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Forord

Det projekt som redovisas i den hir rapporten har utférts under aren 2005
och 2006, med finansiellt stéd fran Vigverket och Mistra. Vi vill hir passa pa att
rikta ett varmt tack till alla dem som stéllt upp f6r intervjuer och som svarat pa
bide linga och svara, och ibland nirgingna frigor. Det dr framfor allt ni som
gjort denna studie mojlig. Vi vill ocksa rikta ett stort tack till dem som medverkat
i den referensgrupp som féljt projektet: Maria Olsson och Jenny Killstrém fran
Vigverket, Gunilla Rosenqvist och Monica Casemyr fran Storstockholms
Lokaltrafik, Litti le Clercq fran Stockholms stads Miljéavgiftskansli, Peter Huledal
fran Linsstyrelsen 1 Stockholms lin och Ulf Tunberg fran Regionplane- och
trafikkontoret i Stockholm. Under hela processen har ni visat ett stort intresse
och engagemang, och kommit med méinga goda rid och synpunkter. Tack ocksa
till kolleger och vinner pd vira respektive heminstitutioner, Avdelningen for
teknik- och vetenskapsstudier, dir vi vill rikta ett sdrskilt tack till rapportseriens
redaktér Goran Sundqvist f6r en kritisk ldsning av manuset, och Etnologiska

institutionen, bada vid Géteborgs universitet.
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1. Sammanfattning

1.1. Studiens syfte och uppliggning

Det 6vergripande syftet i det projekt som redovisas i f6ljande rapport har
varit att studera hur hushills och individers resmdnster formas i ett samspel
mellan yttre forutsittningar och egna val. Mer specifikt har syftet varit att
studera hur resvanor och attityder kan férdndras nir de yttre férhéllandena
andras, i detta fall i samband med det si kallade Stockholmsférsoket med
tringselskatter och forstirkt kollektivtrafik.

En central friga har varit om det bland de intervjuade gar att hitta personer
eller hushall med miljémassigt relativt hallbara resménster och om dessa i sa
fall forstarks av forsoken.

Studien bygger pa kvalitativa intervjuer, dels linga intervjuer fore eller i bor-
jan av forsoket med tringselavgifter, dels kortare intervjuer efter att férsoket
avslutats. Sammanlagt har representanter fér tjugo hushall intervjuats.

Intervjuerna har gjorts i tre olika bostadsomraden. Alla tre dr nybyggda,
vilket innebir att de boende redan i samband med flytten dit har dndrat sina
resvanor. De omriaden som valts ut 4r Hammarby sjéstad, som ligger centralt
alldeles utanfér tullgrdnsen, som har mycket god tillging till kollektivtrafik
och som ir byggt med intentionen att mojliggdra ett férhdllandevis
miljévinligt boende. De andra tvd omradena, Hallunda kyrkby och
Billstaberg, ligger mer perifert, och har valts ut darfor att de fatt forstirkt
kollektivtrafik i form av direktbussar till centrum under férsékstiden.

1.2. De tre omradena: befolkning och resvanor

De intervjuade hushallen i Hammarby sjostad dr blandade. Hir finns bade
singelhushall, barnfamiljer och medeldlders par utan barn, dock inget rent
pensionirshushdll. I Hallunda kyrkby saknas barnhushall, medan de
dominerar i Billstaberg. Alla tre omrddena domineras av infédda svenskar,
vilket antyder en etnisk homogenitet och segregation.

I alla tre omradena har nirheten till grénomraden stor betydelse for valet av
bostad, liksom omradets karaktir. I Hammarby sjostad dr dven nirheten till
bide staden och till vattnet viktig. I bade Hallunda kyrkby och Ballstaberg
mirks en “nord-syd-orientering”, dvs manga vill bo pa den sida av Stock-
holm dér man vuxit upp. Ett skil dr att man vill behalla sitt sociala nitverk.
Det verkar viktigare for valet av bostad dn arbetets lokalisering. Omriadena
passar in i de intervjuades boendekarridr “pa ritt sida”. I alla tre omridena
ser de intervjuade det som ett virde i sig att bostiderna dr nybyggda.



Nigra fi av de intervjuade dr relativt oberoende av bil {6r sina vardagliga
transporter, och kan dirfér ses som féregangare eller “vigvisare” for hallbara
resvanor, men detta dr inte kopplat till vilket omrdde de bor i, utan mer till
val av levnadssitt eller var i livscykeln de befinner sig. Sidana vigvisare”
forekommer i alla tre omridena.

I Hammarby sjostad dr férdelningen ganska jamn mellan bil och kollektiv-
trafik for arbetsresorna, i Hallunda kyrkby dominerar kollektivtrafiken och i
Billstaberg bilen. I synnerhet i Hammarby sjostad marks tydliga konsskill-
nader. Min dker bil 1 storre utstrickning dn kvinnor, som istéllet aker
kollektivt. Fa cyklar eller gar i alla tre omréidena, dven i de fa fall nir arbetet
ligger nidra hemmet.

I alla tre omradena giller att avstandet till vad de intervjuade betraktar som
“bra” dagligvarubutiker dr for stort for att locka till ink6p till fots. De flesta
viljer att gbra veckoinkép med bil. Dock finns flera undantag fran detta. Den
enda dagligvaruhandeln i Hammarby sjéstad uppfattas exempelvis mycket
negativt. Fler butiker skulle kunna leda till 6kad konkurrens, med ligre priser
och hogre kvalitet. Det skulle kunna minska bilresandet och méjligen dven
behovet av bilinnehav.

Generellt verkar omfattningen av fritids- och rekreationsresor vara relativt
liten i alla tre omrddena. Det kan ha att gbra med metoden f6r datainsamling,
men det kan ocksa vara si att omriadena erbjuder méjligheter till fritid och
rekreation, t ex genom gronomraden, promenadstrak, motionsanliggningar
och restauranger. Till viss del kan det ocksd férklaras av att restiderna till och
fran arbetet dr linga, framfor allt i Hallunda kyrkby. Det kan gbra att man vill
utnyttja den tid man dr hemma fOr att vara hemma och att fritidsrelaterade
drenden utrittas i samband med arbetsresorna. Négra av de intervjuade i
Billstaberg sdger att smédbarnen tar en stor del av fritiden. I Hammarby
sjostad gbr mdnga sina fritidsresor med kollektivtrafiken eller till fots. Har
finns, liksom 1 Hallunda kyrkby, nagra kvinnor som drar sig for att réra sig
utomhus till fots under kvillstid pa grund av att de upplever otrygghet. Flera
i Hammarby sjéstad gor relativt ménga fritidsresor med taxi, och hir finns en
tydlig skillnad i hur mén respektive kvinnor motiverar sitt taxidkande.
Minnen sdger i de flesta fall att de tar taxi av tidsskil, medan kvinnorna ofta
sdger att de gor det av trygghetsskal.

1.3. Attityder till kollektivtrafik respektive bil

De boende i Hammarby sjostad har i de flesta fall en mycket positiv attityd
till kollektivtrafiken, &ven om undantag finns. Sparvigslinjen Tvirbanan
uppfattas sirskilt positivt. Framfor allt 4r tillginglicheten och turtitheten
viktiga. Flera uttrycker ocksd 6nskemil om en fétldngning av den. Den lilla
firjan som gir 6ver Hammarbysjon uppfattas som mycket positiv av de
flesta, men pro-menaden fran firjeliget kan uppfattas som mérk och otrygg



under kvillstid. Bittre belysning skulle kunna géra den mer attraktiv. Den
firjetrafik som sommartid gatt mellan Hammarby och Stockholms City
uppfattas mycket positivt. Den verkar stimma mitt i prick med hur
Hammarby sjéstadsborna vill ha sin kollektivtrafik, trots hogre pris. En
permanentning och utokning av trafiken kan vara ett bra grepp for att 6ka
kollektivresandet i “sjostaden Stockholm”. Nir det giller bussar och
tunnelbana 4r meningarna mer delade. Nagra beklagar sig 6ver tringseln i
tunnelbanan och svérigheten att fd sitt-plats. Bland dem finns bade flitiga
resendrer och sidana som knappt reser alls.

1 Hallunda finns flera som dr mycket kritiska till tunnelbanan, trots att de
flesta aker ganska mycket med den. Kritiken giller bland annat gamla vagnar,
minga storningar med férsenade eller instillda tag, tig som vinder innan de
kommer till Hallunda eller Norsborg, och tringsel, som gor det svart att fa
sittplats.

De som bor i Billstaberg siger sig ha en positiv instillning till Roslagsbanan,
dven de som sillan anvinder den, men de dr kritiska till den ldga turtitheten.

De som upptickt direktbussarna uppskattar dem, bade i Hallunda kyrkby
och Billstaberg, men en av de boende i Hallunda kyrkby poingterar att
férdelen minskar nir de ibland blir f6rdréjda pga stockningar i biltrafiken pé
E4an.

Nir det giller bilen finns bade ivriga férsvarare och personer med kritiska
attityder i alla tre omridena. Férsvaret handlar frimst om bilens frihetsvirde.
Kritiken giller dels bilismens miljdeffekter och dels bilarnas bendgenhet att ta
over stan. Bilpoolerna uppfattas mycket positivt av de som bor i Hammarby
sjostad och som blivit medlemmar. En fortsatt satsning kan gora att fler gér
sig av med bil eller andrabil. Aven i Hallunda kyrkby, dir manga gor de flesta
av sina vardagliga resor med kollektivtrafiken, skulle det kunna finnas ett
underlag f6r bilpooler.

1.4. Paverkan av férséken

Flertalet av de intervjuade i alla tre omridena berdrdes 1 ganska liten
utstrickning av tringselavgifterna, eftersom de sillan reser med bil Gver
tullgrinsen under dagtid pé vardagar. De boende i Hammarby sj6stad berors
bara i liten utstrickning av den forstirkta kollektivtrafiken, som mer gynnar
de boende i Hallunda kyrkby och Billstaberg, men ndgra resenirer frin alla
tre omradena sdger sig ha markt en 6kad tringsel pd kollektivtrafiken.

Fem av de intervjuade dndrade sina vardagliga resor under férséksperioden.
Av dessa var det tre av kollektivresenirerna som anvinde sig av direkt-
bussarna, och som alltsa utnyttjade en ny méjlighet som erbjéds. Det var
ocksi tva av bilresenirerna som valde att dka runt avgiftsomradet, for att



undvika ett nytt hinder. I &vrigt var det ingen som dndrade sina resvanor.
Ingen av intervjupersonerna bytte fran bil till kollektivtrafik eller tvirtom.

Fore forséket var cirka hilften av de intervjuade mer eller mindre odelat
positiva till f6rséket. Cirka en fjdrdedel var odelat negativa och en fjardedel
sa att de kunde tinka sig avgifter, men de var kritiska till hur de kommit att
utformas i det aktuella forséket. Till exempel kritiserades att betalning maste
ske vid bade in- och utresor, att betalningstiden var alltfér kort, att det i
grinsfall kunde vara svart att veta om och hur mycket man skulle betala, att
det var en skatt och inte en avgift vilket bland annat gjorde det dyrt £6r
foretag, att de differentierade avgifterna kunde leda till att bilister stannade
for att vinta in avgiftssinkningar, att systemet uppmuntrade till fusk,
direktbussar som uppfattades som tomma, brist pa infartsparkeringar etc.
Manga var ocksé kritiska till den politiska bakgrunden och hanteringen, t ex
att det sagts att bara Stockholmare skulle fa delta i folkomréstningen.

Trots att de sjilva skulle komma att beréras i liten utstrickning var manga
fore f6rs6ket mycket bestimda 1 sina attityder f6r eller emot f6rséken. Det
fanns ingen direkt koppling mellan attityderna och hur de skulle komma att
beréras av avgifterna eller den forstirkta kollektivtrafiken. Attityderna
hingde i de flesta fall snarare samman med deras allminna attityder till bil
respektive kollektivtrafik, vilka 1 sin tur kan kopplas till deras tidigare
ackumulerade erfarenheter av respektive firdmedel, till exempel om de blivit
mycket skjutsade som barn. I nagra fall hingde attityderna ocksd samman
med hur allmint beroende de var av bil i sina vardagsresor.

Efter forsoket hade nigra av de intervjuade dndrat instillning. Bland dem
fanns nagra bilister som valt att betala avgiften och kéra in i stan. Dir fanns
ocksi ett par av de mest flitiga bussresenirerna. Gemensamt var att det som
fatt dem att dndra sig var att de sjilva gynnats av den 6kade framkomlig-
heten. F6r dem som dndrade instillning fanns alltsa en tydlig koppling till hur
de upplevde den praktiska paverkan av férsoket.

Nigra av de mest ivriga férsvararna av bilen kan betraktas som principiella
motstandare till avgiftsférséket. De ér inte beredda att dndra instillning till
torsoket, dven nir de ser nyttan. De tenderar istillet att Gverdriva de negativa
effekterna.

En av slutsatserna dr att forsoket med tringselavgifter kan betraktas som
lyckat, bade sett som ett “experiment” och som en “demonstration”. Som
“experiment” — dir huvudsyftet 4r att ta reda pa nagot — gav det en
bekriftelse pa att den valda tekniken och organisationen fungerade, liksom
de prognosmodeller som anvindes for att forutsdga effekterna. Som
“demonstration” — dir huvudsyftet dr att visa f6r en publik hur eller att nigot
fungerar — visade det att ett system med tringselavgifter kan fungera, att det
kan minska kéer och underlitta parkering, och dven minska miljobelast-



ningen, utan att leda till kaos. Ddrmed kan hela Stockholmsforsoket sdgas
visa en mojlig vig mot mer hallbara transportmonster.



2. Inledning

2.1. Rapportens syfte

Den undersékning som redovisas i denna rapport har haft som &vergtipande
syfte att studera hur hushdlls och individers resménster formas i ett samspel
mellan de yttre férutsittningarna, den egna livssituationen och egna val. Sirskilt
intresse har riktats mot hur resvanor och attityder kan férindras nir de yttre
férhéllandena dndras. Av den anledningen har studien gjorts i samband med det
sda kallade Stockholmsforsoket med tringselskatter och forstirkt kollektivtrafik.
Ett delsyfte har dven varit att se om det bland de intervjuade finns nagra personer
eller hushdll som kan betraktas som foregangare, eller “vigvisare”, med for-
héllandevis hillbara resmoénster i vardagen. Begreppet “hallbar” har sitt ursprung
i den sé kallade Bruntlandrapporten frin 1980-talet ddr det slogs fast att “hallbar
utveckling dr en utveckling som tillfredsstiller dagens behov utan att dventyra
forutsittningarna f6r kommande generationer att tillfredsstélla sina behov” (se t
ex Linderstad m fl 2004:3). Nir det giller kriterierna f6r vad som ska kallas
héllbara resmonster bor sdrskilt den ekologiska hallbarheten ses som ett villkor.
Det innebir bland annat att konsumtionen av icke férnybara resurser mdste
minimeras och att mingden koldioxid som slipps ut i atmosfiren maste minskas
(se t ex Akerman m fl 2000 och Séderlind 1998). T ett storstadsomrade kan dirfor
ett resmonster som baseras 1 huvudsak pa bilanvindning inte betraktas som
héllbart. Dessutom ir flexibiliteten viktig. Ju stérre flexibilitet i resmonster och
firdmedelsval, desto stdrre dr chansen att de kan uppritthillas, eller anpassas, nir
forutsittningarna férandras.

Studien kan ses som ett kvalitativt komplement till de mycket omfattande
kvantitativa utvirderingar som gjorts i samband med tringselskatteforsoket i
Stockholm under 2005-2006. Dessa utvirderingar har gjorts pa uppdrag av
Stockholms kommuns Miljbavgiftskansli, som ocksd varit representerat i den
referensgrupp som foljt den hir redovisade studien. Ett flertal rapporter frin
dessa utvirderingar finns tillgingliga pa www.stockholmsforsoket.se. De kvanti-

tativa utvirderingarna visar bland annat att antalet fordonspassager in och ut ur
innerstadsomradet per dygn minskade jamfért med féregiende dr med ca 19%,
eller 100.000 passager. Trafiken pa Essingeleden, som var undantagen frin
tringselskatt, 6kade med upp till 5%, beroende pd tidpunkt och plats. Likasa
Okade trafiken pd Sodra Linken. Personbilstrafiken var det trafikslag som
minskade mest i innerstaden, men aven lastbilstrafiken minskade. Under forsoket
Okade antalet miljobilar kraftigt i Stockholm, nagot som delvis kan férklaras med
att de undantagits fran tringselskatt, men ocksi med férméner vad giller



boendeparkering i innerstaden. Av de privatigda bilarnas beskattade passager
over tullsnittet gjordes 42% av bilar frin Stockholms stad, 49% fran &vriga
kommuner i Stockholms lidn, och endast 9% av bilar fran Ovriga lin. Den
minskade trafiken har lett till minskade restider, sirskilt pa infarterna till och frin
innerstaden. Kollektivtrafikresandet 6kade under samma tid med ca 40.000
resenirer per dygn, en 6kning med ca 6%. Resandet med kollektiva firdmedel
over tullsnittet 6kade med ca 45.000 passager. Nagon 6kning av samakning eller
distansarbete har inte kunnat konstateras. I innerstaden minskade utslippen av
koldioxid, partiklar, kviveoxider och kolviten frin trafiken med 8-14%, i
regionen med 1-3%. Bullret minskade marginellt. Antalet personskadeolyckor
beriknas ha minskat med 5-10%, vilket motsvarar ca 40-70 olyckor per Aar.
Handeln bedéms ha péaverkats marginellt. En orsak dr att redan fére foérsket
gjordes mycket fi bilresor dver tullsnittet enbart for att géra inkép pa vardagar
mellan 06.30 och 18.30. Transportintensiva branscher, som taxi, budbils-
verksamhet och hantverk, har gynnats av forbittrad framkomlighet och bittre
arbetsmiljé, men médnga har upplevt administrationen av tringselskatten som
kranglig. Enligt en bedémning gjord av Stockholmsférsékets analysgrupp skulle
ett permanent inférande av tringselavgifter betala sig samhillsekonomiskt inom
fyra ér, frimst genom férkortade restider, 6kad trafiksikerhet och bittre hilso-
och naturmilj6. Detta kan jimféras med att investeringar i vdgar och kollektiv-
trafik normalt 1 gynnsamma fall betalar sig efter 15-25 4r (Samtliga uppgifter
himtade fran “Fakta och resultat frin Stockholmsforséket”).

2.2. Bakgrund

Storstadens transporter har alltmer kommit att betraktas som problematiska.
Problem som diskuteras dr exempelvis utslipp, bade sidana som péverkar natur-
miljé och hilsomiljé och sidana som leder till global uppvirmning, och tringsel,
som bade leder till férlingda och kraftigt varierande restider och minskad
framkomlighet, och som gor att utslippen 6kar. Méinga transportforskare menar
att utbygenad av transportleder inte hjilper, dven om kringfartsleder i vissa fall
kan minska trafiken i innerstaden. Andra former av l6sningar maste till, som
exempelvis atgirder som gor att resbehovet minskar, férstirkt kollektivtrafik och
styrande vigavgifter fOr att begrinsa biltrafiken. Med Stockholmsférséket har ett
forsok gjorts att minska biltrafiken genom en kombination av tringselskatter,
forstirkt kollektivtrafik och fler infartsparkeringar. Det har genomférts 1 en
period dd staden dessutom genomgir en period av stora nybyggnationer av
bostider i och nira innerstaden, med god tillgang till kollektivtrafik, bland annat
pa mark som tidigare varit industrimark.



Den studie som redovisas hdr har genomférts under foérsékets ging.
Intervjuerna har gjorts dels under tiden med tringselavgifter, dels under tiden
med enbart forstirkt kollektivtrafik. Projektet dr dessutom upplagt sa att de tre
omraden som valts ut f6r intervjuer nyligen bebyggts med bostider.

Vi utelimnar hir den historiska bakgrunden till Stockholmstérséket helt, dven
om den ir nog sd intressant, med villkoren for regeringsbildning, anklagelser om
svikna valléften, etc. Vi dr medvetna om att tringselskatteférsoket behéver
forklaras pa flera nivaer, men riknar med att den politisk-historiska bakgrunden
kommer att studeras av andra. Vi viljer att hdr enbart lyfta fram en makro-
sociologisk delforklaring, didr forsoket kan ses som resultat av en historisk
svingning, frin ett samhille som har sitt fokus pd dtgirder “f6r” bilismen till ett
som atrbetar f6r en reducering av bilismen. Med Ulrich Becks terminlogi skulle vi
kunna tala om en losning som hinger ithop med och ger uttryck f6r en
“radikalisering” av moderniteten, ddr man inte lingre blickar bakit och atgirdar
en tidigare brist, utan blickar framit for att undvika framtida faror. Detta dr en
sviangning i policy som har kallats en “new realist turn” inom transportpolitiken,
och som skulle kunna innebidra en “tipping point” fér hela det bilbaserade
systemet, som kan medféra att dven andra delar av systemet forindras (Urry
2004a). Till exempel har som redan nimnts sammansittningen av bilpatken
forindrats under forséket, delvis som en foljd av att si kallade milj6bilar undan-
tagits fran avgifterna. Forsiljningen av miljobilar 6kade i Stockholmsomradet
under de forsta sex manaderna 20006, fran ca 10 % 4ret innan, till ca 20 % av
nybilsférsiljningen. Hur stor del av detta som beror av férsdket med tringsel-
skatter kan dock vara svirt att mita. Forsiljningen av miljobilar har 6kat i hela
landet, bland annat pd grund av sinkta férmansvirden. Dessutom har dgare av
miljobilar 1 Stockholm férmanligare villkor fér boendeparkering i innerstaden,
vilket ocksd bidrar till forsiljningsékningen. Samma sak giller i Go6teborgs-
omradet, och dven ddr har f6érsiljningen av miljobilar 6kat, men inte lika mycket. 1
detta sammanhang bor ocksa nimnas att det férekommer flera olika definitioner
av vad som dr en miljoébil. Stockholm och Goéteborg tillimpar till exempel olika
definitioner.

Stockholmsférséket bestar av tre delar och tvd faser: Fas I med forstirkt
kollektivtrafik och utbyggnad av infartsparkeringar, och Fas II med fOrstirkt
kollektivtrafik, tringselskatter och utbyggnad av infartsparkeringar. Under hela
torsoksperioden forstirktes kollektivtrafiken, bland annat genom inkdp av 197
nya bussar. Dessa anvinds bade foér att forstdrka trafiken pa redan befintliga
linjer, och for att 6ppna 16 helt nya busslinjer. De flesta av dessa dr direktlinjer
mellan férorter och centrum under rusningstrafik, dér resenirerna kan stiga pa



bussen pid en uppsamlingsslinga i foérorten. Bussen kér sedan parallellt med
tunnelbana eller pendeltdg. Man slipper dirigenom bade byte frain matarbuss till
tunnelbana eller tag, och stopp pa vigen in till stan. Sa lingt det dr mojligt har
ocksd kollektivtrafiken fOrstirkts med extra avgangar. Pa grund av tekniska
problem var emellertid manga av tunnelbanetigen tagna ur trafik i bérjan av
térsoksperioden. Den totala budgeten f6r férséket har varit 3,8 miljarder SEK.
Alla kostnader har betalats av den svenska staten. Skatten vatrierade mellan 10 och
20 SEK f6r varje passage in och ut ur zonen. Den maximala taxan fér en dag var
60 SEK. Ingen skatt togs ut nattetid, helger eller 16rdagar. Essingeleden var
undantagen. Dessutom gillde ett undantag f6r passager till och frin Lidingd som
endast skulle passera genom zonen. Skatten skulle vid borjan av forséket betalas
inom fem dagar, men efter kritik fétlingdes betalningstiden fran den 1 juni till 14
dagar. For att underlitta betalning kunde bilisterna kostnadsfritt frin Vigverket
lina en transponder som gjorde det mojligt att betala skatten via autogiro. Den
tredje delen av forséket var infartsparkeringar. Ca 2.400 nya p-platser har byggts
och under perioden 1 november 2005 till 31 juli 2006 var det gratis att parkera
dven pa infartsparkeringarna i Stockholms stad f6r resendrer med SL-kort. ! Dessa
hade redan tidigare kunnat parkera gratis pda SLis infartsparkeringar
(www.stockholmsforsoket.se).

