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Sammanfattning

Inledning

Foreliggande rapport presenterar resultaten frin ett forskningsprojekt om
samakning. Projektet har finansierats av Vinnova (fd KFB) och har ut-
forts av Trivector Traffic AB under perioden 2000-2001.

Projektets syfte har varit att studera spontant uppkomna samaknings-
grupper for att forsoka utreda effekterna av denna samakning och kart-
lagga dess framgéngsfaktorer.

Metod

De studier som har genomforts inom projektet ar:

e Litteraturstudie som summerar resultat fran tidigare studier.

e Kartliggning av samakningsparkeringar (skyltade och sponta-
na”’) med hjélp av intervjuer med och enkiter till foretrddare pa
Vigverket och pd kommuner (mindre kommuner med hog ut-
pendling).

e Intervju- och enkitstudier med samakare som sokts upp dels pa
samakningsparkeringar i Skdne, Goteborgs- och Stockholmsom-
radet, dels pa foretag i sodra Sverige.

Resultat

Analysen bygger pa svar fran ca 200 samakare samt drygt 500 icke-
samakare. Exempel pa frigor som besvaras dr: Vem dr samakaren? Hur
organiseras samdkningen? Vilka ar skilen till att samdka? Vilka é&r
framgangsfaktorerna? Och till icke-samékaren: Vad krévs for att de ska
samaka respektive varfor kan de inte tinka sig att samaka?

Samakaren karaktériseras av att ha langt till arbetet, i genomsnitt 45 km
jamfort med 21 km for medelsvensken. Majoriteten av de ca 200 sam-
akarna dr min. En jimforelsevis stor andel av samékarna arbetar inom
byggindustrin. Studien visar ocksé att samakaren har mindre mojlighet
till flextidsarbete dn de icke-samakare som ingar i studien.

Samakning sker oftast med 3 personer i gruppen och i fyra av fem fall
med ndgon av samma kon. Den vanligaste typen av samékning i var
studie dr att man samlas pa en bestimd plats (dit de flesta tar sig med
bil) eller att ndgon hamtar upp och sedan aker alla till samma mélpunkt.
De flesta som samaker, 80 %, ar arbetskamrater.

Att samaka ar trevligt. Majoriteten av samdkarna i studien dr ndjda med
att samaka - till och med mycket néjda. De frimsta fordelarna &r i fal-
lande skala, ekonomiskt, miljovénligt, trevligt och socialt samt att man
slipper att kora.



Drygt hélften av icke-samakarna i1 var studie som kor bil ensamma till
arbetet idag kan tinka sig att saméka. Av dessa svarar néstan fyra av
fem att forutsattningen ar regelbundna arbetstider. Tre av fem svarar att
en viktig forutsittning dr hjdlp med att hitta respartner inom foretaget.
Svaren visar ocksa att de som har provat pa att samaka ar mer positiva
an de som inte har ndgon erfarenhet.

Samakning har positiva effekter pa ekonomi och miljé. Den berdkning
som vi har gjort 1 denna studie visar pa en arlig minskning av trafikarbe-
tet med 675 mil per samékare. Detta paverkar savil milj6 som ekonomi
positivt, men troligtvis dven trafiksdkerhet eftersom det generellt finns
ett samband mellan trafikarbete och olyckor. Trots att samékning dr mer
ekonomiskt dn ensamakning finns ingen Overrepresentation av lagin-
komsttagare och kvinnor. Detta kan bero pé att samékning framst ar ett
alternativ for langa resor som ¢j kombineras med andra drenden; res-
monster som kanske dr mer typiska for hog- och medelinkomsttagare
och mén.

Flera personer inom Végverket ger utryck for att den form av merutnytt-
jande av den befintliga infrastrukturen som samakning innebar har borjat
fa stdd inom organisationen. Det sker bland annat inom ramen for Mobi-
lity Management. Trots att det finns viss acceptans for att underlétta
samakning ar intresset bland ansvariga personer pa Vigverket och
kommuner ganska svalt for att genomfora investeringar.

Slutsatser
I projektet har vi identifierat ett antal sannolika framgangsfaktorer:

e Samma arbetsplats

e Regelbundna arbetstider (ej flextid)

e Lang fardvédg (> 2 mil)

e Samma kon

o Liten tidsskillnad (jamfort med att ensamaka)

Ekonomi ir en viktig drivkraft. Trangselavgifter och dndrade reseavdrag
for samékning kan dérfor vara atgirder som framjar samakning. Det
handlar ocksa om att {4 fler att uppfatta samékning som trevligt, socialt
och avkopplande. De hinder som finns for att 6ka samakning, som fram-
kommit 1 vér studie och 1 litteraturstudien, &r starkt kopplade till attity-
den till samékning (t ex att det &r oflexibelt), men en stor andel ser dven
praktiska hinder sdsom att de inte kinner ndgon som dr ldmpliga att
samaka med. En viktig slutsats i projektet dr darfor att kombinationen av
mjuka och harda atgarder &r viktig; Att skapa de fysiska och praktiska
forutséttningar samt att informera om och marknadsfora samakning.



Forord

Foreliggande rapport presenterar resultaten fran ett forskningsprojekt om
samakning. Projektet har finansierats av Vinnova och utforts av Trivec-
tor Traffic AB under 2000-2001.

Projektets syfte har varit att studera effekterna av spontan samikning
och kartligga dess framgéangsfaktorer. Detta har gjorts genom litteratur-
studier samt intervju- och enkitstudier pa samékningsplatser och fore-
tag.

Planering, analys och rapportarbete har huvudsakligen utforts av civ ing
Karin Neergaard och tekn mag Pér Envall med bidrag fran Jenny Ek-
man, Trivector Traffic AB. Martin Heidesj6 och Anna Palmblad har
hjalpt till med kartlaggning av intervjuplatser. Intervjuer har genomforts
av ovan namnda personer samt Tanja Andric, Max Hansson, Karolina
Larsson och Karin Liedberg. Tekn lic Christer Ljungberg, Trivector
Traffic har varit ansvarig uppdragsledare. Fran Trivector Traffic har
aven civ ing Lovisa Bengtsson bidragit med synpunkter.

Forutom ovanndmnda personer tackar vi vara kontaktpersoner pa kom-

muner, Vigverkets regioner och foretag som varit behjilpliga med in-
formation m m, samt inte minst de som svarat pa vara fragor!

Lund februari 2002

Trivector Traffic AB
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1. Inledning

1.1  Bakgrund

De flesta samdkningsprojekt som initierats av myndigheter och organi-
sationer har efter en mer eller mindre lang blomstringstid somnat in. Det
ar mojligt att samakningen fortsétter i det tysta men kunskapen om sam-
akares preferenser, hur samakningen gar till och hur manga som sam-
aker ar annu liten.

1.2  Syfte

Syftet med denna studie &r att studera spontant uppkomna samédknings-
grupper for att forsoka finna effekterna av denna samakning, och ocksa
utreda vilka faktorer som bidrar till att ménniskor véljer att saméka. I
forlangningen forvintas den nya kunskapen kunna anvéndas for att for-
bittra forutsittningarna for ménniskor som saméker. Att gora det enkla-
re och mer bekvidmt att samédka. Detta resultat kan 1 sin tur anvédndas for
att forbattra upplagget av eventuella nya projekt for att framja samak-
ning.

1.3  Rapportens upplagg

Rapporten dr indelad i fem delar. Forst redovisar vi metoder och an-
greppssétt for de studier som vi har genomfort. Det vill sdga intervjuer
och enkdéter riktade till ménniskor som samaker och inte samaker, en
litteraturstudie samt ett antal intervjuer och enkéter riktade till foretra-
dare for Vigverket och kommuner.

I kapitel tre gar vi oversiktligt igenom tidigare litteratur inom omradet
och drar slutsatser av vilken kunskap som kan vinnas ur denna.

Kapitlet darefter redovisar de uppgifter som vi har samlat in av foretra-
dare for Vigverkets huvudkontor och regioner samt kommuner. Hér
aterfinns bland annat beskrivningar av hur Vigverkets regioner och oli-
ka kommunala foretridare ser pa intresset for samakning. Hér finns ock-
sa data om samakningsparkeringar i1 landet.

Kapitel fem redovisar resultaten frdn enkéter och intervjuer med ménni-
skor som samdker. Vilka dr det som samdker? Varfor viéljer man att
samaka och finns det ndgot som skiljer samakaren fran medelsvensken?
Hir redovisar vi ocksa de effekter som den studerade samakningen har
pa ekonomi, miljo, tillgdnglighet och trafiksdkerhet.



Slutligen redovisar vi véra slutsatser om hinder och framgangsfaktorer.
Vilka forutsdttningar kravs for att minniskor ska vélja att saméka? Vad
ar viktigt att tinka pd om man vill underldtta samakning? Finns det
genvagar?



2. Genomforda studier

2.1  Litteraturs6kning

Litteratursokning har gjorts i VTL:s, Végverkets och TOI:s bibliotek.
Denna gjordes i1 oktober ar 2000. En uppfoljning gjordes i oktober 2001.
Sokord som anvdndes var “car pooling”, “samékning” och ’ride-
sharing”. S6kningarna gav manga tréffar. P4 sokordet “’car pooling” er-
holls 1 VTI:s bibliotek 520 tréffar. For att fa ett sndvare mer anpassat
urval kombinerades sokorden ovan med bl a attitudes” och ” question-
naire”.

Urval av samakningslitteratur gjordes pa basis av att de skulle innehalla
beteendevetenskapliga studier (sokord: attitudes, questionnaire) eller
utvirderingar av samékningsprojekt, d v s studier med anknytning till
vart projekt.

En presentation av den studerade litteraturen gors 1 avsnitt 3 uppdelat pa
attitydstudier och utvdrdering av demonstrationsprojekt. Dairefter
sammanfattas de viktigaste resultaten fran litteraturstudien.

2.2 Kartlaggning av parkeringar mm

Végverket

Intervjuer har genomforts med olika foretrddare for Vagverkets huvud-
kontor och regionkontor (se bilaga 2). Intervjuerna genomfordes huvud-
sakligen under november 2000.

Ett viktigt syfte med intervjuerna var att fi fram uppgifter om samak-
ningsplatser som skulle kunna anvidndas for att nd var malgrupp sam-
akarna. Frigorna till Végverkets foretrddare handlade om forekomsten
och uppforandet av samakningsparkeringar i regionerna, om vilka pro-
jekt som bedrivs inom omrédet for att frimja samékning. Fragor stilldes
dven om hur man upplever intresse och acceptans hos Vigverket for att
framja samakning och vilka eventuella hinder som finns. Resultatet av
dessa intervjuer redovisas i avsnitt 4.1.

Kommuner

Ett femtiotal “pendlarkommuner” kontaktades via enkdt (med post eller
e-post) eller per telefon. Syftet var att kartlagga lampliga samaknings-
platser for att nd malgruppen samakare. Samtidigt undersoktes dven vil-
ket arbete som bedrivs pa kommunerna for att frimja samakning samt
vilket intresse som finns for att arbeta med atgirder inom omradet.



Urvalet av kommuner gjordes med utgangspunkt fran var hypotes om att
sannolikheten att samdka troligtvis dr storst i smd kommuner med stor
utpendling. Dérfor gjordes ett urval av mindre kommuner med hjilp av
foljande krav:

= mindre dn 20 000 invanare i kommunen,
* mer dn 10 % utpendling och minst 2 000 utpendlare

Dessa uppgifter erholls fran SCB. Darutdver intervjuades tjanstemén pa
medelstora och stora kommuner sdsom Lund, G&teborg, Visterds och
Helsingborg som har en hdg inpendling frdn kringliggande mindre
kommuner.

Enkétstudien genomfordes under februari-mars 2001. Totalt skickades
enkéten till 46 kommuner (adresserad till gatuchefen) och ytterligare ca
10 kommuner kontaktades per telefon och e-post. Paminnelser gjordes
forst skriftligt och sedan per telefon. Totalt har tjdnstemédn frdn 52
kommuner svarat pd vara fragor (se bilaga 3). De som svarade att de
hade samakningsparkeringar eller kinde till andra platser som anvindes
for detta d&ndamél kontaktades per telefon for ytterligare information.
Flera av de platser vi fick tips om har har ingatt i studien av samakare.

2.3  Intervju- och enkatstudier med
samakare

Studierna som har gjorts med samékare kan delas upp 1 tva delar som
skiljer sig at beroende av urvalssitt och metod:

1. intervjustudier med samdkare som parkerat pd “samdknings-
parkering”
2. enkdtstudier som dr utforda pa foretag

Anledningen till att tvd metoder anvénts &r att vi med det forsta ang-
reppséttet inte fann sa manga samakare som vi hade hoppats. Det var
dessutom en mycket tidskrdvande metod.

Samakningsparkering

Urval
Tre regioner med en omfattande pendling inom regionen valdes ut:

= Skéne
=  Goteborgsomradet
= Stockholmsomradet

I dessa regioner kartlades samékningsparkeringarna med utgdngspunkt
frdn de uppgifter som erhallits frdn Végverket och kommunerna i regio-
nerna. Med samékningsparkeringar avses bade skyltade sddana som



uppforts av Vigverk eller kommun och sddana samlingsplatser som en-
ligt uppgiftslimnarna uppkommit mer spontant. Platserna som ingar i
studien redovisas i bilaga 1.1.

Genomforande

Studierna genomfordes under perioden mars-maj ar 2000 pé de utvalda
platserna i Skane, Goteborgs- och Stockholmsomradet. I Skane genom-
fordes studien vid flera tillfallen under mars och april. I Géteborg och
Stockholm genomfordes studierna i borjan av maj.

Registreringsnumren pd parkerade bilar noterades, varvid namn och
adress pa bilinnehavarna kunde inhdmtas fran Bilregistret, Vigverket.
En lapp féstes pa varje bils vindruta om att vi avsag att ta kontakt med
dgaren via telefon for en intervju angdende samakning.

I tabell 2.1 visas en sammanstillning av urval och svar. Totalt samlades
493 registreringsnummer in pa 48 platser. Antalet platser blev lagre édn
forvintat. Vi hade trott att man eventuellt skulle hitta ndgra platser pa
végen. Istéllet blev det ett bortfall da vi inte fann négra samékare alls pa
nagra platser. Antalet platser som besoktes var alltsd fler dn 48.

Tabell 2.1 Sammanstillning av antal platser, lappade bilar, antal som
svarat och hur mdnga av dem som svarat som dr samdkare.

Region Antal  Antal Svar Samdakare Bussékare Annat Vill
platser  bilar ej

Skéne 16 123 56 34 7 11 5

Goteborgs- & 32 370 199 81 57 44 17

Stockholms- (178+

omradet 192)

Summa 48 493 255 115 64 55 22

Svarsfrekvens och bortfall

Antalet svar &r betydligt ldgre &n antalet lappade bilar. Det stora bortfal-
let bestar av foljande:

= Bilar som ar avstillda eller leasade togs bort (var svart att hitta
ratt person).

= Hemligt telefonnummer.

= Eventuellt fel bilnummer eftersom personerna inte alls kéints vid
att de statt pa aktuell plats eller fatt information om intervjun.

= Personer som inte varit antridffbara. Vi har sokt samtliga perso-
ner under minst tre olika dagar vid olika tidpunkter.

Av dem som svarat dr det, som framgar av tabell 2.1, 45 % (115 st) som
ar samakare och som ingér i vér studie. Ytterligare 9 % (22 st) ar for-
modligen ocksé samékare, men har ej velat svara. En forklaring till detta
kan vara att man var orolig for att bli avsldjad for att gora otilldtna rese-
avdrag 1 deklarationen. Vi var dock mycket tydliga med att i brevet och



vid telefonintervjutillfillet tala om syftet med studien. Ovriga har, enligt
vad de uppgett, varit pa platsen av annat skil, t ex for att ta bussen. Flera
av platserna har legat 1 anslutning till en busshéllplats.

Féretag

Urval

For att hitta 1ampliga foretag gjordes forst ett urval av kommuner. Detta
urval baserades pa en hog andel utpendlande och maximalt 30 000 inva-
nare 1 kommunen. Bland dessa kommuner gjordes sedan ett strategiskt
urval baserat pd egna bedomningar om sannolikheten for att hitta sam-
akare. Totalt 21 kommuner valdes ut (se bilaga 1.2) I dessa kommuner
valdes ca 30 foretag med 100-200 anstéllda ut.

Totalt har 23 foretag ingatt 1 studien. Foretagen dr beldgna i titorter i
Jonkopings, Skanes, Kronobergs, Kalmars, Orebros, Vistra Gotalands,
Virmlands, Vistmanlands och Blekinges lédn. De foretag och orter som
ingétt 1 studien framgar av bilaga 1.2.

Genomforande och svarsfrekvens

Studien genomfordes som en enkétstudie under oktober 2001. Personal-
ansvarig pa respektive foretag ansvarade for att dela ut enkéten till de
anstdllda pé det sitt som passade bast. Eftersom verksamhetstyperna ér
vitt skilda for foretagen som ingér i studien, frén tjdnsteforetag till indu-
striforetag, ar distributionskanalerna olika. Pa vissa foretag delades en-
kéten ut i handen pa de anstédllda som var ndrvarande under en dag och
pa andra i de anstélldas fack.

De varierande sétten att distribuera enkdten gor att vi inte vet exakt hur
ménga som delats ut. Uppskattningsvis ror det sig om ca 2 000 enkéter.
Det dr 612 personer som har svarat vilket ger en svarsfrekvens pé ca 30
%. Av dem &r det 89 som é&r regelbundna samékare, d vs 15 %.

Analysmetod

Svaren fran enkédterna har kodats in och lagrats i en databas. Analyserna
har gjorts i statistikprogrammet SPSS. Skillnader i resultaten betecknas
som signifikanta om signifikansnivén dr hogre dn 95%. De test som an-
vinds ér chi 2-test och gammatest.



3. Litteraturstudie

3.1  Oversikt av studier

Utvardering av samakningsprojekt

Under 70-talet och borjan av 80-talet gjordes en hel del praktiska forsok
med att organisera samakning i sdvél Sverige som utomlands. Oljekrisen
var en viktig utlosande faktor. Enligt Vesterlund (1979:3) gjorde mer &n
hélften av alla foretag med 6ver 1000 anstéllda ndgon form av insats for
att 6ka samakningen i samband med oljekrisen 1974. For foretag med
200-1000 anstdllda var samma siffra 25%. Det finns dirfor ett flertal
rapporter som utvirderar de praktiska forsok med samakning som gjor-
des pé olika hall i virlden under denna tid. En stor del av rapporterna om
samakning dr amerikanska, men det finns dven nigra svenska.

Projekten utgick mer eller mindre ifran tva huvudsakliga forestéllningar
om varfor man inte védljer att saméka: dels svarigheten att hitta samak-
ningspartner, dels bristen pad moétesplatser dér man kan tréffas och sam-
aka ifran.

Organisation av samikning

De svenska studierna Vigverket (1999), TFD (1982), Blomkvist (1982)
och Vesterlund (1979), den brittiska studien Wood (1982) och de ameri-
kanska studierna Booth (1985) och Brunso (1981) é&r alla exempel pa
utvirderingar av projekt som utgétt frdn svérigheten att hitta samak-
ningspartner som en viktig begransande faktor. Dessa utvérderar forsok
med organiserad samakning dér anstdllda vid foretag fatt hjilp att hitta
samakningspartners genom datorprogram, personliga matchningar eller
liknande.

