Véagvisare mot en hallbar stad? En kvalitativ studie i samband
med Stockholmsfor soket 2005-2006.

Olle Hagman & Hakan Andréasson

Goteborgs universitet

Abstract:

Foredraget presenterar uppléagg och resultat fran djupintervjuer med boendei tre
bostadsomraden i samband med det sa kallade “ Stockholmsforsoket” med tréngsel skatt och
utokad kollektivtrafik. Undersokningen syftar till att studera:

- hur de boendes resménster ser ut och varfér de ser ut som de goér,

- hur resménstren paverkas av bostadsorten och av vald livsstil,
- hur de boende (i praktiken) paverkas av trangsel skattef orsoket och
- vad som styr deras attityder till trangsel skatten.

Alla de tre undersokta omradena & nybyggda, vilket innebar att de boendei de flestafall
nyligen forandrat sinaresvanor. Man kan anta att detta gér dem mer paverkbara och mer
benagna att &n en gang andra sinarutiner. Ett av omradena, Hammarby sjostad, ligger relativt
centralt i Stockholm, straxt utanfor avgiftsgransen. Det &r ett fore dettaindustriomrade och
bostaderna ar ett resultat av den fortétning av bebyggel sen som numera pagér i Stockholm
liksom i manga andra stader. De andra tva omrédena, Hallunda kyrkby och Vallentuna
Ballstaberg, ligger langre ut fran centrum och bebyggelsen dér & mer ett resultat av expansion
i traditionell mening, da det &r tidigare naturomraden som bebyggts. Bada dessa omréden har i
samband med Stockholmsforsoket fatt forstarkt kollektivtrafik i form av direktbussar in till
centrum under hogtrafiktid, som komplement till befintlig tunnelbana eller pendeltag.
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1. Inledning

Undersokningen &r gjord i samband med trangsel skatteforsoken i Stockholm 2005-2006.
Stockholmsforsoket bestar av tva delar och tre faser:

Fas |: forstarkt kollektivtrafik
Fas|1: forstarkt kollektivtrafik + trangsel skatter
Fas|11: forstarkt kollektivtrafik

Efter fas I1 genomfors en folkomrostning som skall beaktas vid beslut om avgifterna skall
permanentas eller g.

Vi utelamnar den politsk-historiska bakgrunden, &ven om den & nog sdintressant, med
villkoren for regeringsbildning, anklagelser om svikna vall6ften, etc. Med andra ord: vi &
medvetna om att trangsel skattef orsoken behover forklaras pa flera nivaer, att de behtver bade
en mikro- och en makrosociologisk forklaring, men vi utel@mnar helt den mikrosociol ogiska.
Vi ser forsoken som resultatet av en historisk svangning, fran “for” bilismen till “mot”
bilismen, dvs en svangning som verkar i riktning mot en reducering av bilismen. Med den
tyske sociologen Ulrich Becks terminlogi skulle vi kunnatala om en |6sning som hanger ihop
med och uttrycker en “radikalisering” av moderniteten. Man blickar inte langre bakat och
atgardar en tidigare brist, utan man blickar framéat for att undvika framtida faror (Beck 1992).
Dennasvangning i policy skulle kunnainnebara en “tipping point” for hela det bilbaserade
systemet (Urry 2004). Tréangsel skatteforsoken i Stockholm ser bland annat ut att ha dragit
med sig effekten att férsaljningen av miljobilar har okat.

Idag anvands flera olika medel for att reducera bilismen. Bland dessaingar kad
kollektivtrafik, 6kad fortétning av staden och direkt trafikreglering. Den senare kan tex ske
genom trangselavgifter, som i London och Stockholm, genom bilfria sondagar som i Bogota,
eller genom styrning med hjalp av registreringsnummer som i Aten (Siemiatycki 2004). En
fraga & om forstarkt kollektivtrafik, okad fortatning och trafikreglering, var for sig eller
tillsammans, kan vénda trenden mot 6kad bilism.
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2. Undersbkningen:

| undersokningen intervjuas boende i tre relativt nybyggda omraden. Omrédena & valda
utifran antagandet att nyinflyttade & mer beredda att férandra sina vanor an de som bott lange
paett stélle, att deras vanor inte hunnit “sattasig” utan & dppna for omforhandling. De tre
omradena & Hammarby Sjostad, Hallunda Kyrkby och Vallentuna Béllstaberg.

