















































































































































och dit, hur manga minuter det tar dit. De ar alltid stressade. Har man inte bil
sa tar man sig mera tid. Det blir en annan livsstil nar man inte har bil", berattar
mannen.

Han har 6ver huvud taget svart att forsta fordelama med bil - "det har varit ett
nyhetens behag". | slutet av 50-talet och en bra bit in pa 60-talet arbetade han pa
Gotaverken. Familjen bodde da i Lunden i dstra Goteborg och han cyklade eller
gick till arbetet. Efter arbetsdagens slut tog han farjan fran Gotaverken till
Jarntorget och via Kungshojd, Heden, Ullevi sd tog han sig hem fortare &n
arbetskamraterna som hade bil och bodde i nérheten.

For saval hovas- som frélundaboma - mannen likval som kvinnnoma - galler att
nar de fick sitt korkort och kanske en egen bil, eller atminstone mojlighet att kora
bil pa egen hand, upplevde de detta som nagot mycket stort. Korkortet ar ett
viktigt rituellt steg i livet - ett av det modema samhallets stora Gvergangsriter
mellan ungdoms- och vuxenliv. Kanslan av att fa& kora ivdg pa egen hand
beskrivs samfallt i termer av lycka och frihet. En frélundabo beréttar: "Det var
en frihetskansla for mig sen jag fick bil, jag hade alltid akt kollektivt i alla ar.
Det var just det att géra det nér jag vill och att det gickfort att ta sigfram. Det
var underbart och harligt att kdra precis nar jag ville och inte std och vanta pa
en hallplats".

6.2 MANLIGT/KVINNLIGT

"Jag har den ena bilen till och fran arbetet, eller till och frAn Landvetter
(flygplatsen), eller till ochfran Skovde (huvudkontoret), det &r snittanvandningen.
For hustrun ar det ju mycket till och fran arbetet ocksd. Hon har ju halvtid,
partiellt jobbande, kor den andra bilen. Det &r anpassat till hennes arbete
naturligtvis, men ocksa till barntillsynen. Jag aker till ochfran jobbet... hon aker
till ochfran jobbet, men har ocksd hand om hamtning och lamning av barnen".

Ovanstdende beskrivning fran en hovasbo beskriver val hur ett traditionellt
konsrollsmonster fungerar i en évre medelklassmiljé av idag. Det &r mannen som
har det mest valavldnade jobbet, den lidngsta arbetstiden, som ar borta mest fran
hemmet och som i stort ar befriad fran skjutsningar av barn och inkép av hus-
hallsvaror. Han ar ocksa p g a sitt arbete borta manga helger. Kvinnan har ett
kvalificerat deltidsjobb med sadana arbetstider att hon & hemma och servar
barnen néar de slutar dagis, fritis eller skolan. Hovéasborna har sina arbetsplatser
bel&gna i centrala Goteborg, i kranskommunerna osv - i det finns ingen skillnad
mellan mé&nnen och kvinnorna. Skillnaden &r den att kvinnorna inte kan ha
arbeten som kraver att de reser och ar borta mycket fran hemmen. Kvinnorna ar
i vardagslivet mer bilberoende &n ménnen. De &r tvingade att snabbt forflytta sig
fran arbete och ofta via affarer till hemmet. De slutar dessutom ofta sina arbeten
vid tider da kollektivtrafiken ar glesare (tidiga eftermiddagar). En kvinna far
illustrera hur hennes eftermiddagar ser ut: "Eftersom jag utrattar sd mycket
handling av matvaror pa vagen hem s varenda dag nar jag kommer hem i
princip s harjag varitpa kemtvatt, pa bank, ellerjag har kopt mjolk, smor och
brod och sd". Berdkningar har visat att i genomsnitt handlar en fyrapersonsfamilj
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runt 3 ton mat om aret (Sandqvist 1990:60).

D& hovasborna som regel har tva bilar i familjerna ar det sjalvklart hur man
forflyttar sig. Det finns alltid en bil att tillga. 1 den familj bland de intervjuade
hovasborna dar bagge makarna arbetar men man bara har en bil, blir det helt
foljdriktigt kvinnan som blir huvudbrukaren:

"Vi har bara en bil och viférsoker samaka. Pa rnornarna har detfunkat, men pa
kvéllarna har det sallan fungerat och da& har jag bilen och min man harfatt aka
kollektivt eller mycket taxiresor, mycket representation och sant (...) han arbetar
mycket mer p& kvéallarna och har mer oregelbundna tider &n vad jag har i och
med att jag av naturliga skal helt enkelt maste komma hem eftersom vi har
barn

For frélundaborna blir bilden en annan. De har ju hdgst en bil och den brukas
nastan uteslutande av mannen, sdval pa vardagarna som helgerna: "Jag kor
nastan aldrig, inte landsvégskdrning och inte i stan heller. Det blir den traditio-
nella hussen som satter sig pa forarplatsen" (Kvinna med korkort). Mannen
anvander bilen till och fran sina arbeten, de lamnar i forekommande fall barn pa
dagis (men hamtar inte) och storhandlar pa helgerna. Dessutom anvander mannen
bilarna i tva ytterligare sammanhang - varav ett inte alls forekommer bland
mannen i Hovas. For det forsta till idrottstraningar pa kvallstid, saval for egen del
som da de skjutsar sina barn till fotbolls- och ishockeytraningar. For det andra
kor de med sina familjer till sommarstugan pa helgerna (ndgot som inte
hovasmannen gor). Kvinnorna ar hanvisade till att forflytta sig utan hjalp av
bilen. De jobbar, precis som hovaskvinnorna, deltid, men de jobbar néastan
uteslutande i relativ ndrhet av hemmet. Arbetsplatser ar affarer, daghem osv. De
ansvarar for inkdp av matvaror under veckorna (de flesta inkdpen blir dock i
samband med helgens storhandling), och tar hand om barnen pa eftermiddagarna
innan mannen slutar arbetet.

Kvinnorna i Frélunda har - helt naturligt - en mycket stérre vana vid att aka
kollektivt &4n vad hovéaskvinnorna har. Men pa ett omrade forenas kvinnorna fran
de olika stadsdelarna nér det galler installningen till kollektivtrafiken: de gillar
inte att dka pa kvallstid och de gillar definitivt inte att deras barn aker pa
kvallstid. Hovaskvinnorna har naturligtvis lyckats eliminera detta i stort sett helt
eftersom de alla har bil och skjutsar sina barn till och fran olika kvéllsaktiviteter.
I de flesta hovasfamiljer ar detta skjutsande mycket omfattande - "taxiresor for
barn kan man séga... " - barnen spelar musikinstrument och sjunger i korer, spelar
tennis osv. Skjutsandet kraver ordentlig planering och organisation och utgdr
naturligtvis ocksa en effektiv kontroll 6ver barnen. Denna kontroll uppréatthalls
med bilens hjalp (jmftex Bjornberg/Back-Wiklund 1987:112, Sandqvist 1990:65,
Morck 1991:80). Bilen kan i det hér fallet ses som en mobil del av hemmet, en
kokong som skapar sékerhet och trygghet och som blir en bro mellan det trygga
hemmet och den hemska omvarlden:

"Jag tycker det ar lite otdckt nar det &r morkt ute i och med att det ofta &ar

vantetid pa daligt upplysta stallen. D4 vill jag inte garna ha tonarstjejer ute pa
drift pa stan. D& hamtar jag med bhil, helst vill vi ju att dom (barnen) skall
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bestamma dagen innan, man kan ha bestamt en rutt dd man hamtar upp hela
ganget pa en gang, bade mina egna barn och ibland ocksa deras kompisar".

Frolundakvinnoma kan inte lika effektivt halla sina barn borta fran kollektivtrafi-
ken kvéllstid, men dven de forsdker hdmta sina bam med bil om det ar mojligt.
| det fallet har de ju (se ovan) ofta hjalp av sina mén. | de fall familjerna inte har
bil, eller om den enda bilen &r upptagen, lI6ser frélundakvinnoma detta genom att
aka med sina barn pa sparvagnen. Detta ar inte alltid s uppskattat, berattar en
kvinna. Sonen, som ar 13 ar, vill hellre &ka sjalv och det blir nog nédvandigt att
lata honom gora det snart, sager kvinnan.

