
































































































och dit, hur många minuter det tar dit. De är alltid stressade. Har man inte bil 
så tar man sig mera tid. Det blir en annan livsstil när man inte har bil", berättar 
mannen.

Han har över huvud taget svårt att förstå fördelama med bil - "det har varit ett 
nyhetens behag". I slutet av 50-talet och en bra bit in på 60-talet arbetade han på 
Götaverken. Familjen bodde då i Lunden i östra Göteborg och han cyklade eller 
gick till arbetet. Efter arbetsdagens slut tog han färjan från Götaverken till 
Järntorget och via Kungshöjd, Heden, Ullevi så tog han sig hem fortare än 
arbetskamraterna som hade bil och bodde i närheten.

För såväl hovås- som frölundaboma - männen likväl som kvinnnoma - gäller att 
när de fick sitt körkort och kanske en egen bil, eller åtminstone möjlighet att köra 
bil på egen hand, upplevde de detta som något mycket stort. Körkortet är ett 
viktigt rituellt steg i livet - ett av det modema samhällets stora övergångsriter 
mellan ungdoms- och vuxenliv. Känslan av att få köra iväg på egen hand 
beskrivs samfällt i termer av lycka och frihet. En frölundabo berättar: "Det var 
en frihetskänsla för mig sen jag fick bil, jag hade alltid åkt kollektivt i alla år. 
Det var just det att göra det när jag vill och att det gick fort att ta sig fram. Det 
var underbart och härligt att köra precis när jag ville och inte stå och vänta på 
en hållplats".

6.2 MANLIGT/KVINNLIGT

"Jag har den ena bilen till och från arbetet, eller till och från Landvetter 
(flygplatsen), eller till och från Skövde (huvudkontoret), det är snittanvändningen. 
För hustrun är det ju mycket till och från arbetet också. Hon har ju halvtid, 
partiellt jobbande, kör den andra bilen. Det är anpassat till hennes arbete 
naturligtvis, men också till barntillsynen. Jag åker till och från jobbet... hon åker 
till och från jobbet, men har också hand om hämtning och lämning av barnen".

Ovanstående beskrivning från en hovåsbo beskriver väl hur ett traditionellt 
könsrollsmönster fungerar i en övre medelklassmiljö av idag. Det är mannen som 
har det mest välavlönade jobbet, den längsta arbetstiden, som är borta mest från 
hemmet och som i stort är befriad från skjutsningar av barn och inköp av hus- 
hållsvaror. Han är också p g a sitt arbete borta många helger. Kvinnan har ett 
kvalificerat deltidsjobb med sådana arbetstider att hon är hemma och servar 
barnen när de slutar dagis, fritis eller skolan. Hovåsborna har sina arbetsplatser 
belägna i centrala Göteborg, i kranskommunerna osv - i det finns ingen skillnad 
mellan männen och kvinnorna. Skillnaden är den att kvinnorna inte kan ha 
arbeten som kräver att de reser och är borta mycket från hemmen. Kvinnorna är 
i vardagslivet mer bilberoende än männen. De är tvingade att snabbt förflytta sig 
från arbete och ofta via affärer till hemmet. De slutar dessutom ofta sina arbeten 
vid tider då kollektivtrafiken är glesare (tidiga eftermiddagar). En kvinna får 
illustrera hur hennes eftermiddagar ser ut: "Eftersom jag uträttar så mycket 
handling av matvaror på vägen hem så varenda dag när jag kommer hem i 
princip så har jag varit på kemtvätt, på bank, eller jag har köpt mjölk, smör och 
bröd och så". Beräkningar har visat att i genomsnitt handlar en fyrapersonsfamilj
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runt 3 ton mat om året (Sandqvist 1990:60).

Då hovåsborna som regel har två bilar i familjerna är det självklart hur man 
förflyttar sig. Det finns alltid en bil att tillgå. I den familj bland de intervjuade 
hovåsborna där bägge makarna arbetar men man bara har en bil, blir det helt 
följdriktigt kvinnan som blir huvudbrukaren:

"Vi har bara en bil och vi försöker samåka. På rnornarna har detfunkat, men på 
kvällarna har det sällan fungerat och då har jag bilen och min man har fått åka 
kollektivt eller mycket taxiresor, mycket representation och sånt (...) han arbetar 
mycket mer på kvällarna och har mer oregelbundna tider än vad jag har i och 
med att jag av naturliga skäl helt enkelt måste komma hem eftersom vi har 
barn

För frölundaborna blir bilden en annan. De har ju högst en bil och den brukas 
nästan uteslutande av männen, såväl på vardagarna som helgerna: "Jag kör 
nästan aldrig, inte landsvägskörning och inte i stan heller. Det blir den traditio­
nella hussen som sätter sig på förarplatsen" (Kvinna med körkort). Männen 
använder bilen till och från sina arbeten, de lämnar i förekommande fall barn på 
dagis (men hämtar inte) och storhandlar på helgerna. Dessutom använder männen 
bilarna i två ytterligare sammanhang - varav ett inte alls förekommer bland 
männen i Hovås. För det första till idrottsträningar på kvällstid, såväl för egen del 
som då de skjutsar sina barn till fotbolls- och ishockeyträningar. För det andra 
kör de med sina familjer till sommarstugan på helgerna (något som inte 
hovåsmännen gör). Kvinnorna är hänvisade till att förflytta sig utan hjälp av 
bilen. De jobbar, precis som hovåskvinnorna, deltid, men de jobbar nästan 
uteslutande i relativ närhet av hemmet. Arbetsplatser är affärer, daghem osv. De 
ansvarar för inköp av matvaror under veckorna (de flesta inköpen blir dock i 
samband med helgens storhandling), och tar hand om barnen på eftermiddagarna 
innan mannen slutar arbetet.

Kvinnorna i Frölunda har - helt naturligt - en mycket större vana vid att åka 
kollektivt än vad hovåskvinnorna har. Men på ett område förenas kvinnorna från 
de olika stadsdelarna när det gäller inställningen till kollektivtrafiken: de gillar 
inte att åka på kvällstid och de gillar definitivt inte att deras barn åker på 
kvällstid. Hovåskvinnorna har naturligtvis lyckats eliminera detta i stort sett helt 
eftersom de alla har bil och skjutsar sina barn till och från olika kvällsaktiviteter. 
I de flesta hovåsfamiljer är detta skjutsande mycket omfattande - "taxiresor för 
barn kan man säga... " - barnen spelar musikinstrument och sjunger i körer, spelar 
tennis osv. Skjutsandet kräver ordentlig planering och organisation och utgör 
naturligtvis också en effektiv kontroll över barnen. Denna kontroll upprätthålls 
med bilens hjälp (jmf t ex Björnberg/Bäck-Wiklund 1987:112, Sandqvist 1990:65, 
Mörck 1991:80). Bilen kan i det här fallet ses som en mobil del av hemmet, en 
kokong som skapar säkerhet och trygghet och som blir en bro mellan det trygga 
hemmet och den hemska omvärlden:

"Jag tycker det är lite otäckt när det är mörkt ute i och med att det ofta är 
väntetid på dåligt upplysta ställen. Då vill jag inte gärna ha tonårstjejer ute på 
drift på stan. Då hämtar jag med bil, helst vill vi ju att dom (barnen) skall
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bestämma dagen innan, man kan ha bestämt en rutt då man hämtar upp hela 
gänget på en gång, både mina egna barn och ibland också deras kompisar".

Frölundakvinnoma kan inte lika effektivt hålla sina barn borta från kollektivtrafi­
ken kvällstid, men även de försöker hämta sina bam med bil om det är möjligt. 
I det fallet har de ju (se ovan) ofta hjälp av sina män. I de fall familjerna inte har 
bil, eller om den enda bilen är upptagen, löser frölundakvinnoma detta genom att 
åka med sina barn på spårvagnen. Detta är inte alltid så uppskattat, berättar en 
kvinna. Sonen, som är 13 år, vill hellre åka själv och det blir nog nödvändigt att 
låta honom göra det snart, säger kvinnan.