Hammarby Sjostad &r ett halvcentralt omrade beléget alldeles utanfor avgiftsgransen. Laget &r
attraktivt vid vatten med nératill bade gronomraden och till stan. Lagenheterna ar “halvdyra’
och bebyggel sen utgors av flerfamiljshus (HS, 10 intervjuer).

Hallunda Kyrkby och Vallentuna Béllstaberg &r tva perifera omraden, ett i soder och ett i
norr, som bada fatt forstarkt kollektivtrafik i form av direktbussar under forsoket. Lagenakan
betraktas som “halvattraktiva’, med relativt lugn och nérhet till grénomraden, men med
relativt 1ang restid in till stan. | bada omradena bestar bostaderna av radhus och prislaget ar
“halvdyrt” (HK, 5 respektive, VB, 5 intervjuer).

Undersokningen bygger pafa men langaintervjuer, giordai fas 1 eller 2. Det begrénsade
antalet intervjuer ldmpar sig inte for kvantitativa generaliseringar, men det &r fullt mojligt att
gora logiska generaliseringar utifran de intervjuade personernas resonemang (jfr Godskesen
2002), men sadana generaliseringar forutsétter att studien star pa en fast teoretisk grund.

3. Teoretisk ansats:

Under det senaste decenniet har vi sett en forandring i sociologers syn pa samhéllet. Om
huvudorsaken &r en verklig férandring av samhéllet eller bara en forandrad forstaelse av det
kan diskuteras, men allt fler sociologer talar om samhaéllet i nyatermer: Istéllet for
“samhélen” (“communities’) anvands “natverk” (“networks’), och istéllet for “structurer
(“structures’) anvands “floden” (“flows”) (Urry 2000, Baumann 2000). “ Socialt kapital” blir
“natverkskapital”. | detta nya samhalle far mobiliteten 6kad betydelse. Rérlighet blir helt
avgorande for att uppréatthalla bade det sociala och det praktiskalivet (Maxwell 2001, Miller
2001, Sheller 2004, Nielsen m.fl. 2005). Med ny teknik foréndras mobiliteten, fleraslag av
mobilitet kan delvis ersétta varandra. Tekniken vavs samman med det sociala. Den blir en del
av forutséttningen for att upprétthalla det sociala, och blir delvis bade konstituerad av och
konstituerande for det socialalivet (Larsen, Urry & Axhausen 2005, se &en Andréasson 2000
och Hagman 2005).

Sociala natvek maste darfor ses som heterogena natverk. De innehdller bade sociala och
tekniska element. | ndtverken blandas dessa och grénserna mellan det tekniska, ekonomiska,

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2006 3



sociala och kulturella suddas ut (Latour 1996). Vardagslivet blir ett pusslande, ett
natverksbyggande, dar kommunikation och transporter &r av avgorande betydelse, for att na
manniskor och resurser som &r lokaliserade pa andra platser. Det analytiska verktyg som
anvandsi dennastudie har vi kallat “ everyday travel networks’” (ndrmare beskrivet i Hagman
2005). Det &r en ndtverksmodell som passar ihop med en indelning av resor |
drendekategorier. Det bygger pa en relativistisk ansats, dar det varken finns nagra “givna’
strategier, ontologier eller hierarkier. Det & aktdrernas tolkningar av omvarlden som styr
deras strategier och handlingar, och bade tolkningar och strategier forandras allteftersom
omgivningen forandras. Hierarkier mellan de olika elementen bestams av deras positioner i
nétverket, och &ven dessa & foranderliga. Vissa element kan utesluta eller forutsdtta varandra,
men hur dessa villkor ser ut kan inte avgoras pa forhand. Det bestams fran fall till fall och
forutsatter att natverket ses som en helhet. Lt oss visa med tre exempel.

4. Tillampning av “ everyday travel networks’. Tre typfall.

Typfall 1. HS3m. Negativ till trangselavgifter- for att bilen &r oantastlig

Det forsta typfallet & en man padrygt 55 ar som bor i Hammarby sjostad. Han & mycket
engagerad motstandare till Stockholmsforsoket och kritisk bade till principen med

trangsel avgifter och séttet de kommit till pa “Man kanner ju bara att det &r helt — forlat
uttrycket — helt djavlaidiotiskt.” Andd kommer han inte att drabbas §alv av avgifterna. Han
kor Essingeleden till sitt jobb i Kista och hans sambo aker kollektivt till sitt jobb innei stan.
Vad &r det da som far honom att vara sa negativ? Vi vill havda att det hanger ihop med att han
ser pa bilen som ett centralt och avgorande redskap for att falivet att fungera, och att det i sin
tur hanger samman med bade hans historiska kopplingar till bilen och hans nuvarande
anvandning.