Efter att forsoket avslutats, i samband med valet i september 2006, genom-
térdes en folkomrostning. Formellt sett var denna endast radgivande, och de
politiska partierna hade framfért olika syn pa hur resultatet skulle beaktas. Det var
linge hogst oklart vad som skulle hinda i praktiken, inte minst eftersom den
politiska majoriteten i riksdagen byttes ut efter valet. Nér detta skrivs (i november
20006) har den borgerliga regeringen beslutat att ndgon giang under forsta halvaret
2007 aterinféra tringselskatt, som ett sitt att bidra till finansieringen av
vigutbygenad i regionen.

2.3. Fragestillningar

En central fragestillning 4r om det inom de utvalda grupperna i studien finns
personer eller hushdll som i nidgon mening kan ses som vigvisare mot en
“hallbar” transportanvindning i vardagen, vilket for ett storstadsomrdde betyder
ett minskat beroende av bil till {6rman for andra transportslag. Denna friga delar
upp sig i ett antal delfragor. Hur ser deras transportmoénster ut och varfér? Hur
péverkas de av t ex bostadsomridets utformning och vald livsstil? Hur beroende

! Enligt uppgifter frin nigra av de intervjuade har det varit problem med
infartsparkeringar som ligger i andra kommuner, till exempel vid Danderyds sjukhus.
Danderyds kommun har bara latit personer frin den egna kommunen parkera pa dessa.



ir de av olika transportslag och varfor? I vilken mén och i vilka avseenden kan
deras transportmonster sdgas vara hallbara? Hur paverkas de intervjuade i
praktiken av Stockholmsférséket, positivt och negativt? Hur stiller de sig till
atgirder for att Oka transportsystemens hallbarhet, i handling och tanke? Hur
hinger deras attityder thop med resten av deras liv, dvs vilka faktorer dr av-
gorande f6r formandet av deras attityder? Hur argumenterar de fOr sina attityder?

2.4. Material & urval

Materialet har samlats in genom kvalitativa intervjuer i form av linga
strukturerade samtal. Vid intervjuerna har fragelistor tillimpats, vilka bifogas i
Appendix. Sammanlagt har 20 utvalda hushill intervjuats, varav 10 i Hammarby
sjostad och 5 i vardera Hallunda och Billstaberg. Samma personer har intervjuats
bide fore och efter avgiftsforsdkets slut. De forsta intervjuerna har gjorts pa
plats, 6ga mot 6ga, 1 intervjupersonernas hem eller pd deras arbetsplats, och har
bandats och transkriberats. De uppféljande intervjuerna har gjorts per telefon.
Vid valet av omraden var en av grundtankarna att det skulle r6ra sig om relativt
nybygeda omraden, for att fi intervjupersoner som i samband med flyttning var
beredda att ompréva sina resvanor. Denna tanke verkar ha fungerat med det urval
som gjorts. Flera av de intervjuade har nyligen dndrat sina resvanor och kan vara
beredda att dndra dem igen. Varje intervju har analyserats separat och denna
analys ligger sedan till grund f6r omrddesvisa generaliseringar. De intervjuade har
valts ut slumpvis bland dem som har sin bostadsadress i omradet. De har fatt ett
brev som beskriver undersékningens syfte och uppliggning och har direfter blivit
uppringda for att avtala en tid f6r intervju. Vid urvalet har ingen hinsyn tagits till
alder, kon, inkomst etc. Urvalet ska ddrfér inte betraktas som “representativt” i
statistisk mening. Var uppfattning dr att urvalet dndd speglar befolknings-
férdelningen i respektive omrade nagorlunda vil.

2.5. Teori & metod

Under de senaste decennierna har en del sociologer borjat intressera sig for
transporter och rorlighet. Detta relativt nya intresse kommer fran dtminstone tva
olika hill. A ena sidan har transporter och de miljémissiga konsekvenser de
medfor (t ex luftféroreningar, konkurrens om energiresurser, tringsel) alltmer
kommit att betraktas som samhillsproblem, och dirmed som ett forskningsfalt
fér sociologer och andra samhillsvetare, sirskilt i de moderna lindernas stor-
stider. Denna férdndring har fingat manga sociologers intresse och en del har
beskrivit den som en dverging frin ett “industrisamhille”, dir produktion och
distribution av vilstind star i fokus, till ett “risksamhille”, dir eliminerandet och
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distributionen av modernitetens risker stir 1 fokus (Beck 1992). All vilstinds-
produktion medfér risker, men i det moderna industrialiserade sambhillet har
riskerna blivit mycket mer langtgaende och fatt en annan karaktir 4n tidigare. Till
exempel 4r modernitetens risker i princip osynliga och kan bara iakttas med hjilp
av vetenskapliga instrument eller teorier. Hoten mot miljén, bland annat frin
trafiken, dr ndgra av de mest typiska bland dessa risker. Férindringen har dven
beskrivits som att den “enkla” moderniteten haller pa att Gverga till en “reflexiv’
modernitet, dir livet blir ett personligt och reflexivt projekt i férhdllande till
modernitetens alla olika risker, dir “féreskrivna livsformer” ersitts av “reflexiva
biografier” (Beck 1992, Giddens 1991).

A andra sidan har moderniseringen dven medfért en férindring av sociologins
syn pé sjilva begreppet samhille. Ett gemensamt drag ér att moderna samhillen
inte lingre ses i termer av “strukturer” utan i termer av “nitverk” och “fléden”
(Uzry 2000, Baumann 2000, se dven Wittel 2001). Detta ligger bakom det som
ibland kallats “the mobility turn” inom sociologin (Urry 2005). Det nya samhillet
forutsitter en “mobility approach”. Fran att sociologins studieobjekt linge varit
“samhillen” eller “gemenskaper” (eng. “communities”) sammanhéllna av “socialt
kapital” har det Overgitt till att bli “sociala nitverk” som underhalls och
uppritthills genom “nitverkskapital”. Sociala nitverk dr beroende av méjligheter
fér méten och samndrvaro. De maste kunna dverbrygga avstind, som i takt med
globaliseringen tenderar att bli allt lingre, genom olika méjligheter att resa. Dessa
inkluderar bade fysiskt, imaginirt, virtuellt och kommunikativt resande (Larsen,
Urry & Axhausen 2005). Férmégan att resa, potentialen fér mobilitet, ibland
kallad “motilitet” (Beckmann 2001), blir avgdrande fér individernas
valméjligheter och oberoende. Den ir en form av nitverkskapital och bestir av
minga olika former av forbindelser. Bdde materiella féremal och strukturer
kommer att ingd. De sociala nitverken ir dérfor inte enbart sociala. Genom att
deras uppritthallande 4r beroende av nitverkskapital dr de alltid “heterogena”
nitverk (Larsen, Urry & Axhausen 2005). Heterogena nitverk bestir av bade
materiella och sociala element. Biade minskliga och “icke-minskliga” element
ingar (Latour 1996, Law 1987). Hela vardagslivet kan med detta synsitt ses som
ett byggande och uppritthillande av ett heterogent nitverk, som stricker sig 6ver
och mellan olika platser. Dirfér kommer resor och kommunikation av olika slag
att ha en avgorande roll 1 nitverken, for att fi tillgdng till olika resurser som ér
lokaliserade p4 olika platser och for att mota méinniskor pa olika platser.

Den teoretiska utgangspunkten fér denna studie bygger pd detta nya synsitt
inom sociologin. Ett grundantagande dr att vardagslivet kan ses som ett
heterogent nitverksbygge, och att det gir att studera och analysera det genom en
(eklektisk) tillimpning av aktrsndtverksteori (eng. “Actor Network Theory”,
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“ANT”, se dven Hagman 2005). ANT kommer hir att tillimpas pa ungefir
samma sitt och i samma form som den tillimpats av Bruno Latour i en studie av
“Aramis”, ett teknologiskt projekt som syftade till att skapa ett system med
individualiserade sparfordon, ett spartaxisystem (Latour 1996).

Det finns stora likheter mellan att genomféra ett tekniskt projekt och vad vi
kan kalla f6r minniskors ”projekt” att leva och bo. En likhet dr att utgingen
aldrig dr given fran boérjan. Den dr beroende av hur projektet utvecklas, av hur
man lyckas 16sa olika problem som uppstir under tiden. P4 samma sitt som
ingenjorerna, genom att 16sa tekniska problem och genom att skaffa finansiirer,
torsokte forverkliga Aramis, maste minniskor hela tiden foérverkliga sin vardag
genom att 16sa de problem som uppstir. Manniskor skapar sig sammanhang nir
de anvinder sin omgivning. De bygger nitverk av forsérjning, sociala kontakter,
fritidssysselsattningar, tekniska hjilpmedel och si vidare, som ger dem
sammanhang 1 livet. I det nitverksbygget blandas sociala och tekniska element.
De har ett mél, en intention med sina liv, eller ett ”narrativt program”, som de
successivt soker forverkliga. Det nitverk som de bygger for att forverkliga
programmet bestdr av biade minniskor och ting. Programmets mal skrivs 6ver,
”6versitts”, pa de minniskor och artefakter som rekryteras till nitverket pa vigen
mot det &vergripande malet. Oversittningen har bade en spriklig och en
geometrisk aspekt. Samtidigt som ndgot dverfors fran ett element till ett annat
dgversatts det till ett annat sprik (Latour 1996:120).

Minniskor kan ha olika mél med sina liv, olika syn pa vad som gor livet
meningsfullt, men for alla giller det att bygga ett nitverk dir forsérjning,
barnomsorg, inkdp, transportmedel, tidsbudget, fritidssysselsittningar, umginge
med vinner och sliktingar, och sa vidare, knyts samman pa ett sitt som far deras
vardag att ”gd ihop”. Bade ting och minniskor som knyts till nitverket kan
kringla. De kan vigra att samatrbeta. Ett element kan vigra att acceptera det
program som “Gversitts” pd dem. Den som driver projektet méste darfér hela
tiden vara beredd att ”férhandla” med de element som ingir, och fi dem att
samarbeta eller kasta ut dem. Elementens medverkan maste pa olika sitt
”stabiliseras”. Deras eventuella “mot-program” mdste elimineras. Elementen kan
stilla villkor om medverkan frin andra element, eller utestinga andra element.
Elementen kan ocksa fortsitta att driva sina egna program eller mot-program. Ju
mer komplext nitverket blir, desto storre blir risken att interna motsigelser och
problem hotar stabiliteten. Varje nitverksbyggare tvingas att gbra kompromisser,
som ibland innebir att programmet helt eller delvis maste formuleras om.

En av utgingspunkterna f6r ANT dr att vi ska 7f6lja aktSrerna” (Latour
1996:18-19). Det dr deras verklighet vi ska undersdka, si som de tolkar och
definierar dem. Och det giller att inte ta ndgot for givet. Vi kan aldrig férutsdga
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hur minniskor kommer att tolka sin omgivning och forma sina vardagsliv. Vi kan
inte heller ta for givet vilka strategier de kommer att anvinda. Det finns inga
sjalvskrivna strategier. Aktorernas strategier formas hela tiden efter de tolkningar
och omtolkningar de gbr av sin omgivning, av hur motstindet ser ut — i deras

>

Ogon — 1 varje nytt 6gonblick. Enligt Latour har vi att géra med en variabel
ontologi”, en virld med “flytande referensramar”.

Elementen kan vara mer eller mindre betydelsefulla, men aktSrernas storlek
varierar ocksa. Den iér inte fixerad en ging for alla. En aktér kan ibland tala f6r en
stor grupp, ibland enbart for sig sjilv (Latour 1996:44f). Elementen kan ocksd
vara olika viktiga pa grund av deras roll och placering i nitverket. Vissa kan bli
“obligatoriska passaget”, som dr nddvindiga for hela projektet, andra kan gbras
overflédiga om det gir att skapa “omvigar” (“detours”) férbi dem. Bilen, eller
négot annat transportmedel, kan upplevas som en sidan obligatorisk passage som
ir nodvindig for att uppritthilla delar av nitverket, t ex fOr arbets- eller
besoksresor (jfr t ex Maxwell 2001).

Nitverksansatsen tvingar oss att tinka 6ver ndgra av vara allmint vedertagna
begrepp, som exempelvis begreppet “tillginglighet”. Tillginglighet betraktas ofta
som en yttre storhet, som dr given av de yttre férhallandena (se t ex Hagson 1997
och Jones 1987), men i individernas verklighet 4r tillgingligheten till olika platser
alltid beroende av de rérlighetsresurser, eller ndtverkskapital, de har samlat i sina
nitverk. Tillgingligheten ir situerad (Cass, Shove & Urry 2005). Nitverksansatsen
tvingar oss ocksa att fundera Gver vara klassificeringar, till exempel nir det giller
olika slag av resor. Det dr inte bara sd att en resa kan vara kombinerad, si att flera
olika mdl och aktiviteter nds under resan. Aktiviteterna och resmalen kan i sig vara
kombinerade och ha flera olika betydelser i nitverket. Ett exempel kan vara nir
ndgon spelar innebandy, vilket kan vara bade en aktivitet for att fa motion och ett
sitt att genom fysisk nirvaro uppritthalla ett socialt nitverk.

Beroende pa vilken roll de tilldelar bilen i sina vardagsnitverk, genom val av
livsstil och boende, genom ekonomiska resurser, genom eventuella handikapp
osv, kan vi identifiera tre kategorier av “ndtverkare” i forhéllande till bilen som
rorlighetsskapande resurs: de “bilbundna”, eller “bilbrukare”, som i stort sett
uteslutande anvinder bil, “blandbrukarna”, som blandar bil med négot eller nagra
andra transportslag, och de “bilfria”, som mer eller mindre helt klarar sig utan bil
(Hagman 2002, 2005, se dven Andréasson 2000 och Godskesen 2002).

Nitverksansatsen kan tillimpas pa flera nivier. A ena sidan kan den tillimpas
pé intervjupersonernas praktiska vardagsliv, dir de bygger nitverk av aktiviteter,
ckonomiska resurser, sociala kontakter osv for att fa vardagen att ga thop och for
att leva ett meningsfullt liv, som beskrivits ovan. A andra sidan kan den ocksé
tillimpas pa intervjusituationen, dir intervjupersonen forséker bygga ett hillbart
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nitverk av argument, dir olika element i ndtverksbygget anpassas till varandra fér
att bygga upp en fungerande helhet, och dir argumenten dessutom maste goras
“overtygande” eller “hallbara”, genom att referenser av olika slag aberopas.
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3. Presentation av resultat fran fallstudierna

Hir f6ljer en presentation av materialet fran de tre fallstudierna.

3.1. Hammarby sjostad

Hammarby sjostad ligger strax sdder om Séder. Det dr ett nybyggt omrade
med flerfamiljshus pa den sédra stranden av Hammarbysjoén. Pi den norra sidan
ligger Norra Hammarbyhamnen som exploaterades pa 1990-talet. Nir
intervjuerna gjordes under 2005-2006 pégick fortfarande utbyggnaden av
Hammarby sjostad. De flesta av ligenheterna dr upplatna med bostadsritt, men
dir finns dven hyresritter och dessutom ett provisoriskt omride med
studentligenheter. Omréadet ligger huvudsakligen pd gammal industrimark och en
del smiskalig niringsverksamhet pagar fortfarande straxt intill. Omrddet har goda
forbindelser med kollektivtrafik till 6vriga delar av Stockholm, genom Tvirbanan
som gir mellan Sickla strand och Alvik, genom flera busslinjer, och genom den
lilla firjan som gar 6éver Hammarbysjon. Dessutom har det gjorts f6rsék med
battrafik direkt till centrala stan sommartid. I Hammarby sjéstad finns relativt
stora grénomriden och flera affirer. Ca 15 minuters promenad &sterut ligger
Sickla center med ett stort utbud av butiker, t ex flera stora dagligvarubutiker.

Hammarby sjostad dr byggt med en ambition att vara ett miljéanpassat
omride. Bland annat innebdr det att omridet har ett avancerat system for
sopsortering. Dessutom planerades omradet fran borjan f6r ett lagt bilinnehav,
med bara 0,25 parkeringsplatser per ligenhet, mot 0,7 f6r hela Stockholm. Denna
kvot har man sedan varit tvungen att héja. En av anledningarna var att fler
barnfamiljer 4n vintat flyttade in, och ddrmed fler hushall med bil.

3.1.1. De intervjuade i Hammarby sjostad

Tio intervjuer har genomférts 1 Hammarby sjostad. I ett av hushillen
intervjuades bide mannen och kvinnan tillsammans. Hushallssammansittningen
ir blandad, frin enpersonshushall till barnfamiljer. Nir det giller éldern
dominerar de yngre medelalders, mellan 35 och 50 ér. De flesta av de intervjuade
hushéllen har en bil. Tva av hushallen saknar egen bil. Det ena bestir av en
ensamboende student (HS1), det andra av tvi personer i 50-arsaldern (HS10). De
ar anslutna till bilpool och anvinder poolbilen mest f6r ink6p av sillanképsvaror.
Ytterligare ett av hushallen dr anslutet till bilpool, ett hushéll med tva barn (HS9).
Dir anvinds poolbilen framfor allt av kvinnan for att skjutsa barnen ndr mannen
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disponerar den egna bilen. Nedan féljer en éversiktlig sammanstillning av de tio
intervjuade hushillen.?

e  HSI: Kvinna 23 ir, studerande, ensamboende, ingen bil. Hon dker kollektivt
med manadskort, 4r mycket i stan fOr att triffa kompisar, och letar efter
billigaste matkopet. Ar positiv till avgifterna. Flyttade till Sickla under
forsoket.

e  HS2: Kvinna 44 ir, ensamboende, sonen bor hos henne varannan vecka, en
bil. Hon jobbar som miklare i Dalard, passerar bara tullarna vid sonens
fotbollstrining varannan vecka, plus en del bankkontakter innanf6r tullarna.
Positiv till avgifterna.

e HS3: Man 57 dr, sambo, en bil, jobbar i telekom med ménga kundbesok, han
aker alltid bil, frun dker kollektivt. Han dr mycket negativ till
tringselavgifterna, kan méjligen tinka sig Oslo-modellen, att finansiera
vigutbygegnad med avgifter, men tror inte att avgifterna i Stockholm kommer
att ge varken renare luft eller mindre tringsel, bara komplikationer med fusk
och folk som stannar och vintar tills avgiften gar ner osv. Lika negativ efter
forsoket.

e HS4: Kvinna, 62 dr, sambo med nybliven pensiondr, en bil. Hon dr
egenfbretagare inom ekonomi och revision. Jobbar vid Roslagstull, aker lilla
baten 6ver och tar buss dit. Alskar att aka buss och kan hela bussnitet, aker
buss till det mesta. Hennes man kan tunnelbanenitet. Hon var tveksam till
torsoket 1 bérjan, men blev positiv pga bittre framkomlighet £6r
kollektivtrafiken.

e  HS5: Kvinna 39 och man 50 ir. tva bilar, hennes anvands mest till
sommarstillet 27 mil bort. Hon jobbar i Kungstridgarden. Ibland far hon
skjuts av sambon, men oftast dker hon kollektivt. Han anvinder bil, MC eller
cykel till sitt jobb pa Séder. Hon ganska positiv till avgifterna, men bdvar for
Okad tringsel pa kollektivtrafiken. Han aker bara kollektivt om han ska pa
krogen, och da ofta taxi hem. Han dr mer positiv, trots att han kor bil, han
tycker att avgiften dr vird att betala fér 6kad framkomlighet.

e  HS6: Kvinna 29 ir, sambo, en bil. Hon jobbar vid Rddmansplan och iker
kollktivt dit. Har bott i mindre stider och tycker inte stockholmarna ska
klaga pa kollektivtrafiken. Han jobbar hos olika kunder och dker bil eller
kollektivt beroende pa var det dr. Bilen anvinds f6r att veckohandla, képa
mobler och f6r att hilsa pd hennes forildrar som bor 8 mil utanfor stan.
Positiv till avgifterna.

e HS7: Man 46 ar, ensamboende, en bil, egenforetagare med butik pa
Sveagatan, aker till jobbet efter rusningstrafiken och hem efter att tullarna
upphort, gir eller cyklar ndr han ska till stan pa fritiden. Han var negativ nir
torsoket borjade, men dndrade sig ndr han sag att framkomligheten 6kade.

2 For en utforligare beskrivning av intervjupersonerna, se Appendix.
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HS8: Man, 39 ar, bor med fru och tva smibarn i en trea med bostradsritt. En
bil. Han jobbar centralt, men tar ofta bilen om han ska till kunder, annars
kollektivt med tvirbana och t-bana. Sommartid tar han girna baten. “Tar lite
lingre tid, men vinner i kvalitet”. Hon 4r mammaledig. Vid den f6rsta
intervjun var han kritisk till tringselavgifterna, framfér allt till den
segregerande effekten, att de som har rdd ska kunna képa sig fordelar. Efter
forsoket har de flyttat till Virmdé och han kér bil varje dag. Han dr nu
positiv, eftersom det blivit ldttare att ta sig fram, och tycker att det 4r bra att
avgifterna gér till vigar.

HS9: Man 45 ir, bor med fru och tvd barn, jobb i internetbranschen,
egenfdretagare, hon jobbar i stan och dker kollektivt, en egen bil och
medlemmar i bilkooperativ, eftersom frun beh&ver bil ibland f&r att skjutsa
barnen. Han kan kdpa principen om tringselavgifter, men dr negativ till det
mesta ndr det giller den politiska vigen dit och utformningen.

HS10: Kvinna 51 ir, sambo, ett tondrsbarn, arbetar i musikbranschen,
mycket hemmaarbete. Han studerar. De har ingen egen bil, men ar
medlemmar i ett bilkooperativ f6r sillanvaruinkép. Hon dr positiv till bade
tringselavgifterna och férséken, hon jimfér med London, men ser ett
problem i att det 4r en skatt.
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Kategori Antal Anmirkning

Alder, totalt i hushallen: n=23 Intervjupersonerna (n=11) inom parentes
0-5 2

5-10 3

10-20 1

20-35 3(2)

35-50 7(5)

50-65 6(4)

65- 1

Intervjupersonernas kon: n=11 I ett hushall intervjuades bida vuxna
Min 5

Kvinnor 6

Hushallssammansittning: n=10

Tva vuxna med barn 3

Tvé vuxna utan barn 4

Singlar 3

Sysselsittning, vuxna: n=17

Forvirvsarbete 13 Dirav 6 egenféretagare

Studier 2

Opvrigt 2 En barnledig, en pensionir
Antal egna bilar/hushall: n=10

0 2 Ett av dem 4r medlem i bilpool

1 7 Ett dr dven medlem i bilpool

2 1

Firdmedel t. arbete/studier: n=15

Bil 4 Tre min och en kvinna
Kollektivt och/eller ging/cykel 8 En man och 7 kvinnor

Blandar med bil 3 Alla dr min

Arbetets lokalisering: n=15

Innanfor tullarna 6 aker kollektivt, 6vriga 3 blandar
Utanfo6r tullarna 6 2 dker kollektivt (de tvd som studerar)
Firdmedel dagligvaruinkép n=10

Bil 6

Annat 4

Tabell 1. Sammanstillning av de intervjuade hushéllen i Hammarby sjéstad.

18




Hir foljer en tematisk redogorelse f6r hur omradet och de boendes livsstilar,
resurstillgangar och attityder bidrar till att generera olika slag av resor, i termer av
madl, reslingd och firdmedel, sorterade efter resornas syften.

3.1.2. Resor till arbete och studier

Av de 17 vuxna personerna i de intervjuade hushallen i Hammarby sjéstad ér
en barnledig och en idr nybliven pensionir. Tvd av personerna studerar pa
Stockholms universitet vid Frescati (HS1 och HS10). Bida dker kollektivt dit,
dock dker ingen av dem varje dag. Av de 13 som férvirvsarbetar aker fyra bil
varje dag, tre av dem 4dr min. Den enda kvinnan som alltid dker bil till jobbet dr
en ensamstiende kvinna som dr egenforetagare (HS2). Hon har sitt arbete fyra
mil utanfér stan och behéver bilen 1 jobbet. Sex personer dker kollektivt vatje dag.
Alla sex dr kvinnor. Kénsmonstret kan knappast bli tydligare (jfr t ex Polk 1998).
Dessutom finns tre personer som blandar bilkdrningen med antingen kollektiv-
resande eller MC och cykel, beroende pa behov av bil i jobbet (HS5, HS6 och
HSS8). Alla tre 4r midn. Man kan ocksd vinda pd det och sdga att av de sju
forvirvsarbetande kvinnorna aker alla som kan och som har sina atbeten inne i
stan kollektivt. Den enda kvinna som kor bil till jobbet anvinder ocksa bilen i
jobbet. Av de férvirvsarbetande méinnen aker hilften bil varje dag, medan hilften
blandar bil med andra firdmedel. Ingen av de forvirvsarbetande minnen aker
kollektivt varje dag. Samtliga bilresenidrer, oavsett kén, motiverar sitt bilresande
med att de ofta eller ibland behéver bilen i jobbet, f6r kundkontakter eller
ink6psresor.