Det är inte bara i rollen som skjutsare av bam som kvinnorna ser bilen som en 
trygghet. Det är också i allra högsta grad när det gäller dem själva. Männen talar 
aldrig om bilen som ett skydd och en trygghet så som kvinnorna gör. Det gäller 
både bland hovås- och frölundakvinnoma, fast det är mycket mer uttalat bland 
hovåskvinnoma som ju nästan saknar erfarenhet av något annat sätt att förflytta 
sig i staden. De parkerar gärna sin bil så nära sitt resmål i stan som möjligt, och 
de gillar inte att förflytta sig ute på gatorna på kvällstid. De känner sig riktigt 
trygga först när de sätter sig i bilen igen : "Det är dött inne i centrum efter 
affärerna har stängt. Jag tror inte att jag skulle våga gå (i stan) om jag inte har 
nära till bilen, jag tänker på inne i centrum då". Blotta tanken på en kvälls- eller 
nattur på spårvagnen skapar skräckkänslor och följaktligen undviker kvinnorna 
detta. Skulle de någon gång vara utan egen bil så blir det en taxi tillbaka till 
hemmet, men det är mycket sällsynt. Det är nästan alltid så att hovåskvinnoma 
har sin bil med sig - det är där de finner tryggheten: "Jag känner mig trygg i 
bilen, det gör jag. Jag låser dörrarna ibland om jag sitter vid rött ljus och det 
är någonting, jag märker att det kommer nån, så låser jag. Faktiskt".

6.3. PRIVAT - OFFENTLIGT

Om man ser till motsatsparet privat - offentligt så är det för de flesta av oss helt 
självklart att t ex hemmet tillhör privatsfären medan gator och torg, affärer osv 
tillhör offentlighetssfären. Vidare kan man säga att den egna personbilen tillhör 
det privata, medan spårvagnar och bussar tillhör det offentliga. Att köra sin egen 
bil innebär alltså att man utför en aktiv handling som definitionsmässigt kan 
placeras inom den privata zonen - man bestämmer själv sin "avgångstid", sin fart, 
sitt resmål osv, något man inte gör om man åker med allmänna färdmedel - man 
låter sig då passivt transporteras. Mellan dessa bägge sfärer finns en rad 
gränszoner -1 ex kan ett eget rum på arbetsplatsen betecknas som en privat zon 
inom något offentligt likaväl som ett mottagningsrum i den egna villan för privat­
läkaren kan betecknas som ett offentlighetsrum. För resenären på en modern 
expressbuss i trafik i göteborgsregionen blir den egna sittplatsen med fällbart 
säte, riktad läslampa och möjligheter att plugga in hörlurar för radiolyssnande en 
privat zon som vanligtvis inte allmänna färdmedel tillhandahåller. När det gäller 
bilförarna konfronteras dessa ständigt med det allmänna helt enkelt därför att de 
rör sig ute i det offentliga rummet.

Det är inom detta sistnämnda område - privatbilistens kontakter med det
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offentliga - som intervjuerna ger ett flertal exempel på starka reaktioner och 
negativa värderingar. Så länge bilisten har "sin" väg att köra till jobbet eller till 
centrala stan och någon parkeringsplats att ställa bilen på fungerar allt som det 
ska. Bilköer, snöoväder och andra bilister som tränger sig före utgör irritations­
moment men ingår i rutinerna. Det är inget man reagerar särskilt över mer än för 
stunden. Vid middagsbordet på kvällen diskuterar man kanske dagens snöoväder, 
men sen är det glömt. Däremot om det införs inskränkningar i det dagliga 
bilkörandet genom att ändringar görs i det offentliga rummet blir reaktionen en 
annan. Då reagerar bilföraren i egenskap av privatbilist - då har det offentliga 
attackerat hans/hennes privata zon - nästan jämförbart med att kommunen 
expropierar en bit av villägarens trädgårdstomt, eller att socialtjänsten gör ett 
hembesök i lägenheten.

"Ett bilfritt city? Nej, det tror jag inte på... de har ju redan kommit en bit på väg 
med alla kolosser som har satts upp för några år sen" (Hovåsbo).

"Jag tror inte på vägtullar och avspärrningar och sånt. Man skall inte tvinga folk 
genom pengar och förbud, det är för mycket kontroll. Man måste vädja till folks 
sunda förnuft. Att dom skall förstå och frivilligt avstå från att ta bilen. Eller 
åtminstone samåka" (Frölundabo).

Ovanstående citat visar på denna avoga inställning till inskränkningar för 
biltrafiken. För hovåsborna - bilbuma som de är - lyser denna inställning igenom 
i det närmaste totalt. De allra flesta bland de bilägande frölundaborna (de billösa 
råkar ju av naturliga skäl inte ut för dessa konfrontationer) förenas med hovås­
borna när det gäller detta, men bland dem finns en del undantag. Som framgick 
i ett tidigare kapitel finns det ju bland frölundaborna bilägare som egentligen är 
negativa till bilen. De utnyttjar kollektivtrafiken flitigt som ett komplement till 
bilen och bland dem finner man en positiv attityd till inskränkningar i trafiken 
i centrala Göteborg. De tycker t ex att det är praktiskt att slippa ta bilen till city 
när de skall in och lördagshandla: "Jag tycker att det är lättare med spårvagnen. 
Parkera är dyrt och jag slipper gå och hämta bilen. Jag hoppar bara på 
närmaste spårvagn, det är väldigt praktiskt". Även om det i samtalen med hovås­
borna hos en del framkommit en positiv attityd till tankarna på ett bilfritt city, 
är det dock ingen av dem som praktiskt medverkar till detta på det sätt som 
ovanstående bilägare bland frölundaborna.

De omfattande ombyggnader av Säröleden och förändringar av Dag Hammar- 
sköldsleden - hovåsbornas rakaste väg in mot Göteborg - som genomfördes under 
det att intervjuerna gjordes (se kapitel 2) har rört om ordentligt i känslorna hos 
hovåsborna. Speciellt är det den s k "gräddfilen" längs Dag Hammarskölds led 
som har engagerat dem: "Sen tycker jag ju att det är helt vansinnigt vid 
Änggården där man har avfarten upp till Sahlgrenska, det är helt korkat, den här 
filen för taxi och bussar gör ju att folk står still i kö, håller på att krocka bara 
för att det är stopp där". Hovåsborna anser att dessa förändringar har genomförts 
över huvudena på dem och att det är resultatet av en politisk prestigekamp. De 
menar att resultatet bara blir mer stillastående trafik, köer och problem. En 
intervjuad berättar att han retar upp sig om han råkar hamna i dessa köer så till 
den milda grad att han sedan har svårt att komma igång på sitt arbete. Han blir
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så stressad att det tar lång tid att komma ner i varv igen. Han beskriver sig själv 
som en effektiv och rationell människa som hatar att hamna i situationer av 
dödtid. För att kompensera detta har han sedan några år tillbaka effektiviserat 
denna dödtid genom att lära sig olika saker medan han står stilla i bilköerna:

"Jag har skaffat mig synt och kassett med språk- och filosofiska kurser och det 
är för att inte bli uppretad när jag sitter och kör. Det är filosofiska texter och 
så som jag sitter och lyssnar på, det är jag väldigt intresserad av, senast var det 
om Rudolf Steinerfilosofin. Jag är intresserad av allmänbildning överhuvudtaget, 
jag har även friskat upp mina språkkunskaper på det viset, bl a har jag lärt mig 
en del franska. Sen rakar jag mig också varje dag i bilen, det är väldigt 
praktiskt. Jag rakar mig, spelar synt och lyssnar på musik. Jag är väl lite udda 
med det".

