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Sammandrag
| detta examensarbete undersoks vad som lockar med bilen som vardagligt transportmedel hos

invanare i Malmo. Som en del i detta, identifieras faktorer bakom valet av transportmedel.
Malmobors tankar kring sin egen miljopaverkan samt vilka utmaningar vi star infor nar det
galler att ga emot ett mindre bil-dominerat samhalle diskuteras. Metoden bestod i att
genomfdra samtalsintervjuer med sex personer som samtliga bor i Malmé och som har
korkort och tillgang till bil. Resultaten tyder pa att bilens attraktion bestar i de fordelar den
tillhandahaller, sasom lastutrymme, sparad tid, frihetskansla och oberoende. Vidare verkar det
som att det sociala ssmmanhanget ar den viktigaste paverkansfaktorn i valet av
transportmedel. Detta via den egna uppvéxten, omgivningens attityder och samhallets sociala
acceptans gentemot bilen. Slutsatserna &r att om vi ska ga mot ett mindre bil-dominerat

samhélle, &r det i det sociala sammanhanget som foérandringar bor ske.



Abstract
This thesis examines the attraction of the car as everyday transport by residents in the city of

Malmé. As part of this, factors behind the choice of everyday transportation are discussed

and the residents’ thoughts about their own environmental impact as well as the challenges we
face when it comes to moving towards a less car-dominated society are discussed. The
research method consisted of interviews with six people who all live in Malmé and who

all have a driver's license and access to a car. The results indicate that the car's attraction lies
in the benefits it provides, such as cargo space, saved time as well as a sense of freedom and
independence. Furthermore, it seems that the social context is the most important influence
factor in the choice of everyday transport. This was linked to individuals’ upbringing, the
attitudes in the social surroundings and society's social acceptability towards the car. The
conclusions are that if we are to move towards a less car-dominated society, changes should

be made in the social context.
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1. Inledning

1.1 Bilen — en kort tillbakablick

Det vi idag kallar for bil ar en produkt av 1800-talets sista fjardedel. Gottlieb Daimler och
Karl Benz presenterade ar 1885 viktiga tekniska lésningar for att 16sa problem med bland
annat brénsle och kaross. Resultaten blev tidiga versioner av de bilar som vi idag ar vana vid
(Tengstrom 1991). Fran borjan anvandes saval elbilar och angbilar som bensinbilar, men pa
1890-talet kom bensinbilen att dominera (Tengstrom 1991). Med Henry Fords I6pandeband-
teknik ar 1908 mojliggjordes en storskalig tillverkning av bilen och T-forden, en standardbil,
kunde saljas till ett 1agt pris och till en bred kundkrets (Tengstrom 1991). Bilen expanderade i
varlden. | Sverige tog massbilismen fart pa riktigt runt ar 1950 (Lindgren 2010). Déarefter
foljde ett kvarts sekel med stark tillvéxt och valstandsokning i Sverige, som moéjliggjorde
storre konsumtion och som aven innebar att fler hushall hade rad med bil (Lindgren 2010).
Hushallens 6kade rorlighet fran slutet av 1940-talet kom att bidra till en ny handels-och
stadsstruktur med utgangspunkten att bilen skulle beredas plats (Lindgren 2010). Med USA
som foregangare ledde detta pa sikt till att handelscentra forlades utanfor centrum och att
stadskarnor forandrades (Lindgren 2010). P& 1980-talet kom trafikutrymmet i stader, som
bland andra Stockholm, att utgora ca hélften av stadens byggda miljo (Tengstrom 1991).
Bilen har idag blivit ett sjalvklart inslag i vart samhalle och narmare varannan svensk har en
bil.

1.2 Bilen som samhallsproblem

| EU kommer ca 12 procent av utslappen av koldioxid fran fossilbransledrivna personbilar
(Europeiska Miljobyran 2008) och 70 procent av den totala méangden miljogifter som sléapps
ut i EU harstammar fran vagtrafiken (Europeiska Gemenskapernas Kommission 2007).
Végtrafiken orsakar omfattande effekter pa naturmiljon i stort. Bland dessa effekter kan
bidrag till klimatférandringar, 6vergddning och férsurning ndmnas. Klimatférandringar
medfor omfattande konsekvenser i hela vérlden. | Europa kan detta fa foljder som stigande
havsnivaer, extrema sasonger med varma, torra somrar och milda vintrar, stormar och extremt
regnande (IPCC 2007). Vagtrafiken sléapper dven ut kvave som orsakar skador i mark och
vatten (Erisman et al 2003). Bland f6ljderna kan 6vergddning, férorening av grundvatten och
minskad biologisk mangfald namnas (Erisman et al 2003). Utslapp fran transporter bidrar till
forsurning som paverkar saval mark och vatten som byggnader och fornlamningar.

Forsurningen paverkar vaxter och djur och vissa arter ar taligare mot forsurning an andra, som

5



far svart att klara sig. Detta bidrar till en minskning av den biologiska mangfalden (AirClim
2007). Nar marken forsuras urlakas viktiga naringsamnen, vilket forsdmrar markens
produktionsformaga. Detta kan pa sikt innebara minskad tillvéxt i vara skogar (AirClim
2007).

Biltrafiken paverkar aven narmiljén genom buller, trangsel och luftféroreningar. De
luftféroreningar som manniskor utsatts for harstammar nastan uteslutande fran den narmaste
trafiken och den egna tatorten. De dominerande kallorna ar bensinangor, bensinavgaser och
dieselavgaser (Petersson 2008). Detta paverkar invanarnas halsa pa flera sétt. Bland de
halsomassiga problemen kan forhojd risk for astma, pollenallergi och hjért- och
kérlsjukdomar namnas (Karolinska Institutet 2006). Vagtrafiken ger ocksa upphov till buller, i
synnerhet i tatorten. Detta buller kan paverka hélsan i flera avseenden. Effekterna paverkar
livskvaliteten i form av stérningar pa vila och avkoppling och kan ge upphov till
stressrelaterade sjukdomar som hogt blodtryck och hjért- och kérlsjukdomar (Bullernatverket
2011).

Bilen har dven andra konsekvenser for manniskor. Under 2008 omkom 397 personer i
trafikolyckor medan 3 657 personer skadades svart (SCB 2010). Utdver detta innebéar
bildgande och anvandning av bil stora privatekonomiska kostnader. Konsumentverket
uppskattar att en bil kostar ca 36-65 000 kronor per ar att aga och kora (Konsumentverket
2011).

Trots nackdelarna ar det manga som vaéljer att anvéanda bil for att ta sig fram. Narmare
varannan svensk har en bil och de sammanlagda bilresorna som gjordes i Sverige ar 2008
uppgick till 6,8 miljarder mil (SCB 2010). Det motsvarar 88 000 resor till manen (SCB 2010).
Samma ar korde Skanes invanare i genomsnitt 1 491 kilometer med bil (SCB 2010) och ca 40
procent av bilresorna inom Malmg var mindre &n 5 km (Malmd Stad 2010). | staden skulle vi
formodligen ma mycket béttre av att resa mindre med bil. Vad ar det da som far manniskor

som bor i staden att trotsa alla nackdelar och vélja bilen framfoér andra transportmedel?



1.3 1 vad bestar attraktionen?

| denna uppsats undersoks varfor personer som bor i staden véljer att ta bilen. Jag har valt att
fokusera studien kring personer som bor i staden och inte pa glesbygden. Detta for att det
borde vara mer motiverat att ifragasatta stadsbors anvandning av bil da det i staden finns
manga alternativa transportmedel. FOr personer som bor utanfor tatorten kan det finnas en
storre anledning att anvanda bil. Genom att utesluta personer som anvander bilen av
uppenbara praktiska skal, fokuseras pa vad som egentligen ar den stora attraktionskraften med
bilen nér det finns lattillgangliga alternativ. Vidare fokuseras studien kring bil anvandare som
bor i Malmo. | Malmo &r kollektivtrafiken vél utbyggd, det finns gott om cykelbanor, ndrmare
bestamt 450 km cykelbana (Malmo Stad 2011), och avstanden ar relativt sma. Det finns med
andra ord stora méjligheter att valja andra transportmedel i Malmo. Anda 4r det manga som

valjer att ta bilen. Vad beror detta pa?

Uppsatsen amnar besvara foljande fragestallningar:

e Vad lockar malmdbor att vélja bilen som vardagligt transportmedel?
e Vilka faktorer ligger bakom valet av transportmedel hos individer som bor i Malmo?
Som en del i denna fragestallning:
o Vilka faktorer ligger bakom valet att ta korkort hos individer som bor i
Malmg?
o Paverkar sociala attityder malmaébors val av vardagligt transportmedel?
e Hur tanker individerna kring sin egen miljépaverkan, och paverkar detta valet av
transportmedel?



2. Tidigare forskning, begrepp och teoretiskt ramverk

Varfor valjer en person som bor i staden att anvanda bil och i vad bestar attraktionen? For att
forsta valet av transportmedel i stort, finns olika infallsvinklar i forskningen.

2.1 Faktorer bakom valet av transportmedel

Emin Tengstrom undersokte ar 1991 vilka faktorer som ligger bakom individers val att skaffa
en bil. I boken Bilismen — i kris? En bok om bilen, méanniskan, samhallet och miljon studerar
han bilen som ett samhé&llsfenomen och inte framst som ett transportmedel. Med detta
perspektiv analyserar han vad som driver manniskor till att kdpa bilar. Till sin hjélp tar han en
modell 6ver vilka faktorer som paverkar ménniskors val av resurser. Med “resurs” menas de
naturresurser som tas i ansprak for att kunna ta fram en produkt och omhanderta
slutprodukten (Tengstrom 1991). Bilkorning innebar ansprak pa atskilliga resurser, saval vid
tillverkning av sjalva fordonet som vid framdrivandet av fardmedlet med hjalp av bensin.
Modellen bygger pa fyra begrepp: Funktionalitet, tillganglighet, social acceptabilitet och
teknisk brukbarhet (se figur 1). Alla dessa fyra faktorer paverkar valet av resurs (Tengstom
1991).

funktionalitet " social acceptabilitet

tillgénglighet teknisk brukbarhet

Figur 1: Modell av faktorer som péaverkar manniskors val av resurser. Hamtad ur Tengstrom (1991) s. 144

Med “Funktionalitet” avses resursens forméga att underlatta for individen att uppna det mal
som utnyttjandet av resursen syftar till. ”Tillganglighet” avser ekonomisk, politisk och rent
fysisk tillganglighet. ”Teknisk brukbarhet” innebér individers mojlighet att tekniskt hantera en
Viss resurs och ”Social acceptabilitet” refererar till kollektiva attityder som rader i individens
sociala miljo (Tengstrom 1991). Tengstrom menar att de faktorer som paverkar individen att
kopa en bil eller inte ar: 1. Bilens ekonomiska tillganglighet. Detta avgors av bilpriset och
koparens ekonomiska resurs; 2. Bilens tekniska brukbarhet som bland annat avgors i samband
med korkortsprov; 3. Bilens funktionalitet. Detta handlar bland annat om dess framkomlighet

i olika miljGer; 4. Bilens sociala acceptabilitet, handlar om attityder till bilen i det sociala



sammanhanget (Tengstrom 1991). Tengstrom (1991) anvénder modellen for att forklara
varfor antalet bilar i varlden véaxer och hur den trenden kan vanda. Han kommer fram till att
bilens sociala acceptabilitet ar det som kommer att paverka anvandning av bilen i framtiden.
Tengstrom (1991) diskuterar hur denna sociala acceptabilitet kan forandras. Han kommer
bland annat fram till att tre faktorer kommer att paverka bilismens fortsatta expansion. Dessa
ar teknisk utveckling, fordndrade attityder och beteenden hos allménheten samt samhélleliga
styratgarder (Tengstrom 1991 s.217).

