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Sammandrag 

I detta examensarbete undersöks vad som lockar med bilen som vardagligt transportmedel hos 

invånare i Malmö. Som en del i detta, identifieras faktorer bakom valet av transportmedel. 

Malmöbors tankar kring sin egen miljöpåverkan samt vilka utmaningar vi står inför när det 

gäller att gå emot ett mindre bil-dominerat samhälle diskuteras. Metoden bestod i att 

genomföra samtalsintervjuer med sex personer som samtliga bor i Malmö och som har 

körkort och tillgång till bil. Resultaten tyder på att bilens attraktion består i de fördelar den 

tillhandahåller, såsom lastutrymme, sparad tid, frihetskänsla och oberoende. Vidare verkar det 

som att det sociala sammanhanget är den viktigaste påverkansfaktorn i valet av 

transportmedel. Detta via den egna uppväxten, omgivningens attityder och samhällets sociala 

acceptans gentemot bilen. Slutsatserna är att om vi ska gå mot ett mindre bil-dominerat 

samhälle, är det i det sociala sammanhanget som förändringar bör ske.  

   

  



 
 

3 
 

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

Malmö. 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 Malmö 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.   

  



 
 

4 
 

Innehåll 
 

1. Inledning     5 

1.1 Bilen – en kort tillbakablick    5 

1.2 Bilen som samhällsproblem    5 

1.3 I vad består attraktionen?    7 

 

2. Tidigare forskning, begrepp och teoretiskt ramverk   8 

 2.1  Faktorer bakom valet av transportmedel   8 

  

3. Metod och material    15 

3.1 Val av metod     15 

3.2 Urval     16 

3.3 Genomförande    17 

3.4 Etiska överväganden och material   18 

3.5 Kodning och tolkning    18 

 

4. Bilens dragningskraft    19 

4.1 Den funktionella bilen    19 

4.2 Frihet och oberoende    22 

4.3 Inte utan min bil    23 

4.4 Bilen i det sociala sammanhanget   25 

4.5 Den egna miljöpåverkan    30 

 

5. Sammanfattande diskussion    33 

5.1 Vad är det som lockar?    33 

5.2 Vilka faktorer ligger bakom valet av transportmedel?  34 

5.3 Utmaningar     35 

Referenser     37 

Bilaga 1: Centrala begrepp    39 

Bilaga 2: Intervjuguide    41 

    

 

 

 

 

 



 
 

5 
 

1. Inledning 

1.1 Bilen – en kort tillbakablick 

Det vi idag kallar för bil är en produkt av 1800-talets sista fjärdedel. Gottlieb Daimler och 

Karl Benz presenterade år 1885 viktiga tekniska lösningar för att lösa problem med bland 

annat bränsle och kaross. Resultaten blev tidiga versioner av de bilar som vi idag är vana vid 

(Tengström 1991). Från början användes såväl elbilar och ångbilar som bensinbilar, men på 

1890-talet kom bensinbilen att dominera (Tengström 1991). Med Henry Fords löpandeband-

teknik år 1908 möjliggjordes en storskalig tillverkning av bilen och T-forden, en standardbil, 

kunde säljas till ett lågt pris och till en bred kundkrets (Tengström 1991). Bilen expanderade i 

världen. I Sverige tog massbilismen fart på riktigt runt år 1950 (Lindgren 2010). Därefter 

följde ett kvarts sekel med stark tillväxt och välståndsökning i Sverige, som möjliggjorde 

större konsumtion och som även innebar att fler hushåll hade råd med bil (Lindgren 2010). 

Hushållens ökade rörlighet från slutet av 1940-talet kom att bidra till en ny handels-och 

stadsstruktur med utgångspunkten att bilen skulle beredas plats (Lindgren 2010). Med USA 

som föregångare ledde detta på sikt till att handelscentra förlades utanför centrum och att 

stadskärnor förändrades (Lindgren 2010). På 1980-talet kom trafikutrymmet i städer, som 

bland andra Stockholm, att utgöra ca hälften av stadens byggda miljö (Tengström 1991). 

Bilen har idag blivit ett självklart inslag i vårt samhälle och närmare varannan svensk har en 

bil. 

 

1.2  Bilen som samhällsproblem 

I EU kommer ca 12 procent av utsläppen av koldioxid från fossilbränsledrivna personbilar 

(Europeiska Miljöbyrån 2008) och 70 procent av den totala mängden miljögifter som släpps 

ut i EU härstammar från vägtrafiken (Europeiska Gemenskapernas Kommission 2007). 

Vägtrafiken orsakar omfattande effekter på naturmiljön i stort. Bland dessa effekter kan 

bidrag till klimatförändringar, övergödning och försurning nämnas. Klimatförändringar 

medför omfattande konsekvenser i hela världen. I Europa kan detta få följder som stigande 

havsnivåer, extrema säsonger med varma, torra somrar och milda vintrar, stormar och extremt 

regnande (IPCC 2007). Vägtrafiken släpper även ut kväve som orsakar skador i mark och 

vatten (Erisman et al 2003). Bland följderna kan övergödning, förorening av grundvatten och 

minskad biologisk mångfald nämnas (Erisman et al 2003). Utsläpp från transporter bidrar till 

försurning som påverkar såväl mark och vatten som byggnader och fornlämningar. 

Försurningen påverkar växter och djur och vissa arter är tåligare mot försurning än andra, som 
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får svårt att klara sig. Detta bidrar till en minskning av den biologiska mångfalden (AirClim 

2007). När marken försuras urlakas viktiga näringsämnen, vilket försämrar markens 

produktionsförmåga. Detta kan på sikt innebära minskad tillväxt i våra skogar (AirClim 

2007).  

 

Biltrafiken påverkar även närmiljön genom buller, trängsel och luftföroreningar. De 

luftföroreningar som människor utsätts för härstammar nästan uteslutande från den närmaste 

trafiken och den egna tätorten. De dominerande källorna är bensinångor, bensinavgaser och 

dieselavgaser (Petersson 2008). Detta påverkar invånarnas hälsa på flera sätt. Bland de 

hälsomässiga problemen kan förhöjd risk för astma, pollenallergi och hjärt- och 

kärlsjukdomar nämnas (Karolinska Institutet 2006). Vägtrafiken ger också upphov till buller, i 

synnerhet i tätorten. Detta buller kan påverka hälsan i flera avseenden. Effekterna påverkar 

livskvaliteten i form av störningar på vila och avkoppling och kan ge upphov till 

stressrelaterade sjukdomar som högt blodtryck och hjärt- och kärlsjukdomar (Bullernätverket 

2011). 

 

Bilen har även andra konsekvenser för människor. Under 2008 omkom 397 personer i 

trafikolyckor medan 3 657 personer skadades svårt (SCB 2010). Utöver detta innebär 

bilägande och användning av bil stora privatekonomiska kostnader. Konsumentverket 

uppskattar att en bil kostar ca 36-65 000 kronor per år att äga och köra (Konsumentverket 

2011).  

 

Trots nackdelarna är det många som väljer att använda bil för att ta sig fram. Närmare 

varannan svensk har en bil och de sammanlagda bilresorna som gjordes i Sverige år 2008 

uppgick till 6,8 miljarder mil (SCB 2010). Det motsvarar 88 000 resor till månen (SCB 2010). 

Samma år körde Skånes invånare i genomsnitt 1 491 kilometer med bil (SCB 2010) och ca 40 

procent av bilresorna inom Malmö var mindre än 5 km (Malmö Stad 2010). I staden skulle vi 

förmodligen må mycket bättre av att resa mindre med bil. Vad är det då som får människor 

som bor i staden att trotsa alla nackdelar och välja bilen framför andra transportmedel?  
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1.3 I vad består attraktionen? 

I denna uppsats undersöks varför personer som bor i staden väljer att ta bilen. Jag har valt att 

fokusera studien kring personer som bor i staden och inte på glesbygden. Detta för att det 

borde vara mer motiverat att ifrågasätta stadsbors användning av bil då det i staden finns 

många alternativa transportmedel. För personer som bor utanför tätorten kan det finnas en 

större anledning att använda bil. Genom att utesluta personer som använder bilen av 

uppenbara praktiska skäl, fokuseras på vad som egentligen är den stora attraktionskraften med 

bilen när det finns lättillgängliga alternativ. Vidare fokuseras studien kring bil användare som 

bor i Malmö. I Malmö är kollektivtrafiken väl utbyggd, det finns gott om cykelbanor, närmare 

bestämt 450 km cykelbana (Malmö Stad 2011), och avstånden är relativt små. Det finns med 

andra ord stora möjligheter att välja andra transportmedel i Malmö. Ändå är det många som 

väljer att ta bilen. Vad beror detta på? 

Uppsatsen ämnar besvara följande frågeställningar: 

 Vad lockar malmöbor att välja bilen som vardagligt transportmedel? 

 Vilka faktorer ligger bakom valet av transportmedel hos individer som bor i Malmö? 

Som en del i denna frågeställning: 

o Vilka faktorer ligger bakom valet att ta körkort hos individer som bor i 

Malmö? 

o Påverkar sociala attityder malmöbors val av vardagligt transportmedel? 

 Hur tänker individerna kring sin egen miljöpåverkan, och påverkar detta valet av 

transportmedel? 
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2. Tidigare forskning, begrepp och teoretiskt ramverk 

Varför väljer en person som bor i staden att använda bil och i vad består attraktionen? För att 

förstå valet av transportmedel i stort, finns olika infallsvinklar i forskningen.  

2.1 Faktorer bakom valet av transportmedel 

Emin Tengström undersökte år 1991 vilka faktorer som ligger bakom individers val att skaffa 

en bil. I boken Bilismen – i kris? En bok om bilen, människan, samhället och miljön studerar 

han bilen som ett samhällsfenomen och inte främst som ett transportmedel. Med detta 

perspektiv analyserar han vad som driver människor till att köpa bilar. Till sin hjälp tar han en 

modell över vilka faktorer som påverkar människors val av resurser. Med ”resurs” menas de 

naturresurser som tas i anspråk för att kunna ta fram en produkt och omhänderta 

slutprodukten (Tengström 1991). Bilkörning innebär anspråk på åtskilliga resurser, såväl vid 

tillverkning av själva fordonet som vid framdrivandet av färdmedlet med hjälp av bensin. 

Modellen bygger på fyra begrepp: Funktionalitet, tillgänglighet, social acceptabilitet och 

teknisk brukbarhet (se figur 1). Alla dessa fyra faktorer påverkar valet av resurs (Tengstöm 

1991).  

