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Forord

Jag har skrivit uppsatsen for att fa en forstaelse om hur attityderna ar till trangselskatten i
Goteborg. Trangselskatten &r ett ekonomiskt styrmedel som fordyrar bilresandet, vilket kan
bli svart for manniskor med en lagre inkomst att aka bil i samma utstrackning. Bilen ar
idag en del av vardagslivet for att forflytta oss snabbt och bekvamt, darfor ar det intressant
att undersdka manniskors attityder och beteende efter inférandet. Fokus laggs pa om
inkomsten &r en beroende faktor till att manniskor blir tvungna att minska sitt deltagande i
samhaéllet.

Jag vill tacka min handledare for den hjalp, respons och material jag har fatt under
uppsatsen och jag vill dven tacka alla de méanniskor som har svarat pd min enkét, utan

deras svar hade jag inte lyckats.

Sandra Gustafsson 2013, september




Sammanfattning

Dagens samhélle &r valdigt geografiskt utspritt, dar bilen har en stor betydelse for
manniskors hoga tillganglighet till olika utbudspunkter. Ekonomiska styrmedel har en
tendens att minska den fria tillgangen, framforallt for personer med begransad méjlighet att
Oka sina transportkostnader. Sarskilt ar det ménniskor med lagre inkomst som anses bli den
grupp som far dra ner pa sitt resande med bil. Ett alternativt transportmedel &r
kollektivtrafiken, men transportmedlet anses ha brister, dar man kan fa svarigheter att fa
ihop vardagslivet, bade tids- och rumsligt. Svarigheten med att fa ihop vardagslivet pa
detta satt, tvingas méanniskor dra ner pa sitt deltagande i samhaéllet.

Uppsatsens syfte &r att undersbka om och hur inférandet av trdngselskatten i Goéteborg,
som inte foregicks av testperiod eller folkomrostning, har paverkat manniskor med olika
inkomstnivaer, bade deras instéllning till skatten och resvanor. Utifran syftet har foljande
fragestallningar undersokts i uppsatsen:

- Har manniskors uppfattning om avgiften forandrats efter inférandet, och i sa fall
varfor?

- Har manniskors tillganglighet forandrats efter inférandet av trangselskatten, och i
sa fall hur?

For att besvara mina fragestallningar ovan, valde jag enkatundersékning som metod.
Urvalet i undersokningen blev 71 respondenter, majoriteten av dessa var negativa till
trangselskatten. Analysen av resultatet gjordes med koppling till tidigare forskning och
teoretiska utgangspunkter, bland annat gallande acceptansen, om inkomsten &r en beroende
faktor, social exkludering och hur trangselskatten blev i Stockholm med fokus pa
accepterandet och paverkandet pa stockholmarnas resvanor.

Slutsatsen av undersokningen tyder pa att manniskor med en lagre inkomst tendera att
paverkas mer av avgiften dn hoginkomsttagare. De véljer att ta sig till andra platser, aker
annan resvag for att undga betalstationer och aker pa helgerna nar avgiften inte géller.
Undersokning visar dven att manniskor ar mest negativa pd grund av betalstationernas
placering, att ingen avgiftsfri led finns forbi Goteborg. Det pavisar att manniskor inte helt
ar emot avgiften, utan till stor del utformningen av systemet.

Nyckelord:
Goteborg — trangselskatt — Partille- inkomst-— tillganglighet — social exkludering
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1. Inledning

1.1 Introduktion

Under de senaste 100 aren har resandet okat kraftigt. Manniskor reser allt langre, da
tillgangen till allt snabbare transportmedel har ¢kat (Frandberg et al., 2005). Manniskors
Okade bilanvandande medfor problem fér oss och kommande generation, med forhdjda
mangder luftféroreningar som ger negativa effekter pa manniskors hélsa och 6kad méangd
koldioxid i atmosfaren som bidrar till vaxthuseffekten. For att minska paverkan fran bilen
behéver man fa manniskor att minska sitt bilutnyttjande eller byta transportmedel
(Trafikverket, 2013a). En effektiv resurs &r ekonomiska styrmedel som fordyrar
bilanvandning och paverkar manniskors bilanvandande (Aretun och Hansson, 2012).

Tréngselskatten &r ett ekonomiskt styrmedel som infordes i Goteborg den 1 januari 2013, i
syfte att minska trangseln i det hogtrafikerade omradena for att astadkomma en battre
framkomlighet och forbattrad miljo. Trangselskatten ska &ven finansiera kollektivtrafiken
och det Vistsvenska paketet! (Transportstyrelsen, 2012).

| dagens samhalle &r bilen relaterad till hog tillganglighet, dar det erbjuds fri tillgang till
olika utbudspunkter. Ekonomiska styrmedel har en tendens att minska den fria tillgangen,
framforallt for ménniskor med begransad mojlighet att 6ka sina transportkostnader. Det har
en tendens att skapa 6kad ojamlikhet i samhallet, dar tillgangen pa samhéllsfunktioner och
service varierar (Aretun och Hansson, 2012). Manniskor som har valmdgjligheter véljer
oftast snabbare transportmedel (Frandberg et al., 2005), medan laginkomsttagare framst
forandrar sitt resande vid inférande av trangsskatt (Aretun och Hansson, 2012).

I Stockholm infordes trangselskatt 2006, for att minska biltrafiken i stadens centrala delar.
Tréngselskatten infordes forst som ett test, vilken visade sig ge positiva effekter:
biltrafiken minskade med 22 procent i innerstaden (ca 100 000 resenérer/dag) (Hugosson et
al., 2006). Den minskade biltrafiken medforde battre framkomlighet och minskade restider.
Efter forsoksperioden fick befolkning mdéjlighet att rosta om trangselskatten skulle forbli
permanent, dar en liten majoritet rostade ja till trangselskatt (Sveriges Riksdag, 2006).

| Goteborg fick inte befolkningen mojligheten att rosta och redan innan inférandet fanns
protester i media och namninsamlingar spreds for att forsoka stoppa trangselskatten. Pa
Facebook bildades gruppen “nej till tringselskatt i Goteborg” och enligt GT, som driver
en kampanj for folkomrostning, har 90 818 personer skrivit pa (Ohlson, 2013). Placeringen
av betalstationerna i Goteborg har ocksa lett till protester. | Stockholm &r betalstationerna
placerade sa att manniskor som ska forbi innerstaden inte betalar trangselskatt (Stockholms
Stad, 2006). | Goteborg ar betalstationerna betydligt mer geografiskt utspridda, vilket beror
pa att Goteborgs Stad inte har en lika klar definierad innerstad som Stockholm, med deras
naturliga tullar och vatten som avgransning (Infrastrukturnyheter, 2011).

1Vastsvenska paketet innehdller en satsning pa kollektivtrafiken, som gors pd végar och jarnvégar for, tag
bussar, sparvagnar, cyklar och bilar. Utgangspunkten for paketet ar att det ska bidra till att Vastsverige
utvecklas pa ett bra och hallbart satt och utveckling av attraktivare kollektivtrafik(Trafikverket, 2013b).
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| Regeringens promemoria om inforandet av trangselskatt i Goteborg papekas att skatt inte
bor tas ut pa storre genomfartsleder, da syftet med en genomfartsled ar att leda trafiken
genom tétorten utan att integrera genomfartstrafik med lokal trafik (Finansdepartementet,
2010). Det &r den lokala trafiken som ska begrénsas, inte trafik som ska forbi staden.

Det finns ett undantag om genomfartsleden anses utgdra en integrerad del av trafikflodet i
ett avgiftsomrade och dar den lokala trafiken anses vara en stor del av trafikflodet pa leden
(Finansdepartementet, 2010).

Ovan undantag anvandes i Goteborg da trafiken runt Tingstadstunneln ar komplext, da ES,
E20 och E45 och kommunens huvudvégar integreras inom ett begransat omrade. Om ett
undantag skulle inféras pa dessa leder, skulle det troligen innebéra att en stor del av
trafiken skulle vélja de avgiftsfria lederna istallet, vilket resulterat i ytterligare begransad
framkomlighet. Det var en starkt bidragande orsak till varfor trangselskatt inkluderades pa
genomfartslederna i Goteborg (Odell, 2010). | Goteborg blir det darfor svart att forflytta
sig utan att betala trangselskatt. Att bilister maste betala trangselavgift pa lederna utanfor
innerstaden kan innebéra att vissa manniskor blir tvungna att minska sitt resande mer &n
andra. En extrakostnad uppat 1200 kr i manaden kan manniskor i Goteborg fa betala
(Jansson, 2012). Nér trangselskatten borjade diskuteras i Goteborg 2006 var redan en
majoritet av medborgarna negativa till inforandet, vilket 6kade ytterligare nér det stod klart
att Goteborg skulle infora trdngselskatt (Johansson, 2012).

1.2 Problemdiskussion

"I det moderna vardagslivet har transporterna en central roll for hur mdnniskor fdar ihop
sina sociala dtaganden och oOnskningar” (Isaksson, 2008, s. 244). Manga i dagens
samhélle har bil och anvander den dagligen da samhallet ar geografiskt utspritt och
anpassat for biltrafik. Att inte anvanda bil forsvarar manniskors mojlighet att delta i
aktiviteter och na utbudspunkter. Ett ekonomiskt styrmedel, som trangselskatt kan darfor
paverka resande negativt, da bilresandet blir dyrare och skapar svarigheter att fa vardagen
att fungera, tidsméssigt och rumsligt. Det leder till forsamrad tillganglighet, framst for
manniskor med begrénsade ekonomiska resurser (Aretun och Hansson, 2012).

Tréngselskatt fordyrar bilresandet samtidigt som det skapar snabbare resor for de som
valjer att betala for att stanna kvar pa vagarna (Aretun och Hansson, 2012). Syftet ar bland
annat att fa fler manniskor att dka kollektivt. De manniskor som anvander bilen dagligen,
ser inte kollektivtrafiken som ett konkurrerande alternativ, da det minst bér vara lika
attraktiv som bilen pd manga satt (Frandberg et al., 2005) Tecken finns pa att
kollektivtrafikens kapacitet inte vuxit med antalet 6kade resendrer, 6kad trangsel och brist
pa sittplatser (Aretun och Hansson, 2012).

Hur mycket manniskor paverkas av trangselskatten beror bland annat pa var avgiften tas ut,
samt hur héga kostnaderna blir (Transek, 2006). Att fa manniskor att lattare acceptera
avgiften beror pa hur trangselskatt systemet utvecklas, hur dess syfte uppfattas, hur manga
som berdrs och vilka andra alternativ som finns till bilen. Processen innan beslutet av
avgiften har betydelse, likasa personliga forhallanden som vérderingar och resvanor
(Isaksson, 2008). Vad intakterna fran skatten anvénds till i samhallet tenderar ocksa att
spela en avgorande roll for fordelningseffekten och paverkan pa olika grupper. Om
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intakterna anvands till att sanka kollektivtrafiktaxan gynnas framst unga, laginkomsttagare,
ensamstaende, kvinnor och boende i de inre fororterna, da dessa grupper aker kollektivt i
hdgre utstrackning (Transek, 2006).