Det &r inte bara i rollen som skjutsare av bam som kvinnorna ser bilen som en
trygghet. Det ar ocksa i allra hdgsta grad nar det galler dem sjalva. Mannen talar
aldrig om bilen som ett skydd och en trygghet sa som kvinnorna gor. Det galler
bade bland hovas- och frélundakvinnoma, fast det ar mycket mer uttalat bland
hovaskvinnoma som ju nastan saknar erfarenhet av ndgot annat satt att forflytta
sig i staden. De parkerar garna sin bil s& nara sitt resmal i stan som mgjligt, och
de gillar inte att forflytta sig ute pa gatorna pa kvallstid. De kanner sig riktigt
trygga forst nér de satter sig i bilen igen : "Det &r dott inne i centrum efter
affarerna har stangt. Jag tror inte attjag skulle vaga ga (i stan) om jag inte har
nara till bilen, jag tanker pd inne i centrum da". Blotta tanken pa en kvills- eller
nattur pa sparvagnen skapar skrackkanslor och foljaktligen undviker kvinnorna
detta. Skulle de ndgon gang vara utan egen bil sa blir det en taxi tillbaka till
hemmet, men det ar mycket sallsynt. Det &r nastan alltid sa att hovaskvinnoma
har sin bil med sig - det & dar de finner tryggheten: "Jag k&nner mig trygg i
bilen, det gor jag. Jag laser dérrarna ibland om jag sitter vid rott ljus och det
ar nagonting, jag marker att det kommer nan, sa laser jag. Faktiskt".

6.3. PRIVAT - OFFENTLIGT

Om man ser till motsatsparet privat - offentligt sa ar det for de flesta av oss helt
sjalvklart att t ex hemmet tillhdr privatsfaren medan gator och torg, afférer osv
tillhor offentlighetssféren. Vidare kan man séga att den egna personbilen tillh6r
det privata, medan sparvagnar och bussar tillhor det offentliga. Att kora sin egen
bil innebar alltsd att man utfor en aktiv handling som definitionsméassigt kan
placeras inom den privata zonen - man bestammer sjalv sin "avgangstid", sin fart,
sitt resmal osv, nagot man inte gér om man aker med allmanna fardmedel - man
later sig dad passivt transporteras. Mellan dessa bagge sfarer finns en rad
granszoner -1 ex kan ett eget rum pa arbetsplatsen betecknas som en privat zon
inom nagot offentligt likaval som ett mottagningsrum i den egna villan for privat-
lakaren kan betecknas som ett offentlighetsrum. For resenaren pa en modern
expressbuss i trafik i goteborgsregionen blir den egna sittplatsen med féllbart
séte, riktad laslampa och mojligheter att plugga in horlurar for radiolyssnande en
privat zon som vanligtvis inte allmanna fardmedel tillhandahaller. Nar det géller
bilférarna konfronteras dessa stdndigt med det allménna helt enkelt darfor att de
ror sig ute i det offentliga rummet.

Det ar inom detta sistnamnda omrdde - privathilistens kontakter med det
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offentliga - som intervjuerna ger ett flertal exempel pa starka reaktioner och
negativa varderingar. Sa lange bilisten har "sin" vag att kora till jobbet eller till
centrala stan och ndgon parkeringsplats att stalla bilen pa fungerar allt som det
ska. Bilkoer, sndovéader och andra bilister som trénger sig fore utgdr irritations-
moment men ingdr i rutinerna. Det r inget man reagerar sarskilt 6ver mer an for
stunden. Vid middagsbordet pa kvéllen diskuterar man kanske dagens snéovader,
men sen ar det gldmt. Daremot om det infors inskrdnkningar i det dagliga
bilkérandet genom att &ndringar gors i det offentliga rummet blir reaktionen en
annan. DA reagerar bilforaren i egenskap av privatbilist - da har det offentliga
attackerat hans/hennes privata zon - néstan jdmforbart med att kommunen
expropierar en bit av villagarens tradgardstomt, eller att socialtjansten gor ett
hembesok i lagenheten.

"Ett bilfritt city? Nej, det tror jag inte pa... de harju redan kommit en bit pa vag
med alla kolosser som har satts upp for nagra ar sen" (Hovésho).

"Jag tror inte pa vagtullar och avsparrningar och sant. Man skall inte tvingafolk
genom pengar ochforbud, det arfor mycket kontroll. Man maste vadja till folks
sunda fornuft. Att dom skall forstd och frivilligt avsta fran att ta bilen. Eller
atminstone samaka" (Frolundabo).

Ovanstdende citat visar pad denna avoga installning till inskrankningar for
biltrafiken. FOr hovasborna - bilbuma som de ar - lyser denna installning igenom
i det ndrmaste totalt. De allra flesta bland de bildgande frélundaborna (de billésa
rakar ju av naturliga skal inte ut for dessa konfrontationer) férenas med hovas-
borna nér det géller detta, men bland dem finns en del undantag. Som framgick
i ett tidigare kapitel finns det ju bland frélundaborna bildgare som egentligen &r
negativa till bilen. De utnyttjar kollektivtrafiken flitigt som ett komplement till
bilen och bland dem finner man en positiv attityd till inskrankningar i trafiken
i centrala Goteborg. De tycker t ex att det &r praktiskt att slippa ta bilen till city
nar de skall in och lordagshandla: "Jag tycker att det ar lattare med sparvagnen.
Parkera ar dyrt och jag slipper ga och hamta bilen. Jag hoppar bara pa
narmaste sparvagn, det ar véldigt praktiskt". Aven om det i samtalen med hovas-
borna hos en del framkommit en positiv attityd till tankarna pa ett bilfritt city,
ar det dock ingen av dem som praktiskt medverkar till detta pd det satt som
ovanstaende bilagare bland frélundaborna.

De omfattande ombyggnader av Sérdleden och férandringar av Dag Hammar-
skoldsleden - hovasbornas rakaste vag in mot Goteborg - som genomfordes under
det att intervjuerna gjordes (se kapitel 2) har rort om ordentligt i kdnslorna hos
hovasborna. Speciellt ar det den s k "graddfilen" langs Dag Hammarskolds led
som har engagerat dem: "Sen tycker jag ju att det &r helt vansinnigt vid
Anggéarden dar man har avfarten upp till Sahlgrenska, det ar helt korkat, den har
filen for taxi och bussar gor ju attfolk star still i ko, haller pa att krocka bara
for att det ar stopp dar". Hovasborna anser att dessa forandringar har genomforts
over huvudena pa dem och att det ar resultatet av en politisk prestigekamp. De
menar att resultatet bara blir mer stillastdende trafik, koer och problem. En
intervjuad berattar att han retar upp sig om han rakar hamna i dessa koer sa till
den milda grad att han sedan har svart att komma igang pa sitt arbete. Han blir

50



sa stressad att det tar Iang tid att komma ner i varv igen. Han beskriver sig sjalv
som en effektiv och rationell ménniska som hatar att hamna i situationer av
dodtid. For att kompensera detta har han sedan nagra ar tillbaka effektiviserat
denna dodtid genom att ldra sig olika saker medan han star stilla i bilkoerna:

"Jag har skaffat mig synt och kassett med sprak- och filosofiska kurser och det
ar for att inte bli uppretad nar jag sitter och kér. Det &r filosofiska texter och
sd som jag sitter och lyssnar pa, det arjag valdigt intresserad av, senast var det
om RudolfSteinerfilosofin. Jag &r intresserad av allménbildning éverhuvudtaget,
jag har aven friskat upp mina sprakkunskaper pa det viset, bl a har jag lart mig
en del franska. Sen rakar jag mig ocksd varje dag i bilen, det ar valdigt
praktiskt. Jag rakar mig, spelar synt och lyssnar pa musik. Jag ar val lite udda
med det".