Svenska studier

De svenska studierna av Blomqvist (1982) och TFD (1982) innehaller
en utvirdering respektive beskrivning av samakningsprojektet “Tele-
trans”: tre fullskaleforsok med arbetsplatsbaserad samakning mellan
aren 1979-1981. Trettiotre personer vid tre foretag, Vattenfall 1 Stock-
holm, Volvo 1 Géteborg och Luftfartsverket i Norrkoping deltog i f6rs6-
ken. Varje foretagspool tilldelades var sitt lampligt fordon, en minibuss,
en forldngd personbil med 8 platser samt en vanlig 5-sitsig personbil.

Urvalet baserades pa att de potentiella samékarna skulle ha lang resvig
till arbetet och bo relativt ndra varandra. Utvérderingen av dessa pooler
gjordes av Blomqvist med hjélp av telefonintervjuer, grupptraffar och
enkéter. Man gick dven ut med en enkait till miljoengagerade med fragor
om for- och nackdelar kring samakning. TFD-publikationen innehaller
ocksa en kalkyl for samédkningens privat- och samhallsekonomi, liksom
en genomgang av juridiska hinder for 6kad samakning.



En annan stor svensk studie som finns redovisad i ett antal delrapporter
ar ett demonstrationsprojekt om samakning som Chalmers drev under
1976-79. Detta projekts uppldgg och resultat redovisas 1 Vesterlund
(1979:2, 3, 4). Chalmers genomforde demonstrationsprojekt pé 4 platser,
tre storre foretag och ett antal mindre foretag i centrala Sundsvall. De
storre foretagen var Bofors-NOHAB i Trollhidttan, SKF 1 Goteborg och
Perstorp AB 1 Perstorp. Projekten hade tva huvudmoment; dels en in-
formationskampanj, dels en matchningsservice. For att utvirdera effek-
terna gjordes fore- och eftermétningar av personbeldggning i fordon vid
ankomst till arbetsplatsparkeringen. Aven en resvaneundersdkning via
enkédter genomfordes samt en attitydundersokning.

I Harryda kommun, forortskommun till Goteborg, testades under 80-
talet en modell for samékning som innebar att regionens kollektivtrafik-
foretag “hyrde in” privatbilar for samakning och betalade foraren per
kord mil enligt en uppgjord taxa (Samakeri, 1984). Savél forare som
passagerare 16ser manadskort for aktuell stricka. Erbjudandet riktades
dels till anstidllda vid arbetsstidllen inom kommunen, dels till boende
inom kommunen. En forutsittning for att f4 vara med i forsoket var att
man maste tjina minst 1,5 timme per dag genom att utnyttja bil istéllet
for den befintliga kollektivtrafiken och att antalet passagerare maste vara
minst tva stycken. Rapporten innehéller ett relativt omfattande material
med de broschyrer och budskap for marknadsforing som anvéindes 1 pro-
jektet.

En nyare svensk studie frdn Vigverket (1999) undersoker forutsittnin g-
arna for en samakningscentral pd Internet som ska serva de som bor och
arbetar ldngs E6:an mellan Goteborg och Oslo. De fragor man forsdker
svara pa dr om det dr praktiskt genomforbart, om intresse finns bland
medborgarna, om det finns miljopotential och ekonomiska incitament
for samhillet och individen. Rapporten innehaller ocksé ett embryo till
en definition av Végverkets roll for att stddja och forbéttra mojligheten
att samaka.

Utldndska studier

Wood (1982) innehaller en utvirdering av 4 praktiska forsok med orga-
niserad samakning pa fyra arbetsplatser i Storbritannien. Férsoken med
organiserad samakning genomfordes efter det att restriktionerna for att
ta betalt for liftning upphdvdes i samband med Transport Act 1978.
Rapporten forsoker dven genom teoretiska modeller ta fram hur bensin-
priser och parkeringstillgdng paverkar graden av samakning.

I Brunso (1981) ér syftet framforallt att besvara fradgan om vilken bety-
delse en s k “Carpool-coordinator” har, d v s en anstédlld som bildar sam-
akningsgrupper bland de anstéllda genom personlig kontakt (alltsa ej
datoriserade matchningsprogram). I denna artikel utvérderas ett demon-
strationsprojekt med samékningskoordinatérer som New York State
Department of Transportation bedrev 1979.



Frederick, SJ et al (1991) utvdrderar ett amerikanskt projekt som forsok-
te fa fler att samdka med hjdlp av personliga koordinatorer, marknadsfo-
ringskampanjer, bidrag for samakning, taxiresor for de som missade
samakningsturen hem etc.

Both (1985) innehéller till skillnad fran de andra studierna en mer inga-
ende analys av vad som karaktiriserar samakningspersonen. Utgings-
punkten for studien &r arbetsplatser pa 5 orter i USA (Atlanta, Cincinna-
ti, Houston, Portland, Seattle). Utvarderingen omfattar bl a vad som ka-
raktdriserar samakningspersonen, hur olika typer av arrangemang funge-
rat, forhallandet foretag-samékning, effekter av olika samakningspro-
gram pé foretaget och pa orten.

Samékningsparkeringar

Om samakningsparkeringar, eller pendlarparkeringar som det ocksé kal-
las, finns det bl a tvd svenska studier som gjorts for Vagverket Region
Skane. I tvd omgéangar 1998 respektive 2000 har man dels kartlagt an-
vindandet av olika parkeringar med olika utformning, dels undersokt
anvindarnas instillning till och asikter om parkeringarna. Syftet med
dessa studier har varit att ta reda pd vilken funktion dessa parkeringar
fyller for samékarna, hur en parkering bdst ska utformas, vad som skulle
underldtta for samakarna etc for att sedan kunna anvidnda denna kunskap
ndr man bygger ut nya samakningsparkeringar. Studien frén 1998 (KM)
innehaller dven en beskrivning av en holldndsk metod for att lokalisera
lampliga platser for samékningsparkering.

Det finns dven utldndska studier, bl a tva amerikanska studier, Thomp-
son (1980) och Al-Kazily (1991), som utvérderar effekten av inférandet
av pendlarparkeringar. Bada &r utforda i Kalifornien och de omrddena
déar parkeringarna &r lokaliserade kénnetecknas av stora trafikméngder,
flerfiliga motorvdagar med HOV-korfilt etc. Dessa forutséttningar gor att
resultaten dr svara att anvdnda for svenska forhallanden.

Thompson (1980) utvdrderar effekten av tre pendlarparkeringar i Kali-
fornien som uppforts med syfte att stimulera samékning och kollektivre-
sande. Al-Kazily (1991) kartligger anvéndandet av 38 Park & Ride-
parkeringar i Kalifornien (Sacramento) och innehaller en analys av var-
for vissa parkeringar anvands mer @n andra. Ett syfte med studien var att
ta fram underlag till hur och var planeringen av nya parkeringar ska go-
ras.

Beteendevetenskapliga studier

Ett stort antal rapporter innehéller beteendevetenskapliga undersoknin g-
ar av olika slag. Huvudsyftet for de flesta av dessa studier dr att under-
sOka ”marknaden” for samakning genom att studera attityden till samak-
ning, intresse for att samaka, samt vilka incitament som ar/skulle vara
verksamma. Fokus ligger 1 majoriteten av studierna snarare pa de som
inte saméker 4n pd de som faktiskt samaker. I nagra fall gors jimforelser
mellan de tva grupperna.



Studierna ar dels gjorda pa arbetsplatser, dels 1 bostadsomradden. Exem-
pel pa studier som ar arbetsplatsbaserade dr Curry (1991), Dekkers
(1981), Pearlstein (1986), Booth (1985), Black (1992), Hunt,1997 och
Dee Angell (1991).

De amerikanska studierna av bl a Curry (1991), Pearlstein (1986), Black
(1992) och Dee Angell (1991) fokuserar framforallt pd de som inte sam-
aker. I Curry (1991) undersoks “marknaden” for samakning pé ett storre
arbetsplatscenter i en forort. I studien ingér fragor som val av fairdmedel,
instéllning till samékning och skél till varfér man eventuellt inte vill
saméka. Pearlstein (1986) har studerat transportbehov och resmonster
for en fakultet 1 Los Angeles (UCLA) med syfte att se om det finns en
marknad for samakning och i s fall utveckla ett matchningsprogram. I
Black’s artikel (1992) presenteras bl a resvanor och attityder till samak-
ning hos 1 568 anstéllda i Washington DC. Dee Angell (1991) har un-
dersokt arbetspendlares attityder och vanor pa Connecticuts Guldkust
undersokts.

I ndgra amerikanska studier har dven samakningspersonens preferenser
undersokts. I Booth (1985), som studerat arbetsplatser pa 5 orter i USA
(Atlanta, Cincinnati, Houston, Portland, Seattle) finns bl a en analys av
om vad som karaktériserar samékningspersonen. En stated preference
studie som genomforts i Calgary, Kanada (Hunt et al, 1997) undersoker
bl a hur man kan underlétta saméakande. Det finns dven jamférande stu-
dier av attityden till samékning bland samakare respektive ensamakare.
Margolin (1979) har genom fokusgrupper och efterféljande enkéter un-
dersokt attityder till samdkning med syfte att ta fram strategier som kan
vara lampliga for olika malgrupper. Valdez (1990) har jamfort samékare
med ensamékare och dvriga pendlare for att se vad som skiljer dessa at.

Manga av studierna om samékning bygger pa amerikanska erfarenheter.
Samtliga studier som refereras ovan ar amerikanska. Ett undantag utgor
dock Dekkers (1981) som bygger pa studier i Frankrike. Denna studie
innehaller incitament for samakning baserat pd kvalitativa studier av
resmonster och attityder till samékning bland arbetstagare och foretag i
Chambéry och Valenciennes i Frankrike.

Den svenska Chalmersstudien (Vesterlund, 1979:2) innehéller ocksé en
omfattande attitydundersokning pa ett antal arbetsplatser. I den studeras
bade de som samaker och de som inte saméker. Man har bl a undersokt
samakarnas motiv, hur samakningen uppkommit och vad det innebér for
restiden. Ensamdkarna har delats in 1 tre kategorier 1) potentiella sam-
akare, 2) tveksamma och 3) hédrdnackade ensamakare. Bland ensam-
akarna har man forutom tdnkbara incitament undersokt intresse for sam-
akning generellt och intresse for matchningsservice.

Det finns dven nagra studier som inte bara dr arbetsplatsbaserade. Ett
exempel dr Alppivuori & Kallberg (1981) som innehéller resultaten fran
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en stor postenkédtundersokning till ca 8000 hushall i tre omréden i1 Fin-
land dér instéllningen till samékning undersoktes.

Ett annat exempel pé attitydstudier som gjorts dr Blomkvist (1982) som
forutom samékare 1 Teletransprojektet dven fragade en grupp “miljo-
engagerade” om for- och nackdelar med samakning.

3.2 Resultat fran studierna

I detta avsnitt redovisas kortfattat de resultat och slutsatser som fram-
kommit i studierna. Avsnittet &r indelat efter nigra av de viktiga fragor
som tas upp:

« Motiv for samékning

« Atgirders effekt pa samékning

o Vad karaktériserar saméikaren och mélgruppen for samakning?
« Organisation och utformning av samakningen

o Skal till att inte samaka

« Nytta/effekt av samakning

Generellt kan man séga att motiv for samédkning och skél till att inte
samaka &r relativt vl belyst, medan vad som karaktiriserar samakaren
och hur sjdlva samikningen uppkommer och gér till rent praktiskt inte ar
sa val utrett. Dessa faktorer dr 1 sin tur viktiga for att ta reda pa vad som
skulle underldtta samakning och var insatser bor goras.

Motiv for att samaka

Nar det giller samakarnas motiv for att samaka visar bl a den svenska
studien av Vesterlund (1979:4) och den amerikanska Thompson (1980)
att den viktigaste drivkraften ar kostnadsbesparingar. Missndje med kol-
lektivtrafiken spelade dven en viss roll i den svenska studien. Andra
drivkrafter som angavs i den amerikanska studien var miljoskél och att
de inte tycker om att &ka sjélva.

Att ekonomi dr en viktig faktor visas dven 1 det svenska Teletransprojek-
tet (Blomkvist, 1982) dir mgjligheten att gora fullt reseavdrag dven vid
samakning framholls som det viktigaste incitamentet for att eventuellt
fortsdtta saméka efter projektets slut. Enligt Pearlstein (1986) dr kostna-
der generellt det viktigaste incitamentet for alla, savdl samékare som
icke-samakare. De som redan var samakare framhdll i denna studie par-
keringskostnader, kortid och stress som viktiga incitament for att sam-
aka. I Black (1992) ansdg pendlarna att det som framforallt skulle fa
dem att saméka var hogre parkeringskostnader och rabatterade kollektiv-
trafikkort. Valdez & Arce (1990) som jamfort olika grupper attityder
och vérderingar visar att samakare virderar kostnader for pendling hogre
an andra.
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Atgérders effekt pa samakning

Flera studier, savil de som baserar sig pa erfarenheter fran konkreta pro-
jekt som de som baserar sig pd motiv som anges i attitydundersokningar,
innehaller analyser av vilken betydelse olika faktorer har for att fa folk
att samédka. Hér gors en sammanfattning av de slutsatser som vi funnit i
litteraturstudien.

Enskilda atgirder

Flera studier (bl a Thompson, 1980) framhaller att ett av de viktigaste
incitamenten for samakning dr kostnaden for parkering vid arbetsplat-
sen. Enligt en litteraturstudie av samékning 1 bl a Nederlanderna (Vag-
verket, 1999) ér betalparkering det “bésta styrmedlet” som anvénds for
att forandra resmonstret. Vid det Nederlindska parlamentet kostar det
7200 kr/ér for en parkering. De som saméker far parkera gratis och de
som aker kollektivt far rabatt pa sina biljetter. Resultatet av denna stra-
tegi dr att av de 30% som tidigare korde bil till arbetet dr det nu endast
6% som kor bil ensamma till arbetet. Cyklandet har 6kat frdn 16% till
22% och kollektivtrafiken fran 42% till 68%.

En jamforande studie av tvd foretag i Los Angeles, USA, (Mehranian,
1991) visar ocksa att sa linge dven ensamakare far bidrag for parker-
ingskostnader (om 4n inte lika mycket) dr det svart att 6ka samakningen.
Det mest kostnadseffektiva sittet att marknadsfora samakning menar
forfattarna &r att ta bort bidraget for ensamakare helt och endast ge bi-
drag till samékare. Dessa slutsatser stimmer vdl med de slutsatser som
drogs 1 Easy Ride-projektet (Frederick 1991) dir man konstaterade att
det mest effektiva séttet att fa folk att samaka var troligen att 6ka kost-
naderna for att 8ka ensam samtidigt som man infor olika incitament for
att samaka. Endast fri parkering for samékare, utan andra starka restrik-
tioner for ovriga ger dock ingen effekt. Detta konstaterar bl a Wood
(1982).

Bristen pa parkering kan vara en viktig faktor. Minskade parkerings-
mojligheter ar enligt Dee Angell (1991) ett viktigt incitament for sam-
akning. Dee Angell framhaller 4ven okad tringsel pa védgarna och ben-
sinprishdjningar som viktiga incitament. Enligt denna teoretiska studie
skulle 26% borja saméka om ménadsavgiften for parkering vid arbets-
platsen var $30-40, 19% om triangseln pa vdgarna dkade, 18% om mins-
kade parkeringsmojligheter vid arbetsplatsen, brist pa parkering eller
bensinprishdjningar. Det finns en studie som utforts i samband med en
bensinprishdjning, ndmligen Westbergs studie av resmonstret pd Tors-
landaverken 1978. Denna visade inga skillnader i graden av samakning
efter bensinprishdjningen. De langsiktiga effekterna vet vi dock inget
om.

Betydelsen av samakningsmatchningar rder det olika uppfattningar om.
Wood (1982), Storbritannien, visade utifran fyra praktiska saméknings-
forsok att mycket fa borjade samaka efter att ha blivit ihopmatchade och
grupperna varade heller inte sdrskilt linge. Fran detta drar forfattaren
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slutsatsen att svarigheten att hitta samakningspartner inte ar den vikti-
gaste begrdansande faktorn eller den enda begridnsande faktorn for sam-
akning. Det finns dock flera studier som visar pd positiva resultat av
samakningsmatchningar. Forklaringen till att vissa dr framgéngsrika och
andra inte kan t ex bero pa yttre omstdndigheter, pa kompletterande &t-
garder eller vilken typ av matchning som avses.

Flera amerikanska rapporter pekar pa betydelsen av att gora samik-
ningsprogrammen, sdrskilt matchningen, mer personliga. Detta &r viktigt
darfor att samakningen for den tidigare ensamakaren inte enbart dr en
frdga om ett mer eller mindre praktiskt arrangemang for hans resor. Det
ar framforallt en social fordndring som kan upplevas som stor. I bl a
Brunso (1981) drog man slutsatsen att den personliga kontakten ar
mycket viktig. I denna studie utvdrderades effekten av speciella samak-
ningskoordinatorer, alltsd en anstidlld som bildar samakningsgrupper
bland de anstillda genom personlig kontakt. Resultaten var mycket posi-
tiva: pa de foretag som hade samékningskoordinator 6kade saméakningen
kraftigt (+10 %-enheter), men i kontrollgruppen endast med 3.5%-
enheter. Relationen nytta/kostnad av saméakningskoordinator visade sig 1
detta fall vara mycket positiv. En viktig slutsats var att fokusera pa spe-
ciella malgrupper, t ex de som har langt till arbetet, och de som arbetar
pa stora foretag.

Booth’s (1985) jamforelser av samakningen vid olika foretag visade att
ju mer hjilp med samakningsmatchning etc som foretaget gav, desto
storre andel samdkare. Detta tyder pa att arbetsgivarens engagemang ir
av stor betydelse. Enligt Chalmers-studien (Vesterlund, 1979) dr arbets-
givarens engagemang en avgorande faktor. De nederlédndska foretagen
utgdr exempel pa hur ett aktivt langsiktigt arbete fran foretagens och
samhéllets sida okat samikningen. P4 vissa foretag i Nederldnderna har
samdkningen Okat fran 10% till 20-30% sedan ett aktivt arbete for att
framja samékning startats (Véagverket, 1999). Idag saméker ca 7-8% av
den nederldndska befolkningen.

Vad giller samékningsparkeringar beror betydelsen av dessa, enligt
genomforda studier, mycket pa hur de dr utformade och var de ar lokali-
serade. En kartliggning av 38 Park & Ride- anldggningar i en region i
Kalifornien, USA (Al-Kazily, 1991) visade att de parkeringar som an-
vindes mest var de som var lokaliserade i tydligt definierade pendlar-
strak och 1 tdtbefolkade omraden. Utvirdering av anvidndandet av tre
pendlarparkeringar i Kalifornien, USA, (Thompson, 1980) visade att de
mest betydelsefulla framgangsfaktorn var lokaliseringen av parkeringen.
Andra faktorer som ansdgs viktiga var goda kollektivtrafikforbindelser,
separata filer for buss och samakare. Vad giller lokaliseringen av sam-
akningsparkering visar Al-Kazily, 1991 att 60% av respondenterna bod-
de inom 8 km frén parkeringen. Detta stimmer vil med den svenska
studien av samakningsparkeringar i Skane (KM, 1998) dér den genom-
snittliga resldngden frdn hemmet till parkeringen var 9 km. Studien vi-
sade vidare att de flesta pendlarna frdn dessa parkeringar hade 4-5 mil
till sin arbetsplats.
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Betydelsen av kombinerade atgarder

Manga studier har fokuserat pa enskilda atgdrder, men i flera av dem
kommer man till slutsatsen att enskilda atgidrder endast har en mycket
begrinsad eller rent av forsumbar effekt om de vidtas som isolerade fo-
reteelser. Erfarenheten ar alltsa att det krdvs en kombination av dtgarder
(se bl a Vesterlund,1989:5) och ett langsiktigt stod (se bl a Samakeri,
1984 och Booths 1985). I Chalmers-studien (Vesterlund, 1979) har man
utifran erfarenheter frdn samakningsprojektet formulerat fyra strategier
for att 6ka samakning:

1. Aktivera prismekanismen.

2. Ge forutsdttningar att resa kollektivt

3. Ange lamplig fordelning av kostnader for arbetspendling mellan
individ, arbetsgivare och samhaélle (egen anm. statskassan).