Schuitema et al. (2010) ndmner att vagskatter inte accepteras latt av allméanheten, men att
skatten ofta accepteras en tid efter implementeringen, vilket visat sig i London dé&r avgiften
accepterades ett ar efter inférandet. | Stockholm blev man positiv efter en sju manader lang
testperiod. Forskning fran Danmark uppvisar daremot motsatsen, dar acceptansen inte
forandrades och i Frankrike var manniskor s emot trangselskatt att avgiftsomradet fick
minskas (Schuitema et al., 2010). Jakobssson et al. (2000) menar att problemet med ett
accepterande kan bero pa en missuppfattning av de negativa effekterna, som paverkas av
andra och inte en sjalv. Aven inkomst tenderar att paverka befolkningens acceptans.
Problemet med ett accepterande av végavgifter ligger i att ménniskor kénner att de ger upp
sin frihet, genom att betala for nagot som forut varit gratis, vilket kan medféra att man
forsoker undvika att betala, genom att t.ex. ta omvagar som inte &r avgiftsbelagda
(Jakobsson et al., 2000).

Attityden till trangselskatten kan variera beroende pa vart i regionen manniskor bor. |
Stockholm var invanarna inne i staden mer positivt installda under testperioden &n
méanniskor bosatta utanfér (Eliasson et al., 2009). Schuitema et al. (2010) menar att
befolkningens acceptans efter inforandet av skatten i Stockholm var hogre an innan, da
testperioden gav invanarna mojlighet att uppleva skattens positiva effekter. Efter
testperioden fick befolkningen résta om avgiften, vilket gav en kansla av ett rattvist
system, vilket ar viktig for accepterandet (Schuitema et al., 2010). Vad innebar da
inforandet av trangselskatt i stader dar befolkningen inte upplevt en testperiod eller har fatt
rosta om skattens vara eller icke vara? Om detta har lite, eller ingen, forskning bedrivits.

1.3 Syfte och fragestallningar

Syftet med uppsatsen ar att undersdéka om och hur inférandet av trangselskatten i Goéteborg,
som inte foregicks av testperiod eller folkomrostning, har paverkat manniskor med olika
inkomstnivaer, bade deras instéllning till skatten och resvanor. Féljande fragestallningar
ska besvaras:

1. Har maénniskors uppfattning om avgiften forandrats efter inférandet, och i sa fall
varfor?

2. Har manniskors tillganglighet forandrats efter inférandet av trangselskatten, och i s&
fall hur?

1.4 Avgransningar

Uppsatsen avgransas geografiskt till Partille kommun, déar boende i villor och
hyreslagenheter undersoks. Analysen fokuserar inte pa kvinnor och mén, utan pa inkomst
da trangselskatten ar ett ekonomiskt styrmedel. Men jag ar medveten om att man generellt
har hogre inkomst &n kvinnor.
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1.5 Undersdkningsomradet

Uppsatsen fokuserar pa om och hur trangselskatten i Goteborg paverkar befolkningen i en
narliggande kommun. Den valda kommunen &r Partille, dar jag ska undersoka
befolkningens syn pa avgiften samt hur inkomsten tenderar att paverka manniskors
tillganglighet.

Partille Kommun &r en nérliggande kommun som : _____ |0 S S e PR S ST K
ligger 7 km Oster om Gdteborg, se kartan 1. |l a :
Partille ar en mellanstor kommun uppdelad i fyra ';‘a,k T @|
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vattendrag och resterande markomrade &r |GOTHENBURG

obebyggd mark (Partille.se, 2013b). ~ haturreservat -

| juni 2013 hade Partille en befolkning pa 35 959 Boraslegen 5o

personer (Partille.se, 2013a). hardsbergen vy P
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Figur 1. Oversikt 6ver Partille med
fokus pa Ojersjovagen.

Fran Partille tar det ca 10 minuter att ta
sig in till Géteborgs Centrum, bade med
buss, tag och bil (Partille.se, 2009).

Trangselskatten i Goteborg gor det
svarare for befolkningen i Partille att ta
sig forbi Goteborgs Stad utan att betala
avgift. Forsta betalstationen fran Partille
mot Goéteborg ligger pa E20 Alingsas-
leden nr 27, se karta 2.

Det finns smitvégar som befolkningen i
Partille kan anvanda for att till viss del
slippa betala avgift. Nya Ojersjovigen
har blivit en sa kallad smitvag som syns
pa karta 1, mellan nalarna.

Figur 2. Trangselskattzon Gdéteborg.
Kélla: Transportstyrelsen
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1.6 Begreppsdefinitioner

Tillganglighet: Innebar mojligheten att ta del av nagot som efterstravas. Utifran ett
individperspektiv handlar det om fysisk rérlighet och geografisk nérhet till en specifik plats
(Nationalencyklopedin, 2013). “Den fysiska tillgingligheten skiljer sig at mycket beroende
pa om man bor i storstad eller smastad, pa tatortsnara landsbygd eller i norrlandsk gles-
bygd. Man kan sdga att omgivningens fysiska struktur och utformning stéller varierande
krav pa individens rorlighet” (Frandberg et al., 2005, s. 28).

Rorlighet: Syftar till fysisk rorlighet diar “en individ kroppsligen byter plats i det
geografiska rummet, till exempel nar hon flyttar fran en ort till en annan, reser pa semester
eller pendlar mellan jobb och bostad” (Fréandberg, et al., s.15). Den fysiska rorligheten ar
kopplat till transportsystemet, hur manniskors mojlighet att anvanda cykel, bil, tag, fly och
kollektivtrafik Okar deras rackvidd och ger mojlighet att na platser (Frandberg, et al.,
2005).

1.7 Disposition

Uppsatsen inleder med en bakgrund, problemformulering, syfte och fragestallningar, dar
man far en forstaelse over vad arbetet handlar om. En beskrivning av undersoknings-
omradet sker i borjan av uppsatsen, for att fa en uppfattning om det valde omrade.
Uppsatsen ar uppdelat i 6 kapitel. Efter introduktionen presenteras tidigare forskning om
trangselskatten, med fokus pa Stockholmsférsoket, manniskors attityder och allméanna
beteende till avgiften. | kapitel 3 presenteras metoden och tillvdgagangsattet i uppsatsen,
som bestar bland annat av val av metod, metodproblem, urval, kallkritik och validitet och
reliabilitet. Darefter i kapitel 4 presenteras resultatet fran enkatundersokning och i kapitel 5
redovisas analysen med koppling tidigare forskning. Uppsatsen avslutas med en slutsats
och forslag till framtida forskning.

11
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2. Tidigare forskning och teoretiska utgangspunkter

2.1 Inledning

Kapitlet inleder med attityderna som kan uppsta vid etablering av trangselskatt och
behandlar varfor manniskor kan ha en negativ syn pa avgiften. Eftersom trangselskatt ar ett
ekonomiskt styrmedel &r det &ven intressant att behandla om inkomsten tenderar ha en
betydelse pa attityder till avgiften och paverkan pa resvanor. Tidigare forskning om
stockholmsforsoket och attityderna efter inférandet av avgiften permanent behandlas i
kapitlet. Darefter forklaras social exkludering, vilket en trangselskatt kan bidra till.

2.2 Trangselskatt

2.2.1 Accepterandet

Trangselskatten kan ha en svarighet med att bli accepterad av allmanheten. Svarigheten
med acceptans menar Schuitema et al. (2010) kan bero pa att man redan innan inférandet
har uppfattningar om de konsekvenserna som avgiften kan medfora. Isaksson (2008) menar
att ett antal faktorer &r viktiga for att allménheten lattare ska acceptera trangselskatten:

”Hur systemet utformas, hur angelaget dess syfte uppfattas, hur manga som berérs och
vilka alternativ som finns till bilen. Men ocksa processen genom vilket forslaget utarbetas,
lanseras och beslutas har betydelse, liksom opinionsbildning och personliga forhallanden
som varderingar och resvanor ”. (Isaksson, 2008, s. 51).

Banister (2005) upplyser daremot att nar ett beslut ar fattat och genomfort sa kommer
manniskors reaktion oavsett blir en foérandring i beteende. Ménniskor végrar oftast bete sig
pa ett satt som politiska beslutsfattarna uppmanar (Banister, 2005).

Manga studier har visat att accepterande av trangselskatt 6kar nar manniskor ser att det
leder till positiva effekter for samhéllet (Schuitema et al., 2010). Att allméanheten har svart
att acceptera trangselskatten menar Jakobsson et al. (2000) bero pa att manniskor kanner att
de ger upp sin frihet, genom att betala for nadgot som varit gratis. Andra faktorer som bidrar
till en negativ installning, ar allménhetens osékerhet hur systemet kommer att fungera och
att manniskor har en negativ syn pa skatter i allmanhet. Skatter syftar vanligtvis pa att
finansiera offentliga verksamheter, vilket gor det viktigt att upplysa om att trangselskatten
ar mer som en betalning for en tjanst.

Hur pengarna fran trangselskatten anvands, tenderar ocksa att paverka acceptansen. Om
intakterna gar till vaginvesteringar och skattelattnader tenderar det att skapa en positiv
attityd (Isaksson, 2008). Att upplysa allmanheten om det har visats sig ge positiva effekter
i England, dar man lattare kunde accepterade avgiften (Schuitema et al., 2008). Isaksson
(2008) diskuterar aven att kollektivtrafiken ar ett effektivt sétt att investera i, da det
samtidigt kan ratta till vagavgifternas negativa fordelningsmaéssiga effekter och erbjuda
béasta alternativ for de bilister som véljer att minska sitt bilanvandande.

Isaksson (2008) menar vidare att manniskor engagerar sig mer i miljofragor an lagger
fokus pa trangsel- och framkomlighetsproblem. Investera i miljon och finansiering av
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vagbyggen kan da ©ka chansen att allmanheten lattare accepterar avgiften. Att
allmanhetens accepterande ar valdig lag innan inférandet kan bero pa att man antar att
resekostnader kommer att 6ka drastiskt. Motstandet fortsatter att 6ka succesivt nar beslutet
ar fattat om att infora trangselskatt. Nar befolkningen och bilister sedan far uppleva
systemet, Okar oftast accepterandet av avgiften (Schuitema, 2008). Manniskor mérker
oftast efter inférandet av avgiften, att de inte paverkas i lika hog utstrackning som de
trodde (Bdrjesson, 2012). Isaksson (2008) menar att ett paket av tre komponenter &r viktiga
for allménhetens accepterande av systemet: ” piskor — d.v.s. avgifter; morotter — t.ex.
bdttre kollektivtrafik; och information”. (2008, s. 58).

