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Forord

Resan mellan hemmet och arbetet ar for manga en del av vardagen och denna arbetsresa ar
ofta ett maste. | stader innebar rorligheten som arbetsresan medfér bland annat en 6kad
trangsel och luftféroreningar. Trangselskatten ar ett ekonomiskt styrmedel som ska hjalpa till
att uppna en hallbar urban rorlighet. Samtidigt staller regionforstoring krav pa langre
arbetsresor vilket kan skapa en motsagelsefull problematik. Uppsatsen &mnar belysa hur en
samhallsgrupp tror sig komma att paverkas av inférandet av trangselskatten.

Uppsatsen ar forfattad av tva studenter som &r bosatta i Goteborg och studerar vid det
Samhallsvetenskapliga Miljovetarprogrammet med inrikting mot Miljéplanering. Darmed
finns ett intresse kring hur staden utvecklas mot en mer hallbar framtid. Uppsatsen &r i stora
drag samforfattad, men med en viss avvikelse for metodkapitlet dér Jessika Eriksson ar den
framsta forfattaren och delen som beror tidigare forskning ansvarar fraimst Nora Blom for.
Intresset kring trangselskatten vacktes under ett seminarium med Anders Roth, miljochef pa
Trafikkontoret i Goteborg. Det finns ett flertal personer som vi vill tacka i samband med
genomforandet av denna uppsats. Framst vill vi tacka var handledare Jerry Olsson som alltid
stallt upp och hjalpt oss strukturera vara tankar och idéer. Dessutom vill vi tacka Maritha
Svensson och de lokalvardsintendenter som arbetar pa Fastighetsavdelningen pa Gaéteborgs
Universitet och sjalvklart de lokalvardare som besvarade var enkat. Vi vill dven tacka Alice
Dahlstrand pa Trafikverket som bidragit med viktig information och inspiration till uppsatsen.
Slutligen vill vi tacka Camilla Eriksson pa Just nu i Trollhattan som sponsrade med tryck av
enkéten.

Goteborg, juni 2012

Nora Blom & Jessika Eriksson



Sammanfattning

Den har uppsatsen studerar hur lagavlionade kvinnors arbetsmarknadsdeltagande kan komma
att paverkas nar en trangselskatt infors i Goteborg. Den forsta januari 2013 planeras en
trangselskatt att inforas i Goteborg vilket &r en del av ett storre projekt, det Vastsvenska
paketet. Syftet med trangselskatten &r framst att forbattra framkomligheten och miljon i
staden. Trangselskatten kommer att paverka hur manniskor valjer att resa. Samtidigt har
regeringen betonat regionforstoring som ett instrument for att uppna funktionsmalet
Tillgénglighet, vilket mojliggérs med langre arbetsresor. Detta kan leda till en komplex
tillganglighetsproblematik da vissa samhallsgrupper kan paverkas av trangselskatten mer an
andra. Den grupp som studeras i denna uppsats ar kvinnor med relativt lag inkomst som é&r
bosatta utanfor den planerade trangselskattzonen men samtidigt arbetar innanfor zonen. Bade
kollektivtrafikanter och bilister ar av intresse da det Vastsvenska paketet kommer att paverka
bada trafikslagen. Med detta som bakgrund har féljande syfte formulerats:

Syfte med denna uppsats ar att studera hur inforandet av trangselskatten i Goteborg kan
komma att paverka kvinnors arbetsresor och rorlighet pa arbetsmarknaden, baserat pa deras
uppfattningar. Darefter har foljande fragestallningar framstallts for att undersoka syftet:

- Hur tror kvinnor att deras fardsatt till arbetsplatsen paverkas?
- Hur tror kvinnor att deras restid och reskostnad till arbetsplatsen paverkas?
- Hur tror kvinnor att deras lokalisering av bostad och arbetsplats paverkas?

For att besvara fragestdllningarna gjordes en enkatundersokning. | den identifierade
malgruppen besvarade 52 respondenter fragor som berorde fragestéillningarna. For den
kvalitativa analysen som genomfordes anvdndes bland annat teorier kring
lokaliseringsmonster, fardsatt och restid. Den teori som applicerades sammanfattades i ett
teoretisk ramverk for att fortydliga &mnets teoretiska kontext. Dessutom tillampades tidigare
forskning kring hallbar urban rorlighet, trangselskatter och forskning angdende sociala
skillnader inom transporter for att kunna studera materialet.

Slutsatserna av undersokningen pavisade att kvinnors fardsatt till arbetet mestadels gors med
kollektivtrafik och de som idag fardas med bil tror att de i stor utstrdckning kommer att byta
fardsatt till kollektivtrafik efter trangselskattens inférande. Vidare tror kvinnorna att restiden
till arbetsplatsen kommer att bli langre eller samma som idag. De flesta tror dven att
reskostnaden kommer att bli dyrare efter att trangselskatten infors. Det ar endast ett fatal som
kan 6vervéga att andra lokalisering av bostad och arbetsplats i samband med tréngselskattens
inforande. Slutligen var en genomgaende slutsats att manga respondenter inte vet hur de
kommer att paverkas av trangselskatten. Dessa slutsatser stimde val 6verrens med teorin som
berér fardsatt, restid, reskostnad, lokalisering av bostad och arbetsplats samt teorier om
indivders beteeende. Dock fanns det ett undantag som inte korrelerade med teorin. De flesta
bilister anger att de inte har mojlighet att andra lokalisering av bostad och arbetsplats, vilket
motsager att bilister har storre flexibilitet an kollektivtrafikanter. Dessa slutsatser leder vidare
till en diskussion som berdr bland annat regionforstoring, tillganglighetsproblematik,
arbetsmarknadsdeltagande och social exkludering.

Nyckelord:
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1 Inledning

1.1 Introduktion

Uppsatsen amnar att studera hur lagavliénade kvinnors arbetsmarknadsdeltagande kan komma
att paverkas nar en trangselskatt infors i Goteborg. Rorlighet ar en nodvandighet for
méanniskor, och den &r storst i stdderna dar det finns en hég koncentration av manniskor, varor
och arbetstillfallen. Manniskors aktivitetsrum okar standigt (Frandberg & Vilhelmson 2010),
och begreppet hallbar urban rorlighet kan ifragasattas da rorelsemonstren i stader ofta ar
ohallbara. Detta pa grund av att transporter och urban markanvandning ar starkt kopplat till
bilberoende som bidrar till ekonomiska, sociala och miljomaéssiga problem (Schiller et al.
2010). Det kravs ett arbete med hallbar utveckling for att kunna motverka denna ohallbara
urbana rorlighet (for vidare information om hallbar utveckling: Warneryd et al. 2009;
Regeringen 2012). Sveriges regering har skapat olika transportpolitiska mal for att uppfylla en
hallbar utveckling (Reinfeldt & Olofsson 2009).

Sverige har ett Overgripande trafikpolitiskt mal som innebar ™att sékerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna
och naringslivet i hela landet” (Reinfeldt & Olofsson 2009:2). Detta mal ar uppdelat i ett
funktionsmal Tillganglighet och ett hansynsmal Sakerhet, miljo och halsa. Funktionsmalet
innebadr bland annat att transportsystemet ska bidra till en grundldggande tillganglighet till
alla och dessutom skall transportsystemet vara jamstallt (Reinfeldt & Olofsson 2009). For att
uppna de trafikpolitiska malen betonas regionforstoring som bade &r ett viktigt verktyg och en
geografisk foreteelse. Regionforstoring beror tillgangligheten mellan individen och
arbetsmarknad, och med en foérstoring av regionen menas att individen skall ha mojlighet att
na en storre arbetsmarknad. Detta mojliggors genom 6kad arbetspendling, vilket medfor att
maéanniskor reser langre (Sandow & Westin 2007). | regeringens proposition betonas aven att
regionforstoring skall genomféras med minsta mojliga miljobelastning och med en
jamstalldhet mellan kvinnor och mén (Reinfeldt & Olofsson 2009). For att kunna uppna en
jamnstalld rorlighet ar det av vikt att beakta faktorer som begréansar méanniskors rorlighet.

Av de faktorer som paverkar manniskors rorlighet ar tid och pengar centrala. Tiden &r en
begransande faktor eftersom varje enskild individ endast forfogar 6ver 24 timmar per dygn.
Dessutom férekommer det vissa stationdra géromal sdsom sova, ata och arbeta vilket paverkar
hur mycket tid som finns tillganglig for en individ att utnyttja. (Frandberg et al. 2005)
Samtidigt som restiden inte har forandrats sedan i borjan pa 1900-talet har avstandet mellan
aktiviteter okat, vilket bland annat méjliggors av tillgdngen pa snabba transportmedel. Vid val
av fardsatt ar tiden en faktor att beakta da manniskor tenderar att féredra snabbare fardsatt an
langsamma. (lbid) Kostnad &r en annan viktig faktor som begransar manniskors mojlighet att
rora sig. Beroende pa hur mycket pengar en individ har till sitt forfogande paverkas
majligheten att transportera sig.

1.2 Problemdiskussion

Restiden ar central for manniskors val av fardsatt och paverkar individens geografiska
rackvidd. Ojamlik fordelning av och tillgang till transportresurser kan leda till social
exkludering av olika grupper (Hine 2008). Med social exkludering menas att vissa manniskor
som har lag tillgang till transportresurser inte kan ta del av den service och utbud som erbjuds
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och da inte fullt ut kan medverka i samhallet. Den samhallsgrupp som generellt sett oftast
drabbas av brist pa transportmojligheter &r laginkomsttagare, etniska minoriteter, kvinnor,
aldre och funktionsnedsatta (Hine 2008). Kvinnor har generellt sett l&gre inkomster &n mén
(SCB 2009), vilket paverkar deras mdjlighet att transportera sig. Laginkomsttagare har
generellt sett samre anpassningsformaga da de ofta har fasta arbetsplatser och tider. Dessutom
har de svarare att vara bosatta centralt pa grund av hoga bostadspriser. (Eliasson & Mattsson
2006) Forutom inkomst kan arbetsresor kopplas till regionforstoring och fasta arbetstider.
Regionforstoring kommer att krava langre arbetsresor, vilket kan innebéara att kvinnor med Iag
inkomst kan bli socialt exkluderade genom att deras resor forsvaras. Vidare berérs nedan hur
trangselskatten paverkar manniskor.

Det finns olika typer av ekonomiska styrmedel som kan anvéndas for att paverka resandet for
vissa individer mer an andra. Trangselskatt ar ett exempel pa ekonomiskt styrmedel, vilket i
grunden &ndrar méanniskors resbeteende. Trangselskatter syftar generellt till att minska
trangseln i hart trafikerade omraden och darmed bidra till att forbattra miljon och
framkomligheten. Beroende pa hur trangselskatten utformas paverkas olika typer av grupper,
exempelvis om intakterna av trangselskatten bidrar till att sdnka inkomstskatten gynnas framst
hoginkomsttagare, aldre och ensamstaende med barn (Transek 2006). Eliasson och Mattsson
(2001) belyser att det ar de fasta arbetsresorna som paverkas mest av trangselskatten. Da
forvarvsarbetare med lag inkomst ofta har fasta arbetstider forsvarar detta ytterligare for dessa
individer att anpassa sig till de billigare avgifterna. Vidare betonar Trafikverket att det &r
arbetspendlarna fran de narliggande kommunerna som kommer att paverkas relativt mycket
av trangselskatterna i Goteborg (Trafikverket 2011). | relation till arbetsresor har Saleh och
Farrell (2005) forskat kring nar individer véljer att resa baserat pa hur flexibla och
ickeflexibla arbetsresor de har. Detta ar framtaget med olika modellberékningar, vilket belyser
avsaknaden av forskning king hur individer sjalva uppfattar sin arbetsresa.

Det har bedrivits mycket forskning kring trangselskatter men det finns fortfarande en
kunskapsbrist géllande relationen trangselskatt och hur ménniskor paverkas. For att uppna en
hallbar urban rorlighet &r det grundlaggande att forstd manniskors beteenden. Detta eftersom
manniskors beteenden kan ha en stor inverkan pa vilket utfall ett specifikt styrmedel kan
komma att fa. Den subjektivt upplevda nyttan &r i samband med manniskors beteende relevant
att beakta da det paverkar individers val av fardsatt (Ettema et al. 2010). Det ar aven av vikt
att studera nar manniskor reser och om individen &r tvingad att resa vissa bestamda tider, da
restidsvinster/forluster ar valdigt olika beroende pa resans tidpunkt (Larsen 1995). Jacobsson
et al. (2000) redogdr vidare i samband med trangselskatter att individer med lag inkomst i
storre utstrackning kommer att andra sitt bildkande mer &n andra. | bade lyckade och
misslyckade exempel av inforandet av trédngselskatter har manniskors beteendeférandringar
betonats (Attard & Ison 2010). Denna kunskap ger anledning till att studera hur manniskor
anser sig paverkas av trangselskatten. | relation till detta havdar dven Li och Hensher (2012)
att individers uppfattningar, innan implementeringen av en trangselskatt, &r av betydande vikt
for att skapa en acceptans. Vidare har de sociala aspekterna inte getts tillrackligt med
utrymme inom forskningen (Eliasson & Mattsson 2006). Eliasson och Mattsson menar att den
laga kunskapen kring de sociala aspekterna, relaterat till trangselskatter, leder till en lag
acceptans hos allmanheten. Trafikverket (2011) beskriver i sin studie att revidering av
trangselskattens design kan vara en atgard for att motverka negativa sociala skillnader. Det &r
darmed av vikt att studera sociala aspekter redan i ett tidigt skede for att kunna reducera



negativa fordelningseffekter. En annan effekt som uppmérksammats ar att hushall och
arbetsmarknad kan omlokaliseras pa grund av en okad reskostnad (Eliasson & Mattsson
2001), vilket gor det relevant att studera individers omlokalisering. Forskningen visar att det
ar viktigt att forstd manniskors acceptans vid inférandet av trangselskatter (Borjesson et al.
2012; Eliasson & Jonsson 2011; Schuitema 2010). Dock saknas forskning angaende olika
samhallsgruppers forflyttningsformaga utifran hur individer sjalva upplever sin resa.
Individers uppfattningar &r av vikt da de styr beteendet och det ar deras beteende som é&r
avgorande for att trangselskattens mal ska uppfyllas. Det finns ett flertal studier som
identifierar generella grupper som forvantas paverkas pa olika satt av trangselskatten
(Eliasson & Mattsson 2006; Richardson 2010; Trafikverket 2011). Dessa studier fokuserar
framst pa ekonomiska berékningar. Daremot saknas studier om skillnader inom grupper
baserat pa individers egna uppfattningar. Dessa skillnader inom gruppen kan visa sig vara
storre an de skillnader mellan olika grupper (Trafikverket 2011), vilket gor det &n mer
intressant att studera hur en specifik samhallsgrupp paverkas av trangselskatten. Vidare
betonar Trafikverket (2011) att det ar viktigt att undersoka fordelningseffekter sa att storsta
samhéllsekonomiska nytta kan uppnas. Dessutom belyser Priya och Uteng (2009) att den
sociala exkluderingen som uppkommer i relation till transporter &r ett relativt nytt
forskningsomrade och betonar vikten av vidare forskning som beror detta &mne.

1.3 Problemformulering

Den ohéllbara urbana rorligheten ar ett problem dar trangselskatten kan vara en del av
I6sningen. Trangselskatten &mnar att paverka nar och hur manniskor reser vilket kan bidra till
att vissa individer minskar sitt resande mer &n andra. Samtidigt har regeringen betonat
regionforstoring som ett instrument for att uppna funktionsmalet Tillganglighet, vilket
mojliggors av langre arbetsresor. Trangselskatten och regionforstoringen kan darmed sta i
motsats till varandra nar en hallbar urban rorlighet ska uppnas. Detta genom att vissa individer
inte kan ta del av en storre arbetsmarknad (regionforstoringen) i lika stor utstrackning som
andra pa grund av en kostsammare arbetsresa i tid och pengar. Denna komplexa problematik
kan darmed leda till en social exkludering for vissa samhallsgrupper. Kulturgeografin kan i
detta sammanhang bidra med ett holistiskt angreppssatt (Mitchell 2004), dar trangselskattens
kontext kan studeras.

1.4 Syfte och fragestallningar

Syfte med denna uppsats ar att studera hur inférandet av trangselskatten i Goteborg kan
komma att paverka kvinnors arbetsresor och rorlighet pa arbetsmarknaden, baserat pa deras
uppfattningar. Empiriskt &mnas kvinnor med lag inkomst som arbetar inom den planerade
trangselskattszonen men samtidigt bor utanfor zonen att undersokas. Utifran syftet, och ovan
redogjorda aspekter, har foljande fragestallningar identifierats:

- Hur tror kvinnor att deras fardsétt till arbetsplatsen paverkas?
- Hur tror kvinnor att deras restid och reskostnad till arbetsplatsen paverkas?
- Hur tror kvinnor att deras lokalisering av bostad och arbetsplats paverkas?



1.5 Awvgréansningar och konkretisering av syfte
Overgripande avgransningar

En Overgripande avgransning gors till studiesubjektet kvinnor och hur de paverkas, men
uppsatsen avser inte att se till en genusproblematik. Uppsatsen hade i sa fall ytterligare
problematiserat skillnader mellan man och kvinnor, maktrelationer etc. Uppsatsen avgransas
geografiskt till Goteborgs stad och till studieobjektet trangselskatten. Detta eftersom en
trangselskatt planeras att inforas den forsta januari 2013 i Goteborg och denna kan komma
paverka manniskors arbetsresor. En geografisk avgransning inom Goteborg ar
Forvaltningsenheten vid Goteborgs universitet som arbetsgivare och dér inom gruppen
lokalvardare. De lokaler som ar lokaliserade inom trangselskattzonen prioriteras. Uppsatsen
avgransas till ett ekonomiskt styrmedel som &nnu inte genomforts, vilket gor oss medvetna
om att studien behandlar ménniskors uppfattningar om framtiden. Detta ses som en mdojlighet
eftersom denna uppsats kan bidra med ytterligare kunskap kring sociala skillnader.

Konkretisering av urvalsgrupp

Nedan presenteras den urvalsgrupp som studeras for att konkretisera syftet. Litteraturen visar
att variablerna kvinnor och laginkomsttagare &r tydligt kopplat till restidsforluster (Véagverket
2003, numera Trafikverket), vilket gor dessa variabler lampliga att studera. Kvinnor har
dessutom i allménhet lagre inkomst &n mén (SCB 2009) och eftersom trangselskatten &r ett
ekonomiskt styrmedel paverkas de i hogre utstrackning. Bilister ar inte bara intressanta att
undersoka da de kommer att betala en avgift utan det ar ytterligare intressant kopplat till
kvinnor eftersom de har sémre mojlighet att anpassa sitt resande an man (Trafikverket 2011).
Bilen ar ytterligare intressant da den &r ett konkurrenskraftigt fardmedel relaterat till restid,
jamfort med kollektivtrafik. Kollektivtrafikanter ar ocksa av vikt att studera i samband med
trangselskatten i Goteborg dd det kommer goras satsningar pa bade infrastruktur och
kollektivtrafik (Transportstyrelsen 2010a). De icke anpassningsbara resorna, sasom resor till
arbete med fasta arbetstider, har visat sig paverkas mest av trangselskatter (Eliasson &
Mattsson 2001). Darfor har komponenten forvérvsarbetare valts ut for att urvalsgruppen har
relativt fasta arbetstider jamfort med exempelvis icke-forvarvsarbetare, studenter eller
pensionarer. Forvarvsarbetare ar ytterligare intressant att inkludera da vissa kan ha en lag
inkomst och darmed har generellt sett sémre mojlighet att anpassa sina arbetsresor till
trangselskatternas olika kostnader (Eliasson & Mattsson 2006). Urvalsgruppen som darmed
valts ut utifrdn ovan namnda komponenter ar kvinnliga lokalvardare vid Goteborgs
Universitet som har relativt 1ag inkomst, fasta arbetstider, som bor utanfor trangselskattzonen
och arbetar innanfor zonen.



Konkretisering av undersokningsomrade

Nedan presenteras det empiriska @
undersokningsomradet. o
Goteborg ar Sveriges nast storsta
stad och ar belagen i Vaéstra
Gotalandsregionen. Den urbana i

formen i Goteborgsregionen kan i

beskrivas som en glest utformad w j

stad (Trafikverket 2011) med ett by

invanarantal pa 520000 (SCB T =
2011). Den relativt laga A
befolkningstatheten bidrar till att
resorna i staden ofta ar langa och
att det ar svart att utforma en '
effektiv kollektivtrafik. Andelen Y ot : :
kollektivtrafik varierar Py =
exempelvis mellan e
stadsdelsnd&mnderna déar Sl
Bergsjon har den hdgsta andelen g g o
kollektivtrafik (ca 45%) jamfort -
med Askim som har den lagsta

andelen kollektivtrafik (ca 10%)l Figur 1: Trangselskattzonen i Goteborg.