Tva saker forenar de intervjuade bilagarna i sdval Hovas som Frélunda. For det
forsta installningen till parkeringsorganisationen i Goteborg saval nar det galler
avgifter, antalet p-platser som uppfattningen av parkeringsvakternas nytta. For det
andra kanslan av att man som bilist betalar en massa skatt som inte gar tillbaka
till bilisterna. Synen pa parkeringsorganisationen kan sammanfattas med att man
tycker att det ar valdsamt dyrt att parkera i stan, man tycker det ar for fa p-
platser och man anser att parkeringsvakterna finns for att driva in pengar i en
mycket lukrativ verksamhet. En hovasbo sager: "Vart gar p-pengarna idag? De
baraforsvinner till ingen nytta (for bilisterna)", en annan sager sarkastiskt apropa
idéerna om ett bilfritt city att "vad skall man géra om man inte far in pengar pa
alla parkeringsboter och alla parkeringsavgifter, det ar ju ganska mycket man
far in pa detta..." Nar det galler beskattningen av bilisterna namns de hdga
skatterna pa bensin ("vi bilister betalar val mest skatt av alla"), och bilskatten
som en del anser inte alls gar till vagbyggen utan till andra andamal; en
intervjuad ndmner invandrarverket. Trots att bilisterna tycker att det ar dyrt att
ta bilen till Goteborgs centrum, anser anda paradoxalt nog flera av frolundaboma
att det blir annu dyrare att aka sparvagn (hovasborna gor inga sadana jamforel-
ser). En kvinna séger: "Nar vi &r i stan tar vi bilen. Kuponger kostar ju, da ar
det billigare att stalla bilen pa Heden (en parkeringsplats med centralt lage men
relativt laga priser). Vi &r ju tre personer sa vi tjanar pa det". Nar man jamfor
pa det viset sa vager man parkeringskostnaden mot biljettpriset, man "glémmer”
sas bort alla andra kostnader for bilen. En frélundabo &r mycket val medveten
om denna problematik, men tilldgger efter att ha konstaterat att han vél
egentligen raknar fel att "det &r ju behagligare att aka bil ocksa faktiskt",

Manga av hovasborna har tjanstebilar som antingen den egna firman eller
arbetsgivaren tillhandahaller. De har da fatt avsta en del av sin 16n for att istallet
ha férmanen att ha en bil dar firman star for eventuella reparationer, service och
bensinkostnader. For tjanstebilen far de betala skatt. Hovasborna ser inte garna
tjanstebilen som nagon stérre forman - istéllet ser de den som en privatekonomisk
kostnad, ndgot nodvéandigt ont. Flera av dem namner t o0 m att det inte alls ar
formanligt, att det egentligen ar en ren forlustaffar och att de har funderat pa att
avsta fran tjanstebil. "Raknar du p& det sa ar detfullstandigt ekonomiskt vansinne
att ha tjanstebil eftersom omjag skulle halla mig med en enklare bil s& skulle jag
tjana manga 1000-lappar", berattar en man som istéllet vill se valet som en fraga
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om att slippa bekymmer med sin bil. Han behover inte l1gga en minuts omtanke
pa bilen, utan kan istallet anvanda den lilla fritid han har over till sin familj.
Bland frélundaborna finns bara en familj dar man har tjanstebil - det &r en man
med obekvama arbetstider anstalld pa en personalrestaurang pa en av stans storre
industrier. | de dvriga familjerna & man mycket kritiska till allt vad tj&nstebilar
heter. | sina arbetaryrken av lagstatuskaraktar far de aldrig nagra sadana for-
maner. Frolundaborna ser tjanstebilen som ndgot mycket orattvist och oerhort -
en narmast obegriplig forman. De ger ocksa tjanstebilarna en del av skulden for
den okade trafiken: "Jag &r valdigt negativ till tjnstebilar. Dom som har dom
kor s& mycket som mojligtfor att dom skall f& valuta for pengarna, man tvekar
aldrig att ta bilen for det kostar inget extra. Man kan kdra mycket fér samma
summa som det kostar att kora lite. Jag har fatt den kanslan", sager en kvinna.
En annan kvinna sager: "Dom tanker inte p& miljon nar det galler att ha bil, utan
dom ténker pa pengarna".

6.4. UTVECKLINGSOPTIMISM/SKEPTICISM

Utvecklingen i Sverige nar det galler transporter av alla de slag - savél av
manniskor och gods - har i langa stycken skett pa de rullande fordonens villkor,
saval nar det galler landsvagar och motorvagar som trafiksystem i vara stader.
Folkliga protester och &ndrade konjunkturer har forvisso tillfalligt bromsat
utvecklingen, men generellt har forloppet fortgatt ohejdat. Idag anlaggs nya
motorvagar och ringleder runt véra storre stader, Scan Link och en bro éver
Oresund projekteras och delar av industrin (bl a bilindustrin) satsar mycket pa
"just-in-time", dwvs man ser till att reservdelar etc finns hos en kund i princip
dagen efter en bestallning, ndgot som leder till 6kad trafik. Omvandlingen av det
svenska samhallet har - som redan nimnts - inom tva stora omraden varit av
alldeles sarskild betydelse i det har sammanhanget nar det galler enskilda hushall,
dels i uppbyggandet av massbilismen, dels i skapandet av villaomraden utanfor
vara storstader. | denna process har saval myndigheters dverordnade beslut som
enskilda individers aktiva handlande spelat en roll. Hur ser de intervjuade hovas-
och frélundaborna pa frdgor som tangerar denna problematik? Under samtalen
fordes diskussioner om t ex ett bilfritt city, om pengar skulle satsas pa att bygga
nya vagar eller bygga ut kollektivtrafiken, om svarigheterna med inversion och
andra miljoproblem, om katalysatorer och elbilar osv.

Generellt visar intervjuerna att hovasborna bejakar utvecklingen och bar pa en
skrack for en eventuell stagnation, medan frélundaborna &r mer kritiska till
skeendena. Det ar kanske foga Gverraskande att hovashborna med yrken som star
handel, teknik och féretagsamhet néra ansluter sig till en utvecklingsoptimistisk
uppfattning som utgar fran ett framatskridande utan trendbrott. De tycker t ex att
det ar oerhort viktigt att satsa pa en ytterligare utbyggnad av végar - flera av dem
séager uttryckligen att de tycker att Sverige har alltfor manga daliga vagar savil
pa landsbygd som i stader. De anser att det &r av storsta vikt med en fungerande
infrastruktur dar ett effektivt vagnat utgdr stommen. For att hdnga med i
utveckling och konkurrens &r det viktigt att man inte slépar efter i detta avseende:
"Goteborg far vara glada att vi ligger langs ett strdk som Scan Link. Det gor ju
ocksa att Goteborg far battre mojligheter, med handelscentra och sa, allts& langs
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vagar".

Fragan om ett eventuellt bilfritt city tilltalar inte majoriteten av hovasborna.
Spontant reagerar de negativt, men flera tillstar att de inte har tankt narmare pa
fragan. Deras omedelbara reaktion ger en bild av ett bilfritt city som ett dott city
dar affarerna har tvingats stanga: "Jag tror att centrum kommer attfortvina om
det blir bilfritt". En kvinna ser idéerna som "helt vansinniga™ och hanvisar till de
forsok som gjorts med bilfritt city nar trafiken forbjods under en dag. Det
drabbade handlarna nagot valdigt, sager hon. En man ser det som “férédande”
och "valdigt allvarligt" om centrum inte fick forbli levande. Man maste kunna
né city pa ett vettigt satt, det géller inte bara den kommersiella sidan utan ocksa
den kulturella. Den moderna manniskan kraver ocksé ett kulturellt utbyte - "vi
kan inte g& trettio eller tjugo &r tillbaka i tiden", avrundar han. Hovasborna sitter
- helt naturligt - fast i sin mer konservativa syn pa utvecklingen, bilburna som
de 4r. De far ocksa via sina jobb dagligen kontakt med tankestrémningar om
framatskridande, konkurrens och att det galler att hanga med. En man, med en
hog position i ett expansivt svenskt exportféretag, har dock en avvikande syn pa
ett eventuellt bilfritt city. Han ser mycket positivt pd detta och det beror for det
forsta pa att han ar grundligt insatt i problematiken som han diskuterat med
ledande politiker i Goéteborg och for det andra att han mycket starkt kopplar
idéerna till just utveckling och framétskridande:

"Jag stodjer detfullt. Ju forr desto battre. Forutsattningarna ar ju da att man
verkligen har nanstans att stalla bilen nar man aker till hallplatserna och att det
finns frekventa matarleder in till stan... Vi haller pa att tappa mark nu har i
Goteborg och da maste vi fundera i infrastrukturella fragor... kan vi skapa en
s&dan miljo i centrum sa det blir intressant att vistas dar, promenera och uppleva
staden kan det vara en vég, vi kanske skall ta det greppet som ar lite unikt. Det
skulle innebara, trorjag, att det gor det attraktivtforforetag och manniskor att
bo i regionen”.