2.2.2 Inkomst en beroende faktor?

Tréngselskatt &r ett ekonomiskt styrmedel som fordyrar bilresandet, vilket innebér att
manniskor blir tvungna att fa gora uppoffringar (Vagverket, 2003; Aretun och Hansson,
2012). Utifran en studie av Jakobsson et al. (2000) dras slutsatsen att personer som har
lagre inkomstniva kommer att fa det svarare att klara av de Okade resekostnaderna for
bilen.

Arthur Pigous valfardsteori kan kopplas till stadstrafikens problem, dar man med avgift
kan skapa en effektiv anvandning av det gatuutrymme som finns tillgangligt. Teorin gar ut
pa att den som orsakar andra forluster ska vara tvungen betala for det. ”Vid trangsel
fororsakar varje tillkommande bilist évriga trafikanters 6kade kostnader genom tidsforlust
och otrivsel. Med en variabel — med hansyn till graden av trangsel — pris pa nyttjande av
gatusystemet kan trafikstockningarna minska” (Isaksson, 2008, s.32). Bilister som avstar
fran att kora bil & de som varderar bilresandet lagst, eller har begransat ekonomiskt
utrymme (Isaksson, 2008). Det ar denna grupp som minst accepterar trangselskatten da
avgiften anses inkraktar pa deras frihet och ar orattvis (Jakobsson et al., 2000). Tidigare
studier har visat att manniskor som har lag inkomst har de svarare att ordna andra
transportmedel att forflytta sig med.

Trots att kollektivtrafiken har blivit effektivare, tenderar anda manniskor fa svarigheter att
klara av vardagslivet, bade tids- och rumsligt, utan bil. Nar befolkningen pa detta satt far
svarigheter att klara av vardagen, blir de tvungna att dra ner pa sitt deltagande i samhallet.
Grupper som ar mest utsatta for trangselskatten ar just laginkomsttagare, som saknar
alternativ som kan erséatta bilen for att uppratthalla sitt arbets- och vardagsliv. Barnfamiljer
som ofta kedjereser? har dven svart att resa med kollektivtrafiken eftersom den &r daligt
ldmpad for dessa resor (Aretun och Hansson, 2012).

Vem som vinner och forlorar pa avgiften beror pa vad intdkterna fran trangselskatten
anvands till. Hoginkomsttagarna ar den gruppen som vinner restid men forlorar samtidigt
mest pa avgiften och de andrade resmonstren. Laginkomsttagare, kvinnor och personer
som séllan aker bil vinner mest pa avgiften om den fordelas lika i lanet. Den enda gruppen
som forlorar &r hoginkomsttagarna. Intakter kan istéllet ga till att sénka kostnaderna for att
resa med kollektivtrafiken (Vagverket, 2003). Vinnaren i detta fall &r grupper som ofta

2 Kedjereser innebdr en resa som innefattar flera andamal och destinationer (t.ex. frin hemmet till arbetet,
hamta barnen pa dagis och till affaren och hem igen (Stockholms Stad).
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aker kollektivtrafik och séllan bil, framst studerande och laginkomsttagare. Forlorarna om
intakter gar till kollektivtrafiken blir pensiondrer och hdginkomsttagare. Om avgiften
istallet fokuserar pa att sanka skatten, vinner gruppen som betalar mycket skatt, d.v.s.
hoginkomsttagare. Forlorarna i detta fall blir manniskor med lag inkomst, t.ex. studerande
och pensionérer (Véagverket, 2003).

2.3 Stockholmsforsoket

2.3.1 FOrsokets utformning

| Stockholm Stad pagick ett trangselskattsforsok f.o.m. 3 januari t.o.m. 31 juli 2006.
Forsoket syftade till att utoka kollektivtrafiken, minska trafiken och tréngseln i
innerstaden, 6ka framkomligheten samt forbattra miljon. Bilister betalade en avgift vid
innerstadens in- och utfarter. Fordon som inte ska in till staden har en mojlighet att ta
Essingeleden och behover inte betala trangselskatt. Stockholm folkomrdstade om
trangselskatten i september 2006. En knapp majoritet (51,3 %) rostade ja till permanent
inforande och 45,5 % rostade nej. Majoriteten som rostade nej var till stor del ménniskor i
kranskommunerna. Isaksson (2008) menar att om det hade varit val i hela regionen hade
det funnits en stor chans att majoriteten rostat nej.

Innan stockholmsforsoket startade diskuterades systemets utformning. Tyngdpunkten lag
pa om Essingeleden skulle avgiftshelaggas eller inte. Bade trafikexperter och politiker
ansag att leden skulle ingd i avgiftssystemet. Leden hade redan en hdg belastning innan
trangselskatten, som forvantades oka (Isaksson, 2008). | regeringens promemoria(om
inforandet av trangselskatten i Goteborg Fi2010/611) tar de upp att pa storre
genomfartsleder tas ingen trangselskatt ut. Utan det handlar om att leda trafiken genom
tatorter utan att genomfartstrafiken integreras med den lokala trafiken. Det ar den lokala
trafiken i tdtorten som ska begrénsas och inte den trafiken som ska forbi staden. Daremot
finns ett undantag, om genomfartsleden anses vara en del av trafikflodet i ett avgiftsomrade
och dar lokala trafiken &r det storsta trafikflodet pa leden (Finansdepartementet, 2010).
Forortskommunerna var inte positivt installda till utformning eftersom det innebar att
ingen avgiftsfri passage skulle finnas forbi Stockholms Stad. Till slut, med mycket
missndje, forblev Essingeleden avgiftsfri (Isaksson, 2008).

2.3.2 Testperioden, information och accepterande

Stockholm inférde forst en testperiod “stockholmsforsoket” och gav allmidnheten en
mojlighet att uppleva de positiva effekterna av trangselskatten Redan en manad efter
inforandet av testperioden skedde en kraftig minskning i trangsel, da biltrafiken hade
minskat med 20 till 25 procent (Isaksson, 2008). Utifran transporttekniska teorier innebéar
det att en del bilister inte tyckte att tidsvinsten var vérd avgiften de skulle betala. Det
betyder att avgiften borde ha skapat mer skada &n nytta for individerna. Att avgiften skapar
snabbare bilresor, men vardet av tidsvinsten blir mindre dn den avgift som man betalar,
leder till att manga kan kanna sig som “férlorare.” Isaksson (2008) tar upp att teorin inte
stamde da stockholmarna verkade tycka att tidsvinsten var vard avgiften man betalade.

Att lata allmanheten fa rosta om projektet och fa en kéansla att ett rattvist system foljs, ar en
viktig del for ett accepterande av avgiftssystemet. Att inféra en folkomrdstning innan en
testperiod kan leda till avslag av projektet, da allméanheten inte fatt uppleva de positiva
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effekterna. Stockholmarna fick &ven mycket information om avgiftens positiva effekter
fran massmedia. Schuitema et al. (2010) menar att om allmanheten far information om de
positiva effekterna av avgiften och samtidigt uppleva dessa, kan det forklara varfor
accepterandet av avgiften var hogre an innan inférandet. Mé&nniskor som kan och ar villiga
att O6ka deras bilanvdndande tenderar att acceptera trangselskatten lattare an andra
(Schuitema et al., 2010). Andra undersokningar om stockholmarnas positiva attityd till
trangselskatten ar relaterat till att manniskor hade en oro for miljon. Manga av
respondenterna trodde dven att avgiften skapat mer positiva effekter i staden, med minskad
trangsel (Eliasson och Jonsson, 2011).

Figur 3 visar att innan inférandet av testperioden i Stockholm, var alla till stérsta del
positiva till idén varen 2004 men att under varen 2005 minskade den positiva andelen i alla
regioner forutom den yttre regionen. Nér trangselskattens testperiod startade 3 januari 2006
hade alla delar i Stockholms Stad blivit positiva till avgiften (Isaksson, 2008).

Figur 3. Andel invanare i olika omriden som svarat ja pa fragan ’anser du att miljavgifter bor
inforas permanent i Stockholm’? Kalla: Isaksson (2008, s. 217).

Varfor blev stockholmarna positiva till avgiften? Tidigare undersokningar menar pa att
stockholmare accepterade avgiften efter de mérkte av positiva effekter av avgiften, som
mindre trangsel, lattare att fa parkering och mindre fororeningar (Schuitema et al., 2010).

| Isaksson (2008) intervjuades stockholmare om vad de tyckte om trangselskatten efter
testperioden. En stockholmare (en kvinna) sag en klar forandring i trafiken, med minskad
trangsel som skapade en tydlig forbattrad tillganglighet, istallet for 40-45 minuter till
jobbet tog det istallet 25 minuter. Innan inforandet 6vervagde hon att stéalla bilen och aka
kollektivt. Att hon och manga andra var negativ mot avgiften kan bero pa motviljan att fa
betala for att aka. "Men den motvilian har forsvunnit eftersom effekten har blivit sa
positiv”. (Isaksson, 2008, s. 231). Det blir mer attraktivt att dka bil, nar man kan ta sig
fram utan nagon trangsel. Om man har pengar &r detta inget problem, men hur blir det men
dessa manniskor som inte har rad? Enligt en stockholmare “Jag vagrar mer eller mindre
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att forsoka betala den har trangselskatten. Sa jag har inte anvant bilen. Det ar val det
man, (politikerna) vill komma fram till naturligtvis. Men jag tycker dnda inte att det ar réatt
vag att gd”. (Isaksson, 2008, s. 251-252). Isaksson (2008) tar dven upp att stockholmare
som innan infoérandet hade bestamt sig for att ga 6ver till kollektivtrafik, inte gjort det efter
inférandet. Anledningen ligger i att manniskor dr “bekvdama” samt att tidsskillnaden mellan
kollektivtrafiken och bilen har stor betydelse da kollektivtrafiken anses ta for langt tid.

2.3.3 Paverkan pa stockholmarnas resvanor

Studier och trafikrakningar visar pa att nar stockholmsforsoket infordes 3 januari 2006
forsvann 90 000 av 400 000 bilresor éver avgiftszonen, en minskning pa cirka 20 procent.
D& Essingeleden forblev avgiftsfri antog man att trafiken skulle 6ka pa leden. Okning av
trafiken pa leden skedde inte och inte heller pa ytterstadens tvarleder. En
resevaneundersdkning behandlade hur stockholmarna har anpassats sitt resande. Det visade
sig att invanarna inte alls borjade distansarbete eller samaka mer, utan resorna som
forsvann var resor pa fritiden. Resor till jobbet ar till viss del forutbestamda medan resor pa
fritiden ar mer valfria. Det var alltsa dessa valfria resor som valdes bort eller férandrades.
Enligt undersdékningen minskade dven stockholmarnas kollektivanvandning for privata
syften. Isaksson (2008) menar att det handlade om andra anpassningsmonster &n byte av
fardmedel. Manniskor andrade sitt resande till andra platser pa fritiden eller planerade om
sitt resande, genom exempelvis farre resor.