Två saker förenar de intervjuade bilägarna i såväl Hovås som Frölunda. För det 
första inställningen till parkeringsorganisationen i Göteborg såväl när det gäller 
avgifter, antalet p-platser som uppfattningen av parkeringsvakternas nytta. För det 
andra känslan av att man som bilist betalar en massa skatt som inte går tillbaka 
till bilisterna. Synen på parkeringsorganisationen kan sammanfattas med att man 
tycker att det är våldsamt dyrt att parkera i stan, man tycker det är för få p- 
platser och man anser att parkeringsvakterna finns för att driva in pengar i en 
mycket lukrativ verksamhet. En hovåsbo säger: "Vart går p-pengarna idag? De 
bara försvinner till ingen nytta (för bilisterna)", en annan säger sarkastiskt apropå 
idéerna om ett bilfritt city att "vad skall man göra om man inte får in pengar på 
alla parkeringsböter och alla parkeringsavgifter, det är ju ganska mycket man 
får in på detta..." När det gäller beskattningen av bilisterna nämns de höga 
skatterna på bensin ("vi bilister betalar väl mest skatt av alla"), och bilskatten 
som en del anser inte alls går till vägbyggen utan till andra ändamål; en 
intervjuad nämner invandrarverket. Trots att bilisterna tycker att det är dyrt att 
ta bilen till Göteborgs centrum, anser ändå paradoxalt nog flera av frölundaboma 
att det blir ännu dyrare att åka spårvagn (hovåsborna gör inga sådana jämförel­
ser). En kvinna säger: "När vi är i stan tar vi bilen. Kuponger kostar ju, då är 
det billigare att ställa bilen på Heden (en parkeringsplats med centralt läge men 
relativt låga priser). Vi är ju tre personer så vi tjänar på det". När man jämför 
på det viset så väger man parkeringskostnaden mot biljettpriset, man "glömmer” 
sas bort alla andra kostnader för bilen. En frölundabo är mycket väl medveten 
om denna problematik, men tillägger efter att ha konstaterat att han väl 
egentligen räknar fel att "det är ju behagligare att åka bil också faktiskt".

Många av hovåsborna har tjänstebilar som antingen den egna firman eller 
arbetsgivaren tillhandahåller. De har då fått avstå en del av sin lön för att istället 
ha förmånen att ha en bil där firman står för eventuella reparationer, service och 
bensinkostnader. För tjänstebilen får de betala skatt. Hovåsborna ser inte gärna 
tjänstebilen som någon större förmån - istället ser de den som en privatekonomisk 
kostnad, något nödvändigt ont. Flera av dem nämner t o m att det inte alls är 
förmånligt, att det egentligen är en ren förlustaffär och att de har funderat på att 
avstå från tjänstebil. "Räknar du på det så är det fullständigt ekonomiskt vansinne 
att ha tjänstebil eftersom om jag skulle hålla mig med en enklare bil så skulle jag 
tjäna många 1000-lappar", berättar en man som istället vill se valet som en fråga
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om att slippa bekymmer med sin bil. Han behöver inte lägga en minuts omtanke 
på bilen, utan kan istället använda den lilla fritid han har över till sin familj. 
Bland frölundaborna finns bara en familj där man har tjänstebil - det är en man 
med obekväma arbetstider anställd på en personalrestaurang på en av stans större 
industrier. I de övriga familjerna är man mycket kritiska till allt vad tjänstebilar 
heter. I sina arbetaryrken av lågstatuskaraktär får de aldrig några sådana för­
måner. Frölundaborna ser tjänstebilen som något mycket orättvist och oerhört - 
en närmast obegriplig förmån. De ger också tjänstebilarna en del av skulden för 
den ökade trafiken: "Jag är väldigt negativ till tjänstebilar. Dom som har dom 
kör så mycket som möjligt för att dom skall få valuta för pengarna, man tvekar 
aldrig att ta bilen för det kostar inget extra. Man kan köra mycket för samma 
summa som det kostar att köra lite. Jag har fått den känslan ", säger en kvinna. 
En annan kvinna säger: "Dom tänker inte på miljön när det gäller att ha bil, utan 
dom tänker på pengarna".

6.4. UTVECKLINGSOPTIMISM/SKEPTICISM

Utvecklingen i Sverige när det gäller transporter av alla de slag - såväl av 
människor och gods - har i långa stycken skett på de rullande fordonens villkor, 
såväl när det gäller landsvägar och motorvägar som trafiksystem i våra städer. 
Folkliga protester och ändrade konjunkturer har förvisso tillfälligt bromsat 
utvecklingen, men generellt har förloppet fortgått ohejdat. Idag anläggs nya 
motorvägar och ringleder runt våra större städer, Scan Link och en bro över 
Öresund projekteras och delar av industrin (bl a bilindustrin) satsar mycket på 
"just-in-time", dvs man ser till att reservdelar etc finns hos en kund i princip 
dagen efter en beställning, något som leder till ökad trafik. Omvandlingen av det 
svenska samhället har - som redan nämnts - inom två stora områden varit av 
alldeles särskild betydelse i det här sammanhanget när det gäller enskilda hushåll, 
dels i uppbyggandet av massbilismen, dels i skapandet av villaområden utanför 
våra storstäder. I denna process har såväl myndigheters överordnade beslut som 
enskilda individers aktiva handlande spelat en roll. Hur ser de intervjuade hovås- 
och frölundaborna på frågor som tangerar denna problematik? Under samtalen 
fördes diskussioner om t ex ett bilfritt city, om pengar skulle satsas på att bygga 
nya vägar eller bygga ut kollektivtrafiken, om svårigheterna med inversion och 
andra miljöproblem, om katalysatorer och elbilar osv.

Generellt visar intervjuerna att hovåsborna bejakar utvecklingen och bär på en 
skräck för en eventuell stagnation, medan frölundaborna är mer kritiska till 
skeendena. Det är kanske föga överraskande att hovåsborna med yrken som står 
handel, teknik och företagsamhet nära ansluter sig till en utvecklingsoptimistisk 
uppfattning som utgår från ett framåtskridande utan trendbrott. De tycker t ex att 
det är oerhört viktigt att satsa på en ytterligare utbyggnad av vägar - flera av dem 
säger uttryckligen att de tycker att Sverige har alltför många dåliga vägar såväl 
på landsbygd som i städer. De anser att det är av största vikt med en fungerande 
infrastruktur där ett effektivt vägnät utgör stommen. För att hänga med i 
utveckling och konkurrens är det viktigt att man inte släpar efter i detta avseende: 
"Göteborg får vara glada att vi ligger längs ett stråk som Scan Link. Det gör ju 
också att Göteborg får bättre möjligheter, med handelscentra och så, alltså längs
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vägar".

Frågan om ett eventuellt bilfritt city tilltalar inte majoriteten av hovåsborna. 
Spontant reagerar de negativt, men flera tillstår att de inte har tänkt närmare på 
frågan. Deras omedelbara reaktion ger en bild av ett bilfritt city som ett dött city 
där affärerna har tvingats stänga: "Jag tror att centrum kommer att förtvina om 
det blir bilfritt". En kvinna ser idéerna som "helt vansinniga" och hänvisar till de 
försök som gjorts med bilfritt city när trafiken förbjöds under en dag. Det 
drabbade handlarna något väldigt, säger hon. En man ser det som "förödande" 
och "väldigt allvarligt" om centrum inte fick förbli levande. Man måste kunna 
nå city på ett vettigt sätt, det gäller inte bara den kommersiella sidan utan också 
den kulturella. Den moderna människan kräver också ett kulturellt utbyte - "vi 
kan inte gå trettio eller tjugo år tillbaka i tiden", avrundar han. Hovåsborna sitter 
- helt naturligt - fast i sin mer konservativa syn på utvecklingen, bilburna som 
de är. De får också via sina jobb dagligen kontakt med tankeströmningar om 
framåtskridande, konkurrens och att det gäller att hänga med. En man, med en 
hög position i ett expansivt svenskt exportföretag, har dock en avvikande syn på 
ett eventuellt bilfritt city. Han ser mycket positivt på detta och det beror för det 
första på att han är grundligt insatt i problematiken som han diskuterat med 
ledande politiker i Göteborg och för det andra att han mycket starkt kopplar 
idéerna till just utveckling och framåtskridande:

"Jag stödjer det fullt. Ju förr desto bättre. Förutsättningarna är ju då att man 
verkligen har nånstans att ställa bilen när man åker till hållplatserna och att det 
finns frekventa matarleder in till stan... Vi håller på att tappa mark nu här i 
Göteborg och då måste vi fundera i infrastrukturella frågor... kan vi skapa en 
sådan miljö i centrum så det blir intressant att vistas där, promenera och uppleva 
staden kan det vara en väg, vi kanske skall ta det greppet som är lite unikt. Det 
skulle innebära, tror jag, att det gör det attraktivt för företag och människor att 
bo i regionen".