Senare forskare har tankt i samma banor som Tengstrom (1991), men har dven undersokt hur
kanslor paverkar valet av transportmedel. Steg och Tertoolen (1999) utgick ifran Dittmars
(1992) modell, om betydelsen av materiellt dgande, for att visa att bilkdrning &r starkt
relaterad till sociala och k&nslomé&ssiga motiv och inte enbart instrumentell nytta, se figur 2.
Steg och Tertoolen (1999) menar att individers val av transportmedel huvudsakligen brukar
forklaras som att individer agerar rationellt nar det géller val av transportmedel och att den
instrumentella nyttan ofta lyfts fram som en av de viktigaste faktorerna bakom valet av
transportmedel. De vill, till skillnad fran dessa forklaringar, betona att &ven kanslor
forknippade med bilkérning paverkar valet av transportmedel. De uttrycker att:

“Bilen ar mycket mer an ett transportmedel for att resa fran A till B. Manniskor anvander inte
bara sin bil for att det &r nddvandigt, utan &ven for att de dlskar att kora.” (Steg & Tertoolen
1999 s.22, egen dverséttning). Denna uppfattning, att manniskor valjer bilen for att de alskar

att kora bil och inte enbart for att de behover det, illustreras i foljande forklaringsmodell.

\_/
<

Figur 2: Motivationsmodell for att forklara anvandning av bil (Hadmtad ur: Steg & Tertoolen 1999 s

21).
Med instrumentella faktorer (eng. Instrumental value) avses exempelvis restid och sakerhet i
samband med bilkérning. Kéanslomassiga faktorer (eng. Affective value) syftar till k&nslor som

sjalvstandighet, lycka, eller stress forknippade med bilkérning. Sociala faktorer (eng. Social



factors) innebar att individer tenderar att uttrycka sin personlighet genom sin bil och ocksa att
jamfora sig sjalva med andra med hjélp av bilen (Steg & Tertoolen 1999). Steg och Tertoolen
(1999) anvénder modellen for att illustrera sambandet mellan de olika faktorerna bakom

bilkdrning. Hur de olika faktorerna hanger ihop, samt hur modellen ska avlésas, forklaras inte
i nagon storre utstrackning. Steg och Tertoolen (1999) betonar istéllet att kanslor forknippade

med bilkorning borde tas hansyn till i arbetet med att paverka méanniskor att kéra mindre bil.

Jag anser att modellen har ett visst forklaringsvérde nér det galler att illustrera vilka faktorer
som ligger bakom valet av transportmedel, samt hur dessa kan samverka. Jag kommer darfor

att anvanda mig av den av for att belysa vilka faktorer som framkom vid denna studie.

Tidigare forskning tyder i stort pa att saval kanslomassiga och sociala som instrumentella
faktorer ligger bakom valet av transportmedel. Lois & Lépez-Saez (2009) vidareutvecklar
Steg och Tertoolens (1999) modell nar de studerar vilka faktorer som paverkar valet av
transportmedel vid olika resor. Genom deras studier framgick bland annat att kdnsloméssiga
faktorer hade storre inverkan pa valet av transportmedel vid resor i samband med shopping
och att besoka vanner och familj, &n vid resor till exempelvis jobbet (Lois & L6opez-Saez
2009). Dock visar annan forskning att det sociala &r en viktig faktor bakom valet av
transportmedel till arbetsplatsen. Steg (2005) menar att det &r mer sannolikt att individer
pendlar med bil till jobbet om deras familj forvantar sig att de ska gora det (Steg 2005). Det
sociala verkar dven ha betydelse vid valet att ta korkort. Detta diskuteras i en studie som
syftade till att ta reda pa om information om kostnader, risker och koldioxidutslapp i samband
med bilkorning, till personer utan korkort, kan paverka dem att inte ta korkort. Fuji (2007)
menar att personer utan korkort ofta paverkas av omgivningen att ta korkort. Vidare
diskuteras att de som redan har korkort har valmgjligheten att kéra bil och darfor lattare kan
vélja bilen framfor andra transportmedel (Fujii 2007). Slutsatserna av undersokningen blev att
information till viss del kan paverka personer att omvéardera sitt beslut att ta korkort (Fujii
2007).

Den tidigare forskning jag har tagit del av har huvudsakligen studerat bilkérning i alla delar
av samhallet och inte specifikt i staden. Jag har hittat ett fatal studier som fokuserat kring
bilkdrning i staden. En av dessa ar en studie som gjorts i Hong Kong. Denna syftade till att
undersoka vad som lag bakom bildgande och bilkérning i Hong Kong. Hong Kong é&r en stad
med lattillganglig kollektivtrafik och &r, enligt forfattarna, inte bilberoende (Cullinane &
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Cullinane 2003). Studien grundades pa enkatundersékningar och fokusgrupper.
Respondenterna fick ta del av innehallet i en enkét via diskussioner i fokusgrupper innan de
fick fylla i sjalva enkéten. Slutsatserna blev att de storsta skalen till att anvanda bil i en icke-
bilberoende stad &r att kunna lasta saker och att spara tid (Cullinane & Cullinane 2003). Dessa
resultat kan jamforas med Stegs et al (2001) resultat fran en studie som syftade till att utreda
vikten av kdnslomaéssiga faktorer bakom valet av transportmedel. Steg et al (2001) kom bland
annat fram till att respondenterna tenderade att framhalla instrumentella skal till att anvanda
bil, om de kande till syftet med studien (Steg et al 2001). Av Cullinanes och Cullinanes
(2003) beskrivning, framgar inte i vilken utstrackning respondenterna var informerade om
syftet med studien. Daremot kan kanske diskussionerna i fokusgrupper som foregick enkaten,
ha paverkat respondenterna i deras svar. Som diskuteras ovan, tyder andra forskningsresultat
pa att det formodligen finns fler bakomliggande faktorer att ta hansyn till, an de rent

instrumentella.

Den hér studien gick ut pa att undersoka vad som lockar invanare i Malmo att ta bilen.
Liknande studier har gjorts bland Malmds invénare. Aren 2003 och 2008 genomférdes
frageundersokningar som syftade till att kartlagga Malmdbornas resvanor och attityder till
trafik och milj6. Resultaten finns presenterade i en rapport som syftade till att ge underlag till
ett hallbart transportsystem i Malmo (Malmé Stad 2010). Har kartlaggs daven Malmébornas
tillgang till bil. Urvalet bestod av 13 300 personer ar 2008 och 10 000 personer ar 2003.
Respondenterna i urvalen fick en enkét och en resedagbok skickade till sig via post.
Svarsfrekvensen var 48 procent ar 2008 och 43 procent ar 2003. Resultaten visar att 44
procent av invanarna alltid har tillgang till bil i jamforelse med 16 som aldrig har tillgang till
bil (Malmo Stad 2010). 70 procent av invanarna anser att de inte kor bil s ofta. Det framsta
skalet till detta uppges vara avsaknad av korkort eller ingen tillgang till bil, vilket 37 procent
svarade (Malmo Stad 2010). S& manga som 39 procent anser att restiden néstan ar helt
avgorande vid val av transportmedel. Det ar framsta skélet till att inte resa med bil &r att

transportstrackan ar for kort, vilket 19 procent uppgav som skal (Malmé Stad 2010).

Respondenterna fick aven ta stéllning till miljon, den egna hélsan och ekonomi. Ungefar lika
manga oroar sig for miljon som de som inte gor det, 25 resp. 27 procent ar 2008 och 23 resp.
30 procent ar 2003. Det finns en liten skillnad aren emellan och éaven attityderna emellan,

dock ingen som ar statistiskt séker (Malmo Stad 2010). | jamforelse med detta uppger endast
5 procent att de ska minska sitt dagliga bilresande och att de redan vet hur, medan ytterligare
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5 procent funderar pa att minska sitt vardagliga bilresande. 8 procent uppger att detta ar deras
mal. Ungefar halften av respondenterna anser att de redan reser sa lite med bil att de inte
behover minska sitt bilresande (Malmo Stad 2010).

Varfor valjer en person som bor i staden att &ga och kora bil? Om det endast handlar om att pa
snabbast mojliga vis transportera sig fran punkt A till punkt B, finns det i staden andra
mojligheter till transporter. | en stad som Malmo finns gott om cykelvagar, avstanden ar
relativt sma och kollektivtrafiken fungerar val. Det krévs fler aspekter an endast den
instrumentella nyttan med bilen for att forklara behovet av den.