4. Begrinsa tétortsbilismen, prioritera samdkning och kollektivtra-
fik.

I slutsatserna poédngteras betydelsen av att 6ka medvetandet om nédvan-
digheten av dndrat resbeteende, stimulera 6nskat beteende och att him-
ma icke dnskat beteende.

Samakarens och malgruppens karaktar

Vad karaktdriserar en samdkare? Och vad skiljer denne frdn Gvriga
pendlare? Vilka ér 1dmpliga malgrupper for att fa att samédka? Det finns
fa studier inom detta omrdde. Men ndgra har forsokt jimfora samékare
med andra pendlare och ndgra dir man forsokt dra ut var man kan hitta
lampliga maélgrupper, bl a Pearlstein (1986), Booth (1985), Brunso
(1981), Margolin (1979) och Valdez & Arce (1990).

Avsténdet spelar roll. 1 dessa studier konstateras bl a att de som bor
inom 8 km frén arbetet generellt ¢j dr intresserade av samakning (Pearl-
stein,1986). Detta stimmer vdl med Booth (1985) som visar att saméka-
re ofta har en ldngre resvig till arbetet och Brunso (1981) som visade att
samakning ar vanligast hos de som akte mer dn 16 km eller hade en res-
tid som Oversteg 40 min. En svensk undersokning av anvindarna av
samakningsparkeringar (KM,1998) visade att de som samékte hade 4-5
mil till arbetsplatsen.

Andra resultat visar att samakare har ofta mer én 0 och mindre &n 1 bil
per forvarvsarbetare i ett hushall och majoriteten samakare var sambos
eller informella arbetskontakter (Booth, 1985).

Vad skiljer da i1 varderingar? Valdez (1990) som jamfort samakare med
ensamakare och dvriga visade bland annat att det som skiljer grupperna
at dr bl a att ensamakare virderar tillgdngligheten till bil pa arbetet hogre
an samékare, medan samakare virderar kostnader hogre. Restiden var
for samtliga grupper dock det viktigaste skilet till val av fardmedel.
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Margolin (1979) har i sin undersokning identifierat foljande ldmpliga
maélgrupper: de som har langt till arbetet, forare 6ver 30 ar, pendlare som
bor 1 flerpersonshushéll, tjinstemidn som arbetar i centrala staden samt
industriarbetare som arbetar i ytteromraden dér tringsel &dr ett problem
och mojlighet finns till parkeringsincitament.

Organisation av samakningen

Hur samékning organiseras och utformas dr ganska daligt undersokt.
Booth (1985) har, liksom nagra andra, konstaterat att de flesta saméker
tva och tva samt att majoriteten samékare var sambos eller informella
arbetskontakter. Om man samaker fran en parkering &r beldggningen
vanligtvis hdgre 4n om man hdmtar upp varandra i hemmet. I en svensk
studie (KM, 1998) framkom att den genomsnittliga beldggningen for de
som samdkte frdn en samakningsparkering var 2,9 personer per bil.

I Chalmersstudien (Vesterlund, 1979) har man undersokt organisation
och utformning av samakningen lite ndrmre. I den framkommer bl a
liksom 1 Booth att samakning ofta initierats spontant péd arbetsplatserna.
Ett annat resultat frin denna studie var ocksé att samékarna turas om att
kora 1 minst hdlften av fallen. Man undersokte dven hur restiden paver-
kades av samdkningen. Restidsforléngningen for forare visade sig vara
hogst 6 minuter 1 genomsnitt.

Skal till att inte samaka

Flera av undersokningarna om samakning har fokuserat pa icke-
samakare och framforallt pd frigan om varfor de inte kan ténka sig att
samaka. De vanligaste skidlen till att bilister som aker sjidlva inte vill
samaka &r bl a att man foredrar friheten att kora sjélv, behover bilen om
man jobbar 6ver, behover bilen i tjdnsten, behover bilen till andra dren-
den pé vdgen och har oregelbundna arbetstider. Dessa skdl framkommer
1 samtliga studier, bl a 1 Curry (1991):

» fOredrar friheten att kora sjélv (42%),

= behover kanske bilen om man jobbar dver (42%),

» behover bilen 1 tjdnsten (32%),

* Dbehover bilen till andra drenden pa vdgen (30%) och
= oregelbundna arbetstider (26%).

I Pearlstein (1986) uppgavs liknande skil for att inte vilja samaka:

= drenden efter jobbet (42%),

= minskad flexibilitet (39%),

= oregelbundna arbetstider (35%),

= ogillar att vara beroende av andra (30%),
= opraktiskt (30%),

= foredrar att kora sjalv (17%).
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Nytta/effekt av samakning

Jamstilldhets- och fordelningseffekter

Okade méijligheter att transportera sig gynnar frimst kvinnor och 1agin-
komsttagare liksom ungdomar. Detta har inte bara en ekonomisk bak-
grund utan dr ocksa en konsekvens av dessa gruppers vérderingar av
livsstil, miljo och trafiksdkerhet. Detta belyses endast mycket sporadiskt
1 litteraturen som ett syfte med att stodja och underlitta samakning,
ibland tvértom som i forsoksprojektet Teletrans dar man riktade sig till
tjdnstemén av vilka uppenbarligen flera var hdginkomsttagare.

Samhaillsekonomi

Hur 16nsamt &r det att satsa pa att utveckla samakning? Den samhalls-
ekonomiska effekten av samdkning har bl a kommenterats 1 de svenska
studierna Teletrans (TFD, 1982), Chalmersstudien (Vesterlund, 1979)
och ”Samékningscentral pa Internet” (Végverket, 1999).

Enligt forfattarnas slutsats i Teletransprojektet (TFD-rapport 1982) rader
det ’ingen tvekan om, nagot som tydligt visas i projektet, att samhéllet
har betydande vinster att himta genom 6kad samakning.”

I utredningen “Samakningscentral pa Internet” (Vagverket) uppskattas
en samhéllsekonomisk besparingspotential om 10 miljoner kronor per ar
pa en projektkostnad (egen anm. investering) om 1,2 miljoner kronor
exklusive interna kostnader for medverkande arbetsgivare. Forfattaren
skriver "Detta dr grova berdkningar men visar att det &r mycket mojligt
att en satsning pa samédkning av detta slag kan komma att uppvisa en
lonsamhet som overstiger gingse 1onsamhet vid vdginvesteringar. Det
finns inget skil att bedoma satsningar pé effektivt utnyttjande av befint-
ligt kapital pd annat sétt &n nyinvesteringar.”

Lonsamheten av samdkning diskuteras i ”Samakningscentral pd Inter-
net” bl a utifrdn exempel pad de parkeringskostnader som foretag har.
Exempelvis har ett foretag idag en parkeringskostnad pa ca 150 dollar
per méanad och anstdlld. Om detta foretag istdllet skulle betala de an-
stdlldas busskort pa 45 dollar per ménad skulle foretaget kunna spara in
2/3 av parkeringskostnaderna.

1993 utvirderade foretaget McKinsey' arbetet med TDM, Transport
Demand Management i Nederldnderna. Huvudsyftet vara att identifiera
de atgirder som medforde att tringselproblemen skulle kunna stabilise-
ras eller minskas pé ett kostnadseffektivt sitt fram till &r 2000. I denna
utredning konstaterades att TDM var det mest kostnadseffektiva verkty-
get, nir det géllde att minska transporterna. "TDM-atgédrderna var 50%
billigare én att bygga nya transportleder.” Varje ar anvénds det 2 miljo-
ner gulden till samékningsarbetet i Nederldinderna. Det motsvarar ca 8
miljoner SEK. Dessa pengar anvidnds bland annat péd olika projekt samt
for forskning och utvirdering av genomforda insatser.

! Refererad i Vigverket, Samakningscentral p4 Internet
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Chalmers (Vesterlund, 1979) redovisar ocksa ett exempel pd hur fordel-
ning av kostnader for arbetspendling kan omfordelas for att 6ka incita-
menten att samdka. Forslaget innebér kortfattat att arbetsgivaren alaggs
att ta halva kostnaden for resorna till och frén arbetet. For detta foreslas
arbetsgivarna kompenseras via sénkt arbetsgivareavgift. Rapporten re-
dovisar ocksé ett rakneexempel for vad detta skulle innebédra statsfinan-
siellt liksom for enskilda under de forhdllanden som géllde 1979. Slut-
satsen dr bland annat att det bor finnas andra effektivare regionalpolitis-
ka stéd én reseavdrag di endast 60-70 000 personer av drygt 200 000
med reseavdrag for egen bil med minst 1000 mils kdrning per ar bor 1
”glesbygdsregioner”. Chalmers forordar darfor att en statlig utredning
kring de institutionella forutsdttningarna for arbetsresor (egen anm.
oklart om det blev ndgot av denna). I rapporten star att ldsa att ”En saddan
utredning motiveras inte minst av att dessa resor torde betinga en sam-
héllsekonomisk kostnad av 6-8 miljarder kronor om aret och dé det sy-
nes uppenbart att en stor del av dessa kostnader hér samman med effek-
tivitetsforluster, forluster som dven bidrar till att 6ka vart oljeberoende.”

Om l6nsamheten for specifika atgérder gir bl a att studera 1 KM (1998)
som innehdller en analys av samakningsparkeringars nytta-
kostnadseffekter och 1 Brunso (1981) som innehdller en nyt-
ta/kostnadsanalys av samakningsmatchning. Bada dessa studier visade
pa att atgarderna var lonsamma samhéllsekonomiskt.
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4. Kartlaggning av
parkeringar mm

I detta avsnitt presenteras resultatet fran kartliggningen, d v s de svar
som erhallits fran foretrddare for Vagverket och kommuner angaende
vilket arbete som bedrivs for att frimja samékning och intresset for att
arbeta med atgidrder inom omradet. Resultatet frén kartliggning baseras
pa intervjuer och enkéter fran november 2000 - februari 2001.

4.1 Vagverket

Har presenteras svaren fran Vigverkets foretrddare pd fragorna om fore-
komst av samakningsparkeringar, samakningsprojekt och intresse for
samakning.

Samakningsparkeringar

Det finns ingen nationellt samlad kunskap Over befintliga samaknings-
parkeringar som uppforts av Viagverket. En forklaring kan vara att sam-
akningsparkeringar framst dr en fraga for regionerna, enligt dem som vi
har intervjuat pd huvudkontoret. Men dven inom vissa regioner dr kun-
skapen déligt sammanstélld.

De regioner som uppgett att de har iordningstillt samékningsparkeringar
ar:

=  Vigverket Region Vist,

= Vigverket Region Mitt,

=  Vigverket Region Skane,

= Vigverket Region Norr och

=  Vigverket Region Milardalen.

I Region Skane och Norr finns de dven sammanstillda pd en karta till-
sammans med ett flertal andra parkeringsplatser som kommunerna an-
svarar for.

Vigverket Region Vist har uppfort ett antal samakningsparkeringar, bl a
lings den nybyggda delen av E6 i Halland. Man har ocksa byggt nagra
av de infartsparkeringar som finns 1 Goteborgstrakten. Det saknas dock
en sammanstéllning av var parkeringarna finns och var det finns spon-
tant uppkomna samékningsplatser. Kunskapen om var det parkeras bilar
finns hos véghallarpersonalen pa ldnskontoren.

Vigverket Region Mitt har iordningsstdllt eller bidragit med stod till

totalt 23 parkeringar inom sin region. Merparten dr parkeringar i anslut-
ning till busshéllplatser som har iordningstéllts av kommunerna.
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Vigverket Region Skane har uppfort 22 samakningsparkeringar. Dess-
utom finns ytterligare ett stort antal rastplatser och liknande som kan
anvédndas och anvénds for samakning. Samtliga platser finns utmaérkta pa
en karta. Intervjustudier och grad av anvindning har studerats pa flera
av platserna och finns sammanstillt i tva rapporter for 1998 respektive
2000.

Vigverket Region Norr har 19 samdkningsparkeringar, samtliga &r ut-
rustade med sk P-el (motorviarmare). De dr skyltade med en rdd stolpe.
Karta med parkeringar och folder med information finns. Man har &ven
bedrivit informationskampanjer i tidningar och TV4.

Vigverket Region Mélardalen uppskattar antalet samékningsparkeringar
som &r iordningsstdllda av Vigverket till mellan 10 och 20. Utdver dessa
finns det ett antal parkeringar som ligger inom det kommunala vagnétet
eller i samband med ombyggnad av resecentra (Stringnids, Laggesta)
som Vigverket har givit statsbidrag till. Man uppskattar dven att det
finns ett stort antal spontana samékningsparkeringar. Under 2001 har
Vigverket for avsikt att inventera alla samékningsparkeringar, dven de
spontana, och redovisa samtliga pd en karta.

Vigverket Sydost kdnner inte till nigra samdkningsparkeringar som
Vigverket dr ansvarig for. De gjorde en inventering av bytespunkter
1995. Man konstaterade da att det fanns ménga spontana bytespunkter i
ndrheten av héllplatser. Hur manga av anvéndarna som dr samakare ar
dock oként.

Vigverket Region Stockholm har inte uppfort ndgra samaknings-
parkeringar, ddremot finns det en hel del pendlarparkeringar som upp-
forts av SL for kollektivtrafikresendrer, men som formodligen &ven an-
vinds av samakare. SL gor dven studier av beldggning pa pendlarparker-
ingarna.

Samakningsprojekt

De flesta projekten inom samdkningsomradet bedrivs pd regionniva.
Men samakning ingar dven i vissa projekt som bedrivs pa huvudkonto-
ret, bl a 1 ett projekt med syfte att miljdanpassa innebandysportens resor
som drivs tillsammans med Svenska Innebandyforbundet. Inom Viag-
verket Region Stockholm, Region Syddst och Region Vist pagér olika
projekt kring samakning.

P& Vigverket Region Vist pagar ett projekt med arbetsnamnet “Intelli-
gent samékning”. Det dr en internetbaserad tjdnst med ruttplanering,
matchning, personliga profiler. Totalt satsas 3,4 miljoner varav mycket
pa teknisk utveckling och marknadsforing. Projektet ska bedrivas till-
sammans med 10-12 foretag. Meningen dr att man ska utnyttja foretagen
for att marknadsfora konceptet. Marknadsforingen kommer darfor i viss
man att anpassas till foretagens informationskanaler och de formaner
som foretagen forhoppningsvis kopplar till systemet. Sammanlagt rdknar
man med att systemet ska omfatta 12 000 anstéllda vid ca 10-12 foretag
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varav AstraZeneca och Ericsson vardera har ca 5 000 anstillda. Malet dr
att /4 av dem som &ker ensamma i bil till jobbet ska finnas med i syste-
met och att varje dag ska " av dessa samdka. Det har ocksa péborjats
diskussioner om liknande koncept pad Karnsjukhuset i Skovde samt in-
dustrin i Stenungsund.

P& Vigverket Region Stockholm bedrivs ett samakningsprojekt som gér
ut pa att samékare (mer dn 3 i bilen) ska fa tilltrdde till kollektivtrafik-
korfalten. Telefonintervjuer har gjorts av hur ménniskor ser pa mojlighe-
ten for “samdkare” (HOV? forfattarens anm.) att utnyttja
kollektivtrafikkorfalten 1 Eker6. Vidare satsar man 500 000 kr pa att
belysa fordelar och bedriva informationskampanjer. Malgruppen é&r
arbetspendlare for att forsoka minska trdngseln vid rusningstid.
Vigverket vill ocksd infora ett digitalt internetbaserat/epostbaserat
matchningssystem for samakare. I Ekeroprojektet d&r Eker6 kommun,
Polisen, Stockholms stad samt SL samverkanspartner.

Pa Vigverket Region Sydost har samédkning ingétt som en del i de sam-
verkansprojekt Végverket har haft i bl a Vetlanda, Véxjo, Vistervik,
Aneby och Mjdlby. Vetlanda dr den kommun som kommit ldngst. Har
inriktar man sig framforallt pé storre foretag. Vigverket medverkar dven
1 ett projekt kring ett matchningsprogram som till en borjan drevs av
Mobilitetskontoret i Jonkopings kommun i samarbete med ett antal stor-
re foretag, men som numer drivs av foretaget Datessa®. Vigverkets del
av arbetet &r att utvdrdera projektet och gora jamforelser med ett projek-
tet 1 Goteborg for att kunna dra slutsatser om eventuella skillnader mel-
lan smé och stora kommuner.

P& Viégverket Region Norr har man gjort undersokningar av anvind-
ningen av samakningsparkeringarna. Man har dven bedrivit informa-
tionskampanjer 1 tidningar och pa TV4. Uppfattningen ar dock att dessa
kampanjer inte dr speciellt effektiva. Man avser darfor att i framtiden
satsa pa mer malgruppsinriktade kampanjer.

Intresse, acceptans och hinder

Resultaten frdn intervjuerna med Viagverkets foretrddare visar att det
finns ett intresse for att arbeta med samékning och att acceptansen for
atgirder inom omradet dr ganska hog inom Viagverket. Tidigare upplev-
de flera av dem som vi har intervjuat att det fanns en viss tveksamhet for
att Vigverket skulle etablera samékningsparkeringar och pa sa vis indi-
rekt medverka till skattefusk (tvd personer som drar av resekostnader pa
deklarationen men bara en som kor). Nu borjar denna instillning {or-
svinna och i stdllet borjar en acceptans kunna skonjas for samékning
som ett sdtt att merutnyttja befintliga resurser och samtidigt bidra till de
transportpolitiska malen. Detta kan delvis hianforas till att Mobility Ma-
nagement, som innebdr att man arbetar med mer mjuka &tgdrder, har
blivit ett alltmer gangbart begrepp.

? High Occupancy Vehicle
? Datessa utformade matchningsprogrammet.
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Det storsta hindret verkar vara tveksamheten kring nyttan av samékning,
vilket kan gora det svart att motivera samakningsprojekt. Man upplever
att tveksamheten kring nyttan av samékning &r storre én t ex vid vagut-
byggnader:

- Avsitter man 10 miljoner till en vigutbyggnad, vet man vad man far.
For samékning dr argumentet att man inte vet vad man far. Trots att det
finns exempel fran Holland som visar att man far samma effekt for halva
kostnaden.

Man upplever ocksa att det finns ett gott stod for samakning fran Vag-
verkets ledning och forklarar detta med att samakning inte stir i konflikt
med andra traditioner inom Vagverket eller pdA kommuner.

Tvéa av dem som intervjuats har uppfattningen att de samakningsprojekt
som funnits inte har varit s lyckade. Det dr dock bara “en kénsla man
har”.

De flesta upplever inga storre hinder fran Véagverksperspektivet for att
arbeta med samdkning utan ser mest hinder pd individnivd. Forst och
frimst framhélls de praktiska hindren med olika arbetstider. Arbets-
schemat dr mycket viktigt och att man &r ett homogent géng som kan
samsas om tider, menar en som har egna erfarenheter. De hinder som
man tror dr storst dr: dalig flexibilitet, beroende av andra, skattelagstift-
ning, okdnda ménniskor-otryggt, svarigheten att hitta ndgon att saméka
med.

Den daliga sdkerheten vid parkeringsplatserna ges ockséd som exempel
pa ett hinder for att [dimna bilen och saméka. Ett hinder som, enligt en av
dem som intervjuats, diskuteras en del internt pd Vigverket ar trafiksi-
kerhetsaspekten: - Man kdnner ju varken till forarens eller bilens kondi-
tion.

