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Vanebilister och vanekollektivresendrer i Giteborg.
Presentation av en etnol ogi sk intervjuundersékning.

"Det ar genialt att &ka tillsammans. For niljon och for
ekonomin". SAstar det pad stora anslag pa& sparvagnar och bussar
i Giteborg vintern 1996. Reklamens syfte ar naturligtvis att fa
fler ménniskor att d&ka kommunalt. Men detta skulle faktiskt
kunna vara en slogan aven for bilister eftersom de flesta
vardagliga bilresor foretas nmed en ensam forare bakom ratten.
Bilar nmed tva eller fler vuxna minniskor i utgér undantag i de
dagliga rutinernas korande. Sa har sager en 45-arig man,
utpraglad vanebilist:

Min bil staller jag in i garaget varje dag och nar jag kor ut
den pa morgonen ar det forsta jag gor att jag satter pa radion.
Det ar ett sallskap. Jag har ju vissa radioprogram da som jag
lyssnar pa. Klockan halv sju nar jag aker di ar det nyheter.
Och har jag inte fattdet dar i mig ar det ndgot som saknas.
Jag tycker att det ar avkopplande att ha det sd. Det gor jag.
Det ar ratt skont faktiskt. Jag tror att man har skaffat sig en
vana helt enkelt. Den har stunden pa morgonen ar ju bland det
viktigaste pa hela dagen.

Det han s&ger illustrerar nagot som daligt har uppnérksammats
i nom forskningen kring vardagliga resvanor och som jag har
bl.a har for avsikt att narmare presentera. Det galler ett
behov hos ménga att vid vardagligt resande f& vara sjalva, fa
leva ut sin individualitet, kort sagt: att f& vara privata. 1
det sammanhanget har bilen en stor betydel se for mnénni skor som
l ever under nodernitetens villkor i de industrialiserade

| &nderna. En bil ar s& nycket ner &n bara ett transportnedel.
Vid sidan av andra viktiga kulturellt betingade betydel ser som
bilen star for - framgang, valfard, status etc. - mdste ocks&
hansyn tas till dess roll som individuell tillflyktsort.



Innan jag gar vidare med ytterligare presentation av konkreta
under sokni ngsresultat bara lite bakgrundinformation. Jag ar
doktorand i etnologi vid Goteborgs universitet och nitt
forskningsfalt utgérs av det vardagliga resandet ned saval bil
som kommunal a féardmedel for olika grupper boende i storgoteborg

alltsd Goteborg ned kranskonmuner. Intresset fokuseras péa
faktorer som har konstituerat just de resvanor som enskil da
individer tillagnat sig. Tyngdpunkten |&aggs vid ménniskors
subj ektiva uppfattningar, de attityder och véarderingar som
dominerar for olika kategorier, nmen ocksd de enskilda
variationer som finns nar det galler att hantera det kulturellt
konpl exa forhdllandet till bil- och kollektivtrafik. Etnologin
arbetar nmed ett n@nniskondra perspektiv - vi etnol oger studerar
ménni skan som en kul turvarel se. Det subjektiva

betraktel sesattet - hallningar, varderingar, attityder osv
tilldelas en central roll. Santidigt &ar det dock viktigt att se
till de granser som finns for det nénskliga agerandet - de

givna sociala och materiella villkoren bestanmer hur n@nniskor
agerar och hanterar verkligheten. Parallellt med att stora
nojligheter finns att utveckla personliga livsstilar finns
bakgrund, tradition, paverkan fran ongivningen osv ned som
viktiga faktorer som bestanmer ramarna och ytterst verkar
styrande pa de subjektiva uppfattningarna.

Den netod jag anvander &r att genom s.k. |anga, strukturerade
santal lata intervjupersonerna fa tid att utveckla sina A&sikter
och tankar rodrande det vardagliga resandet. Den har typen av
s.k. kvalitativa undersokningar kan t.ex. ses som ett

konplement till kvantitativa - de ger en nyanserad belysning i
de onfattande gransonradena som finns nellan t.ex. fragor som
bara kan besvaras med "ja', "nej" eller "vet e". Den
kvalitativa metoden innebar alltsd att stor hansyn tas till
individuella uppfattningar. Vid analysen janfors dessa dels ned
det ovriga insaniade intervjumaterialet da eventuellt forenande
nmonster bland intervjupersonerna presenteras, men ocksd s& att
dessa satts in i ett stdorre sammanhang genom janforel ser med
tidigare forskning.

