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FORORD

Sedan mitten av 80-talet har vid Etnologiska institutionen vid Goteborgs
universitet vuxit fram en inriktning mot boendeforskning som sarskilt forsoker
satta den enskilda manniskans asikter i fokus. Som ett led i denna forskning
initierades denna studie 1990 av forskare vid institutionen i samrad med nagra
kommunala tjansteman med intresse for trafikfragor. Ett forskningsprogram togs
fram av Ann-Kristin Carlstrém och Magnus Morck. Detta program har senare
modifierats nagot av undertecknad i samrad med professor Sven B Ek som varit
projektansvarig. Studien har kunnat genomforas tack vare ett anslag fran
Byggforskningsradet.

Arbetet har givit anledning att tacka en rad personer. | forsta hand tackas givetvis
de informanter som genom att stalla upp och lata sig intervjuas méjliggjort denna
rapport. Vid Etnologiska institutionen tackas forutom Sven B Ek ocksa foljande:
Monica Dalin for assistans vid materialinsamling, Anita Pecaver for hjalp med
intervjuutskrifter, bibliotekarie Claes Hennies for god hjalp med litteratursokning
samt Mats Nilsson for datakonsultationer. Ett sérskilt tack vill jag rikta till mina
kollegor Magnus Berg, Pia Gotebo Johannesson, Kerstin Lokken, Eva Wolf och
Lennart Zintchenko for synpunkter pa manus men ocksa for stod och uppmuntran
under arbetets gang.

Vid Centrum for tvéarvetenskap, Goteborgs universitet, drivs sedan nagra ar
tillbaka under ledning av professor Emin Tengstrom ett tvérvetenskapligt projekt
- AUTUMN: The Automobile in the Human and Natural Environment - inom
vilket jag kunnat deltaga. De kontakterjag knutit den végen har varit av mycket
stort varde. Jag har t ex vid tva tillfallen haft formanen att presentera texter ur
detta arbete infor ett tvdrvetenskapligt seminarium, vilket givit upphov till
intressanta diskussioner och konstruktiva dndringsforslag.

En sarskild uppskattning vill jag rikta till mina kollegor i den forskningsgrupp
inom AUTUMN till vilken jag sjalv &r knuten: MACS - Man, the Automobile,
Culture and Society. Olle Hagman, Socialantropologiska institutionen, Carin L
Svenson, Musikvetenskapliga institutionen samt Merrit Polk och Elisabet
Gajewska, Centrum for tvdrvetenskap tackas for stimulerande och roliga
diskussioner under vara manatliga seminarietréaffar!

Avslutningsvis: under arbetets gang har det blivit uppenbart for mig hur oerhort
mycket fragor som ber6r vart dagliga resande - och da i synnerhet nar det galler
bilens innebord - betyder for forstaelsen av var verklighet, var kultur. Det har
ocksa blivit tydligt att manniskans roll i detta sammanhang av naturliga skal ar



mycket stor men att den resandeforskning som utforts i ldnga stycken glomt bort
manniskan som individ och kulturvarelse. Detta stimulerar mig att ga vidare och
fordjupa mig i dessa fragor.

Goteborg i mars 1993

Hékan Andréasson



1. INLEDNING

1.1. FORTFARANDE ETT BILSAMHALLE

Né&r statsminister Ingvar Carlsson intervjuades av Aktuelltredaktionen i TV infor
valet i september 1991 talades det i forbigdende om att allt fler narbutiker
forsvinner. Konkurrenssituationen har under flera decennier verkat till de stora
kopcentrumens fordel. Statsministern menade att det alltid kommer att finnas
manniskor - han ndmnde pensiondrer och ungdomar - som av olika anledningar
inte har majligheter eller rad att ha bil. For dessa grupper finns alltsd inga
majligheter att per bil aka till stérre kdpcentrum och darfér kommer behovet av
mindre narbutiker att kvarstd. Eftersom det var valar lovade Ingvar Carlsson att
socialdemokraterna skulle verka for att smabutikerna skulle fa finnas kvar.

I denna lilla passus under intervjuandet - som aldrig i 6vrigt berérde problemen
med Okande biltrafik i de svenska storstédderna - avsldjade statsministern den syn
som gallt i det i manga stycken socialdemokratiskt administrerade svenska
samhallsbygget sedan andra varldskriget. En syn som alltjamt lever kvar tdmligen
oreflekterat och sjalvklart: Sverige har byggts ut till ett samhalle pa bilens villkor,
saval nar det galler transporter med lastbilar som ren privatbilism. P& landsbygd
och i stader har byggts upp en infrastruktur for trafiken frdn motorvagar och
motortrafikleder via matarleder till den lokala kérbanan och den lokala parke-
ringsplatsen. Allt for att mojliggéra en omfattande massbilism. En massbilism
som i absoluta tal har okat fran 252.500 registrerade personbilar ar 1950 till
3.253.600 ar 1986 (Tengstrom 1991:103).

Under samma tid har satsningarna pa kollektivtrafiken varit mycket blygsamma.
Stockholms tunnelbanesystem &r vél egentligen landets enda riktigt stora satsning
pa ett transportmedel avsett for riktigt stora manniskomassor. | 6vrigt har ett nat
av kollektivtrafik byggts ut med avsikt att i forsta hand serva just de grupper som
Ingvar Carlsson pratar om &nnu 1991, i generaliserande termer: ungdomar,
pensionarer och andra vuxna som inte har rad att halla sig med bil. Nar
goteborgsfororter som Frolunda, Bergsjon och Angered byggdes upp pa 60- och
70-talen hade man normer som reglerade saval befintliga som forvantade
parkeringsplatser samt ett langsta gangavstand till parkeringsplatsen som var
betydligt kortare &n motsvarande planeringsnorm for avstandet till narmsta
kollektivtrafikhallplats (Eriksson 1989). Av den anledningen finns det darfor
alltid stora parkeringsytor runt samtliga flerfamiljshus och i allmanhet en spar-
végslinje som skar tvérs igenom hela stadsdelen. Bilisterna garanterades en
mycket kort promenad till bilen, resendrerna som utnyttjade kollektivtrafiken fick
i allmanhet ga betydligt langre strackor. Vid utbyggnaden av smahusomraden fran
70-talet och framat blev denna diskrepans annu mycket storre.



1.2. SYFTE OCH MALSATTNING MED STUDIEN

Denna rapport har for avsikt att utifran ett intervjumaterial beskriva manniskors
attityder och vérderingar till bilism och kollektivtrafik. Som bakgrund till de
resonemang som styr saval forskaren som informantema finns den ovan
beskrivna, ganska vélk&dnda och relativt valbeskrivna utvecklingen: landets vég
mot massbilismen. Man skulle kunna kalla den for det objektiva skeendet. |
rapporten kommer det att finnas anledning att atervanda till detta forlopp och
dess idéstromningar som haft s stor betydelse for det moderna svenska sam-
hallets utveckling. Inom ett omrade som transportsektorn har forandringarna varit
omvalvande. For leveranser av bade stora och sma produkter, ravaror och
farskvaror har stora distributionskedjor byggts upp. P& landsvéagar och i vara
stader forflyttar sig dagligen stora mangder fordon ingdende i ett omfattande
infrastruktureilt nat som haller produktion och konsumtion igdng. Framvéxten av
en omfattande privatbilism har kanske paverkat utvecklingen mer &n nagot annat,
med de enorma mdjlighter pa individniva som bilen mojliggjort nar det géller
forflyttningar - snabbt, oberoende och effektivt.

Det &r inom detta sistnamnda omrade - privatbilismen - som unders6kningen till
stora delar uppehaller sig. Det ar rapportens avsikt att belysa det som kan kallas
det subjektiva skeendet. Vad har denna utveckling betytt nar det galler andra
varden an transporteffektiviteten? Hur har bilismen gjort avtryck i vart med-
vetande inom omraden som manligt/kvinnligt, privat/offentligt, utveckling/till-
bakagéng, frihet/bundenhet? Vilken roll spelar bilen som statusmarkerare, vilka
kénslor finns infor den tekniska utvecklingen, infor miljoforstéringen? Vilken roll
spelar bilen som revirmarkerare? Denna sfar - den subjektiva - ar trots den
enorma omfattning bilismen fatt mycket lite utforskad och beskriven. Den
dominerande forskningen om bilen resp kollektivtrafiken har gallt manniskors
mojligheter att forflytta sig. Trafikstrommar, titheten i rusningstrafiken, vissa
sparvags- eller busslinjers belastningar vid olika tider, antal minuter per dygn vi
i genomsnitt forflyttar oss osv finns det kontinuerlig forskningsbevakning av.
Fradgan om bilens symbolvirde ar daligt utforskad liksom bilismens roll som
socialt och kulturellt samhéllsfenomen 6verhuvudtaget.

Det &r vidare rapportens avsikt att belysa vad denna utveckling betytt for
manniskor inom olika socialgrupper och med olika bakgrunder och med olika
levnadsforhallanden idag. For att belysa detta - och med hansyn till projekttiden
som inte medgivit en stérre omfattning rérande understkningsomraden - har
intervjumaterialet hamtats frdn tva bostadsomraden i sydvéastra Goteborg:
Frolunda Torg och Hovas. Omradena ligger relativt sett nara varandra - och
maéanniskorna kan darfor forvantas ha samma geografiska orientering i staden -
men &r socioekonomiskt vitt skilda.

Samtliga intervjuer har gjorts med barnfamiljer. Det har haft tva syften. For det
forsta &r denna grupp statistiskt sett den storsta vad gdller bilinnehav - hela 95%
av alla sammanboende i aldrarna 25-44 ar har tillgdng till bil i hushallet
(Vilhelmson 1988:37). For det andra kan man forvanta sig att frdgor rérande
bilism och kollektivtrafik, framtid och miljoforstéring &r aktuella och levande,
eftersom de vuxna lever tillsammans med nésta generation. Vilka kénslor har



dessa informanter till teknik och miljoforstéring? Upplever de att framtiden bér
pa losningar pd manga av dagens problem eller ar tanken pa den olustbetonad
och skuldbelastad?

Déarmed berors ett ytterligare syfte med studien: vilka uppfattningar har man om
eventuella framtida kraftfulla satsningar pa en utbyggd kollektivtrafik i Goteborg?
Hur ser man pa de begransningar mot biltrafik som har gjorts i staden - bussfiler,
vagbulor, avstangningar osv - och hur ser man pa ytterligare atgarder som t ex
biltullar, skapande av bilfritt city, infartsparkeringar osv? De konkreta fragor
rérande detta som tas upp i intervjuerna har hamtats fran en rapport framtagen
sommaren 1990 av kommunstyrelsens trafikpolitiska ledningsgrupp: Hand-
lingsplan for kollektivtrafiken, 1990.

1.3. VARFOR EN ETNOLOGISK STUDIE?

Statistiska undersdkningar har visat att i stort sett varje frisk vuxen svensk varje
dag &gnar i genomsnitt en timme och tjugo minuter till att forflytta sig - for
arbetsresor, for serviceresor och for fritidsresor (Vilhelmson 1988:83). I medeltal
rér man sig 41 km per dygn (a a sid 53). Nagra promenerar och nagra cyklar. En
stor grupp - dar ungdomar under 18 &r, kvinnor och aldre dominerar - aker
kollektivt. De allra flesta kor emellertid bil. Personbilen dominerar forflyttnings-
sédtten: ca 50% av alla resor gors med bil. Omkring 25% av forflyttningarna sker
till fots, drygt 10% per cykel. 10% av resorna sker med hjalp av kollektivtrafiken
(a a sid 62). Att transportera sig eller lata transportera sig &r m a o nagot mycket
alldagligt och nagot vi séllan reflekterar dver. Men i vardagsrutinerna finns
ackumulerat ett levnadssétt som utvecklats till stor del efter 1950, ja kanske t o
m efter 1960. Den tiden ligger inte langt borta da svenskens levnadsvanor var
betydligt annorlunda &n nu. Strukturomvandlingarna i samhéllet, barnomsorgens
utbyggnad, fritidssektorns expansion osv - allt har bidragit till att férandra
hushallens villkor drastiskt. Behovet av resor har ¢kat. | denna forandringsprocess
har utbyggnaden av en omfattande privatbilism spelat en mycket stor roll.
Manniskors satt att ordna sin vardag har i ldnga stycken bestamts av samhéllets
och kommunernas beslut -1 ex vid anlaggande av bostadsomraden osv - men ar
ocksa resultat av egna beslut. Genom bilen har mojligheterna att geografiskt
forflytta sig 6kat - man kan bo i ena dndan av stan, arbeta i den andra, ha barnen
pa dagis langt fran hemmet, ha en sommarstuga som ligger 15 mil hemifran osv.
Uttryckt i siffror sd har befolkningens genomsnittliga inrikes rorlighet fyrdubblats
sedan 50-talet: frdn ca 1 mil per dygn till drygt 4 mil i dagslaget (Vilhelmson
1990:66). Bilen har skapat unika maojligheter som var omajliga for bara trettio ar
sedan.

Den moderna etnologin studerar ménniskan som kulturvarelse. Det viktiga med
detta konstaterande &r att etnologin - oavsett vilket kulturbegrepp forskaren
bekanner sig till - ger enskilda manniskors hallningar och uppfattningar en stor
betydelse. Etnologin tilldelar alltsi manniskan - eller manniskans subjektiva
betraktelsesdtt - en central roll. Etnologins syfte &r inte att bara studera
forhallanden i olika miljoer, utan framforallt manniskors hallningar och
vérderingar, skriver Nils-Arvid Bringeus (Bringeus 1990:12). Samtidigt ar varje



situation, varje dag, for den enskilde individen ett standigt samspel med
samhallet/ekonomin och kulturyttringarna. 1 denna standigt pAgaende process med
tillampning i nuet finns det forflutna med. For att forstd nuet maste vi ocksa
studera det forflutna. Det historiska perspektivet - savil nar det galler utveckling
och fornyelse som traditioner - &r viktigt inom etnologin.

Etnologin Kkartlagger och beskriver manniskornas samspel med savél ting som
idéer som andra manniskor. Kor vi en tekniskt avancerad produkt som en bil ar
detta i forsta hand att betrakta som ett samspel med nagot materiellt, men bilen
ar ocksa forknippad med kanslor - en snabb bil, en bla bil, en Volvo for att den
ar svensktillverkad osv - och dé &r detta ett uttryck for nagot pé idéplanet. Kor
man sedan ett visst méarke och en viss drsmodell och kanske utrustar bilen med
en skidbox och telefon for att grannen har det s& & man pa den sociala nivan.
Tillhér man arbetarklassen s& har man inte rdd med en ny bil och absolut inte
med tva bilar som medelklassen har och da sager detta ndgot om sociala for-
héllanden.

Samtidigt som etnologin mycket patagligt satter manniskan och hennes handlande
i centrum 4r det viktigt att konstatera vilka granserna ar for det manskliga ageran-
det i olika sociala situationer. Klasstrukturen ar i langa stycken avgorande for
ménga sidor av manniskors liv. De givna sociala och materiella villkoren
bestammer hur ménniskor agerar och hanterar verkligheten. Aven om det givetvis
finns undantag i alla situationer - en arbetare med ett okvalificerat jobb utan
karriarmojligheter kan ju t ex vinna 10 miljoner pa maltipset och bosétta sig i ett
hogstatusomrade och kéra omkring i en Rolls Royce - sa utgor detta endast
undantag och inget annat. | detta teoretiska exempel kan man dessutom spekulera
vidare och konstatera att den nyrike arbetaren ganska snart skulle k&nna sig
vilsen i sitt nya bostadsomrade. Han skulle helt enkelt inte platsa i kulturen. Han
skulle inte fungera ihop med sina nya grannar och deras satt att leva. Deras
normer och vérderingar 6verenstdimmer inte med hans. Han skulle ganska snart
kdnna sig vilsen och flytta tillbaka till ett omréde med likasinnade. Méanniskans
kulturella tillnérighet bestams alltsa inte av enbart en omstandighet (i det har
overtydliga exemplet av de ekonomiska faktorerna) utan av en rad omstandigheter
som skapar de sociokulturella levnadsvillkoren. Det som avgdr och styr &r den
totala livssituationen (Ek 1989).

En viktig del av den moderna etnologin sysslar med att synliggéra dolda ménster.
I varje subkulturellt sammanhang som kan avgrénsas - det kan vara de boende
i ett bostadsomrade eller de anstillda pa en arbetsplats likval som medlemmarna
i en speciell ungdomsrorelse eller manniskor med likartad etnisk bakgrund - kan
etnologen finna gemensamma uttryck och varderingar som férenar gruppen. Detta
kan ta sig uttryck genom att man valjer att moblera sina hem med ungefar
likartade mobler, att man valjer att kl& sig i en viss typ av klader, men det kan
ocksa galla forenande attityder gentemot andra grupper. Genom ett gemensamt
norm- och vardemdnster avgransar man sig mot andra. Detta kan naturligtvis ta
sig manifesta uttryck, men till 6vervaldigande del sker detta pa en latent niva. |
interaktion med andra inom samma grupp bekraftar man sitt levnadssatt, men ofta
utan att vara direkt medveten om det. Det &r dar som etnologen tréder in och ser
sammanhangen (Ehn/Lofgren 1982).
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Flera forfattare har uttryckt sin férvaning 6ver hur lite ett sddant fenomen som
trafiken, och da framforallt bilismen, har engagerat forskare inom humaniora (se
t ex Tengstrom 1991:13, Hagman/Tengstrom 1991:5, Sdverman 1990:27). Det
som finns skrivet om bilism domineras av tekniska, naturvetenskapliga
publikationer, konstaterar man. Ocksa inom det estetiska omradet och i fraga om
bilmarkeshistoria beskrivningar finns ett stort utbud. Hagman/Tengstrom
konstaterar att sjalva det faktum att bilismens roll som ett socialt fenomen &r sa
lite utforskat &r remarkabelt i sig (a a sid 5).