3.1.3. Resor till inkdp och service

Forst kan konstateras att nédstan alla de intervjuade anser att Konsumbutiken 1
omradet dr for dyr och har for litet sortiment for att de skall gbra sina
huvudsakliga ink6p av dagligvaror dir. Det enda undantaget 4r ett par som ibland
handlar dir for att stédja butiken, men som varje ging de gjort det svir 6ver hur
dyrt det dr (HS5). De flesta sdger att de anvinder butiken f6r kompletteringsk&p
av firskvaror. Nagon kallar den till och med “krisbutik” och syftar pé att de bara
handlar ddr nir det dr “kris” pa grund av att de gldmt képa ndgot (HSG). De
flesta, sex av de intervjuade tio hushillen, “veckohandlar” i Sickla center med bil.
De motiv de anger dr dels att de vill samla alla ink&p till en dag f6r att “ha det
gjort”, dels att avstandet dr for lingt for att de skall vilja bdra hem miénga och
tunga matkassar (t ex HS9). Ett av undantagen ir den ensamstiende unga kvinna
som bor i studentligenhet och studerar (HS1). Hon aker kollektivt nir hon
handlar, vid Globen eller i Nacka. Hon siger att hon fortfarande “letar efter det
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billigaste stillet”. I och med att hon 4ker kollektivt har avstindet inte si stor
betydelse f6r henne. Det kan snarare vara sa att det avgdrande ir avstindet mellan
butiken och hillplatsen. Ett annat undantag ir den ensamstiende kvinnan som
kor bil till jobbet och som handlar pd vigen hem frin jobbet (HS2). Ett tredje
undantag ir en kvinna som dker kollektivt till arbetet och handlar pa hemvigen
inne i stan (HS4). Det fjirde undantaget dr den kvinna som f6r det mesta arbetar
hemma och som tar en promenad varje dag for att “komma ut” (HS10). Genom
att hon handlar lite varje dag blir hennes kassar inte sd tunga, trots att hon handlar
for ett hushall med tre personer.

3.1.4. Resor for fritid, motion och upprétthallande av socialt néitverk

Hammarby sjostad ser i intervjuerna ut att generera ganska fa resor fér bide
fritid, motion och sociala kontakter. Vi méste hir géra en reservation for att detta
kan vara metodberoende, att frigorna om resvanor inte kartlagt resor pa en sa
detaljerad niva utan snarare sokt efter bakgrunder till totala resmonster. En orsak
kan ocksé vara att deras fritid och sociala liv faktiskt inte genererar si méinga resor
utanfér omradet, eftersom det finns flera mojligheter till fritidssysselsdttningar i
omréddet. En av de intervjuade siger till exempel att hans hobby ir fotografering.
Han hittar sina motiv i omrddet och resten skoter han i hemmet, vid datorn
(HS3). Omridet dr relativt rikt pa gronomraden, dir finns bide motionsmdjlig-
heter och restauranger. Dir finns ett gym som nagra av dem besdker (HS1 och
HS6). Hir bor ocksd pdpekas att nigra av de intervjuade, alla dr kvinnor, talar om
att de kdnner sig otrygga nir de promenerar under kvillstid och nir det dr morkt
(HS2, HS5 och HS06). Under den tid intervjuerna gjordes intriffade ett 6verfall
vilket nagra av dem hinvisar till. Detta dr ett av skilen till att de antingen stannar
hemma eller tar taxi ndr de skall hem pa kvillarna. Vare sig deras kinsla av
otrygghet dr motiverad eller ¢j si paverkar den deras resbeteende. Tryggheten
skulle méjligen kunna 6kas med en s enkel dtgird som forbittrad belysning. Nar
det giller det ldga antalet sociala resor kan en orsak vara att méinga befinner sig 1
en sidan fas i livet att de inte har si mycket tid 6ver. Flera har ocksd valt sitt
boende sd att de bor nira sliktingar eller vinner och didrmed férkortar de sociala
resorna. Cirka hilften av de intervjuade anger att de ofta eller ibland dker taxi hem
pa kvillen nir de varit pa ndgot evenemang inne i stan. Nir minnen motiverar sitt
taxidkande dr det oftast med tidsskil, medan kvinnorna anger trygghet. Att sa
manga dker taxi vittnar ocksa om en relativt god ekonomi.
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3.1.5. Hur paverkas de praktiskt av forsoken?

De flesta av de intervjuade i Hammarby sjostad berors ganska lite av bade
tringselskatterna och den extrainsatta kollektivtrafiken. Det giller bade praktiskt
och ekonomiskt. Som vi sett dker citka hilften bil till jobbet, och flera av dem
blandar bilresandet med kollektivtrafik eller cykel. Hilften dker kollektivt eller gar.
De flesta av dem som aker bil till jobbet har sina arbetsplatser utanfér tullarna,
och de flesta som har sina arbetsplatser innanfor aker kollektivt. Fyra av de
intervjuade dker nigon ging bil 6ver tullgrdnssnittet fOr att ta sig till arbetet. En
av dem som gor det ibland sdger att han planerar att dndra sin resvig och dka en
omvig runt stan for att slippa aka genom tullarna (HSS8). En annan ir en
egenfdretagare med butik innanfér avgiftsgrinsen (HS7). Han dr den enda som
dagligen koér genom tullgrinssnittet. P4 morgnarna dker han oftast in efter att
avgiften gatt ner till 15 eller 10 kronor. Pa kvillen aker han aldrig hem f6rrin
avgiften upphort. Den extra kostnaden f6r honom blir alltsa inte mer dn ca 75
kronor per vecka. Fore forscket trodde han inte heller att han skulle forlora
sirskilt minga kunder som kor bil genom tullarna f6r att handla hos honom.
Diremot befarade han att hans kunder, som bor innanfor tullarna, skulle forlora i
kopkraft pga tringselskatterna. Han menade att kopkraften redan var svag och att
avgifterna skulle innebira att den minskar ytterligare. Efter férséket har han
dndrat sig och tycker att avgifterna var bra eftersom kéerna minskade och
forsiljningen faktiskt 6kade. En tredje som ibland kér 6ver tullsnittet f6r att ta sig
till arbetet tycker ocksa att tringselavgifterna fungerar och att det r virt att betala
pengarna som han kommer att ta ut pa sina kunder, eftersom avgifterna har lett
till bittre framkomlighet och att det 4r lttare att hitta parkering (HS5). Nir det
giller fritidsresor in till centrum undviker de flesta redan fore tringselskattefor-
sOket att ta bil, for att slippa besvir med parkering och kéer, eller f6r att undvika
att bilkérningen kolliderar med alkoholfortiring om de dker in for att ga pa
krogen eller pid nagot evenemang. Vid sddana tillfillen siger flera att de aker
kollektivt in och tar taxi hem. Flera talar faktiskt om att de ganska sillan aker in
till centrum 6ver huvud taget, atminstone under tider som berérs av avgifterna.
Nigra anvinder stan for att promenera, speciellt pd Soder, och tar dé oftast firjan
over.

Bland de intervjuade finns bade nagra som anvinder kollektivtrafiken mycket,
ndgra som nastan aldrig anvinder den, och niagra som blandar mellan bil och
kollektivtrafik. Den kollektivtrafik som nidstan alla anvinder och som 4r mycket
uppskattad ir den lilla gratisfirjan som gir 6ver Hammarby sj6. Aven Tvirbanan
ar mycket uppskattad av dem som anvinder den. Nistan alla talar ocksa positivt
om de batar som gir in till stan sommartid. Det hoga priset och den langa
restiden vigs upp av den avkoppling som resan ger och att baten ligger till sa
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centralt. Det dr manga som anvinder batarna och som efterlyser mer firjetrafik.
Viirt att notera dr att ganska fi anvinder buss. Ett skil som anges ir délig kunskap
om busslinjerna (HS2). Motsatsen finns ocksd. En kvinna siger att hon dker buss
varje dag, att hon alskar att 4ka buss for att man i motsats till tunnelbanan kan se
ut under resan och for att hdllplatserna ligger i markplanet. Hon sdger att hon kan
hela linjenitet och att hon ocksa har lirt sin man att aka buss (HS5). Aven nir det
giller attityden till bil finns en tydlig polarisering, frain de som tycker att man bor
underldtta si mycket som méjligt f6r biltrafiken (HS3), till de som anser att
biltrafiken idag tar alldeles f6r stort utrymme (sdrskilt HS1 och HS10).

3.1.6. Attityder till forsoken

Attityderna till tringselskatteforséken fore eller i botrjan av férsGket varierar
mellan de intervjuade. Bland de elva intervjuade personerna kan ungefir hilften
betraktas som odelat positiva (HS1, HS2, HS5, HS6 och HS10), medan bara tvi
var odelat negativa (HS3 och HSS8). Med det begrinsade antalet intervjuer skall
inga kvantitativa slutsatser dras fran detta. Dock kan konstateras att det 4r tydligt
att det avgdrande inte dr huruvida man drabbas eller gynnas sjilv av avgifterna.
Attityden till avgifterna verkar hinga mycket mer samman med den allminna
attityden till bil respektive kollektivtrafik, liksom till hur beroende man dr av
respektive transportmedel. Dessa tva faktorer, beroendet av och attityden till
transportmedlet, 4r inte givna av varandra, och det skall pdpekas att de inte heller
determinerar attityden till tringselskatterna. Det finns t ex personer som ir
timligen beroende av bil, men som dnda har en kritisk attityd till bilen och som
vilkomnar férs6ket med tringselskatter (HS2). Nistan alla de intervjuade sdger
sig 1 grunden forstd och acceptera att ndgon form av avgift beh6vs f6r att komma
till ritta med tringseln, men dven flera av de mest positiva siger samtidigt att de
ar kritiska bade till hur beslutet kommit till och till detaljer i férsékets utformning.
Nir det giller utformningen ér det frimst tre saker man dr kritisk till: att man
miste betala vid bade in- och utfart, att skatterna ska betalas utan att nigon
rikning skickas ut, och den korta betaltiden (i bétrjan av férséket fem dagar).
Efter forsoket har tre av de intervjuade dndrat attityd och blivit mer positiva. Den
ena dr en kvinna som dker buss och som fére forséket sa att hon tyckte “varken
bu eller ba” (HS4). De andra tva dr min som kor bil dagligen (HS7 och HSS). Alla
tre har dndrat sig pga bittre framkomlighet, f6r bussen, eller f6r biltrafiken.

En som vid bérjan av férséket var helt negativ dr en man i 6vre 50-arsdldern
(HS3). Han har tidigare bott i en mindre mellansvensk stad och siger att han
alltsedan dess betraktar bilen som ett maste. Han har kért mycket i jobbet i manga
ar, och han anvinder fortfarande bil bade 1 och till jobbet 1 Kista. Dit aker han
Essingeleden. Han kommer inte sjilv att drabbas av avgifterna pd vig till och frin
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jobbet. Hans fru aker med tvdrbanan och tunnelbana till jobbet, men sjilv dker
han ndstan aldrig kollektivt, f6rutom firjan. Han siger att han tycker att det tar
alldeles for lang tid och att han inte gillar att tringas med okdnda minniskor.
Tringselskatten tycker han bara dr “idioti”. Han vinder sig mot bade principen
och utformningen, och inte minst, mot hur beslutet fattades: “fér stockholmarna
gick ju till val pa att det inte skulle genomfdras tringselavgifter”. Flera av de
intervjuade stiller upp pa principen med avgifter, men har kritiska synpunkter pa
utformningen. En som kan representera dessa dr en man i 50-drsaldern som
ibland kor bil till jobbet innanfdr tullarna, och som alltsa d4 kommer att drabbas
av avgifterna (HS5). Han tycker att syftet dr riktigt, att det dr “f6r méinga bilar i
stan”. Trafiken maste begrinsas pd ngot sitt. “De som inte behdver bil ska dka
kommunalt. Sitt s hogt pris si att det ger verkan.” Han tror méjligen att
avgifterna kan vara for lagt satta for att fa effekt, trots att han vid det forsta
intervjutillfillet tror att det kostar 30 kronor istillet f6r 20. “Foér dem som maste
ha bil spelar det ingen roll. Nu ér det hoppldst att dka bil i Stockholm”. Diremot
tycker han det 4r konstigt att man méste betala vid bdde in- och utresa. “Varfér
inte bara vid infart? Det hade halverat investeringskostnaden. Och, man vill vil
bli av med bilarna inne 1 stan?” “Blir det pa riktigt skall det vara riktigt
genomtinkt.” En som kan representera de mest positiva jimfér med London och
med nér man inférde r6kférbud pd restauranger (HS10). Hon sdger att: “man far
rikna med att det blir ett ramaskri nidr man gbr nagot radikalt, men att sedan
kommer folk att inse att det kanske inte var sa dumt”. Hon menar att ndgot maste
goras pa sikt, att radikala atgirder som bromsar bilismens utveckling dr mer eller
mindre ofrankomliga, och tycker att “det dr roligt att Stockholm ligger i framkant
i utvecklingen”. Samtidigt vinder hon sig emot ir att det dr en skatt. “Det dr det
som gor minniskor sa arga” (HS10).

3.2. Hallunda kyrkby

Hallunda ligger inom Botkyrka kommun. Kommunen har drygt 75.000
invianare och har en hég invandrartithet. Narmare 50% av befolkningen har
“utlindsk bakgrund”, dvs de ir antingen fédda utrikes sjilva eller har forildrar
som bdda dr fédda utomlands. Kyrkbyn ligger vid den gamla kyrkan vid E4an, ca
10-15 minuters promenad frin Hallunda centrum. I Hallunda centrum finns ett
rikligt utbud av bade butiker och service, t ex folktandvird, vardcentral, apotek
och bibliotek. Kyrkbyn utgér ett litet bostadsomrade med ca 50-talet radhus,
medan kommundelen i 6vrigt domineras av flerfamiljshus. Hallunda har ett rykte
om sig att vara litet stokigt, och kommunen har under senare ar satsat pa atgirder
for att Oka tryggheten, genom bland annat bittre belysning, nattvandringar etc.
Hallunda har forhillandevis goda och snabba forbindelser med allminna
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kommunikationer. Med tunnelbanan tar det citka 35 minuter att resa till T-
centralen. Frin Hallunda centrum gir bussar till Salem, Tumba, Alby, Rénninge
och Skarpnick. Buss 151X dr en direktbuss som gar under hogtrafik till
Fridhemsplan. Med bil tar det nagra minuter fran Hallunda-Norsborgsomridet ut
till E 4wan och direfter cirka 20 minuter till Stockholm (uppgifter fran

www.botkyrka.se)

3.2.1. De intervjuade i Hallunda kyrkby

Fem intervjuer har genomférts i Hallunda kyrkby. Alla de fem intervjuade har
helsvensk bakgrund. Tre av hushallen dr singelhushall, medan tva bestir av tva
vuxna utan hemmavarande barn. Tva av singelhushillen bestir av midn mellan 25
och 30 4r, medan resten av de vuxna dr medeldlders i 50-60-arsdldern. Det enda
hushill som saknar bil bestir av en ensamboende kvinna (HK3). I 6vrigt har alla
hushdll en bil. T ett av hushéllen dger mannen tva bilar (HK5), men den ena ér ut-
lanad till hans vuxne son som bor pa annat hall. Inget av hushillen ir anslutet till
bilpool. Ingen av de intervjuade anvinder cykel, men ett par av dem siger att de
cyklat mycket tidigare. En 6versiktlig sammanstillning av hushallen féljer nedan.’

e HK1: Kvinna 56 4r med sambo i samma dlder. De har en bil som mannen
kor. Hon har aldrig tagit kérkort. Bada dker kollektivt till jobbet i stan. Hon
tar girna den nya direktbussen hem, utom pé fredagar under sommarhalviret
da den fastnar i koer. Bilen mest for att aka och handla “tvirs 6ver E4an”
och ta en tur pa helgerna, och pd sommaren. Var negativ till avgifterna
eftersom hon inte litade pa kollektivtrafiken, men dndrade sig och blev
positiv.

e  HK2: Man 30 ar. Ensamboende. Har haft bil sen han tog kérkort vid 19.
Jobbar norr om stan och aker bil, eftersom han bérjar sa tidigt. Aker ibland
kollektivt till stan pa helger. Uppvuxen i nirheten och har flyttat “tillbaka”.
Foraldrar och kompisar bor i nirheten. Starkt negativ till avgifterna.

e  HKS3: Kvinna 58 ar. Ensamboende. Ingen bil. Saknar bil f6r att handla och
aka till landet, men tycker det dr f6r dyrt. Skulle vara intresserad av poolbil.
Nu 3 timmars resvig med kollektivtrafik till sommarstugan norr om stan.
Ibland far hon skjuts med en god vin. Ofta inne i stan, aker dé in direkt efter
jobbet i Nacka. Positiv, siger att hon hela tiden tinkt résta ja.

e HK4: Man 25 ir. Ensamboende, men flyttade dit tillsammans med sin férra
fru. Har en bil, anvinds mest for att dka och handla. Kér mindre och mindre.
Tycker att idén med tringselavgift dr bra, men att det 4nda 4r f6r manga bilar

3 For en utforligare beskrivning av intervjupersonerna, se Appendix.
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i stan. De som bor i innerstaden borde ocksi betala. Kanske bittre om
pengarna gitt direkt till kollektivtrafiken.

HKS5: Man 49 ar, sambo. Han har tonérsbarn frdn ett tidigare dktenskap som
sover 6ver ibland. Bada aker kollektivt till jobbet. Han dker med tunnelbana
till centrum, men 4r starkt kritisk till hur kollektivtrafiken fungerar. De har en
bil. Bil har alltid betytt mycket f6r honom, men han kér ganska lite. Negativ
till avgifterna. Sade vid den f6rsta intervjun att han 6vervigde att borja kora
bil om det blev d4nnu mer tringsel pa tunnelbanan, men han fortsatte dka
kollektivt.
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Kategori Antal Anmirkning

Alder, totalt i hushallen: n=7 Intervjupersonerna (n=>5) inom parentes
0-5 0

5-10 0

10-20 0

20-35 2

35-50 2

50-65 3

65- 0

Intervjupersonernas kon: n=5

Min 3

Kvinnor 2

Hushallssammansittning: n=5

Tva vuxna med barn 0

Tvé vuxna utan barn 2

Singlar 3

Sysselsittning, vuxna: n=7

Forvirvsarbete 7 Inga egenféretagare
Studier 0

Ovrigt 0

Antal egna bilar/hushall: n=5

0 1 Ensamboende kvinna
1 4 En dger tvd, men en permanent utlinad
2 0

Firdmedel t. arbete/studier: n=7

Bil 1 Borjar innan tunnelbanan gar
Kollektivt och/eller ging/cykel 6

Blandar med bil 0

Arbetets lokalisering: n=7

Innanfor tullarna 4

Utanfor tullarna 3

Firdmedel dagligvaruinkép n=5

Bil 4

Annat 1

Tabell 2. Sammanstillning av de intervjuade hushallen i Hallunda.
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Hir foljer en tematisk redogorelse f6r hur omradet och de boendes livsstilar,
resurstillgangar och attityder bidrar till att generera olika slag av resor, i termer av
madl, reslingd och firdmedel, sorterade efter resornas syften.

3.2.2. Resor till arbete och studier

Alla vuxna i de intervjuade hushallen i Hallunda kyrkby férvirvsarbetar, och
alla utom en aker kollektivt till arbetet. Den enda som aker bil motiverar det med
att han borjar sd pass tidigt att tunnelbanetigen inte borjat gd dnnu (HK?2). Flera
har restider pd uppemot en timme per vig. En av minnen, som jobbar sena
kvillar och som tycker att han for tillfillet tjinar ganska mycket pengar, tar
“ganska ofta” taxi hem (HK4). Ett par beklagar sig 6ver att kollektivtrafiken inte
ar helt pélitlig, med tig som ibland dr instillda (HK1 och HKS5). De tvd som
anvinder den nya direktbussen tycker att den fungerar bra, men den ena siger att
den ibland kan fastna i trafikstockningar pa E4an pé fredagseftermiddagar (HK1),
och den andra siger att den inte fungerar riktigt bra f6r henne eftersom hon
maste byta en extra ging nir hon tar den (HK3).

3.2.3. Resor till inkdp och service

De som har bil anvinder den nidr de veckohandlar sina dagligvaror. Alla
handlar pa ICA Maxi eller Willys pa andra sidan motorvigen. Ingen handlar i
Hallunda centrum. De flesta motiverar det med att képcentret pa andra sidan
E4an har billigare och bittre varor. Den kvinna som inte har tillgang till bil siger
dessutom att det dr en “bittre promenad” dit (HK3). Hon siger att hon saknar bil
f6r att handla, och att hon ibland kan fi hjilp av en granne nir hon behéver
storhandla.

3.2.4. Resor for fritid, motion och socialt natverk

Manga av de intervjuade i Hallunda kyrkby gor ganska fa resor for fritid och
rekreation. En anledning é4r att de har ganska linga restider till arbetet. En annan
anledning 4r att de har ganska minga fritidssysselsittningar i ndromradet, tex med
tridgardsskotsel eller pyssel med huset. De som gor flest fritidsresor dr tva av de
ensamboende. Den ena, en man i 30-drsildern, dker framfor allt med bil for att
hilsa pid kompisar i séderort (HK2). Den andra, en kvinna i 60-arsaldern, aker
ofta direkt in till stan efter jobbet f6r olika kulturaktiviteter (HK3). De flesta har
vuxit upp séder om Stockholm och har valt omradet for att det ligger 1 s6derort.
Flera siger att de valt omridet for att de har sitt sociala nitverk ddr. Flera siger
ocksd att de valt omriddet f6r de fina, nya ligenheterna och fér nirheten till
gronomraden.
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3.2.5. Hur paverkas de praktiskt av forsoken?

De intervjuade i Hallunda kyrkby péverkas i stort sett inte alls av skatterna
som ingdr i férsdket. Bara en av dem aker ibland bil in till stan under avgiftstid, en
yngre man som 4r ensamboende och som ibland édker in fér att trdffa kompisar
under dagtid (HK2). Han sa vid den f6rsta intervjun att han nog skulle komma att
avstd frin de resorna under varen. Vid den uppféljande intervjun, efter att skatten
tagits bort, sa han att hans resor in till stan under avgiftstid kunde “riknas pa den
ena handens fingrar.” Det som paverkar Hallundaborna mest giller kollektiv-
trafiken, bade foérstirkningen av trafiken och det 6kade antalet resande. Flera av
de intervjuade oroade sig fore skattens inférande f6r Okad tringsel pa
tunnelbanan och de tyckte ocksa att tringseln 6kade. Tva av de intervjuade (bada
kvinnorna) anvinde ibland den nya direktbussen f6r sina arbetsresor.

3.2.6. Attityder till forsoken

Tva av de intervjuade i Hallunda kyrkby sade vid den foérsta intervjun att de
var f6r forséken med tringselavgifter. Den ena var en ensamboende man pa 25 ar
(HK4), den andra var en ensamboende kvinna utan bil (HK3). Av de &vriga tre
var tvd klart negativa, medan den kvinna som saknar kérkort — men som har
tillgdng till bil genom sin sambo — sa att hon var “tveksam”, eftersom hon inte
litade pa kollektivtrafiken (HK1).