 

 

Med ”Funktionalitet” avses resursens förmåga att underlätta för individen att uppnå det mål 

som utnyttjandet av resursen syftar till. ”Tillgänglighet” avser ekonomisk, politisk och rent 

fysisk tillgänglighet. ”Teknisk brukbarhet” innebär individers möjlighet att tekniskt hantera en 

viss resurs och ”Social acceptabilitet” refererar till kollektiva attityder som råder i individens 

sociala miljö (Tengström 1991). Tengström menar att de faktorer som påverkar individen att 

köpa en bil eller inte är: 1. Bilens ekonomiska tillgänglighet. Detta avgörs av bilpriset och 

köparens ekonomiska resurs; 2. Bilens tekniska brukbarhet som bland annat avgörs i samband 

med körkortsprov; 3. Bilens funktionalitet. Detta handlar bland annat om dess framkomlighet 

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

Figur 1: Modell av faktorer som påverkar människors val av resurser. Hämtad ur Tengström (1991) s. 144 
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sammanhanget (Tengström 1991). Tengström (1991) använder modellen för att förklara 

varför antalet bilar i världen växer och hur den trenden kan vända. Han kommer fram till att 

bilens sociala acceptabilitet är det som kommer att påverka användning av bilen i framtiden. 

Tengström (1991) diskuterar hur denna sociala acceptabilitet kan förändras. Han kommer 

bland annat fram till att tre faktorer kommer att påverka bilismens fortsatta expansion. Dessa 

är teknisk utveckling, förändrade attityder och beteenden hos allmänheten samt samhälleliga 

styråtgärder (Tengström 1991 s.217).  

Senare forskare har tänkt i samma banor som Tengström (1991), men har även undersökt hur 

känslor påverkar valet av transportmedel. Steg och Tertoolen (1999) utgick ifrån Dittmars 

(1992) modell, om betydelsen av materiellt ägande, för att visa att bilkörning är starkt 

relaterad till sociala och känslomässiga motiv och inte enbart instrumentell nytta, se figur 2. 

Steg och Tertoolen (1999) menar att individers val av transportmedel huvudsakligen brukar 

förklaras som att individer agerar rationellt när det gäller 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 från dessa förklaringar, betona att även känslor 

förknippade med bilkörning påverkar valet av transportmedel. De uttrycker att:  

“Bilen är mycket mer än ett transportmedel för att resa från A till B. Människor använder inte 

bara sin bil för att det är nödvändigt, utan även för att de älskar att köra.” (Steg & Tertoolen 

1999 s.22, egen översättning). Denna uppfattning, att människor väljer bilen för att de älskar 

att köra bil och inte enbart för att de behöver det, illustreras i följande förklaringsmodell. 

                

 

 

Med instrumentella faktorer (eng. Instrumental value) avses exempelvis restid och säkerhet i 

samband med bilkörning. Känslomässiga faktorer (eng. Affective value) syftar till känslor som 

självständighet, lycka, eller stress förknippade med bilkörning. Sociala faktorer (eng. Social 

Figur 2: Motivationsmodell för att förklara användning av bil (Hämtad ur: Steg & Tertoolen 1999 s 

21). 
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factors) innebär att individer tenderar att uttrycka sin personlighet genom sin bil och också att 

jämföra sig själva med andra med hjälp av bilen (Steg & Tertoolen 1999). Steg och Tertoolen 

(1999) använder modellen för att illustrera sambandet mellan de olika faktorerna bakom 

bilkörning. Hur de olika faktorerna hänger ihop, samt hur modellen ska avläsas, förklaras inte 

i någon större utsträckning. Steg och Tertoolen (1999) betonar istället att känslor förknippade 

med bilkörning borde tas hänsyn till i arbetet med att påverka människor att köra mindre bil.  

 

Jag anser att modellen har ett visst förklaringsvärde när det gäller att illustrera vilka faktorer 

som ligger bakom valet av transportmedel, samt hur dessa kan samverka. Jag kommer därför 

att använda mig av den av för att belysa vilka faktorer som framkom vid denna studie.  

 

Tidigare forskning tyder i stort på att såväl känslomässiga och sociala som instrumentella 

faktorer ligger bakom valet av transportmedel. Lois & López-Sáez (2009) vidareutvecklar 

Steg och Tertoolens (1999) modell när de studerar vilka faktorer som påverkar valet av 

transportmedel vid olika resor. Genom deras studier framgick bland annat att känslomässiga 

faktorer hade större inverkan på valet av transportmedel vid resor i samband med shopping 

och att besöka vänner och familj, än vid resor till exempelvis jobbet (Lois & López-Sáez 

2009). Dock visar annan forskning att det sociala är en viktig faktor bakom valet av 

transportmedel till arbetsplatsen. Steg (2005) menar att det är mer sannolikt att individer 

pendlar med bil till jobbet om deras familj förväntar sig att de ska göra det (Steg 2005). Det 

sociala verkar även ha betydelse vid valet att ta körkort. Detta diskuteras i en studie som 

syftade till att ta reda på om information om kostnader, risker och koldioxidutsläpp i samband 

med bilkörning, till personer utan körkort, kan påverka dem att inte ta körkort. Fuji (2007) 

menar att personer utan körkort ofta påverkas av omgivningen att ta körkort. Vidare 

diskuteras att de som redan har körkort har valmöjligheten att köra bil och därför lättare kan 

välja bilen framför andra transportmedel (Fujii 2007). Slutsatserna av undersökningen blev att 

information till viss del kan påverka personer att omvärdera sitt beslut att ta körkort (Fujii 

2007).  

Den tidigare forskning jag har tagit del av har huvudsakligen studerat bilkörning i alla delar 

av samhället och inte specifikt i staden. Jag har hittat ett fåtal studier som fokuserat kring 

bilkörning i staden. En av dessa är en studie som gjorts i Hong Kong. Denna syftade till att 

undersöka vad som låg bakom bilägande och bilkörning i Hong Kong. Hong Kong är en stad 

med lättillgänglig kollektivtrafik och är, enligt författarna, inte bilberoende (Cullinane & 
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Cullinane 2003). Studien grundades på enkätundersökningar och fokusgrupper. 

Respondenterna fick ta del av innehållet i en enkät via diskussioner i fokusgrupper innan de 

fick fylla i själva enkäten. Slutsatserna blev att de största skälen till att använda bil i en icke-

bilberoende stad är att kunna lasta saker och att spara tid (Cullinane & Cullinane 2003). Dessa 

resultat kan jämföras med Stegs et al (2001) resultat från en studie som syftade till att utreda 

vikten av känslomässiga faktorer bakom valet av transportmedel. Steg et al (2001) kom bland 

annat fram till att respondenterna tenderade att framhålla instrumentella skäl till att använda 

bil, om de kände till syftet med studien (Steg et al 2001). Av Cullinanes och Cullinanes 

(2003) beskrivning, framgår inte i vilken utsträckning respondenterna var informerade om 

syftet med studien. Däremot kan kanske diskussionerna i fokusgrupper som föregick enkäten, 

ha påverkat respondenterna i deras svar. Som diskuteras ovan, tyder andra forskningsresultat 

på att det förmodligen finns fler bakomliggande faktorer att ta hänsyn till, än de rent 

instrumentella.  

 

Den här studien gick ut på att undersöka vad som lockar invånare i Malmö att ta bilen. 

Liknande studier har gjorts bland Malmös invånare. Åren 2003 och 2008 genomfördes 

frågeundersökningar som syftade till att kartlägga Malmöbornas resvanor och attityder till 

trafik och miljö. Resultaten finns presenterade i en rapport som syftade till att ge underlag till 

ett hållbart transportsystem i Malmö (Malmö Stad 2010). Här kartläggs även Malmöbornas 

tillgång till bil. Urvalet bestod av 13 300 personer år 2008 och 10 000 personer år 2003. 

Respondenterna i urvalen fick en enkät och en resedagbok skickade till sig via post. 

Svarsfrekvensen var 48 procent år 2008 och 43 procent år 2003. Resultaten visar att 44 

procent av invånarna alltid har tillgång till bil i jämförelse med 16 som aldrig har tillgång till 

bil (Malmö Stad 2010). 70 procent av invånarna anser att de inte kör bil så ofta. Det främsta 

skälet till detta uppges vara avsaknad av körkort eller ingen tillgång till bil, vilket 37 procent 

svarade (Malmö Stad 2010). Så många som 39 procent anser att restiden nästan är helt 

avgörande vid val av transportmedel. Det är främsta skälet till att inte resa med bil är att 

transportsträckan är för kort, vilket 19 procent uppgav som skäl (Malmö Stad 2010).  

Respondenterna fick även ta ställning till miljön, den egna hälsan och ekonomi. Ungefär lika 

många oroar sig för miljön som de som inte gör det, 25 resp. 27 procent år 2008 och 23 resp. 

30 procent år 2003. Det finns en liten skillnad åren emellan och även attityderna emellan, 

dock ingen som är statistiskt säker (Malmö Stad 2010). I jämförelse 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 på att minska sitt vardagliga bilresande. 8 procent uppger att detta är deras 

mål. Ungefär hälften av respondenterna anser att de redan reser så lite med bil att de inte 

behöver minska sitt bilresande (Malmö Stad 2010).  

Varför väljer en person som bor i staden att äga och köra bil? Om det endast handlar om att på 

snabbast möjliga vis transportera sig från punkt A till punkt B, finns det i staden andra 

möjligheter till transporter. I en stad som Malmö finns gott om cykelvägar, avstånden är 

relativt små och kollektivtrafiken fungerar väl. Det krävs fler aspekter än endast den 

instrumentella nyttan med bilen för att förklara behovet av den.  

2.1.1 Maskinfetischism 

Någon som går djupare och studerar faktorerna bakom vårt sätt att leva är Alf Hornborg 

(2010). Han ifrågasätter hela det västerländska sättet att se på tillväxt och konsumtionsvaror. I 

boken Myten om maskinen behandlar han detta och betraktar bland annat den moderna 

människans sätt att se på tekniken. Hornborg (2010) menar att tekniken är en betydelsefull del 

i den moderna civilisationens självbild. Med detta menar Hornborg (2010) att tekniken 

omkring oss omges av en viss mystik genom att både tillhöra det materiella och det mentala – 

eller ingetdera. Tekniken är en gränsöverskridare och är därför svår att definiera, vilket leder 

till att den blir lite mystisk (Hornborg 2010). Hornborg menar även att en av anledningarna 

till att den tillskrivs denna mystik är det ojämna utbyte som förutsätter maskiner. Med detta 

syftar Hornborg (2010) på det utbyte som sker i handel med fossila bränslen. Han uttrycker 

att: 

Idag skövlas regnskogar i Peru och Ecuador för att bereda plats åt amerikanska oljefält 

och pipelines. Här offras de köpsvagares tids- och rumsresurser för att de köpstarkare i 

världssystemet skall spilla allt mindre tid och utnyttja sina utrymmen allt effektivare. 