I forbigdende namner han ocksa att det dessutom skulle vara bra for miljon.
Hovashorna kopplar inte garna ihop frigor av denna typ med miljon. De &r
naturligtvis val medvetna om att en omfattande biltrafik innebar hot mot miljon -
speciellt i centrala stan - men de tar inte i ndgot avseende avstand fran bilen.
Ibland vander de nastan péa resonemangen. De ser t ex utbyggda trafikleder som
nagot positivt - da rullar trafiken smidigare och star inte stilla i koer och spyr ut
avgaser. De anser ocksd, om frigan stills pa sin spets, att om resurserna ar
knappa sa skall man hellre satsa pa detta 4n att bygga ut kollektivtrafiken. | detta
far de medhéll av nagra av de bilagande frélundaborna. Hovasborna tar garna upp
faktorer som katalysatorsrening, eller att Volvo upphért med metalliclacken
(ndgot som orsakade stora miljéfarliga utslapp), eller att den 6kande flygtrafiken
inneburit forsamringar for miljon, eller att stora delar av nedsmutsningen far
skyllas pa utlandet - det férs hit med vindarna.

Om hovasborna gar som katten kring het grot i dessa fragor ar frolundaborna mer
rattframma nar det galler att se miljoproblemen - det galler da inte bara de billosa
utan &ven flera av de bildgande familjerna. En kvinna sager t ex: "Om det &r
inversion forsoker jag &ka kommunalt. Det ar bland det ackligaste jag vet med
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avgaser. Jag skulle aldrig kunna ténka mig att bo i stan. Med barn skulle man
inte f& bo i stan, tyckerjag". Hos flera av frélundaborna finns en stor forstaelse
for eventuella drastiska forandringar av mojligheterna att kdra bil i Goteborg. De
verkar kanslomassigt berérda av de larmrapporter som bl a dagstidningarna
formedlat under senare ar och flera av dem har sjalva bevittnat hur inversionen
slagit till mot Goteborg. En man berattar: "Det var ndgot fruktansvart. Vi stod
hogsi upp i en elvavaningsbyggnad och sdg locket (inversion)... attfa stopp pa
det, det ar bara att satta lag pa det, sdga att nu fan ar det stopp. D4 far
samhallet anpassa sig till det”. En annan man séger att det borde vara ett krav
som varje manniska kan stélla att fa andas frisk luft, flera efterlyser hardare tag
mot miljobovar 6ver huvud taget.

6.5. FRIHET/BUNDENHET!

Alla intervjuade bildgare anser att bilen har gett och ger dem en enorm frihet pa
alla satt, alltifran ungdomséarens lyckoruskanslor nar man pa egen hand kunde ta
sig precis vart man ville nér man ville - och inte var beroende av de vuxnas
vilvilja som skjutsare - till dagens familjesituation dd man menar sig tjana tid i
alla situationer och dessutom sjalv avgdr nér och hur en resa skall foretas.
Intervjuerna visar upp en bred provkarta pa denna frihetskansla:

"Nar man var 18 ar och vi var i stugan i Norrland larde man sig att 30-40 mil
Var ju inga avstand att aka till logdansen" (hovasho).

"Det ar val det att man rar sig sjalv, rar sig sjalv helt, ratt vad det ar s kommer
man pa: herre gud, jag maste aka pa banken, da tar man det pa vagen. Man ar
helt fri*' (hovasbo).

"Det ar friheten att man aker ivdg nar man vill och vart man vill. Slippa
beroendet av tider. Man kan ha med sig packning att bara lagga in och ka ivag.
Det &ar en enorm kansla avfrihet, tycker jag" (frélundabo).

Begreppet frihet &r ett minst sagt problematiskt begrepp som kan betraktas ur en
rad olika synvinklar. Den norske sociologen Per Otnes, som har intresserat sig
for just begreppet frihet i samband med bilanvandande, né&mner som ett
jamférande exempel det svar han en gang fick nar han intervjuade gruvarbetare.
En man som stod i en trang gruvgang och borrade med lufttrycksborr hela
dagarna tyckte om sitt jobb att "det &r fritt her inni fjellet" (Otnes 1991:34).
Mannen kande sig inte dvervakad av ndgon forman utan tyckte att han sjalv
bestdmde Over sin dag. | det hdr fallet kan man lika gérna s&ga att gruvarbetaren
inte alls hade ndgon fri arbetsuppgift jamfort med manga andra yrken - utan

1 | detta delkapitel har jag valt att anvdnda motsatsparet frihet/bundenhet.
Frihet &r ett mycket komplicerat begrepp, men jag har valt det eftersom s
manga av de intervjuade anvander just det begreppet nar de pratar om bilen.
Egentligen hade dock kanske ett begreppspar som oberoende/beroende varit
béttre.
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istallet i allra hogsta grad var hart bunden bade tids- och positionsmassigt.
Likadant kan man sédga om det vardagliga bilkérandet. Det innebdr frihet om man
betraktar det ur en aspekt, men innebar likaval tving om man betraktar det ur en
annan aspekt. Det intressanta har ar att se vad detta forhallande ger for uttryck
i intervjumaterialet. Bilen ger frihet for sina brukare, men goér dem ocksa mer
bundna - vad inneb&r denna ambivalens?

Ambivalensen &r mycket mer tydlig och markbar nar det géller frolundaborna &n
vad den &r for hovashorna. De forstnamnda har mer kunskap och insikter i andra
transportsatts varden. De har i storre utstrackning ordnat sina liv sa att de inte &r
bilberoende i alla ldgen och de har - inte minst viktigt - mycket ndrmare till att
kanna av den ekonomiska smartgransen for bilinnehav. Hovasborna & sin sida
sitter hart fast i ett liv byggt pa bilen som det i stort sett enda séttet att forflytta
sig - det finns, som visats, inprantat sedan lang tid tillbaka - och det innebéar
heller inte ndgot avgdrande ekonomiskt bekymmer for dem. De kanner darfor inte
av ambivalensen lika mycket.

Né&r hovasborna forflyttar sig inom Goteborg sd gor de det med bil. Lite
tillspetsat kan man siga att de egentligen inte kéanner till ndgot annat satt, de
flesta av dem &r ndmligen fullstdndiga noviser nér det géller allméanna fardmedel.
Intervjuerna visar mer an val att hovasbomas praktiska kunskap om de kollektiva
fardmedel som betjanar deras stadsdel &r i det ndrmaste obefintlig. Deras barn
utnyttjar kollektivtrafiken till en del - om &n mycket begrénsat det med - men de
vuxna gor det praktiskt taget aldrig. Samtliga intervjuade k&nner till var ndrmaste
busshallplats ligger, men langre an sa stracker sig i allménhet inte deras kunskap.
Pa frdgan nér de senast akte kommunalt visar det sig att man i en del fall knappt
kan paminna sig ha gjort det alls. En kvinna far ga nastan tjugofem ar tillbaka
i tiden: nar hon gick pa gymnasium &kte hon sparvagn senast. Andra namner
enstaka tillfallen under den senaste tiodrsperioden. Det &ar pafallande att hovas-
borna far rota ordentligt i minnesarkivet for att hitta tillfallena. Nagra exempel
ur intervjumaterialet far belysa detta:

"Jag har &kt kollektivt tre ganger i mitt liv, tror jag. Far se... forsta gangen
fragade jag minfru hur man gjorde och sa gickjag ut och tog bussen och sa att
jag skulle till Valand. Det kostade 7 kronor och jag betalade det och fick tva
kuponger och gick och satte mig. Sa tog jag taxi hem p& natten da, sa lajag dom
dar kupongerna pa bordet och safragade hon (hustrun) dagen darpa: Vad ar det
darfor nat? Har du inte stamplat dom? Vadda stampla, sajag, och d& kom jag
pa det att jag hade ju undrat vad alla gjorde i den dar boxen darframme... att
man skulle stampla dom hade jag ingen aning om. Hon visste det, hon &rjufran
Goteborg... Om jag har akt tre ganger sen 1977 har hon &kt 6-10 ganger, inte
mer. "

En variant pd samma tema:
"Haromsistens nar vi skulle 8ka buss sa visste vi inte ens hur man behandlar en

kupong. Nej, och vi raknade ut det da att vi hade inte &kt buss pa 15 eller 16
ar".
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Hovésborna betonar friheten, flexibiliteten och framforallt snabbheten som de
viktigaste vardena med bilen. Att de samtidigt under aren byggt upp en livsstil
som i atminstone nar det galler tva av de har aspektema (snabbheten undantagen)
lika garna skulle kunna beskrivas med dess motsats (bundenhet resp fastlasthet)
verkar inte sta klart for dem. Att anvéanda sig av bilen pa det flitiga vis som de
gor &r for dem helt sjélvklart - lika naturligt som att man ater frukost, lunch eller
middag. Som utomstaende kan man forstas ocksa iaktta de negativa sidorna. Vad
&r det for frihet med att i stort sett folja samma rutiner varje arbetsdag, rutiner
som innebér stress for att hinna med sitt arbete, hinna med att handla mat, passa
tider for att hamta eller 1amna sina barn pa olika aktiviteter? Vad ar det for
flexibilitet att fa sina arbetsfria kvallar sonderhackade for att man maste ge sig
ivdg med bilen nagonstans kanske mitt under ndgot intressant TV-program for att
hamta hem nagon?2 Som tidigare papekats ar det kvinnorna som sitter fast mest
i dessa rutiner, &ven om det till viss del géller &ven mé&nnen. En kvinna berattar
om en normalvecka:

"Jag anvander bilen for att kdra yngste sonenfram och tillbaka till skolan. Och
sen kor jag mina barn till alla aktiviteter har ute, det ar tennis for tva av barnen
en gang i veckan. Min dotter gar i balett en gang i veckan, da kor jag henne.
Sonen spelar bordtennis varje lérdag och fotboll tva kvallar i veckan, da korjag
eller min man, det &r nere i Askim. Ar inte jag hemma s& kér min barnflicka, da
har hon bilen".

Fast hovasborna har sa dalig kunskap om de kommunala fardmedlen uttrycker de
sig anda valdigt tydligt om dessa: sparvagnarna och bussarna gar for sallan, gar
aldrig dit de 6nskar aka och ar pa tok for ineffektiva. Hovashorna har gjort upp
med kollektivtrafiken for l&nge sedan - den utgdr inget alternativ for dem. Men
de jamfor anda bilresandet med buss/sparvagnsresandet och Gverdriver ofta
betydligt till det sistnamnda alternativets nackdel. En man pastar t ex att han for
att komma till sin arbetsplats pa Hisingen skulle forlora timmar om han inte hade
bil. Det &r inte sant - en kontroll med tidtabellen visar att han skulle forlora 30-
45 minuter. En kvinna sager om den skjutsservice som hon ger sin dotter som
spelar tennis i en annan del av vastra Goteborg att "det gar inte att aka kollektivt
darifran, det ar helt omgjligt, jag vet knappt hur det skulle g till". Det ar inte
heller sant - bussforbindelser finns, om an nagot krangliga och inte sa frekventa
pa kvallstid som detta avser. Det som &r odiskutabelt sant i hovasbornas
jamforelser ar att det alltid gar snabbare att kora bil an att aka kollektivt - och
tid ar valdigt viktigt for hovasborna: "Jag aker alltid bil. Kollektivt skulle inte
fungera, det tarfor lang tid. Den tiden behover jag lagga ner pa arbetet, da kan
jag inte sitta pa en vagn" - men den tid de pastar sig tjana in 6verdrivs betydligt.
De hovashor som har intervjuats i denna undersékning har inte sjalva - med
undantag for tva personer - provat att aka med de modernare bussar som
trafikerar omradet sedan négra ar tillbaka (GL Express), men samtliga halsar
denna satsning med en positiv attityd (se vidare kap 7).

2. For tydlighetens skull vill jag papeka att dessa exempel skall illustrera
hur man i denna milj6 inréttar sin livsstil. Det innebar naturligtvis ingen kritik
av den stora omtanke som féraldrarna &gnar sina barn.
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Bland frélundaborna finns helt naturligt inte samma entydiga upplevelse av bilens
fordelar. Av de intervjuade i Frolunda ar det egentligen bara tva som ansluter sig
helt oreserverat till resonemang som stammer med hovéasborna. En man pastar sig
bara akt kollektivt nagra fa ganger och han sager uttryckligen att han avskyr det:
"Sparvagn ar det varsta jag vet, trangsel och... t ex om alla kommer in bléta, det
luktar ju vedervardigt. Jag har valdigt ont av det”. Han séger sig inte veta var
narmaste hallplats ligger, det ar han inte intresserad av. Han aker alltid bil sjalv
eller med nagon annan eller aker taxi. | ovrigt finns bland de bildgande
frélundaborna flera exempel pa en ambivalent installning till bilkérandet. Flera
av de intervjuade sager att de hellre skulle dka kommunalt till sina arbeten - om
det fanns nagon forbindelse som passade till de skiftarbeten de har. En familj
tycker att det faktiskt &r bedrévligt att mannen kor bil till arbetet varje dag. Det
skulle inte behdvas: sparvagnen gar alldeles forbi hans arbete, men i och med att
de har en dagmamma for yngsta barnet en bit fran omradet dar de bor sa tjanar
han tid varje morgon genom att koéra bil. Men egentligen borde det vara
sparvagnen som gallde, tycker man i familjen.

I nagra familjer har man aktivt verkat for att minska sitt bilberoende. | en av de
bilagande familjerna har man forsokt att medvetet koncentrera alla sina aktiviteter
- for vuxna saval som for barn - till cykelavstand fran hemmet. | en annan familj
med tillgang till bil gar man i huskoparplaner men har backat fran flera forslag
i vastra Goteborg eftersom avstandet till 1amplig kollektivtrafik varit for langt.
Familjen vill inte bli bilberoende. | de tva familjer som aldrig &gt en bil lyfter
man bl a fram de stora ekonomiska fordelar detta inneburit for familjerna:
pengarna har satsats pa ink6p av bostadsratter. Det har ocksd mdjliggjort for
mammorna att vara hemma med sina smabarn i flera ar - i den ena familjen har
frun inte arbetat alls, i den andra har hon arbetat halvtid under flera ar for
barnens skull. Manga av de intervjuade i Frolunda véljer att cykla till och fran
arbetet under den ljusa arstiden, ndgot som ingen i Hovas gor. For de intervjuade
i Frolunda &r detta dock mycket lattare eftersom de i stdrre utstradckning arbetar
pa bekvamt cykelavstand.