Han véxte upp i Dalarna och bildade familj dar. De hade fyra barn och tvabilar. Till att borja
med jobbade hani ca 20 &r i Falun, sedan borjade han langpendlatill olika jobb, forst i
Norrland och i Varmland, sedan i Stockholm. Nar han separerade fran forra frun fick hon
behalla den ena bilen “for att ha en chans att klara av det, ha ett dragligt liv daruppe.” Han
sager att bil alltid betytt mycket for honom, som ett “arbetsredskap,” och att han under en tid
kordei snitt 5.000 mil om aret. For tva & sedan flyttade han och nya sambon in i Hammarby
s/ostad. Hon hade en lagenhet i Kista, “men dit villeinte jag, for jag ville inte bo sd néra
arbetsplatsen”. Dessutom kande bada, sager han, att de “ville starta pa nytt, sa att inte nagon
flyttade in hos den andre. Vi ville borja fran scratch.” De gick pa den forsta stora visningen av
lagenheter och kande bada att de skulle viljabo dar. “ Det ligger néra stan men anda utanfor
stan sa att séga.” De har naratill natur och den service de behtver finnsi narheten, dven om
de tycker att Konsumbutiken &r alldeles for dyr och darfor tar bilen till Sickla eller Nacka nar
de skall veckohandla.
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De har en bil och han anvéander den bade till och i jobbet. Hon aker kollektivt. “Det skulle inte
varalonsamt med tvabilar,” sager han. Bland annat tycker han att det redan nu &r dyrt med
parkering. Och hon & n6jd med kollektivtrafiken, sager han. Sjalv aker han nastan bara med
farjan, fast han sager att han kan tanka sig att aka kollektivt om det & mitt pa dagen, men
adrigi rusningstrafik. “Nej, det gillar jaginte[...] det & for trangt [...] alla ménniskor har
sin auraav lukter och allting, ng [...] och sen gillar jag inte heller den h&r enorma stressen
vid T-centralen nar man kommer dit.” De ganger de skain till stan tillsammans, €ller ut fran
stan for att ta en promenad, tar de alltid bilen.

Trangselskatten tycker han bara &r ett dumt pafund fran politikerna. For det forsta vander han
sig mot beslutet, “for stockholmarnagick ju till val paatt det inte skulle genomforas
trangselavgifter”. Han vander sig d&ven emot att man maste betala bade vid in- och utfart, och
att betalningstiden ar sa kort som fem dagar. “ Jag tycker bara synd om adre ménniskor som
inte forstar det har [...] Och skall du da pa semester till Finland i 14 dagar och sa nér du
kommer hem sa har du fogden efter dig][...] och du maste sdv hadllareda pa hur mycket det ar
[...] Det skabli kul att se vad som hander nér den inbitne stockholmaren kommer till Norrtull
strax innan det unker med 5 spann.” Hela upplagget uppmanar till fusk, sdger han. Folk
kommer att mala sprayfarg pa nummerplatarna, och forsoka lagga sig sa tétt som mojligt efter
storalastbilar for att inte registreras av kamerorna. Och det kostar alldeles for mycket, med all
utrustning och med den kundtjanst som man satt upp. Han tror inte att varken trafiken eller
luftfGroreningarna kommer att paverkas sarskilt mycket och sager att hela forsoket ar ett enda
stort sloseri med skattepengar. “1 min vildaste fantasi kan jag inte tanka mig att vi kommer att
rostaigenom det har. Men nu har de ju 16st det ocksa pa det odemokratiska viset att
kranskommunerna kring Stockholm inte far vara med och rosta.” Annars kan han tanka sig
betalvagar — och han namner bland annat bade Oslo och Oresundsbron som exempel —
forutsatt att pengarna gar till forbattringar av vagnatet.