De senaste aren har dock det humanistiska forskarintresset for i forsta hand
bilismen som samhallsfenomen 6kat. Denna rapport ar ett exempel pa detta. Pa
Centrum for tvarvetenskapliga studier vid Goteborgs universitet har startats ett
omfattande forskningsprojekt for studier av bilen som ett samhéllsfenomen kallat
AUTUMN - The Automobile in the Human and Natural Environment. Som en
drivande tes inom projektet galler att "one of the general beliefs of the research
group is that any attempt to solve the problems of global use of automobile is to
increase the understanding of the meaning of the automobile in the eyes of its
user" (Hagman/Tengstrom 1991:2). Vid Nordiska museet i Stockholm organiseras
med start nagon gang under 1992 inom den s k SAMDOK-gruppen en
omfattande dokumentation om bilen. Som dvergripande teman har man ténkt sig
Bilismens kulturlandskap, Bilen i landsorten, Bilen och ungdomen, Bilen i
mannens och kvinnornas varld samt Bilen och familjen (Rosengren 1991).

Att intresset for bilismen varit litet inom den humanistiska forskningen har under
senare ar ocksa konstaterats av etnologer. Att etnologin med sitt méanniskonara
perspektiv &r en disciplin synnerligen 1&mplig for studier av bilen som kulturbéra-
re och formedlare av kanslor fastslas. Annette Rosengren konstaterar i en artikel
i Samdok bulletinen (a a sid 12) att det &r bilismen som genom sina omfattande
végbyggen osv - och inte jordbruket - som &r den framste omformaren av det
svenska kulturlandskapet under 1900-talet. Hon konstaterar vidare att bilismen
formodligen har sin storsta betydelse for manniskors tillvaro pa landsbygden och
i smasambhaéllen, att dagens ungdomar hor till en generation som &ar uppvuxna med
massbilismen, att bilen betyder olika saker for man respektive kvinnor, att genom
bilen organiseras en stor del av en normalfamiljs vardag osv. Inom alla dessa
omraden finns naturligtvis mycket annu ogjort for etnologer. Billy Ehn skriver
i en artikel i den av Stadsmuseet i Stockholm utgivna antologin Trafik att han
blev forvanad nar han konstaterade hur litet som skrivits av kulturforskare om
bilismen:

"Ett sd tacksamt &mne, laddat av praxis och symbolik, kanslor och konflikter!
Bilen som frihetsredskap, vapen, jagets forlangning. Bilen som féremal och
forestdllning, ting och symbol, handling och fantasi. Bilens kulturanalys ligger
bara och vantar pa sin avhandlingsforfattare. VVad gor vi med och i bilen, vad gor
bilen med oss och samhallet? Bilen har blivit s& vanlig att vi knappt ser den."
(Ehn 1989:49-50)

Det ar i sammanhanget viktigt att papeka - vilket latt gléms bort - att ocksa
intresset for manniskors utnyttjande av 6vriga transportmedel -dwvs allmédnna
fardmedel - har varit ett forsummat falt inom humaniora. Det &r ocksa ett viktigt
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forskningsfalt fér humanister att ta sig an. Samma fragestallningar som stalls om
manniskan och bilen kan ocksa stallas om méanniskan och kollektivtrafiken. Vilka
kanslor formedlas via en bussresa, sparvagnstur eller tunnelbaneresa? Ar de
kanslor som allméanna fardmedel (férutom flyg och tdg) formedlar helt utan
passion och en negation till det som bilen ger som journalisten Ove Saverman lite
polemiskt vill h&vda:

"’Kollektiva fardmedel' - det associerar omedelbart till kder, trangsel, fullsatt,
regnvader, nedrivna tidtabeller, hogtrafik, gar ej lordagar, endast till Fridhems-
plan, bristande resurser, brist pa forare, besvikelser, trotthet, hunger, stok, blang
och blickar som inte soker andra blickar. Forbattrad kollektivtrafik, vad ar det?
Storre turtithet? Var femtonde minut istéallet for var tjugonde? Snévare mellan
hallplatserna? Men da gor ju inte bussen annat an stannar..." (Saverman 1990:23)

Det ar viktigt att kartlagga attityder till kollektivtrafik for att forsta attityder till
bilism och vice versa. Det ena kan ge det andra.

1.4. TIDIGARE FORSKNING MED LIKNANDE INRIKTNING

Som n&mnts har forskningen kring bilismen som samhéllsfenomen varit mycket
blygsam inom humaniora. Detta pastdende kan t o m utstrackas att gilla
forskningsfélt som fdérenar humaniora och teknik &verhuvudtaget. Svante
Beckman skriver i forordet till en av den statliga maktutredningens publikationer,
Miljo-Media-Makt (Beckman 1990:8-9), att det samhéllsvetenskapliga studiet av
tekniken trots mer an hundrafemtio ars teknisk industriell omdaning av samhallet
har forvanansvart hte att komma med. En orsak till detta kan enligt Beckman
vara att den humanistiskt-samhallsvetenskapliga forskningen behdrskas av ett
"verktygstankande": teknik &r val avgransade, funktionellt preciserade hjalpmedel
som ar underordnade sina anvandares avsikter. Tekniska artefakter ses pa detta
sdtt som neutrala och ointressanta.

En sadan syn kan kanske galla gem, pennor, saxar, smorknivar osv, men ju
storre, dyrare och komplicerade de tekniska produkterna blir desto mer laddas de
med k&nsloméssiga och symboliska varden. En skapelse som bilen kan i detta
sammanhang ses med stora potentialer av "laddning".

Inom etnologin har intresset for ménniska-teknik i forsta hand kommit att
omfattas av dels bondesamhéllets alla situationer av arbete med hjélp av tekniska
artefakter - i arbete pa garden saval som pd akern - och dels manniskors
kontakter med maskiner och verktyg i industriella miljer. Resandets utveckling
fran skjutsvasendets tid och fram till massbilismens tid har beskrivits (Rosengren
1979). Under en lang féljd av ar &nda in pa 70-talet gallde inom etnologin att
samla in och dokumentera i forsta hand bondesamhéllets levnadsvanor, artefakter
osv. Under 70- och 80-talen har etnologin fordndrats via lokalsamhéllesstudier,
subkulturforskning till kulturforskning med i forsta hand antropologiska fértecken
(Lofgren 1990). Forskning med inriktning pa det urbana rummet har utvecklats
sent inom etnologin.
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Foérvandlingen av det svenska samhallet till dagens massbilismdominerade har
hitintills inte lockat nagon etnolog att ur ett humanistiskt perspektiv forstad bilens
kulturella betydelse. Dock har flera ansatser tagits - i forsta hand i Stockholm
men ocksa i Lund - att ta sig an denna uppgift. Den ovan beskrivna dokumenta-
tionen av bilsamhéllet som initierats av Nordiska museet kommer att ge resultat
i form av uppsatser vid Etnologiska institutionen i Stockholm. Ocksa i Géteborg
finns planer pd att uppméarksamma bilen som tema i elevarbeten.

Vid institutionen i Goteborg har den inriktning mot etnologisk urban boende-
forskning som byggts upp under slutet av 80-talet resulterat i processtudier dar
boendet kopplats samman med olika omraden, t ex livsmonster (Mdérck m fl
1986), etnicitet (Berg m fl 1989), yrken (Mdrck 1991), barnuppfostran (Brembeck
1992). Fragestallningar kring resande och forflyttningar, eller manniskors
forhallande till trafik, behandlas endast perifert i dessa studier. Daremot ger
framstallningarna, som metodmaéssigt &r uppbyggda som denna rapport, en god
kunskapsbakgrund om skilda levnadsvanor utifran variabler som alder, kén och
klass i en storstad som Goteborg.

| en trebetygsuppsats i Goteborg har Ann-Kristin Carlstrom visat pa konsskillna-
der bland ndgra medelklassfamiljer boende i centrala Géteborg. Efter att under
manga ar bl a av ideologiska skal ha tagit avstand fran bilen och bilsamhallet
hade de flesta anda skaffat bil mot slutet av 80-talet. Trots att den strikta
koénsuppdelning som foraldragenerationen levt under var bruten fanns det avskilda
zoner kvar dér man och kvinna agerade. | familjerna var det ménnen som
anvande bilen mest och som alltid korde trots att bdde man och hustru hade
korkort. Det visade sig ocksd att det alltid var mannen som gjorde eventuella
reparationer pa bilarna (Carlstrom 1989). | en annan trebetygsuppsats har Eva-
Lena Haag visat pa skillnader i socialiseringsprocessen for barn i tva centralt
belagna stadsdelar i Géteborg. Trots att det geografiska avstandet ar kort mellan
stadsdelarna fann hon att barnen i det ena omradet - med hyres- och bostads-
rattslagenheter och néra till sparvagnen - tidigt larde sig att dka kommunalt till
olika fritidsaktiviteter, medan bilskjutsandet i det andra omradet - med fristaende
villor och radhus och en mindre promenad till sparvagnen - dominerade totalt
(Haag 1991).

Att de senaste decennierna har inneburit kolossala fordndringar i infrastrukturen
och skapat nya forhallanden i insocialiseringsprocessen av unga ar sjalvklart. Har
har bilen spelat en mycket stor roll. For tjugo ar sedan gick ungdomar ofta
arenden &t sina familjer och bar hem t ex matvaror fran affaren. Detta har i stort
sett helt upphort bl a darfor att bilen utnyttjas for sddana transporter. Ocksa i
manga andra sammanhang ar det sjalvklart att det ar bilen som galler nar de unga
skall pa olika aktiviteter; skjutsningen av barn och ungdom ar mycket omfattande
och ger den uppvéxande generationen en bild av bilens otvivelaktighet (se t ex
Sandqvist 1990). Pa de allmanna fardmedlen ar vuxna - och da i synnerhet vuxna
man - si underrepresenterade att de knappast kan sagas existera som forebilder
for den uppvéxande generationen (se t ex Hjorthol m fl 1990).

P& Transportpkonomisk institutt i Oslo pagar en omfattande forskning av i forsta
hand sociologer om resvanor. | huvudsak anvédnder man sig av ett stort
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kvantitativt material (resvaneundersokningar) kompletterade med fragelistor om
hushallsekonomi, yrken etc. Ett flertal rapporter har publicerats, t ex har under-
sokningar gjorts om kvinnors bilanvéndande for arbetsresor (Hjorthol 1990). I en
annan studie - dar ett antal familjer medverkat i ett "spel" - har undersokts vad
som skulle bli foljden om biltrafik forbjods nagra timmar varje dag, eller under
hela dagar (Hjorthol m fl 1990). Vid universitetet i Trondheim pagér ocksa en
omfattande forskning med tvérvetenskapliga ansatser kring bilen: "Bilen og det
moderne Norge".

Forskning med direkt samma inriktning som féreliggande rapport har jag inte
funnit. De studier som gjorts dér boende och resande kopplas ihop grundar sig
pa kvantitativt, statistiskt material. | en studie vid Kulturgeografiska institutionen
i Goteborg om behoven av eventuellt utvecklad kollektivtrafik i en stadsdel i
Bords (Jansund m fl 1989) kopplas dock kvantitativa uppgifter samman med
kvalitativa. En resvaneundersékning och enkéter kompletteras med djupintervjuer.
I intervjuerna beskriver familjerna hur vardagarna ar upplagda saval nar det géller
arbets- reproduktions- som fritidsresor. De intervjuade far komma med egna
onskningar om hur kollektivtrafiken skall utformas och detta kommenteras av
forskarna i rapporten.
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2. BILISMENS FRAMVAXT | SVERIGE

1950-talet ar decenniet som omvandlar Sverige pa s manga omraden och i sa
hog grad att det ar fragan om det ndgonsin kommer att ske nagot liknande. Nar
decenniet gick in s& tjanade en genomsnittligt aviénad arbetare sa att det precis
rackte till overlevnaden. Det var svart att f ndgot dver nar hyran for den oftast
alltfor tranga bostaden var betald och maten inhandlad. | hemmet satt man och
lyssnade pé radio nar Lennart Hyland presenterade den sjungande bandyspelaren
Gosta "Snoddas" Nordgren i Karusellen. Tio ar senare hade samma familj en tv
och tittade pa Hylands hérna. Lagenheten, som varmdes upp med koks och kol
under tidigt 50-tal, var ett decennium senare utrustad med fjarrvarme. Mjolken
bars inte langre hem i flaskor utan i tetrapak. Nylon och plast hade slagit igenom.
Ungdomarna tuggade tuggummi och lyssande pa popmusik. En "Snoddas" hade
inte pa langa végar gjort lika stor succé 1962 som 1952. Utvecklingsoptimismen
och framtidstron var - trots det kalla kriget och atombombsskracken - enorm. Allt
tycktes mojligt, det fanns ingen ande pa hur snabbt och fantastiskt allt skulle
utveckla sig. Till och med bondtontar som Asa-Nisse och Klabbarpam -
traditionellt och konservativt lantliga, klddda i kavajer och hatt - exprimenterar
med raketdrivna bilar och bjuder in Little Gerhard for att upptréada i Knohult.

| denna utveckling - med sadan avgorande betydelse for s3 manga manniskor pa
s kort tid - spelas en av huvudrollerna av bilen. Bilens stora segertag i Sverige
sker pa 50-talet. Uppbyggnaden av massbilismen inleds da - att skaffa sig en bil
blir nastan som en folkrorelse under denna tid. Utvecklingen gar s snabbt att
ingen egentligen hinner med - varken biltillverkare eller politiker som har att
hantera den nya situation som landet stélls infor nar alltfler bilar pockar pa
utrymme pa landsvégar och i stader. Det ar dock under 50-talet som kursen stalls
in pa att bygga upp ett samhélle baserat i stor utstrackning pa bilen. Visionerna
om framtiden omvandlas till realpolitik. Sverige asfalteras.

1950 svarade de kollektiva transportmedlen for ca 70% av alla persontransporter
i Sverige - egna fordon for 30%. 1960 var forhallandet i stort sett omvant. Den
totala stracka som samtliga svenskar forflyttade sig under ett helt ar (“person-
transportarbetet") 6kade under denna tid fran 17.8 miljarder km till 44.5 - och
hela ckningen lag pa personbilarna (Johansson/Hogsten 1981:49). 1950 behovde
en genomsnittligt avliénad industriarbetare arbeta 2550 timmar for att kdpa en
genomsnittligt prissatt ny bil. 1960 behdvde han bara arbeta 1336 timmar (a a sid
74). | absoluta tal Okade antalet aktivregistrerade bilar under denna tid fran
252.500 till 1.193.900 (Tengstréom 1991:103).

Den utveckling som alltsd kom att accelerera valdsamt pa 50-talet hade borjat gro
redan under senare hélften av 40-talet. VVolvo, som startade sin biltillverkning
1927, lanserade pa 40-talet smabilen PV 444 som ganska snart slog ut de storre
bilarna fran marknaden (Halleby 1990). PV:n kom sedan att dominera under hela
50-talet och en bra bit in p& 60-talet dd Amazonen tog 6ver. | princip s hade
varje volvobil som ldmnade tillverkningsbandet redan en kopare - trycket var
enormt. Inledningsvis tillverkade Volvo i huvudsak for bilkpare i Skandinavien,
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men med tiden har andra marknader - forst i Nordamerika och senare i Europa
tagit 6ver. Pa 60-talet sdldes 65% av bilarna i Skandinavien, 9% i Europa resp
20% i Nordamerika. 1985 var siffrorna 23% for Skandinavien, 41% foér Europa
resp 29% for Nordamerika (Hallenborg 1987:29). SAAB startade sin biltillverk-
ning i slutet av 40-talet dd man lanserade sin smabil - Saab 92 - vars formgivare
hade hamtat hamtat sin inspiration fran den flygplanstillverkning foretaget startat
med. Ocksd SAAB tillverkade under hela 50- och 60-talet for en hungrig
hemmamarknad.

Den svenska bilindustrin blev en betydande del av ryggraden inom tillverknings-
industrin. Ocksa manga underleverantérer har kommit att knytas till bilindustrin.
Bilindustrins betydelse har varit och ar si omfattande att man saval inom
arbetsgivarnas organisationer som arbetstagarnas stdndigt bevakar och foljer med
utvecklingen. Sélunda har det t ex inom LO sedan 50-talet funnits en s k
"bilgrupp" med avsikt att just halla sig a jour med utvecklingen och bevaka
intressena for de manga medlemmarna som &r beroende av bilindustrin
(Jakobsson 1987).

Med tiden har bilindustrin kommit att bli alltmer exportberoende. Idag tillverkar
Volvo och SAAB inte langre i huvudsak for en hemmamarknad - mindre &n 50%
av bilarna séljs i Skandinavien. Detta gor de svenska biltillverkarna till de mest
exportberoende av samtliga varldens stora (Lundin 1987:21). Idag sysselsatter
bilindustrin (inklusive lastbilstillverkning) omkring en tiondel av den yrkesverk-
samma befolkningen - ca 400 000 méanniskor (Tengstrém 1991:105). For regioner
som Goteborg och Trestad (Trollhattan-Véanersborg-Uddevalla) &r bilindustrin
dominerande i antalet sysselsatta - ca 30000 i Goteborg resp 10-15000 i Trestad.
| andra regioner som t ex Olofstrom och Sddertélje kan bilindustrin ségas
dominera totalt genom att den i stort sett & den enda stdrre arbetsmarknaden.