Vidare redovisar Isaksson (2008) att stockholmarna ansag att det var férortskommunerna
som var de storsta forlorarna, de fick inte heller delta i folkomrdstningen om
trangselskatten. De menar att de stora vinnarna fanns i Stockholms Stad, sarskilt
innerstaden. Den negativa asikten till avgiften innan inférandet berodde pa att de ansag sig
redan betala en hog skatt.

2.3.4 Ar inkomst en beroende faktor?

Tréngselskattens nettoeffekt blir en vinst for samhallet men det tenderar att bli skillnad hur
olika inkomstgrupper paverkas, dar vissa grupper vinner och andra forlorar pa avgiften
(Isaksson, 2008). Enligt Aretun och Hansson (2012) ar det laginkomsttagare och
barnfamiljer som berdrs mest av trangselskatten. Transek (2006) upplyser istéllet att
hoginkomsttagare berdrs mer av trangselskatten an laginkomsttagare. Analysen utgar ifran
hushallets konsumtionsutrymme dvs. ungefar inkomst per person i hushallet justerat for
hushallsmedlemmarnas élder (Transek, 2006). Studien visade att: “Ju rikare ett hushall ar,
alltsa ju storre konsumtionsutrymme det har, desto mer avgiftsbelagda resor gor det i
genomsnitt” (Transek, 2006, s. 12). Att manniskor med hog inkomst tenderar att berdras
mer beror pa att de oftast kor bil i hogre utstrackning och bor mer centralt (Transek, 2006).
Isaksson (2008) tar d&remot upp att det var personer med ett genomsnittligt
konsumtionsutrymme som minskade sitt bilanvdndande mest under de tider skatten tas ut.

Utgar man istallet fran inkomstgrupper utan nagon hansyn till hur manga som bor i
hushallet, ar det medelinkomsttagare som &ndrar sitt resande mest (Transek, 2006).
Manniskor i Stockholm som minskade sitt bilakande mest var hdginkomsttagare. ”Orsaken
ar att dessa oftare har relativt goda alternativ till att kora bil — t.ex. andra fardmedel som
de inte anvander. De har darmed lattare att anpassa sitt resande till avgifierna”.
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(\Végverket, 2003, s. 95). Vidare, cirka 40 procent av héginkomsttagarna hade minskat sitt
bildkande medan 20 procent av laginkomsttagarna. Samtidigt har det visat sig att
hoginkomsttagarna vinner nastan tio ganger sa mycket mer i restid an laginkomsttagare.
Fler hoginkomsttagare bade kor mer bil och far korbar restid pad vagarna samt att de ar
beredda att betala betydligt mer for att spara restid (Vagverket, 2003).

Manniskor som aven minskade sitt bilresande i Stockholm var studenter, pensionérer och
arbetssokande. Manga av dessa grupper betalade minst och akte redan innan avgiften
valdigt lite bil och & mest kostnads kansliga. | Isaksson (2008) intervjuas manga
stockholmare om deras asikt till avgiften. Manga av de intervjuade tar upp att de anser att
det svaga grupperna paverkas och de redan privilegierade gynnas. De menar att manniskor
som bor i innerstaden egentligen inte behdver ha bil. Mé&nniskor som bor utanfor staden,
som ensamstaende modrar och andra manniskor som inte har tillracklig inkomst, kommer
fa det svart med de 6kade kostnader som avgiften medfor. Manniskor som har pengar, de
bryr sig inte om avgiften, utan fortsétter att ta bilen i samma utstréackning (Isaksson, 2008).

2.4 Social exkludering

Hine (2008) menar att regeringens uppgift i samhallet bland annat &r att strava efter social
rattvisa, dar alla manniskor ska ha tillgang till samma mojligheter. Uppna jamstalldhet ar
relaterat till mer an enbart strukturellt problem med inkomst, &ven geografiska problem,
som involverar avstand, rorlighet och tillganglighet. Transporter har darmed en viktig roll
for att framja social rattvisa. Tidigare studier visar pa att transport problem och dalig
tillgang till varor och tjanster kan bidra till social utestangning, vilket innebér att det blir
svart for manniskor att delta fullt ut i samhallet. Social utestangning innebér att manniskor
eller hushall tappar formaga att ta del av manga av de jobb, tjanster, och faciliteter som
manniskor behover na for att delta fullt ut i samhéllet (Hine, 2008).

En avgorande faktor nar manniskor valjer mellan olika fardséatt ar tiden. Om valmaojlighet
finns, véljer man oftast det fardsatt som gar snabbast. Bekvamlighet dorr-till-dorr samt
flexibilitet &r andra faktorer som bilister uppskattar. Tillganglighet i samhéllet &r starkt
kopplat till bilen och dess mojlighet att 6ka manniskors rackvidd och déarigenom na ett
storre utbud av arbetsplatser, fritidsanlaggningar, service osv. Att resa snabbt gor det
mojligt att fa ihop komplicerade dagliga aktivitetsmonster (Iamna pa dagis, hinna till
jobbet, handla mat etc.) (Frandberg et al., 2005). Ménniskor som inte har bil far svart att
delta i aktiviteter och fa tillgang till varor och tjanster. Trangselskatten “forstarker dessa
svarigheter och forsamrar tillgangligheten for framforallt manniskor med begransade
mojligheter att 6ka sina transportkostnader ”” (Aretun och Hansson, 2012, s. 26).

Grupper med lagre inkomst, etnisk minoritet, kvinnor, aldre, funktionshindrade och barn
paverkas mest av transportbestammelser. Forskning fran England tyder pa att personer fran
hushall med lagre inkomst gor farre resor generellt, dubbelt till fots och tre ganger sa
manga resor med buss som hushall med hogre inkomst. Hushallen med hogre inkomst gor
daremot mer resor med bil och reser langre. Promenader ar det dominerande fardsattet for
hushall med lagre inkomst, sarskilt bland de som inte &ger bil (Hine, 2008).
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3. Metod och data

3.11Inledning

Har forklaras tillvagagangsattet i undersokningen for att fa svar pa mina fragestallningar.
Jag behandlar den valda metoden, metodproblemen, kallkritik och metodens validitet och
reliabilitet som ar en viktig del vid kvantitativa undersokningar.

3.2 Metodval

| studier dar manniskors asikter, uppfattningar, kunskaper o.s.v. undersoks, anvands
vanligtvis intervjuer eller enkater. Intervjuer sker muntligt medan enkater sker skriftligt
och kan sandas ut via post eller delas ut till ett storre antal personer (Ejvegard, 2009). Néar
man gor valet av metod, kvalitativa eller kvantitativa, ar det nagra avgdérande faktorer som
ar viktiga. Vad ar det man vill med undersokningen, vill man fa ett totalperspektiv eller en
fullstandig forstaelse? Att anvanda kvalitativa metoder gor det mojligt att fa fullstandig
forstaelse Gver de personer som man intervjuar. Den kvantitativa metoden utgar istallet
ifran ett urval i en grupp och studerar om urvalet sager nagot om gruppen.

Syftet ar att studera om och hur trangselskatten i Goteborg som inte foregicks av testperiod
eller folkomrostning, har paverkat manniskors instéllning till skatten och resvanor, med
koppling till inkomst. Har lampar sig en kvantitativ metod for att fa storre helhetsbild, &n
att intervjua ett fatal personer. Da studien undersoker om inkomsten tenderar att ha en
betydelse, kravs ett storre urval. Utgangspunkten ligger inte i att intressera sig for det
séregna, det unika eller det eventuella avvikande, utan det gemensamma, genomsnittliga
och representativa (Holme et al., 1997).

3.3 Alternativa metoder

En annan metod som skulle kunna ha anvénts ar strukturerade intervjuer, dar intervjuaren
utgar fran ett frageformuldr och respondenten besvarar ansikte mot ansikte. Metoden ger
aven, som enkater, majlighet att samla in stora mangder data fran ett stort urval
(Denscombe, 2000). Jag anvande mig inte av intervjuer da inkomst var en viktig faktor i
arbetet, vilket jag anser blir bristande om strukturerad intervju hade anvénts. Istallet for att
respondenterna skriver pa enkaten och forbli anonym, talar de istallet om fér mig hur de
vill svara, vilket kan tendera att manga manniskor inte vill svara pa vilken inkomst de har.

Om jag anvant djupintervjuer med fa individer, hade det gett en fordjupad forstaelse av
nagra fa personers beteende, motiv och personlighet. En annan férdel med djupintervjuer
ar att respondenten inte tvingas in i ett bestamt tankesétt, utan kan sjélv uttrycka sig och
formedla sina asikter (Halvorsen, 1992). Metoden passar inte i denna studie, da jag vill
undersoka om manniskor generellt har forandrat sina resvanor, inte enbart nagra fa
individer. Det innebar att jag var tvungen att ha ett storre urval.

3.4 Tillvagagangsatt

Jag valde att anvanda mig av enkaéter for att besvara mina fragestallningar. Den mest kanda
typen av undersokning &r postenkater, dar frageformular skickas ut med posten, vilket gor
att man kan tacka ett stort geografiskt omrade. Daremot ar denna typ av férmedling
opersonlig och det ar en ganska liten andel som svarar pa postenkater. Enkatundersokning i
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form av e-post kan aven fungera och blir da ett mer slumpmaéssigt urval av personer som
svarar pa enkaten. Da jag vill undersoka inkomst som en beroende faktor, &r inte enkéter
med e-post ett bra alternativ for undersékningen (Denscombe, 2000)

Enkaéter kan dven férmedlas ansikte mot ansikte, men ar mer av en intervjumetod fast med
frageformular. Fordelen med denna typ av intervju jamfort med enkater ar att man oftast
inte far ett lika sa stort bortfall, da intervjuaren kan overtala personen till att vara med i
undersokningen. Daremot, om man har fragor som kan vara av intim eller privat karaktar
kan det leda till att man far en hogre svarsprocent och érligare svar med enkater an vid
personliga intervjuer (Halvorsen, 1992). En viktig faktor i min undersékning &r inkomst,
vilket ar véldigt privat och kan vara ett kansligt amne. Jag valde darfor att utforma en enkat
med bade 6ppna och fasta svarsalternativ (se Bilaga 1). De 6ppna svarsalternativen hade
koppling till den tidigare fragan med fasta svarsalternativ. Jag valde att gora pa detta satt
da jag ville fa en tydligare forstaelse pa varfor de svarade som de gjorde.