Han beskriver sin relation till bilen som instrumentell — fér honom &r den ett arbetsredskap —
och det far konsekvenser for hans attityd till trangselavgifterna. | hans forestallningsvéarld ar
bilen en nodvandig forutséttning for ett dragligt liv. Ett exempel pa det & nér han motiverar
varfor hans forra fru fick behdlla den ena bilen vid separationen. Kollektivtrafiken & inget
aternativ for honom. Utan bil hade deras val av bostad blivit mycket besvérligare, eftersom
han inte ville bo for néra sin arbetsplats. Alla dtgarder som syftar till att minska anvandningen
och nyttan av bilen blir negativai hans 6gon, &ven om de inte drabbar honom sjav. Dablir
det ocksa latt for honom att stapla kritiska synpunkter pa den utformning forsoken fatt i
Stockholm. Flertalet av de brister han namner & sadana som &ven de som &r positivatill
principen med trangsel avgifter ocksd ndmner.
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Typfall 2: HS5m. Positiv till tr&ngselavgifter —for att de gynnar biltrafiken

Det andratypfallet & en man, ocksai 50-arsdldern och boende i Hammarby gj6stad. Han &r en
av ganska fa som anvander bil dagligen i stan men som anda &r positiv till trangselavgifterna,
&ven om han ocksa & kritisk mot den utformning de fétt i forsoket. Han motiverar sin
instéllning med att han talar i egen sak, att avgifter & nédvandiga for att man skakunnatasig
fram i stan. Aven hos honom kan man ana att attityden till avgifterna hanger ihop med en
tamligen instrumentell syn pa bilen.

Han vaxte upp utanfor stan, i villa, och béda foraldrarna hade var sin bil. Anda blev han inte
mycket skjutsad som barn utan fick ta sig runt pa egen hand. Fran femtonéarsaldern dkte han
moped &ret runt. Han tog korkort nér han fyllde 18 och fick da en gammal bil som han aldrig
lyckades faigang. Istédllet fick han tillgang till bil genom jobbet i pappans elinstallationsfirma,
som han nu tagit 6ver. Han har fortfarande kvar sitt forsta jobb. Ett tag kdrde han flakmoped i
jobbet istéallet for bil. Den var &t att parkera, det “ sparade stressmagen” och han slapp alla p-
lappar. Dessutom fick han mycket jobb eftersom folk tyckte att det var héftigt. Nu & han
sambo med en ca 10 & yngre kvinna. De har tva bilar. Den ena anvander han i sitt jobb, for
att &ka mellan kontoret och olika kunder i stan. Sommartid star den ofta parkerad vid hans
kontor pa Soder, dvsinnanfor tullgransen, och han tar sig dit med cykel eller motorcykel.
“Hennes” bil anvands mest for att aka och handla vid Sickla képcenter var fjortonde dag, och
for att akafram och tillbakatill hennes sommarstélle som ligger drygt 25 mil stderut. Den
stéller de undan pa vintern och har da hans bil parkerad hemma. Att ha bada bilarna parkerade
hemma skulle bli for dyrt, och det &r dessutom svart att fa parkering i omradet. Poolbil skulle
inte fungera eftersom de behdver ha bil under flera veckor pa sommaren. Nar de skain till
stan aker de kollektivt dit och oftataxi hem. Han har ett stamstélle pa Soder dit han gér nastan
varje sondag for att lyssna pa levande musik. Da promenerar han dit och tar taxi hem. Hennes
bil har néstan aldrig varit innanfor tullarna. De har en motorcykel som han ibland anvander
till jobbet men som ocksa anvands bade pa helger och pa semesterresor bade inom och
utanfor Sverige.

Néar det galler trangselavgifterna ser han dem som mer eller mindre nédvéandiga. “De som inte
behover bil ska dka kommunalt. Satt sA hdgt pris sa att det ger verkan.” Trots att han tror att
priset ar hogre an vad det ar (30 kronor per passage i rusningstid istéllet for 20) satycker han
att det ar 14gt. “For dem som maste ha bil spelar det ingen roll. Nu &r det hopplost att aka bil i
Stockholm.” Han kommer att ta ut kostnaden pa sina kunder. Pengarna ska gaftill att se ver
helainfrastrukturen, bade nar det géller vagar och kollektivtrafik. Det han tycker &r konstigt
ar att man maste betala fér bade in- och utresa. Det borde ha blivit betydligt lagre
installationskostnader om man bara betalat ena véagen, och “man vill ju bli av med bilarna
innei stan.” Hans sambo, som ocksa var med vid intervjun, ar mer skeptisk. Hon aker
kollektivt till och fran jobbet och oroar sig for 6kad trangsel pa kollektivtrafiken. Hon oroar
sig ocksa for att avgifterna ska kunnaledatill 6kad segregering, bade nér det géller boende
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och foretagande i stan, och att den registrering som sker vid passagerna kan bli ett problem
for dem som har skyddad identitet.