I nagra av frélundafamiljerna har man tidigare haft tva bilar, men sedan flera ar
gjort sig av med den ena. lIdag ser man férdelarna:

"Det ar klart att det var valdigt bekvamt, en valdig frihet. Men jag skall séga att

jag utnyttjade inte bilen sd mycket, egentligen. Fast jag tog ju den alltid,
eftersom denfanns. Nar jag skulle handla och narjag akte till mina vanner. Man
blev ju véldigt styrd av det. Idag cyklar jag istallet. "

Den storsta konkreta anledningen till varfor man har bil som de flesta frolunda-
familjer ndmner &r for resorna till sommarstugan. | en familj - dér bilen anvénds
i huvudsak for detta andamal och i 6vrigt ganska begransat - aker de vuxna alltid
sparvagn till sina arbeten. Det tar visserligen langre tid, men detta utgor inte
nagot bekymmer. Mannen beréattar: "Jag laser och kopplar av. Det har jag alltid
gjort nar jag aker kollektivt. Det &r valdigt fin avkoppling. Langa koer ar det
alltid med bilar".
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7. INSTALLNINGEN TILL FRAMTIDA FORANDRINGAR

I juni 1990 presenterades av Goteborg Stad ett framtidsscenario gallande
trafikapparaten (bil- resp kollektivtrafik) i géteborgsregionen in pa 2000-talet -
"Handlingsplan for kollektivtrafiken™. Rapporten, som &r framtagen av kommun-
styrelsens trafikpolitiska ledningsgrupp, har som 6vergripande malsattning att all
planering inom regionen framover skall "ha som fast utgangspunkt, att kollektiva
fardmedel ska ta hand om fortsatt resande6kning och battre tillgodose behovet av
persontransporter" (a a sid 5). Malsattningen ar att kollektivtrafiken om tio ar
skall ha en kapacitet for 50% mer resor dn vad fallet dr idag. Bilismens
expansion skall hejdas, utvecklingen skall brytas. "Detta kan komma att innebéara
forandringar i familjernas livsmonster och ocksa krav pd arbetslivets organi-
sation" skriver man (a a sid 5).

Rapporten &r forst och framst att betrakta som en "onskelista” fran trafikkontoret
pa hur man skulle vilja se utvecklingen. Att sedan forverkliga de omfattande
planerna ar ndgot helt annat. En mangd faktorer kommer att inverka bromsande
och hammande pa ett s vidlyftigt utvecklingsprogram. Bland de viktigaste
bromsklossarna finns naturligtvis finansieringsfragan (det rér sig om mycket stora
belopp), mdjligheterna att forankra besluten politiskt och vinna majoritet for
forslagen och - inte minst - den tréghet som alltid kdnnetecknar komplicerade
processer. Det ar dock troligt att ett flertal av forslagen kommer att genomféras -
om an fordrojt. Goteborgarna kan rakna med en utbyggd kollektivtrafik och
forandringar i mojligheterna att kéra bil som kommer att ge en delvis ny
stadsbild i framtiden.

Utifrdn detta handlingsprogram formulerades nagra fragestallningar som de
intervjuade frolunda- och hovésborna stalldes infor. Syftet med detta var att se
hur informantema reagerade spontant pa de omfattande forandringar som ett fullt
genomfort program skulle innebéra. Fragestallningarna kan delvis betraktas som
utopiska da vissa forandringar inte kommer att realiseras pa atskilliga ar och
andra kanske inte alls, men syftet var att i intervjuerna forsoka ta del av vilka
attityder som finns infor drastiskt forandrade resvanor. En viktig kéllkritisk
anmarkning ar alltsa att informantema utifrdn en situation i nuet konfronterades
med tankta forandringar ndgonstans i framtiden. Svaren siger saledes inget sakert
om hur de tillfrdgade skulle reagera om férandringarna var verklighet.

De intervjuade skilde sig mycket at nar det gallde det spontana engagemanget i
dessa fragor. Spannvidden var i stort sett fran narmast likgiltighet till ett initierat
och djuplodande resonemang kring problematiken, fran smé funderingar kring
detaljer i samband med t ex infartsparkeringar till rena fantasierna som ett
utbyggt helikopterlandningssystem i city. De intervjuade kande sig ocksd mer
eller mindre direkt drabbade av de planerade forandringarna - salunda blir t ex
fragan om infartsparkering mycket mer relevant for hovasborna an for frolunda-
borna. De sistndmnda bor ju geografiskt mycket ndrmare det tilltdnkta l&get for
parkeringen. For dem blir det narmast meningslost att diskutera infartsparkering

58



eftersom det endast skulle betyda att man “tjanade" nagra hallplatser pa att ta
bilen.

Fem stora fragekomplex ingick och diskuterades i alla intervjuer:

Ett city helt avstangt for privatbilism.
Biltullar for fard in i city.

Infartsparkering och snabbspéarvagn/bussar.
Kraftigt utbyggd kollektivtrafik.
Miljoéhotet.

O wN

De fem omradena hanger naturligtvis intimt samman med varandra i ett tankt
framtida Goteborg - och pa det sattet diskuterades det ocksd i samtalen med
informantema. Hér gors dock en uppdelning av svaren for att géra det hela mer
overskadligt.

7.1. ETT CITY HELT AVSTANGT FOR PRIVATBILISM

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

1) Attityden till ett bilfritt city & mycket positiv om avspérrningarna samman-
faller ungefér med Vallgravens strédckning i Goéteborg.

2) Vid for omfattande avstangningar kommer affarerna att fa sla igen eftersom
folk valjer att kora bil till andra kdpcentra.

3) Fragan hur man skall transportera sina varor fran affarerna till bilarna maste
l6sas.

De flesta uppfattar city som staden innanfor Vallgraven. | detta omrade kan de
intervjuade mycket val tdnka sig det bilfritt - flera hdvdar att det i praktiken
redan ar det pd manga satt: gagator och torg ar bara for fotgangare och det &r
mycket lite trafik pad de gator dar bilar far kora. De som besoker city pa I6rdagar
for shopping etc stéller ocksa ofta sina bilar pa Heden, Rosenlund (dessa omraden
ligger omedelbart utanfor Vallgraven) och promenerar darifran. De tycker att det
fungerar mycket bra och foresprakar byggandet av rejala p-hus pa dessa platser.
Avgifterna i dessa p-hus behover inte hallas speciellt hoga eftersom de snart
kommer att betala sig p g a sina attraktiva ldgen, menar flera av de intervjuade.
Tar man for héga p-kostnader (som de flesta tycker att det &r idag) skrammer
man bort bilistema. Bland de intervjuade finns de som garna tar bilen och kor sa
nara affarerna som mojligt -1 ex till parkeringshuset i Ostra Nordstan - for att de
har funnit detta praktiskt och andamalsenligt. Tanken att stalla bilen utanfor
citykarnan och promenera ter sig inte sarskilt lockande for dem, men de kan anda
acceptera detta vid genomforda féréndringar.

Den grupp som ovan beskrivits utgdrs i forsta hand av vanebilistema i intervju-
materialet - man skulle kunna beteckna dem som positivt beredda infér sma
forandringar rorande citv. De ser fordelarna med ett bilfritt city sa ldnge det
géller omradet innanfor Vallgraven - att detta kan oka attraktiviteten, Gka
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turistintresset osv. Deras attityd beror i forsta hand pa att de inte behover
forandra sina vanor ndgot namnvart. De tillhor ocksd dem som tycker att
biltrafiken mot city och runt citykdrnan har sitt absoluta beréttigande dven om de
kan acceptera att trafiken "forsvinner" ner i underjorden: "Och sen: om det &r
nagra genomfartsleder i Goteborg som maste vara kvar sa grav ner dom". Bland
dessa vanebilister finns det dock nagra som inte ar beredda att acceptera ens sma
forandringar. De tycker om att kora sin bil ndra affdrerna och anser inte att
trafiken i innerstan &r sdrskilt omfattande. De jamfoér garna med metropoler som
Paris, Rom eller Aten och menar att dir kan man prata om trafik. Goteborgstrafi-
ken ar i deras 6gon mycket blygsam. "Jag forstar inte... ett helt bilfritt, om det
ar nagot att sta efter. Det ar inte sarskilt mycket trafik mitt inne i city innanfor
Vallgraven (...) Det kan du ju ténka dig. Om vi sager Saluhallen eller Feskekyrka
om vi nu ska ha kvar det, s ar detju matkassar att bara, det blir snabbt med
lite gronsaker och annat och sen att bara det... "

Bland de intervjuade som inte dger bil, eller inte &r sarskilt utprdglade vane-
bilister, marks en helt annan attityd till forhallandena i city: det ar pa tok for
mycket biltrafik, anser man. "Jag tycker inte om att se bilar i stan, var man &n
garfar man se sigforfor dom himla bilarna”, sager en man som betonar att han
tycker en stadskarna blir levande forst nar man ser manniskor dominera pa
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 ohdlsosam
miljo att leva i. De tycker ndrmast att det &r ansvarsldst av barnfamiljer att bo
centralt: "De har ju ett helvete nu, kan inte slappa ut barnen"”, sdger t ex en
frolundabo. Han syftar pa den ohalsosamma miljon men ocksa pa den omfattande
trafiken som gor att barnen riskerar att bli verkorda var de gar. Uppfattningar
som tangerar detta levereras av flera - framst frélundabor - som bar pa denna bild
av innerstan. Detta har ocksa visats i flera etnologiska livsstilsundersékningar,
invanare i arbetardominerade fororter bar pd en mycket svart bild av centrala
Goteborg. Centrum har dessutom ingen storre attraktionskraft, varken kulturellt
eller kommersiellt (Morck m fl 1986, Mdrck 1991). Denna bild bekraftas ocksa
i denna undersdknings intervjuer.