2.1.1 Maskinfetischism

Nagon som gar djupare och studerar faktorerna bakom vart sétt att leva ar Alf Hornborg
(2010). Han ifragasatter hela det vasterlandska sattet att se pa tillvaxt och konsumtionsvaror. |
boken Myten om maskinen behandlar han detta och betraktar bland annat den moderna
manniskans satt att se pa tekniken. Hornborg (2010) menar att tekniken ar en betydelsefull del
i den moderna civilisationens sjalvbild. Med detta menar Hornborg (2010) att tekniken
omkring oss omges av en viss mystik genom att bade tillhora det materiella och det mentala —
eller ingetdera. Tekniken &r en gransoverskridare och &r darfor svar att definiera, vilket leder
till att den blir lite mystisk (Hornborg 2010). Hornborg menar &ven att en av anledningarna
till att den tillskrivs denna mystik &r det ojamna utbyte som forutsatter maskiner. Med detta
syftar Hornborg (2010) pa det utbyte som sker i handel med fossila branslen. Han uttrycker
att:

Idag skovlas regnskogar i Peru och Ecuador for att bereda plats at amerikanska oljefalt
och pipelines. Har offras de kdpsvagares tids- och rumsresurser for att de kopstarkare i
varldssystemet skall spilla allt mindre tid och utnyttja sina utrymmen allt effektivare.
(Hornborg 2010 s. 159)
Vi byter olja mot produkter och genom pengar gors detta ojdmna utbyte osynligt. Produkterna
I6sgors fran sitt ursprung sa att vi inte ser de arbetstimmar eller de naturresurser som har
kravts for att fa fram produkten. Detta fenomen kallar Hornborg (2010) for fetisch. Med detta
menar han att objekten framstar som I6sgjorda fran det sociala sammanhang och de relationer
som de representerar. 1 och med detta verkar de leva sitt eget liv och tillskrivs magiska
egenskaper, de blir fetischer (Hornborg 2010).
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2.1.2 Konsumtion och identitet

Hornborg (2010) diskuterar dven konsumtion och identitet och hamtar inspiration fran
Thorstein Veblens (1899) teorier om iégonfallande konsumtion. Veblen (1899) diskuterar
méanniskans behov av att signalera vélfard och menar att rikedom tidigare signalerades med en
kultiverad och 6verflodig fritid, s.k. iogonfallande fritid. Nar sedan manniskor i storre
utstrackning rorde sig bland framlingar, inte minst i stader, utvecklades ett nytt satt att
signalera pengar och status, namligen iégonfallande konsumtion (Veblen 1899/Banta 2007).
Hornborg (2010) diskuterar att konsumtionsvaror ar de attribut vi kan anvanda for att uttrycka
var personlighet, sa att framlingar forstar vem vi ar (Hornborg 2010). Var bil uttrycker
mycket mer &n att vi har langt till jobbet, om ens det. Den uttrycker vilken typ av livsstil vi
har. En dyr bil signalerar att vi har pengar och status, en sportbil uppvisar ett fritidsintresse, en
miljobil antyder ett miljésamvete och en bil med stort lastutrymme signalerar mojligen ett
familjeliv med hund och barn. Om bilen signalerar allt ovanstaende, och kanske lite till, vore
det inte konstigt om vi tillskriver den egenskaper som ligger bortom den rent instrumentella
funktionen. Den blir var avkoppling, var van, var leksak och vart kuttersmycke. Bilen kanske
aven blir en familjemedlem, en del av var identitet. Denna identitetsférmedling och fetischism
kan vara en del av forklaringen till att vi anvénder bil i staden, &ven om det finns bra

tillgangliga alternativ.

2.1.3 Attityd

Att valet av transportmedel handlar om attityder har diskuterats i forskningen. For att forsta
resonemanget om attityder kan det vara anvandbart att titta pa vad som definierar en attityd.
Lindén (1994) forklarar att attityden har tre kognitiva komponenter, ndmligen kunskap, kénsla
och handlingsberedskap (Lindén 1994). Enligt klassisk attitydteori &r kunskap och kénsla en
forutsattning for handlingsberedskap. Dessutom har varje attityd relationer till andra attityder
i individens vardesystem. Komponenten handlingsberedskap sammanfattar vad individen
sager sig vilja gora i forhallande till attitydobjektet. Det ar dock viktigt att skilja pa vad
individen sdger sig vilja gora och vad den i slutdndan faktiskt gor (Lindén 1994). Om en
individ exempelvis uppvisar en positiv attityd till att kdra mindre bil, &r inte detta samma sak
som att hon ocksa kommer att gora det. Dessa konstaterande har tagits i beaktande vid valet
av metod, vilket jag aterkommer till senare. Vidare kan Lindén (1994) hjalpa till att forklara

varfor ord och handling inte behtver inneb&ra samma sak.
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2.1.4 Kognitiv dissonans

Lindén (1994) anvander bilakande som exempel nér hon diskuterar sambandet mellan
kunskap och beteende med hjélp av den kognitiva dissonansteorin (Festinger 1957 i Lindén
1994). Om en person som varnar om miljon, samtidigt ar flitig anvandare av bil trots att denne
vet att bilkdrning innebér negativa effekter pa miljon, uppstar kognitiv dissonans (Lindén
1994). Detta ar ett obehagligt tillstand for individen och &r darfér motivationsskapande. Dock
kan losningen pa dissonansen ta olika véagar. Lindéns empiri visade att attityden till sig sjalv
och den betydelse man tillmater sig som samhéllsansvarig spelar en stor roll i sammanhanget
(Lindén 1994). Exempelvis ledde kognitiv dissonans hos de studerade individerna ofta till
attityder som rattfardigade beteendet. Manga framholl saker som att andra utslappskallor var
varre &n bilen, att deras bidrag som individ var forsumbara, att bussar ofta var férsenade, eller
att deras satt att kéra minimerade utslédppen av vaxthusgaser (Lindén 1994). Detta visar att
kognitiv dissonans mellan exempelvis attityder till miljohansyn och bilkérning inte alltid leder

till ett &ndrat beteende.
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3. Metod och material

3.1 Val av metod

Manga av de tidigare undersokningarna gallande vilka faktorer som ligger bakom valet av
transportmedel, har grundats pa enkatstudier. Vid en enkatstudie far svarspersonerna valja
mellan ett antal i forvdg valda svarsalternativ. Med denna metod foljer en del begrénsningar.
Enligt vad jag sjalv har erfarit vid tidigare studier, kan det vara svart att i forvag veta hur
svarsalternativen bast ska formuleras for att besvara studiens fragestallning. Att formulera
fragor beskriver Esaiasson et al (2007) som “frageundersokningens storsta potentiella
felkilla” (Esaiasson et al 2007 s. 272). Metoden stéller stora krav pa tydliga formuleringar,
vilket dven kan komma att begransa djupet i fragorna. | efterhand &r det forsent att forklara en
fraga och eventuella missforstand kanske inte alltid upptéacks. Studien begransas aven genom
att svarspersonerna inte sjalva kan tanka och resonera fritt kring fragorna.
Enkatundersokningar lampar sig darfor battre da man vill veta hur vanligt forekommande ett
svarsalternativ ar i en viss population av manniskor (Esaiasson et al 2007). Da man vill ga pa
djupet och studera hur ménniskor tanker lampar sig samtalsintervjuer béattre (Esaiasson et al
2007).

Vid enkatstudierna som gjordes bland Malmds invanare aren 2003 och 2008, undersoktes
attityder till bilen och resandet i staden. Dar kan man se en vilja hos en del av invanarna att
resa mindre med bil. Dock &r det viktigt, liksom Lindén (1994) diskuterar, att inte tolka
handlingsberedskap som faktiskt handling. For att komma &t attityder och tankar kring
resandet pa individniva, kravs en annan metod. Jag ansag samtalsintervjuer var lampliga for

att studera individernas kanslor och attityder kring sin bilkérning.

Esaiasson et al (2007) beskriver att samtalsintervjuer &r en bra metod da man vill komplettera
annan forskning. D4 tidigare undersokningar som gjorts bland Malmas invanare, och aven
andra tidigare studier, grundas pa enkaéter, borde det nu vara lampligt att pa ett djupare plan
studera hur invanare i Malmo tanker kring sin bilkorning. Utifran detta resonemang valde jag
att anvénda mig av samtalsintervjuer for att undersoka varfor personer i staden véljer att

anvanda bil samt hur de tanker och kanner kring valet av transportmedel.
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3.2 Urval

Holme och Krohn Solvang (1997) beskriver att urvalet av personer &r en avgorande del i
undersokningen. De papekar att undersokningen kan bli véardelds i forhallande till det man vill
studera om man far fel personer i urvalet (Holme & Krohn Solvang 1997). Mina
samtalsintervjuer var av respondentkaraktar, dvs syftet var att komma intervjupersonerna
ndra och pa sa satt fa en bild av hur de tanker (Esaiasson et al 2007). Da jag ville studera
varfor personer med korkort som bor i staden véljer att anvanda bil, valde jag ut
intervjupersoner enligt dessa premisser. Esaiasson et al (2007) beskriver att tva vanligt
forekommande urvalsprinciper vid respondentintervjuer ar intensitet i urval och maximal
variation. | mitt fall innebar detta att jag vill fa intensitet i urvalet genom att valja de personer
som ar mest berorda, namligen personer med korkort som bor i Malmo. Vidare ville jag fa
maximal variation genom en bredd i urvalet gallande alder och kon. Esaiasson et al (2007)
rekommenderar samtidigt att intervjua framlingar samt ett litet antal personer (Esaiasson m fl.
2007). Min ambition var saledes att hitta personer som bor i Malmo, som har kdrkort och som
har majligheten att anvanda bil. Bland dessa ville jag hitta lika manga man som kvinnor i
olika aldrar och med olika familjesituation. Jag valde jag att leta upp intervjupersoner bland
bekantas bekanta. Pa detta sétt hade jag mojlighet att paverka variationen i alder, kon och
familjesituation. Da jag ville studera faktorer bakom valet av transportmedel hos personer
som har mojlighet att anvanda saval bil som alternativa transportmedel, letade jag upp
respondenter som bor i staden och som har tillgang till bil. Jag valde att inkludera en person
som inte sjalv ager en bil, men som anda har tillgang till det i vardagen. Jag hoppades att pa
sa satt kunna se vad som fick honom att vilja bort bilen som vardagligt transportmedel.

Samtidigt fick jag mojlighet att jamfdra resonemangen mellan bilégare och icke-bildgare.

Under april manad genomférdes samtalsintervjuer med sex personer. Bland dessa var tre man
i dldrarna 23, 30 och 55 och tre personer var kvinnor i dldrarna 25, 32 och 60. Samtliga

respondenter har korkort och ar boende i Malmé kommun. Fem av dem bor i innerstaden och
en bor i utkanten av staden. Alla utom en dger en egen bil. Tre av respondenterna ar gifta med
barn, varav tva har vuxna barn och en har sma barn. Tva av respondenterna ar samboende och

en &r singel. Fem respondenter har yrken av tjanstemannakaraktar och en ar egen foretagare.
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3.3 Genomforande

Jag traffade fem av respondenterna i deras hem och en pa dennes kontor pa arbetsplatsen. Jag
valde att méta dem pa en plats dar de kanner sig trygga, for att fa dem att slappna av.
Respondenterna fick svara pa fragor och reflektera kring sin vardag, sin vardagliga
persontransport, hur de ser pa sin bil och hur de kanner infor den miljépaverkan som bilen
orsakar. Det var viktigt for mig att de inte kande sig bedémda eller skarskadade som personer,
med tanke pa fragornas karaktar. Detta delvis av respekt for respondenterna som individer och
delvis for att undvika att de gick i forsvarsstallning, da detta hade kunnat resultera i alltfor
korthuggna svar.