4.2 Kommuner

Hér presenteras svaren fran de tjdnstemdn frdn 52 kommuner som har
svarat pa véra fragor om forekomsten av samékningsparkeringar, vilka
projekt som bedrivs inom omradet samt intresse och acceptans for att
arbeta med samakning. Det som kénnetecknar samtliga kommuner é&r att
de har en hog andel ut- eller inpendlare. 49 av kommunerna har farre édn
20 000 invanare. 13 av kommunerna ligger i Skéne. En lista pa vilka
kommuner som svarat finns i bilaga 2.

Samakningsparkeringar

Det dr 21 av tjanstemédnnen i de 52 kommunerna som sdkert vet att det
finns samdkningsparkeringar i kommunen. De flesta har endast en sam-
akningsparkering. Totalt handlar det om 31-34 parkeringar 1 de 21
kommunerna. I tolv av kommunerna dr det kommunen som ansvarat helt
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for iordningsstillandet och i tre av fallen har parkeringarna uppforts
gemensamt av Vigverket och kommunen. I fem kommuner ansvarar
Vigverket helt och hallet for dem och i1 tva kommuner kommun har de
kommit till genom samarbete med andra aktorer saisom kollektivtrafik-
bolag.

Hur mycket parkeringarna anvénds dr generellt ganska daligt kédnt. Inga
undersdkningar har gjorts av kommunerna. Det dr 12 av tjdnsteménnen
som tror sig veta att de anviinds ganska mycket. Ovriga 9 har ingen upp-
fattning alls.

Vad giller spontant uppkomna samakningsparkeringar ar det 25 tjéns-
teman som kénner till att sidana finns. Totalt har vi fatt in uppgifter om
drygt 60 spontant uppkomna samékningsparkeringar att jaimfora med
ungefar hélften sd manga anlagda.

Flera av de spontana och skyltade samakningsparkeringarna har ingétt i
vara intervju- och enkitstudier med samékare (se bilaga 1.1).

Samakningsprojekt

Fem kommuner har arbetat med information om samékning. De sdtt man
har informerat pa ar: i lokaltidning (3), i kommunens tidning (1), infor-
mationstavlor i centrum (1) och pa internet (1). I Skane hénvisar man till
att Vagverket Region Skane har informerat en del (egen anm: Vigverket
har bl a tagit fram en karta med samakningsparkeringar).

Endast tvd kommuner uppger att de har arbetat med andra samaknings-
projekt. En har arbetat med samakning for de anstdllda i kommunen. En
har genomfort en enkédtundersokning vid en motorvagsavfart.

Intresse

Intresset for samakning dr ganska 14gt hos kommunerna. De flesta har
svarat att intresset varken ar stort eller litet, eller att de inte kidnner till
vilket intresse som finns. Det dr 10 av kommunerna som har svarat att
intresset for att arbeta med samékning dr 1agt eller mycket lagt. Endast
en kommun har svarat att intresset dr ganska stort.
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5. Intervju- och enkatstudier

I detta avsnitt presenteras resultaten frdn intervju- och enkétstudierna
med samakare och icke-samékare. Forst redovisas bakgrundsdata om
respondentgrupperna. Direfter gors en analys som syftar till att bl a be-
svara vad som karaktdriserar samakaren och vilka framgangsfaktorer
som finns; Hur organiseras samdkningen? Vilka dr samékarens respekti-
ve icke-samdkarens attityder till samakning?

5.1 Bakgrundsdata om
respondenterna

De studier som har gjorts av samdakare har, som beskrivits 1 avsnitt 2,
varit av olika karaktdr. Ungefér hilften av samakarna som ingér i studi-
en har sokts upp pa samakningsparkeringar (savél skyltade som sponta-
na). Den andra hélften har sokts upp pa ett antal foretag i sdra Sverige.

I den del av studien som gjorts pd foretag ingér dven en stor grupp icke-
samakare, eftersom enkéten gick ut till samtliga anstéllda.

Nedan redovisas forst bakgrundsdata om samtliga samakare som ingar 1
studien. Dérefter redovisas bakgrundsdata om respondenterna i foretags-
studien, d v s savél samakare som icke-samakare. Med bakgrundsdata
avses uppgifter om antal som svarat, &lder, kon, levnadsforhéllande,
inkomst, utbildningsnivé, sysselséttning och pendlingsavstand till arbe-
tet.

Samakarna

Hir presenteras bakgrundsdata om samtliga samakare som ingér i studi-
en, savdl de som sokts upp pa samakningsparkeringar som dem som
sokts upp pa foretag.

Antal som svarat

Det &dr 203 personer som svarat pd frigorna om samakning. Det dr 168
av dem (84 %) som aker med samma grupp regelbundet. Ovriga som
ingdr i studien samaker mer sillan @n en gang i veckan. I ndgra enstaka
fall handlar det t ex om en tjdnsteresa eller shoppingresa, som inte gors
regelbundet. P flera fragor dr det endast de som samaker regelbundet
som svarat.

Fordelning

Det ér 44 % av samakarrespondenterna som sokts upp pa foretag och 56
% som sokts upp pa samakningsparkeringar (se figur 5.1).
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Figur 5.1 Studien av samdkare (N=203).

Foretagen ar lokaliserade i sddra Sverige (se bilaga 1.2). De besokta
samakningsparkeringarna dr relativt jimnt fordelade pad Skane samt
Stockholms- och Goteborgsregionen (se bilaga 1.1).

Alder

Aldersfordelningen bland samékarna framgar av figur 5.2.
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Figur 5.2 Aldersfordelningen bland samdkarna (N=202).

Majoriteten av samakarna &r mellan 26 och 45 ar, vilket ar naturligt ef-
tersom den storsta andelen forvirvsarbetande éterfinns i dessa élders-
grupper. Som framgar av figur 5.7 (foretagsstudien) skiljer sig inte sam-
akarna fran ovriga avseende aldersfordelning.

Kon
De flesta samdkarna dr mén. I gruppen samakare ingar 72 % mén och 28
% kvinnor.
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Levnadsforhallanden

Det dr 77 % av samakarna som bor i villa/radhus, 8 % 1 bostadsratt och
16 % 1 hyresritt. Som framgar av figur 5.10 (foretagsstudien) skiljer sig
inte samékarna frdn genomsnittet avseende boendeform.

Det dr en relativt jimn fordelning av respondenter som bor 1 tétort re-
spektive utanfor tatort, 56 % respektive 42 %.

Det dr 19 % av samékarna som bor sjdlva, 29 % som bor med en annan
person och drygt hélften som dr fler 4n 2 personer i hushéllet. Genom-
snittet for samakarna ar 3 personer per hushall.

Inkomst

Majoriteten av samékarna dr enligt SCB:s definition medelinkomsttaga-
re, d v s de aterfinns i inkomstgrupp 2 (141- 260 000 kr per ar i forvérvs-
och kapitalinkomst).
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Figur 5.3 Inkomstfordelning (N=197) enligt SCB:s indelning i ldg-,
medel- och hoginkomsttagare.

Utbildning

Utbildningsgraden hos samakarna visas i figur 5.4. Drygt 75 % har
gymnasieutbildning eller hogre, vilket stimmer relativt vdl med svens-
karna i allmanhet (SCB).
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Figur 5.4 Samdkarnas senaste utbildning (N= 199) respektive svens-
karnas enligt SCB, 2000 (N=6 255 623). Observera att
SCB:s statistik omfattar en storre grupp: 16-74 ar.

Sysselséiittning

Det 4r 98 % av de som saméker som forvirvsarbetar. Ovriga som ingar i
studien studerar. De som arbetar har grovt delats in 1 ndgra vanliga yr-
kesgrupper som baserar sig pa SCB:s SNI-koder. Som framgar av figur
5.5 ar det en stor andel av samékarna som arbetar inom byggindustrin.
Till detta omrade hor t ex snickare, anldggningsarbetare, elektriker och
rormokare.
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Figur 5.5 Fordelning pa yrkesgrupper (SNI) for samdkare i studien
(N=203) respektive for svenskarna, enligt SCB 2000.

Hilften av samakarna har mojlighet att arbeta flextid. Hur forhéllandena
ser ut for svensken i genomsnitt har vi inga uppgifter om. Didremot visar
jamforelsen 1 foretagsstudien mellan samékare och icke-samékare (se s
32) att det dr en storre andel av icke-samakarna som har mgjlighet att
arbeta flextid.
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Pendlingsavstand

Det genomsnittliga resavstandet mellan hemmet och arbetet dr 46 km for
samakaren. Detta kan jamforas med den genomsnittliga reslingden i
Sverige for arbets-, tjdnste- och studieresor som dr 21 km (enkelresa) for
bilresenirer enligt RES 2000*. Min har dock, enligt samma studie, nés-
tan dubbelt sd l&nga arbetsresor som kvinnor.
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Figur 5.6 Pendlingsavstand start-mal, hemmet-arbetet i de flesta fall,

(N=191).

Den genomsnittliga restiden for de som samaker till arbetet dr 104 minu-
ter tur och retur, vilket kan jimforas med genomsnittet i Sverige som ar
70 minuter for alla och 65 min f6r de som kor bil (RES 2000).

Avsténd till samlingsplats (for dem som anvénder samakningsparkering
eller liknande) &dr i genomsnitt 16 km. Avstdndet varierar mellan 1 km
och 8 mil.

Fardsatt

P& frdgan om de anvidnder ndgot annat fardsitt for den aktuella resan
(arbetsresa) ibland svarar 30 % nej. Det dr 44 % som svarat att de dker
sjdlva 1 egen bil ndr de inte saméker och 8 % som svarat att alternativet
ar att samdka frdn ndgon annan plats eller med ndgon annan person. En-
dast 5 % &ker kollektivt. Nagra fa har svarat gang och cykel och ytterli-
gare ndgra har svarat flera fairdmedel.

Foéretagsstudien

Hér presenteras bakgrundsdata om de respondenter som ingér 1 den del
av studien som gjorts pa foretag, d v s bade samédkare och icke-
samdkare.

* RES 2000. Den nationella resvaneundersdkningen. Reviderad upplaga 2001.

SIKA/SCB
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Antal som svarat

Av de ca 2 000 utdelade enkiterna svarade 612 personer, d v s svarsfre-
kvensen dr ca 30 %. Svarsfrekvensen frén de olika foretagen har inte
varit jimn, en del foretag har en svarsfrekvens pa runt 65 %.

Anstillda fran 23 foretag har svarat pa enkdten. Foretagen ar beldgna i
titorter i Jonkdpings, Skénes, Kronobergs, Kalmars, Orebros, Vistra
Gotalands, Varmlands, Vastmanlands och Blekinges 14n. De flesta av
foretagen #r industriforetag. Ovriga 4r fastighetsbolag, banker eller
postorderforetag. Foretag och orter redovisas i bilaga 1.2.

Fardsatt

Det dr 12 % av respondenterna i foretagsstudien som saméker till arbe-
tet. Hur 6vriga tar sig till arbetet visas 1 figur 5.7.
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Figur 5.7 Fdrdsdtt (N 41,=610).

Som framgér av figuren &r bilen i klar majoritet, 65 % aker bil (varav 53
% ensamma). Mycket fa respondenter viljer att dka kollektivt till sitt
arbete. Fordelningen pa fardsatt till arbetet for genomsnittet i Sverige ar
enligt RES 2000 53 % bil och 14 % kollektivtrafik. I vér studie dr det
alltsa en betydligt storre andel som dker bil istéllet for kollektivt. Ande-
len gaende och cyklister dr nagot ldgre 1 var studie dn for Sverige, men
det dr ingen markant skillnad.

Alder

Av de som svarat pd enkéten skiftar &ldrarna mellan 18 och 65 éar, se
figur 5.8.
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Figur 5.8 Alder (Njj;=608/Nyun=88)

Medelaldern pé alla respondenter dr 41 &r. Medeldlder pa samakarna ar
ndgot lagre, ndmligen 38 ar.

Kon

Konsfordelningen dr ganska jaimn mellan “alla” respondenter med 54 %
mén och 46 % kvinnor (se figur 5.9). Med tanke pa att det 4r vanligt att
kvinnor dr ndgot dverrepresenterade i enkdtundersokningar dr dock an-
delen mén hog, vilket kan bero pa foretagstypen. Déremot ér det en be-
tydligt hogre andel mén (63 %) bland samékarna @n bland den genom-
snittlige respondenten.
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Figur 5.9 Konsfordelning (N 41,=610/Ngu=88)

I enkéten har dven fragan stillts hur manga som samaker tillsammans
med respondenten inklusive respondenten sjélv och av vilket kon dessa
samakare dr. De som samaker tillsammans med respondenten behover
inte nodvéndigtvis arbeta pad samma foretag som denne. Resultatet pa
den fragan var att 61 % maén respektive 39 % kvinnor &kte 1 samak-
ningsbilarna. Dessa andelar stimmer ganska bra dverens med konsfor-
delningen pa samakarna pé foretagen 1 undersokningen.
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Levnadsforhallanden

Figur 5.10 visar att den storsta andelen av respondenterna bor i villa
eller radhus. Detta &dr naturligt eftersom denna boendeform &r vanlig for
smaorter och glesbygd.
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Figur 5.10 Boendeform (N ,;1,=608/Ngun=88)

Som figuren visar dr inte samakarnas boendeform annorlunda mot den
allménna.

Det dr 70 % av alla respondenter i foretagsstudien som bor 1 titort (se
figur 5.11). Bland samdkarna dr andelen ldgre, men skillnaden &r ej sta-
tistiskt sdkerstalld.
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Figur 5.11 Boende i tditort respektive glesbyggd (N 411,=603/Ngun=86)

Den genomsnittlige samékaren i1 foretagsstudien bor 1 ett hushall besta-
ende av 2,7 personer medan alla 1 studien 1 snitt bor i ett hushdll med 2,8
personer. Det dr 17 % av samakarna som bor sjdlva medan motsvarande
andel for icke-samékarna dr 15 %.
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Inkomst

Majoriteten av respondenterna dr medelinkomsttagare. Som framgar av
figur 5.12 finns ingen signifikant skillnad i inkomst mellan samakare
och hela respondentgruppen.
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Figur 5.12 Inkomstfordelning (N,,=601/Ng.,,=88) enligt SCB:s indel-
ning i lag-, medel- och héginkomsttagare.

Utbildning

I figur 5.13 ser vi att den storsta delen av de tillfragade har en gymnasial
utbildning och ca 25 % har avslutat eftergymnasial utbildning vid hog-
skola eller universitet.
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Figur 5.13 Utbildning (N 4;1,=600/N,=86)

Figuren visar en mycket liten skillnad mellan samakarens utbildning och
utbildningen for medelrespondenten. Som framgar av figur 5.4 1 avsnit-
tet om samakarnas utbildning dverensstimmer dessa utbildningsnivaer
vil dven med Sverige som helhet.
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Sysselsattning och flextid

Den bransch som dr mest representerad i studien é&r tillverknings- och
verkstadsindustrin. Det dr 24 % av respondenterna i1 foretagsstudien som
tillhor denna bransch. Denna andel stimmer vil 6verens med fordel-
ningen pa yrkesgrupper i Sverige som helhet (se figur 5.5 pa sidan 26).

P& fragan om det finns mojlighet till att arbeta flextid visade resultatet
att den mojligheten finns for néstan 70 %. Bland samékarna var andelen
med mdjlighet att utnyttja flextid i sitt arbete dock nagot lagre, 60%.

Pendlingsavstind

I figur 5.14 nedan visas hur stora pendlingsavstind icke-samékarna har
till sina arbetsplatser jaimfort med samékarna.
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Figur 5.14 Pendlingsavstand hemmet-arbetet (N =86/Nicke=502).

Majoriteten, 57 %, av icke-samakarna har mindre &n 10 kilometer till
arbetet. Motsvarande andel bland samdkarna 4r 30 %. Pendlingsavstan-
det dr 1 genomsnitt 22 km for samékarna och 16 km for icke-samakarna.
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5.2  Organisation av samakning

Samakning kan organiseras pa olika sitt. I figur 5.15 nedan visas fyra
olika varianter pd hur samdkningen kan se ut. I var studie dr det framst
exempel A och C som finns representerade. Detta kan dock bero av ur-
valsforfarandet.

Start Mal

A “m
5
c *m
,

Figur 5.15 Fyra exempel pa hur samadkning kan organiseras.
A= En hdmtar upp t ex vid hemmet och alla har samma mdl, B= en
hdmtar upp de andra som samlats pa t ex en samdkningsparkering och
man har olika mal, C= alla samlas pad t ex en samdkningsparkering och
alla har samma mal, D= alla samlas pd t ex en samdkningsparkering
och man har olika mal.

Startpunkt

En vanlig form av samékning 4r att man saméker med en annan person i
hushéllet som har samma eller nédrliggande malpunkt. Denna grupp finns
representerad i den del av var studie som baseras pa foretagsenkater.
Hilften av deltagarna 1 var studie dr dock sddana som sokts upp pa sam-
akningsparkeringar varfor det dr naturligt att majoriteten i var studie
samlas pa en samdkningsparkering eller liknande. Av dem som sokts
upp pa samakningsparkeringar dr det 87 % som uppger att samtliga sam-
las pa en bestdmd plats, samakningsparkering eller liknande (fall C, fi-
gur 5.15 och figur 5.16).
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Figur 5.16 Hur man samlas vid start av arbetsresan.

Ovriga respondenter i samakningsparkeringsstudien gor si att de forst
samlas nagra stycken pa en speciell plats (exempelvis parkering), sedan
hdmtar man upp ndgon i hemmet eller pd véigen (fall B, figur 5.15). I
foretagsstudien svarar drygt hélften att foraren hdmtar upp alla vid bo-
staden (fall A, figur 5.15).

Den samlingsplats samakarna anvénder i forsta hand ar en parkerings-
plats. Det kan vara en sirskilt iordningsstilld samakningsparkering eller
annan parkering. Atta av tio samakare anviinder denna typ av samlings-
plats. I ndgra enstaka fall 4r parkeringen beldgen i nirheten av ett shop-
pingcenter eller vigrestaurang, vilket kan innebéra att man nagon géng
har annat drende dit. En av tio samékare samlas pa en gata och en av tio
samlas t ex hos den som kor eller pé annan plats.

I samakningsstudien aker alla, forutom de enstaka som hdmtas upp pa
viigen, bil till samlingsplatsen. Aven i foretagsstudien tar de flesta, tre av
fyra, bil till samlingsplatsen. Ovriga gar, forutom ndgon enstaka som
cyklar, dker moped eller samaker till samlingsplatsen.

Hur samakarna kommer 6verens

Samakarna uppgav spridda skal till hur de kom &verens att saméka.
Storst andel uppgav att de hade ett veckoschema (31 %) och en stor del
svarade att de kom Overens genom tidigare dags samakning (23 %). Ex-
empel pd andra svar dr att samakarna dr sambos och didrmed talas vid
dagligen, samlas alltid pa samma tid, har ndgon annan form av schema
eller pratas vid dver telefon.
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Malpunkt

Fyra av fem som samaker i var studie arbetar pa samma arbetsplats och
har foljaktligen samma maélpunkt (se figur 5.17). Som framgér av figu-
ren dr det inga stora avstand mellan mélpunkterna for de enstaka som
inte har samma arbetsplats. Det dr 12 % av samdkarna som har upp till
en kilometers avstand mellan arbetsplatserna. Ett fatal har angett avstand
upp till en och en halv mil mellan samékarnas arbetsplatser.

1 person med mal <1 km fran 6wriga .

1 person med mal >1 km fran évriga I

> 1 person som inte har samma
malpunkt

0O 20 40 60 80 1007

Figur 5.17 Malpunkter for samdkarna (N=199).