Under forsta halvan av 50-talet fanns inte ndgon samhallspolitisk beredskap for
den stora bilexplosionen. Manga landsvagar var direkt undermaliga och i
staderna borjade bilarna stockas mer och mer pa allt for tranga gator. Fran
politiskt hall har aldrig gjorts nagra forsok att halla tillbaks bilismen i Sverige
(Tengstrdm 1991:104). Den svenska samhéllsbygget har alltsedan 30-talet i
huvudsak styrts av det socialdemokratiska partiet. 1956 gav partiet ut en skrift
med titeln Har vi rad med bilen? forfattad av davarande kommunikationsmi-
nistern Sven Andersson (Andersson 1956). | skriften framgar klart vilken linje
partiet valt att inta. Bilen ses som en "framstormande kraft, ob&ndigt pionjar-
medveten och beredd att bryta ned alla hinder som reser sig i dess vag" (a a sid
5). Bilen kommer att ge fritiden ett nytt och spannande innehall och innebéra en
motvikt till de enhanda arbetsuppgifter som industrier och kontor erbjuder. Fran
att ha varit ndgot som bara de véalbestallda i samhéllet kunnat utnyttja har bilen
pa kort tid blivit ndgot som kommit alla samhéllsklasser till del. Andersson
(socialdemokraterna) gar sa langt att han tilldelar bilen foljande roll: "Fragan ar
om inte bilismens utveckling ar den mest patagliga i var tids demokratisering"
(a a sid 3). | detta skede star det fullstandigt klart vilken vag som det stora rege-
ringspartiet valt och pa den véagen har det sedan varit - Sverige omvandlades till
ett samhalle till stora delar pa bilens villkor.
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I mitten av 50-talet var det politiska stallningstagandet klart. Dessutom fanns
inom landets granser tva stora biltillverkare vilket naturligtvis var av oerhord stor
betydelse for utvecklingen. Egentligen traffar nog socialdemokraterna helt ratt i
sin beskrivning av situationen - utvecklingen gick inte att hejda. Det gar inte att
ensidigt forsoka forklara processerna med att det var ett politiskt/naringslivsstyrt
utvecklingsprogram som skisserades upp. Nej, trycket underifran var ocksa stort,
bilen var efterlangtad av i stort sett alla. Det dynamiska spelet mellan de manga
sma besluten (att skaffa en bil) och de stora besluten av naringsliv (att satsa pa
en smabilsindustri) och planerare (att omskapa samhallet for bilen) utgor svaret
for att forstd processerna bakom bilsamhéllets etablering i Sverige (Gullberg
1990:65-66). Daremot stod det langt ifrdn klart vad konsekvenserna med en
utbyggd massbilism skulle komma att innebéra, varken for politiker och planerare
eller den enskilde bildgaren. P4 50-talet och i stort sett hela 60-talet var suget och
langtan efter det modema ledstjarnan for landets medborgare - och alla fick vara
med. | alla skikt av befolkningen erbjéds nya moderna bostéder - ljusa och
utrustade med varmvatten och bad - lattskotta klader av strykfri polyester som
ersatte de mer svararbetade bomullsskjortorna och -byxorna, jeans och tackjackor
som ersatte kostymerna, nylonstrumporna som ersatte korsetter och bomullsstrum-
por, plastmattor i stallet for trasmattor osv. Det &r inte konstigt att just
mojligheterna att dessutom kunna skaffa sig en egen bil att kora ivdg med vart
man ville kom att laddas med extra stora varden - saval kanslo- som status-
massigt. Inte forran i slutet av 60-talet kom denna enorma framtidstro pa det
"modema" att rackas &ven om det under hela denna tid fanns protestrorelser av
olika slag. Néar 70-talet gick in borjade det sta klart for allt fler och fler att en
utbyggd masshilism ocksa férde med sig konsekvenser.

Hela denna utvecklingsoptimism nar sitt crescendo under sista halvan av 60-talet.
Under hela detta decennium ¢kade antalet bilfordon drastiskt och sprackte gang
pa gang alla framtidsprognoser. Omfattande vagsystem anlaggs i och omkring
landets stdder. Framtidssplanerna for ytterligare stora fordndringar i stdderna &r
som mest fantastiska under sista halvan av 60-talet. D& hade inte opinionen mot
dessa forandringar startat annat &n i mycket blygsam skala. De stora miljoprob-
lem som det bilsvéllande landet stélldes infor var fortfarande tdmligen okénda.
I framtiden hédgrade landet dér alla vuxna korde bil och dér kollektivtrafiken
reducerats till ett minimum. Det fanns forvisso alternativa uppfattningar och har
och var en och annan kritiker som reagerade mot utvecklingen, men antalet
bilmotstandare var mycket fa vid denna tidpunkt. Folkmeningen var for bilen. Ett
bra satt att forstd vilken anda som praglade t ex planerare och politiker vid denna
tid &r att ta del av hur de resonerade da. | en bok fran 1968 med titeln Véagen till
Goteborg ges ett flertal exempel pa hur denna tidsanda uttrycktes. Boken, som
ar initierad av kommunala myndigheter engagerade i ombyggnaden av Goteborg,
ar framtagen under redaktorskap av Sven Schéanberg som skriver i sitt forord:

"Det hela borde utmynna i ett frascht reportage om dagens Trafikg6teborg med
Alvsborgsbron och Tingstadstunneln som dominanter (...) Den (boken) presenterar
tre stora nybeskrivningar av dokumentariskt varde: Trafikgoteborg fran ekstocken
till bilen, trafikskulpturernas nya stad i en samlad skdnhetssvn och H-Go6teborgs
fodelse, raddad at eftervarlden i ett unikt bildreportage” (Understrykningen &r
min. H star for hogertrafik, Schanberg 1968:7).
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En arkeolog skriver om kommunikationerna i forngdteborg, en historiker om
stadens framvéxt och samfardsel, vagdirektéren om stadens tillfartsvagar.
Dessutom innehaller boken artiklar av olika forfattare med engagemang for
trafikfragor. Salunda skriver redaktor Hubert Larn om géteborgs nya trafikader,
Tingstadsleden:

"Icke desto mindre tror vi, att den skall ge var stad ansenligt 6kad berommelse.
Alltjamt kommer turisternas kameror att riktas mot Masthuggskyrkan, Poseidon,
Gustav Il Adolf, Barken Viking och Ullevi, men nog var det pa tiden att vi
stallde ett nytt, fint fotomotiv till forfogande! | varje propagandabroschyr,
manande turisten att inte ranta genom det moderna, dynamiska Goéteborg, &r
h&danefter en helsidesillustration given: Tingstadsleden. Ty visserligen underlattar
denna faktiskt avsevért genomrantandet, men den kontinentala trafikapparaten &ar
dock det goteborgska vi-ar-med-var-tid-beviset nr 1. Forvisso ar den radikala
skara genom stan som skickliga trafikkirurger snittat nagot att hovera sig over i
en tidsalder, dd den avgoérande striden star mellan manniskan och bilen”. (Larn
1968:47)

Forfattaren konstaterar i artikeln att inga konstnérliga utsmyckningar har gjorts
varken pa Tingstadstunneln eller de anslutande vagarna eller trafikkarusellerna,
vilket var vanligt forr nar ndgot tekniskt avancerat masterverk som t ex en bro
byggdes. En anledning till att man hoppat 6ver detta vid anlaggandet av denna
jattetrafikpulsader ar rent kostnadsmassiga: "...det finns granser for vad vi, den
stranga tidsalderns folk, méktar med. Sa obegripligt mycket pengar som offras
pa det goteborgska krafttaget att hinna ikapp bilen, skulle skattebetalaren resa
borst mot ett enda rott 6re pa en konstnarlig krusidull, for att inte tala om en
staty..." (a a sid 48). Men fram for allt ser forfattaren sa stora skénhetsvarden i
ombyggnaden i sig att han anser att konstnérliga utsmyckningar &r ondédiga: "En
prima nyttoanlaggning ar sig sjalv nog och kan som sddan ocksa vara en skon
skapelse. Kanske inte alla, men Tingstadsleden - absolut!" (a a sid 48).
Forfattaren inbjuder alla goteborgare att ta del av den nya sevardheten i lyriska
ordalag (“den glansande jattetuben ", "kakelskimrande tunnlar”, "ultramodern”
osv) och den som inte forstar att uppskatta den nya teknikalderns skonhetstillskott
har inte "hunnit med i utvecklingssvédngen. Han &r inte en ratt goteborgare,
modell 1968, i sanning en allvarlig anmérkning"” (a a sid 49).

Boken genomsyras av en anda av vurm och beundran for den nya tiden, det
moderna, det tekniska, det omvalvande som haller pa att ske. Anldggandet av
végar, broar, viadukter osv beskrivs i konstndrliga ordalag - h&pnaden och
beundran 6ver vad den moderna ingenjérskonsten kan utféra for att bereda plats
at bilen i ett samhalle under standig expansion och utveckling ar kolossal. Boken
formedlar en mycket god tidsbild for vilken samhéllsanda som préglade flertalet
politiker och planerare vid denna tid. En del av boken bestar av en "bokfilm"
som visar de manga nya trafikanlaggningar som Goteborg begdvats med under
aren innan boken gavs ut 1968. De flesta bilderna ar tagna fran luften och
bildtexterna &r lyriskt positivt beundrande: "Dag Hammarskjolds vag borjar vid
Annedalskyrkan. Fageldammen i Slottsskogen ansluter sig elegant till linjespelet
i trafikplatsen" (Végen till Goteborg sid 144), "Rodastensmotets slinga ar redan
ett vélkant inslag i stadsbilden i véstra Goteborg" (a a sid 154), "Olskroksmotet
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ar ett spannande och dramatiskt trafiklandskap dar bilar, tdg och sparvagnar
passerar i olika nivaer" (a a sid 163). P& nagra av bilderna har det rdkat hamna
nagot sd omodernt som en cykel respektive en fotgangare: "Linnéplatsen fran
Haraldsgatan. Vem cykeln tillndr &r obekant, men cyklar blir alltmer séllsynta i
gobteborgstrafiken” (a a sid 144), "Oskarsgatan &r helt annorlunda i sin nya
strackning, konstaterar Oskar som far se upp i trafiken eftersom detta inte ar
nagon trottoar. FOr gaende finns sarskilda gangbanor” (sid 157).

Rolf Lindqgvist skriver i en artikel betitlad "En stad med ny rytm" (Lindqvist
1968) om vilka framtidsplaner som géllde fér Goteborg hos planerare vid denna
tid. Visionerna var stora, utvecklingen krévde att man hangde med och inte
forsummade nagot, och praktiskt taget allt styrdes av den svallande bilismen.
Bilismen sags som nagot som bara skulle komma att 6ka likt en naturgiven kraft
som man inte kunde gora nagot at. Det géllde bara att anpassa sig till detta
faktum. Att antalet bilar hela tiden tkade var ett faktum, att 6kningen skulle
fortsatta i annu mer accelererande takt sdgs ocksa som ett faktum vilket inte
ifrigasattes. Vid denna tid gick den svenska industrin for hogtryck och
framtidsoptimismen var stor i en stad som Goteborg med sa manga storindustrier
knutna till staden. Goteborg var ocksa nordens ledande handels- och sjofartsstad
och stod for den storsta exporten bland Skandinaviens stdder. Fram mot 90-talet
raknade man med att staden skulle ha en miljon invanare. For denna metropol
krévdes ordentliga véagar for alla bilar som férvéntades rulla omkring och rikligt
med parkeringsmojligheter for dem nér de stod stilla. Man planerade fér moderna
trafikleder som gick i omedelbar anslutning till centrum. Detta ansags "vara enda
mojligheten att i framtiden radda stadskarnan fran att efterhand avfolkas och sa
smaningom visa tecken pa forslumning" (a a sid 135). En del av dessa trafikleder
byggdes ocksa under aren darpa - t ex Hamnleden - med stora forandringar i
stadsbilden som féljd medan andra som t ex Engelbrektsleden aldrig kom att
genomforas. Den sistnamnda planerades att utga fran trakterna av Jarntorget och
via Nordhemsgatan, Skansberget, Engelbrektsgatan och sddra sidan av Heden na
fram till E6:an vid Garda. Sett sa har i efterhand inser man att ett genomférande
av "Engelbrektsleden" hade kommit att inneb&ra mer kraftiga forandringar i sjélva
centrala Goteborg med ett flertal rivningar av befintlig bostadsbebyggelse som
foljd. Stora dramatiska forandringar och en helt ny stadsbild hade ocksé skapats
av de ca 15 stora parkeringshus som man ténkt sig i anslutning till denna centrala
trafikledsring. | planerna ingick ocksa tankar om ett i stort sett bilfritt city -
"ungefar som ett jattestort torg” (a a sid 135) - déar allmanna kommunikationer
skulle betjana transporter till och fran parkeringshus. Detta kom heller aldrig att
genomfdras, men planerna lever kvar &nnu idag om &n i modifierad form (se
vidare langre fram i denna rapport).

Ovanstaende exempel visar pa hur diskussionerna lopte vid denna biloptimismens
hogtid. Som illustration till vad som styrde makthavare och politiker ar Vagen till
Goteborg en mycket god tidsbild. Utvecklingen var likartad i alla storre stader
i Sverige och ofta hamtades inspiration och férebilder frain USA. Kénnetecknande
for tidsandan &r ocksa den narmast underdaniga installningen till den teknologiska
utvecklingen. Ett forlopp som en alltmer framvéxande bilism sags som
Odesbestdamd. Det géllde att anpassa sig, helt enkelt. Uppfattningen askadliggor
val det som kallas det "teknologiska imperativets giltighet" (Berglund/Mannerfelt
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1989:11). Kronet pa denna utveckling, som alltsa inleddes efter andra varldskri-
get, naddes vid slutet av 60-talet, svél inom néringslivs- och politikerkretsar som
hos den breda allménheten. Detta sistndmnda &r viktigt att iaktta - det positiva
bejakandet av utvecklingen dér bilen spelade en av huvudrollerna delades av
breda grupper av landets invanare.! Nar decenniet gick Gver i 70-tal borjade
protestema mot den ohdmmade utvecklingen att mérkas. Méanniskor engagerade
sig, saval organiserat som oorganiserat, mot rivandet av gammal bebyggelse, mot
anldggandet av stora trafikleder, mot anldggande av parkeringshus osv. | och med
oljekrisen 1974 stod det ocksa klart for flertalet att allt inte bara var utan
bekymmer. Héandelserna 1974 - da ransoneringskort for bensin inférdes och den
oh&mmade gatubelysningen i stadderna sldcktes ner till mer &n 50% - kan ses som
nagot av en kulturchock for det framstegsoptimistiska tankandet. Oljekrisen
gjorde Klart att landet var synnerligen beroende av yttre omstandigheter dver
vilket man inte kunde styra. Fore oljekrisen férekom det att seridsa trafik-
debattorer kravde att man skulle ordna elbelysning pa samtliga motorvagar i
landet och uttka belysningen till det dubbla i stdderna - detta i trafikssékerhets-
beframjande syfte. Tillgangen pa energi sags som sjalvklar - oljekrisen gav dock
andra besked. Krisen innebar ocksa att kostnaderna for att ha bil 6kade och detta
gav tydliga spar i planbockerna hos bilagarna.

De protester mot utbyggnaden av trafikapparaten som inleddes vid skiftet sextio-
och sjuttiotal kan exemplifieras med den s k byalagsrérelsen i Stockholm som
startade 1969. Inom Stockholm bildades flera byalag och utgangspunkterna for
rorelsen var tva: dels en tanke om gemenskap pa icke-kommersiell grund och
dels en stark kritik mot alla nya trafikleder som planerades i "Cityplan 67"
(Stahre 1991). Den forsta stora protestdemonstationen riktade sig mot planerna
pa att bygga ut Norr Mélarstrand till en femfilig trafikled. Protesterna kulminera-
de i slaget om almama i Kungstradgarden 1971. For Goteborgs del kan fran
denna tid ndmnas dels protesterna mot en underjordisk trafikled genom Botaniska
tradgarden med avgasutslapp i parken, dels protester mot rivandet av stadsdelen
Haga och framforallt ockupationen av Kungstorget 1976. Protesterna riktade sig
mot planerna pa ett underjordiskt garage vid torget med avgasutslapp dar torgfor-
saljning dagligen pagick. Garaget byggdes aldrig.2

1 Det bor papekas att jag i detta generaliserade resonemang over utveck-
lingen och moderniseringen av efterkrigssverige forsoker beskriva de domine-
rande dragen pa en Gvergripande niva. Naturligtvis fanns det ocksa andra
synsétt som var mer reserverade mot framtidsplanerna. Det fanns naturligtvis
ocksa skillnader mellan generationer, mellan mén och kvinnor, mellan storstad
och landsbygd osv.

2 Planerna pa trafikleden under Botaniska tradgarden resp byggandet av
Kungstorgsgaraget stoppades till stor del p g a folkliga protester. De lever
dock kvar &nnu idag hos vissa politiker och trafikplanerare. De markreservat
som gjordes pa 60-talet for en "inre trafikled" - dar tunneln under Botaniska
("Guldhedstunneln”) ar en del - galler &nnu pa 90-talet. Detta ses av trafik-
namndens moderate ordférande som "ett uttryck for en vision som ger 0ss
handlingsfrihet" och han ser det som angeléget att tunneln byggs under aren
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Hand i hand med bilismens famvéxt sedan 50-talet har utbyggnaden av bostader
och arbetsplatser i och runt staderna skett. Trots att stadsplaneringen under lang
tid praglades av ett ideal om funktionsintegrering - den s k ABC-staden dar
arbete, bostader och en centrumanléggning skulle betjdna mindre regioner inom
staden - har utbyggnaden istéllet lett till en funktionsuppdelning (se t ex
Johansson 1984). | staderna bor man i ett omrade, arbetar i ett annat, konsumerar
och roar sig kanske i ytterligare ett annat. Denna struktur hade varit omgjlig att
bygga upp utan en omfattande privatbilism. For Goteborgs del kan utbyggnaden
av Angered - ett stort markomrade nordost om centrum som inkoptes i borjan pa
60-talet - vara ett exempel (jmf Zintchenko 1993). Planerna for omradet var att
det skulle bli en autonom satellitstad till G6teborg med runt 100000 invanare nar
det var fullt utbyggt. Enligt planerna skulle cirka halften av invanarna ha sina
arbetsplatser i omradet. Nastan trettio ar senare ser man resultatet: omradet har
inte befolkats av s& manga som man en gang trodde och dessutom ar det mycket
begrénsat med arbetstillféllen i Angered. For de boende - som i huvudsak &r
arbetare - finns istallet de stora arbetsplatserna (t ex Volvo) pa Hisingen. For att
underlatta resorna fran Angered till Hisingen byggdes i mitten pd 70-talet en
fjarde forbindelse dver Gota alv - Angeredsbron. | anslutning till denna byggdes
den s k Norrleden pa Hisingen och i och med detta hade det skapats ypperliga
mojligheter for bilisterna att forflytta sig mellan bostédderna och arbetsplatserna -
beldgna i olika delar av Goteborg. En liknande utveckling har skett i 6vriga
storstader (se t ex antologin Trafik som beskriver utvecklingen i Stockholm).