Hans positivainstallning till avgifterna kan kopplastill deras bilanvandning. De har tvabilar,
men vardera bilen har bara ett eller ett par bestdmda och instrumentella syften. Hans anvandsi
jobbet, hennes for att dka och handla och for att dkatill sommarstugan. Den stélls till och med
undan halva aret. All nojes- och rekreationsakning sker med motorcykel. Till motorcykeln ser
banden ut att vara mer emotionella och i intervjun pekar han pa en kontinuitet bakat, till
mopedakandet i tondren. Han kommer att betala avgift varje dag, men han kommer att ta ut
det pa sinakunder. Avgifterna ger fordelar for honom, eftersom han kan ta sig fram lattare
och snabbare mellan sinajobb i stan.

Typfall 3: HS10k. Positiv till trangselavgifter —for att detillhér framtiden

Det tredje och sista av typfallen & en kvinnai 50-arsdldern. Hon jobbar i musikbranschen och
bor i en hyresrétt i Hammarby sj0stad tillsammans med en man och hans 16-ariga dotter.
Mannen studerar. De har ingen egen bil, men de & medlemmar i en bilpool. Hon & mycket
positiv till avgifterna. Det ser ut att hangaihop med att hon galv har en tamligen
instrumentell relation till bilen, medan hon verkar anse att manga andra & mer vaneméssigt
knutnatill den. Avgifternakan fadem “att tankatill”, séger hon. Varifran kommer da hennes
instrumentella syn pa bilen och positiva syn pa trangselavgifter? Hur hanger de ihop med
hennesliv i dvrigt, och med hennes “ nétverk av vardagsresor”?

Hon vaxte upp soder om Stockholm. Familjen flyttade ofta. Bilen var ytterst prioriterad, séger
hon. Pappan, som var |angtradarchauffor, bytte ofta. Han ville alltid byta upp sig. Mycket av
familjens fritid tillsammans spenderades i bil, pa helger och semestrar. Eftersom mamman
aldrig tog kérkort och pappan ofta var borta blev hon aldrig skjutsad till sinafritidsaktiviteter,
utan fick rérasig galv. Det gav henne vana och kunskap att 3ka kollektivt, och hon var aldrig
radd eller kdnde sig utelamnad. Det gav en dvstandighet som manga barn idag saknar. Hon
tog korkort nar hon var 25. Varfor vantade hon? “Det & béttre att fraga varfor jag tog det”,
sager hon. Hon gjorde det for att hon var nybliven mamma och for att “det skulle vara
jamlikt”. Det var i slutet av 1970-talet. Hon hann skilja sig innan hon blev klar med korkortet
och skaffade aldrig nagon bil. Hon har akt kollektivt helalivet, och gétt. Hon &r valdigt nojd
med den kollektivtrafik som finns till och fran Hammarby sjostad och “béaten &r en njutning
att &a’. “Det verkar som att man har tankt till nar man har planerat”. Daremot &r hon inte
sarskilt fortjust i att cykla. Hon har haft cykel, men den har stétt kvar vid den gamla
lagenheten sedan de flyttade for tva ar sedan. Hennes sambo har haft bil, men han sdlde den
pga parkeringsproblem nér han bodde i centrum. Nu, s&ger hon, finns ingen anledning att ha
bil. De & med i en bilpool och anvander poolbilen en eller tva ganger per manad, mest for att
aka och handla. Hon séger att det fungerar suverant och att det &r otroligt bekvamt. Hon &r
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den enda av de intervjuade i Hammarby sjostad som gar till Sickla och handlar. Det & majligt
eftersom hon gar sa ofta. DA blir inte kassarna sa tunga. Och hon gér nastan varje dag, anda,
for promenadens skull och for att komma utanfor dorren, eftersom hon gor en stor del av sitt
jobb fran hemmet, ensam. Givetvis underl&tar det att de kan handla tyngre saker nér de har
poolbilen.

Det verkar som att hon lever i ett annat tempo &n manga andra manniskor, som att hon ger
livet mer tid. Kanske kan det kopplasttill att hon lever sin vardag utan bil. Bilen har en
tendens att hoja tempot, bade paindivid- och pa samhallsniva (jfr Jensen 2001). Hon verkar
ocksa vara ndgot av en konstnarssjal. Hon har flyttat ofta &ven i vuxen alder och haft ménga
olika arbeten, bade inom musik och balett och annat. Detsamma géller hennes sambo med sitt
intresse for musik och litteratur. Det verkar som om bada &r beredda att stanna upp och ténka
efter, och kanske kan hennes attityd till bilen och till tréngselavgifternakopplastill det.