Samakningsgruppen

I genomsnitt &r man 3 personer i varje grupp som samaker. Mén dr ofta
nagot fler i sin grupp (3,2) &n kvinnor (2,5). Mén dker med mén och
kvinnor dker med kvinnor. Endast var femte samikningsgrupp bestar av
bade mén och kvinnor.

Enkétundersokningen visar att de flesta av samakarna ar arbetskamrater.
Pé frdgan “hur bildades gruppen” svarade 83 % att de var och &r arbets-
kamrater. Mindre vanligt dr att samakarna kénner varandra (7 %) eller
att de ar gifta (5 %). Ett fatal uppgav att de var grannar, fatt kontakt via
bekanta, studiekamrater, fatt kontakt via en lapp pé parkering eller att en
person kor tjanstebil och ddrmed skjutsar de andra.

Av samdkarna dr det 77 % som umgas med de andra i gruppen pa friti-
den. En tredjedel av dessa umgas ofta pa fritiden, d v s totalt ndra en
fjairdedel av samakarna. Detta antyder att man kdnner varandra vél fran
borjan, vilket dr ganska naturligt om man dr arbetskamrater, eller lar
kénna varandra ndr man saméker.

En femtedel av samakningsgrupperna ar relativt nybildade. En av fem
har samakt 3 ménader eller kortare tid med sin nuvarande grupp (se fi-
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gur 5.18). En av fem som samaker 1 var studie har saméakt med nigon
annan grupp tidigare. Hilften av dessa har samakt i mer &n 10 ar.
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Figur 5.18 Hur linge man samakt med nuvarande grupp respektive
tidigare (N=168-169).

Uppmuntran fran arbetsgivaren

Det dr 8 % av samdkarna (17 st) som har uppgett att de har fatt ndgon
form av hjélp eller uppmuntran av arbetsgivaren for att samaka. Av dem
svarade de flesta att de fatt hjélp av arbetsgivaren med att finna kontak-
ter (6 st). Detta dr vanligt i byggbranschen, som en stor del av respon-
denterna tillhor. Ett fatal har tillgang till firmabilen som samékningsbil.
En person angav att denne samakte p g a foretagets miljopolicy, tre blev
skjutsade av sina chefer och en person samékte med sin arbetsgrupp pa
sin bostadsort.

Pendlingsavstand

Pendlingsavstdndet mellan hemmet och arbetet dr i genomsnitt ldngre
for samdkarna 1 var studie dn for medelsvensken. I var studie dr medel-
avstdndet 45 km. Enligt RES 2000 ar genomsnittet 18 km for arbets-,
tjédnste- och studieresor. Mén har dock, enligt samma studie, dubbelt sa
langa arbetsresor som kvinnor. Det framgér inte klart om denna jamfo-
relse relaterar till km per person eller km per resa. I Riks-RVU fran
1997, som redovisade samma forhallande var mattet km per person och
dag. Eftersom kvinnor dven gor farre resor (fler deltidsarbetande) kan
detta alltsd forklara en del av skillnaden i resldngd, men inte hela skill-
naden.

Att 72 % av samdkarna 1 studien dr mén kan foljaktligen delvis, men

inte fullstdndigt, forklara varfor medelavstandet dr ldngre for samékare
och varfor det dr en storre andel min som samaker.
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Den genomsnittliga restiden for de som saméker till arbetet 1 studien ar
104 minuter tur och retur, vilket kan jamforas med genomsnittet i Sveri-
ge som dr 70 minuter for alla och 65 min for de som kor bil (RES 2000).

Pendlingsavstinden &r beroende av hur samédkningen &r organiserad.
Som framgér av figur 5.19 nedan dr pendlingsavstdnden léngre for de
respondenter som ingér i P-studien (d v s dem som sokts upp pé samak-
ningsparkeringar) dn for de som ingar i foretagsstudien.
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Figur 5.19 Pendlingsavstand hemmet-arbetet for samdkarna (N ,=191,
]Vﬁiretag=86; NP-studie=105)'

Medelpendlingsavstandet for de samédkare som ingar i P-studien ar 63
km medan motsvarande for samakarna i foretagsstudien dr 22 km. Som
framgér av figuren dr det hela 60 % av samakarna i1 P-studien som har
mellan 5 och 10 mil till arbetet, d v s ganska ldngt jamfort med svensken
1 genomsnitt.

Avsténd till samlingsplats (for dem som anvénder samakningsparkering

eller liknande) &r i genomsnitt 16 km. Avstdndet varierar mellan 1 km
och 8 mil, se figur 5.20.
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Figur 5.20 Avstind mellan hemmet och samlingsplats, ex parkering,

(N=114).

Sammanfattning- Organisation av samakning

Vanligast i denna studie’ 4r att man samlas pa en sarskild plats
(dit de flesta tar sig med bil).

80 % av samakarna &r arbetskamrater, d v s har samma mal
Samékning sker oftast med 3 personer i gruppen och i fyra av
fem fall med ndgon av samma kon.

En femtedel har saméakt med nagon annan grupp tidigare.

8 % far hjdlp eller ndgon form av uppmuntran till samdkning fran
sin arbetsgivare.

Pendlingsavstandet dr ldngre for samakaren dn medelsvensken,
45 km jamfort med 18 km.

4 av 5 umgds dven pa fritiden.

> Beror troligtvis till viss del pa urvalsforfarandet.
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5.3 Samakarens resvanor

Alternativa fardsatt till arbetet

Det dr 85 % av samékarna i var studie som samaker regelbundet, minst
tva génger per vecka. En tredjedel anvéinder aldrig nagot annat fardsatt
till arbetet. De som ndgon ging véljer ett annat fardsatt tar i de flesta fall
bilen dnd4, fast d& ensamma. Néstan alla (95 %) har mgjlighet att an-
véinda bilen sjdlva for arbetsresor. Andelen ar nagot hogre bland respon-
denterna 1 samdkningsparkeringsgruppen dn 1 foretagsgruppen 97 %
respektive 92 %. Detta dr naturligt eftersom en stor andel i saméknings-
parkeringsgruppen tar sig till parkeringen med bil.

Endast 5 % (10 st) uppger att kollektivtrafiken ar ett alternativ. En natur-
lig foljdfraga blir da: Kan denna ldga andel bero pé att samékarna inte
har mojlighet att dka kollektivt?

Moéjlighet att aka kollektivt

For att undersoka samakarens mgjlighet att dka kollektivt har vi utgétt
ifrdn respondenternas svar om restid med kollektivtrafik och nérmsta
hallplats. Restiden med kollektivtrafik har jamforts med restiden med
bil. Mojligheten att &ka kollektivt har beddmts som positiv om restiden
med kollektivtrafik inte &r mer dn dubbelt sa lang som med bil. Enligt
denna definition har ca 30 % av samdkarna i studien mdjlighet att &ka
kollektivt till arbetet. Ytterligare 10 % skulle kanske kunna &ka kollek-
tivt, men hér har ingen beddmning av restiden kunnat goras eftersom de
inte alls kdnner till forbindelserna. Man kan dédrutdver anta att en stor
andel av dem som inte vanligtvis 8ker kollektivt dverskattar restiden
med kollektivtrafik.

Tyvirr finns det inga data att jamfora med pa riksniva angdende mojlig-
heten att aka kollektivt baserat pa restid. Den enda siffra vi har att jim-
fora med &r avstand till hallplats. Enligt SCB (ULF) hade 40 % av be-
folkningen mer &n 250 m till hallplats 1990-91. I var studie har 47 % av
samakarna uppgett att de har mer dn 5 minuter (ca 400 m) till hallplats,
33 % har mindre &n 5 min och 20 % vet ej. Samakarna i var studie ver-
kar alltsd ha ldngre till hallplats. Detta avstand sdger dock inget om kva-
liteten pé kollektivtrafiken och mdjliga pendlingsforbindelser.

Vad skiljer samakaren fran "medelsvensken”

Finns det ndgot som skiljer samdkaren frdn genomsnittssvensken? For
att analysera detta har svar pa nagra fragor i var studie jamforts med svar
fran andra undersokningar. Tva fragor har analyserats:

e Vilket firdmedel man helst viljer vid resa om 50 mil
e Uppfattningen om milkostnad
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Vilka firdmedel viljer samakaren helst?

Pa fragan om vilket fardsétt samdkarna viljer om de ska fiardas 50 mil
inom Sverige svarar nédra 49 % av 193 svarande samakare att de véljer
bilen, medan 36 % viljer taget (se figur 5.21). Var studie omfattar al-
dersgruppen 18-65 ar. Samma frdga har stéllts inom Vigverkets under-
sOkning Végar och trafik, hosten 1999. I denna undersokning svarade 53
% att de véljer bilen for en siddan resa, medan 28 % svarade taget. I
Vigverkets undersokning tillfragades totalt 2800 personer mellan 18-74
ar, svarsfrekvensen ligger pa 67,5 %, det vill siga runt 1900 personer®.
Vart resultat indikerar alltsa att samékarna kan ha en mer positiv syn pa
taget relativt bilen och flyget som transportsétt pa langre resor.
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Figur 5.21 Jamforelse mellan samdkare och genomsnittsvensken vid val
av fdardsdtt pd en resa pd 50 mil. N yagargrraik=ca 1900, Nt
vector=]93~

Saméikarnas uppfattning om milkostnaden

I undersdkningen ville vi ocksé forsoka fa reda pa mer om samékarnas
uppskattning av sina bilkostnader, samt undersdka om samékarnas bil-
kostnader skiljer sig fran den genomsnittlige bildgaren i Sverige.

Vi har hdr anvint samma fragestdllning som Vigverket anvéinde i sin
undersokning Viégar och trafik, hosten 1999. Jamforelsen visar att drygt
15 % av samdkarna anger att de har tdmligen exakt kunskap om mil-
kostnaden for sin bil. Motsvarande andel i1 studien Viagar och trafik ar
lagre, drygt 10 %.

% I undersokningen anges ej antal svarande pé respektive friga, dirfor antas N vara runt
1900 for hér refererade svarsresultat.
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Figur 5.22 Jimforelse mellan samakare och genomsnittsvenskens be-
domning av sin kunskap om milkostnaden for den egna bi-
len. NVdgar&Traﬁkzca ]900: NTrivector:]94-

I var undersokning ndjde vi oss inte med att sammanstélla samékarnas
egen bedomning. Genom att samla in uppgifter om bilmodell (mirke,
arsmodell, modellbeteckning) samt arlig korstricka berdknades en ge-
nomsnittlig milkostnad for respektive bil. Denna milkostnad jaimfordes
sedan med den milkostnad som samakarna angav.

41



%
80

70

60

50

40

30

20

10

Tamligen exakt Pa ett ungefar Bara i grova drag

O Mindre &n +/- 2kr B +/- 3 till 5kr O +/- 6 till 10kr
O +/- 11 till 20kr Bl Mer an +/- 21kr

Figur 5.23 Samband mellan angiven kunskap om milkostnaden och av-
vikelsen mellan den av respondentens angivna och den av
Trivector berdknade milkostnaden.

Nagot mer dn hilften av de respondenter som uppskattade sin kunskap
om milkostnaden som tdmligen exakt anger en milkostnad som avviker
mer dn 2 kr jamfort med den berdknade. Da Vigverkets undersdkning
inte omfattar motsvarande siffror har vi inget material att relatera till. En
tydlig indikation &r dock att angiven kunskap om milkostnaden inte ar
nagot entydigt matt pa den verkliga kunskapen. Kunskapen éar dock ge-
nerellt bittre bland dem som uppgav “tdmligen exakt” och de som sva-
rade ”pa ett ungefar” eller "bara i grova drag”.

Skiljer sig samikarnas milkostnad frian andras?

Genom att anvinda Konsumentverkets berikningsverktyg’ kunde mil-
kostnad for 161 samékare berdknas. Den genomsnittliga berdknade mil-
kostnaden var 21 kronor med ett minimum pa 10 kr och ett maximum pa
63 kr/mil. Den av respondenterna uppskattade milkostnaden for bilarna
var 22 kr. Den genomsnittliga uppskattade milkostnaden hamnade alltsd
mycket ndra den berdknade. Det dr 72 samékare som har underskattat
milkostnaden med i genomsnitt 6 kr och 74 som har 6verskattat den med
1 genomsnitt 8 kr.

7 www.konsumentverket.se
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Vi har forsokt finna andra undersokningar for att kunna relatera detta
resultat till, bland annat en genomsnittlig milkostnad i Sverige. Nagra
sadana tillforlitliga siffror har inte sttt att finna. SIKA anvénder 1 sina
berdkningsmodeller en milkostnad pa cirka 13,6 kr/mil 1 2001 ars priser.
De anger sjdlva att denna ar 1ag och att schablonen dr anpassad for att ga
ihop med hur deras prognosmodellsystem ir skattat®.

Sammanfattning - samakarens resvanor

Nastan alla, 95 %, samakare i studien har mojlighet att ensaméka
For de flesta dr ensamdakning 1 bil andra alternativet, endast 5 %
uppger att de ndgon gang anvénder kollektivtrafiken

Minst 30 % har mdjlighet att aka kollektivt till arbetet

For en resa pa 50 mil véljer 36 % av samdkarna 1 var studie tag,
att jaimfora med 28 % av “medelsvenskarna”

Samakaren 1 var studie bedomer 1 hogre grad dn medelsvensken
att han/hon har en timligen exakt uppfattning om sin milkostnad

¥ Epost-kommunikation med Helena Braun pa SIKA, december 2001.
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5.4 Samakarens attityder till
samakning

I var studie har vi undersokt attityderna till samékning hos sévil de som
samdker som de som inte samdker. Till dem som samakte stdllde vi bl a
frdgan: Hur ndjd 4r du med att saméaka? Denna kompletterades med fré-
gor om for- och nackdelar samt gradering av viktiga skél for att samaka.

Néjdhet

Resultatet visar att majoriteten av samakarna i studien dr njda med att
saméka - till och med mycket ndjda (se Figur 5.24). 90% é&r nojda eller
mycket ndjda med att samdka, mindre dn 2% &r missndjda. Den laga
andelen missndjda dr kanske inte s forvdnande om man tinker pd att
det formodligen dr de som det fungerar bra for som fortsétter saméker.

%
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20

10

0 .

mkt missnoéjd missnoéjd varken eller néjd mkt n&jd

Figur 5.24 Hur nojd dr du med att samaka (N=194).

Eftersom de flesta dr antingen ndjda eller mycket n6jda, och endast 3 (!)
ar missndjda, ar det svart att gdra ndgon jamforelse av vad som karakté-
riserar den ndjde respektive den missndjde. De tre som dr missndjda
skiljer sig inte pa ndgot utmérkande satt frdn de dvriga. Alla tre har upp-
gett ekonomi som framsta fordelen med att saméka, vilket 1 sig inte dr en
ovanlig anledning. De tva som ar mycket missndjda har uppgett ”grup-
pen ér dalig pa att passa tider” och “olika arbetstider” som nackdelar.

Tva hypoteser som har undersokts d&r om de som har samakt regelbundet
en lidngre tid med samma grupp dr mer ndjda dn andra och de som dr
mycket ndjda uppskattar séllskap mer dn andra. Ingen av hypoteserna
gar att bekréfta. De allra flesta, oavsett ndjdhet, har samakt med nuva-
rande grupp fran 1 manad till 3 ar. Daremot tenderar skilet “trevligt med
sdllskap” vara viktigare for de som &r mycket ndjda med att saméka. De
som dr mycket ndjda uppger ocksa 1 hogre grad &n Ovriga att “trevligt
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och socialt” &r den frimsta fordelen med att saméka. Men det gér inte att
sakerstilla nagon statistisk skillnad.

For- och nackdelar med att samaka

Respondenterna har fritt fitt ange vilket den framsta fordelen dr med att
samaka. Nagra har angett mer &n en fordel, men hogst tre. Den frimsta
fordelen dr som framgar av figur 5.2 att det &r ekonomiskt. Dérefter
kommer miljovanligt samt trevligt och socialt.

ekonomiskt

miljévanligt

trevligt och socialt
slipper kéra

enkelt

far tid att vila

gar snabbt

praktiskt

hjalp att passa tiden
slipper vanta pa tag/buss
hinner jobba i bilen

kan vara onykter

min sambo kan ha bilen
far parkeringsplats
sparar bilen

slipper cykla vid daligt vader

‘ %
0 10 20 30 40 50 60

Figur 5.25 De frimsta fordelarna (spontant) med att samaka (N=188).

Majoriteten av samakarna har inte kommit pa nidgon nackdel med att
samaka. Detta kanske forklarar varfor de allra flesta dr sa ndjda med att
samaka. Men att man dr ndjd behover inte betyda att man inte kommer
pa nagra nackdelar. Oflexibelt, &r den nackdel som flest har angett (se
figur 5.23). Ett annan nackdel som angetts av en relativt stor andel, ar att
det dr svarigheten att passa tider i gruppen, vilket bade kan gélla en sjdlv
och de andra. Att man har olika arbetstider verkar inte vara nagot pro-
blem f6r de flesta. En viktig forklaring till detta kan vara att de allra fles-
ta som samaker &r arbetskamrater och har ungefar samma typ av arbete.
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Figur 5.26 De storsta nackdelarna (spontant) med att samdaka (N=203).

Gradering av 7 skél for att samaka

Samakarna har fatt ta stdllning till hur viktiga sju skél &r for deras val att
samaka (se figur 5.27). Av svaren framgér att foljande skal ar viktigast:
att minska kostnaden, trevligare med séllskap, miljo och kan koppla av.
Endast ett fital har uppgett att svarighet att fa parkering vid mélpunkten
ar en viktig drivkraft. Tryggt med sillskap har inte heller sa stor betydel-
se. Kvinnor har tillmétt det storre betydelse &n médn, men skillnaden ir
inte signifikant.

Enligt 40% av respondenterna dr frinvaron av fungerande kollektivtrafik
ett viktigt skl for att samdka. En hypotes som dock inte kan bekréftas dr
att de som samaker hade akt kollektivt om de haft mdjlighet. Battre ut-
bud i kollektivtrafiken ses t ex inte som ndgot som skulle underldtta
samakningen i speciellt hog grad. En har dock kommenterat att “om det
hade funnits kollektivtrafik hade jag ju tagit den fran borjan”.
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trevligare med sallskap

miljé

koppla av

saknar kollektivtrafik

tryggt med séllskap
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‘lmktviktig O viktig [Ovarken eller/vet ej [Joviktig W helt oviktig

Figur 5.27 Hur viktiga/oviktiga respondenterna anser att 7 alternativ dr
for deras skdl att samaka (N=190-195).

Ovriga skil som samakarna angett under “annat” (d v s ej forgivet
alternativ) ar:

= Sparar tid 1 jimforelse med kollektivtrafik

= Allai gruppen har ¢j bil

= Har ej mojlighet att aka kollektivt eftersom jag har mycket verk-
tyg med

Vad skulle underlitta samakningen

Samakarna har fétt ta stdllning till 8 olika alternativ for att underlétta
samakning, d v s vad som skulle underlédtta deras samdkning. Svaren
visar att ekonomiska fordelar, t ex skatteavdrag, dr det som de flesta tror
skulle underlétta mest (se figur 5.28) .
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Figur 5.28 Hur stor betydelse 8 alternativ bedéms ha for att underlitta
samakning, enligt samdkarna.

Bittre utbud 1 kollektivtrafiken och mer flexibel arbetstid tror 40% av
samakarna skulle ha ganska stor eller mycket stor betydelse for att un-
derldtta samakning. Det dr 25% av samakarna som tycker att fler sam-
akningsparkeringar skulle underlétta.