I förbigående nämner han också att det dessutom skulle vara bra för miljön. 
Hovåsborna kopplar inte gärna ihop frågor av denna typ med miljön. De är 
naturligtvis väl medvetna om att en omfattande biltrafik innebär hot mot miljön - 
speciellt i centrala stan - men de tar inte i något avseende avstånd från bilen. 
Ibland vänder de nästan på resonemangen. De ser t ex utbyggda trafikleder som 
något positivt - då rullar trafiken smidigare och står inte stilla i köer och spyr ut 
avgaser. De anser också, om frågan ställs på sin spets, att om resurserna är 
knappa så skall man hellre satsa på detta än att bygga ut kollektivtrafiken. I detta 
får de medhåll av några av de bilägande frölundaborna. Hovåsborna tar gärna upp 
faktorer som katalysatorsrening, eller att Volvo upphört med metalliclacken 
(något som orsakade stora miljöfarliga utsläpp), eller att den ökande flygtrafiken 
inneburit försämringar för miljön, eller att stora delar av nedsmutsningen får 
skyllas på utlandet - det förs hit med vindarna.

Om hovåsborna går som katten kring het gröt i dessa frågor är frölundaborna mer 
rättframma när det gäller att se miljöproblemen - det gäller då inte bara de billösa 
utan även flera av de bilägande familjerna. En kvinna säger t ex: "Om det är 
inversion försöker jag åka kommunalt. Det är bland det äckligaste jag vet med
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avgaser. Jag skulle aldrig kunna tänka mig att bo i stan. Med barn skulle man 
inte få bo i stan, tycker jag". Hos flera av frölundaborna finns en stor förståelse 
för eventuella drastiska förändringar av möjligheterna att köra bil i Göteborg. De 
verkar känslomässigt berörda av de larmrapporter som bl a dagstidningarna 
förmedlat under senare år och flera av dem har själva bevittnat hur inversionen 
slagit till mot Göteborg. En man berättar: "Det var något fruktansvärt. Vi stod 
högsi upp i en elvavåningsbyggnad och såg locket (inversion)... att få stopp på 
det, det är bara att sätta lag på det, säga att nu fan är det stopp. Då får 
samhället anpassa sig till det". En annan man säger att det borde vara ett krav 
som varje människa kan ställa att få andas frisk luft, flera efterlyser hårdare tag 
mot miljöbovar över huvud taget.

6.5. FRÏHET/BUNDENHET1

Alla intervjuade bilägare anser att bilen har gett och ger dem en enorm frihet på 
alla sätt, alltifrån ungdomsårens lyckoruskänslor när man på egen hand kunde ta 
sig precis vart man ville när man ville - och inte var beroende av de vuxnas 
välvilja som skjutsare - till dagens familjesituation då man menar sig tjäna tid i 
alla situationer och dessutom själv avgör när och hur en resa skall företas. 
Intervjuerna visar upp en bred provkarta på denna frihetskänsla:

"När man var 18 år och vi var i stugan i Norrland lärde man sig att 30-40 mil 
Var ju inga avstånd att åka till logdansen " (hovåsbo).

"Det är väl det att man rår sig själv, rår sig själv helt, rätt vad det är så kommer 
man på: herre gud, jag måste åka på banken, då tar man det på vägen. Man är 
helt fri" (hovåsbo).

"Det är friheten att man åker iväg när man vill och vart man vill. Slippa 
beroendet av tider. Man kan ha med sig packning att bara lägga in och åka iväg. 
Det är en enorm känsla av frihet, tycker jag" (frölundabo).

Begreppet frihet är ett minst sagt problematiskt begrepp som kan betraktas ur en 
rad olika synvinklar. Den norske sociologen Per Otnes, som har intresserat sig 
för just begreppet frihet i samband med bilanvändande, nämner som ett 
jämförande exempel det svar han en gång fick när han intervjuade gruvarbetare. 
En man som stod i en trång gruvgång och borrade med lufttrycksborr hela 
dagarna tyckte om sitt jobb att "det är fritt her inni fjellet" (Otnes 1991:34). 
Mannen kände sig inte övervakad av någon förman utan tyckte att han själv 
bestämde över sin dag. I det här fallet kan man lika gärna säga att gruvarbetaren 
inte alls hade någon fri arbetsuppgift jämfört med många andra yrken - utan

1 I detta delkapitel har jag valt att använda motsatsparet frihet/bundenhet. 
Frihet är ett mycket komplicerat begrepp, men jag har valt det eftersom så 
många av de intervjuade använder just det begreppet när de pratar om bilen. 
Egentligen hade dock kanske ett begreppspar som oberoende/beroende varit 
bättre.
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istället i allra högsta grad var hårt bunden både tids- och positionsmässigt. 
Likadant kan man säga om det vardagliga bilkörande t. Det innebär frihet om man 
betraktar det ur en aspekt, men innebär likaväl tvång om man betraktar det ur en 
annan aspekt. Det intressanta här är att se vad detta förhållande ger för uttryck 
i intervjumaterialet. Bilen ger frihet för sina brukare, men gör dem också mer 
bundna - vad innebär denna ambivalens?

Ambivalensen är mycket mer tydlig och märkbar när det gäller frölundaborna än 
vad den är för hovåsborna. De förstnämnda har mer kunskap och insikter i andra 
transportsätts värden. De har i större utsträckning ordnat sina liv så att de inte är 
bilberoende i alla lägen och de har - inte minst viktigt - mycket närmare till att 
känna av den ekonomiska smärtgränsen för bilinnehav. Hovåsborna å sin sida 
sitter hårt fast i ett liv byggt på bilen som det i stort sett enda sättet att förflytta 
sig - det finns, som visats, inpräntat sedan lång tid tillbaka - och det innebär 
heller inte något avgörande ekonomiskt bekymmer för dem. De känner därför inte 
av ambivalensen lika mycket.

När hovåsborna förflyttar sig inom Göteborg så gör de det med bil. Lite 
tillspetsat kan man säga att de egentligen inte känner till något annat sätt, de 
flesta av dem är nämligen fullständiga noviser när det gäller allmänna färdmedel. 
Intervjuerna visar mer än väl att hovåsbomas praktiska kunskap om de kollektiva 
färdmedel som betjänar deras stadsdel är i det närmaste obefintlig. Deras barn 
utnyttjar kollektivtrafiken till en del - om än mycket begränsat det med - men de 
vuxna gör det praktiskt taget aldrig. Samtliga intervjuade känner till var närmaste 
busshållplats ligger, men längre än så sträcker sig i allmänhet inte deras kunskap. 
På frågan när de senast åkte kommunalt visar det sig att man i en del fall knappt 
kan påminna sig ha gjort det alls. En kvinna får gå nästan tjugofem år tillbaka 
i tiden: när hon gick på gymnasium åkte hon spårvagn senast. Andra nämner 
enstaka tillfällen under den senaste tioårsperioden. Det är påfallande att hovås­
borna får rota ordentligt i minnesarkivet för att hitta tillfällena. Några exempel 
ur intervjumaterialet får belysa detta:

"Jag har åkt kollektivt tre gånger i mitt liv, tror jag. Får se... första gången 
frågade jag min fru hur man gjorde och så gick jag ut och tog bussen och sa att 
jag skulle till Valand. Det kostade 7 kronor och jag betalade det och fick två 
kuponger och gick och satte mig. Så tog jag taxi hem på natten då, så la jag dom 
där kupongerna på bordet och så frågade hon (hustrun) dagen därpå: Vad är det 
där för nåt? Har du inte stämplat dom? Vaddå stämpla, sa jag, och då kom jag 
på det att jag hade ju undrat vad alla gjorde i den där boxen där framme... att 
man skulle stämpla dom hade jag ingen aning om. Hon visste det, hon är ju från 
Göteborg... Om jag har åkt tre gånger sen 1977 har hon åkt 6-10 gånger, inte 
mer. "

En variant på samma tema:

"Häromsistens när vi skulle åka buss så visste vi inte ens hur man behandlar en 
kupong. Nej, och vi räknade ut det då att vi hade inte åkt buss på 15 eller 16 
år".
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Hovåsborna betonar friheten, flexibiliteten och framförallt snabbheten som de 
viktigaste värdena med bilen. Att de samtidigt under åren byggt upp en livsstil 
som i åtminstone när det gäller två av de här aspektema (snabbheten undantagen) 
lika gärna skulle kunna beskrivas med dess motsats (bundenhet resp fastlåsthet) 
verkar inte stå klart för dem. Att använda sig av bilen på det flitiga vis som de 
gör är för dem helt självklart - lika naturligt som att man äter frukost, lunch eller 
middag. Som utomstående kan man förstås också iaktta de negativa sidorna. Vad 
är det för frihet med att i stort sett följa samma rutiner varje arbetsdag, rutiner 
som innebär stress för att hinna med sitt arbete, hinna med att handla mat, passa 
tider för att hämta eller lämna sina barn på olika aktiviteter? Vad är det för 
flexibilitet att få sina arbetsfria kvällar sönderhackade för att man måste ge sig 
iväg med bilen någonstans kanske mitt under något intressant TV-program för att 
hämta hem någon?2 Som tidigare påpekats är det kvinnorna som sitter fast mest 
i dessa rutiner, även om det till viss del gäller även männen. En kvinna berättar 
om en normalvecka:

"Jag använder bilen för att köra yngste sonen fram och tillbaka till skolan. Och 
sen kör jag mina barn till alla aktiviteter här ute, det är tennis för två av barnen 
en gång i veckan. Min dotter går i balett en gång i veckan, då kör jag henne. 
Sonen spelar bordtennis varje lördag och fotboll två kvällar i veckan, då kör jag 
eller min man, det är nere i Askim. Är inte jag hemma så kör min barnflicka, då 
har hon bilen".

Fast hovåsborna har så dålig kunskap om de kommunala färdmedlen uttrycker de 
sig ändå väldigt tydligt om dessa: spårvagnarna och bussarna går för sällan, går 
aldrig dit de önskar åka och är på tok för ineffektiva. Hovåsborna har gjort upp 
med kollektivtrafiken för länge sedan - den utgör inget alternativ för dem. Men 
de jämför ändå bilresandet med buss/spårvagnsresandet och överdriver ofta 
betydligt till det sistnämnda alternativets nackdel. En man påstår t ex att han för 
att komma till sin arbetsplats på Hisingen skulle förlora timmar om han inte hade 
bil. Det är inte sant - en kontroll med tidtabellen visar att han skulle förlora 30- 
45 minuter. En kvinna säger om den skjutsservice som hon ger sin dotter som 
spelar tennis i en annan del av västra Göteborg att "det går inte att åka kollektivt 
därifrån, det är helt omöjligt, jag vet knappt hur det skulle gå till". Det är inte 
heller sant - bussförbindelser finns, om än något krångliga och inte så frekventa 
på kvällstid som detta avser. Det som är odiskutabelt sant i hovåsbornas 
jämförelser är att det alltid går snabbare att köra bil än att åka kollektivt - och 
tid är väldigt viktigt för hovåsborna: "Jag åker alltid bil. Kollektivt skulle inte 
fungera, det tar för lång tid. Den tiden behöver jag lägga ner på arbetet, då kan 
jag inte sitta på en vagn" - men den tid de påstår sig tjäna in överdrivs betydligt. 
De hovåsbor som har intervjuats i denna undersökning har inte själva - med 
undantag för två personer - provat att åka med de modernare bussar som 
trafikerar området sedan några år tillbaka (GL Express), men samtliga hälsar 
denna satsning med en positiv attityd (se vidare kap 7).

2. För tydlighetens skull vill jag påpeka att dessa exempel skall illustrera 
hur man i denna miljö inrättar sin livsstil. Det innebär naturligtvis ingen kritik 
av den stora omtanke som föräldrarna ägnar sina barn.
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Bland frölundaborna finns helt naturligt inte samma entydiga upplevelse av bilens 
fördelar. Av de intervjuade i Frölunda är det egentligen bara två som ansluter sig 
helt oreserverat till resonemang som stämmer med hovåsborna. En man påstår sig 
bara åkt kollektivt några få gånger och han säger uttryckligen att han avskyr det: 
"Spårvagn är det värsta jag vet, trängsel och... t ex om alla kommer in blöta, det 
luktar ju vedervärdigt. Jag har väldigt ont av det". Han säger sig inte veta var 
närmaste hållplats ligger, det är han inte intresserad av. Han åker alltid bil själv 
eller med någon annan eller åker taxi. I övrigt finns bland de bilägande 
frölundaborna flera exempel på en ambivalent inställning till bilkörandet. Flera 
av de intervjuade säger att de hellre skulle åka kommunalt till sina arbeten - om 
det fanns någon förbindelse som passade till de skiftarbeten de har. En familj 
tycker att det faktiskt är bedrövligt att mannen kör bil till arbetet varje dag. Det 
skulle inte behövas: spårvagnen går alldeles förbi hans arbete, men i och med att 
de har en dagmamma för yngsta barnet en bit från området där de bor så tjänar 
han tid varje morgon genom att köra bil. Men egentligen borde det vara 
spårvagnen som gällde, tycker man i familjen.

I några familjer har man aktivt verkat för att minska sitt bilberoende. I en av de 
bilägande familjerna har man försökt att medvetet koncentrera alla sina aktiviteter 
- för vuxna såväl som för barn - till cykelavstånd från hemmet. I en annan familj 
med tillgång till bil går man i husköparplaner men har backat från flera förslag 
i västra Göteborg eftersom avståndet till lämplig kollektivtrafik varit för långt. 
Familjen vill inte bli bilberoende. I de två familjer som aldrig ägt en bil lyfter 
man bl a fram de stora ekonomiska fördelar detta inneburit för familjerna: 
pengarna har satsats på inköp av bostadsrätter. Det har också möjliggjort för 
mammorna att vara hemma med sina småbarn i flera år - i den ena familjen har 
frun inte arbetat alls, i den andra har hon arbetat halvtid under flera år för 
barnens skull. Många av de intervjuade i Frölunda väljer att cykla till och från 
arbetet under den ljusa årstiden, något som ingen i Hovås gör. För de intervjuade 
i Frölunda är detta dock mycket lättare eftersom de i större utsträckning arbetar 
på bekvämt cykelavstånd.