De som var negativa till férs6ken sa att de hellre skulle sett andra atgirder,
som vigbyggen (HK2) eller forbittrad kollektivtrafik (HKS5). Den ena, en ung
man som koér mycket bil, kallade férséket “hysteriskt” och anséig att det kommit
till pa grund av “tokiga politiker” (HK2). Den andra, som mest aker kollektivt
och som édr mycket kritisk till hur kollektivtrafiken fungerar, riktade kritik mot
utformningen och betalningssittet, bland annat att man sjilv skall hélla reda pa
hur mycket man skall betala (HK5). Den ena av de positiva menade att det ér ett
“grundfel” att hela samhillet 4r baserat pa bilen (HK3). Hon trodde att
minniskor skulle komma att uppticka att de kan spara tid genom att dka
kollektivt, eftersom de da kan géra annat under resan. Hon édker sjilv mycket
kollektivt och gér en del av sitt arbete pa tiget. Den andra menade att det ér for
manga bilar i stan, att stan behdver géras “bilfriare”, men han var lite pessimistisk
och trodde inte att avgiften skulle paverka trafiken tillrickligt (HK4). Bada trodde
att folk skulle vinja sig och acceptera avgifterna. Den ena jimférde med nidr man
inférde r6kférbud pa restauranger (HK4).
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3.3. Vallentuna Billstaberg

Billstaberg ligger 1 Vallentuna kommun. Vallentuna kommun har drygt 25 000
invanare, och de flesta av dem bor i enfamiljshus. Ballstaberg ligger ca 3 km s6der
om Vallentuna Centrum, dir det finns butiker och annan service. Avstindet till
Arninge, med ett stérre utbud av butiker dr ca 5-6 km. Omréidet bérjade
exploateras 1996 och utbyggnaden fortsitter, med bdde en- och flerfamiljshus.
Antalet ligenheter uppgick under 2006 till nagra hundratal. Ar 2002 fick omradet
en ny skola for ak 1-9. Billstaberg, liksom hela Vallentuna kommun, har en
relativt ung befolkning. Medelinkomsten dr hégre 4n genomsnittet, invanarna ér
vilutbildade och dir finns en hog andel egenféretagare. Kommunen dr sedan
valet 2002 borgerligt styrd. Arbetspendlingen dr stor ut ur kommunen, netto
pendlade ndrmare 7000 ut 4r 2003. Omrddet marknadsférs som naturnira och
barnvinligt. Kommunikationerna bestir av Roslagsbanan samt buss. Med bil aker
man den relativt nybyggda Arningevigen (uppgifter frin kommunens hemsida,

www.vallentuna.se).

3.3.1. De intervjuade i V allentuna Béllstaberg

Fem intervjuer har gjorts i Billstaberg. I tre av hushallen finns barn. 1 alla
hushall finns tva vuxna. Alla férvirvsarbetar eller dr barnlediga. Alla hushdll har
minst en bil. I tva av dem finns tvé bilar och i ett tredje disponerar mannen en
firmabil. Inget av hushédllen dr anslutet till nigon bilpool och ingen av de
intervjuade uttrycker ndgot storre intresse for en sidan. Bara en av de intervjuade
anvinder cykel i ndgon storre utstrickning, och mest for att det ger nyttig motion
(VB1). Yttetligare en anvinder cykel f6r vissa korta bescksresor (VB4), men flera
talar om att de cyklat ganska mycket under uppvixten. Nedan féljer en 6versiktlig
sammanstillning av de intervjuade hushallen.*

e  VBI: Kvinna 25 ir, bor med sambo och ett litet barn. Hon ir egenforetagare,
barnledig, rorelsen vilande. Mannen jobbar halva aret i Kungsingen och aker
bil dit, halva dret i stan och dker kollektivt f6r att slippa sitta i kder. Ingen av
dem har provat snabbussen. Hon tycker att férsoket ér sléseri med pengar,
men blev mer positiv efter att férsoket startat.

e  VB2: Man 29 dr, sambo. Tva bilar. “Foll pladask f6r Ballstaberg”, men han
saknar bra vigar mellan norrortskommunerna. Storhandlar med bil i Arninge.
“Vallentuna 4r en djdkla hala rent ut sagt”. Han aker bil till jobbet vid
Hammarbyslussen. Han dr tveksam till avgifter och tycker att man borde
byggt bort problemet istillet for att “beskatta bort det”.

4 Por en utforligare beskrivning av intervjupersonerna, se Appendix.
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VB3: Man 37 ir. Bor med sambo och 4 sma barn. En bil, en familjebuss. Star
mest still. De har alltid valt att bo s att de haft nira till kollektivtrafik. Han
aker nya direktbussen pd vig till jobb nir han inte ska limna barn pa dagis.
Hon 4r mammaledig fran jobb sdder om stan och funderar pa att byta arbete
pga restid. Handlar ibland dagligvaror pa nitet. Han ér positiv till
tringselavgifter.

VB4: Man 45 ir. Bor med fru och tre barn, ett tondrsbarn och tva sma.
Smidbarnen tar den mesta tiden. Han 4r barnledig. Frun jobbar i Arninge och
aker bil. De dker inte mycket kollektivt. Han tycker avgifterna dr bra.
Foretaget betalar och tjanar pa det nir de anstillda kommer fortare fram, och
har littare att fa parkering. Hade aldrig flyttat till Billstaberg om inte
Arningeleden byggts.

VB5: Kvinna 34 dr, sambo. Inga barn. Tva bilar 1 hushéllet. Uppvuxen i liten
ort i s6dra Sverige. Tyckte det var en “befrielse” nir hon fick férst moped
och sedan kérkort och kunde botja kéra sjilv. Kor bil till jobbet i Solna.
Negativ till férsoket och anser inte att det haft nidgon stérre effekt, mest att
det blivit problem med folk som stannar fér att vinta in nir avgiften sinks.
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Kategori Antal Anmirkning

Alder, totalt i hushallen: n=18 Intervjupersonerna (n=5) inom parentes
0-5 6

5-10 1

10-20 1

20-35 6(3)

35-50 42

50-65 0

65- 0

Intervjupersonernas kon: n=5

Min 3

Kvinnor 2

Hushallssammansittning: n=5

Tva vuxna med barn 3

Tvé vuxna utan barn 2

Singlar 0

Sysselsittning, vuxna: n=10

Forvirvsarbete 7 Dirav en egenféretagare
Studier 0

Ovrigt 3 Tre barnlediga vid forsta intervjun
Antal egna bilar/hushall: n=5

0 0

1 3 En har dessutom en firmabil
2 2

Firdmedel t. arbete/studier: n=10

Bil 6

Kollektivt och/eller ging/cykel 3

Blandar med bil 1

Arbetets lokalisering: n=10

Innanfor tullarna 1

Utanfor tullarna 9

Firdmedel dagligvaruinkép n=5

Bil 4

Annat 1 Blandar bil/kollektivt/Internet

Tabell 3. Sammanstillning av de intervjuade hushallen i Billstaberg.
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Hir foljer en tematisk redogorelse f6r hur omradet och de boendes livsstilar,
resurstillgangar och attityder bidrar till att generera olika slag av resor, i termer av
madl, reslingd och firdmedel, sorterade efter resornas syften.

3.3.2. Resor till arbete och studier

De flesta av de boende i Billstaberg aker bil till sina jobb. Manga av dem dker
dessutom ganska lingt. Tvéd, och bdda tillhor ett gift par med smibarn, har
medvetet valt att dka kollektivt (VB3). De sdger att de alltid tdnkt pd att bositta
sig ndra kollektivtrafik, och de har tidigare bott nidrmare city. Hon jobbar séder
om stan och har alltsd nu vildigt langt till sitt jobb. Hon funderar déirfér 6ver att
férsoka byta jobb, hellre dn att borja kéra bil. Han kor bil vid enstaka tillfdllen
och bara om han méste limna barn pa dagis. En annan av kvinnorna aker oftast
kollektivt, men det hinder att hon cyklar eller gir, trots att det dr en mil (VB1).
Hon ér 25 ar och siger att hon gillar att promenera, att hon hallit pA mycket med
idrott tidigare och att hon vill fortsitta att halla sig i form. Hennes sambo jobbar
pé olika stillen olika delar av 4ret och vixlar mellan kollektivt och bil beroende pa
var han jobbar. En sdger att han dker bil in till stan och att foretaget betalar
avgiften f6r honom (VB4). Han tycker att avgifterna dr bra och virda att betala
eftersom han kommer fortare fram.

3.3.3. Resor till inkdp och service

De flesta handlar i Arninge centrum, dels dérfor att det inte finns nagon affir
alls i Billstaberg, dels pga missnéje med utbudet av affirer i Vallentuna. Aven
Vallentuna ligger vil langt bort f6r att man bekvimt skall kunna gi och handla.
Den enda familj som handlar sina matvaror dir dker kollektivt, eller anvinder sig
av den internetservice som en av butikerna har (VB3). De kan bestilla varor
hemifrin och fi dem hemskickade samma dag. Alternativet till Arninge dr Tdby
centrum, men Arninge ligger mer littitkomligt, sdrskilt sedan Arningeleden

byggdes.

3.3.4. Resor for fritid, motion och upprétthallande av socialt natverk

Alla hushallen i Béllstaberg ser ut att gora relativt fi resor for fritid och
motion. Mest verkar det bero pa att de flesta pga smébarn har déligt med tid. En
bidragande orsak dr ocksd att det finns ett visst utbud av fritidssysselséttningar i
omradet. Flera siger sig ha valt att bo 1 norrort, eller till och med i Billstaberg
specifikt, pd grund av att de har sitt sociala nitverk dir. Det giller bide slikt och
vinner. En siger sig till exempel anvinda cykel bara f6r en kategori av resor,
ndmligen for att hilsa pa en bror som bor i Taby kyrkby (VB4). Vir metod med
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linga intervjuer har dock haft begrinsningar nir det giller att fanga in enskilda

resotr.

3.3.5. Hur paverkas de praktiskt av forsoken?

De intervjuade i Billstaberg pdverkas i mycket liten utstrickning av férséken
med tringselavgifter, trots att de flesta kor bil till sina jobb. Bara en kor bil 6ver
tullsnittet f6r att komma till arbetet och hans arbetsgivare betalar avgiften foér
honom (VB4). En som jobbar i Hammarby sdger att han 4dndrat resvdg och kor
runt stan for att komma dit under tiden med tringselskatter (VB2). En anvinder
den nya direktbusslinjen (VB3). Ingen av de intervjuade siger att de mirkt nigot
av det blivit fler turer pa Roslagsbanan sedan férs6ket inleddes. Flera dr kritiska
just till den glesa turtitheten.

3.3.6. Attityder till forsoken

Liksom i Hallunda kyrkby var det vid den f6rsta intervjun en jimn férdelning
bland de intervjuade i Billstaberg nir det giller attityderna till f6rs6ket med
tringselavgifter. Tva var klart negativa nir férsoket startade (VB1 och VB5), men
den ena av dem svingde under férsokets gang (VB1). Bada dessa var kvinnor.
Tva var klart positiva (VB3 och VB4), och en sade sig ha en blandad instillning
(VB2).

Den forsta av de negativa, en kvinna i 25-drsdldern (VB1), pdverkas inte sjilv,
men tycker att f6rsoket kostat alldeles for mycket skattepengar. Efter en tid med
avgifter har hon blivit ndgot mindre negativ. Den andra (VB5) ér en kvinna 1 35-
arsdldern som kor bil till sitt jobb i Solna och som didrmed inte heller behéver
betala nigra avgifter. Hennes negativa instillning motiverar hon med hon inte sett
att trafiken minskat, men att det skett en férskjutning i tid. Under perioden med
avgift korkade vigen igen tidigare pa morgonen dn den gor annars. Den fOrsta av
de positiva (VB3) siger att fors6ken dr mer eller mindre nédvindiga f6r att fa folk
att kéra mindre. Manga tar bilen slentrianmassigt, medan de sjilva alltid f6rsékt
hélla sin bilanvindning vid ett minimum. Aven den andra som ir positiv (VB4)
menar att det krivs drastiska atgirder for att fa folk att minska bilresandet, men
han reserverar sig nagot och siger att man som bildgare betalar ganska mycket
skatt redan. En av de intervjuade 1 Billstaberg dr mer tveksam till vad han skall
tycka (VB2). Han tycker 4 ena sidan att fOrsoket med tringselskatter varit
misslyckat, i och med att inte folk har bytt till kollektivtrafik. Han siger att det
“visar socialdemokraterna i ett ndtskal. Istillet fOr att 16sa ett problem beskattar
man bort det. Det hade varit bittre att bygga ut det kommunala trafiknitet”. A
andra sidan sdger han att férsoket inte lett till det kaos han férvintat sig.
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4. Diskussion

Nedan foljer en sammanstillning och diskussion av materialet. Forst
diskuteras de intervjuades resmonster i termer av bilanvindning och bilberoende.
Direfter foljer en diskussion av hur deras resmonster berdrs av forsoket med
tringselskatt och utdkad kollektivtrafik och hur deras attityder till f6rsoket har
formats. Slutligen diskuteras om nigon av de intervjuade kan betraktas som
“vigvisare” mot mer hallbara resmonster.

4.1. De bilbundna

Nigra av de intervjuade vill vi betrakta som bilbundna. De anvinder bara i
ytterst liten utstrickning ndgra andra transportmedel 4n bilen f6r sina vardagliga
resor. Med ett annat ord skulle vi dven kunna kalla dem vanebilister. Tvd av dem
bor i Hammarby sjéstad. Bida dr man (HS3 och HS9). Bada bor tillsammans med
kvinnor som aker kollektivt till sina arbeten. I bada fallen kan bilbundenheten
kopplas bide till en uppvixt utanfdr storstadsomradet, till ett tidigt kérkorts-
tagande och bilk6p, en mycket flitig anvindning av bil i jobbet, och en ganska
kritisk eller negativ attityd till kollektivtrafik. Allra tydligast 4r detta hos en man i
55-drsaldern som vixte upp och bildade familj i ett mindre mellansvenskt
samhille dér bilen var ett “maste” (HS3). Under en tid kérde han 5.000 mil per ar
i sitt jobb. Han har dven lingpendlat med bil. Han aker nistan aldrig kollektivt,
férutom med firjan. Han siger att han méjligen skulle kunna tinka sig att dka
med tunnelbanan mitt pd dagen, men absolut inte under rusningstrafik. “Det dr
for trangt”. Ndgot mindre kategorisk dr en man i 45-drsdldern som vixt upp
utanfér en mellanstor stad i Sydsverige (HS9). Han bor med hustru och tva barn
och de har bade privat bil och poolbil. Aven han siger att han ser bilen som ett
arbetsredskap. Den frimsta anledningen till att han inte dker kollektivt dr att taigen
inte hiller tiden.

Den enda i Hallunda kyrkby som kan betraktas som bilbunden ir en ung man
som bara anvinder kollektivtrafiken f6r enstaka resor in till stan pa kvillar och
helger (HK?2). Han séger att han kanske hade kunnat aka kollektivt till arbetet om
han haft mer normala tider, men nu jobbar han si tidigt pA mornarna att tigen
inte borjat ga. Nu anvinder han bilen bide fér arbetsresor och for att hilsa pa
kompisar, framfér allt i s6derort. Tre av de intervjuade i Billstaberg kan betraktas
som bilbundna (VB2, VB4, VB5). Den f6rsta dr en man i 30-arsildern som vixte
upp i Tdby och blev mycket skjutsad som barn (VB2). Hushillet bestir av tva
vuxna. De har tva bilar, men inga barn. Han dker bara kollektivt nir han ska in till
stan pa helger. I likhet med de bilbundna minnen i Hammarby sjéstad tog han
korkort tidigt och dven han har kért mycket bil i jobbet. Den andra dr ocksd en
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man, i 45-arsildern (VB4). Aven han anvinder bil i jobbet och han ir en av de fa i
studien som kor bil inne 1 stan under vardagar. Men, siger han, fore forséket med
tringselavgifter hinde det att han stillde bilen pa parkeringen vid Danderyds
sjukhus och tog tunnelbanan for att slippa kéer och parkeringskostnader. Under
torsoket forsvann den mojligheten eftersom bara de som bodde i Danderyds
kommun tilldts parkera ddr. Familjen har en privatbil som frun anvinder till sitt
jobb och en arbetsbil som han anvinder. Han aker bil till det mesta, med tva
undantag: han cyklar ndr han ska besdka sin bror i Téaby kyrkby, och han aker
kollektivt ndr han ska pa fotboll, pd Stadion. Den sista dr ocksd den enda kvinnan
som vi vill betrakta som bilbunden (VB5). Hon ir i 30-arsildern. Hon vixte upp
pé landsbygden och blev mycket skjutsad som barn. Hon tog kérkort direkt nir
hon fyllde 18 och upplevde det som en “befrielse”. Hon och hennes man har var
sin bil och hon dker bara med pendeltiget nagon enstaka ging till stan.

Den stora skillnaden mellan Hallunda och Billstaberg kan inte direkt och
entydigt kopplas till familjesituationen. Aven om de flesta i Billstaberg har barn si
visar intervjuerna att de som inte har barn kan vara minst lika bilberoende.
Liksom 1 Hammarby sjéstad dr kopplingen till uppvixt och bakgrund tydlig f6r de
bilbundna som intervjuats i Billstaberg. De som dr bilbundna har ofta kért bil
mycket i jobbet och de flesta har vuxit upp pa stillen med daligt utbyged kollek-
tivtrafik (jfr Andréasson 2000 och Hagman 2002). De bilbundna i Billstaberg
uttrycker sig dock inte lika negativt om kollektivtrafiken som de bilbundna i
Hammarby sjostad. Diremot tycker de att turtitheten pa Roslagsbanan dr dalig.
Turtdtheten 4dr betydligt hégre i Hallunda. Det kan ocksi konstateras att
kopplingen till ekonomin dr stark. De flesta i Ballstaberg har rdd med bil — och att
gbra sig beroende av bilen — medan flera 1 Hallunda talar om att de har dilig
ekonomi. En som dr ensamboende sdger sig inte ha rad med bil (HK3) och en
som aldrig tagit kbrkort sdger att det varit av ekonomiska skal (HK1).

4.2. Blandbrukarna

De flesta av de intervjuade kan betraktas som blandbrukare. De utgdr en
timligen heterogen grupp, dir flertalet blandar bil med kollektivtrafik, men dir
négra blandar bil med ging och cykel eller motorcykel. Deras transportvanor kan
ocksa ligga olika lingt ifrin grinserna for vad vi betraktar som bilbundna
respektive bilfria eller bill6sa.

I Hammarby sjostad dr det tvd av de intervjuade som blandar bil och
kollektivtrafik. Den forste 4t en man i 40-arsildern (HS8). Hushillet bestar av tva
vuxna och tvd smdbarn. Han blandar bil och kollektivt till jobbet. Han dker bil
om han ska géra kundbesok, annars kollektivt med tvdrbanan eller tunnelbana. Pa
sommaren aker han girna bat. “Det tar lingre tid men man vinner i kvalitet”. Han
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har Gverlag en positiv attityd till kollektivtrafiken och jimfér med Géteborg dir
han bott tidigare, dir kollektivtrafiken var nidrmast “obefintlig” och dir han
cyklade “i ur och skur”. De har planerat att flytta till Virmdo, vilket de ocksa
gjorde sommaren 2000, “fér barnens skull”, dven om det innebir lingte resor till
arbetet. Den andra (HS6) dr en kvinna i 30-arsildern. For tio r sedan bodde hon
i en mindre stad dér hon studerade och “cyklade till allt”. Hon flyttade sedan till
Sollentuna och tyckte det var en chock att bli beroende av kollektivtrafiken, efter-
som det inte fungerade for henne att cykla dir. Aven hon bor i ett hushall som
bestdr av tvd vuxna. Bidde hon och hennes sambo dker mest kollektivt, men de
anvinder bil for att veckohandla och f6r att resa till hennes forildrar som bor i en
mindre stad 8 mil bort. Hennes sambo anvinder ibland bilen till sitt jobb. Sedan
hon flyttade till Hammarby sj6stad har hon dven bérjat ta upp cyklandet igen.

I Hammarby sjéstad finns ocksd tva som blandar bil med cykel, gang eller MC.
Den forste (HS5) dr en man i 50-drsaldern som dr uppvuxen utanfér Stockholm.
Hushillet bestir av tvd vuxna. De har tvd bilar, men stiller av den ena under
vintern. Vardera bilen har sina ganska begrinsade anvindningsomrdden. Han aker
sillan kollektivt, men anvinder bade cykel och motorcykel, dven for arbetsresor,
dd han ofta har bilen parkerad pa jobbet. De anvinder ganska manga olika
transportmedel, men har utvecklat rutiner f6r olika resor. Kollektivt dker han bara
ibland ndr de ska in till stan tillsammans pa kvillar, och dé aker de ofta taxi hem.
Den andre ar en ensamboende man i 45-drsildern som kommer frin en mindre
stad 1 s6dra Sverige (HS7). Han idr egenféretagare som driver en butik och
vardagen styrs mycket av hans arbete. Han anvinder mest bil, men gir och cyklar
ocksa “en hel del”. Nir han hade flyttat till Stockholm levde han flera 4r utan bil.
Han aker sillan kollektivt, ndstan bara med firjan. Han siger att han nistan aldrig
akt buss, trots 13 dr i Stockholm. Med tvirbanan har han dkt tvd ganger, “men
visst, den funkar sikert jittebra”.

Tva av de intervjuade i Hammarby sj6stad kan sigas vara grinsfall. Den forsta
ar en kvinna i 45-drsdldern som ir pa grinsen till bilbunden (HS2). Hon anvinder
bil till och i arbetet, till skjutsning av sonen och f6r sociala resor, eftersom hon
har sina vinner kvar dir hon bodde tidigare. Men hon dker dven regelbundet
kollektivt, ca 1-2 ganger per vecka, och siger att hon gillar kollektivtrafiken,
sirskilt bdten, men dven tvirbanan. I hennes fall finns en tydlig koppling till
uppvixten. Hon vixte upp 1 norra Stockholm och lirde sig tidigt att dka
kollektivt. Trots att fordldrarna hade var sin bil sa blev varken hon eller hennes
tre broder skjutsade, utan fick aka kollektivt redan fran tidiga dr. Det andra
grinsfallet 4r en kvinna i 60-arsaldern som dr i det ndrmaste bilfri (HS4). Hon bor
med en man som 4r nybliven pensiondr. De har en bil i hushallet, men hon siger
att det bara dr sambons golfspel som motiverar bilinnehavet. De har diskuterat att
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silja bilen och gi med i bilpool. Sjilv kér hon inte lingre pd grund av en
Ogonskada. Bdda dker mycket kollektivt. Hon dlskar att aka buss och kan hela
bussnitet. Han kan hela tunnelbanenitet. Hon ér den enda i Hammarby sjostad
som dker kollektivt ndr hon handlar dagligvaror. Hon gér det i stan i samband
med arbetet. De enda gingerna hon dker bil 4r ndr sambon himtar henne i stan
pé vig hem frin sin golfrunda.

I Hallunda kyrkby blandar de flesta av de intervjuade bil med kollektivtrafik.
Den férsta dr en kvinna i 55-arsaldern som aldrig tagit nagot kérkort (HK1). Hon
bor med en man som har bil och de anvinder bilen for att dka och handla pé
helgerna. I 6vrigt dker hon kollektivt. Den andra dr en man i 25-drsaldern som ér
uppvuxen i ett litet samhille 5 mil utanfér Stockholm (HK4). Han tog korkort
tidigt och skaffade bil, men siger att han kér mindre och mindre, i stort sett bara
for att storhandla och f6r att hilsa pa fordldrarna. Tidigare tog han bil till jobbet
inne 1 stan, men numera aker han kollektivt in och ofta taxi hem. Han jobbar sent
pé kvillarna och tycker att han tjanar s bra att han har rid med det. Den tredje dr
en man i 50-drsdldern som under uppvixten flyttade runt med sin pappa pa
minga stillen séder om Stockholm (HKS5). Han sdger att han tycker det dr viktigt
med bil, liksom det var f6r hans pappa, men han anvinder den inte till mycket
annat 4n att dka och handla eller fér utflykter pd helgerna. I 6vrigt dker han
kollektivt.