(Hornborg 2010 s. 159) 

Vi byter olja mot produkter och genom pengar görs detta ojämna utbyte osynligt. Produkterna 

lösgörs från sitt ursprung så att vi inte ser de arbetstimmar eller de naturresurser som har 

krävts för att få fram produkten. Detta fenomen kallar Hornborg (2010) för fetisch. Med detta 

menar han att objekten framstår som lösgjorda från det sociala sammanhang och de relationer 

som de representerar. I 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 även konsumtion och identitet och hämtar inspiration från  

Thorstein Veblens (1899) teorier om iögonfallande konsumtion. Veblen (1899) diskuterar 

människans behov av att signalera välfärd och menar att rikedom tidigare signalerades med en 

kultiverad och överflödig fritid, s.k. iögonfallande fritid. När sedan människor i större 

utsträckning rörde sig bland främlingar, inte minst i städer, utvecklades ett nytt sätt att 

signalera pengar och status, nämligen iögonfallande konsumtion (Veblen 1899/Banta 2007). 

Hornborg (2010) diskuterar att konsumtionsvaror är de attribut vi kan använda för att uttrycka 

vår personlighet, så att främlingar förstår vem vi är (Hornborg 2010). Vår bil uttrycker 

mycket mer än att vi har långt 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 

miljöbil antyder ett miljösamvete och en bil med stort lastutrymme signalerar möjligen ett 

familjeliv med hund och barn. Om bilen signalerar allt ovanstående, och kanske lite till, vore 

det inte konstigt om vi tillskriver den egenskaper som ligger bortom den rent instrumentella 

funktionen. Den blir vår avkoppling, vår vän, vår leksak och vårt kuttersmycke. Bilen kanske 

även blir en familjemedlem, en del av vår identitet. Denna identitetsförmedling och fetischism 

kan vara en del av förklaringen till att vi använder bil i staden, även om det finns bra 

tillgängliga alternativ.  

2.1.3 Attityd 

Att valet av transportmedel handlar om attityder har diskuterats i forskningen. För att förstå 

resonemanget om attityder kan det vara användbart att titta på vad som definierar en attityd. 

Lindén (1994) förklarar att attityden har tre kognitiva komponenter, nämligen kunskap, känsla 

och handlingsberedskap (Lindén 1994). Enligt klassisk attitydteori  är kunskap och känsla en 

förutsättning för handlingsberedskap. Dessutom har varje attityd relationer till andra attityder 

i individens värdesystem. Komponenten handlingsberedskap sammanfattar vad individen 

säger sig vilja göra i förhållande till attitydobjektet. Det är dock viktigt att skilja på vad 

individen säger sig vilja göra och vad den i slutändan faktiskt gör (Lindén 1994). Om en 

individ exempelvis uppvisar en positiv attityd till att köra mindre bil, är inte detta samma sak 

som att hon också kommer att göra det. Dessa konstaterande har tagits i beaktande vid valet 

av metod, vilket jag återkommer till senare. Vidare kan Lindén (1994) hjälpa till att förklara 

varför ord och handling inte behöver innebära samma sak.  
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2.1.4 Kognitiv dissonans 

Lindén (1994) använder bilåkande som exempel när hon diskuterar sambandet mellan 

kunskap och beteende med hjälp av den kognitiva dissonansteorin (Festinger 1957 i Lindén 

1994). Om en person som värnar om miljön, samtidigt är flitig användare av bil trots att denne 

vet att bilkörning innebär negativa effekter på miljön, uppstår kognitiv dissonans (Lindén 

1994). Detta är ett obehagligt tillstånd för individen och är därför motivationsskapande. Dock 

kan lösningen på dissonansen ta olika vägar. Lindéns empiri visade att attityden till sig själv 

och den betydelse man tillmäter sig som samhällsansvarig spelar en stor roll i sammanhanget 

(Lindén 1994). Exempelvis ledde kognitiv dissonans hos de studerade individerna ofta till 

attityder som rättfärdigade beteendet. Många framhöll saker som att andra utsläppskällor var 

värre än bilen, att deras bidrag som individ var försumbara, att bussar ofta var försenade, eller 

att deras sätt att köra minimerade utsläppen av växthusgaser (Lindén 1994). Detta visar att 

kognitiv dissonans mellan exempelvis attityder till miljöhänsyn och bilkörning inte alltid leder 

till ett ändrat beteende.  
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3. Metod och material 

3.1 Val av metod 

Många av de tidigare undersökningarna gällande vilka faktorer som ligger bakom valet av 

transportmedel, har grundats på enkätstudier. Vid en enkätstudie får svarspersonerna välja 

mellan ett antal i förväg valda svarsalternativ. Med denna metod följer en del begränsningar. 

Enligt vad jag själv har erfarit vid tidigare studier, kan det vara svårt att i förväg veta hur 

svarsalternativen bäst ska formuleras för att besvara studiens frågeställning. Att formulera 

frågor beskriver Esaiasson et al (2007) som ”frågeundersökningens största potentiella 

felkälla” (Esaiasson et al 2007 s. 272). Metoden ställer stora krav på tydliga formuleringar, 

vilket även kan komma att begränsa djupet i frågorna. I efterhand är det försent att förklara en 

fråga och eventuella missförstånd kanske inte alltid upptäcks. Studien begränsas även genom 

att svarspersonerna inte själva kan tänka och resonera fritt kring frågorna. 

Enkätundersökningar lämpar sig därför bättre då man vill veta hur vanligt förekommande ett 

svarsalternativ är i en viss population av människor (Esaiasson et al 2007). Då man vill gå på 

djupet och studera hur människor tänker lämpar sig samtalsintervjuer bättre (Esaiasson et al 

2007).  

 

Vid enkätstudierna som gjordes bland Malmös invånare åren 2003 och 2008, undersöktes 

attityder till bilen och resandet i staden. Där kan man se en vilja hos en del av invånarna att 

resa mindre med bil. Dock är det viktigt, liksom Lindén (1994) diskuterar, att inte tolka 

handlingsberedskap som faktiskt handling. För att komma åt attityder och tankar kring 

resandet på individnivå, krävs en annan metod. Jag ansåg samtalsintervjuer var lämpliga för 

att studera individernas känslor och attityder kring sin bilkörning. 

Esaiasson et al  (2007) beskriver att samtalsintervjuer är en bra metod då man vill komplettera 

annan forskning. Då tidigare undersökningar som gjorts bland Malmös invånare, och även 

andra tidigare studier, grundas på enkäter, borde det nu vara lämpligt att på ett djupare plan 

studera hur invånare i Malmö tänker kring sin bilkörning. Utifrån detta resonemang valde jag 

att använda mig av samtalsintervjuer för att undersöka varför personer i staden väljer att 

använda bil samt hur de tänker och känner kring valet av transportmedel.  
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3.2 Urval 

Holme och Krohn Solvang (1997) beskriver att urvalet av personer är en avgörande del i 

undersökningen. De påpekar att undersökningen kan bli värdelös i förhållande till det man vill 

studera om man får fel personer i urvalet (Holme & Krohn Solvang 1997). Mina 

samtalsintervjuer var av respondentkaraktär, dvs syftet var att komma intervjupersonerna 

nära och på så sätt få en bild av hur de tänker (Esaiasson et al 2007). Då jag ville studera 

varför personer med körkort som bor i staden väljer att använda bil, valde jag ut 

intervjupersoner enligt dessa premisser. Esaiasson et al (2007) beskriver att två vanligt 

förekommande urvalsprinciper vid respondentintervjuer är intensitet i urval och maximal 

variation. I mitt fall innebär detta att jag vill få intensitet i urvalet genom att välja de personer 

som är mest berörda, nämligen personer med körkort som bor i Malmö. Vidare ville jag få 

maximal variation genom en bredd i urvalet gällande ålder och kön. Esaiasson et al (2007) 

rekommenderar samtidigt att intervjua främlingar samt ett litet antal personer (Esaiasson m fl. 

2007). Min ambition var således att hitta personer som bor i Malmö, som har körkort och som 

har möjligheten att använda bil. Bland dessa ville jag hitta lika många män som kvinnor i 

olika åldrar och med olika familjesituation. Jag valde jag att leta upp intervjupersoner bland 

bekantas bekanta. På detta sätt hade jag möjlighet att påverka variationen i ålder, kön och 

familjesituation. Då jag ville studera faktorer bakom valet av transportmedel hos personer 

som har möjlighet att använda såväl bil som alternativa transportmedel, letade jag upp 

respondenter som bor i staden och som har tillgång till bil. Jag valde att inkludera en person 

som inte själv äger en bil, men som ändå har tillgång till det i vardagen. Jag hoppades att på 

så sätt kunna se vad som fick honom att välja bort bilen som vardagligt transportmedel. 

Samtidigt fick jag möjlighet att jämföra resonemangen mellan bilägare och icke-bilägare.  

Under april månad genomfördes samtalsintervjuer med sex personer. Bland dessa var tre män 

i åldrarna 23, 30 och 55 och tre personer var kvinnor i åldrarna 25, 32 och 60. Samtliga 

respondenter har körkort och är boende i Malmö kommun. Fem av dem bor i innerstaden och 

en bor i utkanten av staden. Alla utom en äger en egen bil. Tre av respondenterna är gifta med 

barn, varav två har vuxna barn och en har små barn. Två av respondenterna är samboende och 

en är singel. Fem respondenter har yrken av tjänstemannakaraktär och en är egen företagare.  
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3.3 Genomförande 

Jag träffade fem av respondenterna i deras hem och en på dennes kontor på arbetsplatsen. Jag 

valde att möta dem på en plats där de känner sig trygga, för att få dem att slappna av. 

Respondenterna fick svara på frågor och reflektera kring sin vardag, sin vardagliga 

persontransport, hur de ser på sin bil och hur de känner inför den miljöpåverkan som bilen 

orsakar. Det var viktigt för mig att de inte kände sig bedömda eller skärskådade som personer, 

med tanke på frågornas karaktär. Detta delvis av respekt för respondenterna som individer och 

delvis för att undvika att de gick i försvarsställning, då detta hade kunnat resultera i alltför 

korthuggna svar.  