Utformningen av enkater kan ske med slutna och Oppna svarsalternativ, jag valde att
anvanda mig av bade dessa sitten. Oppna fragor ger en mojlighet for respondenten att
motivera varfor den tycker som den gor eller varfér den har gjort som den gjort
(Denscombe, 2000). Att anvanda sig av en kombination av bade 6ppna och fasta fragor i
en enkat ar en fordel. Om man enbart har fasta svarsalternativ, maste alla tankbara
svarsalternativ finnas med (Halvorsen, 1992). Tidigare undersokningar visar att attityder
tenderar ha betydelse for hur manniskor paverkas och véljer att agera. Inkomstfragan i
enkaten kan vara kansligt for vissa, darfor passar enkater bast att anvanda. Jag valde istallet
att knacka dorr i de valda omradena i Partille, namligen i ett villaomrade och i ett omrade
med hyreslagenheter.

Jag valde att kontakta respondenterna genom att knacka dorr i villaomradet och fragade om
de boende skulle vilja svara pa en enkat om trangselskatten. De som valde att tackade nej
blev mina bortfall. Manniskorna som inte ville 6ppna/inte var hemma, valde jag inte att ha
som ett bortfall. Exakt samma tillvagagangsatt utfordes i hyreslagenheter. Da enkaten inte
tog speciellt langt tid att besvara valde jag att vanta tills det fyllt i enkaten, sa jag snabbt
och lattare kunde fa en uppfattning om hur manga enkéter jag samlat in. Att jag just valde
att genomfora min enkatundersokning pa dessa tva omraden i Partille, beror pa att jag ville
forsoka fa manniskor fran olika inkomstkategorier. Det var orsaken till att jag valde tva
specifika omraden i Partille, istallet for att var pa en allméan plats dar manniskor passerade.
Det skulle inte vara sakert att jag hade fatt ett bra urval av manniskor i olika
inkomstkategorier.

3.5 Urval

Halvorsen (1992) behandlar vilka urval forskare kan gora. Jag valde en form av icke-
sannolikhetsurval; ett subjektivt urval dar forskaren sjalv véljer enheterna som ska vara
med i undersokningen (Halvorsen, 1992). Inkomsten &r en beroende faktor i uppsatsen och
darfor valdes mina respondenter boende i villor och hyreslagenheter, dd manniskor boende
i villor tenderar att ha hogre inkomst &n boende i hyresldgenheter. Att jag valde Partille
som undersokningsomrade beror pa att jag bor i Partille och har en god kunskap om
omradet, dar av hade jag en stérre majlighet att hitta mina respondenter som jag var ute
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efter for undersokningen. Jag utgick fran 100 enkater, dar 50 manniskor i villor och 50
manniskor i lagenheter tillfragades. Det finns inte en direkt standard pa hur hog
svarsprocenten bor vara, men den syftar till att visa hur lyckad datainsamlingsproceduren
har varit. Vissa menar pa att svarsprocenten minst bor ligga mellan 60-75 procent
(Halvorsen, 1992). Svarsalternativen kan kategorisera utifran fem grupper, dar over 85
procent dr utmarkt, 70-85 procent bra, 60-70 procent acceptabelt, 50-60 procent knappt
godkant och under 50 procent oacceptabelt. Svarsprocenten i den har studien ligger pa 71
procent. Av de 29 respondenter som inte besvarade, var det 10 fran villor och 19 fran
hyreslagenheter.

3.6 Metodproblem

Att anvanda sig av enkater medfor, som i fallet med andra metoder, nackdelar. Jag valde
att vanta medan respondenterna fyllde i enkaten, vilket kan ses som en nackdel for att det
ska ga snabbt och att de kanner sig stressade nar jag star och vantar. Eftersom jag hade
6ppna svarsalternativ kan det leda till att manniskor valjer att avsta fran att svara

Att jag valde att ha bade Oppna och fasta svarsalternativ i min enkat gor dels att mer
detaljerad data kan samlas in, dels en storre anstrangning fran respondenternas sida. Det
kan innebdra att manniskor valjer att avsta fran att besvara enkaten (Denscombe, 2000).
Att ha forkodade svar ar latt och smidigt, men det kan dven innebéra en begransning och
frustration bland respondenterna. De kan ha velat forklara varfor just de valt ett visst
svarsalternativ, och kan da fa manniskor att avsta fran att delta. Att anvanda enkater med
forkodade fragor kan aven snedvrida resultatet sa att det mer speglar forskarens upp-
fattningar (Denscombe, 2000). Med 6ppna svarsalternativ far respondenten en mojlighet att
forklara attityden till trangselskatten. Attityder &r viktiga, da de tenderar att ha en betydelse
for hur manniskor valjer att agera och bli paverkade. Inkomsten anses vara ett kansligt
amne for manniskor, vilket kan innebéra ett problem for undersokningen. For att forhindra
det valdes storre intervaller mellan inkomstkategorierna for att forhindra att respondenterna
undvek att svara pa fragan.

Vid en kvantitativ undersokning kan problem uppsta néar data ska sammanstallas. Nar en
stor méangd data 6verfors till tabeller ar det viktigt data blir begriplig: att man presenterar
tillrdckligt med information men samtidigt inte dranka l&dsaren med informationen
(Denscombe, 2000). Genom att sla samman liknande svarsalternativ forhindras 6verflodig
information. Problemet &r att svarsfrekvensen kan vinklas och resultatet blir felaktigt. Vid
sammanslagning av data informationen &r det viktigt att det forklarats sa lasaren forstar.

3.7 Analys av datainsamlingen

Undersokningsmetoden jag valde att anvanda mig av var enkat med bade 6ppna och sluta
svarsalternativ. Nar man utfor en kvantitativ undersokning far man data i form av siffror
som kan redovisas i diagram och tabeller. Jag har valt att redovisa mina fasta
svarsalternativ i tabeller, med flera variabler som &ar en bivariat analys. Att redovisa flera
variabler gor att man kan efterstrava att forsoka fa fram tankbara orsakssamband. Jag har
aven variabler som jag analyserar var for sig, vilket kallas univariat analys. Genom att
adderar antalet enheter som registrerats pa de klassade vardena i datamatrisen och far en
frekvensfordelning (Denscombe, 2000). Procentfordelningen finns med i resultatet vid
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redovisningen av hur manniskor har paverkats av trangselskatten eftersom forstaelse blir
tydligare an om man enbart hade visat antalet respondenter som svarat.

3.8 Validitet och reliabilitet

Utgangspunkten nar man gor en undersokning ar att fa en sa reliabel (palitlig) information
som mojligt. En hog reliabilitet innebar att olika och oberoende matningar av ett och
samma fenomen ger samma eller ungefdr samma resultat. Om information |
undersokningen tenderar att ha en Iag reliabilitet kan det innebara att man inte kan belysa
fragestéllningarna pa ett bra satt (Holme et al., 1997). Undersokningen ska bygga pa ett
lampligt urval av personer sa att inte slumpartade handelser paverkar resultatet.

Validiteten innebér att man har undersokt det man precis ville underséka (Thurén, 2007).
Validiteten forutsatter reliabilitet, vilket innebdr att om matningen inte &r reliabel kan den
inte heller vara valid (Bryman, 2011). For att undersoka syftet behdvs ett lampligt urval for
att resultatet ska bli palitligt. Insamlingsmaterialet bor vara utifran ett stort urval for att fa
en sa tydlig forstaelse hur manniskor har paverkats. Darfor lampar sig enkatundersokning
bést, dar man nar ut till ett stérre urval och kan fa hogre reliabilitet.

Da enkatundersokningar innebara ett rétt stort bortfall, okar risken att man far ett osékert
resultat (Bryman, 2011). For att forhindra detta valdes att ga fran dorr till dorr i de utvalda
omradena i Partille och fraga om personer ville svara pa enkaten. Jag tror denna metod har
haft stor paverkan pa det laga bortfallet. Bortfallet i undersokningen blev i detta fall
manniskor som tackade nej till att svara pa enkaten Bortfallet i undersokningen blev 29
procent, vilket anses vara bra. Att undersdkningen inte fick ett stort bortfall, innebar att
studien har en hog reliabilitet.

Tyngdpunkten i undersokningen & om manniskor har &ndrat sina resvanor och om
inkomsten tenderar att vara en beroende faktor. Jag tycker att jag lyckats fa ett bra urval
med respondenter i olika inkomstkategorier, da enkatundersokningen skedde i ett
villaomrade och hyreslagenheter. Majoriteten av respondenterna i hyreslagenheterna lag i
de lagre inkomst kategorierna medan respondenterna fran villaomradet hade en hogre
inkomst. Urvalet som var tankt att studera stdmde val Gverens med resultatet, vilket
innebér att jag har en bra validitet. Manniskorna som valde att inte medverka i under-
sokningen var bland annat de som inte hade bil, icke-svensk talande samt personen utan
asikt om avgiften.

3.9 Kallkritik

Vid undersokning ar det framst tva typer av data som anvéands, namligen primérdata och
sekundardata. Primardata ar den data som forskaren sjalv far fram, i mitt fall genom en
enkatundersokning. Sekundardata &r data som redan finns tillgangligt, som har samlats in
av nagon annan (Halvorsen, 1992). Informationen som har anvants ar vetenskapliga
artiklar, hamtade i fran databasen ScienceDirect som ar en trovardig sida samt rapporter
om Stockholmsforsoket av Stockholms Stad, utvarderingsversioner och publikationer.
Publikationer fran VVagverket, VTI och andra rapporter om stockholmsforsoket har anvants.
Vidare har information hamtats fran regeringens hemsida om inforandet av trangselskatten
I Goteborg. Dessa anvédnda kallor anses som trovardiga material.
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4. Resultat

4.1 Inledning

Har redovisas resultatet av enkatundersokningen som behandlar svaren fran bade ett
specifikt villaomrade och ett specifikt hyresldagenhetsomrade i Partille, som ar en
narliggande kommun i Goteborg. Resultaten redovisas med koppling till
fragestallningarna: Har manniskor uppfattning forandrats efter inforandet av avgiften, och
i sa fall varfor? samt Har trangselskatten paverkat manniskors tillganglighet, och i sa fall
hur? | tabellerna 5, 6 och 7 har respondenterna haft méjlighet att svara fler svarsalternativ.

4.2 Méanniskors uppfattning om trangselskatten fore och efter inforandet
Tabell 1 redovisar ménniskors uppfattning om trangselskatten innan inférandet. Tabellen
ar en sammanstallning av resultatet fran respondenter i hyreslagenheter och villaomradet.

Tabell 1: Uppfattning om trangselskatten innan inférandet, fordelat pad boende i villa och i
hyreslagenhet (N 71).