Den undersokning som jag har skall redovisa genonfdrdes vid
Et nol ogi ska institutionen i Giteborg under varen och hosten
1994 och ingadr som en del i mtt avhandlingsarbete. Pa en
arbetsplats ned cirka 600 anstéallda personer genonfordes




ndarmare trettio intervjuer ned tva kat egori er resande - de som
jag val t att kalla vanebilister resp. vanekollektivresenarer.
Urvalet gjordes via en enka som distribuerades till santliga
anstdllda. 1 enkdten, som besvarades av ndstan 60% av de
anstdl | da, |&nmmades beskrivningar om det dagliga resande till
och fran arbetsplatsen genom fragor om bostaden bel &genhet,
fardsatt, eventuell samdkning etc Via tva fragor: "Har du

nagon gang under det senaste aret akt kollektivt till och fréan
arbetet?* respektive "Har du ndgon gang under det senaste aret
akt bil till och fran arbetet.?” valdes de personer ut som

besvarat dessa fragor ned svarsalternativet "aldrig". Detta ar
alltsd det kriterium som valts for att kallas vanebilist resp
vanekol | ektivresenar (den sistnamde kan alltsd nycket val ha
en bil som han eller hon anvander i andra sanmanhang). Antal et
vanebilister var naturligtvis betydligt fler an
vanekol | ektivresendarerna, men i urvalet foér de ner onfattande
intervjuerna ar de bagge grupperna jamt fordel ade.

Mpjoriteten av alla vardagsforflyttningar i goteborgsregi onen
sker med bil. Sett i forhdllande till den totala resléangden ett
genonsnittligt vardagsdygn, domnerar bilresorna ned
eftertryck: andelen &ar hela 70% Kollektivtrafiken svarar for
20% och cyklar, nopeder, fotgangare for resterande 10%
(Resandets forandringar i1 Goteborg, 1995). Kollektivtrafiken i
Giteborg har inte lika hog andel resendarer som ménga andra
janforbara storstader. 1 storstockholm t.ex. sker néarnare
halften av alla resor med kollektiva fardnedel. De svenska
staderna har planerats och byggts ut alltsedan 50-talet ned
bilismen som norm Ml jonprogramets bostader planlades ned
stora parkeringsytor franfor hoghus och trevani ngsl angor.
Radhus, kedjehus och fristdende villor har egna garage eller
carports. Allt l&angre, och allt fler, vagar anlades for att
gora det nmdjligt for bilisterna att enkelt och snabbt ta ned
sig bilen anda hem Sett i forhallande till bostadsytan har |
andel en "bilyta" hela tiden Okat vid planerandet av nya

bost adsonr&den. Santidigt har kollektivtrafiken inte byggts ut
i samma onfattning utan snarare utvecklats till ett konplenent
med avsikt att serva den nunerart sett nindre grupp resenarer
som inte har nmbjlighet att forflytta sig med bil (jfr.
Andreasson 1994). 1 huvudsak har denna grupp sedan 60-tal et
bestatt av ungdomar under 18 Ar, kvinnor och pensionarer

kol I ektivtrafikens kérntr'upper. Generellt beskrivet - och inte




helt rattvist not alla - kan man s&ga att bussar och sparvagnar
har betj &nat

a) unga som &nnu inte tagit korkort,

b) kvinnor som inte tagit korkort eller inte anvander
fanmljebilen eftersom mannen nyttjar den,

c) adre som aldrig tagit korkort och skaffat bil.

Vanebi | i sterna

Vanebi l i sterna pratar garna om bilen att den &r praktisk (det
gar att ta sig fran punkt a till b, det gar att lasta varor i
den etc.) och for det andra att den innebdr en stor frihet.
Ytterst sallan uttrycker sig nagon i stil med att "bilen
innebar for nig att jag far vara sjalv'. Andd vill jag havda
att just detta utgdér en stark och viktig forklaringsvariabel
for att forsta bilens stora betydelse for mdnga av oss. Jag
menar ocksd att detta kan ses som en slags kulturell barriér
som bl.a. verkar hammande pa nénniskors vilja att utnyttja

kol | ektiva fardmedel (jfr. Berge & Nondal 1994). Bilen &r en
privat, personlig och fér méBnga av oss viktig agodel som vi
inte garna slapper greppet om Nir vi anvander bilen ror vi oss
dock i det offentliga rumet. Gator och véagar &r genensanma
en infrastruktur uppbyggd och underhdllen ned offentliga nedel.
Trots detta kan man - paradoxalt nog - saga att bilisterna ar
oerhort privata nar de ror sig i den offentliga mljon. Bilen
har konmit att spela en betydelsefull roll i just denna
granszon nellan privat och offentligt.