Infor intervjun undvek jag att berétta i detalj vad syftet med studien var. Vid fragor forklarade
jag att jag ville prata med dem angaende deras vardagliga liv. Betydelsen av att
intervjupersonerna inte kanner till syftet med studien nar de svarar pa fragor kring sin
bilkérning papekas av Steg et al (2001). De fann att intervjupersonerna tenderade att
framhalla den instrumentella nyttan av bilen da de kénde till syftet med studien, medan de
som var mindre informerade om syftet, i stérre utstrackning gav indikationer pa att paverkas
av kénslor och sociala faktorer i valet av transportmedel (Steg et al 2001). Av detta skal holl
jag informationen allman infor intervjun och undvek exempelvis att namna att jag ville prata
med dem om deras vanor gallande bilkorning. Jag undvek framforallt &ven att ndmna ordet
miljo och bilens miljopaverkan. Jag ville inte att respondenterna sjélva skulle bérja fundera
kring sin egen miljopaverkan, innan jag hade hunnit fraga dem om deras vanor géllande
vardaglig transport. Detta for att undvika att de "mdrkade” hur ofta de exempelvis anvéander

bilen.

Fragorna jag stallde gallde den vardagliga transporten i stort, och dven individens resvanor
med bil specifikt. Jag valde att borja med allmanna fragor om den vardagliga situationen och
om transporter i vardagen. Jag fragade exempelvis om respondenten hade tillgang till bil och
cykel och jag fragade hur ofta personen i fraga reste med kollektivtrafik. I slutet av intervjun
lade jag allméanna fragor kring miljén och sist fragor angaende den egna miljépaverkan, se
bilaga 2 for intervjuguide. Jag ville sa sent som mojligt sjalv ta upp miljoaspekten for att

undvika att paverka svaren fran intervjupersonerna. Samtliga intervjuer varade i ca en timme.
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3.4 Etiska overvaganden och material

Fore intervjuernas borjan informerade jag om att materialet skulle anvandas for en
kandidatuppsats. Vid samtliga intervjuer anvandes en ljudupptagare och fore start fick
intervjupersonerna sjalva avgéra om jag fick spela in samtalet eller inte. Personerna fick bade
fore och efter intervjun ta stallning till i vilken utstrdckning jag fick lamna ut deras personliga
uppgifter. Samtliga gav sitt medgivande till att stalla upp med fornamn och alder samt att lata

sig citeras i uppsatsen.

Intervjuerna spelades in med ljud och transkriberades dérefter ord for ord, med en lattare

redigering for att underlatta lasbarheten.

3.5 Kodning och tolkning

Vid tolkningen av svaren anvande jag mig av den sa kallade memo-metoden (Westerberg
2011). Denna metod gar ut pa att lasa igenom sitt material, i detta fall mina transkriberade
intervjuer, och samtidigt skriva ner tankar man far av att lasa materialet i ett
anteckningsblock, eller pa minneslappar. Metoden kan sedan dven anvandas for att jamféra
intervjuer med varandra genom att vid denna jamforelse skriva ner saker som fangar ens
uppmarksamhet (Westerberg 2011). Jag gick igenom samtliga intervjuer enligt metoden och
jamforde dven intervjuerna sinsemellan. Nar jag hade gatt igenom samtliga transkriberade
intervjuer, last jag igenom mina tankar och kommentarer och lyfte fram monster i
resonemangen genom att satta samman citat fran olika intervjuer som jag tyckte tydde pa
samma tendenser. Darifran arbetade jag fram kategorier bestdende av de utméarkande drag
som jag tyckte hade framkommit i intervjuerna. Detta lade grunden for den analys jag i de

foljande kapitlen ska presentera.
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4. Bilens dragningskraft

Vad ar det som lockar en stadsho att anvanda bil? Den fragan ska jag forsoka besvara i
foljande kapitel. Jag kommer att presentera de utméarkande dragen fran intervjuerna genom att
lyfta fram vilka faktorer som verkar ligga bakom valet av transportmedel. Jag kommer
avslutningsvis att diskutera hur intervjupersonerna ser pa sin egen miljopaverkan samt deras
tankar kring miljon i stort. Till att borja behandlas det som intervjupersonerna upplevde vara
bilens praktiska fordelar, d.v.s. dess funktionalitet.

4.1 Den funktionella bilen

Detta avsnitt behandlar det som Steg och Tertoolen (1999) kallar for den instrumentella nyttan
med bilen (eng. instrumental value), se figur 3. Dess instrumentella fordelar lyftes fram vid

flera tillfallen under intervjuerna, som argument for att anvanda bil.

Figur 3: Motivationsmodell for att forklara anvéndning av bil. (Hadmtad ur: Steg &
Tertoolen 1999 s 21), hir redigerad for att visa vilket omrade kapitlet behandlar.

4.1.1 Lastutrymme

Samtliga intervjupersoner menar att bilen &r bra till att lasta saker och att den darfor ar
oumbarlig vid bland annat inkop av dagligvaror. Steg et al (2001) menar att
intervjupersonerna tenderade att framhalla saker som bilens lastutrymme, om de kande till
syftet med studien. De menar ocksa att de som inte kande till syftet var mer benagna att lyfta
fram kanslor i samband med bilkdérning (Steg et al 2001). Vid intervjuerna som gjordes infor
denna studie, fanns exempel pa badadera. Dock verkar det som att manga av
intervjupersonerna framhall bilens funktion i forsta hand och de mer k&nslomassigt

forknippade fordelarna forst senare.

19



Nina ar gift, har tva vuxna barn och ar bosatt i en villa i centrala Malmo. Hon ager en butik ca
en kilometer fran hemmet och anvénder bilen for att ta sig till och fran butiken. Skalet till
detta, menar Nina, ar att: ”Jag dr ganska dalig pa att veckohandla. Utan jag handlar kanske tva
till tre dagar i veckan, pad vagen hem fran butiken.” (Nina 2011). Nina anger att det ar av
bekvamlighetsskal som hon tar bilen, da det inte finns nagon butik pa vagen mellan hemmet

och butiken samt att varorna ar for tunga for att ta pa en cykel.

Linda, 32, ar en gift, heltidsarbetande tvabarnsmamma som é&r bosatt i Bunkeflostrand i
utkanten av Malmao. Till skillnad fran Nina brukar Linda storhandla. Nar jag ber henne berétta
om situationer da bilen &r bra, uttrycker hon att: ”Nér jag storhandlar sa storhandlar jag. Med
tanke pa att vi ar fyra personer, sa blir det mycket prylar som man inte kan ta pa en cykel.”
(Linda 2011)

Hakan, 55, ar bosatt i en villa pa Kulladal i Malmé. Han &r gift, har fyra vuxna barn och
arbetar i Barsebéck, ca 3,5 mil utanfor staden. Aven han framhaller fordelen med att kunna

lasta saker i bilen.

Ofta &r det sa att man veckohandlar och det ar besvarligt att géra med buss. Da ar det
bra med bil. Ska jag veckohandla sa brukar jag forsoka gora det pa vagen hem, da ar
man anda ute och kor. (Hakan 2011)

4.1.2 Tidsvinst

Intervjupersonerna aterkommer till den upplevda tidsvinsten med bilen. Tillgangligheten till
arbetet ar ett av de storsta argumenten for att anvanda bilen och detta ar aterkommande i
samtliga intervjuer. En del av intervjupersonerna, t ex Hakan, har ett arbete som ligger pa en
plats som ar otillganglig utan bil, om man inte bor sa nara att det gar att cykla, vilket Hakan
inte gor. De flesta av intervjupersonerna har dock ett arbete som &r tillgdngligt med andra
transportmedel &n bil. Flera av dem menar daremot att tidsvinsten de gor med bil &r sa pass
stor att det inte & motiverat att ta sig dit med nagot annat fardmedel. Erik, 23, bor med sin
sambo i en lagenhet i centrala Malmo och arbetar i Staffanstorp, nagra mil utanfér staden.

Han menar att:

Jag sparar ju valdigt mycket tid pa att kora bil till jobb. Det tar ju 20 min. Istallet for
att... jag tror det hade tagit en timme till Staffanstorp, och sen fir man gi en bit. Sa jag
sparar nog en timme. Och likadant hem. Sa utan bilen hade jag haft problem. (Erik
2011)

Aven Linda aterkommer till att tidsétgangen ar avgorande. Hon uttrycker att:

20



[...] sen ar det for barnens skull vi har tva bilar. Sa att de ska vara sa kort stund som
mojligt pa dagis. Sa att vi ska kunna komma dit och hem s fort som méjligt. [...] Det
ar langa dagar som det &r. (Linda 2011)

Caroline, 25, bor med sin sambo vid Pildammsparken i centrala Malmé och arbetar i utkanten

av staden. Hon ar inne pa samma sak nar hon utvarderar sina mojligheter att ta sig till jobbet:

Vi har en busstation precis utanfér. Och den [bussen] gar ratt ofta. Men till jobbet ar det
ju orimligt om man har en bil, for det tar tio minuter till en kvart att kora. Och det tar
femtio minuter med bussen. (Caroline 2011)
Detta &r i linje med det som framkom vid enkatundersokningarna som genomfordes for att
kartlagga malmaobornas resvanor och attityder till bilen. Den viktigaste aspekten i valet av
transportmedel var, enligt 39 procent av de tillfragade, den upplevda tidsvinsten med
transportmedlet i fraga (Malmé Stad 2010).

Det finns dock exempel pa andra resonemang bland intervjupersonerna. Daniel, 30, ar singel,
bor vid Kronprinsen i Malmo och arbetar i Kdpenhamn. Han ar den enda av
intervjupersonerna som inte &ger en bil. Daremot har han fri tillgang till sina foraldrars bil,
nagon kilometer bort. Trots att han hade tjanat ett par timmar varje dag pa att ta bilen dver
bron, menar han att det fungerar bra att ta tdget. Han havdar att han valjer bort bilen av
miljoskal, samt for att det &r dyrt. Daniel uppger att han istéllet anvander bilen nar han vill
koppla av. Han gillar att dka pa utflykter till skogen och anser att om han skulle ta bussen till
skogen, skulle poéngen forsvinna. Podngen uttrycker han som ”spontaniteten och vilbehaget”.
Han fortsatter: ”Du anvander bilen for att slappna av. For att ga fran A till B pd en gang och
nar du vill och hur du vill.” (Daniel 2011)
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4.2 Frihet och oberoende
Frihet &r ett aterkommande ord vid intervjuerna. Har ror sig diskussionen bort fran den rent
instrumentella nyttan och hamnar i de kdnsloméssiga faktorerna bakom valet av

transportmedel, se figur 4.

Figur 4: Motivationsmodell for att forklara anvandning av bil. (Hadmtad ur: Steg &

Tertoolen 1999 s 21), hir redigerad for att visa vilket omréade kapitlet behandlar.