I Billstaberg dr det tvd av de intervjuade som kan kallas blandbrukare. Den
forsta dr en kvinna i 25-arsdldern som bor med sambo och ett litet barn (VB1).
Hon ir barnledig men aker annars oftast kollektivt till Tdby och gir sedan en
promenad pé en halvtimme nir hon skall till arbetet. Ibland cyklar hon och det
hinder dven att hon gir hela vigen dit, trots att det 4r en mil och tar 6ver en och
en halv timme, men hon siger att hon “gillar att promenera” och att det ger
“nyttig trdning”’. Bdde hon och sambon cyklar mycket. Sambon 4ker bil eller
kollektivt till sitt jobb. De hat en bil som de anvinder f6r att dka och handla och
fér sociala resor for att beséka slikt och vinner. Den andra blandbrukaren i
Billstaberg dr en man i 40-drsaldern som i huvudsak blandar bil med kollektiv-
trafik (VB3). Han dr uppvuxen i en smastad och skaffade korkort tidigt. Sista 4ret
i gymnasiet korde han till skolan i pappans bil. Han dndrade sina bilvanor nir han
studerade 1 Uppsala och cyklade eller promenerade. Hushallet bestir av tva vuxna
och fyra barn. Bada férildrarna dker kollektivt till arbetet. De dr de enda 1
Billstaberg som inte anvinder bil fér att veckohandla. De skaffade sin forsta bil
for bara fyra ar sedan och sidger att de alltid valt bostad sd att de haft nira till
kollektivtrafik.
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4.3. De bilfria eller billosa

Tre av de intervjuade bor i hushall utan egen bil. Alla tre dr kvinnor. Tvé av
dem kan betraktas som “bilfria” da de siger att de inte saknar bil. Bada bor i
Hammarby sjéstad. En av de intervjuade i Hallunda kyrkby miste betraktas som
”bill6s”, dd hon sjilv sdger att hon saknar bil. Den férsta av de bilfria dr en ung
kvinnlig student (HS1). Hon lever utan bil i sin nuvarande livsfas, men sdger att
hon ser framfér sig ett liv dir hon troligen kommer att skaffa bil. Dock ir det inte
omojligt att tiden utan bil kan komma att gbra att hon reflekterar mer Sver sin
anvindning nir hon vil skaffar bil, pA samma sitt som en av minnen i Billstaberg
(VB3). Den andra bilfria dr en kvinna i 50-arsaldern (HS10). Hon har aldrig haft
bil, men hon tog kérkort som 25-dring. D4 var hon gravid och sag fram emot ett
familjeliv med bil. Nu lever hon tillsammans med en man som har haft bil, men
som gjort sig av med den for att slippa problem med parkering. Han kan alltsa
ocksa betraktas som bilfri, men det bor poidngteras att det dr vanligare att kvinnor
lever utan bil 4n att min gor det, och att det dr ovanligt att sammanboende par
saknar bil (se t ex Polk 1998). Aven om de klarar den storsta delen av sin vardag
utan bil sa dr det vissa inkép som mer eller mindre kriver bil. For att klara detta dr
de medlemmar i en bilpool. De anvinder poolbilen ca 1-2 ginger per manad.

Den enda av de intervjuade som vi klassificerat som billés it en kvinna i 60-
arsdldern i Hallunda kyrkby (HK3). Hon hade bil ett tag nir hon var gift, men
hon har aldrig haft rad sedan dess. Nu dker hon kollektivt till ndstan allt, och dven
for det mesta till sommarstugan norr om Stockholm. Det dr da hon saknar bilen
mest. Ibland kan en vininna kora henne. En sak som bida dessa sista kvinnor har
gemensamt 4r att de redan som barn lirde sig att réra sig pa egen hand, med
kollektivtrafik. En sak som skiljer dem 4t dr att den bilfria kvinnan i Hammarby
sjostad kinner sig trygg, medan den billésa kvinnan 1 Hallunda kyrkby upplever
det som otryggt och drar sig for att promenera pa en del stillen ndr det dr morkt.

4.4. Inverkan av forsoket pa de intervjuades resménster

I alla tre omradena dr det ganska fd av de intervjuade vars resmonster berdrs i
ndgon storre grad av forsdket med tringselskatter och forstirkt kollektivtrafik.
Den praktiska paverkan kan vara bade positiv och negativ. Kollektivresenirerna
kan uppleva att de fér fler linjer eller turer att vilja mellan, eller att framkomlig-
heten 6kar med mindre biltrafik, men de kan ocksa uppleva 6kad tringsel. Bilist-
erna kan se de nya avgifterna som ett hinder, eller de kan se dem som ett sitt att
6ka framkomligheten. Notabelt dr att ndstan ingen av de intervjuade sdger att de
forvintar sig nagra forbattringar nir det giller luft eller buller. Ddremot finns det
de som siger att de tror att luftsituationen znfe kommer att paverkas av férsoket.

38



I Hammarby sjostad var det fyra som vid foérsokets borjan hade resménster
som innebar att de korsade tullgrinssnittet med bil nagon ging under avgiftstid. 1
Hallunda kyrkby var det en, och i Billstaberg tva. Tva personer, en i Hammarby
sjostad och en i Billstaberg, sade att de skulle komma att k6ra runt for att slippa
betala (HS8 och VB2). Tre som korde bil sade efter att avgiftstorsoket borjat att
de girna betalade eftersom avgifterna ledde till battre framkomlighet (HS5, HS7
och VB4). Nagra klagade pa att det blev trafikstockningar pa Essingeleden och
Sédra linken under férséket (HS3 och HK2). Den enda i Hallunda kyrkby som
ibland akte bil in for att hilsa pa kompisar i stan pd eftermiddagar under avgiftstid
sade dé att han troligen skulle avsta frin detta under foérsoksperioden (HKZ2).
Efter férsoket sade han att han dkt in ndgon enstaka gang. Tre av de intervjuade
hade bérjat anvinda de nya direktbussarna, tvd i Hallunda kyrkby och en i
Billstaberg (HK1, HK3 och VB3). Alla tre tycker att de fungerat i huvudsak bra,
dven om en i Hallunda menar att bussarna ibland fastnat i bilkéer pa
fredagseftermiddagar. Liksom en av dem som bor i Hammarby sjostad och som
dker mycket buss (HS4) sdger hon att framkomligheten f6r bussar var betydligt
bittre under férsokets ging. En av de boende i Hallunda kyrkby som dagligen
aker tunnelbana och som redan fére férsoket tyckte att tringseln var besvirande
upplevde att den Skade ytterligare under avgiftstiden (HIKS5).

4.5. Attityder till f6rsdket och vad som paverkar attityderna

Trots att f6rs6ken berdrt de intervjuades resmonster 1 relativt liten grad, bade
vad giller avgifterna och den utékade kollektivtrafiken, si har manga tagit klar
stillning for eller emot bade avgifter som sddana och forsdket i sig. Ca hilften var
klart positiva nir avgiftsforsoket inleddes, medan ungefir en fjirdedel tog klart
avstand. Efter avgiftstorsoket hade andelen positiva 6kat ndgot. Kopplingen till
inverkan av avgifterna finns dir men ér inte alltid férutsdgbar. Bland dem som
dker mycket bil finns exempelvis bade de som ir positiva dirfor att avgifterna
Okar framkomligheten (HS5, HS7 och VB4) och de som ir negativa och siger att
tringseln flyttat si att den drabbar dem, pia Essingeleden (HS3) och pi Sédra
linken (HK2).

Attityd fore avgiftsforsoket: HS HK VB Totalt
Overvigande positiv 6 2 2 10
Overvigande negativ 2 2 2 6
Blandad attityd 3 1 1 5

Tabell 4: Attityd vid den forsta intervjun

(OBS att intervjuerna i Hammarby sjéstad omfattar 11 personer).
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I viss mén verkar attityden till avgifterna vara kopplad till kén (se dven Modig
m fl 2005). Av de mest negativa dr fyra min medan en ir kvinna. Av de mest
positiva dr fyra min och fem kvinnor. Diremot ser det inte ut att finnas ndgra
kopplingar till alder i det begrinsade materialet. Det ser inte heller ut att finnas
nigra kopplingar till omridet som siddant. Frdelningen mellan positiva och
negativa bland de intervjuade ér lika i alla tre omradena.

En viss koppling finns ocksd mellan attityden till avgifterna och anvindningen
av bil respektive kollektivtrafik. Alla de tre som dr “bilfria” eller “billésa” ir
positiva till avgifterna och till forséket (HS1, HS10 och HK3). Aven de
blandbrukare som dker mycket kollektivt 4r i flera fall positiva (HS6, HK4 och
VB3). Det kan jimféras med Modig m fl (2005:100-101) som skriver att
kollektivtrafikresendrer dr genomgiende mer positiva till f6rséket. De flesta av de
som vi klassificerat som bilbundna dr negativa till avgifterna (HS3, HK2 och
VB5). Men det finns ocksé tydliga undantag. En av dem vi karakteriserat som
“bilbunden” sdger sig vara positiv till avgifterna eftersom de leder till bittre
framkomlighet f6r honom som koér i avgiftsomridet (VB4). Samma resonemang
aterfinns hos nagra av blandbrukarna som bor i Hammarby sjéstad (HS5, HS7
och HS8). En av dem som mest dker kollektivt 4r starkt negativ till avgifterna
(HKS5). I hans fall kan den negativa attityden kanske férklaras med att han dels
tycker att bilen dr “viktig”, trots att han kor timligen lite, dels att han inte tycker
om att dka kollektivt, trots att han aker timligen mycket. Bland annat tycker han
inte om tringseln och han tycker inte heller att han kan lita pa att tunnel-
banetdgen kommer fram i tid.

Det finns ocksid en koppling mellan den mer generella attityden till bil
respektive kollektivtrafik och attityden till avgifterna. De som dr mest positiva till
bilen, som ser den som sirskilt “viktig” eller oumbirlig, dr i flera fall ocksa
negativa till avgifterna, oavsett om de kér mycket bil eller dker mycket kollektivt
(HS3, HK2, HK5 och VB5). De som har en positiv instillning till kollektiv-
trafiken dr mer positiva till avgifterna (HS1, HS2, HS6, HK3, HK4 och VB3).
Men 4ven hir finns undantag. En av dem som ér positiv till kollektivtrafiken hade
vid den fOrsta intervjun dndd en timligen kritisk attityd till avgifterna (HSS).
Problemen borde 16sas genom utbyggnad av vigarna, menade han. Dessutom
menade han att avgifterna har en starkt segregerande effekt. Hir ser det ut att
dven finnas en koppling mellan attityden till respektive transportmedel och
tidigare transportvanor. De som dkt mycket kollektivt i ungdomen har 1 allminhet
en mer positiv instillning till kollektivtrafiken dn de som vuxit upp utan tillging
till kollektivtrafik. Men dven hir finns undantag. Framfor allt finns de som bérjat
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anvinda kollektivtrafiken sedan de flyttat till Stockholm och som jimf6r med det
utbud som fanns pa hemorten (t ex HS1 och VB3).

4.6. Hur argumenterar de for sina attityder?

De intervjuade férséker att pd olika sdtt gora sina stillningstaganden rimliga
och trovirdiga i intervjun. Med aktOrsndtverksperspektivets terminologi kan vi
sdga att de bygger kedjor av argument fOr att backa upp sina stillningstaganden,
argument som de pd olika sitt knyter till sig och gor till sina “allierade”.
Argumenten kan goras trovirdiga och hallbara pd olika sitt. Det kan réra sig om
hinvisningar till egna iakttagelser eller erfarenheter, som stéder sig pa den egna
trovirdigheten. Ett exempel dr de som hivdar att de med egna 6gon sett hur
trafiken 6kat pa Essingeleden under avgiftstiden (HS3 och HK2), ett annat ér den
som hinvisade till att man diskuterat detta pa hans arbete (HK2). Det kan ocksa
handla om att man stéder sig pa mer allmint erkinda fakta eller auktoriteter, som
t ex nyhetsrapportering i medierna. Hir finns en tendens att de som tagit starkast
stillning ocksd bygger de lingsta och mest komplexa kedjorna av argument och
allierade. En av dem som dr mest positiva dr en kvinna i Hammarby sjéstad. Som
stod for sitt stillningstagande hinvisar hon dels till att hon lést att tringselavgifter
blivit en succé i London, dels till “utvecklingen”, som hon menar pekar mot den
typen av atgirder, och hon tycker det dr bra att Stockholm ligger i frontlinjen
(HS10). Det ser till och med ut som att de allra lingsta och mest komplexa
kedjorna byggs av dem som tagit stillning mot férséket, som om de kinde sin
standpunkt ifragasatt, eller som om de kinde sina egna transportvanor och sin
egen livsstil ifrdgasatt eller hotad. Det kan givetvis ocksd vara si att de ser
intervjun som en chans att ventilera sitt missndje. En av de mest negativa
refererar till flera grupper och gér dem till sina allierade. Han hinvisar till gamla
minniskor som inte kommer att forsta hur systemet fungerar, till turister pa
genomresa till Finland som inte kommer att hinna betala i tid, till politiker i
kranskommunerna som forsokt att stoppa projektet, inte minst en som han kallar
“Solnas starke man”, och till dem som bor utanfér Stockholms stad som inte
tillats delta i folkomrostningen (HS3).

4.7. Har attityder och resvanor fordndrats under férsoket?

Av de sammanlagt 21 personer som intervjuats var det fem som dndrade sina
resvanor under férsoket.> Bland dem var det tre personer som tidigare dkt tunnel-
bana eller pendeltdg som borjade anvinda de nyinsatta direktbussarna (HKI,

5> Det var ocksa tvd som flyttade frin Hammarby sjéstad och som delvis indrade
resvanor pa grund av detta (HS1 och HSS).
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HK3 och VB3). De tva andra kérde bil under dagtid och valde att kdra runt
istallet f6r genom stan medan forséket med tringselavgifter pagick (HS8 och
VB2). Ingen har alltsd dndrat resmedel fran bil till kollektivtrafik, eller tvirtom.
De som dndrat resvanor har bara dndrat resvig.

Om vi undantar den person som siger att hon dndrade sig redan den forsta
veckan, nir hon sig att det inte blev kaos (VB1), var det sex av de intervjuade
som dndrade attityd under fOrsékets gang. Alla sex blev mer positiva till
avgifterna och alla motiverar det med den 6kade framkomligheten. Fyra av dem
var bilister som korde inne 1 stan under avgiftstid och som tyckte att avgifterna
var virda att betala eftersom tringseln minskade, och bédde framkomlighet och
tillgdnglighet till parkering 6kade (HS5, HS7, HS8 och VB4). Tvi av dem som
ocksd dndrade sig var kollektivresenidrer som bdda akte mycket buss. Den ena
bodde i Hallunda och dkte med den nya direktbussen (HK1), den andra bodde i
Hammarby sjéstad och anvinde miénga olika busslinjer (HS4). Det verkar alltsa
som att det framfor allt 4r den egna nyttan i termer av framkomlighet som avgor i
de fall man dndrat attityd. De mest principfasta dndrar sig inte, och ingen hinvisar
till forbittrad milj6 eller sikerhet.

4.8. Finns hir nagra vigvisare mot en hallbar stad?

Forst kan vi friga oss om det bland de intervjuade finns exempel pa hushall
eller individer som kommer i nirheten av vad som kan kallas “héllbara resmon-
ster”, dvs resménster som minimerar beroendet av bil. I Hammarby sjéstad finns
flera som visar att det gar att leva didr med en minimal anvindning av bil, antingen
tack vare livsstil eller livsfas. Ett exempel 4r en ung student (HS1). Hon lever utan
bil men dr 4ndd mycket r6rlig. Dels gér hon manga korta resor in till stan for att
koppla av och triffa kompisar, dels r6r hon sig 6ver ganska stora geografiska
avstand till och fran studieplatsen och for att besoka forildrar och vinner i hem-
orten. I hennes fall 4r “bilfriheten” kopplad till livsfas och hon ser framfér sig ett
liv dir hon férmodligen kommer att skaffa bil. Ett annat exempel dr det dldre par
dir mannen gitt 1 pension och dir kvinnan slutat kéra bil pd grund av en syn-
skada (HS4). De har en bil, men den anvinds i stort sett bara nir han dker for att
spela golf. De har till och med 6vervigt att sdlja den och ga med i en bilpool. Hon
sjilv dker ndstan enbart buss, utom nir han himtar henne i bil pd vig hem frin
golfbanan. Hon foéredrar att aka buss framfor tunnelbana dérf6r att hon ser var
hon aker. En férutsdttning som hon sjilv lyfter fram i intervjun 4r en god tidseko-
nomi. En annan forutsittning dr hennes goda kinnedom om bussnitet. Aven i
deras fall ér bilfriheten kopplad till livsfas. De dr pd vig ut ur ett tidigare bilbero-
ende. En gang hade de tva bilar och kérde till det mesta, sirskilt nir de hade barn.
Den sista tiden var bilberoendet kopplat till hans arbete, men 4ven innan han gick
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i pension reducerade han sin bilanvindning i arbetet. Han arbetade som milare
och minskade bilresorna genom att ta bilen forsta gangen han akte till ett jobb
och lasta av material och verktyg, fér att sedan dka kollektivt dit tills arbetet var
avslutat. Det tredje exemplet frin Hammarby sjstad dr ett par i 50-drsaldern som
inte har egen bil, men som dr medlemmar i en bilpool (HS10). Hir handlar det
om transportvanor som ir kopplade till en livsstil som de har valt. Aven hir ir
tidsekonomin en foérutsittning. Det verkar som att de valt att leva i ett ligre
tempo dn vad som dr vanligt och som minskar behovet av bil (jfr Jensen 2001).
Bidda anvinder kollektivtrafiken, och sdrskilt hon gir vildigt mycket. En av anled-
ningarna ir att hon gor en stor del av sitt arbete frain hemmet och kidnner att hon
behover komma utanfér dorren f6r att se folk. Hon promenerar ockséd ofta hem
frin stan pa kvillen ndr hon jobbat borta frin hemmet. Hon fick tidigt i livet ldra
sig att forflytta sig pa egen hand, genom att gi eller aka kollektivt, och hon sidger
att hon inte kinner sig otrygg.

1 Hallunda kytkby har de flesta av de intervjuade resvanor dir kollektivtrafiken
star fOr en stor del av resorna. Undantaget 4r den unge mannen som siger att han
inte kan ta sig till jobbet utan bil eftersom han bérjar innan tunnelbanetagen bor-
jat ga (HK2). I 6vrigt dr resvanorna bland dem som bor i Hallunda kyrkby kanske
de ur ekologisk synvinkel mest hallbara. Ett exempel 4r den kvinna i 60-drsdldern
som vi klassificerat som “billés” (HK3). Hon lyckas dnda réra sig ganska mycket,
och besoker flitigt olika kulturevenemang i stan med hjilp av kollektivtrafiken.
Ofta stannar hon déd kvar i stan pd vigen fran arbetet. Hon ser kollektivtrafiken
som tidsbesparande eftersom hon kan gbra en del av sitt arbete pd tunnelbane-
taget. Men hon siger att hon saknar bil dels for att dka och handla, dels nir hon
aker till sitt sommarhus norr om stan. Ett annat exempel pa transportvanor som
kanske kan kallas hallbara i Hallunda kyrkby dr ett par 1 50-drsaldern som har bil
men som anvinder den vildigt lite (HK5). Han sdger att bil 4r viktig f6r honom,
men de anvinder den dnda nidstan bara fOr att dka och handla. Till arbetet dker
bada kollektivt.

I Billstaberg ir bilberoendet stort for flertalet av de intervjuade. Det hinger
delvis samman med att utbudet av kollektivtrafik dr simre ddr 4n i Hammarby
sjostad och Hallunda kyrkby, men framfor allt med att flera befinner sig i en
livsfas som kriver manga transporter. Ett av hushéllen fértjanar att lyftas fram
som exempel pa att det dndd gir att minimera bilanvindningen. Det ir ett par
som ldnge levt utan bil och dir han sdger att de medvetet alltid valt att bositta sig
sd att de haft tillgang till kollektivtrafik (VB3). De har flera barn. Behovet av bil dr
tydligt kopplat till barnen. Den férsta bilen skaffade de ndr andra barnet f6ddes
och den byttes till en stérre familjebuss ndr familjen vixte igen. Bada 4ker
kollektivt till sina jobb, trots att det tar ling tid. Han siger att hon hellre byter
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arbete 4n borjar kora bil dit. De dker dven kollektivt nir de skall handla och har
dven anvint den Internetservice som en av dagligvarubutikerna tillhandahaller f6r
att spara pa resandet.

Den andra fragan giller hur de tre omridena paverkar de boendes resménster.
I vilken man kan omridena sdgas vara vigvisare genom att “mojliggora” eller
“uppmuntra till” mer eller mindre héllbara resmonster. Mojliggérandet kan ske
genom utbyggda valméjligheter, som exempelvis vl utbyged kollektivtrafik, och
uppmuntran kan ske genom olika styrmedel, som till exempel nir exploateringen
av Hammarby sjostad paborjades och man medvetet bygede firre parkerings-
platser 4n normalt fOr att styra invanarna mot lidgre bilinnehav. Man skulle till och
med kunna tala om att vissa omriden kan “pétvinga” sirskilda transportmonster,
som exempelvis pa den svenska landsbygden ddr minskat bilberoende oméilig-
gbrs pa grund av att kollektivtrafik saknas (Hagman 2005).

Atminstone Hammarby sjéstad och Hallunda kyrkby “méjligeér” relativt
héllbara transportmonster for dem som dr beredda att sjédlva géra vissa uppoft-
ringar. Det visar exemplen ovan. Diremot gir det inte att sdga att nigot av de tre
unders6kta omrddena “tvingar” de boende till hillbara resmonster. Nista fraga dr
di om de kan sdgas “uppmuntra” till det. En av intentionerna nir Hammarby
sjostad byggdes var att omridet skulle uppmuntra till mer hillbara resménster,
dels genom att Tvirbanan byggdes samtidigt, dels genom begrinsningen av
antalet parkeringsplatser och dels genom en satsning pid marknadsforing av
bilpooler. Tvirbanan ser ut att ha varit en lyckad satsning. Manga anvinder den
och uppskattar bade nirheten och turtitheten. Det kan ocksd vara en poing att
den gir ovan mark, vilket 6kar synligheten. Nér det giller antalet parkeringsplatser
har man fitt backa, men satsningen pa bilpooler fortsitter och verkar ha varit
relativt framgangsrik. De tva hushall i studien som dr medlemmar i bilpool ér
néjda med hur det fungerar f6r dem och i ett par av de 6vriga hushallen ser man
bilpool som en mdjlighet att géra sig oberoende av egen bil.

4.9. Forsoket som ”vigvisare”: Experiment eller demonstration?

Sociologen John Urry har beskrivit inférandet av tringselavgifter i London
som ett gigantiskt socialt och politiskt “naturligt experiment” (Urry 2004b).
Stockholmsférséket skulle enligt samma tankeging kunna beskrivas som dnnu
mer av ett experiment, eftersom avgifterna bara inférdes under en begrinsad
“forsoksperiod”. Men inte heller Stockholmsférsoket dr nagot experiment 1 strikt
mening. En annan sociolog, Harry Collins, har infért en distinktion mellan vad
han kallar en “demonstration” och ett “experiment” (Collins 1988). Typiska
“experiment”’, menar Collins, gors for att ta reda pa nigot om virlden och for att
testa hypoteser. “Demonstrationer”, eller “offentliga experiment”, syftar till att
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Overtyga dskddare och virva anhingare fOr ett visst sitt att se pd virlden snarare
an att studera utfall. Experiment gors ofta “backstage”, utan dskadare, till exempel
i laboratorier, medan demonstrationer gors “frontstage”, infér publik. Medan
utgingen av ett experiment i princip dr oviss, vill den som genomfér en
demonstration vara siker pa att utfallet blir det “rdtta”, att publiken uppfattar det
demonstratéren vill att den ska uppfatta, men att det dnda framstdr som om det
vore ett experiment (Collins & Pinch 1998). Dirfor édr det viktigt att med olika
medel begrinsa publikens tolkningsméjligheter nir det giller utfallet (Shapin
1984, Collins 1988). Exempel pi sidana medel idr retorik och narrativa tekniker
(Hilgartner 2000).

Sett ur detta perspektiv kan Stockholmsférséket sdgas vara bade ett experi-
ment och en demonstration. I férséket var allmdnheten bade férsékspersoner och
publik. Forsoket hade flera funktioner. En funktion var att 6vertyga allminheten
infoér folkomrostningen att tringselavgifter och alla de former av teknik och
organisation som behovs for att driva in dem fungerade, en annan var att ta reda
pa vilka effekter avgifterna faktiskt hade. Aven om effekterna till stor del kunde
férutsdgas med hjilp av matematiska prognosmodeller si gav férséket, och de
omfattande mitningarna av utfallet som gjordes i samband med det, en chans att
testa och forfina dessa modeller. Mitningarna, och framfér allt rapporteringen av
matresultaten, hade ocksd som funktion att styra publikens tolkningar av utfallet.
Stockholmstérséket kan didrmed sigas ha varit lyckat sett bidde som “experiment”
och som “demonstration”. De prognoser som gjorts visade sig stimma vil med
utfallet av “experimentet”. Forsoket blev dirmed en bekriftelse pd att prognos-
modellerna fungerade. Forsoket medfdérde ocksa en svingning i opinionen, till
fordel for avgifterna. Publiken fick “demonstrerat” for sig att ett system med
tringselavgifter kunde fungera, utan att det ledde till kaos, vilket manga befarade
fore forsoket.