Jag vill betona att jag i det har sanmanhanget diskuterar
anvandandet av bilen utifran en renodlad individniva - det
gal ler det wunikt personliga. Men for att detta skall vara
anal yti skt neningsfullt mste en ytterligare insnavning goras.
Det ar inte tillrackligt att bara prata om ett individuellt
transporterande. Det handlar ocksd om att kunna leva ut denna
individualitet pa helt egna villkor. Det galler det nest
sjélviska, det exklusivt egna. Det galler skapandet av egna
dagliga ritualer och vanor. Bilisten vill ha sin bil helt for
sig sjalv och vill pd helt egna prenisser bestamma hur den
skal | anvéndas. Naturligtvis fyller bilen en nycket stor
praktisk betydelse for de allra flesta ménniskor. Den innebéar
ett bekvant satt att forflytta sig "fran dorr till dorr”. Den
ger en frihetskansla i sd mitto att den inte avgar efter nagon




tidtabell och att den ger m6jligheter till improvisation. Den
underlittar for oss att frakta varor pa ett smidigt sdtt. Men
detta ricker inte fér att till fullo ut foérklara varfér bilen

anvédnds i sanmanhang dar battre transportndjligheter faktiskt
erbjuds - t.ex. dar ett snabbtdg, lokaltag etc. kan ta
resenaren snabbare direkt till slutmilet. En sadan transport
kan manga ganger befria bilisten' franett

stillastaende/ krypkérande i bilkoer eller ett letande efter en

parkeringsplats med en dyr uppstallningskostnad o s.v. En 47-
arig kvinnlig vanebilist kan inte tanka sig att ta bussen ens
vid |oérdagens tur till shoppingcentrat mitt i centrala

Got ebor g:

Nej det gar inte, det skulle jag inte klara av. Inte ens en
loérdag nar jag vet att jag skulle kunna sétta mig pa bussen och
aka ratt in till "Femnman" (Nordstadstorget i centrala

Goteborg - min anm.) sa gor man det inte utan man tar bilen in
och sa letar man en halvtimme efter parkeringsplats. Sa betalar
man da en 40, 50 kronor for en parkeringsplats. Ja, det ar ju
sal Jag tror inte jag ar ensam om detta.

Manga ganger kanns alla uttalanden om "frihet" i sanband ned
bi | korande som krystade. Vad det handlar om &ar att bilen

moj 1iggér for oss att f& vara privata, att f& vara sjalva nar
vi forflyttar oss. Inspirerad av sociologen Ervin Goffnans
kl assi ska verk Jaget och maskerna (Coffman 1991) kan detta
beskrivas pa ett tankvart satt. Ror vi oss ute i samhallet, i

of fentligheten, utrustar vi oss med olika masker - olika
forkl &dnader. P& jobbet gestaltar vi skilda roller; runt
kaffebordet i glad sanvaro med kollegorna antar vi en skepnad,

vid kundkontakter eller vid ett ndte med chefen nagra helt
andra. Livet &ar fullt av nmdten dar vi intar olika forkl adnader
och spelar olika roller. Vad galler resandet sa innebar
brukandet av kollektiva fardmedel att nénniskor intar sadana
positioner i varierande grad. Det ar svart - for att inte saga
ondjligt - att vara privat pa tunnel banan eller pa sparvagnen.
Daremot ger bilen unika nojligheter for oss att vara sjalva pa
egna villkor - dar slipper vi maskerna. Dar befinner vi oss
"off stage".

1 en tidigare utférd studie som jag gjort (Andreasson 1993)
berattade en man, 50 ar, att han alltid forsoker &ka i god tid




pa nmorgonen for att slippa hama i den véarsta rusningstrafiken
nar trafiken star mer eller nindre stilla. Han beskriver sig
sjalv som "rationell och oerhort effektiv'" och berattar i
intervjun hur det kanns att befinna sig i situationer av dodtid
som inte kan utnyttjas. Under manga &r blev han oerhort
frustrerad nar han - not sin vilja - hamade i bilkder.
Irritation och ilska gjorde ofta dagen msslyckad. Nunera har
han dock en helt annan instéllning och kanner en betydligt
storre harmoni i vardagen. Detta beror pd att han rationellt
angripit problemets karna och sett till att effektivt utnyttja
de stunder som tidigare gav obehagskanslor. Det dagliga

bi | kérandet har fyllts nmed nytt innehall. Sdlunda rakar han sig
i bilen varje nmorgon pa vag till jobbet. Bilturerna har blivit
stunder for olika former av sjalvinlarning: en period fanns en
synt i bilen som han larde sig spela pd. Ota berikar han sig
kunskapsméssi gt genom att |yssna pad olika kurser:

