &r en paverkan av sociala normer. De kan ta sig
form genom mentala barridrer; en ovilja att adoptera nya innovationer, en ovilja att ta efter
patryckningar fran staden, en press att stanna kvar 1 sitt nuvarande transportbeteende, och
liknande.

Trots att respondentgruppen dr av samma sociodemografiska tillhérighet som en, av Lind et
al. (2015) specificerad miljogrupp besitter respondentgruppen inte samma miljdmedvetna
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motivation och beteendeaspekter. Det kan forklaras genom den geografiska aspekten som
skiljer de bada grupperna ét, vilket tyder pa att geografi har betydelse for normskapande och
normpaverkan.
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6. Slutsatser och avslutande reflektioner

6.1 Slutsatser

Syftet med denna studie har varit att undersoka vad unga, hogutbildade kvinnor pé den
svenska landsbygden har for uppfattning om sin tillgénglighet, vilka sociala normer som rader
gillande fordonsval samt vilken paverkan elbilen kan ha pa deras upplevda tillgdanglighet. De
fragestillningar som stédlldes upp for att besvara syftet presenteras och besvaras nedan.

*  Hur skulle ett skifte frdn konventionella till hallbara transportmedel kunna péverka de
unga kvinnornas fysiska och uppfattade tillgéanglighet?

Den fysiska savil som den uppfattade tillgédngligheten skulle forsdmras vid ett skifte till
hallbara transportmedel. Tillgdngligheten dr redan i dagslédget ytterst begrdansad och ett skifte
skulle, utover forsdmringen 1 tillgdnglighet, d&ven forsdmra livskvaliteten. Ett skifte till
kollektivtrafik skulle innebdra en markant 6kning av tidsatgangen och en forsamring av
tillgédngligheten till f6ljd av ldngre resestrackor, farre avgangar samt otillgéngliga hallplatser.
Ett skifte till elbil skulle innebéra en férsdmring av personbilens rackvidd tillsammans med
Okade svarigheter att kunna tanka/ladda.

*  Hur uppfattas elbilen som hallbarhetslosning, vid eventuell utfasning av
konventionella transportmedel?

Elbilen bemots med skepticism och misstinksamhet. De negativa aspekterna som upplevs
kring elbilen handlar bade om elbilen som fordon, men ocksa hur den skulle paverka
landsbygdsinvénarna negativt (ekonomiskt, tillgdnglighets-méssigt och liknande). Elbilen
uppfattas som en ny och frimmande innovation som slutligen natt landsbygden efter
etablering av urbant anpassade hallbarhetsalternativ i stiderna. En adoption av elbilen
uppfattas inte som ett reellt alternativ da den anses vara alldeles f6r dyr — men ocksé opalitlig,
otillracklig och helt enkelt inte anpassad till landsbygdens forutsittningar. En skillnad mellan
elbil och elbil upplevs da hybridbilen uppfattas som ett béttre och mer vilfungerande
alternativ dn batteribilen. Mentala barridrer som beror elbilens implementering handlar framst
om konceptet att anvinda elektricitet som (ensamt) drivmedelsalternativ, vilket i méngt och
mycket forsvinner med hybridbilen. Hybridbilen &r mer lik den konventionella bilen dn
batteribilen, vilket skulle kunna vara en central bakomliggande orsak till att den uppfattas som
ett mer lampligt alternativ. Den ses dock fortfarande pa med skepticism och anses fortfarande
vara alldeles for dyr for att inforskaffa.

* Upplever kvinnorna transportrelaterade normer, och hur inverkar de 1 sé fall pa
tillgédngligheten och valet av transportmedel?

Kvinnorna upplever dagligen transportrelaterade normer. De personliga och sociala normerna
de upplever formar deras beteende. Eftersom normerna och beteendet paverkar vilket
transportmedel som viljs, och transportmedlet paverkar tillgédngligheten, sé paverkar
normerna pa sé sitt ocksa deras tillgédnglighet. Miljonormer (som att dka kollektivt eller kora
elbil) upplevs starkare vid urban anknytning, medan konventionella normer (som att stanna
kvar i anvindningen av fossila personbilar eller kdnna skepticism mot nya innovationer)
upplevs starkare pa landsbygden.
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6.2 Avslutande reflektioner och fortsatt forskning

Studien har pavisat en signifikant geografisk betydelse for normskapande och normpaverkan.
Transport- och tillgdnglighetsrelaterade forutséttningar ser olika ut 1 stad och pa landsbygd,
och det dr ofta svarare att genomfora transportbeteendeforandringar pa landsbygden. De
bakomliggande anledningarna till varfor det &r s har i tidigare forskning varit inkonsekventa.
Detta har visat sig vara ett komplext omrade dér den genomgangna litteraturen inte givit
gemensamma eller heltickande svar. Det finns alltsa ett behov av att bittre forsta de
bakomliggande orsakerna till landsbygdsinvanarnas asikter och beteenden. Tidigare studier
har indikerat att sociodemografiska aspekter som kon, alder eller utbildningsniva spelar en
viktig roll 1 individens asikter och bendgenhet till att fordndra sitt beteende (Lind et al., 2015).
Min studie visar dock att dsikter och normpaverkan hos individer av samma
sociodemografiska grupptillhorighet varierar beroende pa om individen befinner sig pa
landsbygden eller 1 staden. Det indikerar att sociodemografiska aspekter inte ldngre kan
anvindas som forklaringsverktyg nér geografiska aspekter blandas in. Westin, Jansson &
Nordlund (2018) menar att normer spelar en central roll 1 individernas transportbeteende, men
ocksa att det behovs vidare forskning kring hur normerna péaverkar olika individer. Mina
resultat om geografins relevans for normskapande ar centrala fynd som kan komplettera och
utveckla studien av Westin, Jansson & Nordlund (2018). Min studie visar att normer har en
stor paverkan pa individen, och att normerna i sin tur skapas av (och beror pa) den
geografiska miljon.