Vir slutsats blir 4nda ganska pessimistisk, bade vad giller inverkan av stads-
planering och av Stockholmsférsoket. Endast ndgra fa av de boende kan betraktas
som ”vigvisare” och detta kan inte direkt kopplas till omridenas karaktir. De
som dndrade attityd under férsoket gjorde det i férsta hand darfor att de sjilva
tjdnade tid pa avgifterna, genom O6kad framkomlighet, och de som dndrade
resvanor dndrade endast resvig. Ingen av de intervjuade 1 de tre omridena
indrade firdmedel.
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6. Appendix
6.1. Fragelistor
6.1.1. Fragelista interyjn 1 (fore eller i borjan av avgiftsforsiket)

Intervjupersonen

Alder, hushéllets sammansittning, yrken/ studier etc., biltillging, andra transportmedel

Personlig biografi

Uppuixt, ort, familj, ntbildning, resvanor under uppvéscten, boendekarriar tills nu
- Hade ni bil i familjen nir du vixte upp?

- Vad betydde bilen f6r familjen? (- Vad betydde det att inte ha bil?)

- Gjordes semesterresor med bilen? (- Hur gjordes semesterresor?)

- Andra fritidsresor?

- Anvinde nigon av forildrarna bil fér arbetsresor?

- Anvindes kollektivtrafiken? Hur och nir?

- Andra ressitt, cykel/moped etc.?

- Nir tog du kérkort?

- Fick du lana forildrarnas bil ndr du fatt kérkort och bodde hemma?
- Nir skaffade du sjilv bil? eller - Hur linge har du haft bil?

- Vad betydde det da att fa bil?

Dagssituationen

Niuvarande boendet, yrke/ arbetsplats, resvanor - Hur ser en vanlig vecka ut?
- Varfor bor du/ni dir du/ni bor?

- Vad anser du/ni om liget? Om omradet i allminhet?

- Fordelar och nackdelar med ligenheten, bostadstitt/hyresratt?

- Vad skulle kunna f3 er att flytta dédrifrin?

- Varfér Hammarby sjostad/Hallunda kyrkby/Billstaberg?

- Fordelar/Nackdelar gillande resande?

- Hur dr det att ha bil/bilar, finns garage, extrakostnader for den/dem?
- Var ligger arbetsplatsen? Hur reser du/ni dit?

- Barnen — skolor, resande?

- Tvirbanan — anvinds den? Firjeférbindelsen?
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Biltillging/ Anvindande/ Allmdin syn pé bilen

Varfor bil? Kostnader? Hur anvinds bilen? 1 arfor? Nar anvands den inte? Samdikning,
skjutsning

- Arlig korstricka?

- Vem anvinder bilen och till vad?

- Anvinds andra transportmedel?

- Nir, varfor, varfor inter?

- Vad ir det bista med att ha bil?

- Vad betyder bilen f6r dig?

- Hur skulle livet se ut utan bil?

- Pa vad sitt skulle du siga att bilen skapar livskvalitet?

- Vad ir livskvalitet?

- Hur ser ditt transportménster ut en ordindr vecka?

- Har du regelbundna eller oregelbundna transportvanor?

- Varfor anvinder du bilen till dessa resor?

- Anvinds bilen for semesterresor? Hur lingt? Varfor bil?

- Vad betyder semesterresorna?

- Har du samikt med annan/andra nigon period? Hur upplevdes det?

Kollektivtrafiken

Firdelar/ nackdelar, tillginglighet, vilka hinder finns? Synen pa Tvirbanan, tunnelbanan, de
mya busslinjerna

- Nir dker du kollektivt? Varfoér?

- Vad ir positivt/negativt?

- Hur informerar du dig? Tidtabeller, telefonsamtal, trafiken.nu, annat sitt?

- Hur upplevs kostnaderna i kollektivtrafiken?

- Vad betyder egen sittplats?

- Nir kinns det som jobbigast/svérast att ika med kollektivtrafiken?

- Nir kdnns det som bést? Varfor?

- Hur ser du pa utbkningen som skett nu fran augusti? Vad fattas?

Abndra fordon/ resséitt

Cykling — ndr? Promenad som transport — nér? Taxi — nar?

- At cykelbanor tillrickligt utbyggda/skyltade?

- Vad kunde goras bittre f6r cyklister?

- Aker du taxi ofta? Hur upplevs resor med taxi? Vad kunde férbittras?
- Bilhyra/bilpool? Nyttjat detta? Planer pa det? Fordelar/nackdelar
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Fritiden

Intressen, engagemang, varfor? Resandet. Inkdp av dagligvaror

- Regelbundna fritidssysselsittningar, dven sisongsbundna och dven sidana
som utévas i hemmet:

- Promenader: Var, Hur ofta, Ev. fardsitt for att komma dit

- Annat friluftsliv: Var, Hur ofta, Ev. fardsatt for att komma dit

- Trining/motion: Var, Hur ofta, Ev. firdsitt for att komma dit

- Foreningsverksamhet: Var, Hur ofta, Ev. firdsitt for att komma dit

- (Kviills)kutser: Var, Hur ofta, Ev. fardsitt for att komma dit

- Hobbyverksamheter: Var, Hur ofta, Ev. firdsitt for att komma dit

- Dans, musik-, bio-, teaterbesok: Var, Hur ofta, Ev. fardsitt for att komma dit
- Hur ofta i niromradet och Hur ofta pa stan

- Restaurangbestk: Hur ofta i ndromridet och Hur ofta pa stan? Firdsitt

- Sportevenemang: Var, Hur ofta, Ev. firdsitt f6r att komma dit

- Fritidshus eller Fritidsbit: Avstand fran hemmet. Hur ofta dker ni dit?
Fardsatt?

- Bil-, MC-, eller cykelturer: Vart? Hur ofta? Hur lingt?

Tringselavgifterna

Hur ser du pa forsoket? Fordelar/ Nackdelar. 1V innare/ forlorare? Alternativ?

- Vad anser du ir orsakerna bakom att Stockholm genomfor ett f6rsék?

- Vad ir syftet?

- Hur paverkas just ditt resande av tringselavgifterna?

- Vad tycker du om kostnaderna?

- Vad anser du att intdkterna skall g4 till?

- Har du (eller kommer du) att dndra dina resvanor?

- Tycker du att tringselavgifter skall etableras? Varfor, varfor inte?

- Kénner du hur effekterna blivit i andra stider dir det kostar att kéra i city?

(Nedan — eventuellt)

- Allmint intresse f6r miljofragor?

- Hur skulle du bedéma dina egna kunskaper?

- Hur skaffar du kunskap?

- Hur ska bilismens miljéproblem l6sas?

- Vem bir ansvaret fOr att problemen blir 16sta?

- Hur ser du pa dagens milj6politik och trafikpolitik?

- Ar det ritt att hoja bensinpriset for att fa folk att kéra mindre?
- Vilka andra atgirder menar du man skulle kunna anvinda?
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- Har du négon gang diligt samvete nir du kor bil?
- Hur 4dr miljén dér du bor?

Staden i framtiden

Hur skall resandet organiseras? 1V ad dr viktigast att tinka pa ndr det galler boendet?

- Vilka dr Stockholms — och/eller dina — problem pd transportomridet? Hur
tycker du att de bist skall 16sas?

- Ar det ritt att bygga fler viigar/vigsystem?

- Finns andra 16sningar, t.ex. mer och bittre kollektivtrafik, vigavgifter etc?

- Vad tycker du ur transportsynpunkt dr mest positivt i det nuvarande boendet?

- Vad tycker du ur transportsynpunkt dr mest negativt?

- Vad saknar du mest i det nuvarande boendet? Service, kultur?

6.1.2. Fragelista intervjnomgdang 2 (efter avgiftsforsiket)
Hur upplevde du f6rséket med tringselavgifter?
Har dina resvanor paverkats av forsoket?
Tycker du att trafiksituationen férindrades nir avgiftsférsdket upphorder?
Hur réstade du i folkomrostningen?
(Alternativt: Hur skulle du r6stat i folkomrostningen om du fatt réstar)
Vad tycker du att avgifterna skall gd till?
(Alternativt: Vad tycker du om forslaget att avgifterna skall gd till vigutbyggnad?)

Dessutom har de fitt en eller flera individuellt utformade frigor som féljer upp

vad de svarat i den forsta intervjun.
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6.2. Intervjupersoner

6.2.1. Hammarby sjistad (HS)

HS7

Kvinna 23 ar, bor 1 studentbostad i det provisoriskt uppférda omridet. Hon ér
uppvixt 1 sydvistra Sverige, 1 ett litet samhille. Hennes forildrar skjutsade henne,
men inte lika mycket som andra forildrar. “De tyckte att man lika girna kunde
dka buss, sa det har jag gjort mycket”. Hon har bott och list i flera andra stider,
dven utomlands. Hon har kdrkort som hon tog direkt nir hon fyllde 18. “Det var
liksom ingen fraga om att inte ta det.” Men hon har aldrig haft egen bil. Nir hon
bodde hemma linade hon av forildrarna och av farforildrarna, som bodde nira.
For familjen var det viktigt med bil. ”’Ja, det var jitteviktigt [...] mamma jobbade i
stan [...]. Det var viktigt for att hon skulle komma in till jobbet. [...] och vi bilade
mycket pd semestrar”. Det var inte helt litt att fa ligenhet i Stockholm. “Man far
inte vara for krisen men lite krisen mdste man nog vara dnda [...]. Jag tycker det
ir jattebra lige. Det tar om allt fungerar normalt ungefir en kvart till Centralen
och en kvart f6r mig att ga till S6der, [och] det tar en halvtimme till skolan, sa det
ar helt okej”. Da édker hon tvirbanan till Gullmarsplan, sedan tunnelbana till
Slussen, Gamla stan eller Centralen, ddr hon byter igen och gir av vid Frescati.
“Det tar ungefir 25 minuter om allt klaffar, sd det dr inget att klaga pd”. Pa
helgerna férséker hon koppla av. ”Jag forséker att inte plugga, dker in till stan
[...] och det blir ofta utgang nin gang pd helgen [...]. Jag har kompisar sedan
tidigare men har ocksé fatt en del nya”. Hon gir pd gym i Hammarby sj6stad.
Hon gillar omriddet men gillar inte riktigt att man bara bygger for
héginkomsttagare. “Ja [...] jag har tinkt pa det ibland [...] om man tittar pa
Konsum [...] Nu ir jag kanske férdomsfull, men man ser att det inte dr vanliga
Svenssons. Likadant om man ser vilka bilar som stir parkerade sd 4r det inte
gamla Volvo, utan snarare nya BMW och stadsjeepar”. Mycket av fritiden
tillbringar hon pa Soder, med bio, fika, eller att kolla i affirer. Att handla
dagligvaror i Hammarby sjstad dr dyrt. ”’Jag f6rsdker storhandla och da brukar
jag dka till ICA eller nét. Just nu férséker jag lira mig var de billigaste finns [...]
nu handlar jag pd ICA Globen, det dr tvé hallplatser med Tvéirbanan”. Hon har en
cykel men anvinder den inte mycket. ?Om jag dker och handlar kan jag ta den,
eller till gymmet, men jag cyklar aldrig in till stan eller si, eller till skolan. Det
kinns for langt”. Hon promenerar ofta. ”Mina forildrar dr mycket for att
promenera si det har smittat av sig. Om jag bara skall in till S6éder si gir jag
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girna. [...] Ja, och si fir man motion ocksd”. Men firjan har hon inte dkt. Vid
den férsta intervjun siger hon att hon tycker att férséket med tringselavgifter dr
bra, “for att fa folk att bli uppmirksamma pa att det finns bittre sitt att ta sig
fram pd. Jag tror att vi maste inse att vi kan inte vara si beroende av bilen som vi
ir idag”. Men hon tror att férséket dr f6r kort, att folk kommer att rosta nej for
att de inte hinner vinja sig. Efter f6rs6ket har hon flyttat till Sickla. Hon tycker att
forsoket gick bra och rostade sjilv f6r en fortsdttning, men hon ir lite besviken pa
att pengarna inte kommer att gi till utbyggnad av kollektivtrafiken och hon siger
att hon dr ganska trétt pa diskussionen om férsoket.

HS$2

Kvinna pd 44 4r, med en son pa 9 ar. Flyttade till Hammarby sjéstad i
samband med skilsmissa, efter att ha bott i Dalar6 i 10 ar. Exmaken bor nigra
hus bort. ”Det var for att det var nara mellan varandra vi fastnade for det har, att
det dr barnvinligt och [...] vatten och allting [...] jag dr jdtteglad att det blev
Hammarby sjéstad, det dr centralt, men dndé inte inne i smeten”. Sonen gir i
skola i omridet, med gingavstind. Hon jobbar som miklare, med eget foretag, i
Dalar6, och kor via Sédra linken. Det tar 25 minuter. Hon vixte upp i norra
Stockholm och har tre broder. Forildrarna bodde i villa och hade var sin bil, men
barnen fick aka kommunalt. De gjorde dven semesterresor med bilen. ”Jaha, vi
dkte runt i Europa i en gammal folkvagn kommer jag ihdg [...] hela familjen, sa
det knappt gick att sitta i baksitet.”” Hon har ocksa bott 1 USA dir hon studerade
och tog sitt forsta korkort. Da var hon 18 eller 19 dr. Sedan tog hon svenskt
kérkort nir hon kom hem och var 21. Det dréjde négra dr innan hon skaffade bil,
eftersom hon bodde centralt inne i stan. Forsta bilen képte hon nir hon var 25
och bérjade som fastighetsmiklare. Sen dess har hon haft bil. Hon betalar 1200 1
miénaden fér en garageplats. "Det dr dyrt men det finns nog de som dr dyrare
ocksd”. Hennes arbetsresor gir for det mesta utanfér zonen, men hon gor ibland
slutuppgérelser pa banker inne i stan. Hon dr specialiserad pa Stockholms sédra
skirgard. Det gor att det blir en del batresor i jobbet ocksid. Hon kdr mest i
jobbet. ”Det ir ju 8 mil om dan, minst 5 dar i veckan |[...] det dr vildigt séllan jag
anvinder den privat egentligen [...] och storhandlar gér jag pa vigen hit.” Hon
g0r ocksa semesterresor med bil: 7upp till fjillen ndn ging per dr kanske”. I stan
anvinder hon kollektivtrafiken en hel del, och skulle girna aka mer bat. Nu aker
hon mest tvirbanan och tunnelbanan, “kanske en ging i veckan [...] om man
skall in och handla, gi p4 bio eller g ut ndn kvill.” Diremot dker hon aldrig buss.
“Av nagon anledning, jag vet inte, vet inte var dom gir.” Sonen gar pa simhopp
pé Eriksdalsbadet. Di dker de tvdrbanan tva stationer. Nir han spelar fotboll en
gang i veckan turas de om att kéra honom med bil till andra sidan stan. Hon vill
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inte slippa honom sjilv pd tunnelbanan. ”Nej, han 4r f6r liten, han har precis fyllt
9 ar.” Hon har tinkt skaffa cykel, men har inte gjort det dnnu. Dir hon bodde
tidigare gick det inte att cykla, siger hon. Hon promenerar en del. ’Ja, det gbr jag.
Men [...] du vill inte gi genom industriomradet och heller inte ner till biten dir
pa kvillar och s [...] fanns det nan gingbro 6ver hade det varit jittebra. Och lite
upplyst och si.” Pa kvillar dker hon taxi. Hon har hért talas om bilpoolerna, men
det dr inget f6r henne. Sonen styr ritt mycket av hennes fritid. ”’Han dr hos mig
varannan vecka och da nir han dr hir sd dr det hans fritidsintressen som giller”.
Hon har tillging till ett fritidshus utanfér Dalars. Oftast kér hon mot den virsta
trafiken men hon har full férstaelse f6r att nagot méste goras at kéerna, och 60 kr
om dagen tycker hon inte dr s mycket. Hon har en invindning, att man méste
betala dven for att dka ut ur stan. Men pa det stora hela dr hon positiv. ”Ja i och
med att jag inte drabbas av det dd sa tycker jag att det dr bra.” Intikterna som
man fir in tycker hon ska gi till kollektivtrafiken, till exempel till utékad
lokaltrafik pa vattnet. “Fungerar [kollektivtrafiken] sd blir det ju littare att limna
bilen.” Efter férsoket tycker hon det varit virt att betala avgiften de f4 gdnger hon
kort in, eftersom tringseln minskat.

HS3

Man pa drygt 55 4dr, sambo. Han vixte upp i Dalarna och bildade familj dir.
De hade fyra barn och tvd bilar. Bérjade lingpendla till olika jobb, forst i
Norrland och Virmland, sedan i Stockholm. Nir han separerade frin férra frun
fick hon behalla den ena bilen “f6r att ha en chans att [...] ha ett drigligt liv”.
Han séger att bil alltid betytt mycket f6r honom, som ett “arbetsredskap,” och att
han under en tid kérde 1 snitt 5.000 mil om éret. De gick pa den forsta visningen
av ligenheter och kinde bada att de skulle vilja bo dir. “Det ligger nira stan men
ind4 utanfor stan sd att sdga.” De har nira till natur och den service de behéver
finns i nirheten, dven om de tycker att Konsumbutiken dr alldeles f6r dyr och
dirfor tar bilen till Sickla eller Nacka nir de skall veckohandla. De har en bil och
han anvinder den bade till och i jobbet. Hon dker kollektivt. “Det skulle inte vara
lénsamt med tvé bilar”. Redan nu ir det dyrt med parkering. Och hon ir néjd
med kollektivtrafiken. Sjilv dker han ndstan aldrig kollektivt, bara med firjan. Han
siger att han kan tinka sig att dka om det 4r mitt pid dagen, men aldrig i
rusningstrafik. “Nej, det gillar jag inte [...] det dr fOr trangt [...] alla minniskor
har sin aura av lukter och allting, nej [...] och sen gillar jag inte heller den hir
enorma stressen vid T-centralen nir man kommer dit.” De ganger de ska in till
stan tillsammans, eller ut fran stan f6r att ta en promenad, tar de alltid bilen. Vid
den fOrsta intervjun tycker han att tringselskatten bara dr ett dumt pafund fran
politikerna. For det forsta vinder han sig mot beslutet, “f6r stockholmarna gick ju
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till val pd att det inte skulle genomféras tringselavgifter”. Fér det andra vinder
han sig dven emot att man madste betala bade vid in- och utfart, och att
betalningstiden 4r si kort som fem dagar. “Jag tycker bara synd om ildre
minniskor som inte forstir det hir [...] och du mdste sjilv halla reda pa hur
mycket det dr [...] Det ska bli kul att se vad som hinder nir den inbitne
stockholmaren kommer till Norrtull strax innan det sjunker med 5 spinn.” Hela
uppligget uppmanar till fusk, siger han. Folk kommer att mala sprayfirg pa
nummerplatarna, och férséka ligea sig efter stora lastbilar for att inte registreras
av kamerorna. Och det kostar alldeles f6r mycket, med all utrustning och med
den kundtjinst som man satt upp. Han tror inte att varken trafiken eller
luftféroreningarna kommer att paverkas och siger att hela forsoket dr ett sloseri
med skattepengar. “I min vildaste fantasi kan jag inte tinka mig att vi kommer att
résta igenom det hir. Men nu har de ju 16st det ocksa pa det odemokratiska viset
att kranskommunerna kring Stockholm inte far vara med och résta.” Annars kan
han tinka sig betalvigar — och han nidmner bland annat biade Oslo och
Oresundsbron som exempel — forutsatt att pengarna gir till forbittringar av
vignitet. Vid den uppféljande intervjun var han fortfarande lika negativ. Han
siger att hans misstankar besannades. Essingeleden och kringfartslederna — dir
han sjilv dkte — var “totalt blockerade”. Hans egen kortid till jobbet 6kade fran 30
minuter till en timme. De gdnger han var inne i stan mirkte han dock att det var
mindre trafik och littare att komma fram didr. Han anser att forsoket inte var
rittvisande eftersom man bland annat gjorde om en fil pa Valhallavigen till
bussfil i samband med att férséket upphorde, for att fa folk att tro att nyttan var
storre dn vad den var. Han misstror politiker i allmidnhet och tror att avgiften
kommer att hjas, och han dr besviken pa de borgerliga politikerna som fore valet
sa att de skulle ta hinsyn till kringkommunerna. Trots den negativa instillningen
siger han att om intdkterna gar direkt till nya vigutbyggnader si kan han
acceptera avgifter, men bara nir man 4ker in till stan.

HS$4

Kvinna, 62 ir, sambo med nybliven pensiondr. De har en bil. Hon har
koérkort, men kér inte lingre pga en Sgonskada. Hon dr egenféretagare inom
ekonomi och revision. Hon jobbar vid Roslagstull, dker lilla biten 6ver och tar
buss dit. Hon dlskar att 4ka buss och kan hela bussnitet, aker buss till det mesta.
Han kan tunnelbanenitet. Hon beséker ganska méinga olika platser, med ménga
olika aktiviteter. En sak har platserna gemensamt, att hon kan nd dem med buss
eller till fots. En forutsittning for detta dr hennes goda kunskap om bussnitet. En
annan forutsittning dr forstas en god tidsekonomi. Ett hinder mot att ta bil dr att
hon har en 6gonskada sedan nagra ar. Tidigare kérde hon mycket. De flyttade till
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Hammarby sjéstad f6r att de ville komma ut frin stan dir de bodde i cirka 15 ar.
Tidigare hade de bott ca 30 dr i Hisselby, 1 eget hus. Det var stokigt vid Birger
Jarlsgatan, med mycket trafik som stérde. Nu kan de sitta ute och idta i lugn och
ro, och de stormtrivs, trots att det dr dyrt. Hon dker firja och buss till sitt jobb
inne i stan. Hon viljer buss istillet f6r tunnelbana f6r att kunna se var hon dker.
Han, som just blivit pensiondr jobbade tidigare som malare och hade ett eget sitt
att 16sa transporterna. Han tog bilen till varje nytt jobb férsta gangen och lastade
av verktyg och annat dir. Sedan édkte han kollektivt tills jobbet var klart.
Dagligvarorna képer hon inne 1 stan, pa vigen hem fran jobbet. De anvinder inte
Konsumbutiken som de tycker dr fér dyr och for délig. En del drenden gor de 1
Sickla centrum, och hon verkar vara den enda av de intervjuade som dker buss
dit. Hon har médnga vinner och sliktingar som hon hilsar pa. D4 dker hon ofta
buss frin stan och blir upphidmtad av maken i bil nir han kommer frin sin
golfrunda. Hans golfspelande dr anledningen till att de fortfarande har bil, siger
hon. De har funderat pi att silja den och gi med i en bilpool, fér att underlitta
patkeringen. Bdda har upptickt kollektivtrafiken under senare ér. Tidigare hade de
tva bilar och kérde till det mesta, sirskilt under den tid nir de hade barn hemma,
som skulle skjutsas till ishockey och andra aktiviteter, och nir de skulle
storhandla. Hon tog kérkort nir hon var 21 “for att det var nédvindigt att ha nir
man hade barn”. Bilen anvindes ocksi mycket f6r semesterresor med husvagn.
Hon har aldrig gillat att cykla siger hon, utan att ange nagot sirskilt skil. Taxi dker
de mycket sillan. De kommer inte att drabbas av tringselavgifterna. Eftersom
béda aker mycket kollektivt kan det snarare bli sa att de gynnas, men hon sdger att
hon tycker “varken bu eller ba”. Hon forstar folk som mdste ha bil, men tror att
folk kommer att vinja sig vid att det kostar. De pengar som kommer in anser hon
borde 6ronmirkas for att forbittra bade kollektivtrafik och vigar, sirskilt ndr det
giller sikerheten. Efter férs6ket har hon svingt och blivit positiv, framfér allt
eftersom hon markte att bussarna hade lattare att komma fram.