Vad galler uppfattningen att fér omfattande avsparrningar av city skulle innebéra
att folk valde att kora till andra kdpcentra omfattar detta i stort sett alla de
intervjuade. Det ar ett gammalt argument som framforts oftrtrutet genom t ex
citykbpmaénnens organisationer och har i sig fungerat konservativt och bromsande
mot alltfor drastiska forandringar. Alltsa, enkelt uttryckt: forbjuds bilarna dor
centrum. Uppfattningen har fatt en sddan genomslagskraft att man kan marka den
spontant bland alla dem som inte narmare har funderat kring sadana har in-
frastrukturella fragor.

Fragan om hur man skall fa sina varor fran affarerna till bilarna om city avstangs
bekymrar samtliga vanebilister i undersékningen. Eftersom manga av de inter-
vjuade har flera barn vilket helt naturligt medfor stora och regelbundna inkdp av
mat och klader, medfor det att de ar extra hart engagerade i "transportfragor”. En
del har funderat mycket pa detta och har idéer om hur problemen kan I6sas om
inte bilen far anvandas som det ar nu. Samtliga intervjuade som funderat kring
detta havdar bestamt att de inte kan ténka sig att bara omkring pa pasar i stan
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eller dka kommunalt kortare strackor, eftersom detta ar alltfor besvarligt. Att
andra sina vanor pa det sattet finns det ingen som &r beredd att gora. | sadana fall
menar manga att de istallet kommer att forlagga sina inkop till andra stallen och
bara utnyttja centrum for t ex kulturella engagemang. "Det ar klart att da far
man ju skaffa nya rutiner for sitt handlande, da kanske man storhandlade tva
ganger i manaden nan annanstans i stallet”, sager en hovaskvinna som gor
merparten av sina inkop i city utspritt pd flera tillfallen per vecka. Daremot
uttrycks i flera intervjuer en positiv attityd till att fortsatta att anvanda city pa
samma satt &ven om det var avstangt for bilar om nagon form av varutransporter
erbjods. Denna service kunde antingen ske fran affarerna till p-husen kontinuer-
ligt s& att man lamnade in sina kassar i en varuinlamning efter det att varorna var
betalda, och sedan kvitterade ut dem nar man kom till parkeringsplatsen, eller att
varorna distribuerades till ndgon central i bostadsomradet. Varorna kunde ocksa
transporteras till infartsparkeringar langre fran city (se mer om detta nedan). Flera
av de intervjuade menade med stor emfas att detta ar ett problem som maste
16sas parallellt med avstédngningen av city - en kvinna sammanfattar:

"Dafar man ha nan slags skyttlar som kor hem varor... du kan inte ta dig fram
i stan, eller pa enfull sparvagn med mer &an en eller tvd matkassar, och har du
da barnen med ocksa (...) handlar du da veckoransonen kommer du inte in pa
sparvagnen nar det &r mycket folk".

7.2. BILTULLAR FOR FARD IN MOT CITY

Nagra fa informanter tycker att biltullar skulle vara en bra metod men bara om
det innebar att resurser fordes Gver fran bilisterna till kollektivtrafikenl. | det
stora hela &r attityden negativ. De intervjuade anfor olika skél: biltullarna skulle
oka miljoforstéringen genom att bilarna tvangs sta i koer och krypkaora fram till
betalningspositionen, folk skulle bli mer uppretade i sina bilar, administrationen
for hela apparaten skulle kosta mer &n vad det smakar, intdkterna skulle bara
anvéndas for att "rddda" andra delar av den kommunala budgeten osv. En kritik
som aterkommer ar att ett system med biltullar bara skulle sld& mot de resurs-
svagare grupperna i samhallet - de som redan har svart att ekonomiskt klara att
ha bil. Det skulle inte drabba de hégavlénade med god ekonomi. Frélundaboma
menar att manga anda skulle "ta ut det pafirman", och detta bekraftas ocksa av
en hovasbo som séager: "Det ar inget effektivt medel tror jag. Vi med tjanstebilar
far ju bara ersattning fran foretagen for merkostnaderna... det ar orattvist helt
enkelt, skall biltrafiken forhindras far man géra pa annat satt an biltullar".

1 Enligt det forslag som f n géller (sep-92) skall biltullarna anvéndas for
att finansiera byggandet av E6:ans nya strackning genom Goteborg. Det &r bla
ett av villkoren for att det som kallas "Adelsohnpaketet” skall komma till
stdnd. Paketet innebar att goteborgsregionen far 1.3 miljarder fran regeringen
for att forbattra kollektivtrafiken (GP 920923). | intervjuerna diskuterades
olika former av finansiering for utbyggd Kkollektivtrafik, bl a genom biltullar.
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Om valet stod mellan inférande av biltullar eller att helt stdnga av mojligheterna
att kora bil in mot centrum, verkar de intervjuade spontant foredra det sist-
ndmnda. Som beskrivits i ett tidigare kapitel &r installningen till mindre ingrepp
mot mojligheterna att kora bil -1 ex vagbulor, avspérrningar etc - mycket negativ.
De flesta verkar i ett sadant lage foredra storre, konkreta ingrepp.

7.3. INFARTSPARKERING OCH SNABBSPARVAGN/BUSSAR

Om en stor infartsparkering anlades ungeféar i hdjd med Jarnbrott, som det
skissats i nagra forslag, skulle de som intervjuats i denna undersokning behdva
kora bil endast nagra kilometer innan det var dags att parkera och byta till nagot
allmént fardmedel for vidare transport in mot city. En del - speciellt frélundabor-
na - tycker att i ett sadant lage kan man likaval aka sparvagn eller buss direkt.
Det ar ingen idé att ta bilen alls da, resonerar man. Fransett att manga spontant
hade denna uppfattning nar infartsparkering diskuterades, framkom anda manga
synpunkter pad hur man skulle stilla sig till en sddan omfattande forandring.
Speciellt intressant blir det nar vanebilisterna konfronteras med detta. Nagra
synpunkter som nastan alla kom in pa var féljande:

1) Parkeringsplatserna maste vara gratis.

2) Det far inte vara for langt att ga till sparvagnen eller bussen.

3) "Matarlinjema" mot city maste g ofta och bor helst inte stanna pa nagra
hallplatser fore centrum.

Smidigheten ar ett maste, annars kommer folk att avstd fran att besoka city.
Omléaggningen skall helst innebéra att det upplevs som en forbattring - att det t
o m ké&nns lattare &n tidigare att snabbt komma till city. Om féréndringarna
genomfors pa det sattet verkar attityden vara mycket positiv bland de intervjuade
- en man som &r utpraglad vanebilist sager t ex: "I ett sant lage skulle jag vara
beredd att stalla upp rent privatekonomiskt eller genom skatter eller sa for att
finansiera parkeringsplatser: bilarna skall hallas utanfor centrum s mycket som
mojligt".