Nar det galler bilens dragningskraft som transportmedel tyder mycket pa att bilens storsta
attraktion bestar i en kansla av frihet och oberoende. Flera av intervjupersonerna anvander
bilen for att ta sig till sin vardagliga sysselsattning och samtliga menar att bilen ar bra, om inte
annu béttre nar det géller transporter till fritidsnéjen och for att bestka vanner och familj.
Linda, 32 uttrycker exempelvis att hon k&nner frihet nar hon satter sig i bilen. Erik ger
intrycket av att vardera sin bil hogt och ser till att ta val hand om den. Pa fragan vad han

tanker pa nar han tanker pa sin bil, svarar han:

Ja... alltsa. Nar jag tdnker pa den nu tinker jag att den dr smutsig (skratt). Men ofta kan
jag reagera over att jag ar glad att ha en egen bil. For det ar skont att ha en egen bil. Det
ar en viss frihetskansla liksom. (Erik 2011)
Caroline ger intrycket av att ha ett starkt kanslomassigt band till sin bil. Hon talar varmt om
den och ler ndr hon pratar om sin bil. Det verkar ndrmast kunna liknas vid ett sorts

karleksforhallande. Nar hon far fragan vad hon tanker nar hon tanker pa sin bil sager hon:

[...] pa ett sétt kan jag nog kénna... att jag ar fri. Jag kénner att jag har makt over mig
sjalv pa nat satt. Och jag alskar min bil. Den ar sa himla fin och snygg och jag kanner
att... jag ar stolt Over min bil och... just det att jag kédnner frihet. (Caroline 2011)

Frihetskanslan som flera verkar uppleva av att kora bil borde vara en stor dragningskraft.

Denna frihetskansla verkar vara djupare rotad hos en del av intervjupersonerna. Oberoendet
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av andra ménniskor verkar vara en stor del av upplevelsen av frihet. Caroline ger intrycket av
att vara oerhort fast vid sin bil. Hon understryker vid flera tillfallen att bilen underlattar
hennes sjélvstandighet.

Jag gillar att vara sjéalvstandig [...] Jag kan kora vart jag vill ndr jag vill. Det har gjort
mig valdigt sjalvstandig att ha bil. Till skillnad fran innan jag hade korkort. Da avstod
jag fran att gora saker for att det var jobbigt att gora det. (Caroline 2011)
Caroline bor i Malmo och har familj och véanner i uppvaxtorten Loddekdpinge, ca 2,5 mil
utanfor staden. Hon tror att om hon skulle sluta kora bil, skulle det till viss del innebéra en

forlorad kontakt med familjen, da hon inte lika latt hade kunnat halsa pa dem.

4.3 Inte utan min bil

| detta avsnitt diskuteras sambandet mellan de instrumentella och de kanslomassiga
faktorerna, och inte det direkta sambandet mellan de instrumentella faktorerna och valet av
transportmedel, se figur 5.

Den upplevda friheten och oberoendet verkar ha mojliggjort livsstilar som intervjupersonerna
inte hade kunnat ha utan att anvanda bil. Genom sin tillgang bil har exempelvis Hakan kunnat
bosatta sig langre ifran sitt arbete dn han gjorde tidigare. Caroline kan halsa pa sin familj och
sina vanner flera ganger i veckan utan att behova ta bussen och Linda kan storhandla till hela

familjen.

Figur 5: Mativationsmodell for att forklara anvandning av bil. (Hamtad ur: Steg &
Tertoolen 1999 s 21), har redigerad for att visa vilket omréade kapitlet behandlar.

Mojligheterna som bilen har oppnat for verkar ha blivit en sa sjalvklar och viktig del i
intervjupersonernas liv, att de kanske inte alltid tanker pa att bilen finns dar. Nér de funderar
éver det, menar manga att de inte klarar sig utan sin bil. De har gjort sig beroende av bilen
som transportmedel. Ingen av intervjupersonerna hade kunnat ténka sig att vara utan bil. For
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vissa verkade det omdjligt att ens forestélla sig. Bilen dr dven starkt rotad i det sociala
sammanhanget. Nina beskriver attityden till bilen i sin omgivning som att ”Det ar bara nat
som finns.” (Nina 2011). Ar bilen sd vanligt forkommande att vi inte ens tinker pa att den
finns dar? Ar det darfor vi inte heller bryr oss om att ifragasatta den? P& fragan om vad som

skulle kunna f& Caroline att sluta kora bil svarar hon:

Om jag kan kopa en miljobil eller elbil eller s4, till samma pris som jag kan kopa en
annan bil, hade jag gjort det utan problem. Och det har jag tankt pa att géra. Men de ar
sa dyra, sa jag personligen har inte rad med det. [...] Men en miljobil eller en elbil med
sana man laddar. En hybrid eller vad som helst. Da hade jag absolut kunnat vara utan.
(Caroline 2011)
Detta svar tyder pa att tanken pa att vara helt utan en bil &r fraimmande for Caroline. Nar jag
vidare fragar vad som skulle kunna fa henne att avsta fran bilen helt och hallet svarar hon:
”Det hade inte gatt... vi hade inte klarat det.” (Caroline 2011). Hon beskriver att hon ibland
tanker pd miljon och aven att hon oroar sig for de utslapp som bilen orsakar. Dock &r bilen en
sa stor del av hennes tillvaro att hon inte kan tanka sig att avsta fran den helt och hallet.
Synséttet kan hénféras till Hornborgs (2010) resonemang om den moderna manniskans satt att
tilltro tekniken. Hornborg (2010) menar att vi ar forblindade av en maskinfetischism genom
att vi ser pd teknikens framsteg som “’sprungna ur ett ymnighetshorn som bygger pa var egen
pahittighet” (Hornborg 2010 s. 18). Vi hoppas att mer miljovénliga bilar ska gora att vi kan
fortsiitta ”som vanligt”. Det kan ocksa liknas vid teorin om kognitiv dissonans. Lindén (1994)
menar att kognitiv dissonans uppstar nar det finns ett avstand mellan det individen vill gora, i
enlighet med hennes kunskap eller attityd, och vad individen faktiskt gor i praktiken (Lindén
1994). Lindén menar att kognitiv dissonans séllan leder till ett &ndrat beteende, utan snarare
ger upphov till argument for att fortsatta med beteendet (Lindén 1994). Caroline varnar om
miljon och skulle vilja kéra mindre bil. Dock finns det andra faktorer som gor att hon trots allt
anvander bilen i relativt stor utstrackning. Caroline menar att om hon hade haft rad, hade hon
kopt en miljobil. Detta kanske hade lattat hennes samvete som miljomedveten bilférare. Dock
vill hon héavda att problemet ligger utom hennes kontroll, da hon inte har rad att kopa en
miljobil.
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4.4 Bilen i det sociala sammanhanget

4.4.1 Jag och "alla andra”

Alla de saker som intervjupersonerna verkar férknippa med bilen — att det ar avkopplande, det
ar tidssparande, praktiskt och att det ger en kénsla av frihet — gor att andra transportmedel har
svart att konkurrera med bilen. Men bilen verkar locka pa andra satt dn att det &ar ett bekvamt

transportmedel. Den &r en del av vart samhalle och djupt rotad i det sociala ssmmanhanget.

Figur 6: Motivationsmodell for att forklara anvandning av bil. (Hadmtad ur: Steg &
Tertoolen 1999 s 21), har redigerad for att visa vilket omrade kapitlet behandlar.

Attityden till bilen och anvandningen av den varierar mellan de olika intervjupersonerna.
Kanske kan deras attityder ha paverkats av deras sociala ssmmanhang. Steg (2005) fann att
det &r mer sannolikt att individer pendlar till arbetet om deras familj forvéantar sig att de ska
gora det (Steg 2005). I likhet med detta tyder intervjuerna pa att omgivningen har stor
betydelse nar det kommer till val av transportmedel. Daniel, som &r den enda av
intervjupersonerna som inte ager en bil, upplever att ungefar hélften av personerna i hans
omgivning anvander bil. Han verkar inte ha nagra problem med att ta taget till arbetet i
Kopenhamn, trots att han uppskattar att han hade sparat ett par timmar varje dag om han hade

tagit bilen 6ver bron istallet. Nar jag fragar hur han tanker kring valet att skaffa bil svarar han:

Jag kommer inte kodpa bil forran den dagen jag verkligen behover det. [...] Men jag tror
att jag skulle kunna kopa bil tillsammans med nagon annan. Andra par och sa. For alla
behdver det oftast inte samtidigt. Sen kan man ju planera och boka in den bilen efter
vartannat. (Daniel 2011)

Daniel hade alltsa kunnat tanka sig att ga ihop med andra familjer for att dga en bil

tillsammans, da han upplever att man inte behéver en bil varje dag.
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Linda och hennes man &ger tva bilar. Hon upplever att manga i hennes omgivning éger en bil,
men att inte alla anvander den dagligdags. Anledningen till detta, menar hon, ar att de bor i

staden, att de inte har barn och att de cyklar eller ta bussen till arbetet.

Jag har ju ratt manga vanner och kompisar som inte ager en bil. Men da bor de mitt i
stan och cyklar dverallt. [...] Men de flesta har bil. Sen &r det manga av mina kolleger
som cyklar till jobbet. Aven om de har bil sa cyklar de. Aven om de har bil sa tar de
bussen pa vintern. Och bara har bilen till att aka utanfor stan och aka och storhandla och
sd. (Linda 2011)
Linda havdar att nar barnen blir stérre, kan hon ténka sig att cykla till arbetet istallet. Dock
menar hon att det med sma barn &r bra att kunna ha barnen i bilen, dar de &r sékra och dar hon

kan kontrollera tempot. Hon menar att det i dagslaget & omojligt att gora sig av med bilen.

Precis som Linda, upplever Caroline att det ar omdjligt att gora sig av med bilen. Hon och
hennes sambo &ger varsin bil. Till skillnad fran Linda bor Caroline centralt i Malmo, har
cykelavstand till arbetet och har inga barn. Caroline menar sjélv att anledningen till att hon
inte kan ténka sig ett liv utan bilen, ar att hon har vant sig vid att ha den och att hon aldrig har
behdvt bo i staden utan bil. Kanske kan det ocksa ha nagot att géra med att de allra flesta i
hennes ndrmsta omgivning anvander en bil: ”Ja ndstan alla mina vénner anvander bil. Min
familj, min bror, ja alla mina kompisar har nog bil. Aven de som bor i stan.” (Caroline 2011).
Efter att ha funderat en stund, kommer Caroline fram till att manga pa hennes arbetsplats inte
har en bil. Sedan siger hon: ”De flesta jag umgas med har bil. Men manga har inte det.”
(Caroline 2011). Nér Caroline flyttade fran Loddekopinge till Malma fick hon hjalp av sina
foraldrar att finansiera bilen. Hennes foraldrar ville att hon skulle ha rad att ha en bil. Den
egna familjens attityd till bilen har diskuterats tidigare i detta avsnitt. Det verkar som att det

har stor betydelse for vilket transportmedel man viljer.