I några av frölundafamiljerna har man tidigare haft två bilar, men sedan flera år 
gjort sig av med den ena. Idag ser man fördelarna:

"Det är klart att det var väldigt bekvämt, en väldig frihet. Men jag skall säga att 
jag utnyttjade inte bilen så mycket, egentligen. Fast jag tog ju den alltid, 
eftersom den fanns. När jag skulle handla och när jag åkte till mina vänner. Man 
blev ju väldigt styrd av det. Idag cyklar jag istället. "

Den största konkreta anledningen till varför man har bil som de flesta frölunda- 
familjer nämner är för resorna till sommarstugan. I en familj - där bilen används 
i huvudsak för detta ändamål och i övrigt ganska begränsat - åker de vuxna alltid 
spårvagn till sina arbeten. Det tar visserligen längre tid, men detta utgör inte 
något bekymmer. Mannen berättar: "Jag läser och kopplar av. Det har jag alltid 
gjort när jag åker kollektivt. Det är väldigt fin avkoppling. Långa köer är det 
alltid med bilar".
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7. INSTÄLLNINGEN TILL FRAMTIDA FÖRÄNDRINGAR

I juni 1990 presenterades av Göteborg Stad ett framtidsscenario gällande 
trafikapparaten (bil- resp kollektivtrafik) i göteborgsregionen in på 2000-talet - 
"Handlingsplan för kollektivtrafiken". Rapporten, som är framtagen av kommun­
styrelsens trafikpolitiska ledningsgrupp, har som övergripande målsättning att all 
planering inom regionen framöver skall "ha som fast utgångspunkt, att kollektiva 
färdmedel ska ta hand om fortsatt resandeökning och bättre tillgodose behovet av 
persontransporter" (a a sid 5). Målsättningen är att kollektivtrafiken om tio år 
skall ha en kapacitet för 50% mer resor än vad fallet är idag. Bilismens 
expansion skall hejdas, utvecklingen skall brytas. "Detta kan komma att innebära 
förändringar i familjernas livsmönster och också krav på arbetslivets organi­
sation" skriver man (a a sid 5).

Rapporten är först och främst att betrakta som en "önskelista" från trafikkontoret 
på hur man skulle vilja se utvecklingen. Att sedan förverkliga de omfattande 
planerna är något helt annat. En mängd faktorer kommer att inverka bromsande 
och hämmande på ett så vidlyftigt utvecklingsprogram. Bland de viktigaste 
bromsklossarna finns naturligtvis finansieringsfrågan (det rör sig om mycket stora 
belopp), möjligheterna att förankra besluten politiskt och vinna majoritet för 
förslagen och - inte minst - den tröghet som alltid kännetecknar komplicerade 
processer. Det är dock troligt att ett flertal av förslagen kommer att genomföras - 
om än fördröjt. Göteborgarna kan räkna med en utbyggd kollektivtrafik och 

förändringar i möjligheterna att köra bil som kommer att ge en delvis ny 
stadsbild i framtiden.

Utifrån detta handlingsprogram formulerades några frågeställningar som de 
intervjuade frölunda- och hovåsborna ställdes inför. Syftet med detta var att se 
hur informantema reagerade spontant på de omfattande förändringar som ett fullt 
genomfört program skulle innebära. Frågeställningarna kan delvis betraktas som 
utopiska då vissa förändringar inte kommer att realiseras på åtskilliga år och 
andra kanske inte alls, men syftet var att i intervjuerna försöka ta del av vilka 
attityder som finns inför drastiskt förändrade resvanor. En viktig källkritisk 
anmärkning är alltså att informantema utifrån en situation i nuet konfronterades 
med tänkta förändringar någonstans i framtiden. Svaren säger således inget säkert 
om hur de tillfrågade skulle reagera om förändringarna var verklighet.

De intervjuade skilde sig mycket åt när det gällde det spontana engagemanget i 
dessa frågor. Spännvidden var i stort sett från närmast likgiltighet till ett initierat 
och djuplodande resonemang kring problematiken, från små funderingar kring 
detaljer i samband med t ex infartsparkeringar till rena fantasierna som ett 
utbyggt helikopterlandningssystem i city. De intervjuade kände sig också mer 
eller mindre direkt drabbade av de planerade förändringarna - sålunda blir t ex 
frågan om infartsparkering mycket mer relevant för hovåsborna än för frölunda- 
borna. De sistnämnda bor ju geografiskt mycket närmare det tilltänkta läget för 
parkeringen. För dem blir det närmast meningslöst att diskutera infartsparkering
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eftersom det endast skulle betyda att man ”tjänade" några hållplatser på att ta 
bilen.

Fem stora frågekomplex ingick och diskuterades i alla intervjuer:

1. Ett city helt avstängt för privatbilism.
2. Biltullar för färd in i city.
3. Infartsparkering och snabbspårvagn/bussar.
4. Kraftigt utbyggd kollektivtrafik.
5. Miljöhotet.

De fem områdena hänger naturligtvis intimt samman med varandra i ett tänkt 
framtida Göteborg - och på det sättet diskuterades det också i samtalen med 
informantema. Här görs dock en uppdelning av svaren för att göra det hela mer 
överskådligt.

7.1. ETT CITY HELT AVSTÄNGT FÖR PRIVATBILISM

I intervjuerna framkommer tydligt tre uppfattningar som generellt beskriver vad 
de intervjuade spontant tycker:

1) Attityden till ett bilfritt city är mycket positiv om avspärrningarna samman­
faller ungefär med Vallgravens sträckning i Göteborg.
2) Vid för omfattande avstängningar kommer affärerna att få slå igen eftersom 
folk väljer att köra bil till andra köpcentra.
3) Frågan hur man skall transportera sina varor från affärerna till bilarna måste 
lösas.

De flesta uppfattar city som staden innanför Vallgraven. I detta område kan de 
intervjuade mycket väl tänka sig det bilfritt - flera hävdar att det i praktiken 
redan är det på många sätt: gågator och torg är bara för fotgängare och det är 
mycket lite trafik på de gator där bilar får köra. De som besöker city på lördagar 
för shopping etc ställer också ofta sina bilar på Heden, Rosenlund (dessa områden 
ligger omedelbart utanför Vallgraven) och promenerar därifrån. De tycker att det 
fungerar mycket bra och förespråkar byggandet av rejäla p-hus på dessa platser. 
Avgifterna i dessa p-hus behöver inte hållas speciellt höga eftersom de snart 
kommer att betala sig p g a sina attraktiva lägen, menar flera av de intervjuade. 
Tar man för höga p-kostnader (som de flesta tycker att det är idag) skrämmer 
man bort bilistema. Bland de intervjuade finns de som gärna tar bilen och kör så 
nära affärerna som möjligt -1 ex till parkeringshuset i Östra Nordstan - för att de 
har funnit detta praktiskt och ändamålsenligt. Tanken att ställa bilen utanför 
citykärnan och promenera ter sig inte särskilt lockande för dem, men de kan ändå 
acceptera detta vid genomförda förändringar.

Den grupp som ovan beskrivits utgörs i första hand av vanebilistema i intervju­
materialet - man skulle kunna beteckna dem som positivt beredda inför små 
förändringar rörande citv. De ser fördelarna med ett bilfritt city så länge det 
gäller området innanför Vallgraven - att detta kan öka attraktiviteten, öka
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turistintresset osv. Deras attityd beror i första hand på att de inte behöver 
förändra sina vanor något nämnvärt. De tillhör också dem som tycker att 
biltrafiken mot city och runt citykärnan har sitt absoluta berättigande även om de 
kan acceptera att trafiken "försvinner" ner i underjorden: "Och sen: om det är 
några genomfartsleder i Göteborg som måste vara kvar så gräv ner dom". Bland 
dessa vanebilister finns det dock några som inte är beredda att acceptera ens små 
förändringar. De tycker om att köra sin bil nära affärerna och anser inte att 
trafiken i innerstan är särskilt omfattande. De jämför gärna med metropoler som 
Paris, Rom eller Aten och menar att där kan man prata om trafik. Göteborgstrafi­
ken är i deras ögon mycket blygsam. "Jag förstår inte... ett helt bilfritt, om det 
är något att stå efter. Det är inte särskilt mycket trafik mitt inne i city innanför 
Vallgraven (...) Det kan du ju tänka dig. Om vi säger Saluhallen eller Feskekyrka 
om vi nu ska ha kvar det, så är det ju matkassar att bära, det blir snabbt med 
lite grönsaker och annat och sen att bära det... "

Bland de intervjuade som inte äger bil, eller inte är särskilt utpräglade vane­
bilister, märks en helt annan attityd till förhållandena i city: det är på tok för 
mycket biltrafik, anser man. "Jag tycker inte om att se bilar i stan, var man än 
går får man se sig för för dom himla bilarna", säger en man som betonar att han 
tycker en stadskärna blir levande först när man ser människor dominera på 
gatorna och inte bilar. Flera av de intervjuade i denna kategori har spontant en 
uppfattning om innerstan som full av bilar, mycket avgaser och en ohälsosam 
miljö att leva i. De tycker närmast att det är ansvarslöst av barnfamiljer att bo 
centralt: "De har ju ett helvete nu, kan inte släppa ut barnen", säger t ex en 
frölundabo. Han syftar på den ohälsosamma miljön men också på den omfattande 
trafiken som gör att barnen riskerar att bli överkörda var de går. Uppfattningar 
som tangerar detta levereras av flera - främst frölundabor - som bär på denna bild 
av innerstan. Detta har också visats i flera etnologiska livsstilsundersökningar, 
invånare i arbetardominerade förorter bär på en mycket svart bild av centrala 
Göteborg. Centrum har dessutom ingen större attraktionskraft, varken kulturellt 
eller kommersiellt (Mörck m fl 1986, Mörck 1991). Denna bild bekräftas också 
i denna undersöknings intervjuer.