Om sjélva infartsparkeringen i sig framkom flera synpunkter. For att rymma
sapass manga bilar som det anda ar fragan om kommer det att kravas stora ytor
och manga informanter oroade sig for detta. En intervjuad som bott i USA under
ett antal ar upplevde motsvarande anlaggningar i det landet som "jattelika och
hemska, det ar ju mil till narmsta utgdng och det ar inte sd lyckat". Han
forfasade sig Over att det kunde bli pd samma satt har och uttryckte ocksa, liksom
ett flertal andra, farhagor for att parkeringarna skulle locka till sig tjuvar och da
sarskilt pa kvallar och natter. For att motverka att infartsparkeringarna blir enbart
trakiga och sterila anlaggningar hade manga informanter idéer om olika former
av service forlagda till dessa anknytningspunkter. Férutom de tidigare ndmnda
forslagen om "paketservice" (transporter av varor fran citys affarer till ndgon
utlamningscentral) framkom tankar om caféer o dyl. Manga kom in pa behovet
av ett utvecklat system med taxi for att serva ungdomar och andra billésa, men
ocksa sddana bilister som stallt bilen pd parkeringen pd morgonen och sedan
kanske varit pa representation etc och inte kan kora sin bil nar de skall hem pa
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kvallen for att de druckit alkohol. Taxiresorna fran dessa stationer och ut i de
narbelagna fororterna skulle da kosta ett fast belopp, en lag summa som ingen
backar for. Generellt forekom manga diskussioner om taxi i flera sammanhang
under intervjuerna. Den taxiservice som idag finns ar pa tok for dyr anser alla
samfallt, men om det vore prisvért (vad det innebér utvecklas inte ndrmare har
men enligt informanterna far det vara minst halva priset) skulle taxi kunna vara
ett mycket effektivt satt att minska den totala biltrafiken i Goteborg.

7.4. KRAFTIGT UTBYGGD KOLLEKTIVTRAFIK

En massiv satsning pa utbyggd kollektivtrafik i kommunen hélsas i ett forsta
skede med en mycket positiv attityd bland de intervjuade. En sadan investering
kostar dock stora summor pengar och nar diskussionen fors in pa att detta kan
fd konsekvenser t ex genom férsummande av planerade vagutbyggnader,
inférandet av vagtullar pa motorvéagar eller innebara 6kad beskattning, blir reak-
tionen en annan. Vanebilisterna anser att ocksa vagarna i goteborgsregionen
maste hallas i bra skick, att man inte kan lata bilisterna "lida" for mycket till
forman for kollektivtrafiken. Flera kommer direkt in pa det faktum att bilisterna
betalar mycket skatt (vigskatt, bensinskatt osv) - "det &r val inte sdjakla konstigt
for bilisterna betalar ju mest skatt av alla" och att pengarna i forsta hand inte
kommer biltrafiken till nytta. | detta lage ar merparten av bilisterna (med nagot
undantag) inte beredda att avsta ytterligare.

En fraga som de intervjuade hade att ta stallning till var om man kunde tanka sig
att dka kommunalt om det fanns forbindelser i stort sett dygnet runt som gick var
5:e minut och som tackte in alla tattbebyggda omraden i Goteborg. Detta - som
i dagslaget kan betraktas som ett mycket langsiktigt, narmast orealistiskt mal -
halsades naturligtvis med ett valkomnande av samtliga. Med sadana mojligheter
skulle man knappast behdva ha bil 6ver huvud taget, tyckte flera. Var gransen gar
for hur langt tid man kan tanka sig att vanta pa bussen/sparvagnen vid héllplatsen
i fororten diskuterades inte pa nagon djupare niva, men det framkom med stor
tydlighet att smartgrénsen ligger vid 10 minuter eller strax dardver: "en kvart ar
redan for mycket". Att bussar och sparvagnar maste ga frekvent ar sjalvklart
viktigt, men vad som ocksa ar viktigt - - och som manga kommer in pa - &r att
detta verkligen fungerar. Att std och vanta pa forsenade forbindelser ar oerhort
irriterande och det ar nagot som manga av kollektivresenarema har daliga
erfarenheter av i Goteborg.

Nar framtidens kollektivtrafik diskuterades fanns nagra asikter som kom fore och
engagerade bade frélunda- och hovasbor och da i synnerhet kvinnorna. Det galler
sakerheten. Detta har ju nagot berorts i ett tidigare kapitel, men har kan tillaggas
att alla idéer om forarlésa vagnar spontant bemdttes med stort ogillande. Den
trygghet som det trots allt innebar med en forare ombord ar ndgot som uppskattas
mycket. Nagra pratar om att det borde finnas kondukttrer som kontrollerade
biljetter, men ocksa hjalpte folk och besvarade fragor, anvisade platser osv. Att
Oka servicegraden for kollektivtrafiken &r ett maste om man skall locka folk att
aka var en asikt som fordes fram. En intervjuad kvinna i Hovas som sedan nagot
ar aker regelbundet med GL Express-bussama mot centrum, ar mycket tillfreds
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med den service det innebdr. Aven om hon i det hir intervjumaterialet ar ett
undantag (bilisterna dominerar ju totalt bland hovasborna) menar hon anda att
satsningen pa dessa nagot lyxigare bussar varit helt ratt: "det har slagit valdigt
val ut i attityden har ute... man har insett vad det ar: ett servicejobb och att det
galler att tillhandahalla en kvalitativt bra produkt". For att 6ka kvaliteten borde
forarjobbet pa bussar och sparvagnar ges en hogre status an vad fallet ar idag -
t ex genom hdgre l6ner - tycker flera informanter.

7.5. MILJOHOTET

Flertalet av vanebilistema i denna undersdkning tycker inte att biltrafiken &r
speciellt omfattande i Géteborg - den &r ett intet jAmfort med andra storstéder i
t ex Europa. De &r dock ingalunda okant for dem att trafiken har en negativ
inverkan pa miljon i fram for allt de centrala delarna av stan. De forsoker dock
medvetet och omedvetet dampa privatbilismens betydelse i sammanhanget: manga
namner den tunga trafiken - dieseldrivna lastbilar och bussar - som den stdrsta
boven. Inom tva omraden forenar sig de intervjuade bilisterna:

1) De tycker att foretagen (det galler i forsta hand Volvo) skall utsattas for sadan
press att de tillverkar mer miljovanliga bilar och da allra helst eldrivna ("Det ar
ju markligt att det inte finns elbilar egentligen. Nar man kan aka till rymden men
inte fr fram batterier som ar latta och har hog kapacitet™).

2) De anser att denna satsning skall galla dven kollektivtrafiken s att miljovanli-
ga bussar anvands i hogre utstradckning.

En intervjuad tycker att hér finns ett gyllene l&ge for kommunen och Volvo att
inleda ett samarbete. Det kunde skapas ett unikt mdnster som andra kommuner
kunde ta efter: "Det har ar staden dar vi anvander miljévanliga matarbussar etc
- ett samprojekt som kommersiellt umyttjas av Volvo".

Manga kommer spontant in pa problemet med samakning till och fran arbetet -
eller rattare sagt: problemet med samakning som nagot som aldrig fungerat. Detta
borde organiseras i storre utstrdckning &n vad som hittills skett, t ex genom
foretagens forsorg. Ingen bland bilisterna i detta intervjumaterial samaker pa
nagot organiserat satt. Det ar inte heller de som engagerar sig mest i det
problemet under samtalen. Det &r istéllet de billdsa, eller de som inte utnyttjar
sina bilar dagligen, som har mest inlevelse i den diskussionen. Dilemmat med att
samakning aldrig fungerat ar naturligtvis oerhort komplext och kanske allra minst
ett organisatoriskt problem. Istallet finns nog svaren pa ett djupare plan: bilen
fyller ju s& manga andra funktioner och behov, nagot som berérts i denna
rapports samtliga kapitel. Icke desto mindre &r det ju ett stort bidrag till
miljoforstoringen att det - generellt betraktat - ar sa att varje person Kor sin egen
bil fram och tillbaka varje dag trots att kanske flera i bostadsomradet arbetar pa
samma stalle, eller atminstone i samma omréde. Det & som en hovaskvinna
konstaterar sedan hon nyligen bérjade aka kommunalt:

"Jag maste saga attjag blir mycket betanksam nar jag star ibland och tar bussen
har pa Sardleden just i rusningstid och man ser bil pa bil, man tappar rakningen,
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och det sitter en i varje, det tycker man, ja, dd mar man lite illa, d& ar det nagot
som ar fel”.
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