Aven Erik upplever att de allra flesta i hans omgivning anvénder bil och ser inget problem
med att anvanda bilen vid alla resor. Han séger att alla hans kollegor pa arbetet anvander en
bil for att ta sig dit. Liknande Carolines fall, menar Erik att bilen &r ndgot som kommit med
uppvéaxten: ”Man har alltid varit van att ha bil. Man har anvant bilen och kort till hockey och
man har alltid behovt bil. Man ar ju uppvaxt med det. Vi har kort bil pa semestern och sa.”
(Erik 2011)

Erik, och kanske dven Caroline, verkar ndrmast ha blivit fostrade in i bilsamhallet. Erik tog

korkort strax efter att han fyllt 18 ar och fick sin forsta bil i julklapp av sina foraldrar. Om han
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skulle sluta anvanda bil, tror han att han skulle bli ifragasatt av sin omgivning. Nar han

funderar pa hur han tror att de skulle reagera séger han:

De hade nog reagerat, det tror jag. Alltsa... de hade nog inte haft nat emot det, men de

hade sakert funderat pa varfor jag inte ville ha bil. Fér det har man ju. [...] P4 jobb hade

de nog bara funderat pa vad jag tankte pa. (Erik 2011)
Erik ar den enda av respondenterna som tror att han skulle fa narmast negativa reaktioner om
han slutade anvanda bil. De flesta av intervjupersonerna tror inte att de skulle fa nagon
speciell reaktion fran sin omgivning. Dock &r det intressant att notera att ingen av dem tror att
de skulle fa positiva reaktioner fran omgivningen. Om de trodde att de skulle bli uppmuntrade
av omgivningen, hade det kanske legat narmre till hands att inte anvanda bil, eller atminstone
anvéanda den mer sallan. A ena sidan &r det viktigt att komma ihdg att jag bara har samtalat
med personer som anvander bil, de flesta regelbundet. Svaren hade kanske sett annorlunda ut
om jag dven hade fragat personer som inte anvéander bil. A andra sidan ligger det intressanta i
hur intervjupersonerna tror att deras omgivning skulle reagera. Om de verkligen skulle tagit
ett stallningstagande mot att anvénda bil, hade de kanske motts av en del positiva reaktioner
fran omgivningen. Huruvida detta stammer eller inte, ar kanske mindre viktigt. Desto
viktigare borde det vara hur personerna uppfattar det, da denna uppfattning kanske hammar

dem att andra sina vanor.

Nina uppskattar att 99 procent av hennes omgivning anvander bil. Hon beskriver attityden till
bilen i sin omgivning som att: ’Det &r bara nat som finns” (Nina 2011) och menar att det inte
ar nagot som de brukar diskutera sinsemellan. Nina tog korkort langt efter att hon hade
passerat myndighetsaldern, nar hon var 35. Hon beskriver att innan hon hade kérkort, tog hon
cykeln dverallt och hade inga problem med det. Hon menar att: ”Da tyckte jag att det
fungerade. Allting funkade. Jag funderade 6verhuvudtaget inte pa att jag inte hade bil” (Nina
2011). Idag tar hon bilen nastan 6verallt, dven till arbetet som ligger ca en kilometer fran
hemmet. Pa fragan varfor hon tog korkort, trots att hon tyckte att det fungerade bra med cykel
svarar hon: ”Det var val att jag tyckte att det skulle jag vél &nda ha. Sen blev man mer och
mer bekvam.”(Nina 2011).

Kanske kan den sjalvklara narvaron av bilen i hennes omgivning ha paverkat Nina att vilja ta

korkort, trots att hon tyckte att det fungerade bra med cykel.
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4.4.2 Korkort eller inte — det dir inte fragan.

Diskussionen i detta avsnitt ror sig mellan de sociala och de instrumentella faktorerna bakom
valet av transportmedel, se figur 7. Korkort forutsatter att bilen kan nyttjas funktionellt,
medan det ocksa samspelar med det sociala. Detta samspel sker pa flera satt. Dels &r ju
korkort en samhallsforeteelse som ingar i den svenska lagstiftningen och dels far det anses
vara socialt oacceptabelt att kora bil utan att ha kdrkort i Sverige. Men detta samspel verkar

aven ske pa ett annat satt.

Figur 7: Motivationsmodell for att forklara anvandning av bil. (H&mtad ur: Steg &
Tertoolen 1999 s 21), har redigerad for att visa vilket omrade kapitlet behandlar.

Materialet fran intervjuerna tyder pa att det sociala sammanhanget paverkar individer i valet
att ta korkort. Detta kan jamforas med den forskningsstudie som syftade till att paverka
personer som annu inte har korkort att omvérdera beslutet. Dar menar forfattaren att individer

paverkas av sin omgivning att ta korkort (Fujii 2007).

Det verkar som att alla intervjupersoner tagit korkort utan att fundera dver valet. Att ta
korkort ar nagot som manga gor, och det kanske till viss del forknippas med att bli vuxen.
Erik beskriver det som att valet att ta korkort var nagot sjalvklart, som han inte funderade
speciellt mycket dver. Det framstar som att det ar ndgot som har med vuxenblivande att gora.

Pa fragan hur det gick till nar Erik bestamde sig for att ta korkort svarar han:

Jag har tva storasystrar. Sa det var vél logiskt att nar man fyllde 18 skulle man ta
korkort. Det var val darfor jag borjade med det. Sen hade jag haft moppe innan det. Sa
man ville val fortsatta att utvecklas. (Erik 2011)

Aven Daniel beskriver att valet att ta korkort inte var svart. Som tjugoaring kande han sig sen

att ta korkort, da manga av hans kompisar redan tagit korkort som artonringar: Alla tog
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korkort. Da kan jag ocksa ta det. Jag kdnde mig &nda sen, vissa var 18 nar de tog det.” (Daniel
2011).

Alla intervjupersoner verkar ha samma uppfattning. For dem verkar det ha varit en fraga om
nar, och inte om de skulle ta kérkort. Har verkar det sociala vara en av de avgorande
faktorerna. Manga intervjupersoner beskriver att de kande en stress att ta korkort sa fort de

fyllt arton ar. De som inte gjorde det, upplevde att de ’lag efter” sina jamnariga.

Korkortet verkar vara djupt etablerat i bilden av vuxenlivet. Att ha en bil verkar inte vara lika
sjalvklart for alla, men steget att kdpa en bil torde vara narmre da man redan har ett korkort.
Detta resonemang forde dven Fujii (2007), nér han ville ta reda pa om personer utan korkort
kan paverkas i sitt beslut. Han resonerade kring personers val att ta bilen och kom fram till att
det borde vara lattare att paverka personer utan korkort att inte ta bilen, an det ar att paverka
personer som redan har korkort (Fujii 2007). Har vill jag foresla annu ett eventuellt samband i
motivationsmodellen for att anvénda bil, ndmligen ett mellan det instrumentella och det

sociala spektrat, se figur 8.

Figur 8: Motivationsmodell for att forklara anvandning av bil. (Hadmtad ur: Steg &
Tertoolen 1999 s 21), har redigerad for att visa vilket omrade kapitlet behandlar.

Som jag forklarade ovan finns det ju flera ganska sjalvklara samband mellan dessa tva, sdsom
att det &r socialt oacceptabelt att kdra bil utan kérkort och att korkort &r en social foreteelse i
form av lagstiftning mm. Da det verkar som att det sociala aven paverkar valet att ta korkort,
borde sambandet inverka pa valet av transportmedel. Detta genom att fosa in icke-
korkortsinnehavare i faran dar de kanner sig stressade eller rentav pressade att ta korkort. Nar
personerna sedan far ”smaka pa” bilens fordelar, som diskuterats ovan, borde det vara mindre

lockande att valja andra transportmedel.
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4.5 Den egna miljopaverkan

| detta avsnitt ror sig diskussionen nagonstans mellan de sociala och de kansloméssiga
faktorerna, se figur 9. Kanske &r det har mer lampligt att hér tala om attityder och kénslor,
istallet for enbart kanslor. Daremot har jag inte gjort en heldragen linje i denna
motivationsmodell. Jag ska i det foljande forklara varfor.

Figur 9: Motivationsmodell for att forklara anvéndning av bil. (Hadmtad ur: Steg &
Tertoolen 1999 s 21), har redigerad for att visa vilket omrade kapitlet behandlar.

Vid intervjuerna fick individerna reflektera kring miljon och kring sin egen miljopaverkan.
Detta for att jag ville undersoka hur bilforare tanker kring sin egen miljopaverkan och vidare,
om miljomedvetenhet i ndgon man paverkar valet av transportmedel. Fuji (2007) undersoker
en liknande aspekt i studien dar han ger information till icke-kdrkortsinnehavare.
Informationen bestod delvis av miljémassiga konsekvenser i samband med bilkdrning. Fuji
(2007) menar att information till viss del paverkar valet att ta korkort. Dock &r det oklart i
vilken utstrackning just den miljomassiga informationen paverkar valet (Fuji 2007). Steg och
Vlek (2009) diskuterar attityder till bilen och miljon. De menar att kunskap om miljon har en
viss effekt pa ett andrat miljobeteende i stort, men liten effekt nar det géller att gora en stor

anstrangning, som att minska sin bilkérning (Steg & Vlek 2009).

Utifran materialet fran mina intervjuer, verkar det dock som att miljémedvetenhet kan
paverka personer att minska sin bilkdrning, om an i liten utstrackning — dédrav den streckade
linjen i figuren, se figur 9. En del av intervjupersonerna menar att de forsoker undvika att ta
bilen korta strackor. Definitionen av dessa korta strackor verkar vara ungefér en kilometer.
Nar jag fragar Erik i vilka situationer han tycker att bilen &r mindre bra sager han: Till korta
strackor. Det ar ju onddigt. Nu har vi borjat ga en del, men jag kunde ju [forut] ta bilen ner till
Kronprinsen for att handla godis eller vad som helst.” (Erik 2011)
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Erik bor knappt en kilometer fran Kronprinsen. Han menar dock fortfarande att om strackan
ar mer an ett par kilometer, sa tar han bilen. Hakan uttrycker en irritation 6ver personer som

tar bilen korta strackor:

Jag retar mig pa sadana personer som tvunget ska kora bil, fast de bara ska en kilometer.