Det ar filosofiska texter och sd som jag sitter och lyssnar pa,
det ar jag valdigt intresserad av, senast var det om Rudolf
Steinerfilosofin. Jag &ar intresserad av allmanbildning
overhuvudtaget, jag har aven friskat upp mina sprakkunskaper pa
det viset, bl.a. har jag lart mig en del franska.

Tack vare att han ytterligare intiniserar det privata rum som
hans bil utgdér - och personifierar det dagliga rutinmissiga
resandet genom att forstdarka dess betydel se av egna stunder

har kéanslorna av naktldshet som bil kderna inneburit benéstrats.
Resan, koerna, krypkorningarna har blivit neningsfulla pa sa
vis att de givits ett personligt - och djupt privat - innehdll.
Den har personen styrs av ett starkt behov av att kénna sig
effektiv i stunder av icke-rationellt forflyttande nmed bil. Det
finns dock andra exenpel i intervjumaterialet dar bilforarna
utnyttjar stunderna i bilkderna pa ett egentligen helt
dianetralt notsatt satt, nanligen genom att m& bra av att fa
slippa vara effektiva. Bilresan blir fér dem en paus, en
andhantning, nellan famljeliv och arbetsliv med olika grader
av krav. 1 bilen gar det att koppla av pd helt egna villkor.
Det dagliga rutinnmissiga bilkoérandet wutgdr rituellt heliga
stunder. En man, 41 ar, pratar lyriskt om kanslan av att tanda
sig en cigarett vid norgonkérningen in till jobbet: Det ar det
basta jag vet, att satta mig i bilen och ténda en cigarett. Det
ar skitgott, en harlig kénsla. Alldeles sarskilt stamingsfull




blir han nér han beskriver henresan. Den skildras som en av
dagens absoluta hojdpunkter. Kanslan han da upplever nar han
far roka sin cigarett samtidigt som han idkar sin stora Passion
att lyssna pd nusik uttrycks i termer av avkoppling, frihet och
vilsamhet. Han beskriver sig som nusikfreak:

Dad ar dagen slut och man kan koppla loss och satta pa musiken,
koppla av, stressa av. (Fraga: ar det nan sarskild musik som &ar
kopplad just till bilkdérning tycker du?) Ja, det finns det vet
du. Jag ar ingen san manniska som gillar dansmusik. Men jag
pastar samtidigt att det ar valdigt bra bilmusik. Du har alltsa
en, tycker jag, 1 dansmusiken en rdd trad dar det ar
trallvanligt. Jag kan inte satta pa nanting som U2 i bilen, det
ar inte lika trallvanligt som dansmusik. Jag kallar det for
dammsugarmusik, det kan man dammsuga till ocksa. Man kan ga och
nynna till vilken svenssonlBt som helst i princip. Det passar
mig nar jag kor bil, da trivs jag.

Problemet med samakning

Inom ett onrade franstar ned Overtydlighet bilens ondjlighet
att vara nagot annat an en djupt privat arena - naniigen nar
det galler bilisters forsok att samdka. Alla former av
"samarbete" med bilen har visat sig vara nycket svara for

svenskar. Huvudforklaringen till detta ligger ingalunda pa det
organi satoriska planet utan &ven i detta fall utgdér bilens
harda uppbundenhet till det privata orsaken. Nar det galler
samdkni ng associerar de flesta onedelbart till arbetsresor - de
dagliga rutinresorna fran och till bostaden. Det &r ocksd inom
detta onrdde som en del halvhjartade forsok gjorts fran

nyndi gheter och foéretag att uppnuntra till ett organiserat

resande - forsdék som i stort sett far sdgas ha nisslyckats. Men
samdkning kan ju naturligtvis ske ocksd i andra sammanhang. Det
kan t.ex. galla inkopsturer nmen ocksd resor till olika
evenenang som idrott, ndjen, badturer eller andra utflyktsnal
pd langre avstand fran bostaden. Wan att oOverdriva galler dock
past dendet att samBkning i sadana sammanhang &r nagot oerhort
ovanligt. De boende i t.ex. ett normalt radhus- eller
villaonrdde anvander - generellt beskrivet - sina bilar sa att
var och en tar sin bil for varje arende. Ja, man kan t.o.m
past& att det minga ganger verkligen galler var och en enskild
individ (och inte varje famljeenhet) eftersom en stor andel
(ca 259 av alla hushdll i sadana bostadsonraden har tillgang




till tva bruksbilar. Samékning gall ande exenpelvis inkép av
dagligvaror ("storhandling") existerar knappast heller. Detta
skulle i praktiken inte vara svart att organisera - ett antal
hushdl 1 slar sig samman och ansvarar for inkopsturerna enligt
ett faststallt schema.