2001-2010 (Goteborgs-Posten 920228). Ocksa planerna for ett garage under
Kungstorget har ater borjat diskuterats serigst.



3. BILEN SOM KULTURBARARE

3.1. INGEN GRAFFITI PA BILEN - VAR HELIGA KO?

En bil ar s3 mycket mer &n bara ett effektivt transportmedel. Bilen ar den kanske
mest vélutvecklade industriprodukt som massproducerats for att brukas av
gemene man utanfor den egna bostaden. En bil &r en tekniskt sett avancerad
produkt som kan ge sin innehavare status, makt och - inte minst - frihet. Men
bilen &r inte bara forbehallen de Gvre samhallsskikten - i véstvarlden har
mojligheterna att dga bil sedan minst en generation tillbaka varit lika given i alla
klasser. De valutvecklade industrilanderna i véarlden och numera ocksa stora delar
av den s k tredje varlden domineras i stora stycken av bilen och allt som foljer
med denna: véagsystem, ombyggda stader, bensinstationer, oljedepaer, parkerings-
platser, avgaser osv.

Att ha en bil dr dock for de allra flesta forenat med ett relativt stort ingrepp i
hushallsbudgeten. Bilen kostar. Varje ar kostar den skatt, forsakring, bensin,
reparationer, amorteringar och ranta. Och for varje ar blir den bara mindre och
mindre vardefull. Till skillnad frdn manga andra kapitalinvesteringar - t ex det
egna huset, bostadsratten, segelbaten, konstverket, tvattmaskinen osv - ar bilen
en hushallsekonomisk katastrof.! En splitterny bil tappar runt 10% av sitt
inkopsvarde i stort sett i samma 6gonblick som den betalas. Efter nagra ar har
inkdpsvérdet halverats medan avbetalningarna kanske bara betalts till en femtedel.
Efter tio ar i trafiken raknas idag en bil som gammal - pensionsmassig med bara
en kort tid kvar till kyrkogarden. Trots alla dessa tunga kostnader har dock bilen
aldrig tappat sitt intresse bland konsumenterna. Pa 50-talet - nar den verkliga
bilexplosionen inleddes i Sverige - var bilanskaffandet for manga inte bara att
skaffa sig ett fortskaffningsmedel utan ocksa ett sétt att presentera sig, starka sin
sjalvkansla och befasta sin identitet (Gullberg 1990:62). Bilen etablerade sig da
som en frihets- och framgangssymbol for breda befolkningsgrupper.

Idag ar denna kanslomassiga laddning i bilen pa manga satt an mer utvecklad,
men till skillnad mot 50-talets mer naiva installning har de manga negativa
sidorna med bilen - doda o skadade, luftfororeningarna osv - ocksa pa olika satt
mejslats in i medvetandet. Detta har gjort att 90-talets instéllning till bilen pa
manga satt kan betecknas som ambivalent. Borta &r den ohejdat positiva attityden
och istéllet finns hos de allra flesta en stor medvetenhet om att bilen ocksa har
avigsidor. Dock gor de flesta allt for att halla dessa kéanslor borta. Trots allt har
bilen av de allra flesta laddats med sa starka positiva kanslomassiga varden att
ytterst fa orkar engagera sig i de negativa. Istillet bygger man skyddsmurar och
fornekar fakta - attityder som "det dar kan inte hédnda mig" eller "varfor skall just

| Den nedgang som intraffat i en 6verhettad bostadsmarknad under hosten
1992 med sjunkande varden pa hus och bostadsratter dndrar inte nagot i detta
principiella resonemang.
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jag offra mig for miljon" kannetecknar manga bilister. Vid en svar trafikolycka
sommaren -92 dddades tvd unga fordldrar medan deras baby Overlevde i
barnstolen. De krockade med en métande bil som kommit Gver pa fel sida. Ingen
av forédldrarna satt fastspdnda med sina bilbdlten (undersékningar har visat att
minst en av dem i sa fall hade Gverlevt, Goteborgs-Posten 920710). Inte trodde
de att en olycka skulle kunna intraffa just da, mitt pd dagen en solig sommardag
nar trafikintensiteten var I3g. | staderna valjer manga bilister att inte satta pa sig
sékerhetsbaltena nar de forflyttar sig kortare strackor. De Kor ju anda i bara 50-60
km/h, men den farten &r tillrackligt hog for att svara personskador skall bli
foljden. Dessutom &r risken for olyckor stor med all den trafik som &r i stadderna.
Just i samband med bilanvéndande anvander individen 16gnen, férnekandet. Bilen
fungerar som en forstarkning av jaget och ar for manga en del av identiteten, av
personligheten, och som alla andra attacker mot personligheten reagerar individen
med att forsvara sig. Eftersom bilen &r den stora frihetssymbol den &r - och
dessutom star under individuell kontroll och &gande - &r alla angrepp mot bilen,
eller mot bilister som grupp, att jAmféra med ett angrepp mot personligheten.
Manniskan reagerar med en forsvarsattityd.

Biltrafiken i Sverige har pa fyrtio ar mellan 1950 och 1990 kravt drygt 43000
dodsoffer. Narmare 2 miljoner har skadats (Spolander 1990:6). Trafikddden &r
efter sjalvmord den vanligaste dodsorsaken for man mellan 15 och 44 ar. Om
man betraktar en arskull - de som &r fodda 1956 (110000 personer) - kommer
halften av dessa att skadas i trafiken under sin livstid. Ungefar 800 kommer att
dodas, av dessa dddsfall har redan 450 intraffat. Omkring 20000 kommer att
skadas mer an en gang (Eriksson 1992). Trafiken ar pd manga séatt ett halsoprob-
lem for samhéllet. Men i detta dynamiska spel mellan individer (“det drabbar inte
mig", "frihet att valja sjalv"') och samhalle (“framkomligheten maste 6kas", "stor
rorlighet = hog vilfard") betraktas trafikolyckorna som ett pris vi far betala for
rorligheten. Vid de fataliga flygolyckor som intraffar kallas haverikommissioner
in och med hjalp av "svarta ladan" skall katastrofen forklaras in i minsta detalj.
Vi tex en svar frontalkrock mellan personbilar, med flera doda och skadade som
foljd, galler det att sa fort som mojligt gora vagen farbar igen. Nagra haverikom-
missioner motsvarande flygets finns inte.

Bilen ar pa ett mycket patagligt satt en del av nutidsmanniskans kultur. Den finns
Overallt och den kraver om inte annat fysiskt utrymme. En bil star mesta delen
av sin livstid stilla. Den genomsnittliga livslangden for en bil i Sverige pa 80-
talet var 14 ar och 9 manader (Tengstrom 1991:24). Under denna sin livstid rullar
bilen i genomsnitt i 7 manader effektiv tid. | 14 ar och 2 manader star den alltsa
stilla. Den kraver utrymme hemma vid villan i form av ett garage eller en
carport, eller i form av parkeringshus eller parkeringsplats vid hyreshuset.
Eftersom manga agare av eget hus dessutom har tva bruksbilar kravs annu storre
utrymme. Manga moderna villor ar s byggda att garagetillbyggnaden dominerar
pa husets framsida och skymmer sjélva husfasaden. Trots dessa stora garage kan
man manga ganger iaktta hur bilarna star parkerade utanfor.

Aven om bilen i forhallande till sin livslangd inte rullar sd ofta i effektiv tid

betraktat tillbringar dock en genomsnittlig svensk atskilliga timmar om aret i
bilen for att frakta sig sjélv, sina barn och sina matvaror. Uppskattningar visar
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att denna tid &r cirka 400 timmar och sétts detta i férhallande till en normal
arbetsvecka (40 timmar) blir det cirka tva och en halv manad om aret.

Manga boende i centrala delar av vara storstader betalar mellan 7- och 10000
kronor om aret av skattade pengar bara for att fa ha sin bil stdende nar de inte
arbetar. Vid arbetsplatsen kraver bilen ocksa sitt utrymme och runt storre
arbetsplatser ar det patagligt vilka stora ytor som avsatts for de anstélldas behov
av att stalla upp sina bilar. Detta patagligt stora behov av utrymme gor att bilen
formar kulturbilden. Precis som kulturlandskapet fore bilens tid kan sdgas ha
préaglats av akermark, betesmark, fagator, kreatur och den centralt belagna kyrkan
kan dagens urbana samhalle beskrivas i parkeringsplatser, vagsystem och kanske
den centralt placerade trafikkarusellen.

| stdderna har vissa gator blivit genomfartsleder och langs dem &r halterna giftiga
avgaser naturligtvis hoga - ibland Iangt 6ver gransvéardena. Ofta finns lagenheter
vid dessa gator och miljon for de boende ar ohalsosam bade vad galler luft och
buller. Husfasaderna ar hart nersmutsade. For att bereda plats for stora viagbyggen
har méanga genuina stadsmiljoer fattjamnas med marken - ofta har detta gallt hela
bostadsomraden. Ibland har enstaka hus rakat bli kvar. | Boras finns ett flagrant
exempel pé detta. Genom staden gar riksvag 40 som stadsmotorvag. Pa ett stalle
finns ett bostadshus som ligger tétt intill en viadukt. Huset ligger 43-100
centimeter fran vagen. | nastan tjugo ar har forhallandet varit pa detta satt och
husets ladgenheter har varit uthyrda hela tiden. Att l&genheterna &r uthyrda
forvanar de ansvariga i Boras miljo- och halsoskyddsnamnd (Goteborgs-Posten
910113). Tvartemot vad de flesta tror - att huset inte utgdr nagot attraktivt
boende - visar det sig att manga hyresgaster trivs alldeles fortraffligt med att bo
intill en vag pa det har sattet. Ett vuxet par sager t ex sa har: "Vi har aldrig trivts
sa bra nagonstans. Utsikten ar grandios, laget centralt. Bullret tinker man inte pa,
trots att det &r vanliga tvaglasfonster ut mot motorvagen". Paret har sitt
matsalsbord placerat en meter fran vagen. Detta ar ett exempel pa en kulturell
symbios med bilismen.

I bondesamhallet var hédsten en prestige- och statusmarkér som bonden gérna
valde att visa upp sig med nér det t ex skulle fotograferas (se t ex Stattin 1984:
62ff). Genom att visa upp en eller flera héastar signalerades att jordbruket var
framgangsrikt och garden valbargad. Men hasten var ocksa - bl a for att den stod
manniskan nara pa detta satt - belagd med ett flertal tabuférestallningar. Att ata
hastkott ansags som oténkbart och nar hasten var gammal och orkeslos lamnades
den bort till rackaren eller ndgon motsvarande socialt utstott person i socknens
utkanter som fick sta for slakt och se till att hasten férsvann (Egart 1962). Hasten
var i bondesamhéllet laddad med mycket kénslor. Idag har bilen évertagit mycket
av det som hasten stod for.2 F6r manga utgér bilen en klar statusmarkér som
man garna later visa upp, men bilen laddas ocksad med kanslor pd motsvarande
satt och det ar med sorg i hjértat man gor sig av med en gammal trotjénare som

2 Har far man naturligtvis undanta traktorn som blivit den moderne
bondens nya statusmarkerare. | detta generella resonemang avses att jamfora
bondesamhallet med det nutida Sverige.
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inte langre klarar Svensk Bilprovnings krav. Kanske lamnar man sin bil till nagon
i stddernas utkanter - industriomradet - som mot en symbolisk summa av 300
kronor (nyligen hajt till 1500 kronor som beskattas) kan ta emot den aldrade
trotjanaren och slakta den och sen salja fortfarande vitala delar for mangdubbelt
mer. Bilen kan pa manga stt sdgas ha 6vertagit delar av den helighet som hasten
stod for tidigare.

Bilen har dock inte bara blivit en del av den moderna kulturen genom att krava
fysiskt utrymme och placera sig nara manniskan kanslomassigt. Bilen har ocksa
infiltrerat den moderna kulturen pa avsevart manga andra subtila och omedvetna
sitt. Ett mycket vanligt samtalsémne mellan man som inte k&nner varandra
narmare och som kanske traffas tillfalligt eller sporadiskt pa t ex ndgon slakttraff
ar just bilen. Genom bilen narmar de sig varandra: arsmodeller, detaljer som
motorprestanda, centrallas, elupphangda vindrutor osv héller samtalet igang under
atskillig tid. Det ar sakert lika vanligt att prata bilar som det ar att prata vader.
Ett annat exempel pa hur bilen héller pa att bli norm i vardagssamtalet &r nar
man pratar om var man bor - beskrivningar som "40 minuter fran Goteborg" eller
"vi har var sommarstuga 2 timmar norr om stan" syftar naturligtvis pa restiden
som darmed haller pd att sla ut den &ldre beskrivningen i mil eller kilometer.
Inom amerikanska filmer och tv-serier &r detta sprakbruk vanligt - dar pratas det
alltid om tid (och d& underforstatt restid med bii) nar man beskriver avstand.

Runt vara stader har under den senaste tjugoarsperioden vuxit upp omfattande
kopcentra resp industriomraden med méangder av saval stora som sma foretag.
Ofta har dessa foretag flyttat ut verksamheten fran mer centralt belagna delar av
staderna. Industrimiljéerna ar planerade for bilen och ingenting annat dven om
en och annan busslinje trafikerar omradena och servar de billésa. Jag sag i ett
industriomrade utanfor Goteborg ett foretag som hade en skylt som hanvisade
"Bestkande personbilar” till en viss infart. Det anses som sjalvklart att man skall
komma med bil.

Varje dag kan man i vara storre stader iaktta hur bilkGer bildas vid vissa
tillfartsvégar vid i stort sett samma klockslag, morron som kvall. | uppskattnings-
vis 90% av bilarna sitter bara foraren sjélv. | sjalva denna situation ligger en rad
paradoxer som kan verka oférklarliga: hur kan moderna, rationella ménniskor
forsatta sig i denna situation om och om igen? For det maste vél anda vara i stort
sett samma personer dag fran dag? Varfor forsoker man inte saméaka mer? En del
av forklaringen maste ligga i bilens stora roll som privat zon. | bilen kan vi
koppla av, vara oss sjalva, rekapitulera gardagen, planera dagen, kanske lyssna
pa var favoritmusik. Kanske bilresan till och fran jobbet erbjuder de enda egna
stunderna pa dygnet - en mojlighet att fa vara sjalv och tanka, en frizon mellan
kraven pa jobbet och kraven i hemmet. Manga utrustar sina bilar med moderna
musikanldggningar av yppersta kvalité och skapar pd sd satt sma privata
konsertlokaler (jmf Svenson 1992).

Privatbilen ar mycket starkt knuten till privatsfaren. Fran statligt hall har aldrig
gjorts nagra forsok att uppmana till ndgon annan &gandeform. De forsok som
gjorts genom privata initiativ -1 ex kooperativt &gande - har bara skett i mycket
blygsam skala och aldrig slagit sarskilt val ut, méjligen med undantag fér nagot
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enstaka exempel som t ex Vivalla Bil i Orebro som funnits sedan 1983 (TFB
Rapport 1984:30) och dar medlemmarna mer &n halverar sina arliga bilkostnader.
Den under senare ar omfattande utbyggnaden med leasingbilar resp tjanstebilar
for anstéllda inom privata foretag har inte rubbat bilens starka position som
tillhorig det privata, det "egna" och personliga. Harigenom har bilen fatt sin
speciella laddning av "helighet”. Jag vill mena att det &r just déarfér som bilen
klarat sig undan den omfattande vag av graffitimalande som férekommit sedan
attiotalets borjan. Klottrarna har utnyttjat offentliga véanthallar, busskurer,
viadukter, industrier, husvaggar i innerstdderna osv. Bilen har klarat sig undan
sddana attacker pa ett narmast hapnadsvackande satt och en del av forklaringen
till detta kan ligga just i det faktum att bilen star manniskan sa nara.3 En annan
typ av skadegorelse som bilen klarar sig valdigt latt fran &r vandalism i form av
insparkade dorrar, krossade vindrutor etc. Overallt i vara storstader stér det bilar
parkerade - manga av dem pa obevakade parkeringsplatser - och det ar egentligen
ingen match att sparka till en bil s& att den blir alldeles bucklig s tunn som
platen &r. Men bilarna klarar sig forvanansvart bra fran detta.

Det forekommer forvisso en omfattande kriminalitet som drabbar bilen: bilstolder,
inbrott osv - och det till mycket stora kostnader som drabbar alla bilister genom
hojda forsakringspremier etc - men det ar da mer fragan om konkreta, malmed-
vetna tilldagnanden som gagnar den andre individen. | det resonemang som jag
fort har géller det mer att forsoka kartldgga bilens kulturella mening - hur bilen
ungar att drabbas av spontana attacker, hur vi omedvetet véljer bort den i
destruktiva sammanhang.

| detta kapitel har mycket summariskt beskrivits olika inslag av bilen som
kulturbarare. Ambitionen har varit att skrapa "pd ytan" och visa pa nagra
betydelser - manga av dem i sig amnen for olika forskningsinsatser. Detta omrade
ar sa omfattande och inbegriper s& mycket av nutidsmanniskans villkor att det
inte gar att blunda for det. Anda véljer vi ibland att gora detta. | detta faktum
ligger en spannande paradox.