Inför intervjun undvek jag att berätta i detalj vad syftet med studien var. Vid frågor förklarade 

jag att jag ville prata med dem angående deras vardagliga liv. Betydelsen av att 

intervjupersonerna inte känner till syftet med studien när de svarar på frågor kring sin 

bilkörning påpekas av Steg et al (2001). De fann att intervjupersonerna tenderade att 

framhålla den instrumentella nyttan av bilen då de kände till syftet med studien, medan de 

som var mindre informerade om syftet, i större utsträckning gav indikationer på att påverkas 

av känslor och sociala faktorer i valet av transportmedel (Steg et al 2001). Av detta skäl höll 

jag informationen allmän inför intervjun och undvek exempelvis att nämna att jag ville prata 

med dem om deras vanor gällande bilkörning. Jag undvek framförallt även att nämna ordet 

miljö och bilens miljöpåverkan. Jag ville inte att respondenterna själva skulle börja fundera 

kring sin egen miljöpåverkan, innan jag hade hunnit fråga dem om deras vanor gällande 

vardaglig transport. Detta för att undvika att de ”mörkade” hur ofta de exempelvis använder 

bilen.  

Frågorna jag ställde gällde den vardagliga transporten i stort, och även individens resvanor 

med bil specifikt. Jag valde att börja med allmänna frågor om den vardagliga situationen och 

om transporter i vardagen. Jag frågade exempelvis om respondenten hade tillgång till bil och 

cykel och jag frågade hur ofta personen i fråga reste med kollektivtrafik. I slutet av intervjun 

lade jag allmänna frågor kring miljön och sist frågor angående den egna miljöpåverkan, se 

bilaga 2 för intervjuguide. Jag ville så sent som möjligt själv ta upp miljöaspekten för att 

undvika att påverka svaren från intervjupersonerna. Samtliga intervjuer varade i ca en timme.  
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3.4 Etiska överväganden och material 

Före intervjuernas början informerade jag om att materialet skulle användas för en 

kandidatuppsats. Vid samtliga intervjuer användes en ljudupptagare och före start fick 

intervjupersonerna själva avgöra om jag fick spela in samtalet eller inte. Personerna fick både 

före och efter intervjun ta ställning till i vilken utsträckning jag fick lämna ut deras personliga 

uppgifter. Samtliga gav sitt medgivande till att ställa upp med förnamn och ålder samt att låta 

sig citeras i uppsatsen.   

Intervjuerna spelades in med ljud och transkriberades därefter ord för ord, med en lättare 

redigering för att underlätta läsbarheten.  

3.5 Kodning och tolkning 

Vid tolkningen av svaren använde jag mig av den så kallade memo-metoden (Westerberg 

2011). Denna metod går ut på att läsa igenom sitt material, i detta fall mina transkriberade 

intervjuer, och samtidigt skriva ner tankar man får av att läsa materialet i ett 

anteckningsblock, eller på minneslappar. Metoden kan sedan även användas för att jämföra 

intervjuer med varandra genom att vid denna jämförelse skriva ner saker som fångar ens 

uppmärksamhet (Westerberg 2011). Jag gick igenom samtliga intervjuer enligt metoden och 

jämförde även intervjuerna sinsemellan. När jag hade gått igenom samtliga transkriberade 

intervjuer, läst jag igenom mina tankar och kommentarer och lyfte fram mönster i 

resonemangen genom att sätta samman citat från olika intervjuer som jag tyckte tydde på 

samma tendenser. Därifrån arbetade jag fram kategorier bestående av de utmärkande drag 

som jag tyckte hade framkommit i intervjuerna. Detta lade grunden för den analys jag i de 

följande kapitlen ska presentera.  
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4. Bilens dragningskraft 

Vad är det som lockar en stadsbo att använda bil? Den frågan ska jag försöka besvara i 

följande kapitel. Jag kommer att presentera de utmärkande dragen från intervjuerna genom att 

lyfta fram vilka faktorer som verkar ligga bakom valet av transportmedel. Jag kommer 

avslutningsvis att diskutera hur intervjupersonerna ser på sin egen miljöpåverkan samt deras 

tankar kring miljön i stort. Till att börja behandlas det som intervjupersonerna upplevde vara 

bilens praktiska fördelar, d.v.s. dess funktionalitet.  

4.1 Den funktionella bilen 

Detta avsnitt behandlar det som Steg och Tertoolen (1999) kallar för den instrumentella nyttan 

med bilen (eng. instrumental value), se figur 3. Dess instrumentella fördelar lyftes fram vid 

flera tillfällen under intervjuerna, som argument för att använda bil. 

 

 

4.1.1 Lastutrymme 

Samtliga intervjupersoner menar att bilen är bra till att lasta saker och att den därför är 

oumbärlig vid bland annat inköp av dagligvaror.  Steg et al (2001) menar att 

intervjupersonerna tenderade att framhålla saker som bilens lastutrymme, om de kände till 

syftet med studien. De menar också att de som inte kände till syftet var mer benägna att lyfta 

fram känslor i samband med bilkörning (Steg et al 2001). Vid intervjuerna som gjordes inför 

denna studie, fanns exempel på bådadera. Dock verkar det som att många av 

intervjupersonerna framhöll bilens funktion i första hand och de mer känslomässigt 

förknippade fördelarna först senare.  

Figur 3: Motivationsmodell för att förklara användning av bil. (Hämtad ur: Steg & 

Tertoolen 1999 s 21), här redigerad för att visa vilket område kapitlet behandlar.  
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Nina är gift, har två vuxna barn och är bosatt i en villa i centrala Malmö. Hon äger en butik ca 

en kilometer från hemmet och använder bilen för att ta sig till och från butiken. Skälet till 

detta, menar Nina, är att: ”Jag är ganska dålig på att veckohandla. Utan jag handlar kanske två 

till tre dagar i veckan, på vägen hem från butiken.” (Nina 2011). Nina anger att det är av 

bekvämlighetsskäl som hon tar bilen, då det inte finns någon butik på vägen mellan hemmet 

och butiken samt att varorna är för tunga för att ta på en cykel. 

Linda, 32, är en gift, heltidsarbetande tvåbarnsmamma som är bosatt i Bunkeflostrand i 

utkanten av Malmö. Till skillnad från Nina brukar Linda storhandla. När jag ber henne berätta 

om situationer då bilen är bra, uttrycker hon att: ”När jag storhandlar så storhandlar jag. Med 

tanke på att vi är fyra personer, så blir det mycket prylar som man inte kan ta på en cykel.” 

(Linda 2011) 

Håkan, 55, är bosatt i en villa på Kulladal i Malmö. Han är gift, har fyra vuxna barn och 

arbetar i Barsebäck, ca 3,5 mil utanför staden. Även han framhåller fördelen med att kunna 

lasta saker i bilen.  

Ofta är det så att man veckohandlar och det är besvärligt att göra med buss. Då är det 

bra med bil. Ska jag veckohandla så brukar jag försöka göra det på vägen hem, då är 

man ändå ute och kör. (Håkan 2011) 

4.1.2 Tidsvinst 

Intervjupersonerna återkommer till den upplevda tidsvinsten med bilen. Tillgängligheten till 

arbetet är ett av de största argumenten för att använda bilen och detta är återkommande i 

samtliga intervjuer. En del av intervjupersonerna, t ex Håkan, har ett arbete som ligger på en 

plats som är otillgänglig utan bil, om man inte bor så nära att det går att cykla, vilket Håkan 

inte gör. De flesta av intervjupersonerna har dock ett arbete som är tillgängligt med andra 

transportmedel än bil. Flera av dem menar däremot att tidsvinsten de gör med bil är så pass 

stor att det inte är motiverat att ta sig dit med något annat färdmedel. Erik, 23, bor med sin 

sambo i en lägenhet i centrala Malmö och arbetar i Staffanstorp, några mil utanför staden. 

Han menar att: 

Jag sparar ju väldigt mycket tid på att köra bil till jobb. Det tar ju 20 min. Istället för 

att… jag tror det hade tagit en timme till Staffanstorp, och sen får man gå en bit. Så jag 

sparar nog en timme. Och likadant hem. Så utan bilen hade jag haft problem. (Erik 

2011) 

Även Linda återkommer till att tidsåtgången är avgörande. Hon uttrycker att: 
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[…] sen är det för barnens skull vi har två bilar. Så att de ska vara så kort stund som 

möjligt på dagis. Så att vi ska kunna komma dit och hem så fort som möjligt. […] Det 

är långa dagar som det är. (Linda 2011) 

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

av staden. Hon är inne på samma sak när hon utvärderar sina möjligheter att ta sig till jobbet: 

Vi har en busstation precis utanför. Och den [bussen] går rätt ofta. Men till jobbet är det 

ju orimligt om man har en bil, för det tar tio minuter till en kvart att köra. Och det tar 

femtio minuter med bussen. (Caroline 2011) 

Detta är i linje med det som framkom vid enkätundersökningarna som genomfördes för att 

kartlägga malmöbornas resvanor och attityder till bilen. Den viktigaste aspekten i valet av 

transportmedel var, enligt 39 procent av de tillfrågade, den upplevda tidsvinsten med 

transportmedlet i fråga (Malmö Stad 2010).  

Det finns dock exempel på andra resonemang bland intervjupersonerna. Daniel, 30, är singel, 

bor vid Kronprinsen i Malmö och arbetar i Köpenhamn. Han är den enda av 

intervjupersonerna som inte äger en bil. Däremot har han fri tillgång till sina föräldrars bil, 

någon kilometer bort. Trots att han hade tjänat ett par timmar varje dag på att ta bilen över 

bron, menar han att det fungerar bra att ta tåget. Han hävdar att han väljer bort bilen av 

miljöskäl, samt för att det är dyrt.  Daniel uppger att han istället använder bilen när han vill 

koppla av. Han gillar att åka på utflykter till skogen och anser att om han skulle ta bussen till 

skogen, skulle poängen försvinna. Poängen uttrycker han som ”spontaniteten och välbehaget”. 

Han fortsätter: ”Du använder bilen för att slappna av. För att gå från A till B på en gång och 

när du vill och hur du vill.” (Daniel 2011) 
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4.2 Frihet och oberoende 

Frihet är ett återkommande ord vid intervjuerna. Här rör sig diskussionen bort från den rent 

instrumentella nyttan och hamnar i de känslomässiga faktorerna bakom valet av 

transportmedel, se figur 4.  

 

 

När det gäller bilens dragningskraft som transportmedel tyder mycket på att bilens största 

attraktion består i en känsla av frihet och oberoende. Flera av intervjupersonerna använder 

bilen för att ta sig till sin vardagliga sysselsättning och samtliga menar att bilen är bra, om inte 

ännu bättre när det gäller transporter till fritidsnöjen och för att besöka vänner och familj. 