Sadana har former av samékning utesluter inte ett eget &dgande
av bil. Det ror sig alltsd inte om bilkooperativt &agande

flera hushal| disponerar tillsammans en eller flera bilar

utan helt enkelt om en samordning dar flera ménniskor ned
genensnt resmél konmmer Overens och anvander en bil istallet for
tva, tre, fyra eller fem Varfor fungerar inte detta? Varfor
har inte fler nedborgare "kommit p&" sé&dana nojligheter (det
finns ju dessutom inte helt betydel sel 6sa ekonom ska foérdelar i
sadana arrangemang). En delforklaring till detta utgérs av att
det inte gar ihop nmed ménga bilisters behov av att f& vara
ensamma i sina bilar - att f& bestamma helt sjalva. En 38-arig
man som intervjuades berattade om ett samdkni ngsprojekt som
havererat. Han - |iksom ndnga andra i radhusontddet ca tre ml
norr om Giteborg dar han bor - arbetar i ett onrade dar ett
flertal industrier och firnor & verksamma (bl.a. nyttjar flera
arbetsgivare en gemensam parkeringsplats). Hans personliga
erfarenheter av samdkning utgor ett gott exenpel péa
svarigheterna och overensstammer i |anga stycken ned vad nénga
andra intervjuade beréattat:

Tanken var ju att vi skulle forsoka ett tag fyra man att kora.
Det var en kille som jobbade pad ett av stallena, vi kom pd att
vi aker ju samma vag varje dag. Jag sa att mig spelar det ingen
roll och det &ar val jattebra. FOor det forsta &ar det ju pengar
da, bensinpengar och sen ar det vettigt ocksd Det ar battre
att det sitter nagra i varje bil an att det ar som det ar varje
morgon, en i varje bil, och langa kéer. Och vi tjingsade pa
varandra pd parkeringsplatsen varje morgon och skulle borja
samaka Men sen visade det sig att, jag vet inte varfor, han
backa ur sjalv sen och det blev bara jag och en till kvar. Ja,
vi korde ihop ett tag, det fungerade sd dar. Han slutade senare
an mig och han var alltid valdigt stressad, han slutade en
kvart efter mig. Jag sa att det gor inget, jag kan vanta, man
behdver inte alltid jaga. Men han blev stressad av det, han
klarade inte det. Han tyckte det var dumt sd nu han kor sjalv.
Det 4r ju synd pi ett satt. Det ar ju samma VAg.




Fyra personer kommer d&verens, nen redan innan forsoket startat
har tva hoppat av (bl.z. initiativtagaren) och de bé&gge
aterstdende har inte identiskt lika arbetstider. Detta gor att
det genast blir en dissonans i samarbetet, situationen
genererar stress, det personliga blir lidande hos en av
aktérerna. Han kan inte koppla av, han kan inte bestédma helt
och héllet sjalv och det uppstar' problem Det privata blir
lidande, samarbetet spricker. En situation som sakert n@nga som
forsokt sig pd samBkning skulle kanna igen. Ar jag sjalv,
bestammer jag sjalv. Ar vi tva ar det genast svarare, det
kraver disciplinering och avkall pa den personliga friheten. En
annan nénni ska ar ned och bestanmer o6ver det som jag egentligen
vill ha for mg sjalv. Ekvationen gar inte ihop.

En oOkad individualisering - modernitetens kulturella huvudtema
En ganska onfattande forskning under de senaste aren har
uppnmérksammat olika forandringar i véastvarlden - inom
sennoderniteten (se t.ex. Beck 1992, Gddens 1990). Nar det
gal l er nménniskors forandrade villkor konstateras att nya
generationer alltmer skapar nya egna |ivssammanhang ned
betydligt mindre grund an tidigare i tradition eller bakgrund.
Nya |evnadsnbnster utvecklas - det traditionella
industrisanhal let spelar en allt mindre roll och erséatts av ett
informations- och konsuntionssanmhalle.