(Trafikverket 2011:11-12). Kélla: Transportstyrelsen 2012.

Goteborg ar &ven en segregerad stad med stora uppdelningar mellan inkomst, etnicitet,
boendestandard etc. (Andersson et al. 2009) Fran och med januari 2013 inférs en
trangselskatt i Goteborg, liknande den i Stockholm. Trangselskatten i Géteborg ar en del av
det Vastsvenska paketet som innebdr att infrastruktursatsningar kommer att genomforas for 34
miljarder kronor inom bland annat kollektivtrafik, jarnvag och vag. For att erhélla finansiella
resurser kommer en avgift debiteras for svenskregistrerade fordon som passerar
betalstationerna (se Figur 1) mandag-fredag 6.00-18.29. Avgiften varierar mellan 8-18 kronor
beroende pa trafikbelastningen, och maxavgiften per dag ar 60 kronor. (Transportstyrelsen
2010b) De storre kollektivtrafiksatsningar som planeras inom det Vastsvenska paketet ar
Vastlanken for 20 miljarder kronor och atgarder for att skapa utrymme for kollektivtrafiken
for 4,6 miljarder kronor (Transportstyrelsen 2011). Kollektivtrafikforbattringar kommer
genomforas i form av tatare turer, fler fordon och forbattrade hallplatser. Med dessa
satsningar syftar trangselskatten i Goteborg framst till att minska trdngseln och déarmed
forbattra framkomligheten samt miljon. Trafikverket vill med dessa satsningar “skapa en
attraktiv, hallbar och véxande region”, ndgot som kan kopplas till regeringens mal om
regionforstoring. Malet ar att dubbla antalet resor med buss, tdg och sparvagn till ar 2025
(Goteborgs Stad 2012).

' Siffrorna baseras pa 2008 ars stadsdelsnamnder och inte radande stadsdelsnamnder.
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1.6 Begreppsdefinitioner

Social exkludering — Exkludering innebér att utestanga nagon fran nagot (SAOB 2012). |
denna uppsats innebér social exkludering att vissa individer/gruppers férmaga att medverka
pa arbetsmarknaden forsvaras.

Lag inkomst — Det finns ingen officiell definition av lag inkomst i Sverige. Dock kan ibland
lag inkomst ses som den fjardedel av befolkningen (20-64 ar) som har lagst inkomst. Detta
blir darmed en inkomst under 150 000 sek. i arsinkomst innan skatt, alternativt 12 500 sek. i
manaden. (Heggemann 2012)

Forvarvsarbetare — folkbokford befolkning som har en anstallning.

1.7 Disposition

Dispositionen i uppsatsen ar uppdelad i sex 6vergripande kapitel och strukturen foljer i stora
drag fragestallningarnas ordning. Uppsatsens inledande kapitlet presenterar de
transportpolitiska malen samt faktorer som paverkar manniskors rorlighet for att forsta det
storre sammanhanget med hallbar urban rorlighet. Vidare behandlas trangselskatten i samband
med social exkludering inom transporter och stycket behandlar slutligen vad som gér denna
studie relevant. Problemdiskussionen mynnar ut i en problemformulering dér regionforstoring
och trangselskatt uppmarksammas da de kan sta i motsats till varandra och leda till en social
exkludering. Darefter presenteras uppsatsens syfte med tillhgrande motivering till vad som
studeras, det vill sdga den aktuella urvalsgruppen inom den aktuella geografiska platsen.
Vidare redogors fragestéallningar som beror syftet. Kapitelet avslutas med avgransningar och
begreppsdefinitioner for att ytterligare fortydliga for vad som ar relevant. Kapitel tva
presenterar olika teorier som &r relevanta i samband trdngselskatter och som sedan kan
realisera slutsatserna i en storre kontext. | kapitlet presenteras &ven vad som tidigare gjorts
inom forskningen gallande trangselskatter. Teorierna sammanfattas slutligen i en
forklaringsmodell dar externa faktorer paverkar komponenter i aktivitetsansatsen, som i sin
tur paverkar individers resbeteende. Kapitel tre presenterar vilka metoder och
tillvagagangssatt som tillampats for att besvara fragestallningarna. Vidare redogdrs alternativa
tillvagagangssatt for att visa pa medvetenhet kring val av metod. Arbetsprocessen som
uppsatsen grundas pa illustreras med en schematisk bild och slutligen granskas
tillvagagangssattet i form av metodproblem, kallkritik, validitet, reliabilitet och
generaliserbarhet. Kapitel fyra presenterar resultaten av den empiriska undersékningen. Detta
for att redovisa respondenternas svar samt for att mojliggora for en kommande analys. Kapitel
fem analyserar hur det empiriska resultatet korrelerar med tidigare presenterad teori och
forskning. Kapitel sex redogor slutsatserna av studien dar det framgar hur kvinnor anser sig
paverkas av den planerade trangselskatten. Slutsasterna presenteras med en sammanfattande
aterkoppling till teorin. Déarefter foljer en diskussion som belyser hur kvinnor kan komma att
paverkas av trangselskatten i samband med regionforstoringens langre arbetsresor.
Avslutningsvis presenteras forslag pa framtida forskning.



2 Teoretiska utgangspunkter och tidigare forskning

| detta kapitel presenteras olika teorier som sedan kommer att ligga till grund for analysen av
undersokningen. Inledningsvis presenteras transportpolitiska mal och regionférstoring,
lokaliseringsmonster och fardsatt. Darefter redogdrs transportresurser och social exkludering,
beteende, kvinnor och méns rérelsemonster samt trangselskatt som ett styrmedel. Sedan foljer
tidigare forskning om tréngselskatter. Teorikapitlet avslutas med en presentation av
aktivitetsansatsen med tillhérande stycken om individ, omgivning och aktiviteter. Slutligen
redovisas en sammanfattande forklaringsmodell av teorierna.

2.1 Transportpolitiska mal och regionférstorning

Sveriges overgripande mal for transportpolitiken ar att sdkerstélla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning fér medborgarna och naringslivet i hela
landet” (Reinfeldt & Olofsson 2009:2). Detta mal 4r sedan indelat i tva delmal:
funktionsmalet Tillganglighet och hansynsmalet Sakerhet, miljo och hélsa. Funktionsmalet
innebadr bland annat att transportsystemet ska bidra till en grundlaggande tillganglighet till
alla och samtidigt bidra till hela landets utveckling. Dessutom skall transportsystemet vara
jamstallt och uppfylla bade kvinnors och méans transportbehov. Funktionsmalet preciseras i
ytterligare 7 stycken punkter, varav en beskriver att resultaten av transportpolitiken skall
medverka till ett jamstallt samhélle. En annan preciserad punkt bertr valet av fardsatt och att
det skall vara lattare att vélja kollektivtrafik, gang och cykel. (Reinfeldt & Olofsson 2009) De
transportpolitiska malen har fatt genomslag inom samhallsplaneringen da exempelvis
Trafikverket (2010) i storre utstrdckning arbetar for att 6ka tillgangligheten, och inte endast
rorligheten.

| regeringens politik betonas dels hallbar utveckling och dels att utanforskapet ska brytas
(Reinfeldt & Olofsson 2009). Med dessa utgangspunkter presenteras val fungerande resor och
transporter som viktiga att prioritera. Transportsystemets utformning &r avgorande for att
uppna funktionsmalet Tillganglighet och darmed &ven avgdrande for att uppna ett jamstallt
transportsystem. Transportsystemets utformning anses ha en avgorande roll for storleken pa
arbetsmarknaden. For att uppna funktionsmalet Tillganglighet presenteras regionforstoring
som ett verktyg, som kan bidra till en geografisk vidgning. Regionforstoring innebér att tka
tillgangligheten mellan arbetskraften och arbetsmarknaden, vilket darmed kraver langre
arbetsresor (Sandow & Westin 2007). Regionforstoring skall innebdra minsta mojliga
miljobelastning for samhallet och, liksom funktionsmalet, vara jamstallt mellan kvinnor och
man.

2.2 Lokaliseringsmonster

En grundldggande faktor som berér manniskors tillganglighet &r stddernas utformning och
dess lokaliseringsmonster. Stadernas struktur har inte alltid kéannetecknats av hogt
bilberoende. Den forsta stadsstrukturen som radde var ’ga staden” som utgjordes av en tit
bebyggelse dar mycket fanns beldget inom gang- eller cykelavstand. Denna stadsstruktur var
utbredd i Europa fram till ca 1850-talet da industrialiseringen tog fart. Med industrialiseringen
utvecklades andra transportsatt som exempelvis anglok och sparvagn, vilket gjorde det
mojligt for staden att anta en annan struktur. Med dessa fardsatt kunde staden véxa och
utgjordes av en tatbebyggd och central karna med olika linjer ut till yttre omraden. Denna
struktur kallades ”genomfartsstaden” och var dominerande fram till ca ar 1940 da bilen blev
det radande transportmedlet. Bilen gjorde det mojligt for manniskor att i storre utstrackning



sjalva vélja boplats och modifierade bland annat stadsstrukturen till att bli mer utbredd. Denna
typ av stad bendmns ofta som ”bilstaden”. (Schiller et al. 2010)

Bebyggelsestrukturen i en stad paverkar hur mycket och hur langt manniskor reser. Det ar
darmed av betydelse att studera den rumsliga strukturen for att uppna en hallbar rorlighet
(Fréandberg och Vilhelmson 2010). Vidare betonar Fréandberg och Vilhelmson (2010) att
stadsutglesningen paverkar manniskors resmonster och bilberoende vilket Frandberg et al.
(2005) benamner som en inlasningseffekt. Frandberg och Vilhelmson (2010) skriver dven att
bilberoendet i sin tur paverkar utglesningen av stadsstrukturen. Banister (2008) belyser att for
att uppna en hallbar urban rorlighet dar ett samhalle ska éverga fran ett transportsétt till ett
annat, exempelvis fran bil till kollektivtrafik, sa maste andra fardmedel finnas tillgangliga att
overga till. Andra aspekter att beakta i relation till att uppna en hallbar urban roérlighet ar olika
stadsstrukturer som foresprakas. Frandberg och Vilhelmson (2010) rekommenderar en
kompaktare stad som innebdr att stadens form blir mer tét, vilket dven H&gerstrand (1993)
diskuterar i form av koncentration, spridning eller strukturldst stuglandskap. Ett centralt
begrepp i forhallande till transporter och rorlighet ar avstandsfriktion som kan forklaras med
att manniskors benagenhet att aka till olika platser avtar med det geografiska avstandet
(Frandberg et al. 2005). Detta kan forenklas med att ju langre avstandet ar till en plats desto
farre manniskor kommer att resa dit. Beroende pa vart manniskor bor sa kan det paverka hur
mycket en individ interagerar med en plats. Idag har avstandsfriktionen minskat generellt da
tillgangen pa snabbare fardsétt dkat.

| relation till olika fardsatt & mobilitet relevant och det kan forklaras som tillgang till
forflyttningsmojligheter for att kunna transportera sig (Hine 2008). Mer konkret innebar
mobilitet exempelvis tillgang till bil, sparvagn eller cykel. Mobilitet ar ett centralt begrepp
inom transportforskningen da det paverkar hur manniskors aktivitetsmonster ser ut och hur
dessa fardas i staden. Ett annat begrepp som ar starkt kopplat till transport och
bebyggelsestrukturen &r tillganglighet. Knox och Marston (2010) beskriver tillganglighet som
mojligheten att knyta samman en plats med en annan. Vidare belyser Knox och Marston
(2010) att tillganglighet &r beroende av hur vél infrastrukturen &r utbyggd mellan start- och
malpunkt. Hur god tillgangligheten &r i en stad kan aterkopplas till vilken bebyggelsestruktur
som finns och hur vél infrastrukturen &r utbyggd. Dessa tva begrepp kan ibland kopplas
samman med varandra da en hog mobilitet kan innebara att tillgangligheten 6kar eftersom
individen da har fler transportsétt att vélja mellan, och vice versa (Hine 2008). Avslutningsvis
ar bebyggelsestrukturen, mobilitet och tillganglighet darmed avgdrande for hur langt en
manniska ar benagen och kan resa, vilket samtidigt beror pa inkomst, kon och utbildning. 1
samband med rorlighet ar fardsatt nagot som paverkar hur manniskor reser och knyter
samman start- och malpunkter.

2.3 Fardsatt

For att manniskor ska kunna na olika platser och ta del av olika service behovs olika fardsétt,
och utvecklingen av snabbare fardmedel har mojliggjort en 6kad réckvidd. De fardsatt som
manniskor oftast transporterar sig med i urbana omraden &r bil, kollektivtrafik (sparvagn, buss
och pendeltdg), motorcykel, moped, cykel och gang. Vilket fardsatt som en individ foredrar
kan bero pa ett flertal olika parametrar dar hastighet, pris, flexibilitet och bekvamlighet &r
nagra exempel (Frandberg et al. 2005). Bilen &r det transportmedel som i storst grad paverkat
manniskors reslangd (lbid). Dessutom foredras ofta bilen da den &r snabb, flexibel och



forflyttning fran dorr till dorr mojliggors. Att resa kollektivt innebér att manniskor reser med
ett fardmedel som dar till for allmanheten. De resor som goérs med Kkollektivtrafik &r
linjenatsstyrda, tidtabellstyrda och langsamma, vilket forsamrar dess konkurrenssituation
gentemot bilen. Trafikverket (2011:19) belyser skillnaden mellan fardsatten dar det framgar
att det gar 1,5 ganger sa snabbt att resa med bil jamfort med kollektivtrafik (se dven Vastra
Gotalandsregionen 2011). Att fardas kollektivt medfor dock ett flertal fordelar, exempel pa
sadana ar att individen inte behdver spendera tid pa att hitta parkering i staden och kan
undvika parkeringskostnader. Dessutom finns mojligheten att utnyttja kollektivtrafikresan till
att utfora arbetssysslor, prata i telefon, lasa bocker etc. Skillanden mellan fardsatten illustrerar
dock att vissa individer har en hogre tillgdnglighet &n andra.

2.4 Transportresurser och social exkludering

Social transportexkludering beskrivs enligt Hine (2008) som att en individ inte har mojlighet
att ta del av det utbud, utbildning, arbete, som behovs for att kunna medverka fullt ut i
samhallet. Forfattaren beskriver vidare att social rattvisa ar nadgot som regeringen har som
uppgift att strava efter och ingen i samhéllet ska forbises. Ingen individ i samhallet ska kunna
bli socialt exkluderad. Faktorer som exempelvis kan bidra till att en individ blir exkluderad
kan vara lang restid, hoga reskostnader och kén. Tiden som spenderas pa att resa under ett
dygn har varit relativt konstant pa ca en timma sedan i bérjan pa 1900-talet tills idag och det
som har mojliggjort detta ar utvecklingen av snabba fardmedel (Vilhelmson 2007). Restiden
ar en viktig faktor nar ménniskors aktivitetsmonster beaktas. Detta eftersom tiden for en resa
spelar roll for hur langt en individ kan resa och hur manga aktiviteter som individen kan ta del
av. Tiden pa dygnet &r fordelad pa 24 timmar och utgors till viss del av stationara géromal
som exempelvis dta, sova och arbeta och for att mojliggora ett komplext aktivitetsmonster kan
en tillgdng pa snabba och effektiva fardmedel behdvas (Frandberg et al. 2005). For att
samhallsgrupper inte ska riskera att bli exkluderade i samband med brist pa transport, sasom
bil, anses ofta kollektivtrafik som en l6sning for att forbattra tillgdngligheten for “svagare”
grupper i samhallet (Ibid). Om kollektivtrafiken &r ineffektiv och daligt anpassad efter
resenarernas Onskemal, kan det bidra till att vissa samhallsgrupper inte far samma
forflyttningsformaga jamfort med dem som har bil (Trafikverket 2011). Ldg tillgang pa
mobilitet kan paverka individens tillganglighet som i sin tur kan leda vidare till social
exkludering. Vissa samhallsgrupper ar mer socialt exkluderade an andra, framfor allt
laginkomsttagare, etniska minoriteter, kvinnor, dldre, barn och funktionsnedsatta. (Hine 2008)

Det finns mycket forskning angdende transport och social exkludering. Lucas (2012)
behandlar hur sma finansiella resurser, brist pa transport, tillgang till service och ekonomisk
och social exkludering kan kopplas samman. Hodgson och Turner (2003) har &ven de
undersokt hur transporter paverkar social exkludering. Det har dven forskat kring social
exkludering och mobilitet och hur dessa kan sammanlankas med ett manskligt valmaende
(Stanley et al. 2011). Hine (2009) har forskat kring transport och social exkludering och
redogor exempelvis att det kan urskiljas olika typer av exkludering i samband med
transporter. Exempel pa dessa ar geografisk exkludering som innebar att en individ inte kan
éverbrygga ett avstand pa grund av exempelvis dalig infrastruktur. En annan exkludering ar
av ekonomisk karaktar som innebér att den monetdra kostnaden ar fér hog och darmed hindrar
vissa aktivteter. Vidare redogor Hine (2009) att det férekommer internationell forskning
vilken belyser att de samhallsgrupperna som lider brist pa transport ar de med lag inkomst,
kvinnor, éldre, barn och funktionsnedsatta. Dessa grupper har da storre risk att utsattas for
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social exkludering. Denna forskning pavisar att hushall som ar missgynnade av flera faktorer
(se ovan), ar sannolikheten storre att de har lagre tillgang till bil och arbetar inom den
offentliga sektorn (Hine 2009).

Beteende

Exkludering i samhallet paverkar individers beteenden da det kan innebara begransningar for
vad individen anser vara mojligt. Banister (2008) diskuterar att manniskan inte &ar rationell i
samband med val av fardmedel eftersom dessa val speglas av osékerhet och risk. Individer
anses darmed vara irrationella pa grund av att de oroar sig mer for vad som kan forloras,
snarare an att se till vad som kan vara en storre vinst. Garling et al. (1994) belyser att det
forekommer en stark koppling mellan ett hushalls aktivteter och val av fardmedel. Vidare &r
det viktigt att det finns olika transportmedel att tillga for att individers fardval ska kunna
paverkas. Eriksson et al. (2008) betonar i samband med detta att en forbattrad kollektivtrafik
skulle ha den storsta reducerande inverkan pa arbetsresor med bil. Forfattarna redogor vidare
att anledningen till att kollektivtrafiken utnyttjades mer &r lagre reskostnader, kortare restider
och tatare resturer. Ettema et al. (2010) redogdr dessutom att det subjektiva vélbefinnandet ar
relevant i relation till hur méanniksor fattar beslut och vérderar sina transportmdjligheter. Det
subjektiva vélbefinnandet kan beskrivas som den upplevda nyttan. Forfattarna beskriver
vidare att individen generellt séatt har svart att forutse vad vissa beslut kan fa for utfall i
samband med resan. | samband med beteende &r det aktuellt att belysa skillnader i kvinnors
och méns rorelsemonster.

Kvinnors och mans rorelsemonster

Det finns skillnader mellan hur mén och kvinnor féardas (Frandberg et al. 2005). Generellt sett
tenderar man att resa langre an kvinnor. Detta kan delvis forklaras av att kvinnor i storre
utstrackning arbetar inom omsorgsarbete, pedagogiskt arbete och administrativt arbete. Dessa
arbeten ar oftare lokaliserade narmare hemmet. Dessutom belyser Frandberg et al. (2005) att
kvinnor gor farre langa arbetsresor men daremot gor de exempelvis fler inkdpsresor samt
hamtar och lamnar barnen pa dagis. Vidare reser kvinnor generellt sitt mer med
kollektivtrafik &n man, medan méan reser mer med bil. En effekt av att kvinnorna reser kortare
i relation till mén ar att det kan finns skillnader i aktivitetsmonster. Vidare redogor forfattarna
att detta kan kopplas till att kvinnor i mindre utstrackning har kunnat paverka exempelvis
samhallets utformning och vilka transportsatt som prioriterats pa en politisk niva.