3 Graffiti ar en kulturyttring som hor gatan till, det spontana och
oppositionella. Graffiti later sig inte inordnas, sags i ett uttalande fran Gote-
borgs byggnadsnamnd som svar pa ett folkpartiforslag om att ordna tavlingar i
graffiti (Goteborgs-Posten 920226). | detta myndighetsuttalande slar man fast
att detta malande hor gatan till. Om det &r ndgot som hor gatan till sa ar det
bilen - &nda drabbas den inte.

26



4. UNDERSOKNINGSOMRADENA

4.1. 22 FAMILJER INTERVJUADE

I denna undersdkning har sammanlagt 22 familjer intervjuats, 11 familjer i
primaromrade 517 Frolunda Torg och 11 familjer i primaromrade 524 Hovas.!
Familjerna valdes ut genom att kontakt togs med tva mellanstadieskolor i
respektive omrade; Tynneredsskolan respektive Hovasskolan. Via adresslistor for
tva femteklasser i respektive skolor kontaktades foraldrarna per brev med en
forfragan om att bli intervjuade. Férdelen med detta forfarande var att tva viktiga
kriterier garanterat uppfylldes: 1) det var en familj med minst ett barn (ca 12 ar),
2) det var en familj som bodde i omradet (upptagningsomradet for respektive
skola).

De stora flertalet tackade i stort sett omgéaende ja till att bli intervjuade i det
projekt som presenterades for dem. Attityden var positiv: flertalet uttryckte upp-
fattningen att detta var mycket viktiga fragor. Endast i tva fall tackade man direkt
nej, i ett fall tyckte man sig inte ha ndgon tid med att bli intervjuad éverhuvud-
taget. Att inte ha mycket tid dver gallde i stort sett samtliga familjer. Med tva
vuxna heltidsarbetade och flera barn, vilket manga hade, ar den fria tiden be-
gransad. Anda tog man sig tid for ett besok fran den forskande etnologen.

Flertalet av intervjuerna utférdes under tiden februari - maj 1991, nagra intervjuer
ocksa i september 1991. Nastan alla intervjuer gjordes hemma hos familjerna. Tre
personer har intervjuats pa sina arbetsplatser under lunchrasten. Intervjuerna har
i stort sett alla varat i cirka en och en halv timme. Inga uppféljande intervjuer har
gjorts. | de flesta fall har en vuxen representerat familjen, vid nagra tillfallen
bagge de vuxna, vid ytterligare nagra tillfallen har barn ocksa deltagit. Intervjuer-
na har gjorts med bandspelare och samtalen har sedan skrivits ut i form av
bandprotokoll. Fragorna har foljt en fragelista dar stérre dvergripande omraden
som bakgrund, innehav eller kontakter med bil under informantens liv, konkreta
fragor om nusituationen samt attityder till eventuella framtida drastiska andringar
rérande bil- resp kollektivtrafik utgjort hérnstenarna. Band och bandprotokoll
forvaras vid Dialekt- Ortnamns- och Folkminnesarkivet i Géteborg.

| Sedan 1980 &ar Goteborgs kommun indelat i s k primaromraden, 93 till
antalet. Kriterierna vid skapandet av primaromradena var att de skulle utgéras
av naturliga grannskapsenheter. Hansyn togs till fysiska barridrer, nuvarande
och planerad markanvandning samt trafik- och serviceférsorjning. Primérom-
radena har ocksa utgjort byggstenar for stadsdelsnamndsomradena - 21 till
antalet - som borjade verka fran 1 januari 1990 (Statistisk arsbok Géteborg
1990).
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4.2 PRESENTATION AV PRIMAROMRADE FROLUNDA TORG

Primaromrade Frolunda Torg ligger i sydvastra Goteborg, ca 6 km fagelvagen
frdn centrum. Omradet byggdes med i huvudsak flerfamiljshus under andra
halvan av 60-talet. Inom omradet finns ocksa fastigheter med bostadsratter
uppforda av Riksbyggen. P& 70-talet uppfordes en del radhus inom omradet.
Omradet ar till ytan litet i forhallande till andra primaromraden, men &r tattbe-
folkat. Det finns ett naturligt stort centrum inom omradet - torget med samma
namn: Frélunda Torg. Torget ar ett kopcentrum i tva vaningar innehallande
livsmedelsafférer, banker, post, systembolag, ett flertal kladaffarer, blomsteraf-
farer, restauranger osv. Sammantaget finns ett 80-tal butiker. Frélunda Torg é&r
ett kdpcentrum som betjénar stora delar av sydvdstra Goéteborg. Frélunda Torg
ar ocksa knutpunkt for tva sparvagslinjer och ett flertal busslinjer. Andra mindre
kopcentra i narheten ar Opaltorget och Smycketorget. Bilvagen frdn centrum av
Goteborg till Frolunda torg gar antingen via Oscarsieden, Gnistangstunneln och
Vasterleden eller via Sprangkullsgatan, Dag Flammarskélds led och Marconiga-
tan. Folkmangden i primaromrade Frolunda Torg var 1989 4711, av dem var 463
utlandska medborgare (9.8%), en stor del av dem med turkiskt medborgarskap.
Omradet bestar till 6vervaldigande del av hyreslagenheter 4gda av de allméannytti-
ga bostadsforetagen. Den socioekonomiska indelningen ger besked om att det
finns ungefar dubbelt s3 manga arbetare som tjansteman. Medelinkomsten 1987
var 79.800 kr (94.500 for mén, 66.600 for kvinnor), vilket dr bland de lagsta
siffrorna av samtliga primaromraden.

-1 stadsdelsnamnden Frélunda, med drygt 12.000 invanare och i vilken primarom-
rade Frélunda Torg ingdr, fanns 1987 3876 privatidgda personbilar vilket innebar
28 bilar per 100 invanare. Indexvardet i forhallande till hela Gateborgs kommun
var 97 (Gbg =100). | kommunfullméktigevalet 1988 fordelades rdsterna inom
Vastra Frélunda férsamling, inom vilken primaromrade Frélunda Torg &r en del,
sa att moderaterna fick 12.5 % av rosterna och socialdemokraterna 52.2% (tredje
hogsta notering i Géteborg).

4.3 PRESENTATION AV PRIMAROMRADE HOVAS

Primaromrade Hovas ligger i sodra delarna av Goteborg och ar en del av f d
Askims kommun som inkorporerades 1974. Avstandet till géteborgs centrala delar
ar ca 12 km fagelvagen. Omradet ar bebyggt med fristdende villor och en del
radhus. Den storre delen av bebyggelsen ar uppford fran 50-talet och framat.
Tidigare var omradet tamligen glest bebyggt och utnyttjat bland annat till
jordbruk. En del av bebyggelsen i narheten av havet har dock &ldre anor, kring
sekelskiftet anlades har en rad praktfulla villor och sommarpalats av rika
goteborgare. Villorna grupperades kring de delar av Hovas som passerades av
Sér6banan - en jarnvégsforbindelse som lades ner 1965. | dessa delar anlades
sveriges forsta golfbana 1902. Primaromradet ar till ytan bland de storre i
Goteborg, men folkméangden &r inte sa stor: 1989 beboddes omradet av 2391
invanare, varav 75 (3.1%) med utlandskt medborgarskap.
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Medelinkomsten bland invanarna i Hovés var 1987 151.000 kr (210.900 kr for
man respektive 92.500 for kvinnor), vilket &r de hogsta siffrorna inom kommu-
nen. Forhallandet mellan arbetare och tjansteman visar att det gar cirka tre
tjansteman pa varje arbetare. | stadsdelsnamnden Askim, med ca 21.000 invanare
och i vilken Hovas ingér, fanns 1987 8180 privatdgda personbilar. Detta innebar
36 bilar per 100 invanare vilket ger ett index i forhallande till hela kommunen
(=100) pa 124. | kommunalvalet 1988 utfoll rostsiffrorna inom Askims
forsamling (i stort samma granser som stadsdelsnamnden) sa att moderaterna fick
40.8% av rosterna (nést hogst i Goteborg) och socialdemokraterna 16.4% (tredje
lagsta i Goteborg).

Hovas har inget naturligt centrum, de fatal serviceinrattningar som finns ligger
spridda. Den storsta livsmedelsaffaren ar Hovasboden. Narmsta storre affarscent-
rum &r Sisjon respektive Frolunda Torg.

Bilvagen till Hovas fran centrala Goteborg gar i sin kortaste och mest anvanda
vég via Spréngkullsgatan, Dag Hammarskdélds led och Sardleden. Det finns andra
véagar att vélja pd nar man kor fran centrala Goteborg - t ex via Oscarsieden,
Gnistéangstunneln och Vaésterleden eller via E 6:an sdderut till Mdlndal och
darefter Soderleden - men dessa alternativ &ar betydligt langre och mindre
utnyttjade.2 De boende i Frélunda och Hovas har alltsé till en stor del samma
bilvag fran centrum réknat.

Tidpunkten for intervjuerna sammanfoll med en stor ombyggnad av den del av
Saroleden som gar genom Askim och Hovas.d Ombyggnaden var resultatet av
en mangarig politisk strid i Goteborg. P& ena sidan har statt de borgerliga
partierna som 6nskat en breddning av vagen. Pa den andra sidan socialdemokra-
terna och miljopartiet som forordat en satsning pa kollektivtrafiken genom
anldggandet av en separat bussfil. Till historien hor att denna del av Sérdleden
under manga ar utgjort en besvarlig flaskhals vid rusningstrafik med stillastdende
bilkder som foljd. D4 andra tillfartsvagar mot Géteborg sedan manga ar utbyggts
for att svélja storre trafikstrommar hade denna del av Sarévagen sa att siga
"blivit kvar". De kommunala resurserna tillat inte hur omfattande satsningar som
helst vid ombyggandet - darav lasningen. Diskussionerna om vad man skulle géra
at denna rest hade alltsd utmynnat i ett foga konstruktivt stallningskrig mellan i
princip de som forordade en 6kad satsning och hénsynstagande for bilismen, och
de som ville se exemplet Saréleden som ett trendbrott i form av en nysatsning
pa kollektivtrafiken. Ldsningen pad den segslitna principdiskussionen blev en
kohandel mellan stat och kommun. Vdagverket tog ansvar for breddningen av

2 Soderleden och Vasterleden ingér i en annu inte avslutad ringled runt
Goteborg (Osterleden kvarstér). Det har varit planerarnas uttryckta énskemal
att dessa végar skall utnyttjas istéllet for fard genom centrala Géteborg. Detta
har dock inte inneburit nagon stérre lindring for den hart belastade leden via
Spréngkullsgatan och Dag Hammarskdéldsleden.

3 Saroleden - riksvag 158 - gar fran Goteborg till Kungsbacka. Leden har
sedan manga ar varit utbyggd till motortrafikled resp 90-vag utom just genom
Askim-Hovas dar den varit tvafilig och hastighetsbegransad till 70 km/tim.
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Saroleden till fyra filer och anlaggandet av nya pafartsleder, medan kommunen
stod for anlaggandet av separata bussfiler. Detta arbete pagick for fullt under den
tid som intervjuerna utfordes. Fragan om breddningen av Sar6leden var nagot
som pa den ena eller andra sattet engagerat samtliga de intervjuade hovasborna.

En tid innan ombyggnaderna av Saréleden inleddes hade en annan omdisponering
skett av Dag Hammarskoldsleden (som alltsa utgor Sarcledens forlangning mot
centrum). Efter att under manga ar varit motorvag (f 0 Goteborgs forsta
stadsmotorvag) omvandlades ytterfilen in mot centrum till en s k "graddfil" med
fardratt for bussar, taxi samt personbilar med minst tre personer - nagot som
saval hovas- som frolundabor kommit i kontakt med.

Kollektivtrafiken fran Goteborg till Askim-Hovas har under manga ar bestatt av
busslinjer som utgatt fran Linnéplatsen och passerat omradet antingen i en 6stlig
vag via Gamla Sarovagen, eller i en vastlig via Sardleden. Bussarna har sen
fortsatt sOderut mot S&rd eller Kungsbacka. For fard till centrum, eller andra
resmal inom kommunen, har alltsd hovasborna i stort varit hanvisade till minst
ett byte (vid Linnéplatsen), ibland fler. Fran Askims torg (som alltsa ligger en bit
frdn Hovas) har en bussforbindelse till Frélunda Torg funnits under nagra ar. Fran
1990 har en stor satsning pa utokad busstrafik kommit hovasborna till del. Det
galler GL Express (bld) som gar genom omradet och via Linnéplatsen och
centrala Goteborg sedan fortsatter mot Partilie i dster. Detta har alltsa inneburit
hovasbornas forsta mojlighet ndgonsin att med kommunala fardmedel direkt na
gobteborgs centrum.
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5. BIL ELLER KOMMUNALT?

5.1. FAMILJERNA | FROLUNDA

Elva barnfamiljer boende inom primaromrade Frolunda Torg har intervjuats.
Samtliga familjer bestar av vuxna och barn som lever tillsammans - ingen
ensamstdende har intervjuats. Aldrarna pd de vuxna varierar fran 25 till 52 ér.
Antalet barn inom familjerna fordelar sig enligt foljande: tva familjer med ett
barn, fyra tvabarns-, fyra trebarns- respektive en sjubarnsfamilj. Barnens aldrar
varierar fran ett till 23 &r. Tva barn har flyttat hemifran. Samtliga familjer har ett
barn som &r 12 ar, vilket foljer av urvalsprincipen (adresser har skaffats via en
femteklass). | tva familjer ar de &ldsta barnen fran ett tidigare aktenskap -
mammorna har under ett antal ar levt som ensamstaende och har erfarenhet av
vad det innebér.

Tre familjer bor i radhus. Boendeytan ar 116 kvm fordelade pa 4 rum o kok. Tre
familjer bor i bostadsrattslagenheter - tva i femrummare & 124 kvm och en i en
fyrarummare pa 108 kvm. De 6vriga fem familjerna bor i hyresratter, tre- eller
fyrarummare fran 75 till 110 kvm. Sett i férhallande till det totala utbudet av
lagenheter i omradet &r andelen boende i radhus resp bostadsratt Gverrepresenterat
i intervjumaterialet. Detta beror naturligtvis pa att det &r barnfamiljer som
intervjuats - sett i ett livscykelperspektiv &r det i denna fas som andelen boende
i eget hus &r som hogst. 1 Sverige bor hela tre fjardedelar av alla samboende med
barn i eget hus (Vilhelmson 1988:30). Inom just ett saddant koncentrerat
hyreshusomrade som Frolunda Torg blir det naturligt att de fataliga radhusen
bebos av barnfamiljer. Bostadsrétterna blir lockande fér dem som inte anser sig
ha rad med eget hus. Det intressanta med de sex frélundafamiljema i materialet
som &ger sitt boende &r att se vad det har for konsekvenser for bilinnehav och
resande.

Majoriteten av de elva familjefaderna har yrken som inte kravt hdgre utbildning
(alltsd hogskola). De jobbar som vaktméstare, taxichauffor, platslagare,
butikschef, reparator, kock, samt pappersarbetare. Tre &r hogutbildade: en l&kare
resp en bibliotekarie samt en banktjansteman. En man har vidareutbildat sig fran
sjukvardsbitrade till dialysingenjor pa Sahlgrenska. Bland mammorna finns fyra
hogutbildade - en bibliotekarie, en socionom, en forskolelédrare och en tandlakare.
De Ovriga arbetar som sjukvardsbitrade, lokalvaradare, storkoksbitrade,
barnskotare samt tva som affarsbitraden.

Mannens arbetsplatser &r med ett undantag beldgna i andra delar inom géteborgs-
regionen an den vastra dar de bor. Nagra arbetar pa Hisingen, ndgra i centrum,
nagra i Maélndal. Tva har sina arbetsplatser belagna i ndgon av kranskommunerna.
Endast en av de intervjuade familjefdderna arbetar relativt néra sitt hem - han har
sin arbetsplats beldgen i Pavelunds industriomradde pa ca 2 km avstand. For
mammornas del &r det fler som arbetar i relativ ndrhet av hemmet. Sex av de
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intervjuade Kkvinnorna har sina arbetsplatser i véstra Goteborg. De dvriga i
centrum.

Nio av de elva intervjuade familjerna har bil. Ingen familj har tva bilar. Tva
familjer - med sju respektive tre barn - har aldrig &gt bil. Av de nio bilarna &r
fem Volvo herrgardsvagn, med arsmodeller fran 84 till 87. En familj har en bil
av arsmodell 91, men den &gs inte av familjen utan mannen har den som
I6neforman (tjanstebil).

5.2. LIVSSTILEN BLAND DE BOENDE | FROLUNDA

Utifran intervjuerna med de elva frélundafamiljerna skall ett forsok goras att
teckna vad som &r forenande - och vad som skiljer sig at - i satten att ordna sitt
vardagsliv. Inga ansprak gors pa att leverera en beskrivning dver en genomsnittlig
frolundafamiljs satt att leva. Det som &r intressant &r att finna dels vilken
spénnvidd som finns hos de intervjuade, dels vilka eventuella monster som kan
kallas gemensamma. Dessa gemensamma och forenande drag kallas for livsstil.
Detta kommer sedan att jamféras med motsvarande analys for hovasboma. | den
jamférande analysen kan man forvanta sig att finna stora avgdrande skillnader
men kanske ocksa likheter. Jamforelsen mellan frélunda- och hovasboma ar basen
for undersokningen. Genom att beskriva de dominerande livsstilarna i tva sa vitt
skilda bostadsomraden kan man peka pé dels vilka spannvidder som finns inom
omradena, dels vilka avgorande skillnader som finns mellan omradena.