En av de absoluta hoérnpelarna i alla teoretiska diskussioner
kring sennoderniteten utgdérs av konstaterandet att det skett
(och sker) en stéandig utveckling nmot en alltner okad
individualitet. De tata sociala och kulturella |ivssamanhang
som de flesta indvider var en del av i formoderniteten har
brutits upp och skapat nya forhallanden. Sanhdllenas sociala
enheter utgdérs inte |&ngre av grupper utan just av individer.

Denna utveckling mot en o6kad individualism och en
fortl 6pande privatisering har skett samtidigt och parallellt
med att massbilismen etablerat sitt stora grepp inom
senmoderniteten. En stor hansyn méste tas till detta skeende
nar det galler forstaelsen av bilens betydelse for den noderna
minni skan. Jag tror att det ar nddvandigt att i alla sammanhang
inom transport och resandeforskningen ha i beaktande att det
finns ett kulturellt utvecklat behov hos enskilda individer att
vid resande favara privata, att fa vara sjalva. Bilen kan i
vissa situationer ge stressade och pressade minniskor ett




frirum dit det gar att dra sig tillbaka fran onvarldens krav. |
sanband med att &klagarens forundersdkning kring Mna Sahlins
kontokortsaffarer offentliggjordes presenterades i TV-Aktuellt
(11 januari 1996) ett utdrag ur de forhér som gjorts med henne.
Sahlin hade under flera veckors tid med ett hektiskt

not esprogram koért en hyrbil istallet for att nyttja den
skjutsservice som funnits till hands. Hennes forklaring till
detta var att bilen var en tillflyktsort for henne, dar kunde
hon koppla av nellan samankonsterna, dar var det fritt fram
att roka utan att nagon brydde sig om det, dar var hon sjalv.

Vanekol lektivresendrerna

Denna kategori nyttjar allts% enbart kommunala fardmedel for
resor till och fran arbetet, nen ocksd - vilket galler for de
allra flesta inom gruppen - for resande o&verhuvudtaget inom
Goteborg. De har och har haft olika bevekel segrunder for
detta - ndgra av dem ar kvinnor vars nén pa sedvanligt vis har
faniljebilen, ndgon har aldrig tagit korkort o s v. Flera av
dem har dock medvetet valt bort bilen - de har alltsd tagit
strategi ska beslut som fatt konsekvenser for deras vanor néar
det galler det dagliga resandet. De franhdller garna tre
ontaden som sarskilt viktiga gentenot bilisterna. Har kanner de
att de har betydande fordelar gentemot dem som standigt kor
bil. Det galler ekonom, mljomedvetenhet och flexibilitet wvid
forflyttningar i city.

Nar det galler ekonomin tycker de att det &ar alldeles for dyrt
med bil och gor hellre andra prioriteringar. Sedan nagra
decennier tillbaka finns det tre domnerande utgiftsposter i
ett genonsnittligt svenskt hushall: boende, mat och - bil. Av
dessa utgiftsposter ar kostnaderna for bil den som &ar nest
mjjlig att paverka, nen ytterst fa valjer att gora detta.

Bi | kostnaderna for det svenska genonsnittshushallet |igger
nagonstans kring 1540% av disponibla medel. En 'av de
intervjuade, 33-arige Rune, berattar att han gjorde sig av ned
sin bil for ett antal ar sedan nar han bodde centralt i
Giteborg. Han blev helt enkelt chockad nér han satte sig ner
och raknade pa kostnaderna i forhallande till hur lite han
anvande bilen. Han tror att fler och fler kommer att bli
medvetna om detta i framiden och géra sig av med sina bilar. 1
hans fall visade kalkylen att bilkostnaderna |4g p& en sadan
nivd att han latt kunde hyra en bil tva helger i mdnaden, &ka




taxi nagra ganger vid behov och &ndad fa& pengar over. Han salde
dabilen onedel bart.

Flera av de intervjuade menar att de inte vill ha bil just
p.g.a. de hdga kostnaderna. De utgifter som sparas in anvands
pd olika satt. 1 nagra fall - detta galler kvinnor - har detta
nmojliggjort att de kunnat arbeta deltid och pa s& satt fa ner
tid over till sina barn. Andra namer att de satsar pengar pa
sin somarstuga eller for senesterresor. Just det sistnamda
tycks ha en hog prioritet - genom att inte ha bil har man rad
med charterresor osv.