Nar intervjun kommer in pafragan om trangsel skatteforsoket borjar hon med att séga att
forsoket kom till darfor att socialdemokraternaville fortsétta att regera efter valet. Det 1ater
kritiskt, men hon séager att hon varit positiv énda fran borjan. Hon sager att “det ar kul att det
har gatt sabra’, att trafiken minskat utan att det lett till kaos. N&r intervjun gjordes visste hon
inte avgiftens storlek. Nar hon fick veta priset tyckte hon att det |&t dyrt, och trodde att man
skulle kunna sénka avgiften i framtiden, nédr trenden med 6kande biltrafik vant. Forsoket “kan
fafolk att tankatill”, sager hon. Det kan skapa en positiv spiral genom att det bryter en vana.
Déarmed antyder hon att hon ser andra manniskors bilbruk som bestamt av vana, och att de
behover hjdp med att bryta den. “Man far rékna med att det blir ett ramaskri forst, men sedan
visar det sig att det inte var sa dumt”. Hennes enda kritik mot forsoket galler att det & en skatt
och inte en avgift. “Det &r det som gor folk sdarga’. Néar det géller trangselavgifter i
allménhet verkar hon anse att de tillhdr framtiden. Hon séger att hon hort att avgifternai
London varit lyckade och att “det &r roligt att Stockholm ligger i framkant i utvecklingen™.

Bilen har aldrig fatt nagon framtradande roll i hennes vardagsnétverk. Hon har aldrig
“domesticerat” den, dvsinte integrerat den i sitt vardagsliv (Godskesen 2002). Trots att hon
vaxte upp i en familj dar bil var prioriterad fick hon sjalv lara sig att klara sig pa egen hand,
utan bil. Hon var en gang pavéag ini “bilsamhallet”, nar hon tog korkort av “jamlikhetsskal”,
men hennes intréde stoppades av en skilsméssa. Hennes sambo sdlde sin bil pga problem med
parkering. Nu har de en poolbil och tycker det fungerar perfekt. Ingen av dem har nagot
behov av bil for arbetsresor, och handlar gér hon lite  gangen, nér hon anda &r ute och
promenerar, vilket hon gér mycket. Poolbilsinnehavet passar ihop med hennes syn pa bilen.
Hon jamfor den med andra méanniskors mer vanemassiga och oreflekterade hdllning, som hon
menar kan forandras av trangsel avgifterna. Tvartemot manga andra ser hon darfor avgifterna
som ett steg framat i utvecklingen, mot en béttre miljé och mot en mer reflekterande tillvaro.
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5. Generella resultat och slutsatser fran undersokningen

| dennadel av papret presenteras nagra av de mer generella resultaten fran undersokningen.

Hushallssammansattning, skillnader och likheter mellan de tre omradena

De intervjuade hushdllen i Hammarby sjostad & blandade, hér finns bade singelhushall,
barnfamiljer och medelalders par utan barn, dock inget rent pensionarshushdll. | Hallunda
kyrkby saknas barnhushdll, medan de dominerar i Ballstaberg. Den socioekonomiska
stéllningen &r starkast bland de boende i Hammarby gj0stad, medan den &r relativt sett svagast
i Hallunda kyrkby. Allatre omradena domineras av infodda svenskar, vilket antyder en etnisk
homogenitet och segregation.

Man skulle kunna forvanta sig stérre bilanvandning/bilberoende i de tva yttre omradena
eftersom kollektivtrafikservicen och majligheten att na centrum till fots eller med cykel dér ar
relativt sett samre. Men, &ven om det & stora variationer, pekar resultaten pa att bilberoendet
ar mindre bland dem som bor i Hallunda &n bland dem som bor i Ballstaberg och i Hammarby
gjostad, och att det & kopplat bade till deras socio-ekonomiska forhallanden och till deras
familjesituation. | de flestafall géller att de som har réd véjer att gora sig beroende av bil,
eller, att de som inte har rad blir beroende av kollektivtrafiken. Det finns dock undantag. Till
exempel finns en smabarnsfamilj bland de intervjuade i Ballstaberg som aktivt och medvetet
forsoker minimera sitt beroende av bilen.