Begreppet livsstil anvands har pd samma satt som i bl a Magnus Morcks
avhandling i etnologi Storstadens livsstilar och boendekarriarer (Mérck 1991),
dvs individuellt iakttagna varderings- och beteendemdnster som delas med andra
i en grupp. Denna rapport gor daremot inga ansprak pa att forsoka beskriva over-
gripande monster som t ex livsform, delkultur eller subkultur. Antagandet &r att
den yttre ramen satts av sociala och ekonomiska villkor, men att det innanfor
denna finns stora mojligheter for individer att agera (a a 1991:30).

For att pa ett ndgorlunda meningsfullt satt beskriva de intervjuade frolundafamil-
jernas vardag har de delats upp i tre grupper enligt foljande: familjer utan bil,
familjer med bil som ej anvands dagligen samt familjer med bil som anvénds
dagligen.

5.2.2. FAMILJER UTAN BIL

Sune, platslagare, och Britt, lokalvardare. Sju barn. Bostadsratt: 5 rok.

Lars, bibliotekarie, och Ann, bibliotekarie. Tre barn. Bostadsratt: 5 rok.

Sune och Britt &r i 50-arsaldern och har sju egna barn. De traffades och gifte sig
for lite drygt 25 ar sedan.
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Familjen har bott i Frélunda i drygt tjugo ar. De har akt mycket kollektivt och
finner ingen anledning att klaga. De tycker att forbindelserna in mot centrum &r
mycket bra, fast berattar dock att de ganska séllan aker dit. De tycker att allt som
behdvs finns i Vastra Frélunda - "varfor till staden fara nar man har kan fa
samma vara" ar en devis som Sune anser stdimmer bra. Sune och Britt har gott
om slaktingar och bekanta som bor i véster, de har ett omfattande umgénge pa
bekvamt avstand vilket ju naturligtvis gor det lattare att klara sig utan bil. Det
finns dock ett undantag fran detta. Sunes mamma bor i andra dndan av stan - i
Lovgérdet - och dit ar det besvarligt att ta sig kollektivt, anser Sune och Britt.
"Man drar sig for det nastan, sarskilt om man skall ha smabarn med sig". For
resorna till och fran Lovgardet skulle det vara skont att ha bil, medger Sune.
Ocksa for resorna hem fran det sena nattskiftet vid Volvo fungerar kollektivtrafi-
ken daligt. Det tar Sune en och en halv timma att komma hem. Eftersom
sparvagnen vander redan vid Frolunda torg far han ga den sista strackan - en
kvarts promenad. Han forstar inte varfor sparvagnen inte kan fortsatta ut till
&ndstationen vid Tynnered.

Britt arbetar deltid i Askim - inte langt frAn Hovas - sedan nagra ar tillbaka. Till
och fran jobbet dker hon buss - "det ar valdigt kackt att aka kollektivt dit". Med
det pastaendet gar hon pa rak kollisionskurs mot samtliga intervjuade i Hovas
som samfallt beklagar sig 6ver de daliga forbindelserna med just Frolunda torg.
Ytterst handlar det ocksa om tvéa diametralt motsatta satt att attackera ett problem.
Britt har ingen bil och darfor har hon mast anpassa sig till den enda direkt-
forbindelse som finns - och det fungerar bra for de tider som hennes deltidsarbete
innefattar. Att det ar en bit att ga till hallplatserna bekymrar inte henne - hon
uppskattar ju promenaderna och far pa sa vis behallning av dem. Fér Hovasboma
- som &r vana vid att i alla lagen snabbt kunna forflytta sig precis nar de sjalva
vill - blir en sadan anpassning till en forbindelse med fa turer ytterst invecklad.
Den gar stick i stdv med deras livsstil. For Britt fungerar det tvartom: hennes
livsstil mojliggor en anpasshing.

Lars och Ann - bagge i 45-arsaldern - med tre barn bor ocksé i en bostadsratt
med fem rum. Bagge arbetar som bibliotekarier pa bibliotek i centrala Goteborg.
De beskriver sig som vana kollektivtrafikdkare - varje dag under den marka
arstiden aker de med sjuans sparvagn till och fran jobbet. Under Gvriga tider pa
aret har de tidigare cyklat sa ofta som mgjligt. Ann beskriver sig som "gammal-
dagscyklist” som varit aktiv i Cykelférbundet och som cyklat valdigt mycket. Fast
nu under senare ar har hon "forfallit" och kopt manadskort pa sparvagen aven for
sadana tider da hon tidigare alltid cyklade. Detta galler d4ven Lars som numera
tycker att det ar for langt att cykla till arbetet varje dag. De &ar bagge valdigt
nojda med sjuans sparvagn som de tycker snabbt och bekvamt for dem in till city
till deras arbetsplatser.

Aven om de inte anvander cyklarna for arbetsresorna langre, s& anvinds de desto
mer i det 6vriga vardagslivet. Numera gar alla tre barnen i skolan - och tar sig
dit pa egen hand - men tidigare nar de gick pa dagis skjutsades de med cyklarna
varje dag. Cykel anvands ocksa nar familjen handlar i ndgon av narbutikerna eller
pa Frolunda torg. D& fylls korgarna och sadelvaskoma med varor -det ar ett
utmarkt transportmedel for sddana andamal, anser paret. Ibland far man -
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eftersom man &r en stor familj som handlar mycket - dka tva turer till affaren. Pa
helgerna brukar familjen gora gemensamma utflykter, atminstone sommartid blir
det manga turer ut till havet. Alla familjemedlemmar har varsin cykel.

Familjen bor - precis som Sune och Britt - sommartid i en stuga i Bohuslan. Dit
tar man sig via sparvagn, tg och buss. Det brukar for det mesta ga utan nagra
problem, men det har hant att man hyrt bil for att kunna transportera skrymman-
de packning. Bade Lars och Ann har kérkort sedan manga ar. De har dock aldrig
agt ndgot bil utan hyr vid enstaka tillfallen nar de anser det nddvéndigt.
Sommarstallet utnyttjas i stort sett bara pa semestern, under 6vriga tider stannar
man kvar i stan. Ann menar att med bil hade man kunnat utnyttja landet mycket
mer pa varar och hostar, men att det manga ganger ar skont att slippa detta for
"det finns mycket kdckt man kan gora i stan". Hon &r oerhort kritiskt till
barnfamiljer som véljer att flytta fran stan till t ex kranskommunerna. Speciellt
om de gor det av miljoskal, vilket ofta anfors. D& blir de tvungna att hélla sig
med tva bilar och da 6kar de ju istallet luftféroreningarna, menar hon. Det ar i
forst hand av miljoskal som Lars och Ann konsekvent valt bort bilen, men de
anger ocksé ekonomiska motiv. De anser helt enkelt att det ar alldeles for dyrt.
Genom att inte ha bil har en av makarna periodvis arbetat halvtid for att kunna
vara hemma mera med barnen. Och det ar nagot som de aldrig ngrat. Men &ven
om det vore valdigt billigt att ha bil skulle de vélja bort detta. Bilen ar en
ohygglig miljébov, anser makarna.

5.2.3. FAMILJER MED BIL SOM EJ ANVANDS DAGLIGEN

Per, butikschef, och Gunilla, barnskétare. Ett barn. Bostadsratt 4 r o k.
Josef, dialysingenjor, och Marie, affarsbitréade. Tre barn. Hyresratt 4 r o k.
Ahmed, taxichauffér, och Sahja, student. Tre barn. Hyresréatt 3 r o k.

Harry, banktjansteman, och Matilda, affarsbitrade. Tva barn. Radhus 5 r
o k.

Per ar butikschef for en stor livsmedelsaffar i ett radhusomrade i Vastra Frélunda.
Gunilla jobbar som barnskotare pa ett dagis i ett annat radhusomrade ocksa i
vaster. Familjen har en liten personbil av marke Toyota. For resor till och fran
arbetet anvands den endast sporadiskt och dé néstan alltid av Gunilla. For att dka
kommunalt till jobbet maste hon byta fran sparvagn till buss och ibland kan detta
innebéra upp till tjugo minuters véntan. Darfor véljer Gunilla bilen - for att tjana
tid pd morgonen. Men allra helst cyklar hon - bara védret tillater det. Per cyklar
ocksa eller aker buss. Han &r néjd med forbindelserna eftersom busssen stannar
alldeles utanfor affaren dar han jobbar. Han brukar handla mat dagligen i affaren
dar han arbetar och pa sé satt blir det aldrig for mycket att bara till bussen. Vid
nagra enstaka tillfallen - om han skall négot arende - sa tar han bilen till jobbet,
men det hander inte alls ofta.
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Per och Gunilla anvénder egentligen bara sin bil regelbundet for resorna till och
fran sommarstallet pa Tjorn, sju mil norr om Goteborg. De brukar vara déar i stort
sett varje var- och hosthelg. Sommartid - nar de inte har semester - brukar de
ibland pendla med bilen fran Tjorn till Goteborg. Det ar for dessa resor de tycker
att det &r viktigt att ha bil. Annars skulle de gora sig av med bilen direkt. Gunilla
beréttar t ex att hon aldrig tar bilen in till centrum. Hon tycker att det &r lattare
med sparvagnen. Da slipper man bekymret med parkeringsplats och dyra
kostnader for det. Hon brukar &ka in for att "shoppa" varannan lérdag. D& tar hon
sparvagnen tidigt pa formiddagen. Nar hon sen skall hem igen &r det bara att
hoppa pa sparvagnen pa forsta basta hallplats som passar. Da ar det skont att
slippa ga langt till en parkerad bil, anser Gunilla.

Per och Gunillas son, Fredrik, ar med i en fotbollsklubb som tranar flera kvéallar
i veckan. Tréningarna &r i Mdlndal och Per brukar ta bilen och hamta Fredrik
efter avslutat traningspass. Till traningarna aker Fredrik sjalv med en buss fran
Frolunda torg. Per berattar att Fredrik ar den ende av pojkarna som aker
kommunalt dit. Forutom nagra som bor alldeles i néarheten av traningsarenan
skjutsas samtliga av sina foraldrar bagge vagarna. Per forsoker halla igang en
samakning foraldrar emellan och periodvis har detta fungerat atminstone nagra
kvéllar i veckan. Fredrik kanner sig lite udda i génget, berattar Per. Han tycker
inte att hans foraldrars bil - en liten Toyota - ar ndgon egentlig bil - "han tycker
vi har en trampebil nér alla andra har Volvo".

Josef och Marie med tre barn har bott i omradet under manga ar. For fem ar
sedan tog Josef - som idag ar 48 ar - korkort och i samband med detta skaffade
familjen bil. Marie har inget korkort. Josef tyckte att han var tvungen att skaffa
bil for familjens skull, for att hinna med. Det var "ett nddvandigt ont". Barnen
behdvde skjutsas till olika fritidsaktiviteter och den tid som tjanades in pa att
kora med bil var avsevard. Familjen har slaktingar i MéIndal som man umgas
regelbundet med. Med bil tar sig familjen dit p& femton minuter, med buss tar
det 6ver en timma. Tyvarr &r kommunikationerna sa daliga, sager Josef, att han
inte hade nagot val. Josef anvander dock inte bilen "i onédan" som han sager,
utan aker hellre kollektivt om mojligheterna finns. Han tror att nastan alla skulle
aka kommunalt om bara mgjligheterna funnits. Till och frdn arbetet pa
Sahlgrenska finns mycket goda forbindelser - sjuans sparvagn som gar var tionde
minut. Bade Josef och Marie aker varje dag med sjuan och ar mycket néjda med
detta.

Josef anvander bilen i genomsnitt tva ganger i veckan. Han anvander den for att
storhandla pd B&W eller OBS - det har underlattat betydligt mot hur det var
innan familjen hade bil, anser han - men ocksa for att skjutsa barn till olika
aktiviteter. Fordelen med bilen &r att det gar att komma vart man vill nar man
vill, s&ger Josef, men poangterar att han inte vill bli beroende av bilen. Han vill
inte underordna sig bilen: "jag litar inte pd bilen". Darfor har familjen inte
anvant bilen till ndgra semesterresor. De flyger till olika stallen och aker hellre
kollektivt dar. Josef har en bror som bor i USA. Senast de var dér skulle brodern
bjuda Josefs familj pa en langre biltur in i Canada. Bilen kranglade hela tiden
och allt var fruktansvart jobbigt, berattar Josef. "Jag litar inte pa bilen".
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Ahmed och Sahja kommer fran Libanon. De har bott i Sverige i sex ar. Det ar
bara Ahmed som har kérkort. Familjen dger privat en Mercedes - nagot som man
ar mycket stolt éver. Bilen anvands i forsta hand for inkopsresor - ofta till nagra
av de arabiska affarer som finns i Goteborg, t ex i Biskopsgarden eller i centrum
- men ocksa for utflykter eller besok hos vanner i andra delar av stan. Eftersom
Ahmed arbetar som taxichauffor och har taxin parkerad utanfor bostaden blir det
inte aktuellt med att anvénda privatbilen for arbetsresor. Sahja laser svenska i
centrala Goteborg och aker spéarvagn dit. Tidigare arbetade hon som staderska pa
Hisingen och akte dd kommunalt om inte hennes man hade majlighet att skjutsa
henne.

Harry arbetar pd bank i centrala Goteborg. Under manga ar korde han bil
dagligen fram och tilbaks till arbetet. For nagra ar sedan hojde kommunen
parkeringskostnaderna drastiskt vid den parkeringsplats dér han dagligen stallde
bilen. Harry besl6t da, efter att ha samratt med sin hustru Matilda, att under en
tid prova att aka kommunalt. Han kom ganska snabbt pa att detta var ett alldeles
fortraffligt satt att aka till arbetet. Nu har han gjort detta till en vana och han
tycker sdllan att det finns anledning att klaga. Han sammanfattar fordelarna:
eftersom han gar pa vid en andhéllplats sa finns det alltid en sittplats, han hinner
l&sa tidningen i lugn och ro, han slipper bekymret med att leta parkeringsplats,
han forlorar inte s& mycket pengar, han kommer i stort sett direkt till sin
arbetsplats. Ibland om sparvagnarna ar forsenade kan Harry kanna sig irriterad
och langta tillbaka till den tid han kdrde bil, men detta & mer undantag &n regel.
Egentligen &r det fantastiskt att det tog s& manga ar innan han insdg fordelarna
med att aka kommunalt, tycker han idag.

Matilda arbetar halvtid sedan manga ar i en livsmedelsaffar inte langt fran
hemmet. Hon cyklar eller gar till sin arbetsplats. Den bil som familjen har - en
femton ar gammal Volvo - anvands huvudsakligen for resorna till och fran
sommarstugan en bit upp i Bohuslan. Dit skulle det inte g& att resa utan bil
eftersom inga kommunala fardmedel finns. Utan bil skulle vi tvingas gora oss av
med sommarstugan, sager Matilda. Bilen anvands ocksa till regelbundna
storhandlingar pd OBS eller B&W - en gang i veckan brukar det bli. Dessutom
skjutsas en av sonerna till och fran city tva-tre kvallar i veckan. Sonen, som &r
12 ar, spelar schack och Harry och Matilda tycker att han ar for ung for att aka
sparvagn sjélv, atminstone pa kvallstid. De ar dessutom skramda av en héandelse
med mycket tragisk utgadng som intraffade for nagra ar sedan, da en ung pojke
knivhoggs till dods av nagra ungdomar pa en sparvagnshallplats. De gillar inte
att pojken skall std ensam nagonstans i centrala stan och vanta pa sparvagnen,
och inte att han skall ga ensam i morkret frn andstationen och hem. De &r ocksa
skramda av det busliv som kvéllstid forekommer pa sparvagnarna. Matilda &r
oroad av hur vissa ungdomsgrupper beter sig idag. Hon &r engagerad i en grupp
som kallas "Foraldrapromenader i stan" och som besoker city pa fredags- och
l6rdagskvallar. Da far man se manga desperata ungdomar, berattar hon.

5.2.4. FAMILJER MED BIL SOM ANVANDS DAGLIGEN

Olle, reparator, och Annika, socionom. Tva barn. Hyresratt 3 rok.
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Rune, vaktmastare, och Lisa, sjukvardsbitrade. Tre barn. Hyresratt 4 rok.
Goran, lakare, och Karin, tandlakare. Tva barn. Radhus 4 rok.
Peter, kock, och Anette, storkoksbitrade. Tva barn. Hyresratt 3 rok.

Mikael, pappersarbetare, och Susanne, forskolelarare. Ett barn. Radhus 4
rok.

Olle och Annika har en hil i familjen - en tio &r gammal Volvo. Olle har aldrig
tagit korkort och har inget storre intresse av att skaffa nagot heller. Han har i
snart femton ar arbetat som reparator pa en industri pd Hisingen. Till och fran
arbetet har han alltid 4kt med industribussen - férst under manga ar fran Angered
dar han bodde med sin forra familj, och under senare tid fran Frélunda. Han har
aldrig tyckt sig ha rad att skaffa kdrkort, men har heller inte haft ndgot storre
intresse av det. Det har gatt utmarkt att dka med industribussarna i alla ar, tycker
han, och ar nu mycket upprord for att Gbg:s sparvagar umgas med planer att dra
in den nuvarande forbindelsen fran Frélunda torg. Olle har organiserat protest-
listor och skrivit skrivelser till berdrda myndigheter.