2.5 Trangselskatt som ett styrmedel

Trangselskatten ar ett ekonomiskt styrmedel som péaverkar samhéllets utformning. For att
erhdlla en forstaelse om trangselskatter kravs en kort introduktion till vad som menas med
ekonomiska styrmedel. Ekonomiska styrmedel &r instrument som staten anvéander for att
paverka manniskor, foretag etc. Med ekonomiska styrmedel menas avgifter, subventioner,
skatter och liknande monetéra instrument som syftar till att uppna ett uppsatt mal. Inom
transportomradet finns ett antal styrmedel och alla har tydligt identifierade syften och
malbilder. Ett effektivt styrmedel &r det som paverkar pa ett sa direkt sdtt som majligt
(Engstrom et al. 2001), vilken trangselskatten gor med direkta avgifter. Trangselskatter kan
vara utformade pa olika satt beroende pa vilket mal som ska uppnas, och de benamns ofta
efter dess huvudsyfte (VVagverket 2003). Lagen om trangselskatt beror vagtrafik i tatbebyggt
omrade och reglerar bade nar och var avgifter skall debiteras. | Sverige finns hittills
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trangselskatt endast i Stockholmsomradet, men lagen skall kunna tillampas oberoende av
vilket omrade som berdrs. (Odell 2010) For att ytterligare forsta uppsatsens kontext redogors
nedan for tidigare forskning som berér &mnet.

2.6 Tidigare forskning om trangselskatt
Introduktion

En méngd studier har genomforts inom dmnet tréngselskatter (Attard & Ison 2010; Borjesson
et al. 2012; Eliasson & Mattsson 2001; Fielding 1995; Han 2010; Larsen 1995; Nash &
Sansom 2001). Det har dven gjorts en del forskning dar miljoaspekter beaktats i samband med
trangselskatter (exempelvis Hultkrantz & Liu 2012; Johansson et al. 2009). Trangselskatten ar
en politisk atgard som syftar till att angripa problem rérande ohallbara transporter och detta
har exempelvis Hensher och Puckett (2007) samt Richardson et al. (2010) forskat kring.
Eliasson och Mattsson (2006) belyser i samband med tidigare forskning att trangselskatten
kan leda till att samhallet blir mindre bilberoende. Denna utveckling skulle da framja de
manniskor som har en lag inkomst eftersom dessa i stérre utstrackning inte har bil. Nedan
reodgors ytterligare vilken forskning som har bedrivits i samband med trangselskatter.

Samhallsgruppers paverkan

Flera studier som beror svenska forhallanden har inriktats pa att identifiera vilka som
paverkas av trangselskatterna pa olika satt (Eliasson & Mattsson 2006; Transek 2006;
Vagverket 2003). Mycket av forskningen har inriktats pa att 6versatta olika typer av vinster
och forluster i pengar (Larsen 1995; Vagverket 2003). Olika grupper gynnas respektive
missgynnas beroende pa vad som fokuserats pa. Den individ som anses paverkas mest
ekonomiskt ar en hoginkomsttagande forvarvsarbetande man som bor i innestaden och som
kor bil, detta baserat pa erfarenheter fran Stockholm (Eliasson & Mattsson 2006; Vagverket
2003). Kvinnor och laginkomsttagare identifieras som vinnare da intakterna fran
trangselskatten laggs pé kollektivtrafik (Eliasson & Mattsson 2006). Aven Trafikverket
(2011) belyser kvinnor som den grupp som gynnas mer av ett trangselskattsystem an man.
Dels pa grund av att kvinnor i mindre utstrackning anvéander bilen (dar avgifter debiteras), och
dels for att de i storre utstrackning anvander kollektivtrafiksystemet (dar satsningar gors). Om
intdkterna av trangselskatten inte investeras i forbattrad kollektivtrafik och istéllet spenderas
pa att sanka inkomstskatten identifieras grupperna hoginkomsttagare, aldre och ensamstaende
med barn som vinnare (Transek 2006). Den grupp som anses forlora mest i restid da
trangselskatten infors ar kvinnor da man far dubbelt sa stora restidsvinster jamfort med
kvinnor. Dessutom ar laginkomsttagare forlorare nar restid studeras eftersom
hoginkomsttagare vinner tio ganger sd mycket utifran Stockholmsforsoket (Vagverket
2003:9). Jamlikhetsstudier har dven gjorts pa ett kvantitativt satt for att kunna rakna ut vem
som paverkas mest av trangselskatten utifran erfarenheter frdn Stockholm (Eliasson &
Mattsson 2006). Det finns ytterligare skillnader i paverkan mellan kvinnor och méan da
trangselskatten infors ar att kvinnliga bilister paverkas mer negativt an méan, da de generellt
sett anses ha samre anpassningsformaga och lagre inkomst an man. De som fardas med bil,
och som inte forandrar sitt fardsatt da trangselskatten infors, anses forlora mest pa
trangselskatten. De bilister som darmed byter fardsatt forlorar inte lika mycket som de som
stannar kvar. (Trafikverket 2011) Attard och Ison (2010) betonar generellt att jamstélldhet
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spelar en roll inom trangselskattsystem och att flexibilitet i systemet &r avgdrande for en
lyckad implementerig.

Beteende och acceptans

Manniskors beteende och acceptans &r av relevans for att det har en stor inverkan pa vilket
utfall trangselskatten far. Ett antal studier behandlar manniskors acceptans kring
trangselskatter (BOrjesson et al. 2012; Eliasson & Jonsson 2011; Schuitema et al. 2010), vilket
anses som avgorande for en lyckad implementeringsprocess. Detta da det ar avgorande att fa
individer och grupper av méanniksor att vidta de forandringar som systemet innebér (Attard &
Ison 2010). Andra studier indikerar pa att individer med lag inkomst kommer i storre
utstrackning att minska sin bilanvandning. Detta eftersom de kommer paverkas mer &n andra
individer som har en hogre inkomst, vilket gor att de generellt satt inte har rad att resa lika
mycket med bil. Detta resulterar i att ldginkomsttagare som anvander bil som fardsatt kommer
att ha svarare att acceptera en trangselskatt. (Jacobsson et al. 2000) Vidare redogor forfattarna
att acceptansen for en trangselskatt paverkas av olika faktorer. Om individen uppfattar att dess
frihet minskar, inkomsten paverkas eller att det kommer bli orattvist kommer acceptansen for
trangselskatten att vara negativt. En faktor som paverkar acceptansen positivt ar tron om att
andra kommer att minska sitt bildkande. En studie med laginkomsttagare (studenter) visade pa
att individerna hellre minskade reskostnaden &n restiden i samband med en 6kad kostnad pa
bilakandet (Horeni et al. 2007). Dock pavisades det att individer som redan innan akte mycket
bil minskade sitt bilakande i mindre utstrackning an de som tidigare inte fardades i sa stor
utstrackning med bil. Forfattarna belyser aven vikten av tillgang pa alternativa fardsatt och
poangterar att bilakandet formodligen skulle minska mer om det fanns bra transportmedel att
overgd till. Vidare ar manniskors beteendeférandringar avgorande for att uppna
trangselskattens syfte att minska trangseln. Li och Hensher (2012) har studerat ett antal
faktorer i samband med trangselskatter: avresans tidpunkt; bilanvandning; fardsatt; boende-
och arbetslokalisering for att ¢ka forstaelsen av beteendeforandringar. Studien hévdar att
individers uppfattning kring trangselskatten innan implementeringen ar véldigt viktig for att
kunna skapa en acceptans kring trangselskattsystemet. | relation till detta ar individers
uppfattningar ngot att lagga stor vikt vid. Undersokningen visar dven att en anpassning av
restiden for att undvika de dyraste tiderna &r det mest attraktiva alternativet enligt
respondenterna (fére implementeringen). Detta kraver mdjlighet till en flexibel resa och
bevisar dessutom att respondenten helst inte byter fardsatt fran bil till kollektivtrafik.
Forfattarna visar aven att skillnader i avgifter (mellan rusningstrafik och icke rusningstrafik)
ar det mest effektiva sattet att uppna beteendeforandringar hos trafikanterna (Li & Hensher
2012). Utifran Stockholms trangselskatt har det visat sig att acceptansen var avsevart lagre
innan genomforandet av trangselskattsystemet, jamfort med efter implementeringen, da
acceptansen Okade (Borjesson et al. 2012). Ytterligare studier som dragit lardom av
Stockholmsforsoket visar pa att kollektivtrafiksatsningar medverkar till en lyckad
implementering av trangselskatterna (Kottenhoff 2009). Resultatet av studien visar att
kollektivtrafiksatsningarna har ett flertal avgdrande roller inom implementeringen, allt fran
politisk acceptans till vilket fardmedel individen véljer. Alla dessa studier har bidragit med
kunskap kring trangselskatter och de betonar vikten av att studera manniskors beteenden och
de paverkas olika. Som namnts tidigare, saknas ofta undersokningar kring hur individer sjalva
uppfattar sig paverkas av trangselskatten.
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Omlokalisering i staden

En del forskning har inriktats pa hur trangselskatter paverkar lokaliseringseffekter i staden
(Eliasson & Mattsson 2001). Denna forskning berér bland annat hur hushallen och
arbetsmarknaden kan omlokaliseras pa grund av en okad kostnad pa resandet. Enligt
forfattarna paverkas arbetsresorna (som &r en del av de fasta resorna) mest av trangselskatten
och lokaliseringseffekterna varierar beroende pa hur stor trangselskattszonen ar. Generellt sett
s innebar en stor trangselskattszon att det blir mer attraktivt att vara lokaliserad innanfor
zonen och vice versa. | relation till andra stader, exempelvis London, sa &r Goteborgs
trangselskattzon relativt liten, vilket darmed innebdr att lokalisering utanfor
trangselskattszonen kan bli mer attraktivt. Detta ar alltsa en intressant aspekt att beakta da
individers paverkan &r relevant, trots att lokaliseringseffekterna beraknas vara relativt sma, sa
kan vissa individer paverkas mer av lokaliseringseffekterna an andra.

Erfarenheter fran andra lander

Trangselskatters utformning i olika stader och lander kan variera beroende pa vad syftet &r
och beroende pa den geografiska kontexten i det aktuella omradet. Trots dessa skillnader
mellan olika system gar det att dra lardom av tidigare erfarenheter. Ett flertal stader har infort
trangselskattssystem déaribland Valletta (Malta), Edinburgh (Skottland) och Singapore
(Singapore). Det ar av vikt att erfara kunskap fran andra trangselskattssystem for att
efterstrava en optimal utformning. Exempelvis har bade London och Stockholm dragit lardom
av Singapores erfarenheter, genom att staten kan samverka med marknaden (Han 2010). |
Norge finns en del avgifter som har stora likheter med Sveriges trangselskattssystem som
darmed ar relevant att dra lardom av. Enligt Larsen (1995) innebér trdngselskatter inte att
trafikanter byter fardsatt fran bil till kollektivtrafik, men en minskning i antalet resor med bil
kan observeras. Da restiderna studerats i Norge visar det sig att de hogsta restidsvinsterna
(omraknat i Norska kr.) ager rum under rusningstiderna (peak periods) jamfort med
perioderna mellan rusningstiderna (between peaks) och ovriga tider (other periods) dar det
rader en restidsforlust. (Larsen 1995) Nar manniskor reser, och om man dessutom é&r tvingad
att resa vissa tider, ar darmed relevant att studera da fokus ligger pa att studera hur manniskor
paverkas av trangselskatten.

2.7 Aktivitetsansatsen - en teoretisk ansats

De begransningar och mojligheter som olika individer har inom resandet, kan férklaras utifran
en begreppsmodell, Aktivitetsansatsen (se Figur 2). Ansatsen har rotter inom tidsgeografi,
socialpsykologi och transportforskning, vilket gér modellen relevant inom denna uppsats da
syftet ar att studera hur individer tror att de kan komma att paverkas av en trangselskatt.
Modellen syftar till att forklara rorlighetens innebord, dess drivkrafter och sammanhang, och
den fortydligar att individers olika omstandigheter har betydelse for hur vi reser (Frandberg et
al. 2005). Tidsgeografins kopplingsrestriktioner kan kopplas till individers mgjlighet att rora
sig. Kapacitetsrestriktioner syftar framst till restriktioner i form av vad vi maktar med. Inom
denna kategori kan &ven olika redskap inkluderas som exempelvis tillgang till cykel och bil.
Kopplingsrestriktioner forsoker forklara att manniskor ar bundna i tid och rum alltsa att
individer maste befinna sig pa specifika platser under specifika tider. Dessutom ar manniskors
rorelsemonster styrda av hur samhéllet ar uppbyggt. Den sista restriktionen &r
styrningsrestriktioner som sammantaget utgors av regler och lagar som paverkar hur individer
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ror sig i tid och rum (Gren & Hallin 2003). En mangd paverkansfaktorer identifieras inom
aktivitetsansatsen och kan forklara en individs aktivitetsmonster. Dessa faktorer delas in i tre
huvudgrupper: individ, omgivning och aktiviteter. (Frandberg et al. 2005)

Individens rirlighetsminster

Individens 74 Individens behov
resurser och Onskemal, i
kapacitet viirderingar, Klockan
Alder, kon, attityder, 3700]
hilsa, inkomst, intentioner, ete —
utbildning, dised
bilinnchav, cte. |
18.00
St_)cm.lt s:‘lmm.:mhang R
och livssituation
Familj, bam,

forvirvsarbete, ete I
12.00

Niitverk for

transport och Omgivning Aktiviteter
kommunikation
Viigar, jérnviigar, / |
flygplatser, - . " 06.00
3 fl & LoKkaliseringsmanster Typ av éirenden
telefonmit, * 3
Ny Regional struktur, boende, Niir, var, hur liinge. hur
bredband ete. : For
bebyggelse, arbetsplatser., nodvindiga, 1 vilken

verksambheter. elc ordning, hur bundna till
viss tid och plats

00.00!

‘ | | Rum
hem lokalt regionalt nationellt internationel

Figur 2: Aktivitetsansatsen som forklarar individers rérelsemonster.
Kélla: Frandberg et al. 2005.

Individ

Individens behov, resurser och restriktioner paverkar manniskors rorelsemaonster. Resurser
och restriktioner innebar exempelvis kon, inkomst, utbildning, familjesituation och
bilinnehav. Olikheter inom dessa faktorer innebar darmed skillnader i hur vi transporterar oss.
Individens behov betyder i detta ssmmanhang individens 6nskemal, varderingar, attityder och
intentioner vilket paverkar rérelsemonstret.

Inkomst &r som ovan namnts en resurs och restriktion som paverkar individens rorelsemonster
och nedan redogors det vidare om vad detta innebér i relation till fardsatt, restid, reskostnad
och lokaliseringsmojligheter. Hushallets inkomst &r starkt kopplat till bilinnehav som ocksa &r
en resurs vilket inverkar pa individens rérelsemonster. Med okad inkomst 6kar chanserna att
skaffa bil (Dargay 2001). Daremot rader inte samma starka relation i motsatt riktning, dvs.
mellan minskad inkomst och minskat bilinnehav. Det visar sig snarare vara svarare att gora
sig av med bilen da inkomsten minskar. Dargay (2001) forklarar denna svarighet att gora sig
av med bilen som en "seghet". Denna kunskap kan kopplas till bilens manga fordelar, da
dessa fordelar kan vara svara att gora sig av med. Vidare paverkar inkomsten stark vilket
fardsatt som en individ har tillgang till. Kvinnor har generellt sett lagre inkomst an mén (SCB
2009) och reser i storre utstrackning med kollektivtrafik (Frandberg et al. 2005). Beroende pa
vilket transportsatt en individ kan fardas med sa kommer restiden att paverkas. Dessutom
paverkar inkomsten individens lokalisering. Detta eftersom dyrare och effektivare farsatt
mojliggor for individen att bosatta sig langre bort. Samtidigt belyser Eliasson och Mattsson
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(2006) att manniskor med lag inkomst bor i storre utstrackning utanfor stadskarnan. Detta da
det tenderar att vara hogre bostadspriser i stadernas centrala delar. Eliasson och Mattsson
redogor vidare att manniskor med lag inkomst ofta har fastare arbetstider vilket gor att de inte
kan undvika de hogsta avgifterna i relation till trangselskatten. Det finns darmed flera
begransningar kopplat till inkomst som ber6r bade resor och lokalisering.

Omgivning

Inom huvudgruppen omgivning presenteras socialt sammanhang och livssituation som
betydande for resandet. Dér ingar exempelvis familjesituation som en viktig faktor, sa som
ansvar for barn och hur hushallet ar sammansatt etc. Barnfamiljer har generellt sett bil i hogre
grad an familjer utan barn. Detta kan forklaras av att de har mer komplexa aktivitetsmoénster
an familjer utan barn. Dessutom dar det viktigt att se till om individen exempelvis studerar eller
forvarvsarbetar. Aven natverk for transport och kommunikation anses avgorande for hur
omgivningen paverkar var resande. Detta i form av vilket utbud som finns tillgangligt inom
exempelvis transportnat, telefonndt och internetuppkoppling. Lokaliseringsmonster ar den
sista delen som presenteras inom huvudomradet omgivning, och dar ingdr den regionala
strukturen och lokaliseringen av boende, bebyggelse, arbetsplatser och verksamheter som
faktorer som paverkar resandet. Denna lokalisering kan kopplas till att det finns institutionella
krav pa att manniskor skall befinna sig pa vissa platser vid vissa tidpunkter. Det finns darmed
en tydlig koppling till tidsgeografin dar samma problematik presenteras som restriktioner i
vardagen och som inverkar pa vilka aktivteter som kan utforas.

Aktiviteter

Den sista huvudgruppen aktiviteter innefattar vilken typ av arende som skall utrattas och med
preciseringar i nar, var, hur lange, hur nédvandiga, i vilken ordning och hur bundna dessa
aktiviteter ar i tid och rum. Det finns exempelvis skillnader i bundenhet i tid och rum i
forhallande till om individen arbetar inom den offentliga eller privata sektorn. Generellt sett ar
den offentliga sektorn mer ickeflexibel an den privata pa grund av att arbetet i storre
utstrackning kraver att du befinner dig pa arbetsplatsen (exempelvis kan en person inte arbeta
hemifran om personen arbetar inom varden). Detta leder till att dessa arbetsresor i hogre grad
ar svarare att paverka vilket da spelar roll for individens rérelsemdnster. Dessutom kan detta
kopplas till individens resurser och restriktioner da den offentliga sektorn domineras av
kvinnlig arbetskraft. Avslutningsvis, da tiden ar en konstant och begrdansande faktor, ar
daremot paverkansfaktorerna nagot som kan variera i all oandlighet mellan olika individer.
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2.8 Sammanfattning av teorier i en forklaringsmodell

| enlighet med uppsatsens syfte sammanfattas ovan ndmnda teorier i en egen utformad
forklaringsmodell (se Figur 3) for att utreda hur externa faktorer paverkar individens
resbeteende.

eStyrmedel
(Trangselskatt)

eTransportpolitiska
mal

eAktivitetsansatsen
eIndivid
eOmgivning

e Aktiviteter

e|nvesteringar

eFardsatt
eRestid
eReskostnad
eLokalisering

Figur 3: Forklaringsmodell: hur externa faktorer paverkar det individuella resbeteendet.

Med externa faktorer menas storre skeenden i samhéllet sdsom politiska beslut om
investeringar, regionforstoring och styrmedel etc. Komponenterna som redogors i
aktivitetsansatsen ar exempelvis tillgang till infrastruktur, inkomst, bilinnehav och var samt
nar en aktivitet dger rum. Dessa komponenter & exempel som paverkas av de externa
faktorerna. (Det finns ett antal komponenter i aktivitetsansatsen som inte paverkas av externa
faktorer, exempelvis alder och kon.) Férandring av individens resheteende inkluderar fardsitt,
restid, reskostnad och lokalisering av arbetsplats och bostad. 1 modellen finns &ven en
aterkoppling fran ett forandrat resbeteende tillbaka till externa faktorer. Darmed far modellen
en cyklisk struktur.

Modellen kan exemplifieras genom att externa faktorer kan paverka delar av komponenterna i
aktivitetsansatsen. Detta kan ske genom att ett styrmedel, sdsom en trangselskatt,
implementeras och paverkar exempelvis individens disponibla inkomst. Detta inverkar i sin
tur pa individens resbeteende i form av nar, hur och hur ofta och hur langt en individ reser,
vilket kan leda till att alla inte kan ta del av exempelvis en sorre arbetsmarknad
(regionfdrstoring). Ur ett langre perspektiv far dessa beteendeférandringar aterigen utslag pa
politiska beslut i form av nya lagar och bestdimmelser i samhéllet.
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3 Metod och tillvagagangssatt

| detta kapitel kommer en presentation goras av tillvagagangssattet som applicerats for att
besvara fragestallningen, hur kvinnors arbetsresor kan komma att paverkas i samband med
inforandet av trangselskatten i Goteborg. Vidare fors resonemang kring tillvagagangssattets
lamplighet i kombination med presentationer av alternativa handlingssatt. Kapitlet avslutas
med en diskussion om uppsatsens kvalitet i form av metodproblem, kallkritik, validitet,
reliabilitet och generaliserbarhet

3.1 Vetenskapsteoretiska utgangspunkter

Det forekommer tva olika vetenskapliga utgangspunkter, positivism och hermeneutik. Den
forstnamnda syftar till att uppna saker eller absolut kunskap (Thurén 2007). For att mojliggora
detta anvands kvantitativa metoder (Gren & Hallin 2003). Positivismen anser att det & genom
empiri och logik som kunskap kan genereras och ett otdnkbart scenario skulle enligt
positivismen vara att vetenskapen inte kan vara vardeneutral och objektiv (Thurén 2007). Det
syfte som genomsyrar positivismen &r att generera generella lagar och slutsatser och for att
mojliggora detta &r begreppet intersubjektivitet relevant. Detta innebar att forskaren ska kunna
bytas ut men experimentets utfall ska forbli detsamma. Né&r ett experiment innehar hog
intersubjektivitet 6kar dess vetenskaplighet (Flowerdew & Martin 2005).