Linda, 32 uttrycker exempelvis att hon känner frihet när hon sätter sig i bilen. Erik ger 

intrycket av att värdera sin bil högt och ser till att ta väl hand om den. På frågan vad han 

tänker på när han tänker på sin bil, svarar han: 

Ja… alltså. När jag tänker på den nu tänker jag att den är smutsig (skratt). Men ofta kan 

jag reagera över att jag är glad att ha en egen bil. För det är skönt att ha en egen bil. Det 

är en viss frihetskänsla liksom. (Erik 2011) 

Caroline ger intrycket av att ha ett starkt känslomässigt band till sin bil. Hon talar varmt om 

den och ler när hon pratar om sin bil. Det verkar närmast kunna liknas vid ett sorts 

kärleksförhållande. När hon får frågan vad hon tänker när hon tänker på sin bil säger hon:  

[…] på ett sätt kan jag nog känna… att jag är fri. Jag känner att jag har makt över mig 

själv på nåt sätt. Och jag älskar min bil. Den är så himla fin och snygg och jag känner 

att… jag är stolt över min bil och… just det att jag känner frihet. (Caroline 2011) 

Frihetskänslan som flera verkar uppleva av att köra bil borde vara en stor dragningskraft. 

Denna frihetskänsla verkar vara djupare rotad hos en del av intervjupersonerna. Oberoendet 

Figur 4: Motivationsmodell för att förklara användning av bil. (Hämtad ur: Steg & 

Tertoolen 1999 s 21), här redigerad för att visa vilket område kapitlet behandlar.  
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av andra människor verkar vara en stor del av upplevelsen av frihet. Caroline ger intrycket av 

att vara oerhört fäst vid sin bil. Hon understryker vid flera tillfällen att bilen underlättar 

hennes självständighet.  

Jag gillar att vara självständig […] Jag kan köra vart jag vill när jag vill. Det har gjort 

mig väldigt självständig att ha bil. Till skillnad från innan jag hade körkort. Då avstod 

jag från att göra saker för att det var jobbigt att göra det. (Caroline 2011) 

Caroline bor i Malmö och har familj och vänner i uppväxtorten Löddeköpinge, ca 2,5 mil 

utanför staden. Hon tror att om hon skulle sluta köra bil, skulle det till viss del innebära en 

förlorad kontakt med familjen, då hon inte lika lätt hade kunnat hälsa på dem. 

4.3 Inte utan min bil 

I detta avsnitt diskuteras sambandet mellan de instrumentella och de känslomässiga 

faktorerna, och inte det direkta sambandet mellan de instrumentella faktorerna och valet av 

transportmedel, se figur 5.  

Den upplevda friheten och oberoendet verkar ha möjliggjort livsstilar som intervjupersonerna 

inte hade kunnat ha utan att använda bil. Genom sin tillgång bil har exempelvis Håkan kunnat 

bosätta sig längre ifrån sitt arbete än han gjorde tidigare. Caroline kan hälsa på sin familj och 

sina vänner flera gånger i veckan utan att behöva ta bussen och Linda kan storhandla till hela 

familjen. 

 

 

Möjligheterna som bilen har öppnat för verkar ha blivit en så självklar och viktig del i 

intervjupersonernas liv, att de kanske inte alltid tänker på att bilen finns där. När de funderar 

över det, menar många att de inte klarar sig utan sin bil. De har gjort sig beroende av bilen 

som transportmedel. Ingen av intervjupersonerna hade kunnat tänka sig att vara utan bil. För 

Figur 5: Motivationsmodell för att förklara användning av bil. (Hämtad ur: Steg & 

Tertoolen 1999 s 21), här redigerad för att visa vilket område kapitlet behandlar.  
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vissa verkade det omöjligt att ens föreställa sig. Bilen är även starkt rotad i det sociala 

sammanhanget. Nina beskriver attityden till bilen i sin omgivning som att ”Det är bara nåt 

som finns.” (Nina 2011). Är bilen så vanligt förkommande att vi inte ens tänker på att den 

finns där? Är det därför vi inte heller bryr oss om att ifrågasätta den? På frågan om vad som 

skulle kunna få Caroline att sluta köra bil svarar hon: 

Om jag kan köpa en miljöbil eller elbil eller så, till samma pris som jag kan köpa en 

annan bil, hade jag gjort det utan problem. Och det har jag tänkt på att göra. Men de är 

så dyra, så jag personligen har inte råd med det. […] Men en miljöbil eller en elbil med 

såna man laddar. En hybrid eller vad som helst. Då hade jag absolut kunnat vara utan. 

(Caroline 2011) 

Detta svar tyder på att tanken på att vara helt utan en bil är främmande för Caroline. När jag 

vidare frågar vad som skulle kunna få henne att avstå från bilen helt och hållet svarar hon: 

”Det hade inte gått… vi hade inte klarat det.” (Caroline 2011). Hon beskriver att hon ibland 

tänker på miljön och även att hon oroar sig för de utsläpp som bilen orsakar. Dock är bilen en 

så stor del av hennes tillvaro att hon inte kan tänka sig att avstå från den helt och hållet. 

Synsättet kan hänföras till Hornborgs (2010) resonemang om den moderna människans sätt att 

tilltro tekniken. Hornborg (2010) menar att vi är förblindade av en maskinfetischism genom 

att vi ser på teknikens framsteg som ”sprungna ur ett ymnighetshorn som bygger på vår egen 

påhittighet” (Hornborg 2010 s. 18). Vi hoppas att mer miljövänliga bilar ska göra att vi kan 

fortsätta ”som vanligt”. Det kan också liknas vid teorin om kognitiv dissonans.  Lindén (1994) 

menar att kognitiv dissonans uppstår när det finns ett avstånd mellan det individen vill göra, i 

enlighet med hennes kunskap eller attityd, och vad individen faktiskt gör i praktiken (Lindén 

1994). Lindén menar att kognitiv dissonans sällan leder till ett ändrat beteende, utan snarare 

ger upphov till argument för att fortsätta med beteendet (Lindén 1994). Caroline värnar om 

miljön och skulle vilja köra mindre bil. Dock finns det andra faktorer som gör att hon trots allt 

använder bilen i relativt stor utsträckning. Caroline menar att om hon hade haft råd, hade hon 

köpt en miljöbil. Detta kanske hade lättat hennes samvete som miljömedveten bilförare. Dock 

vill hon hävda att problemet ligger utom hennes kontroll, då hon inte har råd att köpa en 

miljöbil. 
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4.4 Bilen i det sociala sammanhanget 

4.4.1 Jag och ”alla andra” 

Alla de saker som intervjupersonerna verkar förknippa med bilen – att det är avkopplande, det 

är tidssparande, praktiskt och att det ger en känsla av frihet – gör att andra transportmedel har 

svårt att konkurrera med bilen. Men bilen verkar locka på andra sätt än att det är ett bekvämt 

transportmedel. Den är en del av vårt samhälle och djupt rotad i det sociala sammanhanget.  

 

 

Attityden till bilen och användningen av den varierar mellan de olika intervjupersonerna. 

Kanske kan deras attityder ha påverkats av deras sociala sammanhang. Steg (2005) fann att 

det är mer sannolikt att individer pendlar till arbetet om deras familj förväntar sig att de ska 

göra det (Steg 2005). I likhet med detta tyder intervjuerna på att omgivningen har stor 

betydelse när det kommer till val av transportmedel. Daniel, som är den enda av 

intervjupersonerna som inte äger en bil, upplever att ungefär hälften av personerna i hans 

omgivning använder bil. Han verkar inte ha några problem med att ta tåget till arbetet i 

Köpenhamn, trots att han uppskattar att han hade sparat ett par timmar varje dag om han hade 

tagit bilen över bron istället. När jag frågar hur han tänker kring valet att skaffa bil svarar han: 

Jag kommer inte köpa bil förrän den dagen jag verkligen behöver det. […] Men jag tror 

att jag skulle kunna köpa bil tillsammans med någon annan. Andra par och så. För alla 

behöver det oftast inte samtidigt. Sen kan man ju planera och boka in den bilen efter 

vartannat. (Daniel 2011) 

Daniel hade alltså kunnat tänka sig att gå ihop med andra familjer för att äga en bil 

tillsammans, då han upplever att man inte behöver en bil varje dag.  

Figur 6: Motivationsmodell för att förklara användning av bil. (Hämtad ur: Steg & 

Tertoolen 1999 s 21), här redigerad för att visa vilket område kapitlet behandlar.  
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Linda och hennes man äger två bilar. Hon upplever att många i hennes omgivning äger en bil, 

men att inte alla använder den dagligdags. Anledningen till detta, menar hon, är att de bor i 

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

Jag har ju rätt många vänner och kompisar som inte äger en bil. Men då bor de mitt i 

stan och cyklar överallt. […] Men de flesta har bil. Sen är det många av mina kolleger 

som cyklar till jobbet. Även om de har bil så cyklar de. Även om de har bil så tar de 

bussen på vintern. Och bara har bilen till att åka utanför stan och åka och storhandla och 

så. (Linda 2011) 

Linda hävdar att när barnen blir större, kan hon tänka sig att cykla till arbetet istället. Dock 

menar hon att det med små barn är bra att kunna ha barnen i bilen, där de är säkra och där hon 

kan kontrollera tempot. Hon menar att det i dagsläget är omöjligt att göra sig av med bilen. 

Precis som Linda, upplever Caroline att det är omöjligt att göra sig av med bilen. Hon och 

hennes sambo äger varsin bil. Till skillnad från Linda bor Caroline centralt i Malmö, har 

cykelavstånd till arbetet och har inga barn. Caroline menar själv att anledningen till att hon 

inte kan tänka sig ett liv utan bilen, är att hon har vant sig vid att ha den och att hon aldrig har 

behövt bo i staden utan bil. Kanske kan det också ha något att göra med att de allra flesta i 

hennes närmsta omgivning använder en bil: ”Ja nästan alla mina vänner använder bil. Min 

familj, min bror, ja alla mina kompisar har nog bil. Även de som bor i stan.” (Caroline 2011). 

Efter att ha funderat en stund, kommer Caroline fram till att många på hennes arbetsplats inte 

har en bil. Sedan säger hon: ”De flesta jag umgås med har bil. Men många har inte det.” 

(Caroline 2011). När Caroline flyttade från Löddeköpinge till Malmö fick hon hjälp av sina 

föräldrar att finansiera bilen. Hennes föräldrar ville att hon skulle ha råd att ha en bil. Den 

egna familjens attityd till bilen har diskuterats tidigare i detta avsnitt. Det verkar som att det 

har stor betydelse för vilket transportmedel man väljer.  