Familjens bil anvands av Annika som maste ha den i tjansten. Hon arbetar pa ett
socialkontor i centrala stan och hennes arbetsuppgifter ar sddana att det kravs att
hon har bil. Familjens 7-drige son &ar hos en dagmamma som bor en bit fran
omradet och Annika kor varje morgon med bilen och lamnnar honom dar. Utan
bil hade inte detta varit mojligt for da hade hon inte hunnit i tid till arbetet. Den
12-ariga dottern tranar handboll tva kvallar i veckan i en sportlokal i Majorna.
Annika och nagra andra foraldrar turas om att Iamna och hamta varandras barn.
Dels for att undvika onddig bilkérning, dels for att fa fler kvallar fria. | 6vrigt har
ingen i familjen nagra direkta fritidsaktiviteter forlagda utanfér hemmet - Annika
tycker att det ar skont att koppla av hemma pa kvéllstid och Olle har en hobby
som han agnar sig at i stort sett uteslutande fran lagenheten: han ar radioamator.
Familjen besoker sdllan centrala stan Overhuvudtaget. Allt finns att kdpa ute i
Frélunda, séager Olle.

Rune och Lisa bor i en fyrarums hyresratt. De har tre barn. De arbetar bagge pa
Sahlgrenska sjukhuset fast har helt olika arbetstider - Rune arbetar normalarbets-
dag 7 till 16, medan Lisa arbetar I6pande treskift. Familjen har en bil och den
anvands sa gott som uteslutande av Rune. Han anvénder den i foljande lagen: till
och fran arbetet, hamta och lamna barn hos en dagmamma, for storhandling pa
ett lagprisvaruhus i Kungsbacka en gang i manaden nar lénen har kommit samt
tre kvéllar i veckan till en idrottsarena dar han leder traningarna for ett
ungdomsfotbollslag dar hans 12-arige son ar med. Lisa aker alltid sparvagn.
Runes sitt att utnyttja dagarna bygger helt pa att han har bil: hade han inte det
skulle han inte hinna Idmna sina barn till dagmamman, inte hinna i tid till arbetet,
inte kunna ta sig till traningarna osv. P& detta satt har han gjort sig beroende av
bilen. Lisa daremot har haft att anpassa sig till ett liv utan bil - hon aker i stort
sett bara sparvagn till och fran arbetet. Alla 6vriga arenden gor hon i Frélunda:
handlar mat, klader osv.
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Goran och Karin bor i radhus med tre barn. Goran arbetar som tandlékare i en
grannkommun och anvénder familjens bil dagligen till och frdn arbetet. Han
anvander ocksa bilen i tjansten. Det finns inga vettiga kollektiva fardmedel att
utnyttja for att aka till arbetet, anser Goran. Skulle det funnits hade han mycket
vél kunnat tanka sig att stilla bilen hemma. Karin arbetar som lidkare pa en
sjukvardscentral inte sa langt fran bostaden. Hon cyklar eller promenerar till
arbetet.

Bilen i familjen utnyttjas ungefar pa samma satt som hos Rune och Lisa. Det &r
mannen som anvander den sd gott som uteslutande. Karin har anpassat sig till
detta: hon cyklar mycket- ndr hon handlar fyller hon cykelkorgen med varor.
Ibland far hon t 0 m cykla tva ganger for att fa plats med alla hon har handlat -
det ger bara lite extra motion, anser hon. Barnen i familjen - 12 och 9 ar - har
ocksa cyklar. De har sina fritidsaktiviteter - gymnastik, dans m m - foérlagda pa
cykelavstdnd och det &r ingen slump, berattar Karin. Familjen har medvetet
forsokt se till att koncentrera s& mycket som mojligt till narmiljon eftersom det
blir mycket enklare sa. Goran har ju alltid bilen och & mycket borta och kan inte
hinna med att skjutsa barn pa kvallarna. Detta betyder ocksa att ingen i familjen
utnyttjar kollektivtrafiken séarskilt mycket. Egentligen &r det bara om nagon skall
in till centrala Goteborg for att t ex handla klader, men det &r ytterst séllan. Karin
for sin del forsoker dessutom att cykla om hon kan.

Familjen har en sommarstuga i Bohuslan som de aker till pa helgerna under
sommarhalvéret. Semestern tillbringar de alltid dar. For resorna dit ar det ett
maste med bil, anser Géran och Karin. Valet av en kombimodell gjordes bl a
med tanke pa att kunna stuva in s& mycket som mojligt for resorna dit ut. Da ar
man mycket beroende av bil, sdger Karin, men i 6vrigt gar det allt att klara sig
langt utan bil, tycker hon. Goran haller med och upprepar flera ganger under
samtalet att han mycket vél hade kunnat klara sig utan bil om det hade funnits
goda forbindelser dit han arbeter. Till sommarstugan daremot hade det inte gatt.

Peter och Anette, som bor i en hyresrattstrea med tva barn, lever nar det galler
bilutnyttjandet pa i stort sett samma satt som Rune o Lisa resp Goran och Karin.
Det ar Peter som anvander bilen hela tiden. Han kor till sitt arbete pd Volvo, han
kor nar familjen storhandlar i Kungsbacka en gang i manaden, han kor sin ena
pojke till traningarna i ett ishockeylag. Dessutom &r Peter - precis som Rune i
exemplet ovan - trdnare sjélv. Ibland &r han borta fyra kvallar i veckan och trénar
ungdomar i dels ishockey och dels fotholl. P4 helgerna kér han dessutom sin son
till olika matcher - oftast i gdteborgsregionen - men ibland langre bort till
turneringar i Vasteras, Stockholm osv. Peter har raknat ut att han ett ar korde
Over 6000 mil med bilen och en stor del av detta var for att skjutsa sin son till
olika matcher osv.

Anette har korkort men rattar ytterst séllan familjebilen. Hon arbetar som
affarshitrade pa Frolunda torg och har darfor nara till jobbet. Pa torget finns
dessutom alla afférer hon behdver och darfor blir resorna in till Goteborgs
centrum sallsynta. Familjen namner vid intervjuandet att de brukar aka till
centrum vid jultid ndgon gang for att handla julklappar, men det ar i stort sett
enda tillfallet. DA tar de alltid bilen. Peter har reagerat pa de hoga parkeringskost-
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naderna i stan, men han skulle aldrig kunna tanka sig att aka kollektivt. Han trivs
inte pa sparvagnar och bussar och skulle han ndgon gang vara utan bilen véljer
han hellre taxi. Anette dker sparvagnen till stan vid enstaka tillfallen, men det &r
inte ofta.

Mikael och Susanne med ett barn bor i radhus. Mikael jobbar treskift pa en
industri i MdIndal. Han anvénder familjens bil till jobbet eftersom det inte finns
nagra vettiga kommunala alternativ. Fast ibland har han sadana arbetstider att det
passar med bussférbindelsema och da véljer Mikael alltid bussen. Det tycker han
ar sjalvklart att man skall gora i sddana lagen. Susanne arbetar som forskollarare
inte s& langt fran hemmet. Hon promenerar till arbetet. Centrala Goteborg
utnyttjas av familjen nagon eller nagra ganger i manaden da de besoker nagon
bio, teater eller utstallning. D& tar man alltid bilen eftersom det &r enklare. Om
Susanne aker sjalv till stan - for att handla klader t ex - tar hon dock alltid
sparvagnen.

5.3. FAMILJERNA | HOVAS

Elva familjer har intervjuats i Hovas. | samtliga familjer lever vuxna och barn
tillsammans - inte heller i Hovas har ndgon ensamstdende intervjuats. | tva av
familjerna lever dock inte de &ldre barnen tillsammans med sin biologiske far
utan med mannen i moderns andra dktenskap. | bagge fallen har de &ldre barnen
fatt yngre halvsyskon. Aldrama pé& de vuxna varierar frén 36 till 77 &r. Det &r
alltsa en betydligt hogre medelalder pa de intervjuade vuxna &n vad fallet &r i
Frélunda. Detta stammer med den géngse bilden av framflyttad familjebildning
inom medelklassen - man utbildar sig forst innan man skaffar barn. Antalet barn
inom familjerna ar: en familj med ett barn, fem familjer med tva, tre familjer
med tre barn, en familj med fyra respektive en familj med nio barn. De
hemmaboende barnens aldrar varierar fran tva till 22 &r. Tre bam, &dldre &n 22 ér,
har flyttat hemifran.

Samtliga familjer bor i eget hus, flertalet i mycket stora hus i jamforelse med
genomsnittet for egethusboende. Boendeytan i det minsta huset ar 145 kvadrat,
alltsd 20 kvadrat storre an den storsta boendeytan i frélundamaterialet. Den
storsta boendeytan bland de intervjuade i Hovés har en familj vars hus mater
drygt 400 kvadrat efter en nyligen genomférd ombyggnad. Fyra familjer har dver
300 kvadrats boendeyta, de dvriga husen &r mellan 160 och 240 kvadrat. | en
familj utnyttjas en del av boendeytan till kontor for den egna firman.

Samtliga intervjuade i Hovas tillnor medelklassen eller den 6vre medelklassen.
Flertalet har natt sin position genom hégre uthildning och Kkarriar pa arbets-
platsen, men nagra har ocksa tagit 6ver familjeforetaget eller pa egen hand
arbetat upp en rorelse. Tvd man arbetar som egenforetagare i bygg- resp
bilbranschen, en dr maklare. Tva arbetar som lékare. En &r vice VD for ett
importforetag med stor framgang i Sverige. En man som nu &r pensionerad
arbetade tidigare som lakare. De 6vriga har yrken som prast, personaldirektor,
banktjansteman resp bankdirektér. Av kvinnorna &r alla yrkesverksamma utom
en. De har yrken som tandlékare, kurator, lakare, forskare, banktjansteman,
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flygvardinna resp arbetsterapeut. En kvinna arbetar i familjeforetaget, en ar chef
pa en reklambyra, en ar dagbarnvardare. En kvinna ar hemmafru.

Nar det galler arbetsplatsernas lokalisering &r det inte som i frélundamaterialet
nagon avgorande skillnad mellan mannens och kvinnornas. Férutom de som har
den egna finnans kontor i hemmet - dar de ju dock inte dgnar sig &t annat an
administrativa sysslor eftersom arbetet kréver att de ror sig mellan olika andra
arbetsplatser - dr det endast tvd personer som arbetar i bostadsomréadet. Dels ar
det ar en kvinna som har sin praktik pd Askims torg och dels ar det en kvinna
som har dagbam i sitt hem. Néagra personer har sina arbetsplatser lokaliserade
till kranskommuner som MéIndal och Kungsbacka. En person som arbetar
oregelbundna arbetstider har sin arbetsplats i Uddevalla. Men flertalet av de
intervjuade hovésborna har sina arbetsplatser forlagda till centrala Goteborg - till
bankkontor, sjukhus, universitet osv.

Tva av de elva familjerna har tillgang till endast en bil i familjen, i atta familjer
finns tva bilar och i en familj t o m tre bruksbilar. | de bagge familjer som idag
har endast en bil hade man till for bara ndgra ar sedan ocksa tva bilar. | den ena
av dessa familjer har man valt att bara ha en bil sedan barnen blivit s3pass stora
att skjutsbehovet inte langre ér aktuellt. | den andra familjen - med flera barn -
har man bytt de tva bilarna mot en minibuss for att kunna fa plats med alla i ett
fordon. | flera fall &r den bil som vanligtvis mannen har en tjanstebil, antingen
i den egna firman eller som en l6neforman dar han ar anstalld. Bilarna ar i regel
nya - antingen av arsmodellerna 88, 89 eller 90. Den &ldsta bilen &r fran 1986.
Volvo 745 herrgdrdsvagn och SAAB 900 eller SAAB 9000 &r modeller som
dominerar i de elva familjerna.

5.4. LIVSSTILEN BLAND HOVASBORNA

Nér det géallde de intervjuade frélundafamiljema foll det sig meningsfullt att
presentera dem utifran tre grupperingar: de som inte har bil, de som har bil som
utnyttjas oregelbundet och de som har bil som utnyttjas dagligen. Denna
uppdelning &r givetvis inte anvandbar nar det galler hovasfamiljerna. Over huvud
taget visar hovasmaterialet upp en mycket stérre homogenitet nar det galler
boende och resande &n vad fallet &r med frélundamaterialet. For beskrivningen
av livsstilen bland de undersokta i Hovas racker det darfor att presentera nagra
av familjerna. Det visar mycket val hur livet fungerar i de dvriga intervjuade
hovasfamiljerna dven om det naturligtvis finns en hel del skiftningar. Man
befinner sig i olika livsfaser eftersom barnen ar i olika aldrar, familjer med fler
barn har fler behov av skjutsningar att tillgodose osv. Man kan séga att
hovasborna, trots att de i sdval yrkesliv som boende natt topppen i de individuella
karriarerna, uppvisar en pafallande kollektiv livsstil. Detta &r ocksa nagot som gar
igen i andra delar av denna rapport. | Frélundamaterialet ar spannvidden betydligt
stérre och svargripbar. Trots att denna rapport ingalunda goér ansprak pa att
beskriva en genomsnittlig barnfamilj i vare sig Frolunda eller Hovas, kan man
saga att redogdrelsen for hovasbomas del nedan ganska val visar hur en vanlig
barnfamilj i det omradet lever.
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Martin, prast, och Martina, hemmafru. Tre barn. Villa 350 kvadrat.

Rolf, egenféretagare, och Berit, affarsforestandare. Tva barn. Villa 320
kvadrat.

Bert, bankdirektér, och Gunilla, banktjansteman. Tva barn. Villa 180
kvadrat.

Martin och Martina med tre barn bor i en jattevilla med hogt och fint lage
varifrdn man kan se stora delar av Askimsfjorden. Martin haller pd att fardigstalla
en stor utbyggnad av vardagsrummet som han agnat sig at pa lediga stunder
kvallstid. Nar intervjun gors har familjen fatt tranga ihop stora delar av
moblemanget pa en liten yta i det gamla vardagsrummet, men nar det hela blir
klart kommer rummet att ge ett imposant intryck.

Martin arbetar som prést i en forsamling i centrala Goteborg. Inom férsamlingen
finns flera kyrkor som han rér sig mellan. Dessutom utfor han ofta begravningar
pa de stora begravningsplatserna Vastra kyrkogarden och Kviberg. Han har vidare
ytterligare uppdrag som prast pa olika sjukhem osv. Det sistnamnda gor han inom
ett eget foretag som han driver. For sitt arbete &r han helt beroende av bil - han
kor runt 7000 mil varje ar. Han arbetar veckans alla dagar aret om férutom nagra
veckors semester pd sommaren. Han beskriver sig sjalv som att han "arbetar for
tre". Detta har gjort att hans hustru, Martina, inte behdvt 16nearbeta utan hon har
valt att vara hemma med barnen. Numera, nar alla tre gar i skolan, har hon
kunnat &gna sig mer at sin stora hobby - att vava. Hon har t 0 m startat en liten
rorelse for att dels lara ut sina kunskaper till andra intresserade hovaskvinnor
genom studiecirklar, dels kunna sélja sina produkter. Det &r dock ingen speciellt
I6nande verksamhet, séger hon.

Martin beskriver en vanlig arbetsdag ungefar sa har:

"Jag kanske sticker ivag forst p& morgonen och utrattar nagot arende, bestker
nagot alderdomshem, det kan vara var som helst, Mdolnlycke, Partille.., sen
sticker jag ivag till kyrkan och har en jordfastning dar och sen sticker jag till
Kviberg och har en jordfastning dar, och sa aker jag tillbaka till kyrkan for nat
mote eller s&. Sen kanske jag aker till nat sjukhem igen och har andakt och sen
tillbaka till kyrkan och sen hem igen".

P& kvéllarna kan det ibland bli ytterligare turer med bilen for olika kyrkliga
uppdrag. Tre kvéllar per vecka under tiden mars till oktober och varannan helg
skjutsar dessutom Martin sina bagge pojkar till deras stora fritidsintresse - gocart.
Traningsbanan ligger i Torslanda - i en annan anda av Goteborg - och pa
helgerna ar det tavlingar pa olika orter i Sydsverige. Det kan da bli att man &r
borta fran fredag till sondag kvall. Manga ganger har inte Martin majligheter att
kora - eftersom han arbetar - och da kor Martina istillet. For d&ndamalet har
familjen kopt en mindre skapbuss dar man lastar in gocartbilar, verkstadsutrust-
ning och 6vrigt som hor till.
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Martina har tillgdng till en egen bil som hon anvander for inkopsturer till olika
affarer och nar barnen skall skjutsas ndgonstans. Alla tre lar sig spela nagot
musikinstrument - piano, cello resp fiol - pa olika stallen i Goteborg. De &ar ocksa
med i kyrkokoren som tranar en gang per vecka. Kollektivtrafiken utnyttjas
mycket lite av familjemedlemmarna - egentligen ar det bara det &ldsta barnet, 14
ar, som pa senare tid ibland har borjat aka buss pa egen hand in till Goteborg.
Nér sedan musikundervisningen &r 6ver brukar han dock alltid h&mtas av Martin
eller Martina. "Det ar val mestfor att vi tycker det &r otéckt att han &r darinne",
sager Martin.

Rolf och Berit arbetar bégge i centrala Goteborg. Deras arbetsplatser ligger inte
sa langt ifran varandra, men de kor anda varje dag med varsin bil. Dels har de
helt olika arbetstider och dels anvénder de bégge sina bilar i tjansten periodvis.
Rolf, som &r chef fér en mindre agentur med kontor i city, anvéander bilen for
affarsresor till kunder i véstra Sverige men ocksa nar han skall ta emot kunder.
Ofta kor de da till nagon flottare restaurang for att &ta lunch. Berit anvander sin
bil nar hon aker runt till olika kunder for att kopa in varor, eller gora reklam for
de produkter som firman salufér. Varken Rolf eller Berit aker kollektivt till
arbetet annat &n i undantagsfall.