Den andra inriktningen ar hermeneutiken som amnar forstd och inte, som positivismen, finna
séker kunskap som kan forklara fenomen (Thurén 2007). Inom hermeneutiken kan inte
kunskap enbart genereras med empiri och logik utan empati &r en viktig del till kunskapen. I
relation till empati som ocksd uttrycks som igenkannandet &r introspektion viktigt.
Introspektion innebér att personen ifraga utgar ifran sig sjalv for att kunna forsta andra och pa
sa vis uppna forstaelse for manniskors kanslor och upplevelser. (Ibid) Forforstaelse som &r
centralt inom hermeneutiken innebar att personen i fraga inte ar varderingsfri utan besitter en
viss forkunskap som paverkar forskningen. Detta tankesatt motsatter sig positivismen
eftersom den anser att kunskap som genereras ska vara “’ren” och opaverkad av den som utfor
undersokningen. Den forkunskap som varje manniska besitter paverkar hur verkligheten och
kunskapen uppfattas, vilken hermeneutiken anser viktigt att inkludera.

Denna uppsats tar utgangspunkt i det hermeneutiska synsattet. Hermeneutiken kan vara svar
att definiera pa ett konkret sétt, men eftersom uppsatsen amnar tolka manniskors livsyttringar
och handlingar ar den framst av denna prégel (Patel & Davidson 2003). Detta dels for att
uppsatsen amnar forstd hur kvinnor paverkas av trangselskatten och dels for att uppsatsen
utgar ifran kvinnors egna uppfattningar om hur trangselksatten kommer att paverka deras
arbetsresor. Dessutom utgors uppsatsen av en kvalitativ analys (se Figur 4) vilket ar nagot
som karaktériserar hermeneutiken. Uppsatsen har dock en del inslag av positivistiska
tillvagagangssatt vilket utgors av en kvantitativ undersokningsmetod och en kvantitativ
bearbearbetning av materialet. Trots detta betonar Hay (2010) att en enké&tundersokning med
slutna svarsalternativ ar ett lampligt tillvagagangssatt inom kulturgeografin for att undersoka
beteenden och asikter hos en specifik grupp manniskor. Denna undersékningsmetod kan alltsa
bidra med kvalitativ information om hur kvinnor tror att deras arbetsresor kan komma att
paverkas av trangselskattens inférandet. Om uppsatsen efterstravat en djupare forstaelse hos
ett fatal individer hade datainsamlingen kunnat ske med djupintervjuer. Detta hade da
resulterat i att det hermeneutiska angreppssattet helt dominerat.
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3.2 Metodansats

Enligt Gren och Hallin (2003) férekommer tre typer av tillvdgagangssatt for att angripa ett
vetenskapligt problem. Dessa &r induktiv, deduktiv och abduktiv metod. Det induktiva
tillvagagangssattet utgar ifran att samla in empirisk data som forskaren sedan anvander for att
eventuellt kunna dra generella slutsatser eller skapa nya teorier. Den deduktiva metoden tar
sin utgangspunkt, i motsats till den induktiva metoden, i teorin. Forskaren samlar darefter in
empirisk data och avsikten &r slutligen att antingen verifiera eller falsifiera teorin. Det sist
namnda tillvagagangssattet ar den abduktiva metoden, vilket innebar en sammanblandning
mellan induktiva och deduktiva metoder. Detta kan illustreras genom att forskaren varken
utgar ifran teori eller empiri utan skiftar mellan dessa tva genom arbetets gang.

Denna uppsats grundas pa det abduktiva tillvagagangssattet da det forst gors en litterratur
sokning som ledde fram till den urvalsgrupp som var relevant. Vidare framstélldes enkéten
utifran kunskapen fran teorin och &ven en teoretisk forklaringsmodell utformades. Empirisk
data samlades in om hur kvinnor uppfattar sina méjligher att na arbetsplatsen i samband med
inforandet av trangselskatten. Slutligen &mnade uppsatsen att urskilja generella slutsatser om
hur kvinnor tror sig komma att paverkas och hur detta korrelerade med den bakomliggande
teorin. Detta visar pa att ett véxelspel har skett mellan det induktiva och deduktiva
tillvagagangssattet genom hela arbetsprocessen. Dock &r vi medvetna om att en liten
urvalsgrupp inte kan vara underlag nog for att skapa storre generella slutsatser. Det kan
andock vara majligt att urskilja tendenser till hur kvinnors arbetsresor paverkas. Den
deduktiva metoden forkastas da det inte ar centralt for denna uppsats att verifiera eller
falsifiera en teori. Den induktiva metoden véljs bort da uppsatsen inte enbart amnar att samla
in empirisk data for att sedan kunna skapa nya teorier utan snarare vaxla mellan teori och
empirisk data.

3.3 Forskningsstudier

Halvorsen (1992) skriver om forskningsstudier i boken “Samhéllsvetenskaplig metod” vilket
redogors i nedanstdende stycke. Forskningsdesignen beskriver bland annat hur den empiriska
datan ska samlas in och ska var ett underlattande hjalpmedel for uppsatsen arbetsprocess. Det
forekommer ett flertal typer av forskningsdesigner och nedan foljer ndgra av dessa.
Tidsfoljdsstudier amnar till att forskaren ska kunna folja en foreteelse dver en langre
tidsperiod. Denna typ av studie innebar manga ganger att data anvands som redan samlats in
av andra. Tvarsnittsstudier innebar att forskaren analyserar hur olika variabler paverkar
varandra vid en bestamd tidsangivelse. En annan forskningsdesign som forfattaren belyser ar
longitudinella studier som avsikten &r att studera férandringar 6ver en langre tid. For att
mojliggora detta véljs ett antal respondenter ut som forskaren foljer under ett langre
tidsintervall. Experimentella studier &r ytterligare en form av forskningsdesign som kan
tillampas i undersdkningssammanhang. Forskaren skapar en fiktiv miljo  dar
undersokningsenheterna observeras for att senare dokumentera hur dessa reagerar. Fallstudier
daremot innebdr att forskaren fokuserar pa ett fa antal respondenter for att tillgodoses med en
djupare forstaelse. Komparativa studier amnar till att jamfora och analysera samband och
olikheter mellan variabler i forhallande till olika lander. Ytterligare en typ av studie ar
framtidsstudier som syftar till att forutspa en viss foreteelse dar det vasentliga ar att
exempelvis studera vilket utfall ett visst agerande kan fa i framtiden. Slutligen redogor
forfattaren for utvarderingsstudier som strévar efter att forsdka utvérdera olika foreteelser. Ett
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exempel pa en sadan utvardering kan vara att studera vilket utfall en viss samhallelig reform
har fatt.

De forskningsstudier som redogors ovan r enbart exempel och i manga fall kombineras flera
olika forskningsstudier. Den forskningsstudie som denna uppsats utgar ifran ar delvis
framtidsstudie eftersom syftet med uppsatsen ar att studera om tréangselskatten kan komma att
paverka kvinnors arbetsresor baserat pa deras uppfattningar. Dels ar studien en fallstudie som
fokuserar pa Goteborg och pa en specifik kvinnlig yrkesgrupp. Trangselskatten infors forsta
januari ar 2013, vilket renderar i att denna uppsats forsoker forutspa hur kvinnor tror att deras
arbetsresa kan komma att paverkas. Om trangselskatten redan hade inforts i Goteborg hade
kanske utvarderingsstudier varit relevanta. Detta eftersom uppsatsen da kunde utvérdera hur
kvinnors majlighet att na arbetsplatsen faktiskt paverkades av trangselskatten som &r en typ av
samhéllelig reform. En longitudinell studie hade ocksd kunnat vara intressant eftersom
uppsatsens urvalsgrupp da kan féljas under en langre period och pa sa vis se hur deras
tillganglighet till arbetsplatsen paverkas.

3.4 Metodval

Valet av metod ar hogst centralt for en undersokning da detta paverkar vilken typ av data som
erhalls. | samband med detta redogdr Halvorsen (1992) att det &r skillnad mellan kvantitativ
och kvalitativ data. Kvantitativ data utgors av siffror och statistik (harddata) medans kvalitativ
data erhaller djupgdende information om respondenten (mjukdata). En viktig del vid
metodvalet &r att beakta bade vilken problemformulering som uppsatsen grundar sig pa och da
aven fundera Over vilken typ av data som erfordras. Detta eftersom det ar avgdérande for
vilken metod som kommer att vara optimal.

Undersokningsmetoder

Det finns ett flertal olika undersékningsmetoder, behandlade av Flowerdew och Martin
(2005), som kan appliceras vid en undersokning dar nagra redogors nedan. Att anvanda
intervjuer ar en insamlingsmetod som innebar att forskaren ar nérvarande vid insamlingen av
informationen. Det forekommer olika typer av intervjuer och dessa ar generellt strukturerade,
ostrukturerade och semistrukturerade intervjuer. En strukturerad intervju innebér att fragorna
stélls med givna svarsalternativ. Det finns vanligtvis inte mycket utrymme for respondenten
att svara utforligt eller for forskaren att stilla foljdfragor. Denna intervjuvariant ar ofta
tidseffektiv men kan da innebara farre utforliga svar. Den ostrukturerade intervjun ar i motsats
till den strukturerade mer 6ppen och majliggor utforligare svar. Intervjun kan da snarare besta
av ett amne eller tema an utifran redan bestamda fragor. Den ostrukturerade intervjun &r ofta
mer tidskravande an den strukturerade. Den semistrukturerade intervjun &r en blandning av de
ovan namnda intervju typerna. Den bestar vanligtvis av bade bestamda fragor men ocksa av
oppnare frageformuleringar och ger mojlighet till foljdfragor i storre utstrackning an den
strukturerade intervju. Gemensamt for alla intervjutyperna ar att de exempelvis jamfort med
enkatundersokningar ar relativt tidskravande och resulterar da i fa respondenter.
Fokusgrupper ar en annan typ av undersokningsmetod som innebdr att en grupp méanniskor
samlas och dessa far sedan diskutera ett givet amne. Detta ar ett tillvagagangssatt som kan
vara en bra metod ndr ett visst &mne ska diskuteras. Dessutom tillgodoses forskaren med
manga infallsvinklar vid ett givet tillfalle vilket kan vara bra vid en tidsbegransad
undersokning. Dock bor forskaren vara uppmarksam pa eventuella maktrelationer som kan
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gestaltas som att vissa pratar mer dn andra. Vidare finns det andra metoder sdsom enkéter och
det ar denna undersokningsmetod som valts for att besvara uppsatsens syfte och
fragestallningar. Denna metod mojliggér en storre materialinsamling jamfort med exempelvis
intervjuer. Enkatundersokningar bestar oftast av ett antal fragor som ar av stangd karaktar
men det kan forekomma Oppna fragor. De é&r vanligtvis anonyma vilket kan oOka
svarsfrekvensen vid kansliga fragor men en nackdel kan vara att de ar relativt ickeflexibla.
Detta eftersom de inte gar att andra fragorna nar enkéaten val ar framtagen.

Enkatundersokningen i det har arbetet ar av kvantitativ karaktar da den utgdrs av stangda
svarsalternativ och genererar harddata kring hur kvinnorna tror sig komma att paverkas av
trangselskatten. Hay (2010) betonar att enkatundersdkningar med slutna svarsalternativ kan
erhalla kvalitativ information angaende beteenden och asikter hos en specifik grupp och aven
ge insikt om samhaélleliga trender och processer som paverkar gruppen. Anledningen till att en
enkat med slutna svarsalternativ prioriterades var for att harddata efterstravades. Detta
eftersom uppsatsen inte ar intresserad av en forstaelse for hur ett fatal individer kanner kring
trangselskatten, utan for att undersoka djupare hur trangselskatten kan komma att paverka en
grupp baserat pa deras egna uppfattningar. De slutna svarsalternativen i enkaten underlattar
for oss att ge alla respondenter samma forutsattningar att besvara fragorna utan att de
paverkas av forskarens narvaro. Detta jamfort vid en intervju da den som intervjuar kan
inverka pa respondenten genom att fragorna stélls pa olika sétt etc. Det finns en medvetenhet
kring att forforstaelsen paverkar hela arbetsprocessen, bland annat enkatens utformning och
analysen. D4 en enkat framstélls finns ett antal aspekter att ta hansyn till. Viktigt att beakta
vid framstallningen av enkaten ar att fragorna ar relevanta och tydligt formulerade for att
undvika missforstand etc. (Flowerdew & Martin 2005). Vid framstéallning av enkaten &r
malsattningen dven att undvika laddade fragor och inte missa viktiga svarsalternativ som kan
leda till att respondenten inte kan svara. Den tillfragade ska pa ett latt satt forstd vad fragorna
gar ut pa. Det finns dven andra faktorer som kan péaverka enkatundersokningens resultat och
det ar exempelvis ett felaktigt urval, dalig svarsfrekvens och felaktiga svar. (Ibid)

Alternativa undersokningsmetoder som hade kunnat lampa sig for denna uppsats hade kunnat
vara semistrukturerade intervjuer. En sadan undersokningsmetod hade varit av vikt att
applicera da det hade blivit mojligt med spontana foljdfragor. Dock efterstravas ett storre
insamlingsmaterial for att forsta hur en grupp kvinnor tror att de kan komma att paverkas. Det
ar framst pa grund av denna anledning som semistrukturerade intervjuer viljs bort. Att
respondenterna far vara anonyma ar viktigt da fragor som inkomst berors, vilket ocksa
mojliggors i en enkat till skillnad fran en typ av intervju. En kompletterande metod till
enkatundersokning hade kanske kunnat vara att anvanda ndgon typ av fokusgrupp men inom
den tidsram som uppsatsen ar begransad till maste metodvalet avgransas. Skulle dessutom
syftet amnat till en djupare forstaelse for hur ett fatal kvinnor kanner kring inforseln av
trangselskatten hade det varit lampligt att komplettera med ostrukturerade intervjuer. Detta
eftersom sadana intervjuer tillater mer utrymme for respondenten att utrycka sig och pa sa vis
ge Okad forstaelse.

3.5 Empiriskt tillvdgagangssatt

For att besvara uppsatsens fragestallningar bérjade vi med att urskilja en urvalsgrupp genom
att studera litteratur som behandlar trdngselskatter. Nar den grupp indivder, det vill séga
kvinnor med lag inkomst som forvarvsarbetar, var identifierad forsokte vi finna arbetsplatser
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dar dessa individer arbetade. Orsaken till att enkatundersokningen skulle genomféras pa en
arbetsplats och inte exempelvis utanfor en affar var for att det &r lattare att komma i kontakt
med urvalsgruppen och 6kar da validiteten. Dessutom var det viktigt att denna arbetsplats
hade en samlingslokal dar alla arbetarna samlades, for att lattare komma i kontakt med
urvalsgruppen. Den arbetsgivare som valdes var Goteborgs Universitet och de lokalvardare
som &r anstallda dar. Vi tog kontakt med lokalvardschefen och bestamde att vi kunde lamna ut
var enkét pa deras nasta mote dar alla lokalvardarna skulle samlas. Dock kunde inte vi
medverka pa motet pa grund av att de holls i fyra olika lokaler samtidigt. Detta gjorde att vi
bestamde traff med lokalvardsintendenterna som ansvarade fér motet och informerade om var
enkét och diskuterade majliga missforstand. Efter motet inhamtades enkaterna.

Uppsatsen behandlar fardséatt, restid, reskostnad och lokalisering av bostad och arbetsplats.
Dessa ar alla relevanta da en holistisk bild ska erhallas, vilket inte ar mojligt utifran att endast
undersoka en kategori. Detta da de tenderar att vara sammanlankade vilket kan exemplifieras
med att den restid en individ har & sammankopplat till fardséttet. Vidare ar bilister och
kollektivtrafikanter relevant att behandla da de fardsatten kommer att paverkas av
trangselskatten pa olika satt. Dessutom besitter fardsatten varierande egenskaper som
paverkar resan. Utifran det som ovan namnts utformades en enkat med 27 fragor (se Bilaga 1)
dar de forsta 16 fragorna ar respondentdata som &r grundlaggande Kklassificeringsdata
(Flowerdew & Martin 2005). De resterande fragorna (17 till 27) tenderar att vara mer
beteendedata (lbid), dvs. hur respondenterna tror sig paverkas av trangselskatten. For att
forsakra att enkaten formulerades sa bra som mojligt genomfordes en pilotundersokning dar
sex personer fick lasa igenom enkaten for att se om de forstod bade fragorna och
svarsalternativen. Efter detta genomfoérdes korrigeringar for att forbattra fragornas
utformning.

Fragornas karaktar varierade fran helt slutna svarsalternativ och intervallsvar. Intervallsvaret
ar relaterat till vilken inkomst individerna hade och den forsta klassificeringen grundas pa den
definition som SCB (Heggemann 2012) har om laginkomsttagare (0-12 499 kr innan skatt).
Darefter gjordes ytterligare tva mindre klassindelning (12 500-13 499 kr innan skatt, 13 500-
14 999 kr innan skatt). Detta for att laginkomsttagare var den intressantaste urvalsgruppen och
det var darfor intressant att mer specifikt se hur inkomsten skiljer sig mellan de som har
relativt 1ag inkomst. Intervallen upp till 30 000 kr och mer bestod av 5000 kr. Alla fragorna i
enkaten stalldes sa objektivt som majligt och syftade till att inte vara ledande. En kort
presentation av trangselskatten finns med i borjan pd enkaten. Denna ar kort sa att inte
respondenternas svar ska paverkas men underlatta for respondenterna vad enkaten handlar
om. Det ar &aven viktigt enligt Halvorsen (1992) att det inte fattas klassificeringar i
svarsalternativen eftersom detta kan innebéra ett vinklat resultat eller 1ag svarsfrekvens. Ett
missat svarsalternativ hade kunnat vara att inte ha med “’ingen utbildning” i fradgan angaende
utbildningsniva.

3.6 Urval

Det finns ett antal olika urval som gors under hela forskningsprocessen. Dessa kan vara allt
ifran vad person i fraga intresserar sig for, till vad personen sedan valjer att studera inom
omradet. Ett tidigt urval var att fokusera pa en grupp manniskor som kan komma att paverkas
av trangselskatterna (se 1.5 Konkretisering av syfte). Efter att studerat tidigare forskning
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valdes laginkomsttagande kvinnor ut, som forvarvsarbetar innanfér den planerade
trangselskattzonen och samtidigt bor utanfor zonen.

For att utse vilken grupp individer som skall studerats har ett subjektivt urval gjorts utifran
tidigare forskning kring trangselskatter, och hur den paverkar manniskor. Detta subjektiva
urval & en typ av icke-sannolikhetsurval och innebér att forskaren sjalv utser vilka
respondenter som skall svara pa undersokningen (Halvorsen 1992). Andra typer av urval som
kan anvéndas ar exempelvis sannolikhetsurval dér alla individer i populationen skall ha lika
stor chans att vara med i undersokningen. Det finns olika typer av sannolikhetsurval sa som
obundet slumpméssigt urval, systematiskt urval eller stratifierat urval (Halvorsen 1992). Inom
amnesomradet trangselskatter hade ett slumpmaéssigt urval kunnat goras, och genomféras pa
ett satt dar slumpmassigt passerande manniskor blev tillfragade om hur de tror sig paverkas da
trangselskatten infors. Dessa respondenter hade da varit representanter for en mycket stérre
grupp, hela Goteborg, och inte for en specifik grupp som anses paverkas pa ett speciellt sétt.
Detta hade darmed inneburit att en mindre andel (av Goteborgs befolkning) hade tillfragats, i
jamférelse med en mindre, specifikt identifierad grupp.