Alternativ som inte beddms som sd viktiga for att underlédtta samékning
ar: hjélp att hitta samakningspartner, att omgivningen hade haft en mer
positiv syn pa samakning, information om samakningsparkeringar och
att de ként sina medsamékare béattre. Mer dn hilften tycker att dessa al-
ternativ ar oviktiga. Detta dr kanske inte sa forvanande eftersom de som
samaker i var studie dr mycket nojda, vilket indikerar att det redan fun-
gerar mycket bra. De som ddremot kan behdva sadan hjilp (och ocksa
efterfrigar det) 4r de som inte samaker i dagsldget, se nista avsnitt.

Sammanfattning — samakarens attityder

e 90 % av samdkarna &r ndjda eller mycket ndjda med att saméka.

e Framsta fordelen med att saméka uppges vara ekonomi, direfter
kommer miljovanligt samt trevligt och socialt.

e Ekonomiska fordelar, t ex skattefordelar, 4r en av de faktorer
man tror skulle underldtta samakningen mest.

e Fler parkeringar och hjdlp att hitta samakningspartner tycks inte
spela sé stor roll for de som samaker.
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5.5 Icke-samakarnas attityder

Till de icke-samakare som vanligtvis kor ensamma med bil till arbetet
stillde vi frigorna om de skulle kunna ténka sig att samdka och under
vilka forutsdttningar. De som inte kunde tdnka sig att samaka fick ange
skélen till detta.

Potential och forutsattningar

Drygt hilften (53 %) av icke-samdkarna som kor bil ensamma till arbe-
tet idag kan ténka sig att samaka. Av dessa svarar fyra av tio att forut-
sattningen ar regelbundna arbetstider (se figur 5.25). Tre av fem svarar
att hjélp med att hitta respartner inom foretaget &r en viktig forutsitt-
ning. Bada dessa forutséttningar var givna alternativ i enkdten och an-
gavs 1 sidrskilt hog grad av dem som aldrig provat att samaka. Andra
forutsattningar som dr viktiga dr dyrare bensin, miljoskdl, beloning,
hjélp att hitta respartner pa Internet. Nagon att samaka med och samma
arbetstider var icke-givna alternativ som angavs av nigra stycken.

regelbundna arbetstider

hjalp hitta respartner i
foretaget

dyrare bensin
miljiéskal

beléning

hjalp hitta respartner pa
Internet

nagon att samaka med
samma arbetstider
samakningsparkeringar

p-avgifter

! 0
0 10 20 30 40 50 %

Figur 5.29 Forutsdttningar for de som kan tdnka sig att samdka
(Nyesp=142, samma person kan ange flera svar). Streckade
staplar=icke forhandsgivna alternativ.

Andra kommentarer, icke-givna alternativ som angavs av enstaka perso-
ner, var att de skulle cykla om det fanns béttre cykelvigar, att det hind-
rades av dalig kollektivtrafik eller att de skulle saméka om de inte hind-
rades av att behova ldmna och hdmta barnen pé dagis. De som hindras
av sina barn tror sig kunna saméka om exempelvis det skulle finnas ett
dagis pé bostadsort eller om de kunde ha barnet fler timmar pa dagis.
Ytterligare ndgon enstaka sa att de skulle samékt om de inte haft tillgdng
till bil eller om de inte varit tvungna att ha bilen i tjansten.
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Fa av icke-samdkarna tror att parkeringsavgifter vid maélpunkten/-
arbetsplatsen eller saméakningsparkeringar skulle paverka dem till att
borja samdka. Det dr dock fler av dem som har erfarenheter av samak-
ning sedan tidigare som sdger att samdkningsparkeringar kan vara en
fordel &n de som inte har samakt. Troligtvis &r det sd att de hinder som
kdnns storst 1 borjan ar de strukturellt betingade - att hitta ndgon att sam-
aka med som har samma tider. Forst dérefter borjar man fundera Gver
hur det ska ordnas rent praktiskt.

Icke-samékarna kan delas in i tva grupper: de som vid néagot tidigare
tillfalle har samékt till arbetet och de som aldrig har provat att saméaka.
Knappt hélften 1 gruppen icke-samékare har erfarenhet av samékning.
En femtedel av dessa samaker dven ibland i dagsliget. En jimforelse
mellan de bada grupperna visar att de som har erfarenhet av samakning
ar mer bendgna att vilja samaka till arbetet igen, se figur 5.26.
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B Har samakt O Har inte samakt

Figur 5.30 Ickesamdkarens vilja till att samdka (Vill: N u,=173, Vill
inte: Nalla=]47)

Det ér ca 65 % av dem som samékt tidigare som kan ténka sig att sam-
aka mot 44 % av dem som inte har ndgon erfarenhet av samakning. De
som tidigare har samékt visar sig alltsd vara mer positiva till samékning
an de som inte har provat att samaka.

Hinder

Vilka hinder ser d& de 45 % av ensamdkarna som inte kan ténka sig att
samaka? I figur 5.27 visas de skél som angetts, morka staplar markerar
givna alternativ och streckade respondenternas egna alternativ.
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Figur 5.31 Skdl till varfor man inte vill samdka (N yesponden=127, flera
svar per respondent kan anges, morka staplar=givet
alternativ).

Det hinder som ickesamakaren ser som storst, d v s oflexibelt (vara be-
roende av nagon, passa tider, svart att utrétta egna drenden), stimmer vl
overens med den storsta nackdelen med samékning som samékaren upp-
lever. Att det tar tid och dr osdkert eller otryggt ar alternativ som inte
stimmer lika bra 6verens med hur samakaren upplever det. Det dr ocksa
mycket f4 av dem som provat att samdka som uppger otryggt som ett
hinder.

Som framgér av figuren dr det mest skdl som baseras pd negativa virde-
ringar’ - att det 4r oflexilbelt och tar tid, som anges. Atta av tio ickesam-
akare har uppgett oflexibelt eller tar tid som skél till att inte vilja sam-
aka. Att det dr oflexibelt behover dock inte alltid vara ett hinder. Det kan
ses som en fordel ocksé, d v s att man kommer ivdg och hem i tid, som
nagra samakare uttryckt det. For denna grupp skulle kanske saméakning
dérfor kunna vara ett alternativ om de fick mojlighet att prova.

Anmairkningsvirda skillnader mellan dem som provat och inte provat att
samaka finns bl a ndr det géller att inte ha ndgon att saméka med. Av
ickesamékarna som inte har provat att samaka séger 36 % att de inte har
nagon att aka med. Skilen till detta uppger négra vara att de dr de enda
som dker frén en viss ort eller plats och darmed inte har ndgon mojlighet
att samaka med nagon. Det kan ocksé vara sa att de helt enkelt inte har
kontaktat nagon med fragan om eventuell samakning. For arbetsgivare

? Skil som baseras pa negativa virderingar innebir att individen inte har nagra prak-
tiska skél for att inte vilja samaka, utan det handlar mest om att individen saknar
kunskap och motivation.
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och kommun finns hir en stor mojlighet att paverka personer till att
samaka genom exempelvis en formedling for samékare.

Av ickesamakarna som svarade att de inte kunde ténka sig att saméka
var det 54 stycken som personligt kommenterade varfor de inte ville
eller kunde saméka. Sju av dessa svarade att de tyckte att de dnda éker
bil sé sdllan, cyklar mest jamt, vill ha frisk luft eller att strackan till arbe-
tet dr for kort. Sex stycken svarade att de har barn pa dagis som behover
skjuts pad morgonen och dirmed inte kunde samaka. Tre stycken har
personliga skél eller utrdttar speciella drenden efter arbetstid. De dvriga,
dvs 38 stycken, har ingen att aka med, inga passande arbetstider, beh6-
ver bilen i arbetet eller vill inte vara beroende eller ha sillskap av nagon
annan. De som inte har nagon att aka med eller inga passande arbetstider
(21 stycken) skulle samhéllet eller foretaget kunna hjdlpa med exempel-
vis personlig formedling. De som behdver bil 1 arbetet (12 stycken) har
mojlighet att skjutsa andra till arbetet. De som helt enkelt inte vill ha
nagon annan i bilen adr formodligen svérast att paverka. Eventuellt kan
ndgon form av beloning eller parkeringsavgifter fungera som incitament,
men troligtvis dr kostnaden inte avgorande for denna grupp.

Sammanfattning - icke-samakares attityder

e Drygt hélften av icke-samakarna som kor bil ensamma till arbe-
tet skulle kunna ténka sig att saméka.

e Majoriteten av de som inte kan tdnka sig att samaka anger endast
skil som bygger pa negativa varderingar, t ex oflexibelt, vilket
kan bero pa bristande kunskap och motivation.

e Viktiga forutsittningar for att samaka ar regelbundna arbetstider,
hjdlp att hitta respartner i foretaget och dyrare bensin.

e De som har erfarenhet av samdkning dr mer positiva till att sam-
aka én de som aldrig har provat.
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5.6 Effekter
Miljoeffekter

De samakare som nyttjar pendlarparkeringar har fatt besvara fragor om

- hur l4ngt de aker for att ta sig till pendlarparkeringen

- hur langt det dr mellan parkeringen och arbetet

- hur manga personer man samédker med

- hur mycket tid man forlorar pd att samaka jamfort med att kora
direkt till jobbet

Utifran samakarnas svar pa ovanstaende fragor har en skattning gjorts av
hur stort det besparade trafikarbetet dr, och 1 forlingningen hur
miljoeffekterna minskar tack vare saméikandet.

Minskat trafikarbete

Den genomsnittliga samakaren kor 16 km ensam 1 bil {or att ta sig till
pendlarparkeringen. Dérefter kor man 1 snitt 49 km for att ta sig till job-
bet, och 1 snitt finns det tre personer i bilen. Detta ger:

65 km
32 km

Om man akt ensam i bil hela viigen: 16 +49
Vid samdkning: 16 +49/3

En invindning mot ovanstdende resonemang kan vara att samakning
innebdr vissa omvigar, for att t ex ta sig till pendlarparkeringen. Svaren
visar dock att de samédkande endast anser sig forlora tre minuter i tid
jamfort med att &ka egen bil, vilket gor att den eventuella 6kade reslén g-
den beddéms som forsumbar.

De intervjuade sparar alltsd in 33 km varje enkelresa genom att samaka,
d v s hélften av resldngden. Denna samakning sker i snitt 2-3 ggr/vecka,
sa sett pa ett helt ar sparar varje samakare in ca 750 mil — forutsatt att
hela resan annars gjorts i egen bil.

Det ér dock sannolikt att en del av de som samaker idag hade tagit sig
till jobbet till fots, med cykel eller kollektivtrafik, om inte méjligheten
till samakning funnits. Nedan ges tvd mojliga skattningar av hur stor
denna andel skulle kunna vara.

A. Bland de svarande anger 10 att de ibland gor arbetsresan till fots,
med cykel eller med kollektivtrafik. 86 anger att de ibland gor
resan med egen bil. Utifran detta skulle man kunna dra slutsat-
sen att 10% &r benégna att dka kollektivt ndr man inte saméker.

B. De svarande har fétt uppskatta hur lang tid arbetsresan skulle ta
om de utnyttjade kollektiva fardmedel. For 62 respondenter
skulle detta innebdra en restid som &r mindre &n tva ganger
restiden med bil. For 116 respondenter skulle det innebéra att
det tar mer &n dubbla tiden. Antaget att hilften av respondenter-
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na som har en restid med kollektivtrafik som dr mindre dn tva
géanger restiden med bil valt kollektivtrafiken sa skulle 17% vél-
ja att aka kollektivt.

Bedomningen enligt alternativ A ovan kdnns mest rimlig och antaget
10% kollektivresenirer skulle den inbesparade korstrackan anses kunna
minska med 675 mil/ar istillet for 750 mil/ar.

Berikning av utslipp

Vad innebdr dd 675 inbesparade mil 1 minskad miljopaverkan? Utifran
de emissionsfaktorer som Végverket anvinder for 2001 (och som géller
for en genomsnittlig personbil 2001) ger detta foljande utsldppsminsk-
ningar:

Tabell 5.1 Emissionsfaktorer (EMV, Vigverket, 2001) och berdknade

utsldppsminskningar.
Amne Emissionsfaktor ~ Minskade utslipp
(g/km) (kg)
Koldioxid 2110 1400
Kolviten 1,241 8,4
Kviveoxid 0,672 4.5
Partiklar 0,018 0,12

Jamforelser med genomsnittlig pendlare

Enligt RES 2000, den nationella resvaneundersékningen (SCB/SIKA)
har en bilpendlare i snitt 2,1 mil till arbetet. Detta dr alltsd ungefdar en
tredjedel av den stricka som de studerade samakarna har till jobbet. Vid
en 0kning av samdkningen kan man troligtvis inte rdkna med lika stora
vinster som for de som redan saméker 1 denna studie.

Ekonomiska effekter

Samakning dr ekonomiskt mer fordelaktigt 4n att ensamaka. Som fram-
gar av avsnittet om attityder dr ekonomiska skil ocksé ett viktigt argu-
ment for att samaka. Den ekonomiska besparingen kan berdknas utifran
minskat trafikarbete och milkostnad. Det minskade trafikarbetet berdk-
nades 1 foregdende avsnitt till i genomsnitt 675 mil per samékare. Mil-
kostnaden for den genomsnittliga bilen i var studie &r ca 20 kr/mil. Detta
innebdr att den genomsnittlige samakaren 1 var studie med detta berdk-
ningssétt sparat 13 500 kr per ar.

En faktor som paverkar det ekonomiska resultatet negativt dr kostnaden
for tiden. Tidsvirderingen for privatresor dr enligt Vigverkets effekt-
samband 2000 35 kr/min. Med en genomsnittlig restidsokning pa 3
min/enkelresa och 2 dagars samakning per vecka blir kostnaden 21 840
kr per ar. Detta rdkneexempel indikerar att dtgidrder som kan minska
restiden dr betydelsefulla for den totala besparingen/kostnaden.
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Sociala effekter

Berékningen ovan visar pa att samékning kan vara mycket ekonomiskt
fordelaktigt. Denna positiva effekt for privatekonomin kan foranleda en
att tro att samakning darfor ar positivt ur ett socialt- och fordelningspoli-
tiskt perspektiv. Vér studie visar dock att andelen laginkomsttagare inte
ar hogre bland samakarna dn 6vriga grupper. En tdnkbar forklaring till
detta kan vara att samékning framst gynnar resmonster som dr mer ty-
piska hos min och hoginkomsttagare. Samakning ar framst ett alternativ
for langa resor som ej kombineras med andra drenden. Samékarna i vér
studie gor langre resor 4n medelsvensken; de som saméker fran parker-
ing gor mer &n dubbelt sd langa arbetsresor som en genomsnittlig
svensk. Langa arbetsresor gors 1 sin tur i betydligt hogre grad av mén,
vilka dominerar i vr studie. Resmonstret dr generellt formodligen &ven
mer typiskt for hoginkomsttagare som generellt soker arbete inom ett
storre geografiskt omréde.

En trolig forklaring till att samakning inte dr sa vanligt bland kvinnor
kan foljaktligen finnas i de skillnader som finns 1 méns och kvinnors
pendlingsmonster. Den typiske mannen genomfor ofta en aktivitet i ta-
get, han kor ofta raka végen till och fran arbetet. Kvinnor, ddremot,
kombinerar ofta sin arbetsresa med flera olika drenden, t ex hdmtar och
lamnar barn pd dagis eller handlar. Detta anges ocksd som skal till att
inte kunna/vilja samaka av icke-samékarna 1 vér studie.

En annan ténkbar forklaring till den laga andelen kvinnliga samakare
kan vara att man upplever det som otryggt att saméka.

Hypotesen att samakning gynnar laginkomsttagare kan darfor inte be-
kréftas 1 denna studie. Ddremot kan den ekonomiska fordelen skapa for-
utséttningar for 1aginkomsttagaren att soka arbete pa langre avstdnd ifran
bostaden.

Effekter pa tillgdnglighet

Kan mojligheten att saméka bidra till en battre tillgdnglighet? Man kan
tanka sig att tillgdngligheten for dem som inte har mojlighet att anvdnda
bilen till arbetet (eller inte alls tillgéng till bil) forbéttras. I vér studie &r
det 95 % som har mojlighet att anvénda bilen dagligen 1 arbetet, medan
aterstdende 5 % inte har tillgdng till bil. Dessa personer har mellan 2 km
och 75 km till arbetet. Lite mer &n hdlften av dem har mdjlighet att édka
kollektivt. For dessa 5 % har mojligheterna att ta sig till arbetet forbatt-
rats 1 och med att ndgra har fatt ytterligare ett alternativ som formodli-
gen dr béttre och ytterligare ndgra inte haft mojlighet att resa pa annat
satt.

Effekter pa trafiksdkerhet

I avsnittet om miljoeffekter gjordes en berdkning som visar att den ge-
nomsnittlige samékaren i var studie sparat in 675 mil med bil under ett
ar. Generellt giéller att minskar trafikarbetet sa minskar dven antalet
olyckor och antalet skadade pad védgarna. Exakt hur sambandet ser ut dr
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dock osikert. TDI och VTI har olika modeller for sambandet mellan
trafikarbete och trafiksdkerhet.

En annan faktor som skulle kunna paverka trafiksidkerheten ar antalet
passagerare. En hypotes ar att man kor sédkrare med passagerare i bilen.
Det finns dock inga studier som kan forkasta eller bekréifta denna hypo-
tes.

Sammanfattning — effekter

e Samékarna i var studie har i genomsnitt sparat 675 mil per per-
son och ar genom att saméka, vilket motsvarar 1,4 ton koldioxid
och en milkostnadsbesparing pa 13 500 kr.

e Kostnaden for restidsokningen dr storre 4n milkostnadsbespa-
ringen.
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6. Slutsatser

6.1 Litteraturstudien

Enkat och intervjustudier

Litteraturstudien visar att vid huvuddelen av de samakningsprojekt som
genomforts de senaste 20 dren har man séllan tillfragat de som samaker,
brukarna, om vad samékning innebér och vad som krdvs for att samak-
ningen ska fungera och vara attraktiv. Detta innebdr rimligtvis att fa
forbattringar for de som redan saméaker har vidtagits.

Tidigare demonstrationsforsok

Uthélligheten i de insatser som genomfOrts har varit kort. Samtliga stu-
derade atgédrder som vidtagits for att stodja samékning 1 Sverige har be-
drivits 1 projektform. Det har inte funnits nagot tydligt mal att projektet
ska bli en naturlig och integrerad del av en organisations verksamhet.
Det mest ambitidsa projektet i Sverige hittills &r Chalmers demonstra-
tionsforsok under aren 1976-1979.

Projektens malgrupper

I litteraturstudien konstaterar vi att inga av de svenska demonstrations-
projekten har bedrivits utifran individernas samlade resvanor. Fokus har
legat pa att fa ménniskor att samaka till arbetet. Det vill siga man har
inte tagit hénsyn till fritidsaktiviteter och mojligheten att dka kollektivt
vid andra typer av resor.

Vid valet av testsamdkare till olika projekt har man oftast utgatt fran
personens arbetsresor utan att ta hénsyn till personens alla resor eller
resvanor. Foljden har 1 ndgra fall blivit att man 1 vissa fall riktat sig till
hoginkomsttagare med lang pendlingsvdg och som valt att bositta sig
dar kollektivtrafiken &r ett daligt alternativ till bilen. Om ekonomin ar
den viktigaste faktorn bor det finnas argument for att ocksa inrikta sig pa
en malgrupp ddr samakning kan innebira att man slipper att bara kost-
nader for ytterligare en bil i hushéllet.

Ar samékning samhéllsekonomisk Iénsam?