Även Erik upplever att de allra flesta i hans omgivning använder bil och ser inget problem 

med att använda bilen vid alla resor. Han säger att alla hans kollegor på arbetet använder en 

bil för att ta sig dit. Liknande Carolines fall, menar Erik att bilen är något som kommit med 

uppväxten: ”Man har alltid varit van att ha bil. Man har använt bilen och kört till hockey och 

man har alltid behövt bil. Man är ju uppväxt med det. Vi har kört bil på semestern och så.” 

(Erik 2011) 

Erik, och kanske även Caroline, verkar närmast ha blivit fostrade in i bilsamhället. Erik tog 

körkort strax efter att han fyllt 18 år och fick sin första bil i julklapp av sina föräldrar. Om han 
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skulle sluta använda bil, tror han att han skulle bli ifrågasatt av sin omgivning. När han 

funderar på hur han tror att de skulle reagera säger han:  

De hade nog reagerat, det tror jag. Alltså… de hade nog inte haft nåt emot det, men de 

hade säkert funderat på varför jag inte ville ha bil. För det har man ju. […] På jobb hade 

de nog bara funderat på vad jag tänkte på. (Erik 2011) 

Erik är den enda av respondenterna som tror att han skulle få närmast negativa reaktioner om 

han slutade använda bil. De flesta av intervjupersonerna tror inte att de skulle få någon 

speciell reaktion från sin omgivning. Dock är det intressant att notera att ingen av dem tror att 

de skulle få positiva reaktioner från omgivningen. Om de trodde att de skulle bli uppmuntrade 

av omgivningen, hade det kanske legat närmre till hands att inte använda bil, eller åtminstone 

använda den mer sällan. Å ena sidan är det viktigt att komma ihåg att jag bara har samtalat 

med personer som använder bil, de flesta regelbundet. Svaren hade kanske sett annorlunda ut 

om jag även hade frågat personer som inte använder bil. Å andra sidan ligger det intressanta i 

hur intervjupersonerna tror att deras omgivning skulle reagera. Om de verkligen skulle tagit 

ett ställningstagande mot att använda bil, hade de kanske mötts av en del positiva reaktioner 

från omgivningen. Huruvida detta stämmer eller inte, är kanske mindre viktigt. Desto 

viktigare borde det vara hur personerna uppfattar det, då denna uppfattning kanske hämmar 

dem att ändra sina vanor.  

Nina uppskattar att 99 procent av hennes omgivning använder bil. Hon beskriver attityden till 

bilen i sin omgivning som att: ”Det är bara nåt som finns” (Nina 2011) och menar att det inte 

är något som de brukar diskutera sinsemellan. Nina tog körkort långt efter att hon hade 

passerat myndighetsåldern, när hon var 35. Hon beskriver att innan hon hade körkort, tog hon 

cykeln överallt och hade inga problem med det. Hon menar att: ”Då tyckte jag att det 

fungerade. Allting funkade. Jag funderade överhuvudtaget inte på att jag inte hade bil” (Nina 

2011). Idag tar hon bilen nästan överallt, även till arbetet som ligger ca en kilometer från 

hemmet. På frågan varför hon tog körkort, trots att hon tyckte att det fungerade bra med cykel 

svarar hon: ”Det var väl att jag tyckte att det skulle jag väl ändå ha. Sen blev man mer och 

mer bekväm.”(Nina 2011). 

Kanske kan den självklara närvaron av bilen i hennes omgivning ha påverkat Nina att vilja ta 

körkort, trots att hon tyckte att det fungerade bra med cykel. 
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4.4.2 Körkort eller inte – det är inte frågan.  

Diskussionen i detta avsnitt rör sig mellan de sociala och de instrumentella faktorerna bakom 

valet av transportmedel, se figur 7. Körkort förutsätter att bilen kan nyttjas funktionellt, 

medan det också samspelar med det sociala. Detta samspel sker på flera sätt. Dels är ju 

körkort en samhällsföreteelse som ingår i den svenska lagstiftningen och dels får det anses 

vara socialt oacceptabelt att köra bil utan att ha körkort i Sverige. Men detta samspel verkar 

även ske på ett annat sätt.  

 

 

 

Materialet från intervjuerna tyder på att det sociala sammanhanget påverkar individer i valet 

att ta körkort. Detta kan jämföras med den forskningsstudie som syftade till att påverka 

personer som ännu inte har körkort att omvärdera beslutet. Där menar författaren att individer 

påverkas av sin omgivning att ta körkort (Fujii 2007).  

 

Det verkar som att alla intervjupersoner tagit körkort utan att fundera över valet. Att ta 

körkort är något som många gör, och det kanske till viss del förknippas med att bli vuxen. 

Erik beskriver det som att valet att ta körkort var något självklart, som han inte funderade 

speciellt mycket över. Det framstår som att det är något som har med vuxenblivande att göra. 

På frågan hur det gick till när Erik bestämde sig för att ta körkort svarar han: 

Jag har två storasystrar. Så det var väl logiskt att när man fyllde 18 skulle man ta 

körkort. Det var väl därför jag började med det. Sen hade jag haft moppe innan det. Så 

man ville väl fortsätta att utvecklas. (Erik 2011) 

Även Daniel beskriver att valet att ta körkort inte var svårt. Som tjugoåring kände han sig sen 

att ta körkort, då många av hans kompisar redan tagit körkort som artonåringar: ”Alla tog 

Figur 7: Motivationsmodell för att förklara användning av bil. (Hämtad ur: Steg & 

Tertoolen 1999 s 21), här redigerad för att visa vilket område kapitlet behandlar.  
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körkort. Då kan jag också ta det. Jag kände mig ändå sen, vissa var 18 när de tog det.” (Daniel 

2011).  

Alla intervjupersoner verkar ha samma uppfattning. För dem verkar det ha varit en fråga om 

när, och inte om de skulle ta körkort. Här verkar det sociala vara en av de avgörande 

faktorerna. Många intervjupersoner beskriver att de kände en stress att ta körkort så fort de 

fyllt arton år. De som inte gjorde det, upplevde att de ”låg efter” sina jämnåriga.  

Körkortet verkar vara djupt etablerat i bilden av vuxenlivet. Att ha en bil verkar inte vara lika 

självklart för alla, men steget att köpa en bil torde vara närmre då man redan har ett körkort. 

Detta resonemang förde även Fujii (2007), när han ville ta reda på om personer utan körkort 

kan påverkas i sitt beslut. Han resonerade kring personers val att ta bilen och kom fram till att 

det borde vara lättare att påverka personer utan körkort att inte ta bilen, än det är att påverka 

personer som redan har körkort (Fujii 2007). Här vill jag föreslå ännu ett eventuellt samband i 

motivationsmodellen för att använda bil, nämligen ett mellan det instrumentella och det 

sociala spektrat, se figur 8.  

 

 

Som jag förklarade ovan finns det ju flera ganska självklara samband mellan dessa två, såsom 

att det är socialt oacceptabelt att köra bil utan körkort och att körkort är en social företeelse i 

form av lagstiftning mm. Då det verkar som att det sociala även påverkar valet att ta körkort, 

borde sambandet inverka på valet av transportmedel. Detta genom att fösa in icke-

körkortsinnehavare i fåran där de känner sig stressade eller rentav pressade att ta körkort. När 

personerna sedan får ”smaka på” bilens fördelar, som diskuterats ovan, borde det vara mindre 

lockande att välja andra transportmedel.  

Figur 8: Motivationsmodell för att förklara användning av bil. (Hämtad ur: Steg & 

Tertoolen 1999 s 21), här redigerad för att visa vilket område kapitlet behandlar.  
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4.5 Den egna miljöpåverkan  

I detta avsnitt rör sig diskussionen någonstans mellan de sociala och de känslomässiga 

faktorerna, se figur 9. Kanske är det här mer lämpligt att här tala om attityder och känslor, 

istället för enbart känslor. Däremot har jag inte gjort en heldragen linje i denna 

motivationsmodell. Jag ska i det följande förklara varför.   

 

 

Vid intervjuerna fick individerna reflektera kring miljön och kring sin egen miljöpåverkan. 

Detta för att jag ville undersöka hur bilförare tänker kring sin egen miljöpåverkan och vidare, 

om miljömedvetenhet i någon mån påverkar valet av transportmedel. Fuji (2007) undersöker 

en liknande aspekt i studien där han ger information till icke-körkortsinnehavare. 

Informationen bestod delvis av miljömässiga konsekvenser i samband med bilkörning. Fuji 

(2007) menar att information till viss del påverkar valet att ta körkort. Dock är det oklart i 

vilken utsträckning just den miljömässiga informationen påverkar valet (Fuji 2007). Steg och 

Vlek (2009) diskuterar attityder till bilen och miljön. De menar att kunskap om miljön har en 

viss effekt på ett ändrat miljöbeteende i stort, men liten effekt när det gäller att göra en stor 

ansträngning, som att minska sin bilkörning (Steg & Vlek 2009). 

Utifrån materialet från mina intervjuer, verkar det dock som att miljömedvetenhet kan 

påverka personer att minska sin bilkörning, om än i liten utsträckning – därav den streckade 

linjen i figuren, se figur 9. En del av intervjupersonerna menar att de försöker undvika att ta 

bilen korta sträckor. Definitionen av dessa korta sträckor verkar vara ungefär en kilometer. 

När jag frågar Erik i vilka situationer han tycker att bilen är mindre bra säger han: ”Till korta 

sträckor. Det är ju onödigt. Nu har vi börjat gå en del, men jag kunde ju [förut] ta bilen ner till 

Kronprinsen för att handla godis eller vad som helst.” (Erik 2011) 

Figur 9: Motivationsmodell för att förklara användning av bil. (Hämtad ur: Steg & 

Tertoolen 1999 s 21), här redigerad för att visa vilket område kapitlet behandlar.  
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Erik bor knappt en kilometer från Kronprinsen. Han menar dock fortfarande att om sträckan 

är mer än ett par kilometer, så tar han bilen. Håkan uttrycker en irritation över personer som 

tar bilen korta sträckor: 

Jag retar mig på sådana personer som tvunget ska köra bil, fast de bara ska en kilometer. 