Svarsfrekvensen anger hur lyckad enkatinsamlingen varit och det finns olika asikter om vad
som &r tillréckligt, detta kan variera mellan 60-75% (Halvorsen 1992:101). Av de 86 anstéllda
som enkaten delades ut till (Svensson 2012) svarade 61 personer pa enkéaten. (Detta ger en
svarsfrekvens pa ca 71%) Av dessa var 52 respondenter inom den malgrupp som eftersoktes,
det vill séga: kvinnor; med relativt lag inkomst; som arbetar innanfér; och bor utanfor
trangselskattzonen. Enkaten var frivillig och anonym men genomfordes pa arbetstid, vilket
ocksa kan paverka antalet ifyllda enkéater. Hur representativt vart urval &r inom den
identifierade gruppen ar svart att avgora pa grund av praktiska hinder i att defieniera det totala
antalet indivder i urvalsgruppen (kvinnor, med lag inkomst, som bor utanfor den planerade
trangselskattzonen och som arbetar innanfér). Jamfort med om studien exempelvis hade
berort vad Goteborgs invanare anser om trangselskatten, da det finns ett totalt invanarantal i
Goteborg.

Den urvalsgrupp som besvarade enkaten arbetar som lokalvardare vid Forvaltningsenheten
vid Goteborgs Universitet. Av de 61 personer som svarade pa enkaten var 52 av svaren inom
malgruppen, vilket visar pa att valet av arbetsplats var av hog relevans for undersokningen.
Dessutom arbetar samtliga inom urvalsgruppen 5 dagar i veckan mandag-fredag, vilket ar
samma dagar som en avgift kommer debiteras for trangselskatten. De flesta har angett att det
tar mellan 10-45 minuter (42 av 52) att ta sig till arbetet och inom detta spann anger de flesta
att det tar ca 21-30 minuter (15 av 52). Arbetstiderna for respondenterna &r med start mellan
kl. 6-7 pd morgonen till kl. 10-15. Aldrarna inom mélgruppen varierade mellan 21-77 &r, men
majoriteten av kvinnorna (35 av 51) var mellan 30-49 ar. Av de svarande var 42 av 51 gifta
eller sambo och mer an halften av kvinnorna (28 av 44) hade utldndsk, alternativt
svensk/utlandsk, nationalitet. Hushallens sammanséttning bestod av framst hushall med ett
eller flera barn (36 av 52) och 42 av respondenterna delade hushallet med minst en annan
vuxen. Overvigande delen av de som svarade (19 av 47) var bosatta i stadsdelsnamnden
Angered och resterande respondenter var bosatta i exempelvis Askim-Frélunda-Hogsbo (7 av
47) eller utanfor Goteborgs stadsdelsndmnder (7 av 47). Inom urvalsgruppen varierade
korkortsinnehavet. 31 av 50 respondenter har inte kdrkort och 19 har kdrkort. Av de som har
korkort har 18 respondenter “alltid" eller "oftast" tillgang till bil. Hogsta uppnadda
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utbildningsnivan hos respondenterna ar grundskoleutbildning (24 av 51) och
gymnasieutbildning (22 av 51). 14 av 48 svarande respondenter anger att de har en inkomst
mellan 20 000-24 999 SEK innan skatt, och samtliga av dessa arbetar heltid. 11 av 48
svarande har en inkomst mellan 15 000-19 999 sek innan skatt och av dessa arbetar 5 heltid
och 6 deltid. Ovriga inkomster hos respondenterna &r 0-12 499 (7st), 12 500-13 499 (7st) och
13 500-14 499 (8st). Inom de lagre inkomstspannen arbetar samtliga deltid. Samtliga av dessa
respondenter raknas in i var urvalsgrupp da de anda har en relativt lag inkomst. Anledningen
till att undersokningen véljer att aven inkludera de som har en inkomst mellan 12 500-24 999
ar pa grund av att de &r en relativt 1ag inkomst, och dessutom arbetar de med en hogre inkomst
heltid. Det &r av vikt att inkludera dessa inkomster da bilinnehavet ar starkt kopplat till
inkomsten och eftersom denna studie behandlar bade bilister och kollektivtrafikanter sa ar
detta av betydelse. Det finns en medvetenhet kring att respondenterna kan ha en inkomst
utéver den som erhalls fran den aktuella arbetsplatsen. Dock valdes 6vriga inkomster bort
exemeplvis pa grund av att det var kvinnor som studerades och inte hushallets méjlighet att na
arbetsplatsen.

3.7 Analys av material

Den undersokningsmetod som valdes ut var en enkét av kvantitativ karaktdr med slutna
svarsalternativ. Den bearbetning som sedan gjordes av den insamlade informationen fran
enkaten var ocksa kvantitativ. Enkaten sammanstélldes i form av siffror i tabeller och dessa
analyserades sedan vidare genom ytterligare kvalitativ analys. Materialet bearbetades forst
kvantitativt i form av univariatanalys dar en variabel analyseras och genom bivariatanalys dar
tva eller flera variabler analyseras. Materialet fran enkatinsamlingen redovisas i resultatet med
enhetlig layout och procentandel undviks eftersom respondenterna var farre an hundra.
Enhetliga tabeller med tydligt presenterade siffror prioriterades sa att inte resultatet vinklades
och kunde uppfattas fel. Detta hade exempelvis forsvarats om diagram hade upprattats dar
olika farger och storlekar kan paverka lasaren och misstolkas. Materialet analyseras darefter
kvalitativt utifran variablerna fardsétt, restid, reskostnad och lokalisering eftersom dessa &r
relevanta i forhallande till fragestallningarna. Det finns en medvetenhet att forskarens
forforstaelse paverkar den kvalitativa analysen. Denna kvalitativa analys ar dock av hdg
transparens da siffrorna som anlysen utgar ifran redovisas tydligt och kan granskas. Slutligen
analyseras de som aker bil (bilister inklusive samakning), bil/kollektivtrafik och
kollektivtrafik (buss, sparvagn och pendeltag) i tre huvudgrupper. De tre grupperna ar av vikt
dels for att pavisa skillnader i fardsatten i enlighet med teori dels for att undvika
dubbelrakning av de respondenter som fardas bade med bil och kollektivtrafik. Orsaken till att
cyklister och gangtrafikanter inte behandlas vidare i resultatet ar av flera anledningar. Dels pa
grund av att uppsatsen fokuserar pa bilister och kollektivtrafikanter, dels eftersom ingen
respondent angav att de endast gar eller cyklar till arbetet. De som angav att de cyklar eller
gar till arbetet svarade att de mestadels fardas med bil och/eller kollektivtrafik till arbetet.
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3.8 Uppsatsens arbetsprocess

Fran att ett intresse skapats for
trangselskatten  till  dess  att Litteratur sokning
uppsatsens fardigstallts genomgas
ett flertal olika arbetsfaser. Dessa
arbetsfaser samt deras inbordes
forhallande kan illustreras med
hjalp av nedanstdende figur. Datainsamling
Vetenskapsteoretiska Enkdtunders6kning
utgangspunkter,  ansatser  och

Problemformulering Urvalsgrupp

|¢

Resultatsammanstallning och presentation

forskningsstudier framgar Kvantitativ bearbetning

exempelvis inte av den $

schematiska bilden eftersom dessa
4r mer abstrakta bakomliggande Kvalitativ analys av resultatet

aSpEkter som genomsyrar Figur 4: Schematisk bild dver arbetsprocessen
uppsatsens arbetsprocess.

3.9 Metodproblem

Det finns ett flertal problem som kan kopplas samman med den metod som valts. | samband
med enkatundersokningen kan en negativ installning fran borjan till trangselskatten paverka
svaren och dessutom finns det risk att respondenterna svarar strategiskt for att de exempelvis
vill undvika att trangselskatten infors. Dessutom kan det vara svart for respondenten att veta
exakt om bostaden kommer att hamna innanfor eller utanfor trdngselskattzonen, vilket kan
innebdra att alla svar inte &r korrekta. Detta forsokte motverkas genom att infoga en karta i
enkdten som illustrerade trangselskattzonen. Ett annat metodproblem &r att respondenterna
svarar sd som de tror att de forvantas svara, vilket i slutdndan leder till ett vinklat resultat.
Darfor lades extra tid pa att formulera fragorna i enkaten pa ett icke ledande vis och utan
vardeladdade ord. Att stalla kansliga fragor kan vara avgorande for svarsfrekvensen men for
att undvika en 1ag svarsfrekvens har enkéterna behandlats anonymt. Dock kan fraga 26, som
berér arbetsplats lokalisering, (se Bilaga 1) vara kénslig eftersom lokalintendenterna
medverkar vid enkatundersokningen. Detta &r nagot som maste beaktas da svarsfrekvensen pa
denna fraga kan bli 1ag. Den urvalsgrupp som valdes ut ar framférallt kvinnor med lag
inkomst vilket ocksa kan kopplas till en lag utbildningsniva, vilket i sin tur kan paverka deras
forstaelse av fragorna. Av de svarande var det Gverrepresenterat av utlandska nationaliteter
vilket kan vara en forklaring till svarsfrekvensen, da det kan finnas sprakbarriarer. Det finns
aven en risk att ett flertal inte svarade for att de inte tycker deras svar var relevant eftersom de
inte fardas med bil. Vi hade dock forsokt undvika detta dilemma genom att forklara for
lokalintendenterna som delade ut enkdten att alla svar var intressanta oavsett fardsatt.
Respondenterna hade inte heller nagon mdjlighet att stalla fragor kring enkaten eftersom vi
inte hade mojlighet att medverka. Dock forsoktes detta undvikas genom att ga igenom
fragorna med lokalintendenterna innan sa att de skulle kunna besvara eventuella fragor.
Svaren indikerar dndock att det kanske hade medfort battre forstaelse for fragorna om vi hade
varit narvarande. Hur lokalintendenterna ocksa valjer att lagga fram enkatundersékningen kan
i sin tur paverka svarsfrekvensen och svaren. Ett annat metodproblem som kan kopplas till
enkaten ar att denna uppsats delvis behandlar framtiden. Detta kan gora det svart for
respondenterna att faktiskt veta nagot eftersom det alltid ar svart att sia om framtiden. Detta
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kan forklara en hog andel av svaren som anger vet ej”, alternativt respondenter som valt att
inte svara pa fragan.

Metodproblem som kan uppsta i samband med den kvantitativa bearbetningen ar exempelvis
om forskaren slar samman vissa svarsalternativ. Detta skulle kunna leda till ett vinklat resultat
och for att undga detta bor det tydligt redovisas vilka sammanslagningar som gors och varfor.
Nar materialet ska bearbetas kan en begransad tidsram leda till att forskaren maste vélja ut
siffror och variabler som anses intressanta. Detta kan rendera i att viss information missas och
omedvetet har forskaren paverkat sitt slutresultat. Det &r alltsa viktigt att i samband med den
kvantitativa analysen beakta uppsatsens syfte och fragestallningar sa att fokus laggs pa de
siffror som kan Oka validiteten, vilket denna uppsats gjort. Efter den kvantitativa
bearbetningen foljde en betydande kvalitativ analys for att komma fram till slutsatser och
redogora resultatet i en bredare kontext. De mest avgérande metodproblemet som kan kopplas
till den kvalitativa analysen ar att forskarens forforstaelse och asikter kan paverka och vinkla
vad som anses viktigt att analyseras. | denna uppsats undviks detta till viss del genom att
siffrorna som analyseras tydligt redogdrs i sammanhanget och dessutom genom att olika
perspektiv redogoérs for samma kontext.

3.10 Kallkritik

Nér ett vetenskapligt problem ska angripas ar det centralt att granska och inta ett kritiskt
synsatt mot de kallor som anvénds. Detta for att undvika att uppsatsen grundas pa felaktig
information, vilket i slutdndan skulle paverka dess legitimitet. Det férekommer tva typer av
data, primérdata och sekundardata. Primérdata ar data som samlas in av forskaren sjalv och
sekundardata &r i motsats till primardata information som redan samlats in av ndgon annan
(Halvorsen 1992). Den primérdata som den hér uppsatsen har anvant for att besvara syfte och
fragestallningarna ar i form av en enkatundersékning. Den litteratur som anvands har framst
baserats pa studentlitteratur. Litteraturen i form av vetenskapliga artiklar som legat till grund
for uppsatsen har inhamtats fran en trovardig sokmotor (Science Direct) som rekommenderats
under var utbildning pd Handelshogskolan i Goteborg. Dessa bedoms darmed som
tillforlitliga. En dominerande andel av litteraturen ar relativt nyframkommen (fran 2000-talet)
men det forekommer aven ett par fran 1990-talet. Dessa anses dock relevanta da de
exemeplvis beror grundfakta fran metodbdcker och trangselskattssystem dar de faktiska
omstandigheterna pdminner om det som denna uppsats fokuserar pa. Trangselskatten ar ett
debatterat &mne som medfort att ett kritiskt forhallningssatt intagits vid val av lamplig
litteratur, dar bade positiva och negativa aspekter har studerats. Vélrenomerade tidsskrifter
inom transportforskningen har exempelvis tillampats som tillforlitlig litteratur (se exempelvis
Eliasson & Mattsson 2006; Schuitema et al. 2010). Den internetbaserade informationen som
inhamtats har framst varit fran statliga myndigheter sasom Trafikverket, Transportstyrelsen
och SCB. Det har aven anvants en del dokument fran regeringen som exempelvis
propositioner. En del av den litteratur som applicerats har berort trangselskatter pa andra
platser men utifran dessa kallor har framst generella slutsatser dragits. En triangulering har
genomforts da litteratur har kompletterats med flera kéllor. Litteraturen som valts ut har i stor
utstrackning behandlat Stockholmsforsoket eftersom de har samma design som Géteborg ska
ha och de grundas pa samma lagstiftning. Dessutom berdr litteratur angaende
Stockolmsforsoket svenska forhallanden vilket anses lampligt da denna information béttre kan
appliceras pa Goteborg.
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3.11 Validitet, reliabilitet och generaliserbarhet

Validitet innebér att uppsatsen har studerat det den utgett sig for att gora och reliabiliteten
betyder hur palitlig undersokningen har varit (Thurén 2007). Validiteten for denna uppsats
hojs eftersom den urvalsgrupp som valdes att undersokas stdmde val éverrens med den grupp
som uppsatsen syftade till att studera (52 av 61 svarande var inom malgruppen). Detta starker
uppsatsens reliabilitet och validitet. Syftet med uppsatsen var att undersoka hur kvinnors tror
att arbetsresan kan komma att paverkas av inforandet av trangselskatten. Resultatet pavisar
tendenser pa hur kvinnor tror att de kan komma att paverkas av trangselskatten, utifran deras
egna uppfattningar. Detta renderar i en god validitet da resultatet besvarar syftet. Utifran
uppsatsens syfte efterstravades ocksa ett storre insamlingsmaterial an vad som &r majligt med
exempelvis intervjuer. Med enkater som undersokningsmetod mdojliggjordes ett storre
insamlingsmaterial vilket ger en hogre reliabilitet. FOr att hdja uppsatsens reliabilitet har
tillvagagangssatt, alternativa metoder och resultatet av enkaten redogjorts tydligt. Exempelvis
har samtliga svarsalternativ och svar redovisats tydligt i resultatet. Detta for att mojliggora for
andra forskare att genomfora samma studie och darmed ar det mojligt att erhalla samma
resultat. | denna uppsats har svaren i enkéaten kontrollerats i sa stor utstrackning som mojligt
for att hoja uppsatsens reliabilitet. Exemepvis dd svaren i frdga 24 (se Bilaga 1) har
kontrollerats i forhallande till svaren i frdga 22 och 23. Enligt Halvorsen (1992) &r en
tillracklig svarsfrekvens mellan 60-75%, och enkéatens svarsfrekvens var ca 71% (61 av 86),
vilket ger en hog reliabilitet. Det resultat som enk&tundersokningen ledde fram till har &ven
pavisats i litteraturen vilket 6kar uppsatsens reliabilitet. Detta ar en undersékning som kopplas
till en specifik geografisk plats, vilket kan paverkar dess generaliserbarhet. Dock belyser
Purvis (2004) att varje plats ar unik och det &r viktigt att se till varje plats egenskaper, vilket
styrker uppsatsen vasentlighet. Dessutom ska det poédngteras att &ven om undersdkningen
appliceras pa en viss plats kan de slutsatser som uppsatsen kommer fram till dven tillampas pa
andra platser. Den arbetsmetodik som appliceras ar dven den generell och genomférbar pa
andra platser vilket 6kar uppsatsens generaliserbarhet.
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4 Resultat

Nedan redogdrs resultatet av enkédtundersokningen. Resultaten behandlas efter
fragestallningarna: Hur tror kvinnor att deras fardsatt till arbetsplatsen paverkas?; Hur tror
kvinnor att deras restid och reskostnad till arbetsplatsen paverkas? Hur tror kvinnor att deras
lokalisering av bostad och arbetsplats paverkas?

Resultaten behandlas efter de tre huvudgrupperna, ndmligen de som idag enbart fardas med
bil till arbetsplatsen (8 respondenter); de som idag fardas enbart med kollektivtrafik till
arbetsplatsen (29 respondenter); och de som idag fardas bade med kollektivtrafik och bil till
arbetsplatsen (13 respondenter). De som inkluderas i huvudgruppen bilister & de som angett
att de fardas med bil alternativt samakning med bil. Med kollektivtrafikanter menas de som
idag fardas med buss, sparvagn eller pendeltag.

4.1 Hur tror kvinnor att deras fardsatt till arbetsplatsen paverkas?

Nedan redogdrs respondenternas svar angéende hur de fardas till arbetet i dag (se Tabell 1)
Idag fardas majoriteten av de 52 respondenterna med kollektivtrafik (buss, sparvagn eller
pendeltag) 4-5 dagar i veckan, och narmare halften anger dven bil eller saméakning med bil.
De respondenter som anger att de fardas med cykel eller gar till arbetet raknas inte in i nagon
huvudgrupp. Detta pa grund av att de mestadels fardas med bil eller kollektivtrafik.

Tabell 1: Hur manga dagar i veckan anvander du féljande fardmedel till arbetsplatsen?

4-5 dagar/vecka | 2-3 dagar/vecka 1 dag/vecka Totalt
Bil 13 2 3 18
Samakning bil 4 0 0 4
Buss 25 1 1 27
Sparvagn 32 3 0 35
Pendeltag 1 0 0 1
Motorcykel 0 0 0 0
Moped 0 0 0 0
Cykel 3 1 0 4
Gang 5 1 0 6
Totalt 83 8 4| N=50 95

Utifran resultaten fran tabell 1 behandlas bilister, bilister/kollektivtrafikanter och
kollektivtrafikanter och hur de besvarar féljande fragor. De flesta anger att de inte kommer att
forandra sitt fardsatt till arbetet (se Tabell 2), och Gverrepresenterat inom denna grupp ar
kollektivtrafikanterna. En stor andel av respondenterna anger dven att de staller sig positivt till
att forandra fardsatt till arbetsplatsen, av dessa é&r det framst bilister och
bilister/kollektivtrafikanter.

? Notera att respondenterna fick ange flera svar i frigorna 22 och 24 i enkéten, vilket visas i tabellerna 1, 3,4,5
och 6.
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Tabell 2: D& trangselskatten infors, tror du att ditt fardmedelsval kommer att férandras?

Bilister Bilister/Koll. Kollektivtrafikanter Totalt
Ja, definitivt 2 1 1 4
Ja, kanske 2 5 5 12
Nej 3 4 15 22
Vet ej 0 1 4 5
Totalt 7 11 25| N=43 43

Hur stéller sig da respondenterna till att forandra sitt fardsatt till arbetet (se Tabell 3). Forst
behandlas samtliga respondenters svar, sedan delas svaren upp i tre grupper, liksom ovan,
bilister, bilist/kollektivtrafikanter och kollektivtrafikanter. Av samtliga respondenter svarar de
flesta att de tror att de kommer att 6verga (helt, delvis, eller méjligtvis) till kollektivtrafik.

Tabell 3: Om du tror att ditt fardmedel till arbetet kommer att forandras, vilket fardmedel kommer du troligen att

overga till?

Overgar helt till

Overgar delvis till

Overgar mojligtvis till

Totalt

Bil

Samakning bil

Buss

Sparvagn

1
1

Pendeltag

Motorcykel

Moped

Cykel

Gang

Totalt

NIOOOIO|IO|O|IN O~

[EEN

PP PRPOOIFRWOIHOo O

[EEN

N[O OIOIOCIOINWIN O

N

4
2
0
1
1
0
0
1
1
0

=13 3

Av de respondenter som idag fardas med bil angav alla utom en respondent att de kommer
overga till buss eller sparvagn (se Tabell 4). Av dessa 6vergar det flesta “majligtvis” till buss

eller sparvagn.

Tabell 4: Hur tror respondenterna, som idag fardas med bil till arbetet, att deras fardsatt kommer att forandras?