Det tycker jag ar ratt sa... da kan man faktiskt ta bussen, cykla eller... eller g. Det ir ju

faktiskt inte langre dn sa. (Hakan 2011)
En del av intervjupersonerna ger intrycket att vilja kéra mindre bil for miljons skull. Linda
menar att hon kan tdnka sig att valja andra transportmedel nar barnen blir stérre och sdger att
hon tidigare, nar hon bara hade ett barn, ofta tog bussen. Hakan cyklade tidigare till jobbet,
men har nyligen flyttat langre ifran sin arbetsplats och tar nu bilen. Har ar det lampligt att
aterkomma till diskussionen om attityder och handlingsberedskap. Det verkar som att dessa
individer har en attityd till bilkérning, som inte i ndgon storre utstrackning tar sig uttryck i
deras handlande. Nar det inte kravde nagon storre anstrangning kunde de vélja andra
transportmedel. Ndr sedan deras forutsattningar forandrades, blev det lattare att valja bilen
och deras miljohansyn fick sta tillbaka. Flera av intervjupersoner uttrycker oro for miljon men
kan inte tanka sig att gora avkall pa nagot i sin livsstil for miljons skull. Manga framhaller att
de sorterar sopor. Lindén (1994) gor en liknande observation och menar att personer garna
genomfoér miljohandlingar som inte kraver for stort utrymme i vardagslivet, sasom att
atervinna glas, papper och batterier till atervinning. Nar det sedan kommer till transporter ar
farre benagna att gora forandringar for miljons skull (Lindén 1994 s. 59). Mdjligen kan detta
bero pa den sociala paverkan som diskuterades i foregaende avsnitt. Att sortera sopor ar nagot
som inte utmanar sociala attityder, da detta sker i det privata hemmet. Da bilkérning ar mer
synligt och samtidigt verkar vara forknippat med omgivningens attityder genom bland annat
identitetsformedling, kanske det framstar som en storre anstrangning att avsta fran bilen for
miljons skull. Det borde ocksa bero pa att sopsortering endast innebar en extra anstrangning
och inte samtidigt avkall pa nagot i livsstilen. Manga kan sortera sopor, fa ett renare
miljosamvete och sedan fortsatta leva enligt den livsstil de har skapat sig. Att avsta fran
bilkérning kanske for manga innebar bade en anstrangning och avkall pa saker i den livsstil

man har och kanske darfor ar det mindre lockande.

Samtliga intervjupersoner anser det omojligt att i dagslaget helt avsta fran att kora bil. Alla
intervjupersoner verkar inte ha samma ambitioner att minska sin bilkérning, av olika skal.

Nina menar att hon helt enkelt ar for bekvam och Erik uttrycker att han inte anser att det &r
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nagot stort problem. Han menar att han visst tanker pa miljon ibland, men att han tror att alla

eventuella problem ligger sa langt in i framtiden att det inte &r ndgon mening att oroa sig.

En intressant observation kan goras har. Nar miljon kom pa tal, var klimatférandringar
aterkommande i intervjupersonernas resonemang. Det framstar som att klimatférandringar ar
det som dominerar uppfattningen av miljoproblem hos dessa personer. Hakan uttrycker en oro
for klimatet: ”Framforallt uppvarmningen tycker jag kan kénnas orovackande, att vi inte
kommer fram till nan l6sning. [...] Det dr nog det storsta hotet vi har mot vart sétt att leva.”
(Hékan 2011). Aven Linda tar upp detta och uttrycker:

Ja man blir ju radd for det man laser. Man ser bilder pa isbjornar och isflaken som
smalter och isbjornarna som inte orkar simma och &ter varandra och sen sa har jag sett
pé olika dokumentirer pa teve [...] Sen kan man inte lata bli att tanka pa alla
naturkatastrofer som hander nu och vad det har att géra med klimatférandringen och
miljon. (Linda 2011)
Detta illustrerar den bild som manga av intervjupersonerna verkar ha av bilens
miljokonsekvenser. Den paverkar miljon, men detta ar nagot stort och avlagset problem som i
forsta hand drabbar isbjornar pa Antarktis. Manga verkar uppleva att de inte kan gora sa
mycket for att minska klimatforandringar. Denna uppfattning ar ju inte sa konstig om
problemet framstalls som nagot enormt varldsproblem som ar till for politiker att 16sa. Erik
uttrycker att han anser att bilens nackdelar, sasom klimatforandringar, ligger utom hans
kontroll och att det ar upp till regeringen att 16sa sadana problem. Linda menar att om det
visar sig att bilen har direkt negativa konsekvenser for halsan, skulle hon kunna tanka sig att
sluta kora bil. Att bilen dven har konsekvenser for var narmiljo och halsa genom att paverka
luftkvaliteten i tatorter och ljudmiljon i form av buller, vilket kan leda till saval astma och

allergier som hjart-och karlsjukdomar, verkar inte vara nagot som ar lika uppméarksammat.

Nar individerna stalls infor ett val — att stélla bilen och “ridda klimatet” eller att fortsdtta kora
bil och 6verlata problemen at nagon annan — borde det senare vara mer lockande.
Klimatforandringar ar ju ett stort, globalt och odverskadligt problem, medan restiden till

jobbet &r ett problem som de kan hantera har och nu.
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5. Sammanfattande diskussion

5.1 Vad ar det som lockar?

Resultaten fran intervjuerna tyder pa att bilens attraktion delvis bestar i dess funktionella
nytta. Intervjupersonerna framhaller fordelar som lastutrymme och sparad tid som nagra av de
rent funktionella férdelarna med bilen. Férutom bilens instrumentella nytta verkar samtliga
intervjupersoner uppleva en frihetskénsla av att anvanda bil. Denna frihetskansla verkar
grunda sig i ett oberoende déar individerna kan bestamma sin egen rutt och ta sig vart som
helst nar som helst, oavsett vaderlek. Oberoendet verkar i vissa fall &ven forstarka
individernas kénsla av sjalvstandighet och 6ppna nya mojligheter i vardagen. De kan
exempelvis bosatta sig langt fran arbetsplatsen och langt ifran vanner och familj. Det finns de
intervjupersoner som kan ta sig till arbetet utan bil, men tanken verkar fraimmande. Samtliga
intervjupersoner havdar att de inte skulle kunna tanka sig att vara utan bilen helt och hallet.
Det framstar som att bilen har blivit en naturlig del av intervjupersonernas liv och att de i viss

man verkar ta den for given.

Flera intervjupersoner upplever sjalva att de ar beroende av sin bil. Fragan ar vilket som &r
“hénan” och vilket som dr “dgget”. De valmajligheter som bilen 6ppnar fér, innebér ocksa att
intervjupersonerna skapar sig ett beroende av bilen. En del var direkt beroende av bilen for att
kunna ta sig till arbetet, men de flesta verkade mer vara beroende av den frihetskansla som
bilen ger upphov till. Har kan Hornborgs (2010) diskussioner komma till anvéandning. Han
menar att vi satter stor tilltro till tekniken. Vi litar pa att den ska I6sa saval vardagliga problem
som miljoproblem. Han menar ocksa att vi tenderar att ladda foremal med symboliska
egenskaper (Hornborg 2010). Vi anvander féremal for att formedla var identitet gentemot
manniskor i var omgivning (Hornborg 2010). Kanske kan bilens lockelse ligga ndgonstans
mellan dessa tva fenomen. Bilen &r ju teknik som lser vardagliga problem sasom tidsbrist
och avstand till arbetsplatsen och det utvecklas miljobilar som forvantas l6sa
klimatproblematiken. Samtidigt &r den ett attribut genom vilket olika individer kan uttrycka
sin identitet. Den uttrycker vilken typ av livsstil vi har. | materialet ser vi tendenser till att
vissa intervjupersoner identifierar sig med sin bil och k&nner en stark relation till den. Den &r
ocksa en stor del i flera av intervjupersonernas vardagsliv och de ser det som en omgjlighet att
gora sig av med den. Sammanfattningsvis tyder materialet fran intervjuerna och aven tidigare
studier pa att bilen lockar genom att erbjuda frihet, sparad tid, lastutrymme, oberoende och

sjalvstéandighet. Detta kan beskrivas som att det den instrumentella nyttan i samband med
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kénslor som styr valet i grunden. N&r man sedan har vant sig vid allt detta, gér man sig
beroende av den genom att inrétta sitt liv efter de mojligheter som bilen 6ppnar for. Pa detta
satt blir bilen till viss del en sjalvklar del i det vardagliga livet och det sociala sammanhanget.

5.2 Vilka faktorer ligger bakom valet av transportmedel?

| den tidigare forskning som har fokuserat pa faktorer bakom valet av transportmedel, har det
framgatt att flera faktorer ligger bakom valet. Liksom som Steg och Tertoolen (1999)
foreslog, tyder forskningen pa att den instrumentella nyttan tillsammans med kénslor och det
sociala paverkar valet av transportmedel. Steg (2005) menar att kanslor ar det som paverkar
valet av transportmedel i storst utstrackning. Detta, menar hon, beror pa de kanslor som
bilkorning ger upphov till, sdsom frihet, oberoende och sjalvkontroll (Steg 2005). Utifran
resultaten i den hér studien, vill jag mena att kénslor och instrumentell nytta &r viktiga
faktorer, men den kollektiva attityden till bilen verkar paverka an mer. Jag vill mena att detta
ar den viktigaste paverkansfaktorn i valet av transportmedel. Det sociala sasmmanhanget

verkar ligga bakom valet av transportmedel pa flera satt.

Till att borja med verkar det paverka genom det jag diskuterade ovan kopplat till Hornborgs
(2010) diskussion om att vi tenderar att uttrycka var identitet gentemot andra i form av
konsumtionsvaror. Detta har vi kunnat se tendenser pa i intervjuerna. En del av
intervjupersonerna verkar vara mana om att ha en fin bil och ger intrycket av att forknippa sin

identitet med bilen genom att se den som en del av ett sjalvstandigt liv.

Det sociala sammanhanget verkar dven vara avgérande vid beslutet att ta korkort. Manga av
intervjupersonerna uttryckte att de jamforde sig med jamnariga och att de ibland hade ként en
stress att ta korkort. Beslutet verkar ha varit latt och det verkar ha varit en fraga om nar de

skulle ta korkort snarare an om.

Allt detta borde ha att géra med att vi jamfor oss med var omgivning. Steg och Tertoolen
(1999) for ett liknande resonemang genom att mena att vi tenderar att jamfora var situation
med andras och att vi pa sa satt paverkas av hur omgivningen agerar (Steg & Tertoolen 1999).
Detta kan vara en forklaring till den tendens vi kan se i intervjumaterialet, dar de som
upplever att manga i deras omgivning anvander bil, verkar vara mer benagna att sjalva
anvanda den. Det framstar dven som att de personer som har vaxt upp med en bildominerad
transport verkar vara mer bendgna att anvénda bil, &n de som varit vana vid att transportera

sig pa andra satt under uppvéxten. Den egna familjens attityd till bilen borde vara en viktig
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faktor i detta ssmmanhang. Steg (2005) &r inne pa samma resonemang och menar att individer
tenderar att valja bilen som transportmedel om deras familj forvantar sig det (Steg 2005). Hur
vanner och arbetskamrater staller sig till bilen som transportmedel verkar ocksa vara en viktig
del i attityden till bilen. Pa liknande satt havdar Tengstrom (1991) att kollektiva attityder och
normer paverkar valet att kopa bil (Tengstrom 1991). Tengstrom (1991) menar att olika
foreteelser kan vara olika accepterade i samhallet. Han tar brannvin som exempel och
framhaller att det forlorade en del av sin sociala acceptabilitet i och med nykterhetsrérelsens
utbredning (Tengstrom 1991). Sa lange bilen ar socialt accepterad i samhéllet, borde den
enskilde individen inte heller ha nagon anledning att ifrdgasatta den. I vissa sociala kretsar
kanske det rentav ar sa att det inte ar socialt accepterat att inte kora bil. Ingen av
intervjupersonerna trodde att de skulle fa positiva reaktioner fran omgivningen om de skulle
sluta anvéanda bil. Erik trodde att ha skulle fa narmast negativa reaktioner fran omgivningen.
Genom att samhaéllet accepterar foreteelser som bilen, har den enskilde individen ingen, eller

liten anledning att sjalv ifrdgaséatta sin egen bilkorning.