De ekonomiska berdkningar som vi refererar i litteraturstudien visar
overlag pa betydande samhéllsekonomiska vinster med en 6kad samak-
ning. Flera studier indikerar att nyttan i forhallande till kostnaden vida
overstiger 1onsamheten hos méanga viagutbyggnader. Det finns naturligt-
vis anledning att granska dessa siffror noggrant d& ménga samaknings-
forsok har haft svart att na sina uppsatta mal. Flera utvarderingar indike-
rar ocksa att samékningen har avtagit efter forsoksperiodens slut.

57



En nackdel ar att nyttan av att underlitta for de som redan samaker inte
virderas. Okad komfort och atgirder for att underlitta att hitta en 1imp-
lig person att samaka med vérderas inte alls. Det Gvergripande syftet
med de samakningsprojekt som har genomforts dr att géra ensamakande
bilister till samékare. Nyttan kalkyleras dédrav som inbesparat vigslitage,
minskad miljopaverkan och inbesparade branslekostnader.

6.2 Trivectors studie

Sannolika framgangsfaktorer

Utifrén resultaten frén intervju- och enkétstudierna har ett antal sannoli-
ka framgangsfaktorer identifierats:

e Samma arbetsplats

Den vanligaste typen av samakning 1 vér studie dr att man samlas pé en
sarskild plats (dit de flesta tar sig med bil) eller att ndgon hdmtar upp
och sedan aker alla till samma malpunkt. De flesta som samaker, 80 %,
ar arbetskamrater. En jdmforelsevis stor andel av samakarna arbetar
inom byggindustrin.

e Regelbundna arbetstider (ej flextid)

Det finns ingen rikstdckande statistik att jamfora med, men var studie
visar att samdkaren har mindre mojlighet till flextidsarbete &n de icke-
samakare som ingdr i studien. Detta faktum stddjer slutsatsen om att
regelbundna arbetstider dr en viktig forutsittning. Typen av arbete ger
ocksa en indikation om arbetstiderna. En jimforelsevis stor andel av
samakarna arbetar inom byggindustrin, vilket innebér relativt regel-
bundna arbetstider.

o Lang fardvig
Samakaren i vér studie har ldngre avstand till arbetet én den genomsnitt-
lige svensken, 45 km jamfort med 21 km (enkel resa).Vara studier visar
att samakaren i majoriteten av fallen &r man. Mén har generellt betydligt
langre pendlingsavstand dn kvinnor.

e Samma kon

Samakning sker oftast med 3 personer i gruppen och i fyra av fem fall
med ndgon av samma kon.

o Liten tidsskillnad (jamfort med att ensamaka)

Cirka 90 % av samékarna i var studie anger att tidsskillnaden mellan att
samaka och att kora bil sjdlv &r mindre dn 5 minuter enkel vdg. De flesta
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har mojlighet att ensamaka, vilket innebér att de inte samaker av brist pa
tillgénglighet till bil.

e Ekonomiskt fordelaktigt

De framsta fordelarna som samakarna ser dr i fallande skala, ekono-
miskt, miljovanligt, trevligt och socialt samt att man slipper att kora. Det
staimmer relativt vdl med en annan av vara fragor. Vi bad respondenter-
na markera de viktigaste av 7 alternativa skal till att samdka. De vikti-
gaste skédlen som samékarna angav ér 1 fallande ordning; kostnad, trevli-
gare med séllskap, miljé samt mdjligheten att koppla av. Den ekonomis-
ka faktorn &r den som dominerar i var studie liksom i de studier som
refereras 1 litteraturstudien.

e Positiv attityd- man dr ngjd!

Att samaka ar trevligt. Majoriteten av samakarna i studien ar ndjda med
att saméka - till och med mycket ndjda. Hela 90% &r ndjda eller mycket
ndjda med att saméaka, mindre dn 2% &r missnojda.

Nackdelar med att samaka

Majoriteten av samakarna har inte kommit pa nidgon nackdel med att
samaka. Detta forklarar varfor de allra flesta dr sa njda med att saméka.
Men att man dr n6jd behover inte betyda att man inte kommer pa nagra
nackdelar. Oflexibelt, dr den nackdel som flest har angett. En annan
nackdel som angetts av en relativt stor andel respondenter ar svarigheten
att passa tider i gruppen. Det kan gilla bade en sjdlv och de andra.

Effekter

Samakning har positiva effekter pd ekonomi och milj6. Den berékning
som vi har gjort i denna studie visar pa en minskning i trafikarbete med
675 mil per samékare och ér 1 snitt. Detta paverkar savil miljo, ekonomi
som trafiksdkerhet positivt.

Potential for 6kad samakning

Drygt hilften av icke-samékarna i vér studie som kor bil ensamma till
arbetet idag kan tdnka sig att saméka. Av dessa svarar ndstan fyra av
fem att forutsittningen &r regelbundna arbetstider. Tre av fem svarar att
hjdlp med att hitta respartner inom foretaget ar en viktig forutsittning.
Svaren visar ocksa att de som har provat pa att samédka dr mer positiva
dn de som inte har ndgon erfarenhet. Har bor alltsd finnas en potential
for att 6ka samakningen.

Ansvariga tjansteméns syn pa samakning

Flera personer inom Vigverket ger utryck for att den form av merutnytt-
jande av den befintliga infrastrukturen som samakning innebéar har borjat
f4 stdd inom organisationen. Det sker bland annat inom ramen for
Mobility Management. Trots att det finns viss acceptans for att
underldtta samdkning dr intresset ganska svalt for att genomfora
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samakning ar intresset ganska svalt for att genomfora investeringar
bland ansvariga personer pd Vigverket liksom i kommunerna. Volymen
investerade pengar svarar knappast mot den ekonomiska nytta som vi
refererar till 1 litteraturstudien.
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/. Diskussion

7.1 Vad kan man goéra?

Utifran de framgéngsfaktorer som identifierats kan man konstatera att
det ar viktigt att arbeta med de ekonomiska och sociala faktorerna samt
med attitydfrdgorna. Eftersom ekonomi &r ett viktigt skal till att saméka
kan en védg vara att gora det billigare att samaka jaimfort med andra
transportmedel. Diskussionerna om trangselavgifter och dndrade reseav-
drag for arbetsresor dr hér tva starka kort som kan anvéndas for att oka
samakningen. I ovrigt dterfinns ménga framgangsfaktorer pa den mjuka
sidan. Det handlar om att fa fler att uppfatta samékning som trevligt och
socialt. Att fler ska uppskatta mdjligheten att slippa kora. Det kan ocksé
innebdra att visa pa mojligheten till handling med koppling till méinni-
skors kunskap och deras virdering av biltrafikens miljoeffekter. Det
handlar om véra attityder och virderingar till olika egenskaper vid valet
av transportsitt.

Vad ar paverkbara faktorer?

Det dr svart att 1 ndgon storre omfattning gora samakningen snabbare.
Undantag finns och det giller till exempel sérskilda samakningskorfalt,
dér man bara far kora om man é&r tre eller fler 1 bilen. Det &r frimst moj-
ligt 1 storstdder. Men i vilken grad gar det att underlétta for manniskor
som kan ténka sig att saméaka genom att hjdlpa dem hitta lampliga res-
kamrater? Och i vilken grad gér det att f4 ménniskor att uppleva samak-
ning som ett 4n mer positivt sétt att resa?

Genom att underlitta for de som saméker underldttar man dven for den
som vill borja samdka. Dessutom har vidtagna dtgirder direkt effekt.
Men for att detta ska bli verklighet kravs att vi byter perspektiv. Fran att
se atgirder for att underldtta samikning som ndgot udda. Samédkning &r
nagot som sker varje dag pa véra végar. Det handlar om andra typer av
atgdrder och angreppssitt dn de traditionella.

Hur far man fler att prova?

De som har provat att samdka dr mer positiva dn de som inte har provat.
Icke-samakarna uppger skél for att inte vilja samdka som mest bygger pa
negativa vérderingar. Manga tror ocksa att det tar lang tid att samaka.
Det stimmer inte med de som verkligen samaker. Det ér ett exempel pa
ett glapp mellan samékarnas verklighet och hur manga andra uppfattar
den. Det tyder pd att dven olika typer av attitydpaverkan och marknads-
foring av samakning som fardsitt kan ha god effekt.

Sétt in samakning i ett storre perspektiv

Som vi tidigare har konstaterat har inga av de studerade svenska demon-
strationsprojekten bedrivits utifrdn individernas samlade resvanor. Fo-
kus har legat pa att fa ménniskor att samaka till arbetet. Men om man
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dnda inte kan 16sa sina resbehov med mindre behov av en eller flera bi-
lar i hushéllet dr forstds marginalkostnaden att anvidnda dessa bilar till
och frén arbetet relativt liten. Har man en ny bil dr den fasta kostnaden
for forsdkringar, service, rintor stor. Detta pekar pa behovet av att sam-
ordna olika atgidrder. Den stora vinsten for planboken dr om hushallet
kan minska sitt bilinnehav. Det dr ocksa bra for miljon da det dkar an-
viandningen av kollektiva fairdmedel. Ett annat argument &r att andrabi-
len ofta dr en bil med sdmre miljoprestanda.

Kanske anvidnder man bilen for att utritta drenden pd hemvigen fran
arbetet eller for att odla sina fritidsintressen? Aven om man Idser trans-
porten till och fran arbetet genom samékning sd aterstér ett transportbe-
hov dir bilen &r det bésta valet. Var bedomning dr dérfor att det inte gar
att utesluta att samdkning tillsammans med andra atgérder kan vara en
mycket kostnadseffektiv atgird for att nd de transportpolitiska malen.
Savil mjuka som hérda atgarder kan vara effektiva i detta arbete. Samti-
digt bor man inse att arbetet med att underldtta samakning knappast ar
att betrakta som en punktinsats. Det kréver ett 1dngsiktigt atagande.

Sannolika barriarer

En av de storsta barridrerna dr sannolikt att minga forknippar det med
status att kora egen bil till jobbet. Det kan ocksa handla om att man gil-
lar att kora bil och att man gillar att vara ensam 1 bilen. I Chalmers stu-
die delas solodkarna in 1 tre kategorier i en attitydundersokning. 1) po-
tentiella samékare, 2) tveksamma och 3) hirdnackade solodkare. Det
visar att det bland de som solodker i egen bil finns de som gidrna hade
provat pa att samaka om de fatt chansen.

Det handlar ocksa om flexibilitet. Har har hiant mycket i samhéllet de
senaste 20 aren. I samband med att allt fler arbetar inom tjénste- och
servicesektorn har arbetstiden for manga blivit mer flytande. Samtidigt
har grinsen mellan arbete och fritid suddats ut. Det innebar att allt farre
har regelbundna arbetstider vilket kan forsvara samakningen.

Varfor saméker sa fa kvinnor i vér studie? En forklaring ar att kvinnor
oftare arbetar ndrmare hemmet. Kortare resvig minskar intresset av att
samdka. Det finns ocksa en skillnad i resmonster. Den typiske mannen
genomfor aktiviteter var for sig, han kor ofta raka védgen till och fran
arbetet. Medan kvinnor ofta kombinerar sin arbetsresa med flera olika
drenden, t ex hdmta och ldmna barn péd dagis eller handla. Detta anges
ocksa som skal till att inte kunna/vilja samaka av icke-samékarna i vér
studie. Men det handlar ocksa om trygghet. Att kdnna sig trygg med den
man fardas med och inte minst pd de platser man hiamtar upp och ldmnar
varandra.

En annan typ av svarighet och ockséd brist pa insikt &r behovet av att
maélgrupps- och individanpassa olika atgérder, att skrdddarsy en 16sning
som passar flertalet av en individs behov, énskemal och vanor. Atgirder
inom transportsystemet genomfors idag genom att tillhandahélla enskil-
da komponenter. I slutsatserna kommer man gang pa gang fram till att
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en enskild komponent inte dr nog. Ett exempel dr Chalmers studie som
kommer fram till att enskilda &tgidrder endast har en mycket begrinsad
eller rent av forsumbar effekt om de vidtas som isolerade foreteelser.
Chalmers slutsats ér att det behdvs ett paket med atgarder for att 6ka
samakningen. Det var ar 1979. Detsamma géller idag.

Ansvariga tjdnsteméns syn pa samakning eller kanske brist pa kunskap
riskerar ocksa att utgora ett hinder for att frimja samakning. Trots att det
finns viss acceptans for att underldtta samakning ar intresset ganska
svalt att genomfora investeringar bland ansvariga personer pa Vigverket
liksom 1 kommunerna. En tjdnsteman pa Vigverket ger uttryck for en
mdjlig forklaring. Denna kan vara att tveksamheten kring nyttan av
samakning ar storre dn till exempel vid vigutbyggnader inom organisa-
tionen. Vi stéller oss dérfor en retorisk fraga. I vilken utstrackning finns
det kunskap om den samhillsekonomiska nyttan av okad samékning
bland beslutsfattare och utredare inom Viagverket? Tva av de personer vi
har intervjuat pa Végverkets huvudkontor sdger att de samakningspro-
jekt som har funnits inte har varit s& lyckade. Det ér en kinsla de har
utan att kunna peka pa ndgra siffror. Det ska dock sdgas att flera av
Vigverkets regioner har upprittat sérskilda samakningsparkeringar.

7.2 Vem gér vad?

Det dr uppenbart att arbetsgivaren har ett stort handlingsutrymme for att
kunna underldtta samékning. Det dr lika uppenbart att arbetsgivaren idag
inte ser det som nddvéndigt eller intressant att vidta atgirder for att un-
derlatta samékning. Majoriteten, 4 av 5, av de samékare som har svarat
pa var enkit dr arbetskamrater och samaker till och fran arbetsplatsen.
Flertalet har mer &n 2 mil till arbetsplatsen och ménga ar mén. Vi fraga-
de 1 var enkdt om de som samakte hade fatt ndgon uppmuntran frin sina
arbetsgivare. 87 % svarade med ett enkelt nej till att deras arbetsgivare
hjalpt dem med samékningen.

Svarigheten for arbetsgivaren ér att skapa goda forutsdttningar for alla
typer av resor. En genomsnittlig individ gor arligen cirka 100 cykelre-
sor, 190 resor till fots, 600 resor med bil antingen som forare eller pas-
sagerare och 80 resor med kollektivtrafiken. Av dessa resor dr ungefar
en tredjedel relaterade till arbete eller studier. Det &r resor som sker till
och fran arbetsplatsen respektive olika typer av resor i tjénsten'’. Det
innebdr att arbetsgivaren endast kan forbittra forutsittningarna for en
del av resandet. For att kunna oka tillgidngligheten forbéttringar i savél
fysisk infrastruktur for cykel, kollektivtrafik som bil liksom mjuka at-
garder for att underldtta distansarbete, samakning, internethandel i ett
paket utifran varje individ och/eller hushdlls behov. Det kraver samver-
kan mellan arbetsgivare och ansvariga myndigheter.

' Killa: SIKA Transporter och kommunikationer, arsbok 2000/2001, sid 81
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7.3  Hur kan man géra?

Det enskilda arbetsgivaren dr en viktig bas for att kunna underlétta for
de som samaker och fa de potentiella samakarna att finna ldmpliga res-
kamrater. Foretagens arbete med miljo- och kvalitetsledning ar en viktig
utgangspunkt. Har finns ofta mal som syftar till att forbéttra organisatio-
nens miljoprestanda. Kanske finns det i vissa fall en koppling till féreta-
gets rekrytering av personal? Det dr ju inte sdkert att den potentielle ny-
anstdllde vill flytta till arbetsorten. Om ett foretag kan erbjuda samak-
ning till arbetet pa den nya orten bor dtminstone inte det forsvéra rekry-
teringen.

Vi finner kombinationen av mjuka och hédrda atgirder som sirskilt in-
tressant. Att bygga samékningsparkeringar utan att marknadsfora dessa
innebdr att det tar lang tid innan ménniskor upptiacker den nya mdjlighe-
ten. Att kommunicera hur trevliga arbetsresor samékare har kan vara
svart utan att man har vidtagit nadgra konkreta forbattringar. Det rader
idag konsensus om att man behdver anvénda olika metoder, gédrna i
kombination, for att nd resultat (Paisley, 1989; Wingdahl & Signitzer,
1992). Det finns ocksd manga exempel pd lyckade kombinationer av
fysiska étgdrder tillsammans med information och/eller kontroll med
hjélp av lagar eller incitament som talar sitt tydliga sprak.

Det angreppssitt som enligt litteraturstudien varit mest framgéngsrikt i
USA ir direkt kommunikation mellan ménniskor och att skapa olika
former av motespunkter. En personlig koordinator som kan péverka
virderingar, attityder och hjdlpa till att finna en lamplig person att
samika med. Ett bra stdd for koordinatorn kan vara ett databaserat
matchningssystem. Det finns inget som hindrar att man sjidlv via sin
dator kan soka lampliga reskamrater. Men for att fa fler att prova och
déarmed till viss del kunna sla hdl pa de myter som finns om samékning
ar den personlige koordinatorn viktig. Koordinatorn kan pa ett helt annat
satt ta hiansyn till och beméta samakarnas preferenser dn vad som é&r
rimligt for ett datorgranssnitt.

Ytterligare en fordel med den personlige koordinatorn dr mojligheten att
integrera samdkningen 1 en storre helhet. Koordinatorn kan vara den
naturliga ldnken mellan myndigheter och arbetsgivare oavsett finansie-
ringsformen. Kontakten gentemot ansvariga myndigheter ar viktig for att
kunna oka tillgdngligheten med sdvil mjuka som harda atgérder utifrén
varje individ och/eller hushalls behov.

En av koordinatorns huvuduppgifter ar att tillse att arbetet lever vidare
inom fOretaget/en. Att inforliva samakning inom ramen for foretagets
miljoledningssystem kan vara ett sitt. Uthéllighet, regelbundenhet och
stindiga forbattringar dr andra viktiga ledord.
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7.4  Forslag till fortsatta forskning och
demonstrationsprojekt

Hir redovisar vi nagra forslag till fortsatta FoU-projekt. Ett omrade
inom vilket vi foreslar fordjupad forskning ar att studera effekterna da-
gens reseavdrag. Detta dr stort och viktigt omrade som inte bara beror
samakning. Att utveckla och testa olika modeller 1 ett demonstrations-
projekt dr ett annat forslag.

Studera effekterna av dagens reseavdrag

Chalmers redovisar i sina studier fran 1979 en berékning med slutsatsen
att det bor finnas andra effektivare regionalpolitiska stod &n reseavdrag
dé endast 60-70 000 personer av drygt 200 000 med reseavdrag for egen
bil med minst 1000 mils kérning per ar bor 1 ”glesbygdsregioner”. Det
ar oklart om det har blivit ndgot av den utredning som Chalmers fore-
slog. Det finns anledning att aterkomma till denna fraga da just ekono-
min anges som det viktigaste skélet for att saméka.

En ny studie skulle kunna ha som syfte att:

e Berikna effekterna av nuvarande reseavdrags effekter med avse-
ende pa regionalpolitisk fordelning, miljoeffekter samt samak-
ning.

e QGe forslag till ett reseavdrag som Okar incitamenten for samak-
ning.

Kanske gér det finna ett bdttre system som bidrar till 6kad samédkning
samtidigt som den regionalpolitiska dimensionen forstirks? Studien bor
ta utgdngspunkt i Chalmers slutsatser. En bra beskrivning av reseav-
dragssystemets effekt och konsekvenser ar viktigt inte minst med tanke
pa den risk som finns for konflikter mellan olika mél inom miljopoliti-
ken och regionalpolitiken. Den stora summa som reseavdragen omsatter
inom statsbudgeten &r ytterligare ett starkt skél for att utreda fragan.