Varfor man bor dar man bor

| Hammarby sjostad har narheten till bade stad och gronomraden stor betydelse for manga,
liksom &ven nérheten till vattnet och omradets karaktér i sig. | bade Hallunda kyrkby och
Ballstaberg marks en viss “nord-syd-orientering”, dvs fleravéljer att bo paden sidaav
Stockholm dér man vuxit upp. For en del verkar det vara viktigare for valet av bostad &n
arbetets |okalisering. De nybyggda omrédena passar darmed in i de intervjuades
boendekarriar “ parétt sida”. For allatre omradena galler att det faktum att bostaderna ar
nybyggda har ett vardei sig. De som flyttar dit & ménniskor som prioriterar nytt framfoér
gammalt, och funktion framfor historia. Allatalar om sinal&genheter som “frascha’ och
manga talar om dem som “vélplanerade”. En av de boende i Hammarby sjostad talar
dessutom om vérdet av att hela omradet &r nytt, vilket gor att det inte finns nagon cementerad
kultur. Istéllet utformar de nyinflyttade tillsammans de sociala och kulturella normerna.
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Aktudlaresmonster, arbetsresor

Overlag & det en ganska jamn fordelning mellan bil och kollektivtrafik for arbetsresorna,
utom i Ballstaberg dar bilresorna dominerar. Det par i Ballstaberg som reser kollektivt till sina
arbeten har gjort ett aktivt val och valt bort bilen pade resorna. | synnerhet i Hammarby
sjostad mérks tydliga konsskillnader. Man aker hil i storre utstrackning an kvinnor, som
istallet aker kollektivt. Fa cyklar eller gar i alatre omradena, &veni defafall nér deras arbete
ligger inom vad som utifran sett kan betraktas som cykel avstand.

Aktuella resmonster, inkOp och service

| allatre omradena galler att avstandet till vad de intervjuade betraktar som “bra”
dagligvarubutiker &r aningen for stort for att lockartill inkop till fots. De flesta som har
tillgang till bil véljer att géra veckoinkop med bil. De flesta av dem som bor i Hammarby
sjostad ratar den lilla Konsumbutiken som de tycker har hoga priser, litet utbud och daliga
varor. Istéllet 3ker detill Sicklakopcenter. Dock finns som vi sett en som gor sinainkadp till
fotsi Sickla kopcenter, men hon har valt att “dagshandla’ néar hon anda &r ute pa promenad.
En annan av dem som &r utan bil ker kollektivtrafik for att veckohandlatill sitt
ensamhushall. Né&r hon vl klivit pa sparvagnen kan hon dalika gérna akavidare till en annu
billigare butik lite langre bort. Vid det forsta intervjutillfallet hade hon bara bott ca ett halvar i
omradet och hon letade fortfarande efter det billigaste stéllet att handla pd. Kanske kan dessa
tva“billosa’ betraktas som “vagvisare” mot mer hallbara transportmonster. De visar att det
kan ga att fa dagligvaruinkopen att fungera utan bil trots bristen pa en bralivsmedel sbutik i
naromradet, om man antingen handlar lite mindre & gangen eller anvander kollektivtrafiken.

Baraen av barnfamiljernai Ballstaberg handlar sina dagligvaror fran ICA-butiken i
Vallentuna, en butik som fleraav deras grannar ratar och istéllet kor till Arninge. De har till
och med anvéant sig av den Internetservice som butiken tillhandahdller, som innebér att man
kan fa varorna hemkorda mot en avgift. De flestai Hallunda kyrkby handlar i Eriksbergs
kopcenter pa andra sidan motorvagen istdllet for att gatill Hallunda centrum.

Aktuedllaresmonster, fritid, motion och sociala resor

Framfor allt forekommer fa fritidsresor bland de intervjuade i Ballstaberg, vilket de forklarar
med att smabarnen tar en stor del av fritiden. De boende i Hammarby sj6stad gor manga av
sinafritidsresor med kollektivtrafiken eller till fots. Generellt verkar det som att omfattningen
av fritids- och rekreationsresor &r relativt liten i allatre omradena. Det kan ha att géra med
metoden for datainsamling, men det kan ocksa vara sa att omradena faktiskt erbjuder
mojligheter till fritid och rekreation utan att man behover resa darifran, tex genom
grénomraden, promenadstrak, motionsanl&ggningar och restauranger. Till viss del kan det
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ocksa forklaras av att restidernatill och fran arbetet & ganskalanga. Det kan leda bade till att
ndr man vill utnyttja den tid man & hemmafor att vara hemma, och till att fritidsrelaterade
arenden utréttas i samband med arbetsresorna