HS5

Man, i 50-4rsdldern, och fru i 40-drsdldern. Han anvinder bil dagligen i stan
men 4r dndé positiv till tringselavgifterna, dven om han dr kritisk mot utform-
ningen. Han vixte upp utanfor stan, i villa, och bdda férildrarna hade var sin bil.
Anda blev han inte mycket skjutsad som barn utan fick ta sig runt pa egen hand.
Frin femtonarsaldern dkte han moped aret runt. Han tog kérkort nir han fyllde
18 och fick da en gammal bil som han aldrig lyckades fa iging. Istillet hade han
tillgdng till bil genom jobbet i pappans elfirma, som han nu tagit 6ver. Han har
fortfarande kvar sitt forsta jobb. Ett tag kérde han flakmoped 1 jobbet istillet f6r
bil. Den var litt att parkera, det “sparade stressmagen” och han slapp alla p-
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lappar. Dessutom fick han mycket jobb eftersom folk tyckte att det var hiftigt.
Nu dr han sambo med en ca 10 ar yngre kvinna. De har tvd bilar. Den ena
anvinder han i sitt jobb, for att aka mellan kontoret och olika kunder i stan.
Sommartid stir den ofta parkerad vid hans kontor innanfér tullgrinsen, och han
tar sig dit med cykel eller motorcykel. “Hennes” bil anvinds mest for att dka och
handla vid Sickla kdpcenter var fjortonde dag, och f6r att dka fram och tillbaka till
hennes sommarstille som ligger drygt 25 mil s6derut. Den stiller de undan pa
vintern och har di hans bil parkerad hemma. Att ha bédda bilarna parkerade
hemma skulle bli f6r dyrt, och det dr dessutom svirt att f4 parkering i omrédet.
Poolbil skulle inte fungera eftersom de behdver ha bil under flera veckor pa
sommaren. Nir de ska in till stan dker de kollektivt dit och ofta taxi hem. Han har
ett stamstille pd Soder dit han gir ndstan varje séndag for att lyssna péd levande
musik. D4 promenerar han dit och tar taxi hem. Hon tycker inte om att prome-
nera hem pa kvillen, sirskilt inte efter att det intriffat en valdtikt i omradet.
Hennes bil har nistan aldrig varit innanfér tullarna. De har en motorcykel som
han ibland anvinder till jobbet men som ocksd anvinds bdde pa helger och
semesterresor. Tringselavgifterna ser han som mer eller mindre nédvindiga. “De
som inte behover bil ska dka kommunalt. Sitt sd hogt pris sd att det ger verkan.”
Trots att han tror att priset 4r hogre dn vad det dr (30 kronor per passage i
rusningstid istillet f&r 20) sa tycker han att det édr ligt. “Fér dem som maste ha bil
spelar det ingen roll. Nu dr det hoppldst att dka bil i Stockholm.” Han sjilv
kommer att ldgga till kostnaden pa det pris han tar ut av kunderna. Pengarna ska
g4 till att se 6ver hela infrastrukturen, bdde ndr det giller vigar och kollektivtrafik.
Han tycker det dr konstigt 4r att man maste betala fér bade in- och utresa. “Man
vill ju bli av med bilarna inne i stan.” Hans sambo dr mer skeptisk. Hon aker
kollektivt till och fran jobbet och oroar sig for 6kad tringsel pa kollektivtrafiken.
Hon oroar sig ocksa for att avgifterna ska leda till 6kad segregering, bide nir det
giller boende och foretagande i stan, och att registreringen vid passagerna kan ge
problem f6r personer med skyddad identitet.

HSe

Kvinna 29 ar, sambo. Hon jobbar vid Ridmansplan och dker kollektivt dit.
Hon har bott i mindre stider férut och tycker inte stockholmarna ska klaga pa
kollektivtrafiken. Han jobbar hos olika kunder och aker bil eller kollektivt
beroende pé var det dr. Bilen anvinds for att veckohandla, kdpa mobler och f6r
att hilsa pd hennes foérdldrar som bor 8 mil utanfér stan. Att de hamnade i
Hammarby sjostad var lite av en slump: “ska jag vara drlig sd var det for att det
fanns ligenhet hdr”. Hon tycker att omradet dr frischt och fint, men pétalar dnda
flera brister, som att det inte finns nagot elupplyst 16pspér och belysta gingbanor,
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vilket gor att det dr morkt pa kvillen sa att hon inte vagar ga ut, sirskilt inte efter
en valdtikt som intriffade nyligen. Hon nar de flesta av de platser hon besoker
med kollektivtrafiken, bade jobbet och triningen, men tycker att hon inte kan lita
helt pi trafiken, pga alla forseningar. Anda tycker hon att den fér det mesta
fungerar och hon jimfér med sin gamla hemstad, dir kollektivtrafiken var i det
nirmaste oanvindbar pga glesa turer, och med Sollentuna, dir hon ocksa bott
och dir hon var tvungen att halla koll pa tidtabellen for att det skulle fungera.
Hon tycker ocksa att den ér relativt billig, i férhdllande till vad man fir for
pengarna. Hon képer siasongkort for hela aret. Sedan de triffades har hon fatt
dven sambon att stilla bilen oftare och aka kollektivt. Att hans arbetsgivare inte
lingre betalar hans bilresor bidrar ocksa, liksom flytten till Hammarby sjostad dir
kollektivtrafikutbudet édr bittre. Sjilv har hon aldrig haft bil, men hon tog kérkort
direkt efter att hon fyllt 18, och funderade aldrig 6ver varfér. Den bil de har nu
hade han med sig in 1 boet. For nirvarande anvinds den bara en gang per vecka,
f6r att dka och handla vid Sickla center, och for att hilsa pa hennes forildrar som
bor i Stringnds. Konsumbutiken i omridet betraktar hon som en “krisaffir”. Hon
sidger att det dr skont att dka kollektivt. Man slipper tinka pa att kéra och att
parkera. Hon har tinkt borja cykla. Nidr hon bodde i Linképing och pluggade
cyklade hon till allt, i alla vdder. Det var en chock f6r henne att “bli beroende” av
kollektivtrafiken ndr hon flyttade till Sollentuna. Dir fungerade det inte att cykla,
men nu har hon tinkt bérja cykla igen, dven om hon inte dr helt néjd med
cykelbanorna, som ibland gir mitt i biltrafiken. Tringselavgifterna tycker hon ar
bra, och intikterna bor gi till att forbdttra kollektivtrafiken. Hon sdger att hon
“tinker egoistiskt”. Samtidigt tror hon inte att de kommer att paverka trafiken sa
mycket: “inbitna bilister kommer att fortsitta att kéra”.

HS7

Man 46 ér, ensamboende, egenféretagare, med butik pa Sveagatan. Han har bil
och kor till jobbet efter rusningstrafiken och hem efter att tullarna upphort, han
gar nir han ska till stan, han kan méjligen kdpa principen med avgifter men ér
negativ till utformningen. Arbetet med butiken intar en central och styrande roll i
hans liv. Den har en avgérande betydelse f6r hur han disponerar bide tid och
rum. Han har inte mycket fritid Gver eftersom han jobbar sex dagar i veckan, och
det verkar som att hans vinner ockséd dr hans leverantdrer. Det var mojligheten
att utvecklas i jobbet som fick honom att flytta till Stockholm en ging i tiden: “Ja,
vill man komma nanstans hir i vérlden si [...] alla flyttar dérifran [...] de som vill
nédnting i alla fall, och inte bara skaffa familj och barn och sa”. Arbetet dr ocksa
med och formar hans argument mot tringselavgifterna. Han tror att det kommer
att bli en allmin sinkning av kopkraften som kommer att drabba honom som
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affirsinnehavare. Trots att han dr bildgare och anvinder bilen en hel del sd bade
gar han och cyklar ofta och girna. Det kan vara en rest fran de ar da han inte
hade nagon bil. Da bodde han centralt med korta avstind till det mesta, och han
antyder att han dven pd den tiden 4kte en del taxi. Kollektivtrafiken verkar aldrig
ha vunnit hans hjirta 4ven om han dkte en del tunnelbana nir han inte hade bil.
Nu édker han nistan aldrig, bara om han har gott om tid och ska pa fest och vill
slippa tinka pa bilen. Tvirbanan har han akt tva ganger, “men visst, den funkar
sikert jittebra”. Buss har han ndstan aldrig akt i Stockholm, trots att han bott dir
i 13 4r. Det ér bara firjan han dker med, framfor allt den som gér Sver till Séder,
men sommartid dven den som gir till Nybroviken. Hans frimsta argument mot
kollektivtrafiken 4r att den tar lang tid och att den inte ér pélitlig. Han tror inte att
manga kommer att borja aka kollektivt pga tringselavgifterna. “Folk har inte den
tiden”. De kommer att fortsitta att kora bil, men en del kanske flyttar sitt
bilikande till andra tider, nir avgifterna ar lidgre, “eller sd blir det sd att alla dker
upp pa Essingeleden ddr det inte dr nagon avgift”. Diarfor dr det heller ingen idé
att satsa pa kollektivtrafiken. Istillet borde pengarna frin avgifterna ga till de
hemldsa, “sd att man l6ser det problemet, som man aldrig kommer att gbra
annars”. Efter forsoket har han dndrat sig helt och hiéllet. Han tyckte att férsoket
var riktigt bra. Han slapp kéer och kunde ta sig till jobbet mycket snabbare. Det
var virt de pengar han betalade, och ndgon minskning av forsiljningen markte
han inte. Att avgifterna efter den borgerliga valsegern kommer att ga till
vigbyggen tycker han ir bra.

HS$

Man, 39 ir, bor med fru och tvd smabarn i en trea. De har en bil. Han jobbar
centralt, men tar ofta bilen om han ska till kunder, annars kollektivt med tvirbana
eller tunnelbana. Sommartid tar han girna baten. “Tar lite lingre tid, men vinner i
kvalitet”. Hon 4r mammaledig. Han dr kritisk till tringselavgifterna, framfor allt
till den segregerande effekten, att de som har rid ska kunna kopa sig fordelar.
Barnen styr en stor del av vardagslivet, sirskilt ndr det giller hur de disponerar sin
tid, men 4n sa linge har de inte kommit in i “skjutsepoken” och de har dagisplats
i omridet. Aven om det inte sigs rent ut si kan man anta att det ir atminstone
delvis pga barnen som de har tinkt att flytta ut till hus pa Virmdo till sommaren,
vilket innebir lingre resor till jobbet och att de férmodligen kommer att skaffa en
bil till. Hon 4r barnledig. Han blandar bil- och kollektivresande till jobbet. Han
har en positiv attityd till kollektivtrafiken, som han tycker fungerar mycket bittre
in 1 Goteborg ddr han bott tidigare. D4 cyklade han “i ur och skur”. Nu har
cykeln fatt en betydligt mer undanskymd roll och kommer bara fram pa cykelturer

pa sommaren nir det dr vackert vider. Han ser forséket med tringselavgifter som
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en konsekvens av en misslyckad trafikpolitik. Att trafiken utgdr ett problem beror
pa att man misslyckats med att bygga en kringled, att all trafik méste gi genom
Stockholm. De pengar som eventuellt kommer in bor dérfor i forsta hand ga till
kringleder, i andra hand till kollektivtrafik. Nér den uppféljande intervjun gjordes
hade de flyttat till Virmd6. Nu dkte han alltid bil. Han tyckte att trafiksituationen
pa Essingeleden var i stort sett oférindrad, medan den blivit bittre pd de flesta
hall inne i stan. Han sa att han nu var positiv och skulle réstat ja om han fatt
résta.

HS9

Man 45 ér, bor med fru och tva barn, 8 och 10 ar. Han jobbar i internet-
branschen, dr egenfdretagare med kontor i niromrddet. Hon jobbar i stan och
aker kollektivt. De har en bil och dr dessutom medlemmar i bilkooperativ, for att
frun behover bil ibland for att skjutsa barnen. Dottern dker sjilv till trining i
Bromma, men trinaren kér hem henne. Han ér trinare i grabbens lag. Finns fem
poolbilparkeringar i omrddet. Fast pris plus timavgift plus milersdttning. Manga ér
med. Skitbra, suverint. Frun jobbar i stan, dker kommunalt och cyklar pa
sommaren. Han dr uppvuxen utanfér en mellanstor stad i sydsverige. Pappan var
mycket ute och reste, mamman var hemma. Han holl pd med manga olika
idrotter, men blev aldrig skjutsad, utan fick cykla eller dka buss dit. Han tog
korkort tidigt och képte en gammal Amazon. Han hade bil dven nir han laste pa
universitet och bodde i stan. De trivs utmirkt i Hammarby sjostad dven om det
varit problem med mogel och de skulle vilja ha en storre ligenhet 4n den fyra de
har. “I omradet som sddant finns inte ett fel, utom mdjligen parkeringsplatser.
Mer folk flyttar in, det kommer att bli kaos”. De har f6rsékt fa fast plats pa gatan
och stir 1 ko. Dagligvaror handlar de mest i Sickla, med bil, och gor
kompletterande inkép 1 Konsum. “Man kan inte ga eller cykla med tio eller sex
kassar”. Han har bytt jobb flera ginger och rest mycket, men aldrig jobbat i
centrum och inte 4kt mycket kollektivt. Mycket bil dven nu, till méten och
kundbes6k. Han siger att han ser bilen som ett arbetsredskap. Barnen tar mycket
tid, men han sjilv spelar ocksd ishockey. Frun trinar i omridet. Dessutom aker de
skidor. De dker inte in till stan for att shoppa, frun shoppar efter jobbet. De dker
mindre och mindre taxi. Han gir ofta till jobbet och har bilen stiende dir, f6r dér
har han garage, om han inte maste ha den pé kvillen. De har bade sommarstuga
och tvd bétar. De flyttar till landet pd sommaren, di saméker hela familjen in, tva
mil. Landet 4r viktigt f6r barnen, de seglar, fiskar och triffar kompisar. Barnen gar
i skolan i omrddet. Han siger vid den forsta intervjun att han kan képa principen
om tringselavgifter, men dr negativ bade till hur de kommit till och den form de
fatt. Han forstar inte varfér man lagt det som ett f6rs6k. Det dr “politisk idioti.
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Alla 4r medvetna om att alla kommer att résta nej. Men ingen védgar skrota
projektet”. Det har kostat 3,8 miljarder, varav 1,8 till IBM. Han siger att det varit
“mycket strul”, att han bestillt transponder men inte fitt innu, och att en granne
har bestillt fyra ginger utan att f4 nagon. Dessutom gar det att fuska, genom att
ligga sig bakom en lastbil. Det “maste finnas smartare system. Helt absurt, varje
nummerplat skall godkdnnas av tva personer”. Han tycker att det var ett
odemokratiskt beslut, ett litet parti med fem procent har fitt igenom det.
“Juridiskt korrekt, men rena rama utpressningen i regeringsbildningen. Kommer
att kosta socialdemokraterna makten i Stockholm”. Det dr ocksid “en
administrativ katastrof for alla foretag genom att det dr en skatt och inte en
avgift”. Pengarna ska gi till kommuninvinarna, de behéver inte 6ronmirkas, men
det dr bra om de gir till kollektivtrafiken: “tdgen gér inte i tid, bit och buss
stimmer inte med varandra. Pendeltigen ir virst”, och till ringleder: “det skulle
16sa en del av problemet™. Nir férsoket vil genomfordes tyckte han att det fanns
bide positiva och negativa sidor. Det positiva var att trafiken minskade i stan,
dven om minskningen inte var sd stor efter ett tag som den var i bérjan. Och
trafiken Skade pa Essingeleden och har inte minskat efter férséket. Han réstade
sjilv nej 1 folkomrostningen, men tycker dnda att beslutet att dterinféra avgifter
och lata pengarna ga till viginvesteringar ér bra.

HS10

Kvinna i 50-drsildern, jobbar i musikbranschen och bor tillsammans med en
man och hans 16-driga dotter. Mannen studerar. De har ingen egen bil, men ér
medlemmar i en bilpool. Hon 4r mycket positiv till avgifterna. Hon vixte upp
s6éder om Stockholm. Familjen flyttade ofta. Bilen var ytterst prioriterad, sdger
hon. Pappan, som var lingtradarchauffér, “ville alltid byta upp sig”. Mycket av
familjens fritid tillsammans spenderades i bil, pd helger och semestrar. Eftersom
mamman aldrig tog kérkort och pappan ofta var borta blev hon aldrig skjutsad till
sina fritidsaktiviteter, utan fick réra sig sjilv. Det gav henne vana och kunskap att
aka kollektivt, och hon var aldrig ridd eller kinde sig utelimnad. Det gav en
sjalvstindighet som mdnga barn idag saknar. Hon tog kérkort nir hon var 25.
Varfor vintade hon? “Det dr bittre att fraga varfor jag tog det”, sdger hon. Hon
gjorde det f6r att hon var nybliven mamma och f6r att “det skulle vara jaimlikt”.
Det var 1 slutet av 1970-talet. Hon hann skilja sig innan hon blev klar med
koérkortet och skaffade aldrig ndgon bil. Hon har akt kollektivt hela livet, och gitt.
Hon dr vildigt n6jd med den kollektivtrafik som finns till och frin Hammarby
sjostad och “béten 4r en njutning att dka”. “Det verkar som att man har tinkt till
nir man har planerat”. Diremot dr hon inte sirskilt fortjust i att cykla. Hon har
haft cykel, men den stir kvar vid den gamla ligenheten sedan tvd dr. Hennes
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sambo har haft bil, men han sdlde den pga parkeringsproblem nir han bodde i
centrum. Nu, sdger hon, finns ingen anledning att ha bil. De dr med i en bilpool
och anvinder poolbilen en eller tva ganger per manad, mest for att aka och
handla. Hon siger att det fungerar suverint och att det r otroligt bekvimt. Hon
ir den enda av de intervjuade i Hammarby sjostad som gér till Sickla och handlar.
Det dr mojligt eftersom hon gar si ofta. D4 blir inte kassarna sa tunga. Hon gir
néstan varje dag, dnd4, f6r promenadens skull och f6r att komma utanfér dorren,
eftersom hon gér en stor del av sitt jobb fran hemmet. Tyngre saker handlar de
nér de har poolbilen. Nir det giller tringselskatteférsoket har hon vatit positiv
inda fran borjan. “Det dr kul att det har gitt sd bra”, att trafiken minskat utan att
det lett till kaos. Vid den forsta intervjun visste hon inte avgiftens storlek. Nir
hon fick veta den tyckte hon att det lit dyrt, och trodde att man skulle kunna
sinka avgiften i framtiden, nir trenden med 6kande biltrafik vint. Férsoket “kan
fa folk att tinka till”, siger hon. Det kan skapa en positiv spiral genom att det
bryter en vana. “Man far rikna med att det blir ett ramaskri férst, men sedan visar
det sig att det inte var sa dumt”. Hennes enda kritik mot férséket giller att det dr
en skatt och inte en avgift. “Det idr det som gor folk sa arga”. Hon sdger att hon
hoért att avgifterna i London varit lyckade och att “det dr roligt att Stockholm
ligger 1 framkant i utvecklingen”.

6.2.2. Hallunda kyrkby (HK)

HK1

Kvinna, t6dd 1949, sambo, har alltid bott i séderort. Uppvuxen i hyreshus och
dldst av fem syskon. Borjade jobba tidigt, forst som telefonist och sedan som
receptionist. Hon har aldrig tagit kérkort och vet inte riktigt sikert varfor. “Ja, det
ir en bra friga. Jag vet inte, jag har nog aldrig haft rid kanske, om jag ska vara
irlig. Och nu tycker jag att jag dr lite bekvim”. En av hennes systrar har heller
inte tagit kérkort, och hon tror att ekonomin spelat en roll dven fér henne.
Hennes forildrar var utan bil linge. De skaffade bil ungefir samtidigt som hon
flyttade hemifrin. Pappan hade moped, men dkte kollektivt till jobbet inne i stan.
Mamman, som linge var hemmafru, jobbade sedan i niromridet. Sambon har bil,
och den anvinds mest f6r att aka och handla pa helgerna, pa ICA Maxi tvirs 6ver
E4an. Bada aker kollektivt till jobbet. Hon tar tunnelbanan till Slussen,
tillsammans med sambon, dir byter hon och gir sedan av vid Sankt Eriksplan.
“Och sen nir jag dker hem, da har jag anammat den hir snabbussen. D4 aker jag
tunnelbana till Fridhemsplan och si tar jag buss 151 som gér direkt till Hallunda.”
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Hon dr mycket n6jd med bussen. “Ja den fér de inte ta bort”. Enda problemet ér
att det ibland kan vara trafikstockning pa E4an pi fredagseftermiddagar, “men
inda sd far man sitta i lugn och ro pa bussen alltsa, ingen tringsel”. Bussen gar
ungefir lika fort som tunnelbanan, men man slipper tringseln. Hon gillar inte
tringseln, och inte att det ofta 4r strul med tunnelbanan, “ibland har de bara sex
vagnar och man far std som packade sillar. Jag klarar inte av det alltsd”. Bussen ér
inte full 4nnu, men fler och fler har upptickt den och hon tycker att det ricker
nu, att inte fler bér uppticka den, fér déi foérsvinner férdelen. Hon fick tips om
bussen nir hon skulle képa méinadskort. Hon dr ganska kritisk mot tunnelbanan,
sdrskilt de gamla tagen som ofta kranglar. “De snackade om att de bara skulle ha
nya tdg. Nir kommer de d4, undrar man. Folk 4r skitférbannade. De vigrar ju
liksom och di tar de ju bilen”. De tillbringar det mesta av fritiden hemma eller i
niromridet. “Nédr man jobbar mitt i smeten da vill man [...] inte vara i stan sa
mycket, ja, man har ju kommit upp 1 en viss dlder si”. De handlar det mesta i
Hallunda center, som de passerar pd vidg hem frin jobbet, nir de inte ska ha sa
mycket. P helgerna hinder det att de storhandlar pa ICA Maxi, med bil. Vid den
forsta intervjun dr hon lite tveksam till f6rséken med tringselskatter, eftersom
hon inte helt litar pa kollektivtrafiken. Sarskilt vintertid dr det problem. Men hon
uppskattar den nya bussen, sirskilt om den kunde innebdra att man blir
garanterad sittplats, och om hallpatserna byggs om till riktiga bussdepaer. Vid
uppfoljningen efter avgiftsférsdket har hon svingt och sdger att hon skulle ha
réstat ja 1 folkomréstningen om hon fatt résta. Det som évertygade henne var att
bussarna hade littare att ta sig fram nir biltrafiken minskade.