V| H | V |HL| V | HL Vv HL Vv HL V | HL
0-17 500 1 3 0 6
17 501-25 500 1 4| 4 4 5 9| 13
25 501-30 500 1 4 2 7 6 15
30501-35 500 1 3 1 1 1 5
>35 500 1 7 2 1 11 1
Totalt 0 1] 3 3| 18 8 14 16 3| 40| 31

V: Villaomradet, HL: Hyreslagenheter.

Majoriteten av de svarade, 80 procent, var negativa och mycket negativa till avgiften.
Cirka 10 procent av de 71 respondenter a&r mycket positiva och positiva. Tabellen visar
vidare att de mest negativa respondenterna var de i inkomstkategorin 17 501-25 500 och
25 501-30 500. Tillsammans utgér de cirka 50 procent av respondenterna som ar mycket
negativa och negativa. Respondenterna i undersokningen som anser ha en mer positiv syn
pa avgiften ar i samma inkomstkategorier. Daremot visar tabellen att det inte skiljer sig
nagot avsevart mellan inkomstkategorierna, utifran antalet respondenter som var positiva.
Av de 71 respondenterna i undersokningen var det cirka 11 procent som inte hade en asikt
om avgiften innan inférandet.
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Tabell 2 nedan redovisar om respondenterna andrat sin asikt om avgiften efter inforandet.

Tabell 2: Uppfattning om trangselskatten efter inférandet, fordelat pd boende i villa och i
hyreslagenhet (N 71).

Vv HL V HL Vv HL Vv HL Vv HL
Mycket positiva 0 0 1 0 ol O 0
Positiva 1 0 0 0 3 0 0
Negativ 2 0 11 5 2| O 0 18
Mycket negativ 0 0 14 12 0 4 0 0 14 16
Ingen asikt 1 0 1 2 3 o O 1 5 3
Totalt 4 0 28 21 8 9| O 1 40 31

V: Villaomradet, HL: Hyreslagenheter.

De respondenterna som redan var mycket negativa innan inforandet, star kvar i sin asikt,
enbart 4 respondenter har delvis andrat sin asikt. Av de 18 personer i villaomradet som var
negativa mot trangselskatten innan inférandet har tva personer andrat sin asikt efter
inforandet, vilket kan bero pa att de har tydligt markt att det har skett en minskad trangsel
och forbattrad miljo. Av respondenterna som var negativa innan inforandet ar det fem
stycken som delvis har andrat sin asikt i villaomradet.

Av de 16 respondenter boende i hyresldgenhet som var mycket negativ har fyra andrat
asikt. Tabell 2 visar vidare att av de 56 respondenter som var negativa/mycket negativa till
avgiften innan, ar det enbart tva respondenter som andrat sin asikt och 11 respondenter
som delvis har andrat asikt.

| enkatens 6ppna svarsalternativ kunde respondenterna svara pa varfor de var positiva eller
negativa. Att respondenter andrat sin syn pa avgiften kan bero pa att de tycker att det var
positivt att pengarna gick till finansiering av vagar. Vidare namner boende i villaomradet
att Sverige redan har hoga skatter och darfor inte vill betala mer skatt.
Infrastruktursatsningarna bor istdllet betalas med allmanna skattemedel och inte med
trangselskatten. Att manniskor ar negativa till trangselskatten gor att manga forsoker hitta
andra végar sa kallade ”smitvégar” for att undga betalstationer. Ett exempel dr 6kningarna
p& sméavagar som Ojersjé-/Landvettervigen som négra av respondenterna utnyttjar.

Tréangselskatten infordes bland annat for att minska trdngseln i centrum, men
betalstationerna ar placerade sa att manniskor inte kan kora forbi staden utan att betala,
vilket manga respondenter papekar. Trangselskatten begransar den som enbart ska forbi
staden, vilket anses vara fel. De menar pa att man inte langre kan aka vart man vill, utan
maste betala om man bara ska passera Géteborg, till exempelvis till Kungsbacka. En stor
andel av respondenterna som ar negativa till trdngselskatten anser att betalstationerna ar
felplacerade. Att kora pa motorvagen genom staden ska inte beh6va medféra en avgift.

Respondenter som tidigare akt mycket bil in till staden papekar att det efter inférandet blir
alldeles for dyrt att aka in till Goteborg. Den negativa asikten beror dven pa att utlandska
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fordon inte ska behdva betala trdngselskatt, i motsats till Norge. En annan respondent
menade att hon var negativ eftersom hon anser sig forlorat sin frihet, d@ kommunen precis
vet exakt var hon befinner sig i Goteborg och nar. En annan respondent har en butik i
Goteborg som har fatt drastiskt mindre kunder sedan trangselskatten infordes.

De fa manniskor som &r positiva till trangselskatten menar att det ar positivt att pengarna
gar till infrastruktursatsningar som Vasterlanken och att det har blivit mindre kéer och
snabbare restider.

Vidare visade det sig att de fa respondenterna boende i hyreslagenhet som var positiv innan
inforandet, har till viss del andrat asikt, beror inte pa dess egen paverkan, da respondenten
alltid akt kollektivt. Personen &r inte emot avgiften men tycker det ar fel att manniskor som
inte ska in till innerstaden ska behdva betala. Andra respondenter som var negativ till
avgiften hanvisar till ”storebrorssyndromet”, att respondenten kénner sig overvakad av
kommunen som registrerar ndr och var man har varit. En del manniskor har dven tagit upp
att de ar negativa mot avgiften eftersom det medfor 6kade kostnader.

Hur man valde att infora systemet utan ett demokratiskt beslut dar allménheten inte fick en
mojlighet att rosta, ar det manga som tycker ar fel. Manga respondenter tycker dven att
avgiften ar orattvist fordelad och vill inte betala, utan véljer istallet att kora andra resvagar
eller aker tidigare till jobbet innan avgiften borjar galla.

Att infora trangselskatten skulle medféra minskning i biltrafik pa vagarna. Respondenterna
tycker inte att ndgon stor forandring har skett, vilket de tycker ar fel eftersom man ska
behdva betala dyrt for att aka bil utan att fa nagot for det.

Tabell 3, visar att 37 respondenter boende bade i villaomradet och hyreslagenhet anser att
de har mérkt en fordndring. Vidare visar tabellen att av de 16 respondenterna i hyres-
ldgenheter som var mycket negativa innan inférandet, var det 12 respondenter som inte
andrat sin asikt efter inférandet, trots att 9 respondenter markt en forbattrad trangsel och
miljo. Av de 71 respondenter i undersokningen anser 22 av dem inte har maérkt en
forbéattrad trangsel eller miljo.

Tabell 3: Manniskors uppfattning om minskad trangsel och férbattrad miljo efter inférandet av
trangselskatten, fordelat pa boende i villa och i hyreslagenhet (N 71).

Vv HL Vv HL Vv HL Vv HL Vv HL
Mycket positiv 1
Positiv 2 1 2 1 3
Negativ 3 5 5 5 5 18 8
Mycket negativ 3 2 4 1 14 16
Ingen asikt 2 1 1 1 1 5 3
Totalt 10 2 11 14| 12| 10 7 5 40 31

V: Villaomradet, HL: Hyreslagenheter.
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Av de 80 procent i Tabell 1 som &r mycket negativa och negativ mot avgiften, ar det 52
procent som markt en minskad trangsel och forbattrad miljo. Av dessa respondenter &r det
8,5 procent av respondenterna som delvis andrat sin asikt.

4.3 Manniskors tillganglighet fére och efter inférandet
| Tabell 4 har jag valt att inte dela upp enkétsvaren fran villaomradet och
hyreslagenheterna da fokus inte ar att undersoka omradena utan inkomstfaktorn. Tabell 4
visar att de flesta respondenterna, 55 procent inte minskat sitt bilanvandande eller borjat
aka kollektivt. Vidare ar det ca 30 procent som anser att de har svart att minska sitt
bilanvandande eller borja dka kollektivt.

Tabell 4: Villa -och hyreslagenheters byte av transportmedel (N 71).

Ja, har bytt eller Nej, har
minskat mitt Nej, aker alltid akt
Inkomst bilanvandande | fortfarande bil  Till viss del kollektivt Totalt
0-17 500 1 4 1 6
17 501-25 500 2 11 5 4 22
25 501-30 500 3 11 6 4 24
30 501-35 500 5 1 1 7
>35 500 11 1 12
Totalt 5 39 17 10 71

Om man utgar ifran inkomst kan man se att nagra fa respondenter i inkomstkategorierna
17 501-25 000 och 25 501-30 500 &r de enda kategorierna som har blivit paverkade och
valt att minska sitt bilanvandande eller borjat aka kollektivt. Vidare ar det sammanlagt 10
respondenter som redan aker kollektivt, 17 respondenter som anser att det till en viss del
har paverkats, 39 respondenter som fortfarande aker bil, och 5 respondenter som anser de
har minskat sitt bilanvandande eller bytt fardmedel. Utifran inkomstkategorierna ar det
respondenterna i den hogsta kategorin som anser sig mest aka bil i samma utstrackning, ca
92 procent. Aven de andra respondenterna i resterande inkomstkategorier anser att det inte
har paverkats nagot speciellt.

Tabell 5 visar hur manniskor anser att deras bilanvandande till jobbet har paverkats, om det
har minskat, okat eller & oforandrat. Da fragan gallde bilanvandandet till jobbet, har
pensionarer inte svarat pa fragan.

Tabell 5: Trangselskattens paverkan pa bilutnyttjandet till arbetet (antal och procent).

Forandrat Bilanvandande ‘ Antal Procent

Minskat mycket 1 1,7
Minskat lite 9 15,0
Okat mycket 1 1,7
Okat lite 4 6,7
Ofdérandrat 45 75,0
Totalt 60 100,0




Totalt &r det 75 procent som anser att deras bilanvandande till jobbet inte har féréandrats
och 15 procent anser att deras bilresande har minskat lite. Manniskor som har valt géra en
forandring i sitt resande, 26 procent har valt att kora annan resvag for att undga avgiften,
26 procent har dven valt att aka kollektivt och 16 procent anpassar sina arbetstider. En stor
andel av respondenterna menar att de aker bil i samma utstrackning men valjer att forandra sin

resvag for att undga avgift till arbetet.

| Tabell 6 visar hur bilanvandandet pa fritiden har forandrats efter trangselskattens

inférande.

Tabell 6: Trangselskattens paverkan pa bilutnyttjandet pa fritiden (antal och procent).

Forandrat Bilanvandande ‘ Antal Procent

Minskat mycket 4 5,9
Minskat lite 16 23,5
Okat mycket 2,9
Okat lite 1,5
Oforandrat 45 66,2
Totalt 68 100,0

Manga av respondenterna, 66,2 procent anser att deras bilanvandande inte har férandrats och
23,5 procent anser att de har minskat sitt bilavdndande lite. Manniskor som har valt att
forandra sitt resande ar det 36,8 procent som istéllet reser pa helgerna, 19 procent reser till
andra platser dar avgiften inte galler och 25 procent valjer att kora andra végar for att undga
avgiften. Majoriteten av respondenterna menar att de aker bil i samma utstrackning men att
de har forandrat sin resvag pa fritiden. Det &r 39,7 procent som anser sig inte bli paverkade
av tréangselskatten utan reser i samma utstrackning.

| Tabell 7 presenteras hur respondenterna har paverkats av trangselskatten med koppling till
inkomst.