Allt detta tycker jag tyder pa att det sociala sammanhanget ar det som paverkar valet av
transportmedel i storst utstrackning.

5.3 Utmaningar

Om vi vill fa till en férandring nar det géller samhallets val av transportmedel, borde det i
forsta hand vara i det sociala sammanhanget dessa forandringar maste ske. Tengstrom (1991)
var inne pa samma resonemang redan 1991 nar han diskuterade hur trenden med bilens
expansion kunde brytas. Han kom fram till att bilens sociala acceptabilitet var en viktig faktor
for att bryta trenden (Tengstrom 1991 s.217).

Enkatundersokningarna som Malmo Stad genomforde aren 2003 och 2008 syftade till att
kartlagga malmaobornas attityder till bilen och miljon och till forslag pa forandringar for att
forbéattra trafikmiljon. | rapporten testas attityderna till en méangd forslag, daribland
forbattrade gang- och cykelvagar, aktiviteter for att fa fler att cykla, inférande av sparvagn
och en bilfri innerstad (Malmo Stad 2010). Manga var positiva till forslag som aktiviteter for
att fa fler att cykla samt forandring av invanares attityder. Farre var positiva till forslag av den
“tvingande” sorten som enkelriktade gator och en bilfri innerstad (Malmé Stad 2010). Fore

inforande av sadana atgarder borde kollektiva attityder till bilkorning forandras.
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Sa hur ska denna attitydforandring ske? Och vems attityder ska forandras? Jag har genom min
studie, samt med hjalp av tidigare forskning, fatt indikationer pa att de personer som i forsta
hand borde kunna paverkas att avsta fran att kora bil ar personer utan korkort. Utifran resultat
fran tidigare studier och denna, verkar det dock som att det kravs att hela samhallets attityder
forandras. Detta da vi kan se att individer verkar paverkas fran omgivningen i stor

utstréckning.

Indikationer pa hur kollektiva attityder skulle kunna férandras finns i intervjumaterialet. Har
kan det urskiljas tendenser till att bilens miljoméassiga konsekvenser i forsta hand forknippas
med klimatférandringar. Detta problem &r inte att férringa i sammanhanget, dock kan det
verka ooverskadligt och 6vermaktigt nar det kommer till vardagliga situationer som val som
transportmedel. Flera av intervjupersonerna ger intrycket av att oroa sig for klimatet, utan att
kanna att de riktigt kan paverka detta problem. Som grund for att férandra kollektiva attityder
till bilkdrning, kanske kunskapsspridning om bilens direkt halsomassiga effekter ar mer
effektivt dn kunskap om klimatforandringar. Det finns i intervjumaterialet uttryck for att mer
direkt halsomassiga konsekvenser i samband med bilkérning skulle paverka valet av
transportmedel. Samtidigt som det &r, som diskuterats tidigare, viktigt att skilja pa
handlingsberedskap och faktisk handling, kan dessa uttryck ge en indikation pa vilken typ av
kunskap som saknas nar det kommer till bilens hdalsomassiga konsekvenser och darigenom

konsekvenser for samhéllet.

Hur denna kunskapsspridning ska ske, samt huruvida de direkt hdlsoméssiga konsekvenserna

verkligen kan paverka kollektiva attityder borde utredas vidare.

| arbetet med att fordndra kollektiva attityder, borde det dock krévas mer &n ytterligare
kunskap om bilens konsekvenser. Om vi aterigen ska ta hjélp av Tengstroms (1991)
diskussioner kanske inspiration kan hamtas fran nykterhetsrorelsens utbredning. Tengstrom
(1991) drar paralleller till brannvinets forlorade sociala acceptabilitet i samband med
nykterhetsrorelsen (Tengstrom 1991). Ar det liknande rorelser som kravs for att bilen ska
forlora sin sociala status? Om sa ar fallet, star vi infor stora utmaningar nar det géller att ga

mot ett mindre bildominerat samhélle.
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Bilaga 1

Centrala begrepp

Nagra av de mest centrala begreppen som anvénds i uppsatsen ar bil och bilkérning.

Definitionen av ordet bil finns beskrivet i Nationalencyklopedin pa féljande sétt:

bil, kortform for automobil (‘sjalvrorlig’), motorfordon i form av personbil (hogst atta
passagerare plus forare), buss eller lastbil. Personbil har oftast sjalvbarande stalkaross,
med infdst motor, kraftéverforing och hjulupphéngningar [...] (Nationalencyklopedin

2011)
Med ordet bil i denna uppsats avses en personbil, ett fordon som anvands for persontransport.

Med bilkérning avses saledes nyttjande av detta fordon.

Andra centrala begrepp som anvands i uppsatsen ar instrumentell nytta i samband med
bilkdrning, kAnslomassiga faktorer bakom valet av transportmedel, sociala faktorer bakom
valet av transportmedel, attityd eller attityder, miljoméassiga konsekvenser och halsomassiga

konsekvenser.

Med instrumentell nytta avses den funktion som bilen tillhandahaller, framst i form av fysisk
funktion. Exempel pa fysiska funktioner med bilen &r forflyttningar i tid och rum och

lastutrymme.

Kénslomassiga faktorer bakom valet av transportmedel kan definieras som kanslor
forknippade med nyttjandet av ett visst transportmedel. Da dessa kénslor forknippas med
transportmedlet, kan detta bidra till att avgora vilket transportmedel personen i fraga valjer.

Sociala faktorer &r, som begreppet antyder, faktorer bakom valet av transportmedel som
grundas pa den sociala arenan. Detta kan vara attityder, installningar eller normer som rader i
en persons sociala sammanhang. Det sociala sammanhanget kan i sin tur beskrivas som den
familj, de vanner eller arbetskamrater som en individ vistas bland. Det kan ocksa vara den

stad dar individen bor, eller det samhélle som omger individen i stort.

Attityder kan beskrivas med hjélp av Lindén (1994) pa foljande sétt: ”’De attityder och
varderingar som en individ utvecklar mot foreteelser i vardagslivet bygger pa tre kognitiva
komponenter, ndmligen kunskap, kdnsla och handlingsberedskap”. (Lindén 1994 s. 30) Varje
attityd har relationer till andra attityder i individens vardesystem. Komponenten

handlingsberedskap sammanfattar vad individen séger sig vilja gora i forhallande till
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attitydobjektet. Attitydobjektet ar den foreteelse som attityden riktas mot (Lindén 1994). |

detta sammanhang kan attityd beskrivas som den instéllning en individ har till attitydobjektet

bilkdrning.

Med bilens miljomassiga konsekvenser syftas pa skador som i forsta hand drabbar

naturmiljon. Med naturmiljon avses mark, vatten, luft och djur.

Bilens halsomassiga konsekvenser avser i detta sammanhang skador pa naturmiljon som
drabbar ménniskor genom nedsatt hélsa. Som behandlas i kapitel 1, kan detta innebéra
fororeningar i luft som drabbar ménniskor genom férhojd risk for astma, pollenallergi och
hjart- och karlsjukdomar. Det kan dven vara effekter pa ljudmiljon i form av buller, som
paverkar manniskors halsa genom okad risk for stressrelaterade sjukdomar.
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Bilaga 2
Intervjuguide

- Jag kommer inte att lamna ut fullstandiga uppgifter om dig och om du vill, s& gar det
bra att vara anonym.

- Ar det okej att jag spelar in vart samtal?

- Samtycker du till att jag anvander dina svar i min analys och kanske &ven citerar dig |
mitt arbete?

Tema 1: Bakgrund, uppvarmning

- Beratta lite om dig sjalv, vem ar du?

o Alder, familj, bostad, intressen, arbete, uppvéxtort m.m.
- Kan du beskriva en typisk dag i ditt liv?

o Jobbar, hamtar/lamnar, handlar, trénar

Tema 2: Vardaglig persontransport

- Har du néra till ditt jobb/vardagliga sysselsattning?
- Ager du en bil?
o Hur ofta anvander du den?
- Ager du en cykel?
o Hur ofta anvander du den?
o Hur ké&nns det nér du cyklar — gillar du det?
- Hur ofta aker du buss?
- Hur skulle du beskriva din tillgang till kollektivtrafik?
o Har du langt till buss och/eller tag?
o Hur ofta avgar bussen och/eller taget?
o Ar det dyrt/billigt?
- Gillar du att aka buss?/Hur kanner du nar du aker buss?
o Hur kommer det sig?
- Kan du ge exempel pa situationer dar det &r bra att anvanda bil?
o Hur kommer det sig?
- Kan du ge exempel pa nér det ar mindre bra att anvanda bil?
o Hur kommer det sig?

Tema 3: Kanslor, ideal och sociala normer

- Hur skulle du beskriva din relation till din bil?
o Vad tanker du pa nar du tanker pa din bil?
= Bratransportmedel?

= Fin, snygg?
= Hobby?
= Karlek?
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- Hur ké&nner du dig nér du sétter dig i bilen (och anvéander bilen)?
o Kaénner du véllust, stress, lycka, apati?
- Hur kénns det nar du aker buss?

- Hur ser anvandning av bil ut i din omgivning?
o Ar det manga i din omgivning som anvander bil?
o Hur skulle du beskriva attityden till bilen i din omgivning?
- Om du skulle sluta kéra bil, hur tror du att personerna i din omgivning skulle reagera?
o Hur kommer det sig, tror du?
- Hur gick det till nar du bestamde dig for att ta korkort?
o Var det ett latt beslut?
o Funderade du 6ver beslutet?
o Hur kommer det sig att du bestamde dig for att ta korkort?
(Om du har bil) Hur kommer det sig att du bestamde dig for att skaffa en bil?
o Var det ett svart beslut?
o Var det ett bra beslut?

Tema 4: Attityder

Oroar du dig for miljon?
Funderar du 6ver den miljépaverkan din bilanvandning har?
o Hur ké&nner du infor det?
Hur kdnner du infor att anvéanda alternativa transportmedel?
o Kan du tanka dig att ndgon gang cykla, ta bussen eller promenera istéllet for att
ta bilen?
Finns det nagot som skulle kunna fa dig att avsta fran att kora bil?
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