Vidare har studien har pavisat att det finns ett visst missndje och en kénsla av oréttvisa
géllande tillgéngligheten och transportplaneringen 1 Marks kommun. Studien skulle déarfor
kunna fungera upplysande for politiker savil som for transport- och samhéllsplanerare genom
att 0ka deras forstaelse kring hur sérskilda individer 1 samhéllet fungerar och resonerar 1
transportfragor. Eftersom miljobilar sticker ut mer i mindre samhéllen och en exponering av
dessa ér sérskilt effektiv for elbilens spridning, s skulle jag vilja ge Marks kommun
rekommendationen att implementera elbilar till sin kommunala fordonsflotta. Detta skulle
kunna 6ka invénarnas kunskap, acceptans och slutligen villighet till att adoptera elbilen,
samtidigt som det skulle kunna medfora att Marks kommun stimplas som en gron och
hallbarhetsinriktad kommun.

Normforskning inom kulturgeografi dr &nnu inte sérskilt utbrett, och det finns ett behov av
fortsatt forskning inom omradet. En intressant fraga att g vidare med ar hur ett omrades
fysiska forutséttningar paverkar individers attityder och mentala barridrer nir det kommer till
miljomassiga normer och/eller miljofordonsadoption. Med detta resultat som grund kan denna
studie fungera som en forstudie till en mer omfattande undersdkning, vilken 1 sin tur kan
generera mer ingaende analyser och slutsatser.
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Bilaga 1

INTERVJUGUIDE

Tema 1: Transportmonster

Hur reser du vanligtvis under en dag?
o Fordonsval?
o Vart dker du?
o Hur langt reser du per dag?
o Hur lang tid lagger du pa att resa pa en dag?

Kénner du att du ofta far dka langa strackor for att ta dig fram?
Skulle du se dig sjdlv som bilberoende?
Vad gillar/ogillar du med hur dina rese-alternativ?

Tema 2: Tillgdnglighet

- Forklara vad som menas med aktiviteter (jobb/skola, hobbys, triffa vinner, skjutsa barn

osv) -

Tycker du att du kan gora alla de aktiviteter du vill idag?

Maste du vélja bort vissa grejer for att avstand dr for langa eller det inte gar att ta sig
dit?

Hur latt eller svart har du att ta dig till dina aktiviteter?

Kénner du att bilen dr nddvéndig for alla aktiviteter? Eller bara vissa? Forklara girna.
Kénner du nagonsin att det dr ordttvist att du behover kora sé pass langt / inte kan ta
bussen, jamfort med exempelvis folk som bor 1 stan?

Hur tror du tillgdngligheten skulle kunna forbattras i Marks kommun idag?

Tema 3: Miljovanliga transportalternativ

- Nu ndr miljokatastroferna borjat bli sd stora mdste Sverige och vdrlden borja tinka mer
miljovinligt. Till exempel maste vi fordndra sdttet vi reser pa.-

Hur ser du pé att byta till mer miljovanliga fordon? (tex elbil, kollektivtrafik)
Skulle du vilja dndra dina resvanor till mer miljovanliga alternativ?
Vad skulle kravas for att du skulle fordndra ditt beteende?

Vad skulle du sédga att det finns for olika 16sningar dér du bor?
o Hur fungerar kollektivtrafiken? Finns det laddningsstationer for elbil?
o Hur gér man om man bor i Mark och vill resa mer miljévdnligt?

Vad tycker du om elbilen?

Mirker du att nagon i1 byn kor elbil/hybridbil?
Vad dr svarigheterna med att skaffa elbil?
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- Vad skulle du sdga underlattar for folk att skaffa elbil?

- Skulle du skaffa elbil om du kunde? Vad skulle krévas for att du skulle gora det?

- Vad tror du ménniskor i samhéllet tycker om elbilen? Om att kora/skaffa elbil?

- Hur tror du ménniskor i samhéllet resonerar kring att kora bensin/diesel eller kora
elbil? Eller hur de resonerar kring att kora bil VS ta bussen?

- Tror du folk &r positiva eller negativa till elbilen?

Tema 4: Normer

- Tror du att du skulle bli mer bendgen/villig att kora elbil om du sag manga fler i
kommunen som gjorde det?

- Tror du ni &r ménga i kommunen som tycker som du?

- Tror du att du paverkas av vad andra gor/kor?

- Har du klimatangest?

Foljdfraga frdan tidigare;
- Du sa att du gdrna skulle vilja skaffa elbil/inte ville skaffa elbil... vad dr det som far
dig att vilja byta/stanna kvar i ditt transportsdtt? Vad driver ditt beslut? (Moralisk
forpliktelse? Kinsla om rdtt och fel?)

- Upplever du att andra manniskor har forvantningar pé dig om hur du ska bete dig i
trafiken? Hur mycket bil du ska kéra?
- Tycker du att folk resonerar olika 1 stan och pa landsbygden?

"Ar det ndgot du tinkt pd eller vill tilligga?”
Avslutande kommentarer
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