Det tycker jag är rätt så… då kan man faktiskt ta bussen, cykla eller… eller gå. Det är ju 

faktiskt inte längre än så. (Håkan 2011)  

En del av intervjupersonerna ger intrycket att vilja köra mindre bil för miljöns skull. Linda 

menar att hon kan tänka sig att välja andra transportmedel när barnen blir större och säger att 

hon tidigare, när hon bara hade ett barn, ofta tog bussen. Håkan cyklade tidigare till jobbet, 

men har nyligen flyttat längre ifrån sin arbetsplats och tar nu bilen. Här är det lämpligt att 

återkomma till diskussionen om attityder och handlingsberedskap. Det verkar som att dessa 

individer har en attityd till bilkörning, som inte i någon större utsträckning tar sig uttryck i 

deras handlande. När det inte krävde någon större ansträngning kunde de välja andra 

transportmedel. När sedan deras förutsättningar förändrades, blev det lättare att välja bilen 

och deras miljöhänsyn fick stå tillbaka. Flera av intervjupersoner uttrycker oro för miljön men 

kan inte tänka sig att göra avkall på något i sin livsstil för miljöns skull. Många framhåller att 

de sorterar sopor. Lindén (1994) gör en liknande observation och menar att personer gärna 

genomför miljöhandlingar som inte kräver för stort utrymme i vardagslivet, såsom att 

återvinna glas, papper och batterier till återvinning. När det sedan kommer till transporter är 

färre benägna att göra förändringar för miljöns skull (Lindén 1994 s. 59). Möjligen kan detta 

bero på den sociala påverkan som diskuterades i föregående avsnitt. Att sortera sopor är något 

som inte utmanar sociala attityder, då detta sker i det privata hemmet. Då bilkörning är mer 

synligt och samtidigt verkar vara förknippat med omgivningens attityder genom bland annat 

identitetsförmedling, kanske det framstår som en större ansträngning att avstå från bilen för 

miljöns skull. Det borde också bero på att sopsortering endast innebär en extra ansträngning 

och inte samtidigt avkall på något i livsstilen. Många kan sortera sopor, få ett renare 

miljösamvete och sedan fortsätta leva enligt den livsstil de har skapat sig. Att avstå från 

bilkörning kanske för många innebär både en ansträngning och avkall på saker i den livsstil 

man har och kanske därför är det mindre lockande. 

Samtliga intervjupersoner anser det omöjligt att i dagsläget helt avstå från att köra bil. Alla 

intervjupersoner verkar inte ha samma ambitioner att minska sin bilkörning, av olika skäl. 

Nina menar att hon helt enkelt är för bekväm och Erik uttrycker att han inte anser att det är 
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något stort problem. Han menar att han visst tänker på miljön ibland, men att han tror att alla 

eventuella problem ligger så långt in i framtiden att det inte är någon mening att oroa sig.  

En intressant observation kan göras här. När miljön kom på tal, var klimatförändringar 

återkommande i intervjupersonernas resonemang. Det framstår som att klimatförändringar är 

det som dominerar uppfattningen av miljöproblem hos dessa personer. Håkan uttrycker en oro 

för klimatet: ”Framförallt uppvärmningen tycker jag kan kännas oroväckande, att vi inte 

kommer fram till nån lösning. […] Det är nog det största hotet vi har mot vårt sätt att leva.” 

(Håkan 2011). Även Linda tar upp detta och uttrycker: 

Ja man blir ju rädd för det man läser. Man ser bilder på isbjörnar och isflaken som 

smälter och isbjörnarna som inte orkar simma och äter varandra och sen så har jag sett 

på olika dokumentärer på teve […] Sen kan man inte låta bli att tänka på alla 

naturkatastrofer som händer nu och vad det har att göra med klimatförändringen och 

miljön. (Linda 2011) 

Detta illustrerar den bild som många av intervjupersonerna verkar ha av bilens 

miljökonsekvenser. Den påverkar miljön, men detta är något stort och avlägset problem som i 

första hand drabbar isbjörnar på Antarktis. Många verkar uppleva att de inte kan göra så 

mycket för att minska klimatförändringar. Denna uppfattning är ju inte så konstig om 

problemet framställs som något enormt världsproblem som är till för politiker att lösa. Erik 

uttrycker att han anser att bilens nackdelar, såsom klimatförändringar, ligger utom hans 

kontroll och att det är upp till regeringen att lösa sådana problem. Linda menar att om det 

visar sig att bilen har direkt negativa konsekvenser för hälsan, skulle hon kunna tänka sig att 

sluta köra bil. Att bilen även har konsekvenser för vår närmiljö och hälsa genom att påverka 

luftkvaliteten i tätorter och ljudmiljön i form av buller, vilket kan leda till såväl astma och 

allergier som hjärt-och kärlsjukdomar, verkar inte vara något som är lika uppmärksammat. 

När individerna ställs inför ett val – att ställa bilen och ”rädda klimatet” eller att fortsätta köra 

bil och överlåta problemen åt någon annan – borde det senare vara mer lockande. 

Klimatförändringar är ju ett stort, globalt och oöverskådligt problem, medan restiden till 

jobbet är ett problem som de kan hantera här och nu.   
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5. Sammanfattande diskussion 

5.1 Vad är det som lockar? 

Resultaten från intervjuerna tyder på att bilens attraktion delvis består i dess funktionella 

nytta. Intervjupersonerna framhåller fördelar som lastutrymme och sparad tid som några av de 

rent funktionella fördelarna med bilen. Förutom bilens instrumentella nytta verkar samtliga 

intervjupersoner uppleva en frihetskänsla av att använda bil. Denna frihetskänsla verkar 

grunda sig i ett oberoende där individerna kan bestämma sin egen rutt och ta sig vart som 

helst när som helst, oavsett väderlek. Oberoendet verkar i vissa fall även förstärka 

individernas känsla av självständighet och öppna nya möjligheter i vardagen. De kan 

exempelvis bosätta sig långt från arbetsplatsen och långt ifrån vänner och familj. Det finns de 

intervjupersoner som kan ta sig till arbetet utan bil, men tanken verkar främmande. Samtliga 

intervjupersoner hävdar att de inte skulle kunna tänka sig att vara utan bilen helt och hållet. 

Det framstår som att bilen har blivit en naturlig del av intervjupersonernas liv och att de i viss 

mån verkar ta den för given.  

Flera intervjupersoner upplever själva att de är beroende av sin bil. Frågan är vilket som är 

”hönan” och vilket som är ”ägget”. De valmöjligheter som bilen öppnar för, innebär också att 

intervjupersonerna skapar sig ett beroende av bilen. En del var direkt beroende av bilen för att 

kunna ta sig till arbetet, men de flesta verkade mer vara beroende av den frihetskänsla som 

bilen ger upphov till. Här kan Hornborgs (2010) diskussioner komma till användning. Han 

menar att vi sätter stor tilltro till tekniken. Vi litar på att den ska lösa såväl vardagliga problem 

som miljöproblem. Han menar också att vi tenderar att ladda föremål med symboliska 

egenskaper (Hornborg 2010). Vi använder föremål för att förmedla vår identitet gentemot 

människor i vår omgivning (Hornborg 2010). Kanske kan bilens lockelse ligga någonstans 

mellan dessa två fenomen. Bilen är ju teknik som löser vardagliga problem såsom tidsbrist 

och avstånd till arbetsplatsen och det utvecklas miljöbilar som förväntas lösa 

klimatproblematiken. Samtidigt är den ett attribut genom vilket olika individer kan uttrycka 

sin identitet. Den uttrycker vilken typ av livsstil vi har. I materialet ser vi tendenser till att 

vissa intervjupersoner identifierar sig med sin bil och känner en stark relation till den. Den är 

också en stor del i flera av intervjupersonernas vardagsliv och de ser det som en omöjlighet att 

göra sig av med den. Sammanfattningsvis tyder materialet från intervjuerna och även tidigare 

studier på att bilen lockar genom att erbjuda frihet, sparad tid, lastutrymme, oberoende och 

självständighet. Detta kan beskrivas som att det den instrumentella nyttan i samband med 
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känslor som styr valet i grunden. När man sedan har vant sig vid allt detta, gör man sig 

beroende av den genom att inrätta sitt liv efter de möjligheter som bilen öppnar för. På detta 

sätt blir bilen till viss del en självklar del i det vardagliga livet och det sociala sammanhanget. 

5.2 Vilka faktorer ligger bakom valet av transportmedel? 

I den tidigare forskning som har fokuserat på faktorer bakom valet av transportmedel, har det 

framgått att flera faktorer ligger bakom valet. Liksom som Steg och Tertoolen (1999) 

föreslog, tyder forskningen på att den instrumentella nyttan tillsammans med känslor och det 

sociala påverkar valet av transportmedel. Steg (2005) menar att känslor är det som påverkar 

valet av transportmedel i störst utsträckning. Detta, menar hon, beror på de känslor som 

bilkörning ger upphov till, såsom frihet, oberoende och självkontroll (Steg 2005). Utifrån 

resultaten i den här studien, vill jag mena att känslor och instrumentell nytta är viktiga 

faktorer, men den kollektiva attityden till bilen verkar påverka än mer. Jag vill mena att detta 

är den viktigaste påverkansfaktorn i valet av transportmedel. Det sociala sammanhanget 

verkar ligga bakom valet av transportmedel på flera sätt.  

Till att börja med verkar det påverka genom det jag diskuterade ovan kopplat till Hornborgs 

(2010) diskussion om att vi tenderar att uttrycka vår identitet gentemot andra i form av 

konsumtionsvaror. Detta har vi kunnat se tendenser på i intervjuerna. En del av 

intervjupersonerna verkar vara måna om att ha en fin bil och ger intrycket av att förknippa sin 

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

Det sociala sammanhanget verkar även vara avgörande vid beslutet att ta körkort. Många av 

intervjupersonerna uttryckte att de jämförde sig med jämnåriga och att de ibland hade känt en 

stress att ta körkort. Beslutet verkar ha varit lätt och det verkar ha varit en fråga om när de 

skulle ta körkort snarare än om.   

Allt detta borde ha att göra med att vi jämför oss med vår omgivning. Steg och Tertoolen 

(1999) för ett liknande resonemang genom att mena att vi tenderar att jämföra vår situation 

med andras och att vi på så sätt påverkas av hur omgivningen agerar (Steg & Tertoolen 1999). 

Detta kan vara en förklaring till den tendens vi kan se i intervjumaterialet, där de som 

upplever att många i deras omgivning använder bil, verkar vara mer benägna att själva 

använda den. Det framstår även som att de personer som har växt upp med en bildominerad 

transport verkar vara mer benägna att använda bil, än de som varit vana vid att transportera 

sig på andra sätt under uppväxten. Den egna familjens attityd till bilen borde vara en viktig 
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faktor i detta sammanhang. Steg (2005) är inne på samma resonemang och menar att individer 

tenderar att välja bilen som transportmedel om deras familj förväntar sig det (Steg 2005). Hur 

vänner och arbetskamrater ställer sig till bilen som transportmedel verkar också vara en viktig 

del i attityden till bilen. På liknande sätt hävdar Tengström (1991) att kollektiva attityder och 

normer påverkar valet att köpa bil (Tengström 1991). Tengström (1991) menar att olika 

företeelser kan vara olika accepterade i samhället. Han tar brännvin som exempel och 

framhåller att det förlorade en del av sin sociala acceptabilitet i och med nykterhetsrörelsens 

utbredning (Tengström 1991). Så länge bilen är socialt accepterad i samhället, borde den 

enskilde individen inte heller ha någon anledning att ifrågasätta den. I vissa sociala kretsar 

kanske det rentav är så att det inte är socialt accepterat att inte köra bil. Ingen av 

intervjupersonerna trodde att de skulle få positiva reaktioner från omgivningen om de skulle 

sluta använda bil. Erik trodde att ha skulle få närmast negativa reaktioner från omgivningen. 