Att véarna om mljon genom att inte koéra bil nadms givetvis av
manga. En man i 40-arsdldern &ker kommunalt pda vinterhal varet
och cyklar p& sommarhal varet. Han &r dock inte sd rigid att han
cyklar i alla véader, &r det kallt och ruskigt tar han hellre

sparvagnen. Han &ger ingen bil - har inte funnit nagon
anledning att ha ndgon. 1 tjéansten hander det dock ofta att han
maste anvdnda bil, s& han har ganska stor erfarenhet av

got eborgstrafi ken genom sitt koérande ned foretagsbilen: Han
tycker att det &r stressigt att koéra bil och kopplar av nycket
battre pad sparvagnen eller pd cykeln. Han uppskattar pronenader
och cykelturer och tycker att det &r utnérkt gratisnotion. Han
ar av den uppfattningen att det bordes satsas nycket ner pa

kol l ektivtrafiken &n vad som gérs. 1 sa fall skulle nménga
bilister finna det attraktivt att &ka kommunalt. Han menar
ocksd att &ven enskilda foretag borde vara nmer aktiva i sadana
fragor. Han har foreslagit ledningen pa sin arbetsplats att
subventionera ménadskort i kollektivtrafiken for de anstallda.
P4 det viset skulle foretaget slippa att halla si stora ytor
for parkeringsplatser, fler bilister skulle stalla bilen hemm,
mljon skulle forbattras i stan os.v. "man maste se till
helheten” papekar Lasse och nenar att om nagot sadant
genonfordes s& skulle foretaget nycket battre leva upp till den
mljopolicy man garna framhdller i andra sammanhang.

Det som informanten ber6r ar en av nénga intressanta
konsekvenser av bilsamhéllets framvédxt. De stora foretagen och
i ndustrierna har fatt avsadtta stora ytor till parkeringsplatser
for sina anstéllda. Forutom att detta naturligtvis kostat stora
summor for markreservat etc. har det ocksa inneburit att de
subventionerat en kategori anstallda - de bilburna - genom att




serva dem med gratis bilplats. De har givits en formdn som inte
kormit andra anstédllda - de icke bilburna - till del. De som
reser med kollektiva fardmedel borde ocksd ha subventionerats,
men sd har inte skett. Vid tiden for intervjuundersdkningen
ungicks foretaget ned planer pa att borja ta parkeringsavgift
av de bilburna anstéllda. Detta var under utredning och oerhort
kansligt och vi fick lova att absolut inte frdga nagot om detta
i intervjuerna.

Flera av de intervjuade som alltid aker konmunalt tar upp
fordelarna nmed att vara flexibla vid resande inom halvcentral a
delar av Goteborg. Genom att bara ha sig sjalv att tanka pa kan
den person som aker kollektivt gd av sparvagnen eller bussen i
en del av city och ga pa en annan forbindel se ndgon annanstans.
Han eller hon kan inprovisera ner, valja flera alternativa

mdj | i gheter for shopping eller pronenader, & inte lika styrd
av klockan o s.v. Han eller hon kan t.ex. ta en ol eller tva pa
en servering. Bilisten har inte samma nojligheter att
inprovisera. Bilen star parkerad pd en plats och orienteringen
sker utifran den. Bilisten néste tillbaka dit forr eller
senare. Den kostar dessutom en massa pengar eftersom det ar
dyrt att parkera centralt.

En 55-arig kvinna berattar att hon alltid koper ménadskort och
kanner att hon dd kan nyttja sparvagnar och bussar pa ett fritt
och flexibelt vis, ned ett stort inslag av spontanitet. Pa
norgonen gillar hon att sitta for sig sjalv pad sparvagnen och
lasa - nagot hon gjort till en daglig rutin. Ofta studerar hon
nagot material som utgdr underlag for dagens arbete. Hon har
ocksd under arens lopp varit en flitig kvallsstudent och | &st
manga kurser pa universitetet. Hon har funnit norgonens
sparvagnstur till jobbet som ett utmirkt tillfalle att studera
litteraturen. Lite skamsanmt - nen ocksd allvarligt - sédger Eva
att "jag laste in 80 poang pa universitetet genom att aka
sp&rvagn (.. .) det mesta har jag faktiskt last pB morgnarna,
pigg och utvilad". Nir jobbet &r slut kopplar hon dock av allt
vad jobb och l|asande heter och "gar in i mitt sociala
fritidsliv'. Detta innebdr ett brett spektrum av aktiviteter,
med ett stort inslag av spontanitet och icke-planering. Det kan
galla en traff nmed nadgon véninna pa stan, besdk hos nagon
bekant, flanerande pad stadens gator eller en pronenad i
Slottskogen. Eva satter stort véarde pd dessa stunder och nenar




att det var nagot hon inte skulle kunnat géra om hon hade kort
bil: "dd skulle jrag bara ligga i en ko pd en motorvdg,, ensam
och ta upp en massa plats".