Attityder till olika transportmedel

De boende i Hammarby gdstad har i de flestafall en mycket positiv attityd till
kollektivtrafiken, och fleraav dem brukar den flitigt. Sarskilt uppskattad ar Tvarbanan och
farjorna, inte minst den farjeservice som gar sommartid in till stan och som de garna skulle
viljase en utokning av. Likasa skulle de vilja se att Tvéarbanan forlangs. Nar det géller bussar
och tunnelbana & meningarna mer delade. En sager sig adrig &ka buss pga daliga kunskaper
om bussnatet, en som |&rt sig natet utantill aker busstill allt. Nagra beklagar sig 6ver trangseln
i tunnelbanan och svérigheten att fa sittplats. Bland dem finns bade flitiga resenérer och
sadana som knappt reser alls. | Hallunda finns de som formodligen reser mest med
kollektivtrafiken, men fleraav dem & ocksa mycket kritiskatill tunnelbanan. De klagar dver
installda tég och svarigheten att fa sittplats. PA samma sétt & de som bor i Ballstaberg kritiska
till pendeltaget. Dar pekar manga ut den glesa turtdtheten som ett stort problem. De klagar
ocksa pa att det inte finns nagon kollektivtrafikforbindelse till Arninge centrum. De som
upptéckt direktbussarna uppskattar dem, men en av de boende i Hallunda kyrkby poangterar
att férdelen minskar nér de ibland blir fordréjda pga stockningar i biltrafiken. Nér det galler
bilen forekommer kritiska attityder i allatre omradena. Kritiken handlar dai de flestafall om
otillrackliga eller obefintliga vagforbindel ser, men det finns ocksa de som kritiserar bilismens
miljOeffekter och bilarnas bendgenhet att ta ver stan.

Paverkan av forsoken

Flertalet av de intervjuade paverkasi liten utstrackning av trangsel avgifterna, eftersom de
sdllan reser med bil Gver tullgrénsen under avgiftstid. For dem som gor det kan paverkan dels
varanegativ, i form av den ekonomiska kostnaden for avgiften och omaket att behéva gora
inbetalningen eller skaffa en transponder, dels positiv, i form av kortare restider och béttre
tillgang till parkering. De boende i Hammarby sj6stad paverkas i mycket liten utstrackning av
den forstarkta kollektivtrafiken, som mer gynnar de boende i Hallunda kyrkby och
Ballstaberg, men resendrer fran alla tre omradena kan paverkas av 6kad tréngsel pa
kollektivtrafiken.

Attityder till forsdken

Attityder for och emot forsoken ar ungefar lika representerade bland de intervjuade. En stor
grupp utgors av dem som kan tanka sig avgifter, men som &r kritiskatill hur de kommit att
utformasi det aktuella forsoket. Invandningarna & manga och de flesta torde vara kénda fran
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andrakéllor. Tex finns kritik mot att betalning maste ske vid bade in- och utresor, att
betalningstiden ar alltfor kort, att det i gransfall kan vara svart att veta om och hur mycket
man ska betala, att det & en skatt och inte en avgift vilket bland annat gér det dyrt for foretag,
att de differentierade avgifterna kan ledatill att bilister stannar for att vantain
avgiftssankningar, att systemet uppmuntrar till fusk, satsningen pa direktbussar som ofta
uppfattas som tomma, brist painfartsparkeringar etc. Manga ar ocksa kritiskartill den politiska
bakgrunden och hanteringen, tex att bara Stockholmare skall fa deltai folkomrdstningen.

Opinionsmétningar visar paeni det ndrmaste kontinuerlig 6kning av antalet som &r positiva
till avgifterna. Det & samma monster som i London, dar motstandet ocksa var stort i borjan,
men dér opinionen svangde efterhand (se tex Dagens Nyheters néttidning, www.dn.se, 12/6
2006). Det ser alltsa ut som att kvinnan som refereradesi typfall 3 ovan fér rétt, att det kan bli
ett ramaskri i borjan men att manga sedan inser att “det inte var sd dumt”.

Samband mellan paverkan och attityder

Trots att de flesta av de intervjuade kommer att paverkas i mycket liten utstrackning & manga
mycket bestamdai sina attityder for eller emot forstken. Men det gér knappast att forutsaga
hur de varderar effekterna, dvs om vinster eller kostnader avgor vilken attityd de intar.
Attityderna hanger i manga fall snarare samman med deras allménna attityder till bil
respektive kollektivtrafik. Dessakan i sin tur snarare kopplas till deras tidigare ackumulerade
erfarenheter av respektive fardmedel, an till hur de praktiskt paverkas av forsoket. Har ligger
grunden till bade stabiliteten och forandringen i attityderna. Pa sikt kan avgifterna och de
effekter de medfdr forandra manniskornas ackumulerade erfarenheter.
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