Vad gäller uppfattningen att för omfattande avspärrningar av city skulle innebära 
att folk valde att köra till andra köpcentra omfattar detta i stort sett alla de 
intervjuade. Det är ett gammalt argument som framförts oförtrutet genom t ex 
cityköpmännens organisationer och har i sig fungerat konservativt och bromsande 
mot alltför drastiska förändringar. Alltså, enkelt uttryckt: förbjuds bilarna dör 
centrum. Uppfattningen har fått en sådan genomslagskraft att man kan märka den 
spontant bland alla dem som inte närmare har funderat kring sådana här in- 
frastrukturella frågor.

Frågan om hur man skall få sina varor från affärerna till bilarna om city avstängs 
bekymrar samtliga vanebilister i undersökningen. Eftersom många av de inter­
vjuade har flera barn vilket helt naturligt medför stora och regelbundna inköp av 
mat och kläder, medför det att de är extra hårt engagerade i "transportfrågor". En 
del har funderat mycket på detta och har idéer om hur problemen kan lösas om 
inte bilen får användas som det är nu. Samtliga intervjuade som funderat kring 
detta hävdar bestämt att de inte kan tänka sig att bära omkring på påsar i stan
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eller åka kommunalt kortare sträckor, eftersom detta är alltför besvärligt. Att 
ändra sina vanor på det sättet finns det ingen som är beredd att göra. I sådana fall 
menar många att de istället kommer att förlägga sina inköp till andra ställen och 
bara utnyttja centrum för t ex kulturella engagemang. "Det är klart att då får 
man ju skaffa nya rutiner för sitt handlande, då kanske man storhandlade två 
gånger i månaden nån annanstans i stället", säger en hovåskvinna som gör 
merparten av sina inköp i city utspritt på flera tillfällen per vecka. Däremot 
uttrycks i flera intervjuer en positiv attityd till att fortsätta att använda city på 
samma sätt även om det var avstängt för bilar om någon form av varutransporter 
erbjöds. Denna service kunde antingen ske från affärerna till p-husen kontinuer­
ligt så att man lämnade in sina kassar i en varuinlämning efter det att varorna var 
betalda, och sedan kvitterade ut dem när man kom till parkeringsplatsen, eller att 
varorna distribuerades till någon central i bostadsområdet. Varorna kunde också 
transporteras till infartsparkeringar längre från city (se mer om detta nedan). Flera 
av de intervjuade menade med stor emfas att detta är ett problem som måste 
lösas parallellt med avstängningen av city - en kvinna sammanfattar:

"Då får man ha nån slags skyttlar som kör hem varor... du kan inte ta dig fram 
i stan, eller på en full spårvagn med mer än en eller två matkassar, och har du 
då barnen med också (...) handlar du då veckoransonen kommer du inte in på 
spårvagnen när det är mycket folk".

7.2. BILTULLAR FÖR FÄRD IN MOT CITY

Några få informanter tycker att biltullar skulle vara en bra metod men bara om 
det innebar att resurser fördes över från bilisterna till kollektivtrafiken1. I det 
stora hela är attityden negativ. De intervjuade anför olika skäl: biltullarna skulle 
öka miljöförstöringen genom att bilarna tvangs stå i köer och krypköra fram till 
betalningspositionen, folk skulle bli mer uppretade i sina bilar, administrationen 
för hela apparaten skulle kosta mer än vad det smakar, intäkterna skulle bara 
användas för att "rädda" andra delar av den kommunala budgeten osv. En kritik 
som återkommer är att ett system med biltullar bara skulle slå mot de resurs- 
svagare grupperna i samhället - de som redan har svårt att ekonomiskt klara att 
ha bil. Det skulle inte drabba de högavlönade med god ekonomi. Frölundaboma 
menar att många ändå skulle "ta ut det på firman", och detta bekräftas också av 
en hovåsbo som säger: "Det är inget effektivt medel tror jag. Vi med tjänstebilar 
får ju bara ersättning från företagen för merkostnaderna... det är orättvist helt 
enkelt, skall biltrafiken förhindras får man göra på annat sätt än biltullar".

1 Enligt det förslag som f n gäller (sep-92) skall biltullarna användas för 
att finansiera byggandet av E6:ans nya sträckning genom Göteborg. Det är bla 
ett av villkoren för att det som kallas "Adelsohnpaketet" skall komma till 
stånd. Paketet innebär att göteborgsregionen får 1.3 miljarder från regeringen 
för att förbättra kollektivtrafiken (GP 920923). I intervjuerna diskuterades 
olika former av finansiering för utbyggd kollektivtrafik, bl a genom biltullar.
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Om valet stod mellan införande av biltullar eller att helt stänga av möjligheterna 
att köra bil in mot centrum, verkar de intervjuade spontant föredra det sist­
nämnda. Som beskrivits i ett tidigare kapitel är inställningen till mindre ingrepp 
mot möjligheterna att köra bil -1 ex vägbulor, avspärrningar etc - mycket negativ. 
De flesta verkar i ett sådant läge föredra större, konkreta ingrepp.

7.3. INFARTSPARKERING OCH SNABBSPÅRVAGN/BUSSAR

Om en stor infartsparkering anlades ungefär i höjd med Järnbrott, som det 
skissats i några förslag, skulle de som intervjuats i denna undersökning behöva 
köra bil endast några kilometer innan det var dags att parkera och byta till något 
allmänt färdmedel för vidare transport in mot city. En del - speciellt frölundabor- 
na - tycker att i ett sådant läge kan man likaväl åka spårvagn eller buss direkt. 
Det är ingen idé att ta bilen alls då, resonerar man. Frånsett att många spontant 
hade denna uppfattning när infartsparkering diskuterades, framkom ändå många 
synpunkter på hur man skulle ställa sig till en sådan omfattande förändring. 
Speciellt intressant blir det när vanebilisterna konfronteras med detta. Några 
synpunkter som nästan alla kom in på var följande:

1) Parkeringsplatserna måste vara gratis.
2) Det får inte vara för långt att gå till spårvagnen eller bussen.
3) "Matarlinjema" mot city måste gå ofta och bör helst inte stanna på några 
hållplatser före centrum.

Smidigheten är ett måste, annars kommer folk att avstå från att besöka city. 
Omläggningen skall helst innebära att det upplevs som en förbättring - att det t 
o m känns lättare än tidigare att snabbt komma till city. Om förändringarna 
genomförs på det sättet verkar attityden vara mycket positiv bland de intervjuade 
- en man som är utpräglad vanebilist säger t ex: "I ett sånt läge skulle jag vara 
beredd att ställa upp rent privatekonomiskt eller genom skatter eller så för att 
finansiera parkeringsplatser: bilarna skall hållas utanför centrum så mycket som 
möjligt".