Demonstrationsprojekt

Utveckla och testa den modell med en transportkoordinator knuten till
ett eller flera foretag som vi beskriver 1 avsnitt 7.3. Foljande delar bor
studeras i ett eller flera demonstrationsprojekt:

o Transportkoordinator knuten till ett eller flera foretag

o IT-baserat matchningssystem

o Integration av samdkning i foretagens miljo-/kvalitetslednings-
system

o Parkeringsproblem och/eller ambition hos foretaget att gora valet
av fardmedel kostnadsneutralt for den anstillde.

e Marknadsforing och kommunikation

o Fysiska éatgirder (t ex samdékningsparkeringar, samaknings-
korfilt)
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e Samordning med ansvariga myndigheter (kommun, Vigverket)
for kompletterande dtgidrder inom Mobility Management.

Syftet med studien &r, forutom att utveckla metoden, att bedoma effekt-

samband och potential i Sverige for denna typ av transportpolitiska at-
garder.
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Bilagor






B 1. Platser for studier av samakare
B 1.1. Samadkningsparkeringar
Skéne Goteborgsomradet Stockholmsomradet
Fleninge Rya Sodertull TPL
Sjobo Hortorp Vister om Knivsta
Landskrona Kinna Enkoping
Borgeby Korsning efter Vallda Grillby-Balsta
Skurup Forsbick Aby Trav
Lundékra Hemsjo6/Ingardd 1530 Hemsjo/Ingardd 1530
Hjarmarp Vallda 1045 Visteras
Flidie Aby trav E20/E55
Rydebick Lindome Forsback
Lund Sodra Alingsas 1600 Gillingebanan
Barslov Stringnds (Malmby hotell)
Ostra Karup Bauhaus Uppsala
Knivsta E18
Jarna
Mc Donalds Enk6ping
Paljungshage
Brunn/Ingard
Malmby

B 1.2. Foretag

Urval kommuner:
Klippan, Perstorp, Tomelilla, Bjuv, Astorp, Olofstrém, Vilshult, Gnos;jd,
Hillerstorp, Hjéltevad, Eksjo, Munkfors, Laxa, Hasselfors, Hallsberg,
Kumla, Skara, Fagersta, Kolsva, K&ping och Bromdlla.

Foretag, ort som deltagit i studien:

Bilaga 1

Foretag Orter
SLU Skara
Stans & Press AB Vilshult, Skara

Skara, Visteras, Malmo

Gunnebo Troax Tyngel
Jula postorder
Nolato Silikonteknik Hallsberg

Sparbanken Vistra Milardalen

Koping, Lidkoping, Arboga, Kungsor

Eksjo Industri AB Eksjo
GBP Ergonomics Gnosjd
Stifab Farex AB Tomelilla
Stralfors Astorp
Metallfabrik Stacke AB Gnosjo
Hjiltevadshus Hjaltevad
Tibnor AB Koping
ABB Laxa
EDC AB Munkfors
Eksjohus Eksjo
Skanemejerier Malmé, Gnosjo
Moving AB Astorp

HSB Nordvistra Gotaland

Skara, Trollhdttan, Mariestad
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Luco plat AB Vinninga
Extraco Stridsvig
Handelsbanken Skovde

IFO ceramics Bromolla
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B2. Intervjuer Vagverket

Foljande personer inom Vigverket har intervjuats eller per post eller
mail bidragit med uppgifter:

Anders Lundstrom, Vigverkets huvudkontor
Anna Lindholm, Végverkets huvudkontor
Arne Johansson, Vigverkets huvudkontor
Jonas Ansgariusson, Vigverkets huvudkontor
Martin Strid, Véigverkets huvudkontor

Ove Lindkvist, Vigverket Region Stockholm
Per Schillander, Vagverket Region Vst

Jan Lindgren, Vigverket Region Mitt
Christer Stromberg, Vigverket Region Milardalen
Stefan Berg, Vigverket Region Syddst
Lennart Johansson, Vigverket Region Syddst
Anne Andersson, Vagverket Region Skane



B3. Kommuner som deltagit i studien

Kommuner (<20 000 inv) samt kontaktperson:
Alingsés, Henrik Petzill
Alvesta, Ulf Carlsson

Bjuv, Lars Kohler

Bromdlla, Stefan Apeltos
Burlév, Hans-Erik Berg

Béstad, Berry Klinteman
Degerfors, Bjorn Halvarsson
Essunga, Claes Persson (e-post)
Flen, Maria Larsson
Férgelanda, ?

Gnesta, Jan Hagberg

Gnosjo, Lennart Hermansson (telefon)
Gotene, Lennart Orwell

Habo, ?

Hallsberg, Jan Karlsson
Hallstahammar, Inta Jovert
Hammard, Kristina Carlstedt
Heby, Bjorn Reta

Habo, Arne Andersson (e-post)
Horby, Ingmar Tykesson

Hoor, Goran Axberg och Bengt Lindvall
Karlsborg, Gunnar Englund
Krokom, Perella Persson
Lekeberg, Leif Nilsson

Lomma, Johnny Ohlin
Molndal, Lars Andersson
Morbylénga, Krister Miller
Norberg, Ulf Rydén (e-post)
Nykvarn, Thomas Gran
Nykdping, Hans Nilsson

Orust, Arne Olofsson

Salem, Ake Borje Larsson
Skara, Bo Hermansson

Skurup, Bo Svensson

Sjobo, Monica Strombeck
Sotenéds, Conny Stensson
Staffanstorp, Olle Nilsson
Strangnis, Ola Larsson (e-post)
Svalov, Jorgen Dehlin

Savsjo, Jan Fransson (telefon)
Sélvesborg, Ulf Gadd

Tibro, Dan Carlsson (e-post)
Tierp, Bertil Ringqvist

Timra, Ulla Méngberg

Tranas, ?

Ulricehamn, Jan-Ake Claesson (e-post)
Vaxholm, Bengt Jansson
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Viarnamo, Goran Hansson (telefon)
Ockerd, Stig Odléw

Ovriga ”storre” kommuner samt kontaktperson:

Helsingborg, Goran Persson (telefon)
Goteborg, Lars-Goran Wallin (telefon)
Lund, Anna Karlsson (telefon)
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B 4. Enkat pa foretag

Enkat om arbetsresor och samékning

Far vi stalla ndgra fragor?
- svara och vinn en cykel!

Denna enkdt riktar sig till anstéllda pa ndgra utvalda foretag i mindre kommuner och innehaller fragor om hur du reser
till arbetet. Vilket firdmedel viljer du och varfor? Vi ar sirskilt intresserade av vad du tycker om samakning, som vi
tror kan vara ett betydelsefullt alternativ i glesbebygda omréden dér kollektivtrafiken ar daligt utvecklad. Samaker du?
Vad har du i sa fall for erfarenheter?

Enkéten ingér i ett forskningsprojekt for Kommunikationsforskningsberedningen. Syftet &r att fa fram mer kunskap om
varfor man saméker, for att pa det séttet kunna forbéttra forutsittningarna for samékning.

Observera att vi vill att alla svarar oavsett vilket firdmedel som anvénds. Du som samaker svarar pa alla tre delar, du
som inte samaker svarar endast pa del 1 och 3.

Fyll i enkiten och posta i det portofria svarskuvertet som bifogas. Om du svarar fore den 5 oktober har du chans att
vinna en cykel! Vi lottar ut tva cyklar bland alla (samdkare eller inte) som svarar pa enkédten. Glom ej att skriva namn
och adress pa sista sidan i enkédten om du vill vara med i utlottningen. Namn och svar skiljs at sa att ditt svar behandlas
anonymt.

Har du nagra fragor om enkéten, kontakta oss gérna pa telefon eller mail!

Tack for din medverkan!

Karin Neergaard Pér Envall
046-386516 046-386500
karin.neergaard@trivector.se par.envall@trivector.se

Del 1. Fragor om din resa till och frén arbetet
Hir féljer nagra fragor om din resa till och frdan arbetet. Denna del besvaras av alla.

1 T vilken ort bor du? .......ooeieinii i
2a I vilken ort har du din arbetsplats? ............coeiiiiiiiiiiii
2b FOretagets Namm:............oouineiie i
3 Ungefar hur 14ngt &r det mellan din bostad och din arbetsplats? ............ km
4a Hur reser du oftast till och fran arbetet?

[, Gar

[, Cyklar

(5 Aker kollektivt (buss/tdg)
O, Aker ensam i bil
L5 Samaker (aker 2 eller flera i bilen)

e Annat:.......ooooviiiiiiiiiienn,
4b Varfor véljer du detta fardsatt? (Ange 1-3 viktiga skdl, rangordna gdrna)
(], Enkelt (s Sékert

(1, Snabbt [1¢ Bra for hilsan
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[J; Bekvamt [J; Av milj6hdnsyn
O, Billigt Og Annat:.......coooeivinineninennnn..
5 Gor du denna resa pé annat sétt ibland?
D] Ja
Dz Nej
Om ja: Hur? (Kryssa for ett eller flera alternativ).
O, Gar
L, Cyklar

5 Aker kollektivt (buss, tag)
[, Aker ensam i bil
s Samaker (aker 2 eller flera i bilen)

Denna fréga besvaras av dig som svarat att du oftast aker ensam i bil:

6a Har du provat att saméka till och fran arbetet ndgon gang?
D] Ja
Dz NQ]

6b Skulle du kunna tdnka dig att samaka till och fran arbetet?
], Ja
1, Nej

Om ja: Vad skulle fa dig att saméka?

[J; Dyrare bensin

[, Mer regelbundna arbetstider

[J; Hjalp med att hitta 1dmplig respartner i foretaget

[, Hjalp med att hitta 1dmplig respartner via t ex Internet

U5 Beloning i form av stérre mojligheter till avdrag for arbetsresor
Ll¢ Parkeringsavgifter vid arbetsplatsen

[, Samakningsparkeringar dér man kan samlas

Lg Miljoskal

Om nej: Varfor inte?

O, Oflexibelt

O, Tar tid

[J; Osikert/otryggt

[, Vill vara ensam i bilen

Du som inte saméker, g& vidare till del 3 i enkaten.

Del 2. Fragor till dig som samaker till arbetet.
Hir foljer nigra fragor till dig som samiker (dr 2 eller flera i bilen) till arbetet.

7 Hur ménga brukar du éka tillsammans med (rdkna med dig sjilv ocksé!)?
......... kvinnor, ......... médn
8 Sedan nér har du akt tillsammans med dessa personer? .................c.........

(ange startdr och mdnad)

9 Samakte du innan dess (d v s med annan grupp dn nuvarande)?
], Ja
[, Nej

Om ja: Sedan hur ldnge har du samakt? ...............cccoeiinil.
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(ange startdr och mdnad)

10

Hur samlas din samakningsgrupp? Kryssa for det alternativ som stimmer bést in pd hur ni samlas for att dka till ar-

betet.
[J; Den som kor hamtar upp alla vid bostaden.
[, Vi samlas alla pé en bestimd plats.

11a

11b

11c

11d

11e

11f

11g

Fraga 11 (a-g) besvaras av er som samlas pé en bestdmd plats:

Vilken typ av plats samlas ni pa?
L], Samakningsparkering (sérskilt skyltad av t ex Véigverket)
[J, Annan parkering
[J; Gata

Var ligger platsen? ..........ouoiiiiii i

Hur tar du dig dit?
1, Géar
[, Cyklar
O; Aker bil

Hur viktig dr denna plats for er samakning?
[J; Helt oviktig
0, Oviktig
[J; Varken eller
O, Viktig
U5 Mycket viktig

Fraga 11 (a-g) besvaras av er som samlas pa en bestimd plats:

Hade ni samékt dven om denna plats inte hade funnits?
D] Ja
Dz NQ]
0J; Vetegj

Hur hade ni samlats om denna plats inte funnits?

12

Hur kommer ni 6verens om att samaka? (Det gdr bra att ange flera alternativ).

O, vi har ett veckoschema

[, vi har ett m&nadsschema

L5 vid tidigare dags samakning

[, via telefon

s via epost

L @NNAL: oo

13

Hur bildades nuvarande grupp? (Det gar bra att ange flera alternativ).
O, arbetskamrater
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[, grannar

[J; kénner varandra sedan tidigare

[, kontakt via bekanta

s kontakt via matchningsprogram, var/ vilket? ............. cocoovivininiininn..
[ kontakt p& parkering (lapp eller annat)

Om ni ér arbetskamrater:
Far ni ndgon uppmuntran fran er arbetsgivare att saméka?
[, Ja, hjélp med kontakter for att sitta ihop en samikningsgrupp

[0y Ja, MU .
D3 NQ]
14 Har de du samaker med samma arbetsplats som du?
D] Ja
Dz Nej
Om nej: Hur ladngt ifrdn varandra ligger era arbetsplatser ungefér?
............ km respektive............ km respektive ............ km
15 Umgés du privat med de du akte tillsammans med idag?
O, ofta
[, ibland
5 séllan
[, aldrig
Restid mm. Hdr foljer ndgra fragor om din restid mellan arbete och bostad, samt dina mojligheter att resa sjdlv i
egen bil respektive kollektivt.
16 Hur lang &r din restid fran dorr till dorr ndr du saméker ? ............... minuter
(d v s restid inklusive gd till bilen, eventuell vintetid, omvdgar mm )
17 Har du mojlighet att gora hela resan i egen bil (sjalv) ?
D] Ja
1, Nej
18 Hur lang blir restiden fréan dorr till dorr om du gér samma resa sjélv i egen bil?
............ minuter
19 Har du mojlighet att dka kollektivt (buss/tag) till arbetet?

D] Ja
Dz NQ]
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20

Hur langt har du till ndrmsta hallplats fran din bostad?
[, Mindre 4n 5 min
O, 5-12 min
[J; Mer 4n 12 min
s Vetej

21

Hur langt har du till ndrmsta hallplats fran méalpunkt (arbetet/annat)?
1, Mindre 4n 5 min
[, 5-12 min
13 Mer 4n 12 min
[, Vet gj

22

Hur lang tid tar hela resan enkel vag fran dorr till dorr om du aker kollektivt?

............ minuter [J Vet ¢j

23

Hur manga byten behdver du gora pa vigen? ............ stbyten [ Vet ej

For- och nackdelar med samdkning. Hdr foljer nagra fragor om ditt skdl for att samdka och vad som dr bra respek-
tive daligt med att samaka.

24

Hur n6jd ar du med att samaka? Pa en skala fran 1 till 5 dér 1 4r mycket missndjd och 5 dr mycket nojd.
[, mycket missnojd
[, missngjd
[; varken eller
4 n6jd
s mycket nojd

25

Vad tycker du ér den framsta fordelen med att saméaka?

26

27

Det kan finnas olika orsaker till varfor man véljer att saméka. Ange for varje alternativ nedan hur viktigt det alternati-
vet ar for ditt val att saméka! Anvénd skalan 1-5 ddr 1 ar helt oviktigt och 5 &r mycket viktigt! (Ringa in rdtt alterna-
tiv)

Helt ovik- Mycket  Vetej
tigt —_—> viktigt
Minska kostnaden for resor 1 2 3 4 5 O
Miljoskal 1 2 3 4 5 O
Koppla av och slippa kora 1 2 3 4 5 O
Trevligare resa med sillskap 1 2 3 4 5 O
Tryggt att resa med sdllskap 1 2 3 4 5 a
Har inga kollektivtrafikforbindelser 1 2 3 4 5 O
Svart fa parkeringsplats vid arbetet 1 2 3 4 5 O
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28 Denna fraga handlar om vad som skulle underldtta for din samakning? Ange for varje alternativ nedan hur stor bety-
delse det skulle ha for att underldtta for dig och din samakning. Anvind skalan 1-5, dér 1 &r ingen betydelse och 5 ar
mycket stor betydelse! (Ringa in rdtt alternativ).

Ingen Mycket stor Vet ¢j
betydelse —— P  betydelse
Hjélp hitta personer att samaka med 1 2 3 4 5 a
Information om samakningsparkeringar 1 2 3 4 5 O
Fler och béttre samakningsparkeringar 1 2 3 4 5 O
Ekonomiska fordelar, t ex skatteavdrag 1 2 3 4 5 O
Att jag kéint mina medsamdkare bittre 1 2 3 4 5 O
Fortsdittning ndsta sida...
Ingen Mycket stor Vet ¢j
betydelse —— P  betydelse
Att minniskor i min omgivning hade haft en mer positiv syn 1 2 3 4 5 O
péa samakning
Bittre utbud i kollektivtrafiken om jag 1 2 3 4 5 O
t ex blir forsenad
Storre mojlighet att sjélv styra dver min arbetstid, t ex flex- 1 2 3 4 5 O
tid, distansarbete
ANNAL? Lo
29 Skulle du vilja har mer information om samakning?
U], Ja [, Nej
Om ja: Vad?
Hur? Via.. O, tidning [, radio ; TV [y Internet
05 arbetsplats (4 flygblad [J; Annat:...................
Allmdinna resval. Hir foljer ndgra fragor som inte dr direkt kopplade till din samdkning, men som kan ha betydelse
for ditt val av fardsdtt. Tdank alltsd inte bara pd dina arbetsresor ndr du svarar.
30 Det finns ofta faktorer som dr mer eller mindre betydelsefulla nér vi véljer sitt att resa. Nedan finns 5 faktorer som

kan ha betydelse. Vi vill att du anger hur viktiga de olika faktorerna ar for ditt val. (Obs. Tdnk pa dina resor gene-
rellt).

Mycket Ganska vik-  Inte sérskilt viktigt Vet ¢j

viktigt tigt
Tidsatgang ], , s Ly
Bekvamlighet , , s Ly
Kostnad O, O, [, O,
Milj6hénsyn O, O, [, O,

Sékerhet D] Dz D3 D4
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31 Om du ska fardas ca 50 mil i Sverige, vilket transportsitt véljer du da? Vilj ett alternativ!
[, buss
Dz tég
s flyg
O, bil
Llsannat:........cooooevieiiiniinnnn..
32 Hur vél kénner du till vad milkostnaden ar for din bil? (Med milkostnad avses bilens alla kostnader - férsdkring, skatt,
vdardeminskning, service, reparationer, bensin, olja, ddck osv — utslaget per mil)
[]; Tamligen exakt
[, P4 ett ungefar
[J; Bara i grova drag
[, Inte alls
33 Om du nu anger milkostnaden péa din bil enligt ovanstiaende definition.
Hur mycket kostar din bil att kora per mil?
Ungefar ....ccocevvvvnvnnnns kr/mil
34 Vilken bil har du uppskattat milkostnaden for ? Ange bilméarke, modell och &r!
Bilmirke och modell: ...............ccoooviiiiieiis e A
35 Ungefér hur mycket kors bilen per ar? ............ mil
Del 3. Slutligen nagra fragor om dig sjalv...
Denna del besvaras av alla!
36 Hur gammal &r du? .............
37 Ko6n? [0y Man [, Kvinna
38 Hur manga personer ar det i ditt hushall?.......................
39 Hur bor du?
1, Villa/radhus
[J, Bostadsritt i flerfamiljshus
[J; Hyresritt i flerfamiljshus
40 Var bor du? [ I'tdtort [, Utanfor tétort (gles bebyggelse)
41a Yrke? oo
41b Har du mojlighet att arbeta flextid ? [y Ja [, Nej
42 Vad dr din arsinkomst fore skatt (forvérvs- och kapitalinkomst)?

O, 0-140 000 kr
O, 141 000-260 000 kr
O, 261 000 kr-
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43 Vilken &r din senaste ldngre avslutade utbildning?
[, Grundskola

], Gymnasie

[J; Hogskola/universitet

O, Annat: ...................

Tack for din medverkan!!!

Alla som skickar in en besvarad enkat till oss har mojlighet att vinna en cykel. Du som vill vara med i utlottningen av
en cykel, skriv namn och adress nedan. (Namn- och adressuppgifter kommer att avskiljas frdn svaren, sa att dina svar
behandlas anonymt).