Tabell 7: Trangselskattens paverkan pa manniskor med en koppling pa inkomst (N 92).

Aker p3 Andra Annan  Paverkas
helger platser resvag €j ingen bil
0-17 500 4 1 1 1 7
17 501-25 500 7 5 5 8 4 29
25 501-30 500 12 6 10 5 2 35
30501-35 500 8 8
>35 500 2 1 1 9 13
Totalt 25 13 17 31 6 92
26 ]




Utifran inkomstkategorin ar det respondenterna med inkomst mellan 30 501-35 500 som
inte alls har paverkats av avgiften. Cirka 4 procent av de manniskor som tjanar 6ver 35 501
har paverkats, och de manniskor med en inkomst pa 0-17 500 &r det 6,5 procent som anses
ha paverkats. Den inkomstkategori som paverkas mest av avgiften ar 25 501-30 500 med
30,4 procent, foljt av kategorin 17 501-25 500, 18,5 procent.

Tabellen visar tydligt att inkomst tenderar att spela roll for hur manniskor paverkas av
avgiften. Cirka 20 procent av respondenterna som akte kollektivt till jobbet visade sig i
undersokningen vara flest laginkomsttagare. Tabellen visar vidare att de flesta har dndrat
sina resvanor genom att aka pa helger, dka till andra platser och ta andra resvagar. 31
personer anser sig inte paverkas alls av avgiften.
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5. Analys

5.1 Har manniskors uppfattning om avgiften forandrats efter inférandet, och i
sa fall varfor?

Schuitema et al. (2010) menar att acceptansen for trangselskatt 6kar nar manniskor sjélva
far se att avgiften leder till positiva effekter. Stockholmare accepterade avgiften forst efter
man markte en Klar positiv effekt av inforandet. Tréngselskatten skapade en minskad
trangsel, det blev lattare att fa parkeringar och mindre luftfororeningar, som till viss del
okade acceptansen (Schuitema et al., 2010). Utifran min undersékning visade det sig att 80
procent av respondenter var negativ till trdngselskatten innan dess inférande. Nu nar
trangselskatten ar inférd i Goteborg sedan 1 januari 2013, har manniskor fatt en mojlighet
att se de positiva effekterna med avgiften, vilket, enligt forskningen, ha gjort att
accepterandet har dkat. Enligt min undersokning har méanniskor boende i bade villor och
lagenheter inte andrat sin asikt. Alla respondenter som var mycket negativa haller
fortfarande fast vid sin asikt. Enbart nagra fa personer i undersékningen som var negativa
har efter inférandet valt att acceptera avgiften, da en forbattrad miljo och trangsel marktes.
Att fortfarande storsta delen av respondenterna ar negativa, menar Banister (2005) beror pa
att manniskor vagrar att bete sig pa de satt som politikerna uppmanar.

Att respondenterna i Partille ar sa negativa till avgiften beror bland annat pa
betalstationernas placering, att man inte kan ta sig forbi staden utan att betala. 1 Stockholm
ar Essingeleden idag avgiftsfri, men i borjan var det d&ven meningen att leden skulle
innefattas av avgiften. Att leden forblev avgiftsfri berodde till viss del pa
forortskommunerna, som var negativa till idén, vilket berodde pa att det inte skulle finnas
en avgiftsfri passage forbi Stockholms Stad (Isaksson, 2008). Enligt manga respondenter i
Partille ar det just utformningen av systemet som &r mest negativt, samt att beslutet inte
fattades demokratiskt. Tidigare forskare menar pa att ha folkomréstning innan inférande av
trangselskatten ar en nackdel och resulterar oftast i avslag da befolkningen inte far uppleva
dessa positiva effekter. I Stockholm infordes en folkomrostning efter testperioden om
trangselskatten. Det anses vara en viktig del for att manniskor ska acceptera avgiften och fa
kansla av ett réttvist system foljs (Schuitema et al., 2010).

Hur det blir i Goteborg &r svart att sdga idag, an sa lange diskuteras om en folkomrostning
ska ske eller inte. Min undersékning visar att majoriteten av respondenterna i mitt urval ar
negativa, och forblivit negativa efter inférandet. Ménniskor har trots positiva effekter av
trangselskatten inte andrat asikt, tvartemot vad som skedde i Stockholm.
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5.2 Har méanniskors tillganglighet forandrats efter inférandet av
trangselskatten, och i sa fall hur?
Skatter ar ett effektivt satt att anvanda sig av vid transport problem i samhallet (Hine,
2008). Skatter fordyrar bilanvandandet for individer, samtidigt som bilresorna blir
snabbare for de som valjer att betala, genom minskad trangsel. En trangselskatt syftar
bland annat till att f& manniskor att minska sitt bilutnyttjande och ga dver till andra
transportmedel, sarskilt kollektivtrafik (Aretun och Hansson, 2012). Utifran
respondenterna i min undersdkning har en stor andel inte minskat sitt bilanvandande eller
borjat dka kollektivt. Kollektivtrafiken &r till viss del ett bra alternativ i dagens samhalle,
men manniskor kan ha svarigheter att fa vardagslivet att ga ihop, bade tidsmassigt och
rumsligt (Aretun och Hansson, 2012). Det kan forklara varfor laginkomsttagarna i
undersokningen svarade att de till viss del” har minskat sitt bilanvdndande och borjat aka
kollektivt. Studenter, pensiondrer och arbetssokande &r grupper som dr mest
kostnadskansliga och de som minska sitt bilresande mest. Manga av dessa grupper betalar
minst och akte redan innan avgiften valdigt lite bil. Enligt min undersokning ar det
daremot respondenterna i inkomstkategorin 17 501-25 00 och 25 501-30 500 som enbart
minskat bilanvandandet och borjade aka kollektivt. Det ligger i linje med Transek (2006)
vars forskning visat att medelinkomsttagarna ar den gruppen som paverkas och viljer att
minska sitt bilanvéndande (Transek, 2006).

Né&r Stockholmsforsoket infordes 2006 minskade antalet bilar med cirka 20 procent.
Stockholmarna borjade inte distansarbeta eller samaka mer, utan resorna som valdes bort
var fritidsresor. Resor till jobbet &r forutbestaimda medan resor pa fritiden ar mer valfria.
Stockholmarna valde &ven att resa mindre med kollektivtrafiken for privata syften. Min
studie tyder pa att cirka 75 procent av respondenterna inte har forandrat sitt resande till
jobbet och cirka 16,7 procent har valt att minska sitt bilanvdndande. En stor andel av
respondenterna aker bil i samma utstrackning men véljer att forandra sin resvag och
anpassa sina arbetstider. Jamfor man med bilanvandandet pa fritiden ar det 66 procent som
anser deras bilanvandande inte har forandrats. Cirka 29 procent av respondenterna har valt
att minska sitt bilanvandande pa fritiden, vilket stimmer 6verens med forskning fran
Stockholm, dar fritidsresorna minskade mest. Isaksson (2008) menar pa att det beror pa
anpassnings-monster an byte av fardmedel. Det visade sig i undersokningen dar en stor
andel menar att de forsatter att resa med bilen, men att de istallet aker pa helger, kora
annan resvag och reser till andra platser for att undga avgiften.

Social exkludering innebar att manniskor tappar formagan att kunna ta del av jobb, tjanster
och faciliteter som ménniskor behdver for att delta fullt ut i samhallet (Hine, 2008). Bilen
innebér att man har en god tillgédnglighet, dar mojligheten finns att ta del av ett stort utbud
samhallet erbjuder. Aretun och Hansson (2012) menar att de manniskor som blir tvungna
att vélja andra transportmedel &n bilen, som kollektivtrafiken &r inte ett tillrackligt effektivt
transportmedel for att fa ihop vardagen tidsméssigt- och rumsligt, vilket leder till att
manniskor blir tvungna att dra ner pa sitt deltagande i samhallet (Aretun och Hansson,
2012).

Manniskor med en lagre inkomst tenderar att paverkas mer, men i den har undersokningen
ar det gruppen med en inkomst pa 25 501-30 500 kr/man brutto som paverkas mest.
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Respondenter med den nast hogsta inkomstkategori 30 501-35 500 anser inte att de har
paverkats alls. Visserligen blir manniskor med hogre inkomst berorda eftersom rikare
hushall eller personer oftast kér mer bil jamfort med laginkomsttagare (Transek, 2006).
Bilisterna som véljer att fortsatta kora bil i samma utstrackning med avgiften, tenderar att
vinna uppat tio ganger mer restid an laginkomsttagare, som véljer andra transportmedel.
Hoginkomsttagare som kor mer bil far darmed tillgang till den minskade biltrafiken pa
vagarna som trangselskatten medfér. Hoginkomsttagarna ar inte lika kansliga for ckade
kostnader, de &r beredda att betala betydligt mer for att spara restid (Vagverket, 2003).

Utifran tidigare forskning och teoretiska utgangspunkter, kan slutsatser dras att inkomst
inte tenderar att ha en betydelse for asikten till avgiften, men pa hur varje individ paverkas
av den. Tidigare forskning menar att manniskor med lag- och medelinkomst &r de grupper
som mest blir paverkade, och kan bli tvungna att minska sitt bilanvandande.
Bilanvandande innebér bra tillganglighet i samhallet, ndgot som kollektivtrafiken inte &r
lika utvecklad for. Det innebdr att manniskor som inte har en mojlighet att ha bil, eller inte
langre kan anvéanda bilen pa grund av de alltfér hoga kostnaderna som trangselskatten
medfor, resulterar i att manniskor far en minskad tillganglighet i samhallet.
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6. Slutsats och diskussion

6.1 Slutsatser

Syftet med undersokningen var att underséka om och hur inférandet av trangselskatten i
Goteborg, som inte foregicks av testperiod eller folkomrdstning, har paverkat manniskor
med olika inkomstnivaer, bade deras instéllning till skatten och resvanor. Féljande
fragestallningar utformades for att besvara studiens syfte.

- Har maénniskors uppfattning om avgiften forandrats efter inférandet, och i sa fall
varfor?

- Har manniskors tillganglighet forandrats efter inférandet av trangselskatten, och i sa
fall hur?