Om själva infartsparkeringen i sig framkom flera synpunkter. För att rymma 
såpass många bilar som det ändå är frågan om kommer det att krävas stora ytor 
och många informanter oroade sig för detta. En intervjuad som bott i USA under 
ett antal år upplevde motsvarande anläggningar i det landet som "jättelika och 
hemska, det är ju mil till närmsta utgång och det är inte så lyckat". Han 
förfasade sig över att det kunde bli på samma sätt här och uttryckte också, liksom 
ett flertal andra, farhågor för att parkeringarna skulle locka till sig tjuvar och då 
särskilt på kvällar och nätter. För att motverka att infartsparkeringarna blir enbart 
tråkiga och sterila anläggningar hade många informanter idéer om olika former 
av service förlagda till dessa anknytningspunkter. Förutom de tidigare nämnda 
förslagen om "paketservice" (transporter av varor från citys affärer till någon 
utlämningscentral) framkom tankar om caféer o dyl. Många kom in på behovet 
av ett utvecklat system med taxi för att serva ungdomar och andra billösa, men 
också sådana bilister som ställt bilen på parkeringen på morgonen och sedan 
kanske varit på representation etc och inte kan köra sin bil när de skall hem på
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kvällen för att de druckit alkohol. Taxiresorna från dessa stationer och ut i de 
närbelägna förorterna skulle då kosta ett fast belopp, en låg summa som ingen 
backar för. Generellt förekom många diskussioner om taxi i flera sammanhang 
under intervjuerna. Den taxiservice som idag finns är på tok för dyr anser alla 
samfällt, men om det vore prisvärt (vad det innebär utvecklas inte närmare här 
men enligt informanterna får det vara minst halva priset) skulle taxi kunna vara 
ett mycket effektivt sätt att minska den totala biltrafiken i Göteborg.

7.4. KRAFTIGT UTBYGGD KOLLEKTIVTRAFIK

En massiv satsning på utbyggd kollektivtrafik i kommunen hälsas i ett första 
skede med en mycket positiv attityd bland de intervjuade. En sådan investering 
kostar dock stora summor pengar och när diskussionen förs in på att detta kan 
få konsekvenser t ex genom försummande av planerade vägutbyggnader, 
införandet av vägtullar på motorvägar eller innebära ökad beskattning, blir reak­
tionen en annan. Vanebilisterna anser att också vägarna i göteborgsregionen 
måste hållas i bra skick, att man inte kan låta bilisterna "lida" för mycket till 
förmån för kollektivtrafiken. Flera kommer direkt in på det faktum att bilisterna 
betalar mycket skatt (vägskatt, bensinskatt osv) - "det är väl inte så jäkla konstigt 
för bilisterna betalar ju mest skatt av alla" och att pengarna i första hand inte 
kommer biltrafiken till nytta. I detta läge är merparten av bilisterna (med något 
undantag) inte beredda att avstå ytterligare.

En fråga som de intervjuade hade att ta ställning till var om man kunde tänka sig 
att åka kommunalt om det fanns förbindelser i stort sett dygnet runt som gick var 
5:e minut och som täckte in alla tättbebyggda områden i Göteborg. Detta - som 
i dagsläget kan betraktas som ett mycket långsiktigt, närmast orealistiskt mål - 
hälsades naturligtvis med ett välkomnande av samtliga. Med sådana möjligheter 
skulle man knappast behöva ha bil över huvud taget, tyckte flera. Var gränsen går 
för hur långt tid man kan tänka sig att vänta på bussen/spårvagnen vid hållplatsen 
i förorten diskuterades inte på någon djupare nivå, men det framkom med stor 
tydlighet att smärtgränsen ligger vid 10 minuter eller strax däröver: "en kvart är 
redan för mycket". Att bussar och spårvagnar måste gå frekvent är självklart 
viktigt, men vad som också är viktigt - - och som många kommer in på - är att 
detta verkligen fungerar. Att stå och vänta på försenade förbindelser är oerhört 
irriterande och det är något som många av kollektivresenärema har dåliga 
erfarenheter av i Göteborg.

När framtidens kollektivtrafik diskuterades fanns några åsikter som kom före och 
engagerade både frölunda- och hovåsbor och då i synnerhet kvinnorna. Det gäller 
säkerheten. Detta har ju något berörts i ett tidigare kapitel, men här kan tilläggas 
att alla idéer om förarlösa vagnar spontant bemöttes med stort ogillande. Den 
trygghet som det trots allt innebär med en förare ombord är något som uppskattas 
mycket. Några pratar om att det borde finnas konduktörer som kontrollerade 
biljetter, men också hjälpte folk och besvarade frågor, anvisade platser osv. Att 
öka servicegraden för kollektivtrafiken är ett måste om man skall locka folk att 
åka var en åsikt som fördes fram. En intervjuad kvinna i Hovås som sedan något 
år åker regelbundet med GL Express-bussama mot centrum, är mycket tillfreds
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med den service det innebär. Även om hon i det här intervjumaterialet är ett 
undantag (bilisterna dominerar ju totalt bland hovåsborna) menar hon ändå att 
satsningen på dessa något lyxigare bussar varit helt rätt: "det har slagit väldigt 
väl ut i attityden här ute... man har insett vad det är: ett servicejobb och att det 
gäller att tillhandahålla en kvalitativt bra produkt". För att öka kvaliteten borde 
förarjobbet på bussar och spårvagnar ges en högre status än vad fallet är idag - 
t ex genom högre löner - tycker flera informanter.

7.5. MILJÖHOTET

Flertalet av vanebilistema i denna undersökning tycker inte att biltrafiken är 
speciellt omfattande i Göteborg - den är ett intet jämfört med andra storstäder i 
t ex Europa. De är dock ingalunda okänt för dem att trafiken har en negativ 
inverkan på miljön i fram för allt de centrala delarna av stan. De försöker dock 
medvetet och omedvetet dämpa privatbilismens betydelse i sammanhanget: många 
nämner den tunga trafiken - dieseldrivna lastbilar och bussar - som den största 
boven. Inom två områden förenar sig de intervjuade bilisterna:
1) De tycker att företagen (det gäller i första hand Volvo) skall utsättas för sådan 
press att de tillverkar mer miljövänliga bilar och då allra helst eldrivna ("Det är 
ju märkligt att det inte finns elbilar egentligen. När man kan åka till rymden men 
inte får fram batterier som är lätta och har hög kapacitet").
2) De anser att denna satsning skall gälla även kollektivtrafiken så att miljövänli­
ga bussar används i högre utsträckning.

En intervjuad tycker att här finns ett gyllene läge för kommunen och Volvo att 
inleda ett samarbete. Det kunde skapas ett unikt mönster som andra kommuner 
kunde ta efter: "Det här är staden där vi använder miljövänliga matarbussar etc 
- ett samprojekt som kommersiellt umyttjas av Volvo".

Många kommer spontant in på problemet med samåkning till och från arbetet - 
eller rättare sagt: problemet med samåkning som något som aldrig fungerat. Detta 
borde organiseras i större utsträckning än vad som hittills skett, t ex genom 
företagens försorg. Ingen bland bilisterna i detta intervjumaterial samåker på 
något organiserat sätt. Det är inte heller de som engagerar sig mest i det 
problemet under samtalen. Det är istället de billösa, eller de som inte utnyttjar 
sina bilar dagligen, som har mest inlevelse i den diskussionen. Dilemmat med att 
samåkning aldrig fungerat är naturligtvis oerhört komplext och kanske allra minst 
ett organisatoriskt problem. Istället finns nog svaren på ett djupare plan: bilen 
fyller ju så många andra funktioner och behov, något som berörts i denna 
rapports samtliga kapitel. Icke desto mindre är det ju ett stort bidrag till 
miljöförstöringen att det - generellt betraktat - är så att varje person kör sin egen 
bil fram och tillbaka varje dag trots att kanske flera i bostadsområdet arbetar på 
samma ställe, eller åtminstone i samma område. Det är som en hovåskvinna 
konstaterar sedan hon nyligen började åka kommunalt:

"Jag måste säga att jag blir mycket betänksam när jag står ibland och tar bussen 
här på Säröleden just i rusningstid och man ser bil på bil, man tappar räkningen,
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och det sitter en i varje, det tycker man, ja, då mår man lite illa, då är det något 
som är fel”.
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