Overgar helt till

Overgar delvis till

Overgar mojligtvis till

Totalt

Samakning bil

Buss

Sparvagn

Pendeltag

Motorcykel

Moped

Cykel

Gang

Totalt

O|0|0|0O|O|lo|o|o|Oo

NORFROOIO|0O|Fr| O

AIOOIO|IOCIO|IN|INO

N

OO, IOOOINW| O

=4
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Respondenterna som idag fardas med bil och kollektivtrafik angav en dvervagande andel (14
st) att de kommer att fardas mer med kollektivtrafik (se Tabell 5). Ett fatal angav aven att de
kommer fardas med bil eller samaka.

Tabell 5: Hur tror respondenterna, som idag fardas med bil/kollektivtrafik till arbetet, att deras fardsatt kommer att
forandras?

Overgar helt till | Overgar delvis till | Overgar mojligtvis till Totalt

Bil

Samakning bil

Buss

Sparvagn

Pendeltag

Motorcykel

Moped

Cykel

Gang

ORI OOCOOCUIW|O|F
DR, OOCIOIFRLININIOIO
WO OO0 |0|O(F| k|-
OINO|IOCIO|FRL|INOIF|IN

[EEN

Totalt N=6 1

De respondenter som idag fardas med kollektivtrafik angav tva respondenter att de kommer
overga till bil eller samakning med bil (se Tabell 6). Anledningen till den laga andelen svar
beror pa att de flesta kollektivtrafikanter inte tror att de kommer byta fardsatt (se Tabell 2).

Tabell 6: Hur tror respondenterna, som idag fardas med kollektivtrafik till arbetet, att deras fardsatt kommer att
forandras?

Overgar helt till | Overgar delvis till | Overgar mojligtvis till Totalt
Bil 1 0 0 1
Samakning bil 0 0 1 1
Motorcykel 0 0 0 0
Moped 0 0 0 0
Cykel 0 0 0 0
Gang 1 0 0 1
Totalt 2 0 1| N=3 3

4.2 Hur tror kvinnor att deras restid och reskostnad till arbetsplatsen
paverkas?
Restid

Nedan redogdrs hur respondenterna tror att restiden kommer att paverkas efter att
trangselskatten infors (se Tabell 7).
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Tabell 7: D& trangselskatten infors, tror respondenterna att restiden kommer att paverkas?

Bilister Bilister/Koll. Kollektivtrafikanter Totalt
Langre tid &n innan 5 4 6 15
Kortare tid an innan 0 1 2 3
Samma tid som innan 2 1 9 12
Vet gj 0 2 8 10
Totalt 7 8 25| N=40 40

Den storsta andelen tror att det kommer ta langre tid &n innan, och manga tror dven att det
kommer ta samma tid som innan, och av dessa &r kollektivtrafikanter dverrepresenterade. En
relativt stor andel respondenter angav att de inte vet hur restiden kommer att paverkas. Detta
ar aven ett viktigt svar vilket kommer att beaktas i analysen.

Reskostnad
Nedan redogérs hur urvalsgruppen tror att reskostnaden kommer att forandras efter att
trangselskatten infors (se Tabell 8).

Tabell 8: D& trangselskatten inférs, tror respondenterna att reskostnaden kommer att paverkas?

Bilister | Bilister/Koll. Kollektivtrafikanter Totalt
Dyrare &n innan 3 5 4 12
Billigare &n innan 2 0 1 3
Samma kostnad som innan 0 2 5 7
Vet gj 0 2 8 10
Totalt 5 9 18 | N=32 32

En 6vervdagande del av respondenterna anser att det kommer bli dyrare &n innan, och inom
denna grupp é&r bilister och bilister/kollektivtrafikanter 6verrepresenterade. Likt tabell 7 angav
en relativt stor andel att de inte vet hur reskostnaden kommer att paverkas av trangselskatten.

4.3 Hur tror kvinnor att deras lokalisering av bostad och arbetsplats paverkas?

Bostadslokalisering

Inom detta stycke redovisas resultaten gallande om respondenterna kommer att dvervaga att
flytta till en bostad som istéllet ligger innanfor trangselskattzonen, pa grund av trangselskatten
(se Tabell 9).
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Tabell 9: Kommer du évervaga att byta bostad, som istallet ligger innanfor trangselskattzonen, pa grund av

trangselskatten?

Bilister | Bilister/Koll | Kollektivtrafikanter | Totalt
Ja, definitivt om mojligt 0 1 0 1
Ja, troligtvis om mojligt 0 1 0 1
Ja, kanske om mojligt 0 0 5 5
Nej, inte mojligt 5 4 3 12
Nej, anser det inte vara nddvandigt 0 4 12 16
Vet gj 3 1 7 11
Totalt 8 11 27 | N=46 46

De flesta svaren visar pa att de inte kommer att byta bostadslokaliseing pa grund av

trangselskatten. Av de

respondenter

som

inte

anser

det

vara nodvandigt ar

kollektivtrafikanterna dverrepresenterade, medan bilisterna anser att de snarare inte ar mojligt.
Aterigen var det en relativt hog andel av respondenterna som angav att de inte vet hur deras
bostadslokalisering kommer att paverkas.

Arbetsplatslokalisering

Under detta stycke redovisas svaren som berdér om respondenterna kommer att 6vervéga att
byta arbetsplats pa grund av trangselskatten (se Tabell 10).

Tabell 10: Kommer du 6vervéga att byta arbetsplats, som istallet ligger utanfor trangselskattzonen, pa grund av

trangselskatten?

Bilister | Bilister/Koll | Kollektivtrafikanter | Totalt
Ja, definitivt om mojligt 0 0 1 1
Ja, troligtvis om mojligt 0 1 0 1
Ja, kanske om mojligt 0 0 3 3
Nej, inte mojligt 4 5 3 12
Nej, anser det inte vara nodvandigt 1 4 13 18
Vet gj 3 1 7 11
Totalt 8 11 27 | N=46 46

De negativa svaren var dverrepresenterade inom samtliga grupper. De var en storre andel som
var negativa bland de som idag fardas med bil och kollektivtrafik jamfort med andelen som
idag fardas endast med kollektivtrafik. Av bilisterna fanns det ingen respondent som stallde
sig positivt till frdgan. De respondenter som anser att de inte & nodvandigt ar framst
kollektivtrafikanter. Av bilisterna var det Gverrepresenterat att det inte var mojligt att byta
arbetsplats. Slutligen var det ett relativt hog andel av de svarande som inte visste hur deras
arbetsplatslokalisering kommer att paverkas.
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5 Analys

| detta kapitel kopplas det empiriska resultatet av enk&tundersokningen till den tidigare
presenterade teorin och forskningen. Analysen foljer fragestallningarnas struktur och den
inleds med fardsatt och darefter restid, reskostnad och lokalisering av bostad och arbetsplats.
Nar resultatet analyseras redovisas den totala siffran av de som besvarade fragan inom
parentes.

5.1 Hur tror kvinnor att deras fardsétt till arbetsplatsen paverkas?

For att analysera hur kvinnors fardsétt till arbetsplatsen paverkas av trangselskatten kravs en
uppfattning om hur kvinnor tar sig till arbetet i dag (se Tabell 1). Enligt Trafikverket (2011)
reser kvinnor i storre utstrdckning med kollektivtrafik &n mén. Dessutom &r det en stérre andel
laginkomsttagare som reser kollektivt jamfort med hoginkomsttagare. Denna kunskap kan
forklara den stora andel av respondenterna som fardas med kollektivtrafik (29 av 50), och
aven de som fardas med bil/kollektivtrafik (13 av 50). Dessutom bor majoriteten av
respondenterna i stadsdelsnamnden Angered vilket ar ett omrade med relativt hog andel
kollektivtrafik. Dessutom &r inkomst starkt kopplat till bilinnehav da det ofta innebar en hogre
kostnad an att fardas med kollektivtrafik. Detta kan forklara den ldga andelen av
respondenterna som féardas med bil (8 av 50). Samtidigt ar arbetslokalerna lokaliserade i
centrala Goteborg, dar det &r relativt god kollektivtrafikforsorjning, jamfort om arbetsplatsen
hade legat en bit utanfér Goteborg. Kollektivtrafikens fordelar bor inte forbises for att forklara
dessa hoga siffror, exempelvis da individen kan undvika att problem med parkering och
parkeringsavgift. Sammanfattningsvis kan detta delvis forklara respondenternas svar i att de
flesta valjer att resa med kollektivtrafik idag.

For att studera hur kvinnors fardsatt till arbetsplatsen paverkas av trangselskatten, fick
respondenterna besvara en frdga om deras fardmedelsval kommer att forandras nar
trangselskatten infors. Manga svarade att de inte kommer att férandra sitt fardsatt till arbetet
(22 av 43), vilket kan forklaras med att de flesta idag fardas med kollektivtrafik. Denna
negativa installning till att byta fardsatt kan aven bero pa att en del respondenter inte har
mojlighet att byta fardmedel. For att analysera detta djupare har respondenterna delats upp i
tre grupper, bilister, bilister/kollektivtrafikanter och kollektivtrafikanter.

Av de som idag fardas med bil tror mer an halften (4 av 7) att de kommer att byta fardsatt.
Detta kan framst forklaras genom att trdngselskatten, som &r ett ekonomiskt styrmedel,
kommer att paverka bilresan sa att det blir dyrare under mandag-fredag, och att samtliga i
malgruppen arbetar just dessa dagar. Dessutom kan de kvinnliga bilisterna ha insett att om de
inte byter fardsatt kommer de att forlora mer an om de valjer att byta (Trafikverket 2011).
Dessutom betonar Jacobsson et al. (2000) att individer med lag inkomst kommer i storre
utstrackning att minska bilanvandningen jamfért med individer med hogre inkomst, vilket
ytterligare stdammer Overrens med respondenternas svar. Enligt Transportstyrelsen (2011)
kommer 4,6 miljarder kronor att satsas pa kollektivtrafiken, och forbattring kommer att
genomfdras genom tatare turer, fler fordon och forbattrade hallplatser (Goéteborgs Stad 2012).
Med vetskap om dessa satsningar kan bilisternas installning till att byta fardsatt forstas
ytterligare. Enligt Trafikverket (2011) paverkas kvinnliga bilister mer negativt av
trangselskatten dan man, vilket ocksa kan forklara resultatet. De paverkas mer negativt pa
grund av att kvinnor generellt sett har lagre inkomst och att de i storre utstrackning har sdémre
anpassningsformaga i samband med fasta arbetstider (vilket stammer Overrens med
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malgruppen). Ytterligare orsaker till att de kvinnliga bilisterna tror att de kommer byta
fardsatt kan bero pa en vetskap om att bilen i storre utstrackning paverkar miljon pa ett
negativt satt, jamfort med kollektivtrafik. Dock belyser Larsen (1995) att de flesta inte
kommer att byta fardsatt utan snarare minska antalet resor med bil av de samtliga resor som
gors. Skillanden mellan var studie och Larsens (1995) ar att vi fokuserar pa endast en
samhéllsgrupp och endast en typ av resa (arbetsresan). Detta kan visa pa att olika gruppers
paverkan kan skilja sig jamfort med hur den genrella paverkan ar for alla méanniskor,
dessutom hur olika resor kan paverkas olika. Detta kan indikera pa att byte av fardmedel i
stOrre utstrackning sker i samband med de fasta arbetsresorna eller inom visa grupper jamfort
med 6vriga resor och alla samhallsgrupper.

Av de som idag fardas med bil svarade ndrmare hélften (3 av 7) att de inte kommer att andra
sitt fardsatt. Detta svar kan ha flera forklaringar, varav en ar att de kan ha en relativt lag
anpassningsformaga pa grund av att respondenterna ar kvinnor med Iag inkomst (Trafikverket
2011). Li och Hensher (2012) belyser &ven att individer helst inte byter fardsatt fran bil till
kollektivtrafik. Dessutom har Dargay (2001) forklarat att det finns en viss “seghet” i att gora
sig av med ett bilanvdandande, trots att kostnaderna &ndras. Beroende pa hur langt
respondenten har till arbetet fran hemmet kan paverka hur fragan besvaras. Ju langre avstand i
bade reslangd och restid det ar mellan punkt A och punkt B, desto mindre bendgenhet har
individen att ta sig mellan platserna, sa kallat avstandsfriktion. Men eftersom ett
forvarvsarbete ar ett maste, kan darmed ett snabbt fardsatt minska restiden och darmed
minska avstandsfriktionen. Detta kan forklara varfor en del bilister inte tror att de kommer
byta fardsatt pa grund av trangselskatten. Inom malgruppen var 36 av 52 respondenter i ett
hushall med ett eller flera barn, vilket kan komplicera aktivitetsménstren i vardagen
(Frandberg et al. 2005). Detta kan ocksa forklara varfor en del respondenter inte tror att de
kommer att forandra sitt fardsatt till arbetet, dd manga aktiviteter mojliggors med bilens
flexibilitet och snabbhet. Alla individer har olika instéallning till bilen och kollektivtrafiken
som fardsatt. Vissa kan se bilen som en trygghet eller ett intresse, medans kollektivtrafiken
kan anses vara otrygg och rent av trakig. Denna installning till fardséatten kan ocksa paverka
svaren pa fragan. Trots att enkaten utformades pa ett sddant satt att respondenten fick kort
information om vad trangselskatten innebar, sa kan vissa missat informationen och inte vara
inforstddda med att det kommer bli dyrare att fardas med bil. Av de som fardas bade med bil
och kollektivtrafik stéllde sig fler positivt till att byta fardsatt (6 av 11) &n de som svarade
negativt pa fragan (4 av 11). Ovanstaende resonemang kan &ven appliceras pa dessa siffror.

Av de respondenter som idag fardas med kollektivtrafik tror nagra (6 av 25) att de kommer att
andra sitt fardsatt till arbetet. Svaret kan analyseras genom att respondenterna kan vara
medvetna om de positiva effekterna av en mer effektiv restid med bil under rusningstiderna
(Larsen 1995). De flesta respondenter fardas inte under de hogsta rusningstiderna (alltsa de
dyraste avgifterna) utan snarare da avgiften ar lagre. Det ar mojligt att respondenterna
uppfattar sin tidpunkt for arbetsresan som rusningstid och att de darmed tror att det kommer
ske en minskning av antalet bilar och darmed ©kade restidsvinster. Mer an hélften av
kollektivtrafikanterna (15 av 25) tror att de inte kommer foréndra sitt fardsatt vilket kan
forklaras av att de flesta redan fardas med kollektivtrafik, med alla de fordelar som redovisas
ovan. Dessutom kan det vara pa grund av att respondenterna inte anser sig ha mojlighet att
byta fardsatt pa grund av den relativt laga inkomsten.
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Av de kollektivtrafikanter som tror att de kommer att byta fardsatt svarar endast 1 respondent
att de kommer fardas med bil och endast 1 respondent anger att hon majligtvis 6vergar till
samakning med bil. | vissa fall, beroende pa hur langt det ar mellan hemmet och arbetet, kan
samakning med bil vara billigare an att fardas med kollektivtrafik, trots den okade kostnaden
for att passera trangselskattzonen. Anledningen till att dessa respondent kan ténka sig att byta
fran kollektivtrafik till bil kan efterlikna ovannamnda resonemang angdende att
respondenterna uppfattar en restidsvinst.

Eftersom fragestallningen beror hur kvinnors fardsétt till arbetet kan komma att paverkas, har
darmed fragan stéallts till respondenterna hur de i sa fall kommer att andra sitt fardsétt.
Majoriteten av respondenterna (22 av 30) angav att de tror att de kommer byta till
kollektivtrafik (sparvagn, buss eller pendeltag). Av dessa svar ar 5 st bilister och 14 st
bilister/kollektivtrafikanter, vilket kan forklaras av det ekonomiska styrmedlet som kommer
paverka manniskors resbeteende. Det ar alltsa fler bilister som byter till kollektivtrafik &n de
som inte forvantas forandra sitt resbeteende. Detta kan forklaras med kunskapen fran
Trafikverket (2011) som anger att de bilister som inte byter fardsatt forlorar mest pa av
trangselskatten. De individer som beraknas tjana mest pa att stanna kvar i systemet ar man
med hog inkomst, vilket kan séigas vara “motsatsen” till den malgrupp som vi studerar. Det
kan diskuteras ifall dessa kvinnor véljer att istallet fardas med kollektivtrafik, eller om de
snarare kanner dig tvingade att byta fardsatt, da de redan idag har en lag inkomst och
formodligen sma marginaler i ekonomin. Oberoende om respondenterna kanner sig tvingade
eller inte kan en medvetenhet kring miljon finnas med, vilket kan underlatta bytet av fardsétt.
Av de bilister som inte tror att de kommer byta fardsatt efter att trangselskatten inférs, skulle
en forklaring kunna vara att de inte har mojlighet att byta fardsatt. Detta da bilister ofta har ett
mer komplext aktivitetsmonster (Frandberg et al. 2005). De respondenter som idag fardas
endast med bil tror att de kommer 6verga till kollektivtrafik. Av de respondenter som idag
fardas med bade bil och kollektivtrafik tror de flesta (14 av 19) att de kommer 6verga till
kollektivtrafik. Dessa svar kan forklaras av ovanstdende resonemang kring kollektivtrafikens
fordelar.

Nobelpristagare i ekonomi Daniel Kahneman (Banister 2008) argumenterar for att manniskor
inte ar rationella. Detta pavisas da individer oroar sig mer for vad som kan forloras, snarare an
att se till vad som kan vara en storre vinst. Detta kan kopplas till individers val av fardmedel,
da det relaterar till handlingar av osékerhet och risk. (Ibid) Inom trangselskatten ar det lattare
att se de direkta avgifterna under dagen, &n att se de mer indirekta vinsterna i bensinkostnad
eller tidsvinster, da flodet i trafiken forbattras. Det kan handa att respondenterna stéller sig
mer positivt till férandringen av fardsatt da de indirekta vinsterna blir ndgot tydligare efter
implementeringen. Alternativt sa forblir dessa vinster nagot som de inte lagger marke till.
Med en forstaelse for individers fardsattsval far radikala policys en hogre relevans da de kan
styra individers beteende mot en mer hallbar rérlighet. Samtidigt maste individers acceptans
av policyn varderas hogt. Det maste finnas en balans mellan det onskvarda och det
accepterade (Ibid).
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5.2 Hur tror kvinnor att deras restid och reskostnad till arbetsplatsen
paverkas?
Restid

Vagverket (2003) belyser att laginkomsttagande kvinnor kommer forlora mest i restid. Detta
kan forklara det hoga svarsfrekvensen angaende att manga av respondenterna trodde att deras
restid skulle bli langre &n innan (15 av 40). Enligt Larsen (1995) kommer de storsta
restidsvinsterna att géras under rusningstiderna (peak hours) och de storsta restidsforlusterna
under 6vriga tider. Respondenterna i undersokningen har arbetstider som innebar att de sallan
reser under rusningstiden vilket da kan forklara respondenternas svar. Dessutom visar ett
flertal studier att acceptansen till trangselskatter ar lagre innan implementeringen jamfort med
efter inforandet da acceptansen okar (Borjesson et al. 2012). Detta kan ocksa forklara de
Overrepresenterade svaren att restiden formodligen skulle ta langre tid enligt respondenternas
uppfattningar. Enligt Trafikverket (2011) ar det kollektivtrafikanter en samhé&llsgrupp som
kommer att forlora pa trangselskatten da fler kommer att vélja att fardas med kollektivtrafik.
Detta kan aterkopplas till den negativa tron angaende restiden bland respondenterna. Dock
sager Trafikverket (2011) &aven att om intdkterna fran trangselskatten laggs pa
kollektivtrafiken &r det dessa som kommer att erhallas en samhallsekonomisk nytta. Orsaken
till att relativt manga svarande (15 av 40) tror att deras restid kommer att bli langre till arbetet
kan bero pa att de inte ar medvetna om att det kommer goras investeringar i kollektivtrafiken.

Mycket fa respondenter svarande att de tror att deras restid kommer att bli kortare till
arbetsplatsen. Av dessa var det ingen respondent som féardades helt med bil och detta kan
forklaras av okunskap i samband med tréangselskattens effekter. En effekt &r att det kommer
bli dyrare att resa eftersom bilister maste betala. Dock innebar detta ocksa att farre kommer
fardas med bil vilket resulterar i snabbare restid till arbetsplatsen. Detta kan motiveras med att
ett fatal ar medvetna om de kollektivtrafiksatsningar som ska goras i samband med
trangselskattens intakter i Goteborg.

Slutligen var det ett antal svarande (12 av 40) som trodde att deras restid skulle vara
densamma som innan. Av dessa var det 2 respondenter som helt fardas med bil, 1 som férdas
bade med bil och kollektivtrafik samt 9 respondenter som fardas med kollektivtrafik. For de
respondenter som inte & medvetna om att kollektivtrafiksatsningar kommer att genomforas,
kan detta forklara Kkollektivtrafikanternas svar. En annan forklaring kan vara att
respondenterna & medvetna om kollektivtrafiksatsningarna men inte tror att de kommer att
gora nagon skillnad.