Familjen forsoker halla strikt pa tva gemensamma samlingar hemma varje dag:
frukost kI 7 och middag kI 19. Det &r inte alltid alla kan vara med pa kvéllen,
men Rolf och Berit tycker att det ar ett bra sétt att halla ihop familjen och haller
hart pa att man skall vara med sa ofta som mojligt. Efter frukosten lamnar alla
huset strax fore kl 8. De bdgge barnen skjutsas till skolan av antingen Rolf eller
Berit, som sedan forsatter in mot centrala Goteborg. P& vagen hem fran arbetet
handlar Berit mat - helst i den lokala butiken, Hovasboden, men den stanger kI
18 och det ar inte alltid att hon hinner utan da blir det nagon servicebutik i stan.
Dessutom aker hon en gang per manad till Kungshacka och storhandlar i ett
lagprisvaruhus dar.

Né&r barnen var yngre var de hos en dagmamma i Billdal, nagra km soder om
Hovas, och skjutsades varje dag av Berit. Idag ar inte skjutsandet lika om-
fattande. Pojken, som ar &ldst, har under hela aret last for sin konfirmation i en
kyrka i centrala Goteborg och har akt buss fram och tillbaka p& egen hand. Vid
vissa tillfallen har Berit akt in for att skjutsa hem honom pa kvéllen - t ex om
han har haft en viktigt skrivning i skolan dagen efter och behévt komma hem fort
for att hinna plugga. Flickan har gatt och lart sig jazzdans inne stan och da
brukar Berit skjutsa eftersom familjen anser att hon &nnu ar for ung att &ka
kollektivt sjalv pa kvallstid. | ovrigt har barnen inte haft s3 manga fritids-
aktiviteter 1angt fran hemmet. Nar de & hemma hos kompisar som bor i narheten
sa cyklar eller promenerar de pa egen hand, men om avstandet ar langt sa brukar
Rolf eller Berit skjutsa dem. Ett stort intresse som innefattar alla fyra familjemed-
lemmarna &r golf. Eftersom de bor nara golfbanan i Hovas brukar de promenera
dit. De forsoker spela varje helg nar vadret tilldter och ofta férenar de detta med
middag pé golfrestaurangen.

Bert och Gunilla har sedan nagra ar bara en bil i familjen, "Vi &r lite ovanliga",
sager Gunilla. De arbetar bagge i centrala Géteborg och samaker med bilen in pa
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morgonen da Gunilla slapper Bert vid hans bankkontor for att sedan aka vidare
till det bankkontor dér hon sjélv arbetar. Hon har kortare arbetstid &n maken och
slutar darfor alltid tidigare pa dagen. Pa vagen hem brukar hon kora och handla
i nagon butik - ibland i stan, ibland i Hovas - for att sedan dka hem och laga
middag at barnen. Bert arbetar alltid 1anga dagar. Ibland kanske han slutar vid
18-tiden och dé tar han alltid bussen hem, men ofta kan det bli 4nnu senare, t ex
vid representationsmiddagar med kunder osv, och da tar Bert alltid taxi hem. Det
har blivit mycket taxidkande under aren, sager han. Nar Bert och Gunilla tidigare
hade tva bilar i familjen sd anvande de dagligen varsin - precis som alla andra,
sager Gunilla - men eftersom det var ratt dyrt att halla sig med tva bilar sa
bestamde sig paret for att prova med att bara ha en bil under en period. "Och da
upptackte vi att det gar alldeles utmarkt att klara sig med en faktiskt" sager
Gunilla. Paret tycker att det kors alldeles for mycket bil i onddan bland
hovésborna - de reagerar pa att si manga kor sina bam till skolan fast de bara
bor ndgra minuters promenadvag darifran. De har konstaterat att det bara sitter
en person i nastan varje bil som star i kéerna in mot centrum pad morgonen - "det
gor enju betanksam”, sager Gunilla. Vi har funnit en bra lésning for samékning,
tycker Bert, som ocksa anser att det gar alldeles utmarkt att ta bussen hem fran
stan. Annars finns ju taxi och det har man ju rad att 4ka mycket om man satter
det i relation till vad det kostar att halla en bil, konstaterar han.

Ingen av barnen har nagra fritidsaktiviteter som kraver skjutsningar av storre
omfattning. Ett av barnen &r med i scouterna, det andra barnet brukar ga pa
gymnastik i narheten och bagge tar sig till sina aktiviteter pa egen hand. Ocksa
nar barnen ar hos kompisar i omradet far de ta sig dit sjalva, men det hander
ibland att Gunilla hamtar med bilen om det &r sent och vadret ar daligt eller det
ar morkt ute.

Gunilla och barnen brukar aka in till centrum for att shoppa nagra lérdagar varje
manad. Da parkerar de pa Heden och promenerar darifran till affarsgatorna. Hela
familjen aker till Stockholm nagra ganger per ar for att halsa pa slaktingar. En
gang per ar aker de till Norge en vecka for skidakning och pa sommarsemestern
brukar de bila ndgonstans i Europa.

Till denna beskrivning av tre hovasfamiljer kan bilden av livsstilen i Hovas
kompletteras med ytterligare ndgra kannetecken: Det ar vanligt att man - som t
ex Bert och Gunilla - &ker pd minst en skidresa ndgon vecka varje ar, ofta till
skidorter i Sverige eller Norge. | sadana fall tar man alltid bilen. Om skidresan
foretas utomlands tar man flyget. Daremot pa sommarsemestern foretar man resor
med bil till Europa - en man beskriver entusiastiskt familjens arliga resor till
Spanien: "Da bilar vi alltid och det &r det roligaste pa hela resan. In med hela
familjen i bilen och sa strackkor vi i princip... det ar roligt. Jag alskar att kéra
bil". Manga hovasfamiljer har dessutom segelbat som de brukar segla nagra
veckor med vaije sommar ldngs bohuskusten. Sommarstugor har man daremot
inte.
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6. BILEN OCH KOLLEKTIVTRAFIKENS BETYDELSE |
INFORMANTERNAS LIV

| foregdende kapitel har jag forsokt teckna bilden 6ver hur livet - med avseende
pa boende, arbete och transporter - gestaltar sig idag for de intervjuade familjerna
i Frolunda respektive Flovas. | detta kapitel skall jag beskriva vilken roll bilen
och kollektivtrafiken har spelat och spelar for de intervjuade. Utifrdn samtalen
med de 22 familjerna lyfts de intervjuades egna varderingar och forklaringar fram
inom olika omraden som konkret ror just fragor om att forflytta sig, antingen nu
detta sker med bil, cykel, kommunala fardmedel eller nagot annat. VVarderingarna
presenteras under olika temata i form av motsatspar - dock utgér materialet inte
svar pa riktade frdgor. De olika varderingar som presenteras har istéllet
framkommit under samtalen da det diskuterats helt andra fragor. Ett viktigt
moment i intervjuerna var att informanterna fick berdtta om sin bakgrund, hur
man reste i familjerna under uppvéxten, nar man skaffade bil osv. Detta
sistndmnda biografiska block ligger till grund for beskrivningen i det inledande
delkapitlet nedan.

6.1. INFORMANTERNAS BAKGRUND

Med undantag av tre personer ar de intervjuade mellan 35 och 50 ar gamla och
alltsd uppvuxna pé 40-, 50- och 60-talen. De har natt korkortséldern under tiden
1959 - 1974. De intervjuade hovasborna ar (med endast nagra undantag) bam till
foraldrar med yrken som egenforetagare eller yrken som krévt hoégre utbildning,
t ex arkitekt, avdelningsdirektor, lakare osv, medan frélundaboma &r barn till
foraldrar med arbetaryrken som bergssprangare, lokalvardare, tvatteriarbetare,
metallarbetare osv - alltsd i stort samma klassforhallanden som ocksa idag skiljer
grupperna at. Det ar darfor ingalunda férvanande att det sa tydligt méarks att bilen
finns med mycket tidigt i hovasbomas barndom, medan den gor entré betydligt
senare for frolundaboma.

Bilen finns med i barndomen for hovasborna och det har for dem alltid varit
sjalvklart med bil. En kvinna minns hur familjen skaffade sin forsta bil - en
Volkswagen - nar hon var i 7-arsaldern och hon beskriver handelsen som en stor
sensation i kvarteret dar hon véxte upp i en av Norrlands kuststader. Men den
kvinnan &r ett undantag bland hovasborna. | 6vrigt finns ingen som kan paminna
sig ha haft nagra speciella kéanslor i barndomen for att familjerna hade bil. Det
var sjalvklart. Det vanligaste var att det var ménnen i familjerna som brukade
bilen, men det finns aven nagra exempel pa att kvinnorna tog korkort tidigt -
redan pa 50-talet. | nagra av familjerna hade foraldrarna t o m var sin bil. En
kvinna var s k bilkarist och hjélpte till vid militdara 6vningar. Om familjerna
skulle resa nagonstans var det alltid med bil. Resor med kollektiva fardmedel
finns det inga minnen av. De erfarenheter av allminna fardmedel som de
intervjuade har fran sin barndom &r nar de kom upp i ungdomen och pa egen
hand &kte till staden eller inom staden. Resor till och fran skolan - med skolbuss
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eller allméanna fardmedel - var ju nagot noédvandigt Flera av de intervjuade
mannen uppger att de korde moped och motorcykel innan de fyllde 18 ar. | stort
sett samtliga av de intervjuade hovasborna tog sina korkort vid 18 ars alder -
nagra av dem nastan i samband med fodelsedagen ("Jag kérde upp som privatist,
jag tror jag var 18 ar och en vecka"). En man beskriver de kanslor han alltid
haft infor bilen - och da sammanfattar han val hela denna intervjugrupp - med
foljande péstdende: "Jag kanner mig valdigt familjar med bil. Har alltid gjort
det".

For de intervjuade frolundaboma har forhallandet varit ett annat. De &r uppvuxna
i familjer dar bilen gjort entré mycket sent, eller inte alls annu. | nagra fall hade
man dock bil redan pa 50-talet -1 ex i den varmlandsfamilj dar fadern drev ett
akeri och hade en lastbil som familjen aven utnyttjade som privatbil - men det
vanligaste for dem som skaffade bil var att detta skedde pa 60-talet. En kvinna
beréttar om familjens forsta bil:

"Jag var fjorton-femton ar nar vi skaffade bil. Det var en gammal SAAB med
liten ruta som vi kallade 'Grallan'. Vi akte upp till Billingen och det tog nastan
en hel dag att komma dit. N&r vi akte till Billingen stannade man dar ett par
dagar, man kunde aldrig tanka sig att &ka tilloaka samma dag som dom gér nar
dom aker till Skara Sommarland. Det var roliga utflykter fast det var jobbigt att
sitta i den dar bilen sa lange. Pappa hade bilen till jobbet varje dag, innan hade
han motorcykel".

Péfallande manga av de intervjuade frélundaboma &r dock uppvuxna i familjer
dar foraldrarna aldrig skaffat bil. Istéllet &r det informantema sjélva, eller syskon
till dem, som varit pionjarer och tagit kérkort och skaffat bil forst. Detta har da
skett pa 70- eller t o m pa 80-talet. Flera berattar om hur de i dag kor sina
pensionerade foréldrar till sommarstugor, stormarknader osv.

Som en narmast osannolik kontrast och motpol till vad hovasborna beréattat om
sina uppvaxtar star den intervjuade frolundabo som &r uppvuxen i en familj dar
man av rent ideologiska skal aldrig inforskaffade bil. Féréldrarna som av sin son
beskrivs som "urkommunister” var ndr han véxte upp hela tiden uttalade
motstandare till den svenska bilexplosionen. De hade som ideal ett samhalle
uppbyggt pa snabba och effektiva allmanna kommunikationer med cykeln som
det dominerande privata fardmedlet. De har ocksa sjalva levt upp till detta ideal -
de har under alla ar cyklat valdigt mycket t ex till och fran sina arbetsplatser.
Nar sonen fyllde 18 ar och 6nskade ta korkort stallde dock foraldrarna upp och
hjalpte honom ekonomiskt. De sag det som hans eget beslut. Foraldrarna hjélpte
ocksa till ekonomiskt nar sonen kopte bil, men villkoret var da att en "ideologisk”
bil inforskaffades. Det blev en rysk VAZ, en bil som han kérde med under nagra
ar. ldag ar dock den tiden forbi, idag kor han en svensk bil. Pappan har dock inte
lamnat sina gamla ideal, han gillar inte att dka bil och har endast ytterst
motvilligt Iatit sig skjutsas av sonen vid nagra tillfallen. Mamman daremot aker
oftare med, t ex nar hon skall handla ndgot skrymmande eller tungt.

Om i stort sett samtliga i hovasmaterialet tog sina korkort vid 18-19 ars alder, &r
bilden en helt annan for frolundamaterialet. Korkort har man tagit i alla aldrar -
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frdn 18 till 42 a&r - och flera har inte tagit korkort alls. Om korkortet for
hovasborna ocksa i princip var lika med den forsta bilen, stammer inte heller
detta alls for frolundaborna. Ofta har man skaffat sin forsta bil forst nagra ar efter
det att korkortet togs. Den forsta bilen beskrivs ofta som ndgon gammal i princip
skrotfardig variant som varit sa billig att man haft rdd med den, eller ocksa att
man fatt arva nagon bil frdn ndgon avliden slakting. Det ar pafallande att manga
hénvisar till ekonomiska skél for det uppskjutna korkortet eller bilkdpet - man har
helt enkelt inte ansett sig ha rad: "Jag har aldrig varit sa intresserad av bilar...
det har aldrig legat ekonomiskt bra heller. Jag borjade jobba direkt efter lumpen,
det har alltid varit bussen som gallt". Flera av mannen faller alltsd utanfor den
mer gangse bilden av unga arbetargrabbar som snabbt skaffar sig en bil nér de
blir 18 ar (se t ex Dahlgren 1985:174 ff), vilket troligtvis beror pa att detta i
forsta hand ar ett landsorts- och smastadsfenomen. De som intervjuats har &r
uppvuxna i en storstad dar kopplingen inte &r lika tydlig. For flera kvinnor med
korkort har den forsta "egna"” bilen varit den som féstmannen haft och som man
kunnat anvénda sig av ndr man blivit sambo och bildat familj.

Flera har alltsa aldrig haft bil. En intervjuad man, som idag ar narmare 50 ar,
beréttar pa ett intressant satt om varfor han valt att inte bli en del av bilsamhallet,
som han sager. Hans alder gor att han vuxit upp och bildat familj i en tid (60-
talet) da valdigt manga - alltsa dven ur arbetarklassen - blev bilagare (den tid da
bilanskaffandet sdgs som en "folkrorelse", se kapitel 2). Han ar alltsd inte pa
nagot satt representativ aven om det just i den har intervjugruppen alltsa finns
fler som aldrig haft bil. Men hans historia &r mycket intressant for den visar hur
det varit fullt mojligt att pa ett rationellt och d&ndamalsenligt satt bevara en &ldre
livsstil i en ny tid. Hans historia visar att det inte & nagra "ideologiska" eller
ekonomiska skal som i forsta hand hallt honom och hans familj utanfor bilsam-
hallet. Istillet ar hans historia ett bra exempel pa en "konserverad" livsstil med
rotter i arbetarklassen. Han &r - precis som sin fru - uppvaxt i ett utpraglat
arbetaromrade i Goteborg. Han berattar om sin barndom i stadsdelen Garda dar
man lekte pd gatorna eftersom gérdarna ofta var tranga och fulla av soptunnor
och annat. | hans familj cyklade man alltid, eller dkte buss - "sa gjorde alla pa
den tiden". Han bildade familj vid en tid som sammanféll med den kanske mest
expansiva perioden i massbilismens framvéxt, forsta halvan av 60-talet. Det var
ocksa en period som kannetecknades av stor framtidstro, stor tro pa tekniken och
narmast obefintlig kunskap om de miljéforstdringar som blev en foljd av detta.
Rent ekonomiskt var det vid denna tid ocksa latt for alla grupper i samhéllet att
skaffa bil, och bland den har mannens arbetskamrater pad Gaétaverken valde de
flesta att kdpa sig en bil. "Jag var val ett undantag”, séger han idag, som valde
bort bilen och behdll cykeln. Han fortsatte pa det gamla sattet. Trots att familjen
idag bor langt fran hans arbetsplats sedan manga ar - Arendal - har de aldrig haft
intresse av att skaffa bil. Varfor? "Det har gatt bra anda", sager han gang pa
gang i intervjun. "Det har aldrig varit nagra problem".

Inom familjen tycker man att det hela tiden har funnits stora fordelar med att inte
ha bil. Bade man och hustru har funnit stora livsvarden med att anvanda cykel,
aka kollektivt eller ga. De tycker sig uppleva en lugnare och mindre stressad
tillvaro &n de flesta andra méanniskor. De jamfor hela tiden med dem som har bil.
"Nar jag snackar med mina kompisar pajobbet, de pratar alltid om minuter hit
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och dit, hur manga minuter det tar dit. De ar alltid stressade. Har man inte bil
sa tar man sig mera tid. Det blir en annan livsstil nar man inte har bil", berattar
mannen.

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

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

6.2 MANLIGT/KVINNLIGT

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

6.3. PRIVAT - OFFENTLIGT

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

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

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

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

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

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

50



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

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

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

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

6.4. UTVECKLINGSOPTIMISM/SKEPTICISM

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

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

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

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

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

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

6.5. FRIHET/BUNDENHET!

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

57



7. INSTALLNINGEN TILL FRAMTIDA FORANDRINGAR

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

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

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

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

Fem stora fragekomplex ingick och diskuterades i alla intervjuer:

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

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

O wN

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

7.1. ETT CITY HELT AVSTANGT FOR PRIVATBILISM

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

7.2. BILTULLAR FOR FARD IN MOT CITY

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

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

7.3. INFARTSPARKERING OCH SNABBSPARVAGN/BUSSAR

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

1) Parkeringsplatserna maste vara gratis.

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

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

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

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

7.4. KRAFTIGT UTBYGGD KOLLEKTIVTRAFIK

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

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

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

7.5. MILJOHOTET

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

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

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

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

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

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