Genom att samhället accepterar företeelser som bilen, har den enskilde individen ingen, eller 

liten anledning att själv ifrågasätta sin egen bilkörning.  

Allt detta tycker jag tyder på att det sociala sammanhanget är det som påverkar valet av 

transportmedel i störst utsträckning.  

5.3 Utmaningar  

Om vi vill få till en förändring när det gäller samhällets val av transportmedel, borde det i 

första hand vara i det sociala sammanhanget dessa förändringar måste ske. Tengström (1991) 

var inne på samma resonemang redan 1991 när han diskuterade hur trenden med bilens 

expansion kunde brytas. Han kom fram till att bilens sociala acceptabilitet var en viktig faktor 

för att bryta trenden (Tengström 1991 s.217).  

Enkätundersökningarna som Malmö Stad genomförde åren 2003 och 2008 syftade till att 

kartlägga malmöbornas attityder till bilen och miljön och till förslag på förändringar för att 

förbättra trafikmiljön. I rapporten testas attityderna till en mängd förslag, däribland 

förbättrade gång- och cykelvägar, aktiviteter för att få fler att cykla, införande av spårvagn 

och en bilfri innerstad (Malmö Stad 2010). Många var positiva till förslag som aktiviteter för 

att få fler att cykla samt förändring av invånares attityder. Färre var positiva till förslag av den 

”tvingande” sorten som enkelriktade gator och en bilfri innerstad (Malmö Stad 2010). Före 

införande av sådana åtgärder borde kollektiva attityder till bilkörning förändras.  
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Så hur ska denna attitydförändring ske? Och vems attityder ska förändras? Jag har genom min 

studie, samt med hjälp av tidigare forskning, fått indikationer på att de personer som i första 

hand borde kunna påverkas att avstå från att köra bil är personer utan körkort. Utifrån resultat 

från tidigare studier och denna, verkar det dock som att det krävs att hela samhällets attityder 

förändras. Detta då vi kan se att individer verkar påverkas från omgivningen i stor 

utsträckning. 

Indikationer på hur kollektiva attityder skulle kunna förändras finns i intervjumaterialet. Här 

kan det urskiljas tendenser till att bilens miljömässiga konsekvenser i första hand förknippas 

med klimatförändringar. Detta problem är inte att förringa i sammanhanget, dock kan det 

verka oöverskådligt och övermäktigt när det kommer till vardagliga situationer som val som 

transportmedel. Flera av intervjupersonerna ger intrycket av att oroa sig för klimatet, utan att 

känna att de riktigt kan påverka detta problem. Som grund för att förändra kollektiva attityder 

till bilkörning, kanske kunskapsspridning om bilens direkt hälsomässiga effekter är mer 

effektivt än kunskap om klimatförändringar. Det finns i intervjumaterialet uttryck för att mer 

direkt hälsomässiga konsekvenser i samband med bilkörning skulle påverka valet av 

transportmedel. Samtidigt som det är, som diskuterats tidigare, viktigt att skilja på 

handlingsberedskap och faktisk handling, kan dessa uttryck ge en indikation på vilken typ av 

kunskap som saknas när det kommer till bilens hälsomässiga konsekvenser och därigenom 

konsekvenser för samhället.  

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

verkligen kan påverka kollektiva attityder borde utredas vidare.  

I arbetet med att förändra kollektiva attityder, borde det dock krävas mer än ytterligare 

kunskap om bilens konsekvenser. Om vi återigen ska ta hjälp av Tengströms (1991) 

diskussioner kanske inspiration kan hämtas från nykterhetsrörelsens utbredning. Tengström 

(1991) drar paralleller till brännvinets förlorade sociala acceptabilitet i samband med 

nykterhetsrörelsen (Tengström 1991). Är det liknande rörelser som krävs för att bilen ska 

förlora sin sociala status? Om så är fallet, står vi inför stora utmaningar när det gäller att gå 

mot ett mindre bildominerat samhälle.  
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Bilaga 1 

Centrala begrepp 

Några av de mest centrala begreppen som används i uppsatsen är bil och bilkörning. 

Definitionen av ordet bil finns beskrivet i Nationalencyklopedin på följande sätt: 

bil, kortform för automobil ('självrörlig'), motorfordon i form av personbil (högst åtta 

passagerare plus förare), buss eller lastbil. Personbil har oftast självbärande stålkaross, 

med infäst motor, kraftöverföring och hjulupphängningar […] (Nationalencyklopedin 

2011) 

Med ordet bil i denna uppsats avses en personbil, ett fordon som används för persontransport. 

Med bilkörning avses således nyttjande av detta fordon.  

Andra centrala begrepp som används i uppsatsen är instrumentell nytta i samband med 

bilkörning, känslomässiga faktorer bakom valet av transportmedel, sociala faktorer bakom 

valet av transportmedel, attityd eller attityder, miljömässiga konsekvenser och hälsomässiga 

konsekvenser.  

Med instrumentell nytta avses den funktion som bilen tillhandahåller, främst i form av fysisk 

funktion. Exempel på fysiska funktioner med bilen är förflyttningar i tid och rum och 

lastutrymme.  

Känslomässiga faktorer bakom valet av transportmedel kan definieras som känslor 

förknippade med nyttjandet av ett visst transportmedel. Då dessa känslor förknippas med 

transportmedlet, kan detta bidra till att avgöra vilket transportmedel personen i fråga väljer.  

Sociala faktorer är, som begreppet antyder, faktorer bakom valet av transportmedel som 

grundas på den sociala arenan. Detta kan vara attityder, inställningar eller normer som råder i 

en persons sociala sammanhang. Det sociala sammanhanget kan i sin tur beskrivas som den 

familj, de vänner eller arbetskamrater som en individ vistas bland. Det kan också vara den 

stad där individen bor, eller det samhälle som omger individen i stort.  

Attityder kan beskrivas med hjälp av Lindén (1994) på följande sätt: ”De attityder och 

värderingar som en individ utvecklar mot företeelser i vardagslivet bygger på tre kognitiva 

komponenter, nämligen kunskap, känsla och handlingsberedskap”. (Lindén 1994 s. 30) Varje 

attityd har relationer till andra attityder i individens värdesystem. Komponenten 

handlingsberedskap sammanfattar vad individen säger sig vilja göra i förhållande till 
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attitydobjektet. Attitydobjektet är den företeelse som attityden riktas mot (Lindén 1994). I 

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

bilkörning.  

Med bilens miljömässiga konsekvenser syftas på skador som i första hand drabbar 

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

Bilens hälsomässiga konsekvenser avser i detta sammanhang skador på naturmiljön som 

drabbar människor genom nedsatt hälsa. Som behandlas i kapitel 1, kan detta innebära 

föroreningar i luft som drabbar människor genom förhöjd risk för astma, pollenallergi och 

hjärt- och kärlsjukdomar. Det kan även vara effekter på ljudmiljön i form av buller, som 

påverkar människors hälsa genom ökad risk för stressrelaterade sjukdomar.  
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Bilaga 2 

Intervjuguide 

- Jag kommer inte att lämna ut fullständiga uppgifter om dig och om du vill, så går det 

bra att vara anonym.  

- Är det okej att jag spelar in vårt samtal? 

- Samtycker du till att jag använder dina svar i min analys och kanske även citerar dig i 

mitt arbete? 

Tema 1: Bakgrund, uppvärmning 

- Berätta lite om dig själv, vem är du?  

o Ålder, familj, bostad, intressen, arbete, uppväxtort m.m. 

- Kan du beskriva en typisk dag i ditt liv? 

o Jobbar, hämtar/lämnar, handlar, tränar 

Tema 2: Vardaglig persontransport 

- Har du nära till ditt jobb/vardagliga sysselsättning? 

- Äger du en bil? 

o Hur ofta använder du den?  

- Äger du en cykel? 

o Hur ofta använder du den?  

o Hur känns det när du cyklar – gillar du det? 

- Hur ofta åker du buss?  

- Hur skulle du beskriva din tillgång till kollektivtrafik?  

o Har du långt till buss och/eller tåg? 

o Hur ofta avgår bussen och/eller tåget? 

o Är det dyrt/billigt? 

- Gillar du att åka buss?/Hur känner du när du åker buss? 

o Hur kommer det sig? 

- Kan du ge exempel på situationer där det är bra att använda bil? 

o Hur kommer det sig? 

- Kan du ge exempel på när det är mindre bra att använda bil? 

o Hur kommer det sig? 

Tema 3: Känslor, ideal och sociala normer 

- Hur skulle du beskriva din relation till din bil? 

o Vad tänker du på när du tänker på din bil? 

 Bra transportmedel? 

 Fin, snygg? 

 Hobby? 

 Kärlek? 
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- Hur känner du dig när du sätter dig i bilen (och använder bilen)? 

o Känner du vällust, stress, lycka, apati? 

- Hur känns det när du åker buss? 

 

- Hur ser användning av bil ut i din omgivning? 

o Är det många i din omgivning som använder bil? 

o Hur skulle du beskriva attityden till bilen i din omgivning? 

- Om du skulle sluta köra bil, hur tror du att personerna i din omgivning skulle reagera? 

o Hur kommer det sig, tror du? 

- Hur gick det till när du bestämde dig för att ta körkort? 

o Var det ett lätt beslut? 

o Funderade du över beslutet? 

o Hur kommer det sig att du bestämde dig för att ta körkort? 

- (Om du har bil) Hur kommer det sig att du bestämde dig för att skaffa en bil? 

o Var det ett svårt beslut? 

o Var det ett bra beslut? 

Tema 4: Attityder 

- Oroar du dig för miljön? 

-  Funderar du över den miljöpåverkan din bilanvändning har? 

o Hur känner du inför det? 

- Hur känner du inför att använda alternativa transportmedel? 

o Kan du tänka dig att någon gång cykla, ta bussen eller promenera istället för att 

ta bilen? 

- Finns det något som skulle kunna få dig att avstå från att köra bil? 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