HEK2

Man pa 30 ar. Han vixte upp i Norsborg och har sedan bott nagra ar i
Huddinge innan han flyttade till Hallunda. Bada forildrarna var egenforetagare,
pappan i byggbranschen. Foérildrarna hade var sin bil, “sd att vi dkte alltid bil”.
Sjilv spelade han ishockey och blev mycket skjutsad av férildrarna. Han lade av
redan nir han var 17 ir, eftersom det tog sa mycket tid. “Ibland kdndes det som
att man var ddr nio dagar i veckan [...]. Man tappade lite kontakten med normalt
ungdomsliv och bara triffa kompisar en fredagskvill”. Han tog kérkort ndr han
var 19 och kopte bil tva ar senare, samtidigt med att han flyttade hemifrin. Innan
dess kunde han lina bil av férildrarna, “De hade en 6ver, en gammal, som forst
min syster fick ha nir hon tog kétkort och sen jag fick ta &ver”. Han jobbar i
Arsta och kér alltid bil dit. Kollektivtrafik fungerar inte f6r honom. “Antingen har
man en vildigt tidig morgon eller sa har man en vildigt sen kvill. Det finns inga
normala kontorstider f6r oss som jobbar dir nere, sa att bilen har alltid varit ett
alternativ som man har valt”. Férildrarna bor kvar i Norsborg, vilket var ett skil
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till att han flyttade till Hallunda. “Jag tyckte att jag alltid bott si lingt ifrin mina
forildrar, eller lingt, det dr tva mil till Huddinge, men en bokig vig om man vill
komma hem och kanske ta en 16rdagsmiddag ibland och sitta sig ner och ta en 6l
tillsammans nin gang. Och sen tyckte jag framfor allt att det var skont att komma
hem. Jag kinner ju alla trakter hir, och sen liget [...], [det] tyckte jag var viktigt”.
Enda nackdelen ir att det ér lite langt till stan. Han dker in ibland pa helgerna f6r
att flanera pa stan eller ga pa krogen. Det dr de enda gangerna han dker kollektivt.
Foraldrarna bor inom gangavstind och triningen gér han pé jobbet. De flesta av
kompisarna bor i Huddingeomridet och dit dker han bil Fér fem ar sedan
skaffade forildrarna sommarhus ndgra mil fran stan, och han édker dit ofta, ocksa
med bil. Tidigare hade de husvagn och akte mycket i Sverige. “Det fanns inte
ekonomi for lingre [resor] 4n sd”. Matvaror handlar han pd ICA Maxi, pd vigen
hem fran jobbet. Matvarubutiken i Hallunda centrum har inte lika bra varor, men
dir finns 4 andra sidan Systembolag och Kassaservice. Taxi undviker han pga
kostnaden och han cyklar inte. Nédgra av hans vinner bor inne i stan, och innan
forsoket startade hinde det att han besdkte dem pé vardagar, men under férséket
har han undvikit det. Han dr emot avgifterna. “For det forsta tycker jag ju det dr
konstigt att man stinger av en hel stad [...]. Jag tycker det dr ett system som ér
hysteriskt”. Det har kommit till pd grund av tokiga politiker och man borde byggt
en ringled runt stan istéllet, tycker han. Han och hans arbetskamrater har jamfort
med London och tycker kanske att det skulle vara okej att ta ut avgift i en liten del
av centrum, “men inte hela stan [...]. Vi fir ju betala tringselavgift pa varenda
leverans som vi har in till stan”. Efter forséket dr han lika Gvertygad motstandare
och siger att “det var ju rena trafikstockningen, de fick ju stinga av Sédra linken
ibland” och pa Essingeleden, dir “var [det] tvirstopp”. Han dr besviken att han
inte fick résta och tycker att politikerna svek, bade ndr det gillde 16ftet att inte
inféra avgifter och nir det gillde vart pengarna skulle g om det blev avgifter.
Han tror att det kommer att bli avgifter, “det ger f6r mycket pengar for att de
skall lata bli”.

HK3

Kvinna f6dd 1947, uppvuxen i Sundbyberg, men har bott p4 flera stillen, dven
inne i centrum. Pappan hade koérkort, men de hade ingen bil f6rrin hon hade
flyttat hemifran. Bade hon sjilv och férildrarna cyklade mycket, och akte
kollektivt. Hon sjilv tog kérkort nir hon var 6ver 30 ar och hade bil under nagra
ar pa 80-talet, ndr hon var gift, men inte sedan dess. Tycker att det dr “alldeles for
dyrt med bil”. Hon har stor erfarenhet av kollektivtrafik, och har dven cyklat
mycket. Hon jobbar i Nacka och dker tunnelbana eller den nya direktbussen dit,

men hon “gillar den inte riktigt” eftersom hon dd mdste byta en extra gang. P4
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tunnelbanan far hon alltid egen sittplats pd mornarna och kan sitta och jobba.
Hem fir hon ofta std. Har ca tva timmars resvig varje dag. Dessutom dker hon
ofta in till stan for olika kulturevenemang, oftast direkt frin jobbet. Nir hon
kommer hem sent med tunnelbanan gir hon av vid Norsborg eftersom hon
tycker att promenaden frin Hallunda dr f6r mérk. Men hon édker inte taxi. Hon
har en sommarstuga norr om Stockholm och dker oftast kollektivt dit. Det tar tre
timmar. Ibland dker hon bil med en god vin dit. Handlar gér hon pa ICA Maxi,
eftersom hon tycker att det dr en bittre promenad dit 4n till Hallunda centrum.
Hon saknar bil f6r att handla eller {6r att dka till landet. Hon tycker att det dr bra
att det gors f6rsok med tringselavgifter. “Det dr viktigt f6r miljéon om man kan
minska utslippen”. Hon tror att folk kommer att vinja sig vid avgifterna, att en
del minniskor kommer att uppticka att de kan spara tid genom att dka kollektivt,
genom att de kan géra saker medan de reser som inte bilister kan géra. Forsoket
med snabbussarna édr bra, men det har gjorts for lite reklam f6r dem. Egentligen
tycker hon att “det dr ett grundfel i alltthop. Samhallet dr utbyggt f6r bilen [...].
Allt bygger pd att man har en bil och da dr det fel. Alternativ méste finnas”. Ett
alternativ som skulle passa henne vore en poolbil, och det har pratats om det 1
bostadsrittféreningen.

HK4

Man, ca 25 4r, uppvuxen i en liten by ca 5 mil séder om Stockholm, pa landet,
1 villa. Férildrarna hade tva bilar och bada kérde till jobbet, pappan ca 5 mil,
mamman ca 500 meter. De hade ocksa husvagn och édkte runt i Sverige pa
semestrarna. Han flyttade hemifrin redan vid 16 ars dlder for att gi ett
specialgymnasium 1 Stockholm. Jobbar sedan dess i konstnitligt yrke med
kvillsarbetstid. Tog kérkort ndr han var 19, men borjade Gvningskdra redan nir
han var 16. Har haft bil i nagra ar, men mirker att han kér mindre och mindre.
For tillfallet 4r bilen utldnad, till en bror. Annars kor han nistan enbart for att
storhandla och for att hilsa pa forildrarna. Under tringselskatteférsoket kér han
inte in till stan, “av ren princip”’. Han tycker inte att man skall kéra in till stan och
“tinker alltid en extra ging om han behéver det”. Tidigare tog han bilen till
jobbet dd och d4, “bara av bekvimlighetsskil”. Nu aker han alltid kollektivt in till
jobbet, med tunnelbana och firja till Djurgirden. Det funkar “till och fran, ibland
krangel”. Pa hemvigen dker han ganska ofta taxi. “Blivit bra pa det ndr man tjinar
sd bra”. Anvinder sig di av Botkyrka taxi, si kallad hemvindartaxi, “det blir
billigare ndr de har varit i stan och skall tillbaka”. Han gillar det naturnira liget i
Kyrkbyn, eftersom han idr uppvuxen pa landet. Tillbringar mycket tid hemma,
med att fixa pd huset, snickra mobler, médla mm. Bilen anvinds vid inkép av
material. Dagligvarorna handlar han pd Willys eller ICA Maxi pd andra sidan
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motorvigen. Hallunda centrum anvinder han fér kompletteringskép, och for
bank, system och apotek. Han dr helt och hallet fér principen med
tringselavgifter, for att géra stan “bilfriare”, men tycker inte att det fungerar.
“Det ir lika mycket bilar inne i stan 4nda”. Tycker ocksd att det dr fel att de som
bor inne i stan kan koéra utan att betala. Inkomsterna borde anvindas till
kollektivtrafiken, men det vettigaste vore kanske om pengarna gitt direkt dit, och
till att bygga infartsparkeringar. Han tror att det gir att fa folk att vinja sig och
jamfor med rokférbudet pa krogen. Ingen trodde att det skulle fungera, men det
gjorde det.

HK5

Man pa 48 ér, sambo. Har varit gift tidigare och har tva barn, 17 och 20 ar
gamla. De bor hos sin mamma, men kommer ofta och hilsar pa och stannar Gver
natt. Ett av rummen 1 huset dr mer eller mindre reserverat f6r dem. Han vixte
upp i en mellanstor stad sydvdst om Stockholm. Férildrarna skilde sig tidigt.
Pappan “var en orolig sjil si han flyttade hela tiden”. De bodde pi manga stillen,
men alltid séder om Stockholm. Pappan jobbade med olika saker, som chauffor,
och som byggnadsarbetare, pd slutet d4ven med eget foretag. Bil var viktigt f6r
pappan, “ja, han dlskade bilar lika mycket som olika boenden. Han har sdkert haft
150 bilar i sitt liv, sd att, tre-fyra bilar om aret bytte han”. Men pappan skjutsade
inte honom, utan han fick ta sig runt pi egen hand redan som barn, med
kollektivtrafik, cykel, moped och sa smaningom motorcykel. Bil har varit ett stort
intresse f6r honom sjilv ocksa. Han tog kérkort direkt nir han fylld 18. Men dven
om bil 4r ett stort intresse sa kor han inte mycket, kanske 11-1200 mil per ar. Han
har tva bilar, varav den ena anvinds av sonen. “Ungdomar har inte rad att ha
egen bil idag, utan den maste sta skriven pa pappa for férsikringens skull”. Till
jobbet aker han kollektivt, eftersom han “jobbar inne i stan, sa att da ser jag ingen
anledning att sitta i kder. D4 sitter jag hellre och ldser tidningen”. Dérr till dorr tar
resan drygt en timme. Men han besviras av den 6kande tringseln pa tunnelbanan.
“Ja det dr fruktansvirt. Det dr kaos”. Manga vagnar dr instillda och ofta kér de
med korta tig. “Jag vet inget annat foretag som kan ta ut fullt manadspris f6r en
vara som de inte kan leverera, som Connex gér”. Det dr till och med sa att han
funderat pd att borja ta bilen till jobbet, om kdéerna forsvinner med
tringselavgifterna. Nu anvinds bilen bara for att aka och handla, ibland pa
helgerna, och f6r semesterresor. “Pa vardagarna stir den helt stilla”. De aker
nistan aldrig till stan pé fritiden, utan tillbringar den mesta tiden hemma. Han
gillar bade liget och planeringen av husen, och han tycker att det dr mer prisvirt
nir det dr nytt och dessutom en bostadsritt dir underhall ingir 1 priset. Vid den

forsta intervjun sdger han att han inte tycker att tringselavgifter dr ritt vig att ga.
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Istdllet borde man “se till att kollektivtrafiken dr hundra ginger bittre dn att dka
bil. D4 behéver man inga biltullar. Da tar folk det kollektiva dnda, tror jag, men
eftersom det dr si uselt si viljer man hellre bilen”. Han tror att bittre
kollektivtrafik i sig skulle leda till mindre biltrafik, och kanske ocksa att ungdomar
da blir 4n mindre intresserade av att ta kérkort. Han gillar inte heller sittet som
avgiften skall tas in pd, att man skall halla reda pa sjdlv hur mycket man skall
betala. “Det dr ju orimligt”. Och han gillar inte heller att de som bor inne i stan
slipper att betala. Vid den uppfdljande intervjun dr han fortfarande negativ. En av
anledningarna dr att det blev 4nnu mer folk pd tunnelbanan, men han tog dnda
aldrig bilen in till stan.

6.2.3. Vallentuna Bdllstaberg (17B)

I"B1

En kvinna pé drygt 25 4r. Hon bor med en sambo i samma élder och de har
ett barn som vid den férsta intervjun bara dr ndgra manader gammalt. De bor i en
bostadsritt pd 3 rum och kék. De trivs “jittebra”, siger hon. Det ir lugnt och
nira till naturen. Det dr skont att tiget dr ndra, men lite ldngt till stan. De har
vinner i omradet och dir finns manga barn. De tinker sig att bo i villa si
smdningom, men vill bo kvar i omrddet. Hon har ett eget féretag, men rorelsen ar
vilande medan hon dr barnledig. Hon har tinkt att botja jobba tva dagar 1 veckan
nir barnet blivit lite dldre. D4 kan sambon vara hemma nir hon jobbar. Han
jobbar halva 4ret i Kungsidngen och halva dret inne i stan. De har en bil, en kombi
i familjeklassen. Sambon anvinder den till jobbet nidr han jobbar i Kungsidngen.
Annars dker han kollektivt, for att slippa kéer. D4 anvinder hon bilen pa dagarna,
mest for resor inom niromradet. Nir hon jobbade akte hon oftast taget till Tiby
och promenerade sedan ca en halvtimme. Ibland gick eller cyklade hon hela vigen
pd morgonen, trots att det var en mil och tog ca en och en halv timme att gi. Men
hon tycker att det dr “vildigt skont” och “nyttig trining”, och hon “gillar att
promenera”. Hon har hallit pa mycket med idrott under ungdomsiren och hon
vill fortsitta att halla sig i form. Aven sambon cyklar en hel del, mest under
sommarhalvaret. Annars 4r det inte manga frin Billstaberg som cyklar, siger hon.
Hon tycker att “Roslagsbanan idr jittebra”, med tre turer per timme under
hégtrafik och tva under resten av dagen, men hon tycker ocksa att det 4r synd att
inte snabbtigen stannar i Béllstaberg och hon hoppas att det skall dndras nu nir
sd mdnga bor dir. Ingen av dem hade anvint den nya snabbussen vid det férsta
intervjutillfillet, men hon tror att den dr ganska populir och tycker att “det ér
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jattebra att den finns”. Kanske kommer hon att anvinda den. Fordelen ér att man
slipper byta, men hon skulle girna se att det blev fler turer och inte bara under
rusningstid. De handlar med bil i Arninge eller Taby centrum. “Dir finns allt”. En
ICA-butik finns pd ndrmare hall, men den 4r dyrare. Till stan dker hon max en
gang per manad, for att titta i affirer och triffa kompisar. P4 somrarna dker de bil
till Dalarna dir hennes mamma kopt en stuga och till Skane dir hans féraldrar har
en. Just nu kretsar mycket kring barnet, med besdk pd Barnavardscentralen i
Vallentuna centrum dit hon promenerar pa 45 minuter. Hon 4r ocksd med i en
mammagrupp i Ballstaberg. Hon vixte upp i Dalarna, pd landet, och blev da ofta
skjutsad till idrottstriningar och annat, men hon cyklade ocksa ofta sjilv. Hon tog
kérkort ndr hon var 18 dr, men har aldrig haft egen bil. En bidragande orsak var
att hon flyttade till Stockholm redan 4ret dirpd. I dagsliget anvinder hon sig av
ganska manga olika transportresurser. De har bara haft bil i “ndgra 4r” och har
inte blivit beroende av den. Trots det, och trots att varken hon eller hennes
sambo, med de resvanor de har, inte paverkas alls av tringselavgiftsférsoket, var
hon dndé negativ nir férsoket startade. “Fordelen dr vél att det dr bra f6r miljén”,
erkinner hon, men framfér allt tycker hon att det kostat f6r mycket skattepengar.
Trafiken har inte minskat ddr hon har kort, och nir forsdket varit iging en tid
sdger hon att hon inte riktigt vet vad hon ska tycka.

B2

Man pi 30 ér, f6dd och uppvuxen i Tiby, alltid bott i norrort, har allt
umginge dir. Bor sedan ett ar med sambo i Billstaberg, “ville bo kvar norr om
stan, har alla vinner ddr”. Vill ocksi ha naturen nira. “Foll pladask for
Billstaberg, det planeras och det finns mycket framtid dér, nybyggt dagis och ny
skola [...] det kommer att fortsitta att vixa.” Men han saknar bra vigar och dven
kollektivtrafik mellan de olika norrortskommunerna. G6r att man maste dka in till
stan och ut igen. Tycker att Vallentuna “dr en djdvla hala”. Han kommer frin
Tiaby och Vallentuna dr “mycket mera landet”. Istillet aker de till Arninge som
har “ett stort kdpcentrum dir precis allt finns”. Det tar tio minuter dit och ligger
péd vig hem fran jobbet. Han jobbar i Hammarby och aker bil varje dag. Ett tag
var han av med kérkortet. D4 cyklade han till bryggan och kérde med egen bat in
till stan, eller dkte med Roslagsbanan och tunnelbana. Jobbar vildigt intensivt
sommartid. Skulle kunnat akt kollektivt om inte hemresorna tagit sa ling tid pga
glesa turer pd kvillstid. Kér runt f6r att slippa betala avgifterna. Tidigare dkte han
genom stan. Han hade férvintat sig virre kder pa Essingeleden under férséken.
Nu tar det lite lingre tid, men han har dnda fatt lingre restid till jobbet sedan de
flyttade fran Téby till Béllstaberg. Jobbade med IT i 7-8 ér, nu med batférsiljning.
Pappan var grovarbetare och mamman barnmorska. Férildrarna hade en bil, som
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pappan anvinde, och som de dkte till sommarstillet med. Blev skjutsad en hel del
som barn, sirkilt till fotboll, men han gick till triningarna. Tog kérkort direkt vid
18, “sjilvklart, inget snack om den saken”. Skaffade ocksa egen bil direkt. I forra
jobbet kérde han mycket, 1500-3000 mil om aret. Betraktar sig som “van bilist”.
Kollektivtrafik anvinder han bara om de skall in till stan pd helger. Tycker att
“tringselavgifterna dr en flopp nir det giller att fi folk att ta ett alternativt
firdmedel, de kér andra vigar istillet”. Menar att det visar “socialdemokraterna i
ett notskal. Istillet f6r att 16sa ett problem beskattar man bort det”. Det hade
varit bittre att bygga ut det kommunala trafiknitet”. Och Roslagsbanan borde fi
titare turer. Om intdkterna gar till “rdtt sak, kollektivtrafik, dr det okej, men man
kan aldrig lita p4 politikerna”. Tror dndé att manga kommer att rosta ja, eftersom
det aldrig blev den katastrof som manga férutspadde.

VB3

Man pa 38 dr, sambo och fyra barn. Det dldsta d4r 7 ar. Har bott pa
Kungsholmen, pd Hammarbyhéjden och i Bjérkhagen strax intill tidigare. De har
alltid medvetet bosatt sig sd att det funnits bra kollektivtrafik. De “har tinkt sa”.
De skaffade den foérsta bilen for bara tre ar sedan, “tog Over svirfars gamla
Volvo”. Fér nigra manader sedan bytte de den mot en 7-sitsig van. Bida har akt
mycket kollektivt, trots att det var kaos pa den grona linjen ett tag nir de bytte
signalsystem. Att det blev Billstaberg var lite slumpmissigt. Han kommer
soderifran och de tittade forst 1 s6der. Sag annonsen och dkte dit. Tyckte att det
var prisvirt, splitternytt och billigare 4n manga éldre hus. Och ganska smaskaligt,
utan héghus och genomfartsleder. Dessutom 4r omrddet homogent, med méinga
barnfamiljer. Bada aker kollektivt till sina jobb. Hon har en ling vig till sitt jobb
séder om Stockholm och miste byta tre ganger pa vigen. Men hon “byter hellre
jobb dn borjar kora bil dit”. Bilen anvinds mest fOr att storhandla pad helgerna. De
har inte mycket tid f6r ndjesresor, pa grund av barnen. De dker mycket kollektivt
dven utéver arbetsresorna, till exempel till Vallentuna centrum. De 4r de enda av
de intervjuade i Billstaberg som inte storhandlar med bil 1 Arninge. Hon har just
bétjat jobba efter att ha varit barnledig. Nu 4dr han barnledig istillet. Han dr
uppvuxen i Stringnids. Forildrarna hade en bil, men bida gick ofta till jobbet.
Pappan jobbade natt och mamman dag. Han cyklade mycket som ung eftersom
det var diligt med busstrafiken i Stringnds. Blev ocksda skjutsad ibland till
simtraningar, annan idrott och musik. Sista dret pd gymnasiet kérde han bil de tre
kilometrarna till skolan. Tog korkort vid 18, “var ganska sjdlvklart, har dndrat sig
senare”. Men skaffade aldrig egen bil utan linade pappans. Flyttade till Uppsala
efter gymnasiet och liste pa Sambhillsvetarlinjen. Dir cyklade eller promenerade
han, men kunde ibland lana pappans bil dven dir. Eftersom de bor utanfor
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Stockholm kommer de inte att fi rdsta i folkomréstningen, men skulle de fi det
skulle han résta ja. Han dr visserligen emot vissa detaljer, som bristen pa
pendelparkeringar pa norra sidan om stan. Han siger att han markt att biltrafiken
minskat, men inte att tringseln Okat pa kollektivtrafiken. Han var for
tringselavgifter redan fore forsdken, av miljoskil. Hans argumentation dr rak.
“Folk borde kéra mindre”, sdger han, och antyder dirmed att minga kor for
mycket. Han och hans fru beh6ver ocksa bil ibland, men de har medvetet sett till
att inte bli beroende av den f&r sina vardagliga resor.

B4

Man, 45 ir, bor med fru, en tonarsdotter fran ett tidigare iktenskap, och tva
smd batn, ett och tre ar gamla. Han 4r f6dd i Frudngen, har sedan bott i Danderyd
och Tiby. Mamman jobbade i affir och pappan var lagerchef. Pappan kérde bil
till jobbet. De har bott 1 Béllstaberg sedan 2003. De flyttade dit nir de behévde
storre ligenhet. Tycker att det mesta dr positivt, men saknar affir och restaurang.
Frun jobbar i Arninge, i en butik dir, och koér bil till jobbet. Han ér barnledig,
men har annars en arbetsbil genom jobbet som malare. Den forsta tiden med
tringselskatter fick han betala i Pressbyrdn eftersom firman var sen med att ge
honom en transponder, men firman stod for utgiften. P4 den privata bilen har de
ingen transponder. Han dker inte mycket kollektivt, inte mer 4n nir han ska pa
fotboll pa Stadion eller gi pa Djurgirdsfansens krog vid Ostra station. Pi
helgerna blir det alltid bil, om de skall handla i Arninge eller Tdby centrum, eller
aka till landet. Den nya Arningeleden gor stor skillnad, sidger han. Forr fick man
kéa genom hela Tiby och Vallentuna. Vallentuna centrum besdker de sillan, bara
nir de ska till vardcentralen eller barnavirdcentralen. Cyklar gér han sillan utom
for att hilsa pd en bror som bor i Tiby. Till trining aker han bil, till Sollentuna.
Han kor sillan in till stan nu ndr han dr barnledig, men tycker att forséket dr bra.
“Det dr stor skillnad f6r mig”. Han berittar att han en dag kérde in dottern till
skolan pa Kungsholmen och att “det var som en séndagsmorgon”. Innan bérjade
kéerna vid Naturhistoriska, nu bara rullar det pa. “Det I6nar sig f6r foretaget att
deras anstillda slipper sitta i kber”. Annars tycker han att man som bildgare
betalar mycket redan. Men, “det kanske behévs drastiska saker for att det ska
hinda ndgot”. Det han opponerar mot dr bristen pd infartsparkeringar. Redan
fére forsdken hinde det att han tog bil till Danderyds sjukhus och sedan
tunnelbana, “f6r att slippa kder och parkeringskostnader”. Nu under férséken far
bara Danderydsbor parkera didr. Han tycker att byggjobbare dr bittre pa att
saméka dn “de som har kavaj. De sitter alltid ensamma i bilen”. Dottern har dkt
hem med den nya busslinjen pa kvillarna och tycker att den 4r bra. Frun kan ta
den till Arninge.
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1VB5

Kvinna, 34 ar, bor sedan ett dar i Billstaberg med en sambo. Inga barn.
“Vallentuna vixer si det knakar just nu. Mdnga som bildar familj viljer att flytta
ut, dir priserna dr ldgre”. Handlar i Arninge, didr det finns tre stora
matvarubutiker och flera klidbutiker, men bankirenden gér de i Vallentuna.
Uppvuxen i Smiland, i en mindre ort pd landsbygden. Mamman jobbade i
barnomsorgen och pappan i industri. Tog kérkort ndr hon var 18. “Man skulle ha
kérkort”, och ddr fanns inga bra bussar. “Det var en befrielse att kunna kéra
sjalv”’. Redan nir hon fick moped upplevde hon det som en befrielse. Férildrarna
hade en bil och hon blev mycket skjutsad som barn, sirskilt ndr hon skulle till
stan. Men mamman dkte buss 5 mil till jobbet om dagarna, dels av ekonomiska
skil, dels f6r att kommunen uppmuntrade det. Hon bodde inackorderad ett ar nir
hon gick i gymnasiet. Hon hade aldrig egen bil innan hon flyttade thop med en
pojkvin 1 Jonképing, men kunde ofta lina forildrarnas. Nir hon bodde i
Jonkoping dkte hon ofta kommunalt. Har tidigare jobbat i butik och som
receptionist, jobbar nu i bemanningsféretag. Kor bil till jobbet i Solna. Dessutom
gor de ofta semesterresor med bil, och husvagn som de lanar av hennes forildrar.
Hon har inte mirkt nagon minskad trafik pga f6rsoket, utan mer en férskjutning i
tid. Det korkar igen tidigare pd morgonen, och vid 18.30 pa kvillen, nir bilar
stiller sig pa vigrenen med varningsblinkers och vintar pd att avgiften skall

upphora.
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