Tidigare studier fran Stockholm visar att ett accepterande av trangselskatten sker efter att
man har fatt uppleva avgiftens positiva effekter. Studiens resultat bekraftar dock inte detta,
da majoriteten av befolkningen i Partille fortfarande &r negativt installda till avgiften efter
inforandet, trots att det nu fatt uppleva dess positiva effekter. | Stockholm infordes aven en
folkomrdostning for att fA manniskor att uppleva att ett rattvist system foljdes, som tenderar
att fa allmanheten att lattare acceptera avgiften. Folkomrostningen i Stockholm resulterade
i att en knapp majoritet rostade ja. | Partille ansag respondenterna att inférandet av
trangselskattesystemet infordes pa ett odemokratiskt satt utan en folkomrostning, vilket var
en orsak till den negativa synen pa avgiften.

Den andra bidragande orsaken till att manniskor fortfarande ar negativa beror pa
betalstationernas placering. Tidigare kunde befolkningen i Partille forflytta sig med bil
utan nagra kostsamma hinder. | dag daremot finns inte langre nagon avgiftsfri led forbi
Goteborg. Det ar inte meningen att man med avgift ska begransa manniskor att ta sig forbi
staden, utan minska trangseln i innerstaden. Stockholmarna har inte paverkats pa samma
satt, da Essingeleden ar avgiftsfri. Om Goteborgs Stad ser dver betalstationernas placering
och later manniskor som ska forbi staden inte betalar avgiften, finns en chans att
befolkningen i Goteborg och kranskommuner lattare accepterar avgiften. | Riksdagens
promemoria star det skrivet att avgifter egentligen inte ska anvandas pa en genomfartsled.
Ett undantag har inforts i Goteborg, da biltrafiken pa leden till storsta delen &ar fran
Goteborgsregionen.

Annu &r inget bestamt om en folkomréstning ska ske i Goteborg eller inte. I Stockholm
fick enbart Stockholms Stads invanare rosta, inte befolkningen i kranskommunerna. D3
man ansag att kommunerna utanfor Stockholms Stad var mest negativa till avgiften, vilket
kan vara en orsak till att de inte fick rosta.

Tréngselskattens syfte ar bland annat att finansiera infrastruktursatsningarna, t.ex.
Vastlanken. Tidigare forskning menar att om allménheten blir upplysta om satsningarna,
accepteras avgiften lattare. Det stdmmer inte Overens med undersokningen, respondenterna
tycker det &r fel satt att behdva betala for infrastruktursatsningarna, vilket istallet bor
betalas med allménna skattemedel.
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Utifran min undersokning spelar det till viss del ingen roll vilken inkomst man har,
manniskor ar fortfarande negativa till avgiften. Daremot har avgiften en betydelse pa hur
manniskor blir paverkade och valjer att resa till andra platser. Manniskor valjer dven att
kora langa omvagar enbart for att undvika att betala trangselavgift samt véljer andra
destinationer for att gora sina inkop pa.

Undersokningen visar tydligt att inférandet av trangselskatten utan en testperiod eller
folkomrdostning har stor betydelse for befolkningens negativa asikt till skatten och véljer
eller blir tvungna att féréandra sina resvanor, vilket ar val i linje med tidigare forskning.

6.2 Egna reflektioner

Trangselskatten har inte funnits sa lange i Géteborg, vilket gor att det skulle kunna vara
intressant att studera vidare hur manniskors asikter och beteende ar efter att trangselskatten
har funnits ett ar. Stockholm blev positiv till trangselskatten efter deras 7 manaders
testperiod ”Stockholmsforsdket”. Utifran min undersokning var majoriteten negativ till
avgiften, vilket skulle kunna undersokas ytterligare i framtiden om méanniskor blivit mer
positiva efter en langre period med avgiften. Manga méanniskor anser att betalstationerna ar
placerade pa fel satt i Goteborgs Stad, dar leder utanfor innerstaden &r avgiftsbelagda.
Befolkningen ar negativ pa grund av att man inte kan ta sig forbi staden utan att betala.

Om det blir en folkomrostning om trangselskatten i Goteborg, skulle det vara en
utgangspunkt pa framtida forskning huruvida méanniskor rostar och om det blir “nej till
tringselskatten” som vinner, vad kommer att hdnda? Om Goteborg viljer att @ndra
placeringen av betalstationerna, kommer befolkningen att bli positiva, eller vad hénder i
med manniskors bilanvédndning om skatten blir kvar?

Enligt kommunens mening spelar det ingen roll vad allmanheten sager, avgiften maste
finnas kvar for att finansiera vastsvenska paketet. Senare har man dven papekat om
folkomraostning sker och det blir ett nej, maste andra alternativ goras for att fa in bidrag till
paketet, genom hdéjning av skatten. Kommunen hoppas pa att allmanheten gor ratt val
genom att rosta ja till trangselskatt.

| Stockholm var invanarna inne i staden mer positivt installda under testperioden an
manniskor bosatta utanfor (Eliasson et al., 2009). Da min uppsats fokuserat pa en
kranskommun, kan framtida forskning inriktas mer at goteborgarnas asikter och fokus pa
deras fordndrade resvanor.
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Bilaga 1.
Enkatundersokning: -

Trangselskatten 1 Goteborg @ |

[E—

Hej! Jag heter Sandra Gustafsson och bor i Partille. Jag gar nu sista terminen pa Goteborgs Universitet,
ddir jag gdr ett "samhdllsvetenskapligt miljévetarprogram”. Enkdten kommer att ligga till grund for mitt
examensarbete dar jag valt att underséka om och hur ménniskor utanfér Géteborgs Stad har paverkats av
trangselskatten. Enkaten ar uppbyggd av ett antal fragor. Under en del fragor finns en mojlighet att
motivera varfor man har svarat sa. Jag ar valdigt tacksam om jag skulle fa veta detta, da det skulle vara
lattare att dra slutsatser av era svar, men inget krav. Ni kommer sjalvklart att vara anonyma i
undersokningen.
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(] 25501 - 30500 s
(] 30501 - 35500 -’
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VAD HAR DU FOR YRKE? al AT\

HUR MANGA BOR | HUSHALLET?(INKLUSIVE DIG SJALV)
ANTALET VUXNA
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HAR DU KORKORT D JA. D NEJ.

HAR DU TILLGANG TILL BIL? [:]JA. [:] NEJ. [:] TIJANSTEBIL.
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8. HUR VAR DIN UPPFATTNING OM TRANGSELSKATTEN INNAN INFORANDET?
[:] MYCKET POSITIV.
[:] POSITIV.
[:] NEGATIV.
MYCKET NEGATIV.
[:] INGEN ASIKT.

8A. HAR DIN UPPFATTNING ANDRATS IDAG?

(Ja OJ ner Ooervis. () veres

8B. VARFOR AR DU POSITIV/NEGATIV TILL TRANGSELSKATTEN?
SVAR:

9. TRANGSELSKATTENS SYFTE AR ATT SKAPA EN MINSKAD TRANGSEL |
STADEN OCH EN FORBATTRAD MILJO. HAR DU MARKT DESSA
FORANDRINGAR | GOTEBORG?

(3 JA, JAG HAR MARKT EN STOR FORANDRING.

J JA, JAG HAR MARKT EN LITEN FORANDRING.

(3 NEJ, JAG HAR INTE MARKT NAGON STOR FORANDRING.
(J VETEJ.

10. TRANGSELSK__ATTENS SYFTE AR AVEN ATT FA MANNISKOR ATT MINSKA
SITT BILANVANDANDE OCH FA FLER ATT AKA KOLLEKTIVT. HAR
TRANGSELSKATTEN HAFT DEN EFFEKTEN PA DIG?

[:] JA. [:] NEJ. [:] TILL EN VISS DEL. [:] NEJ, ALLTID AKT KOLLEKTIVT.

11. HAR DITT BILANVANDANDE TILL JOBBET FORANDRATS SEDAN
TRANGSELSKATTEN INFORDES?

[:] JA, MINSKAT MYCKET. [:] JA, MINSKAT LITE. [:] JA,OKAT MYCKET.
[:] JA, OKAT LITE. [:] NEJ, OFORANDRAT.

12. OM JA, PAVILKET SATT HAR DET FORANDRATS? (GAR ATT SVARA FLER
SVARSALTERNATIV OM SA AR FALLET))

JAG KOR ANNAN RESVAG FOR ATT UNDGA TRANGSELSKATT.

JAG AKER KOLLEKTIVT.

JOBBAR HEMIFRAN.

JAG ANPASSAR MINA ARBETSTIDER, SA JAG KAN UNDVIKA DET DYRASTE

TIDERNA.

SAMAKER

JAG FORTSATTER ATT AKA BIL DA JAG TJANAR MER TID(MINDRE

TRANGSEL).

DET TAR FOR LANG TID FOR MIG ATT AKA KOLLEKTIVT.

ANNAN ANLEDNING.

00 00 0000

12A. OM ANNAN ANLEDNING, VILKEN?
SVAR:
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13. ANSER DU ATT TRANGSELSKATTEN HAR PAVERKAT DITT
BILANVANDANDE PA FRITDEN?

(7 14, MiINskaAT MyckeT. (] sa minskaT LiTe. (L 1A OKAT MYCKET.
(1A okaT Lite. () NEJ, OFORANDRAT.

13A. HUR HAR TRANGSELSKATTEN PAVERKAT DITT RESANDE?(GAR ATT

SVARA FLER SVARSALTERNATIV)

(O JAG AKER PA HELGEN DA TRANGSELSKATTEN INTE GALLER.

(J JAG HAR VALT ATT RESA TILL ANDRA PLATSER DAR TRANGSELSKATTEN
INTE GALLER.

(3D JAG KOR ANNAN RESVAG FOR ATT UNDGA TRANGSELSKATT.

ELLER:

(3 TRANGSELSKATTEN HAR INTE PAVERKAT MIG, FORTSATTER ATT RESA |
SAMMA UTSTRACKNING.

(O PAVERKAS INGET SPECIELLT, HAR INTE BIL.

14. KOR DU MINDRE BIL TOTALT SEDAN TRANGSELSKATTEN INFORDES?

(I sa I nes. OJ verinte: CJTiLL viss DEL.

14A. OM JA, TILL EN VISS DEL | FORRA FRAGAN, VAD AR ORSAKEN?
(J TRANGSELSKATTEN.
(J DRIVMEDLET HAR BLIVIT DYRARE.
(3 JAG TANKER PA MILJON.

14B. OM NEJ, VAD AR ORSAKEN?
O JAG RESER LANGRE FOR ATT UNDGA BETALSTATIONER.
O JAG FORTSATTER ATT RESA | SAMMA UTSTRACKNING.
[0 ANNAN ORSAK.
15. SKULLE DU VILJA HA EN FOLKOMROSTNING OM

TRANGSELSKATTEN OCH I SADANA FALL, HUR SKULLE DU
ROSTA? (JA,NEJ,BLANKT)

TACK SA MYCKET FOR ERT
SVAR! ©
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