Mer an hélften av de respondenter som fardas med bil samt bil/kollektivtrafik svarade att de
tror att det kommer ta langre tid att resa till arbetet (9 av 15). Samtliga lokalvardare borjar
arbeta mellan 06:00 och 07:00 och darmed reser de till arbetet innan trangselskattens hogre
avgifter. Dessa respondenter kanske da tror att det kommer att bli koer vid dessa tider da
manga vill undvika att betala. Detta stammer éverrens med kunskpen kring att det kommer att
bli restidsforluster under icke rusningstrafik (Larsen 1995). Overlag radde en negativ
installning till restid for bade bilister och kollektivtrafikanter. Detta kan motiveras med att
flertalet av respondenterna inte har tankt Over vad tridngselskatten och
infrastrukturinvesteringarna kan komma att innebdra for alla resenérer oavsett fardsétt.
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Reskostnad

Enligt Eliasson och Mattsson (2006) har laginkomsttagare i storre utstrackning fasta
arbetstider vilket gor att de inte kan undvika de hoga avgifterna i samband med
trangselskatten. Detta kan forklara att relativt manga svarade (12 av 32) att de trodde att deras
reskostnad skulle bli dyrare &n innan. Respondenterna kan undvika de hogre kostnaderna.
Dock kommer respondenterna anda att fa betala en viss avgift och da de har en relativt lag
inkomst kan detta forklara svaren. Frandberg et al. (2005) forklarar i aktivitetsansatsen att
vissa aktiviteter & mer ickeflexibla an andra beroende pa var, nar och hur aktiviteten maste
utforas. Aktiviteter i form av arbete inom den offentliga sektorn tenderar att vara mer bundna
da manniskorna maste befinna sig pa arbetet. Detta kan aterkopplas till att relativt manga
svarade att de trodde att det kommer att bli dyrare att fardas till arbetet &n innan. Samtliga av
respondenterna har en relativt 1ag inkomst, vilket kan innebéara att de inte har ett sa stort
ekonomiskt rorelsespann. Detta kan resultera i att de i storre utstrdckning har ett negativt
synsatt pa trangselskatten.

Av de som tror att det kommer att bli dyrare fardades majoriteten (8 av 12) respondenter med
bil samt bil/kollektivtrafik och resterande fardades med kollektivtrafik. Trangselskatten &r en
absolut avgift till skillnad fran individers inkomst som kan variera och dessutom kommer
trangselskatten innebéra att bilister ska betala en avgift vid passering av trangselskatten.
Respondenterna har en relativt 1ag inkomst vilket kan forklara svarsfrekvensen angaende att
en storre andel av de som fardas helt eller delvis med bil tror att det kommer bli dyrare &n de
som helt eller delvis fardas kollektivt. Detta da dessa respondenter redan har relativt lag
inkomst och kommer behdva betala en extra kostnad i relation till de individer som fardas
kollektivt. Trafikverket (2011) beskriver att den grupp som kommer missgynnas mest av
trangselskatten &r bilister som inte byter fardsétt och som stannar kvar i végtransportsystemet.
Detta kan efterlikna resultatet angaende hur manga som tror att det kommer att bli dyrare.
Dock Gverrensstammer inte Trafikverkets slutsats med de 2 bilister som tror att det kommer
att bli billigare att resa till arbetet efter att trangselskatten infors. Svaren fran de tva
respondenterna kan forklaras med samma resonemang som inleder nasta stycke, alltsa att
bensinkostnaden kan minska med farre bilkoer.

Av de samtliga svarade ett fatal (3 av 32) att reskostnaden skulle bli billigare an innan. Av
dessa var det 2 som endast fardas med bil och 1 som endast anvénder kollektivtrafik som
fardsatt. Ett syfte med trangselskatten &r att minska trangseln vilket kommer att medfora
mindre kéer och da mindre bensinkostnad. For de bilister som dvervagt de olika effekterna av
trangselskatten kan de komma att se positiva effekter i form av billigare reskostnad till arbete
som ett fatal av respondenterna svarade.

Avslutningsvis valde en storre andel av bilisterna att besvara fragan angaende reskostnaden
jamfort med kollektivtrafikanterna. Detta kan indikera att det &r lattare som resenér att se
kostnaderna i samband med bil som fardmedel an i samband med kollektivtrafik.

Gemensamt for restid och reskostnad

Den typ av resa som kommer att paverkas mest av trangselskatten ar de fasta resorna,
tillexempel arbetsresor (Eliasson och Mattsson 2001). Detta kan kopplas samman med att
respondenterna tror att bade deras restid och reskostnad kommer paverkas relativt mycket at
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det negativa hallet. Dessutom finns det studier som indikerar pa att acceptansen for en
trangselskatt &r lagre innan den genomforts, vilket ater kan ses i relation till respondenternas
svar angaende restid och reskostnad. Vidare ber6ér denna undersokning delvis en
framtidsstudie. Detta kan fungera som en forklaring till den héga svarsfrekvensen for "vet ej”
och antal som valde att inte svara pa fragan alls. Detta genomsyrar bade fragan angaende hur
respondenterna trodde att restiden skulle paverkas och fragan hur respondenterna trodde att
reskostnaden skulle paverkas. Andra orsaker till detta utfall kan vara sprakliga barridrer da
mer &n halften av de svarande hade utldndsk nationalitet. Det var en markant skillnad i
svarsfrekvensen mellan de som fardas med bil jamfort med kollektivtrafikanter i bade fragan
om restid och reskostnad. Detta kan motiveras av att respondenterna kanske inte &r medvetna
om de Kollektivtrafiksatsningar som ska genomféras och dessutom kopplas trangselskatten
oftare samman med bil &n med kollektivtrafik, vilket leder till att de &r lattare att besvara
fragor rorande bil som fardsatt.

5.3 Hur tror kvinnor att deras lokalisering av bostad och arbetsplats paverkas?
Bostadslokalisering

Eliasson och Mattsson (2006) belyser att laginkomsttagare i storre utstrackning bor langre
ifrin de centrala delarna. Detta eftersom att markvardet tenderar att stiga ju narmare
stadskarnan lokaliseringen berdr. | enlighet med att ett flertal (12 av 46) svarande angav att de
inte har mojlighet att byta bostadslokalisering kan detta vara en relevant forklaring. De med
lag inkomst har inte méjlighet att flytta eftersom det inte kan betala de for de hdga hyrorna
som de centrala delarna kraver. En annan forklaring till varfor dessa svarande ansag att de inte
har mojlighet att flytta fran sin bostad kan vara for att de redan har ett komplext
aktivitetsmonster som inte ar mojligt att anpassa till en ny bostadslokalisering. Detta kan
konkretiseras med att individen redan har fasta aktivteter nara hemmet. Anmérkningsvart ar
att majoriteten (9 av 12) av de som anser att det inte & mdjligt att byta bostadslokalisering var
bilister eller bilister/kollektivtrafikanter. Detta svar kan uppmarksammas da det inte stimmer
overrens med teorin angdende att bilister har en storre flexibilitet (Frandberg et al. 2005).
Detta kan mojligtvis forklaras av att bilister kan ha ett mer komplext aktivtetsmonster &n
kollektivtrafikanter och damed inte anser det mojligt. Enligt aktivitetsansatsen har dessutom
ett hushall med barn ett annat rorelsemonster dn ett hushall utan barn. Av respondenterna
bestod de flesta hushallen av ett eller flera barn (36 av 52) vilket ytterligare kan vara en
forklaring till att 12 av de svarande inte har mojlighet att byta bostad. Kvinnor gor dessutom
fler inkdpsresor och hdmtar respektive lamnar barn i stérre utstrackning an mén (lbid). Mén
gor inte enbart langre resor an vad kvinnor gor utan de fardas dessutom i hogre grad med bil. |
motsats till detta reser kvinnor generellt sett mer kollektivt &n man (Ibid). Baserat pa att 12
svarade att de inte har mojlighet att byta bostadslokalisering kan detta relateras till vilket
fardmedel som kvinnor férdas med. Om en kvinna fardas med kollektivtrafik kan detta leda
till att hon ar bunden att vara bosatt i narheten av kollektivtrafikstrak och har da inte mojligt
att vélja vart hon ska bo. Frandberg och Vilhelmson (2010) redogér for stadsutglesning som
ar en Okad foreteelse i samhillet, vilket kan resultera i en “inlasningseffekt” med bilen.
Manniskor tvingas fardas med bil och de som da inte har tillgang till bil, i detta fall kvinnor,
har inte samma mojlighet att &ndra sin bostadslokalisering som de med bil. Dock var det fler
bilister som angav att de inte har mojlighet att byta bostadslokalisering jamfért med
kollektivtrafikanter. Detta kan relateras till att mé&nniskor med bil i storre utstrackning &n
andra har ett komplexare aktivitetsmonster. Dessutom bor det inkluderas i analysen att
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respondenterna kan ha reflekterat Over de kostnader som medf6ljer att bo innanfor
trangselskattzonen med bil.

Enligt Frandberg et al. (2005) ar avstandsfriktionen en avgorande faktor for hur mycket en
individ interagerar med en plats. Om individen redan bor relativt néra arbetet och inte berérs
av friktionen kommer denna person formodligen inte vara bendgen att flytta. Av de 46
svarande angav 16 att de inte anser det vara nédvandigt att flytta till en bostad innanfor
trangselskattzonen. | relation till detta kan restid och fardsatt kopplas. Om en individ har
tillgang till bra fardsatt (utifran individens egna preferenser) och en kort restid kan det
innebéra att det inte &r nddvandigt att flytta innanfor trangselskattzonen enbart for att undvika
en kostnad. Den tid som tjanas in i relation till kostnaden kan ha en storre betydelse da tiden
ar en begransande faktor ndr méanniskor ska kunna planera sin vardag. Av dessa 16 var det
overrepresenterat med svar fran de som endast fardas med kollektivt (12 av 16) jamfort med
de som helt fardas med bil (0 av 16) och av de som fardas med bil/kollektivtrafik (4 av 16).
Detta kan forklaras av att respondenterna var kvinnor och att dessa i storre utstrackning aker
mer med kollektivtrafik an méan. Detta implicerar vidare att de som tillfragades redan ar
bosatta nara god tillgang till kollektivtrafik. Detta kan efterlikna aktivitetsansatsen dar
omgivningen i form av tillgang pa infrastruktur paverkar manniskors rorelsemonster.
Forekommer det god tillgang pa kollektivtrafik for en samhallsgrupp som dominerar detta
fardmedel kommer denna samhéllsgrupp i storre utstrdckning inte anse det vara nédvandigt
att flytta. Anledningen till att det ar sa fa respondenter som anger att de varken &r majligt eller
nodvandigt att flytta kan forklaras av att fa forvantas omlokalisera bostaden pa grund av
trangselskatten (Eliasson & Mattsson 2001).

Respondenterna karaktariseras av relativt lag inkomst vilket kan leda till att de ar fa som tror
att de kommer att ha mojlighet att flytta i framtiden ndr trangselskatten infors. Det var endast
7 av de samtligas svar som stéllde sig positivt till att byta lokalisering av bostad. Detta kan
alltsa forklaras av den ekonomiska situation de har idag, vilket gor att det inte blir s& manga
som tror att de kommer finnas nagon majlighet till flytt i framtiden. Av dessa var det 5 st som
fardas med kollektivtrafik, vilket kanske kan forklaras med att dessa vet att trangselskatten
inte kommer berér dem och pa sa vis intar en positiv tro om att de kanske ska kunna flytta.

Arbetsplatslokalisering

Enligt Eliasson och Mattson (2001) kan trangselskatter bidra till en del lokaliseringseffekter
av arbetsplatsen, men dessa effekter ar relativt sma jamfort med Ovriga effekter som
trangselskatten bidrar till. Denna forvantade marginella forandring kan forklara resultatet av
respondenternas svar dar ett fatal (5 av 46) svarade pa fragan att det var (mer eller mindre)
troligt att de kommer att Gvervaga att byta arbetsplats pa grund av trangselskatten. Denna laga
svarsfrekvens kan dessutom forklaras av att enkaten genomfordes under arbetstid, da det kan
vara en kanslig fraga. Dessutom &r arbetsplatsens lokaler lokaliserade i de centrala delarna av
Goteborg vilket kan bidra till att respondenterna ser flera fordelar med arbetsplatsens
lokalisering (tillgang till service etc.), jamfort med nackdelen att trangselskattzonen kommer
att sattas upp mellan bostaden och arbetet. 30 st av de som svarade pa fragan valde att svara
negativt. De flesta angav att det inte ar nédvandigt att byta arbetsplats, vilket kan forklaras av
att de redan har en god kollektivtrafik mellan hemmet och arbetsplatsen och anser att det
fungerar. Da arbetsplatsen, aterigen, &r lokaliserad i de centrala delarna av Géteborg, sa har
lokalerna relativt god tillgang till kollektivtrafik.
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Av de som svarade att det inte var mojligt att byta arbetsplats var de flesta bilister. Detta svar
kan anses vara ett ovantat svar da bilister forknippas med en storre flexibilitet &n
kollektivtrafikanter (Frandberg et al. 2005), och darmed kanske skulle stélla sig mer positivt
till en omlokalisering av arbetsplatsen. Samtidigt kan svaret kopplas till aktivitetsansatsens
paverkansfaktorer, dar malgruppen kannetecknas av kvinnor och lag inkomst, dar de flesta
dessutom har barn, vilket & komponenter som kan férsvara aktivitetsmonstret. Denna
”flexibilitet” som bilen medfor, kanske snarare ar ett krav for att dessa kvinnor skall kunna fa
ihop sin vardag, dér arbetsplatsens lokalisering &r en del av detta aktivitetsmonster. Denna
aspekt som Frandberg et al. (2005) belyser kan ses som en inlasningseffekt. Ett annat
resonemang kring detta resultat kan vara att malgruppen, dar de flesta har en relativt lag
utbildningsniva, och darmed inte anser sig vara flexibla pa arbetsmarknaden. Samtidigt kan
utbudet av arbetsplatser variera, och det ar hogst troligt att de flesta arbeten som berér
lokalvard ar lokaliserade i stader dar fler foretag ar lokaliserade till skillnad fran en glesbygd
dar det inte finns s& manga lokaler som kraver lokalvard. Finns det dessutom sprakbarriérer
kan det ytterligare ses som en svarighet att byta arbetsplats. Att byta arbetsplats pa grund av
trangselskatten kan dessutom ses som en drastisk atgard, och att byta fardsétt anses vara mer
realistiskt, som dven enkdatens svar anger. Av de som stéllde sig positivt till att byta arbetsplats
var 4 av 5 kollektivtrafikanter jamfort med 0 av de som endast fardas med bil. Detta svar kan
forklaras med liknande resonemang som ovan. Fragan kring arbetsplatslokalisering kan
dessutom besvaras pa ett sadant satt att respondenten inte reflekterat over sitt fardsatt till
arbetet, och dérmed inte tankt ett steg langre att det kommer att kosta mer att fardas med bil
till arbetsplatsen.

Av de som angav att det inte ansag vara nodvandigt att byta arbetsplats var dvervagande
respondenter kollektivtrafikanter, (13 av 18). Detta kan forklaras av tidigare analys kring
kollektivtrafikens fordelar da trangselskatten kommer att inforas. Dessutom kan detta kopplas
till att en majoritet av respondenterna redan idag fardas med kollektivtrafik. Avslutningsvis
betonar Trafikverket (2011) utifran sin studie att det oftast ar storre skillnader inom en grupp
an mellan grupper. Skillnader inom var malgrupp har varit en aterkommande tendens i
resultatet. Dessutom genomsyras resultatet med relativt hoga “vet ej” svar samt att
respondenten inte valt att besvara fragan. Detta kan aterigen forklaras av det faktum att
undersokningen behandlade fragor om framtid som darmed kan vara svara att besvara.
Dessutom kan det forklaras av att manniksor generellt sett har svart att forutse vad deras
beslut idag ska fa for konsekvenser (Ettema et al. 2010). Detta kan konkretiseras med att
kvinnorna inte anser det latt att veta hur de kommer hantera effekterna av trangselskatten.
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6 Slutsatser och diskussion

FOr att studera ett framtida beteendemonster har ett syfte formulerats i form av hur inférandet
av trangselskatten i Goteborg kan komma att paverka kvinnors arbetsresor och rorlighet pa
arbetsmarknaden, baserat pa deras uppfattningar. For att undersoka syftet har tre
fragestéllningar formulerats utifran fardséatt, restid, reskostnad och lokalisering av bostad och
arbetsplats. For att besvara fragestallningarna genomférdes en enkatundersokning. Nedan
presenteras fragestéallningarna med tillhdrande slutsatser baserade pa resultatet och analysen
for att besvara uppsatsens syfte. Efter vardera fragestéallning kopplas aven ett antal utvalda
teorier till slutsatsen for att belysa hur undersokningens slutsatser stéller sig till teori och
tidigare forskning. Avslutningsvis kommer ett antal évergripande slutsatser att redovisas och
darefter fors en tillhdrande diskussion och slutligen presenteras forslag pa framtida forskning.

6.1 Hur tror kvinnor att deras fardsatt till arbetsplatsen paverkas?

De flesta av respondenterna fardas idag med kollektivtrafik och tror att de kommer att
fortsatta med det efter att trangselskatten infors. Darmed kommer de att fa ta del av
kollektivtrafiksatsningarna som kommer att genomfdras och de kommer att pa det viset
gynnas av trangselskatterna. Av de som idag féardas med bil till arbetet kommer en del av
dessa troligtvis att byta till kollektivtrafik och kommer darmed undvika trangselskatten och
aven ta del av kollektivtrafiksatsningarna.

Denna slutsats kan kopplas till tidigare forskning dar Frandberg et al. (2005) pavisar att
kvinnor med lag inkomst generellt sett fardas mer med kollektivtrafik jamfort med andra
grupper. Jacobsson et al. (2000) belyser dven att laginkomsttagre i storre utstrackning
kommer att minska sin bilanvéndning an hdginkomsttagre vilket forklarar att kvinnorna med
bil kan komma att byta fardsatt. Samtidigt kan resultatet kopplas till att trangselskatten &r ett
styrmedel som syftar till att minska trangseln i Goteborg genom att manniskor skall férandra
sitt resbeteende (Odell 2010). Darmed kan vi se tendenser till att trdngselskattens syfte
kommer att uppnds. Dessutom belyser Eliasson och Mattsson (2006) att trangselskatten kan
bidra till att samhallet blir mindre bilberoende. Detta kan direkt kopplas till resultatet om att
de flesta kvinnor troligtvis kommer att fardas med kollektivtrafik efter att trangselskatten
infors.

6.2 Hur tror kvinnor att deras restid och reskostnad till arbetsplatsen
paverkas?

Slutsatsen som kan dras angaende restiden ar att den kommer att ta langre tid, alternativt
samma tid som innan, efter att trangselskatten infors, utifran malgruppens egna uppfattningar.
En storre andel av de som enbart fardas med bil samt bil/kollektivtrafik till arbetet tror att det
kommer att ta langre tid &n innan jamfort med kollektivtrafikanterna. Den generella slutsatsen
kring reskostnaden ar att arbetsresan kan komma att bli dyrare efter att trangselskatten infors.
En storre andel av de som enbart fardas med bil samt bil/kollektivtrafik tror att det kommer
bli dyrare jamfort med de som endast fardas med kollektivtrafik.

Slutsatsen kring restiden kan kopplas till VVagverket (2003), dér det betonas att kvinnor med
lag inkomst kommer att fa storre restidsforluster jamfort med andra identifierade grupper. De
bilister som anser att det kommer att ta langre tid &an innan kan forklaras utifran att det kan bli
restidsforluster under icke-rusningstrafik (Larsen 1995). Dessutom belyser Li och Hensher
(2012) att de flesta bilister kommer att strdva efter att undvika de dyraste tiderna for
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trangselskatten, och darmed kan en o©kning av trafiken forvantas under de tidiga
morgontimmarna da respondenterna maste ta sig till arbetet. Slutsatsen kring reskostnaden ar
liknande slutsatsen kring fardmedel eftersom trdngselskatten ar ett ekonomiskt styrmedel med
direkta kostnader for de som fardas med bil. Darmed stammer slutsatsen kring en dyrare
reskostnad éverrens med vad trangselskatten &mnar till (Odell 2010).