En ytterligare viktig faktor som frankom bland de intervjuade
vanekol | ektivresendrerna var deras nmedvetna strategi att bo
nara det befintliga kollektivtra*fikutbudet. En kvinna i 50-
arsdl dern berattar att hon bott pd flera stallen i Giteborg och
papekar att det alltid utgjort ett viktigt kriterium i hennes
famlj att bo sd att, det ar latt att komma till sparvagnen.
Inte ninst for hennes egen del eftersom hon inte gillar att
kéra bil Overhuvudtaget. Hon papekar att hon under sin egen
uppvaxt av foréldrarna larde sig att "det var en valdigt tydlig
overenskommelse inom familjen att det var bra att ta sig fram
med allmdanna kommunikationsmedel™ - nagot hon sjalv har |evt
upp till och ocksa formedlat till sina egna barn. T.ex.

berattar hon ned inlevelse hur hon och yngsta sonen, som &r 8
ar, brukar titta pa sparvagnar: vilka nummer dom har och vart
dom gar. De aldre barnen i familjen - ett barn har flyttat
henmifran - &ar idag ocksd flitiga kollektivtrafikresenarer,
nagot som uppnuntrats henifran. Inom familjen har man som sagt
medvetet alltid valt ett boende dar de har haft nara till
sparvagnsf 6r bi ndel ser. Den bil som faniljen hade under minga Ar
utnyttjades nastan uteslutande av mannen. For nagra ar sedan
salde faniljen (eller rattare sagt: mannen) dock bilen och
numera aker &ven han kommunal t

Vanekol | ektivresendrerna kan pad minga vis sagas fullfolja ett

i historiskt hénseende - traditionellt satt att foérflytta sig
inomen stad (se t.ex. Cornell 1972, Fernandez 1995). De
personer som reser nmed kommunala fardmedel tillhor ocksd en
grupp som i stoérre utstrackning pronenerar och/eller cyklar.
GQuppen har bibehallit och utvecklat ett ur flera aspekter ner
urbant |evnadssatt; de ror sig i det offentliga rumet, de &r
flanérer, fotgéngare, iakttagare och insupare av akta stadsliv.
De kénner stadspulsen, har ner direktkontakt ned stadslivet, ar
flexibla och tréaffar minniskor. Sett just utifran denna
infallsvinkel kan & andra sidan nmmjoriteten av vanebilisterna
beskrivas som "icke-urbana" i sin livsstil. De nyttjar stadens
resurser, nen i ménga fall lever de inte i den. Istallet bor de
i ytterontdden och kranskommuner och &r egentligen tillfalliga
bestdkare.




Manga ganger upplever kol | ektivresenarerna bilisterna som
"osociala". En 36-arig kvinna har tre barn i faniljen och

kanner den tjugo nminuter langa bussresan till jobbet som "en
sorts stund av insikt och andakt? Hon jobbar deltid for att
hinna ned sina barn som nu santliga gar i skolan. Hon och

barnen gar santidigt henifran pa norgonen och sjalv tar hon
bussen och satter pa sig sin freestyle och Iyssnar "antingen pa
musik eller s&nt dar bokband? Bussresan till jobbet gar for
det mesta utan problem nen nar hon skall hem ké&nner hon sig
ibland jaktad. Barnen och plikterna hemma goér att hon har ett
pressat schema och behdver komma hem fort. Blir det nagra
forseningar pa jobbet blir hon |&att stressad och det har hant
att hon i sadana lagen langtat efter en egen bil. | o&vrigt
tycker Vanja inte att hon saknar bil. Vid nagra tillfallen har
det dock hant att hon forsokt fa skjuts med nagon av
arbetskanraterna. Hon har dock konstaterat att det &r nést
intill hoppl6st - alla pad jobbet gar till sina egna bilar:
det ar aldrig nagon som fragar om man vill folja med. Jag har
fragat ocksd, men d& har dom inte haft plats i bilen och dom
skall inte direkt hem och alla mojliga grejer. Alla ar si inne
i sitt eget. Det ar nastan sia att man ser att dom ar radda for
att f4 en friga om man far aka med. Det &ar en vansinnig egoism
egentligen?

men
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