6.3 Hur tror kvinnor att deras lokalisering av bostad och arbetsplats paverkas?

De flesta inom malgruppen anser att de inte ar nodvandigt att byta lokalisering av bostad som
istallet ligger innanfor trangelskattzonen och en del anser det inte vara mojligt. Det ar fler
svarande av de som enbart fardas med bil samt bil/kollektivtrafik som anser att det inte ar
mojligt att flytta fran bostaden. Av de som fardas med kollektivtrafik anser de flesta att de inte
ar nodvandigt att byta bostadslokalisering. De flesta inom malgruppen anser det inte vara
nddvandigt att byta arbetsplats till en som istéllet ligger utanfor trangselskattzonen och en del
anser det inte vara mojligt. Liknande slutsatser kan dras som vid bostadslokaliseringen. Alltsa
anser fler av de som fardas med bil att det inte & mojligt att byta arbetsplats jamfort med de
som fardas med kollektivtrafik, som istallet anser det inte vara nédvandigt.

Eliasson och Mattsson (2001) belyser att det finns en viss paverkan pa lokaliseringseffekter i
staden pad grund av trangselskatten, men att denna paverkan &r ytterst marginell. Denna
tidigare kunskap stammer Gverrens med undersékningens slutsatser dar endast ett fatal
kvinnor anger att de kan tanka sig att flytta fran sin bostad eller byta arbete pa grund av
trangselskatten. Generellt sett fardas kvinnor kortare strackor &n mén (Fréndberg et al. 2005),
vilket kan forklara varfor storre delen av kvinnorna inte anser det vara nddvéndigt att byta
varken arbete eller bostad. Anmarkningsvart &r att det ar fler bilister som inte anser det vara
mojligt att varken byta bostad eller byta arbete. Detta ar en slutsats som inte korrelerar med
teorin da Frangberg et al. (2005) belyser att bilister har en storre flexibilitet &n
kollektivtrafikanter. Detta kan bero pa att bilister kan ha ett mer komplicerat aktivitetsmonster
och inte anser det mojligt att forandra monstret. Darmed kan det pavisas att de respondenter
som fardas med bil samt bil/kollektivtrafik inte har samma flexibilitet i bostads- och
arbetslokalisering jamfért med de som fardas med kollektivtrafik.

6.4 Overgripande slutsatser

Utifran fragestallningarna ar slutsatsen sammanfattningsvis att kvinnor tror att arbetsresan kan
komma att paverkas pa ett flertal satt. Allt fler kvinnor tror att de kommer fardas mer med
kollektivtrafik. De tror dessutom att det kommer bli bade dyrare och ta langre tid, alternativt
ta samma tid som innan. Endast ett fatal Gvervager att flytta eller byta arbetsplats pa grund av
trangselskatten. Fler bilister anser det inte vara mojligt att fordndra lokaliseringen av bostaden
och arbetsplatsen. Avslutningsvis ar en slutsats att manga respondenter inte vet hur de kan
komma att paverkas av inférandet av en transgelskatt. Dessa 6vergripande slutsatser stammer
éverrens med teori och tidigare forskning pa flera sétt, dock med en avvikelse for bilisters
flexibilitet. Huruvida dessa slutsatser ar generaliserbara gar ej att sdga utifran endast denna
undersokning. Vi kan dock visa pa tendenser att kvinnor paverkas pa ett visst satt av
trangselskatten. Nedan redovisas hur dessa tendenser kan séttas i ett storre sammanhang, dar
vi aterkopplar till forskningsproblematiken.
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6.5 Aterkoppling till forskningsproblematiken

Den har uppsatsen @mnade att studera hur lagavlénade kvinnors arbetsmarknadsdeltagande
kan komma att paverkas nar en trangselskatt infors i Goteborg. Utifran kunskapen om att
kvinnor kommer att paverkas av trangselskatten, och fardas mer med kollektivtrafik, kan detta
diskuteras utifran ett storre perspektiv. Regionférstoring mojliggors genom langre arbetsresor
och det kan bli svart for kvinnor att ta del av denna ékade rackvidd pa arbetsmarknaden. Om
kvinnor inte har samma mojlighet att 6verbrygga det geografiska rummet, med kollektivtrafik
jamfort med bil, kommer de fa en minskad rackvidd pa arbetsmarknaden. Denna
tillganglighetsproblematik skulle kunna leda till en social exkludering pa arbetsmarknaden, da
endast de som kan fardas med bil kan na arbetsplatser som kréaver langre resor. For att kvinnor
skall kunna tillgodoses med en lika stor regionforstoring, jamfort med de som fardas med bil,
stalls det hoga krav pa kollektivtrafiken. Dels for att undvika en social exkludering av vissa
grupper, och dels for att kollektivtrafiken skall kunna konkurrera med bilen. Da
kollektivtrafiken ofta anses som en problemldsare och kollektivtrafiksatsningar ar nagot som
kommer att prioriteras inom det Vastsvenska paketet, stammer detta Gverrens med var
uppfattning om att kollektivtrafiken bor prioriteras. Detta ar dessutom nagot som kravs for att
ett hallbart resande i stader skall kunna uppnas, dar bade ekonomi, miljo och den sociala
aspekten raknas in. | samband med att manga kvinnor kommer att fardas mer med
kollektivtrafik kan det ifragasattas ifall trangselskatten kan leda till 6kade skillnader mellan
kvinnors och maéns fardsatt. Skulle detta vara fallet kan det innebdra att kvinnors
arbetsmarknad blir mindre &n mannens da de i hogre utstrackning maste byta fardsatt. Darmed
kan regionforstoring vara nagot som gynnar man i storre utstrackning an kvinnor.

Restiden &r en av de mest avgorande faktorerna vid val av fardsatt och darmed en ytterst
viktig del av resan. Det stalls krav pa att manniskor lagger mer tid pa arbetsresan da avstanden
Okar (i samband med regionforstoring). Tiden, som &ven ar en begrédnsande faktor, medfor
snarare att kortare restid till arbetsplatsen ar onskvart. Kvinnor har generellt sett kortare
avstand till arbetet jamfért med man och med denna tidsméassiga problematik, och aven i
samband med fardsatt, kan det leda till att kvinnors arbetsresor ytterligare forkortas. Detta kan
i slutandan leda till att kvinnors tillgang till en storre arbetsmarknad inte utvecklas pa samma
sétt, jamfort med andra samhallsgrupper. Sammanfattningsvis vill vi med detta betona att om
en samhallsgrupp tror att restiden kommer att bli langre kan detta leda till att de kanner sig
mindre benagna att fardas till en arbetsplats ldngre bort och pa s& vis inte kan ta del av en
storre arbetsmarknad. Detta kan slutligen leda till en social exkludering i form av stora
skillnader i tillganglighet, en tillganglighetsproblematik. Angdende reskostnad kan liknande
resonemang foras som ovan. Om reskostnaden blir dyrare kan kvinnor uppleva en lagre
tillganglighet till en storre arbetsmarknad da kostnaden blir en &n mer begransande faktor.
Avgiften som trangselskatten medfor far storre effekt pa de individer med lagre inkomst,
vilket kan medfdra att vissa manniskor paverkas mer an andra. Eftersom kvinnor generellt sett
har lagre inkomster an man kan detta medfora att man inte kommer att paverkas lika mycket
av trangselksatten. Detta kan aterigen rendera i att man i storre utstrackning kommer ha
mojlighet att ta del av en storre arbetsmarknad &n kvinnor. Dessutom kan denna Okade
kostnad pa resan bidra till att den subjektivt upplevda nyttan av trangselskatten Overstiger
viljan att 6verbrygga geografiska avstand.
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Om mojligheten att byta lokalisering av bostad och arbetsplats &r liten for en viss
samhallsgrupp kan trangselskatten paverka denna grupp mer dn andra. Detta for att ett flertal
faktorer paverkar vad individer anser vara mojligt, daribland inkomst. En laginkomsttagare
paverkas mer av trangselskattens avgifter jamfort med en hoginkomsttagare detta eftersom
avgiften inte varierar beroende pa vilken inkomst individen har. Dessutom kan
laginkomsttagare ha en lagre mojlighet att anpassa sin lokalisering efter trangselskattzonen da
dessa inte kan vélja bostadslokalisering i lika stor utstrdckning. Denna kombination mellan
inkomstfordelning och mojlighet att anpassa sig kan rendera i att laginkomsttagare kan fa en
annu samre ekonomisk situation. Darmed kan en ekonomiskt och geografisk exkludering bli
resultatet av en trangselskatt. Dessa exkluderingar kan exemplifieras, ekonomiskt, gernom att
individen inte kan féardas lika mycket som innan trangselskatten infordes och darefter,
geografiskt, genom att individens majlighet att Gverbrygga avstand generellt minskar. En
mojlig atgard for att minska negativa fordelningseffekter kan vara om trangselsaktten
efterliknade den allménna inkomstskatten, déar skatten anpassas efter hur stor inkomst
individen har. Sammanfattningsvis kan effekten av trdngselskatten leda till att kvinnors
arbetsmarknadsdeltagande forsvaras av en 6kad kostnad pa resan.

Att indivder inte har nagon uppfattning om hur de kommer att paverkas av en trangselskatt
skall inte forbises eller anses vara utan betydelse. Detta kan snarare vara ett bevis pa att
manniskor har svart att forutspa framtida scenarior. Dessutom kan det tyda pa att manniskan
inte ar planerande ur ett langre perspektiv. Detta kan &ven vara ett ytterligare bevis pa att
manniskan inte ar nyttomaximerande da manniskor kanske inte reflekterar éver hur de
kommer att handla i framtiden. Detta resonemang bevisar att aven om individer inte har nagon
uppfattning om ett scenario kan detta ha en stérre betydelse dn vad en del studier betonar och
darmed bor svaren inte behandlas som ett bortfall.

Den forklaringsmodell som vi utformade i teorikapitlet, behandlar hur externa faktorer
paverkar individens resheteende. Denna kan diskuteras mer utférligt. Det ar en dynamisk
modell jamfort med aktivitetsansatsen dd denna amnar forklara ett forlopp i samhéllet. Detta
kompletterar aktivitetsansatsen som &r en statisk modell dér olika paverkansfaktorer syftar till
att forklara hur individer reser. Modellen &mnar dessutom att aterge en holistisk bild av en
foreteelse i samhallet dar flera olika skalnivaer inkluderas, fran regering till individ och
aterigen tillbaka till de hogre skalnivaerna. Aktivitetsansatsen dr aven holistisk men enbart nar
en individs aktivtesmonster behandlas. En positiv egenskap med forklaringsmodellen &r att
den ar generaliserbar inom ett flertal omraden sasom trangselskatter och regionférstoring.
Detta da den dven fungerar pa andra platser och inte enbart pa Géteborg. Dock &r den en
forenkling av verkligheten, vilket &r en aspekt att beakta vid tillampning av modellen. Detta
da det kan innebéra att vissa komplexa samband och foreteelser inte inkluderas i modellen
och da forbises. Modellens pilar som illustrerar en paverkan kan diskuteras. Paverkan kan
bade vara direkt och indirekt men detta framgar inte i modellen, vilket &r nagot som bor finnas
i atanke vid applicering. En annan aspekt som é&r relevant att vara medveten om i samband
med modellen ar tiden. Detta da modellen ar dynamisk och kan innefatta bade langre och
kortare tidsperspektiv.

En annan aspekt vart att belysa &r att alla kvinnor i denna studie inte kan klassificeras som en
utsatt samhallsgrupp. Denna uppsats har fokuserat pa ett fatal komponenter (sasom
arbetsresan, restid, fardsatt etc.) och dven utifran begransad information (exempelvis till
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kvinnornas inkomst fran endast den aktuella arbetsplatsen). Utifran denna information har vi
kunnat urskilja tendenser till paverkan och kunnat diskutera kring det stérre sammanhanget
angaende arbetsmarknadsdeltagande, social exkludering och trangselskatt. For att kunna dra
storre generella slutsatser kring exempelvis laginkomsttagare hade ytterligare information
kravts om bland annat hushallets totala disponibla inkomst, individens livssituation och
sociala omgivning. Detta komplexa sammanhang kan kopplas till aktivitetsansatsen som
illustrerar att det kan finnas oandligt manga variationer av en individs mojligheter till
rorlighet. Detta renderar i en forstaelse for att samtliga kvinnor som ingick i studien inte
maste paverkas lika mycket eller pa samma satt av trangselskatten. Exempelvis kan en
ensamstaende kvinna som har en lagre disponibel inkomst paverkas mer jamfort med en
kvinna som & sambo och darmed kan dela pa hushallets utgifter. Dessutom bor det
podngteras att nar en samhallsgrupp studeras kan det alltid férekomma avvikelser och stora
variationer. Detta ar viktigt att podngtera for att undvika att individer klassificeras in i
specifika fack utifran endast ett fatal faktorer (kvinnor med lag inkomst) da detta kan rendera i
felaktiga slutsatser.

6.6 Framtida forskning

Under undersokningen har vi uppmarksammat ett fatal personer dar avstandet mellan
bostaden och arbetsplatsen varit nagot langre an bland de 6vriga respondenterna. | samband
med detta kunde &ven svaren skiljas en del dar vi kunde se att dessa respondenter var mer
benagna att flytta an andra respondenter. Skulle det vara sa att de manniskor som ar bosatta
langre bort fran Goteborg ar mer bendgna att flytta kan det innebara att Goteborgs
arbetsmarknad minskar da farre ar benéagna att arbetspendla dit. Detta leder vidare fram till ett
intresse for en fortsatt forskning kring trangselskatten och avstandsfriktionen. En mojlig
studie hade i relation till detta varit att jamfora tva kringliggande pendlarkommuner och
studera hur pendlarna kommer paverkas av trangselskatten. En teori som kan sammankopplas
med detta &r att trangselskatten, som ar en kostnad nar manniskor transporterar sig, paverkar
avstandsfriktionen sa att farre manniskor &r benéagna att interagera med omgivningen och da
h&mma den regionforstoring som regeringen efterstravar.

Ett ytterligare forslag till framtida forskning som uppkommit under denna studie ar att
genomfora en liknande undersokning efter att trdngselskatten implementerats. Detta for att
studera hur kvinnorna faktiskt paverkades av trangselskatten jamfort med deras uppfattningar.
Detta i forhallande till att manniskor har svart att forutspa vad beslut kan fa for effekter,
darmed kan en kompletterande undersokning efter implementeringen visa pa om individens
uppfattningar har foréndrats. Detta kan vara viktigt for att dra lardom av hur individer
upplever att de paverkas, hur de faktiskt paverkas och darefter applicera pa andra stader som
eventuellt ska inféra en trangselskatt.

| samband med att individer har svart att forutse effekter av beslut sa kan det vara intressant
att studera vad som ligger bakom den relativt hoga andelen “vet-¢j”-svaren som uppkom i
samband med enkatundersokningen. Detta eftersom dessa svar kan betyda nagot mer och en
djupare forstaelse kan bidra till en 6kad kunskap om hur méanniskor paverkas, eller upplever
sig paverkas. | relation till social exkludering och trangselskatter kan denna kunskap bidra
med vetskap om hur trangselskattsystemet skall utformas for att undvika negativa
fordelningseffekter.
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Bilaga 1
Enkatundersdkning: Trangselskatten i Goteborg

Kandidatarbete for Samhallsvetenskapligt Miljdvetarprogram, GU. Svaren behandlas anonymt.
Trangselskatten i Géteborg planeras att inféras 1 januari 2013. Den syftar till att  férbattra
framkomligheten, forbattra miljén och att finansiera det Vastsvenska paketet. For mer
information bestk www.trafikverket.se.

Ditt svar betyder mycket for var undersokning! Tack for din tid!

(1) Kén: O Man O Kvinna »
(2) Alder: ar

(3) Civilstand: © Gift "
Sambo i
Singel
Anka
Franskild

0 0O 0O O

(4) Nationalitet:

(5) Antal personer i ert hushall 1
(inklusive dig sjatv): . i3

Vuxna: st \

Barn: sti aldern: ar ;
(ex: 6,11 ar) ™,

(6) Yrkestitel:

(7) Bor du innanfdr eller utanfor trangselskattzonen? (se karta =)

Innanfér © Utanfor ©

(8) Bostadsort: Om Goteborg, vilken stadsdel:

(9) Har du koérkort: Jac Nejo

(10) Har du tillgang till bil vid behov: Ja, alltid © Ja, oftast © Séllan © Aldrig ©
(11) Hogsta uppnadda utbildningsniva:

Ingen utbildning © Grundskoleutbildning © Gymnasieutbildning ©

Universitet / Hogskoleutbildning © Universitet / Hogskoleexamen O Doktorsexamen O
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(12) Inkomst i m&naden innan skatt (frAn den héar arbetsplatsen):

0—12 499 kr
12 500 — 13 499 kr
13 500 — 14 999 kr
15 000 — 19 999 kr
20 000 — 24 999 kr
25 000 — 29 999 kr
30 000 — mer

0 0 0o o o o o

(13) Arbete: O Heltid
o Deltid
o Ovrigt:

(14) Hur manga dagar i veckan arbetar du?

ca dagar

(15) Vid vilken lokal arbetar du?
(exempelvis: Geovetarcentrum)

(16) Vilka ar dina vanligaste arbetstider?

(17) Kan du valja nar du borjar eller slutar arbeta?

Ja, alltid © Ja, oftast 0 Sallan © Nej, aldrig ©

(18) Om din arbetsresa gors med bil,

kan du d& anpassa dina arbetstider sa att du undviker
de dyraste tiderna for trangselskatten? (se tabell )

Ja, alltid © Ja, oftast © Séllan o Nej, aldrig ©

(19) Hur lang tid tar din arbetsresa (frdn bostaden till arbetet)?

ca minuter
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Tider - Klockslag |Belopp

06:00 - 06:29 8 kr
06:30 - 06:59 13 kr
07:00 - 07:59 18 kr
08:00 - 08:29 13 kr
08:30 - 14:59 8 kr
15:00 - 15:29 13 kr
15:30 - 16:59 18 kr
17:00 - 17:59 13 kr
18:00 - 18:29 8 kr
18:30 - 05:59 Okr




(20) Kombinerar du din arbetsresa med andra aktiviteter?
(exempelvis: inkop, fritidsaktiviteter, hdmta/lamna barn, sociala aktiviteter eller évrigt)

Ja, alltid o Ja, ofta © Séllan © Nej, aldrig ©
(21) Om du kombinerar din arbetsresa med andra aktiviteter, tror du att dessa aktiviteter

kommer att paverkas efter att trangselskatten infors?
(markera med X pa ett eller flera stallen)

Ja, definitivt Ja, troligtvis Ja, kanske
Ink6p (matvaror, klader) o o o
Fritidsaktiviteter (trdna, hobbys) o o o
Hamta/lamna barn (skola, dagis, fritidsaktiviteter) o o o
Socialt (traffa familj / vanner) o o o
Ovrigt: o o o

Nej, aktiviteterna kommer inte paverkas O
Vet ej O

(22) Hur manga dagar i veckan anvander du féljande fardmedel till arbetsresan?
(markera med X pa ett eller flera stallen)

4 -5 dagar/v. 2-3 dagar/v. 1 dag/v.
Bil 0 0 0
Samakning bil o o o
Buss o O 0
Sparvagn 0 o o
Pendeltag o o o
Motorcykel o O O
Moped o O O
Cykel o O O
Gang o &) 0

(23) Da trangselskatten infors, tror du att ditt fardmedelsval kommer att forandras?

Ja, definitivt © Ja, kanske O Nej o Vetej O (Om "Nej” eller "Vet gj” ga till fraga 25)
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(24) Om du tror att ditt fardmedel till arbetet kommer att férandras
vilket fardmedel kommer du troligen att dverga till?
(markera med X p4 ett eller flera stallen)

Overgar helt till:  Overgér delvis till: Overgar mojligtvis till:

Bil =] =] @]
Samakning bil o o o
Buss o o O
Sparvagn 0 0 o
Pendeltag o o o
Motorcykel o o O
Moped o o O
Cykel o o o
Gang o o 0

(25) D& trangselskatten infors, tror du att din RESTID och / eller RESKOSTNAD kommer att
paverkas?

Restid: Langre tid &n innan ©  Kortare tid &n innan ©  Samma tid som innan O
Reskostnad: Dyrare an innan © Billigare @n innan o Samma kosthad som innan ©

Vet gj O

(26) Kommer du 6vervaga att BYTA ARBETSPLATS som istéllet ligger utanfor
trangselskattzonen pa grund av trangselskatten?

Ja, definitivt om mdjligt © Ja, troligtvis om mdjligt © Ja, kanske om mojligt ©
Nej, inte mgjligt © Nej, anser det inte vara nddvandigt © Vet ej O

(27) Kommer du 6vervaga att FLYTTA till en bostad INNANFOR trangselskattzonen pé grund av
trangselskatten?

Ja, definitivt om méjligt © Ja, troligtvis om mdjligt © Ja, kanske om mdjligt ©
Nej, inte mojligt © Nej, anser det inte vara nédvandigt © Vet ej o

Tack for ditt svar! Nora & Jessika
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