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Sammanfattning  

 

Studien har genomförts med syfte att undersöka hur den allmänna attityden till trängselskatten 

i Stockholm ser ut och vad som är orsaken till attityden. Samt att även undersöka om det finns 

några attitydskillnader mellan de som bor innanför och utanför tullarna, mellan män och 

kvinnor samt mellan de som har bil och de som inte har bil eller körkort. I studien användes 

en enkät som skickades ut elektroniskt till ett urval bestående av vänners vänner och vänners 

familjemedlemmar. Resultatet visar att respondenterna tyckte att om en skatt används för att 

reglera biltrafiken behövs det att kollektivtrafiken framhävs som ett bättre alternativ. 

Intäkterna bör spenderas så att en stor summa går till kollektivtrafiken. Det fanns inga 

attitydskillnader mellan invånare bosatta innanför tullarna och utanför tullarna samt mellan 

män och kvinnor. De som har bil är mer negativa till trängselskatten än de som inte har bil 

eller körkort. Detta tros kunna motverkas om information ges till allmänheten angående hur 

intäkterna spenderas samt att trängselskatt införs i flera större städer i Sverige. 

 

Nyckelord: Trängselskatt, Stockholm, attityder och attitydskillnader. 

 

Abstract 

 

The subject of this paper is the congestion tax in Stockholm, Sweden. The study has been 

conducted with the purpose to examine of how public attitudes towards congestion charging 

looks and the reason behind the attitude. And also to examine if there are any differences in 

attitudes between those living inside and outside the payment zones, between men and women 

and between car owners and those who do not own a car or have a driver's license. The study 

used a questionnaire sent out electronically to a group of friends of friends and of friends’ 

family members. The respondents think it´s very important to present a better option if price 

incitements are to be used; in this case the better option is public transportation. Revenues 

should be spent so that large amounts go to the public transportation. There were no attitude 

differences between residents living inside the payment zones and those living outside the 

payment zones and between men and women. There is an attitude difference between those 

who own a car and those who do not own a car or have a driver's license. Those who own a 

car are more negative to the congestion charge than those who do not own a car or have a 

driver's license. This is believed to diminish if information is given to the public on how the 
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revenue is spent and if congestion charge is introduced in several of the larger cities in 

Sweden. 

 

Keywords: Congestion charge, Stockholm, attitudes and attitude differences.  
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1. Inledning 
 

I Sverige har vi ett miljömålssystem som antogs första gången år 1999, då ersattes 170 

miljömål med 15 miljökvalitetsmål. Miljömålssystemet har utvecklats sedan dess och består 

nu av fem grundläggande värden, ett generationsmål som beskriver att miljökvalitetsmålen 

ska uppnås inom en generation vilket motsvarar 20- 25 år, tre övergripande miljömålsfrågor, 

16 miljökvalitetsmål med preciseringar, drygt 70 delmål, regionala och lokala miljömål, tre 

åtgärdsstrategier och ca 100 indikatorer som används för att avgöra om miljökvalitetsmålen 

kommer att uppnås (SOU, 2009, s. 11 ff).  

 

I Sverige använder man sig av styrmedel för att uppnå miljökvalitetsmålen som riksdagen 

beslutat om och även för att kunna genomföra åtaganden som följer med de internationella 

miljöavtal som Sverige är delaktiga i. Styrmedel är nödvändiga då både människor och 

organisationer inte alltid arbetar för att skydda miljön (Naturvårdsverket, 2009). Det finns 

många olika typer av styrmedel var av en typ är ekonomiska styrmedel. Priset på varor eller 

tjänster visar inte den samhällsekonomiska kostnaden för att producera och använda olika 

naturresurser. Ekonomiska styrmedel syftar till att korrigera detta fel som uppstår i 

prissignaler för olika varor och tjänster. Naturvårdsverket skriver att fördelarna med att 

använda sig av ekonomiska styrmedel för att uppnå miljökvalitetsmålen är att de i hög grad 

uppfyller kriteriet kostnadseffektivitet. Det som menas är att ekonomiska styrmedel bidrar till 

att miljökvalitetsmålet uppnås samt att det görs för minsta möjliga kostnad för samhället. 

Naturvårdsverket skriver att en annan fördel är att skatter i hög grad uppmuntrar till teknisk 

utveckling, genom att företag måste betala för den skada de gör vid användning av 

miljöskadlig teknik. Företag kan då istället uppmuntras att byta till en mer miljövänlig teknik 

för att slippa betala skatten och efterfrågan på miljövänlig teknik kan då höjas 

(Naturvårdsverket, 2010).  

 

Skatter och avgifter är ekonomiska styrmedel som fungerar på så sätt att en extra kostnad 

läggs på för att motsvara kostnaden för påverkan som görs på miljön när en vara eller tjänst 

produceras eller konsumeras. Användningen av skatter och avgifter syftar till att styra 

människor och organisationer så att en önskvärd resursanvändning uppstår. Skillnaden mellan 

en skatt och en avgift, är att en skatt blir en inkomst till statskassan medan de inkomster som 

kommer från avgifter är öronmärkta för användning som bidrar till att pengarna förs tillbaka 
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till de som betalat in dem. En annan skillnad är att en skatt inte får införas eller ändras utan 

beslut från riksdagen medan vissa avgifter kan beslutas om av regeringen eller myndigheter 

(Naturvårdsverket, 2010a). Ett ekonomiskt styrmedel är trängselskatt, vilken ligger som 

föremål för den här studien.  

1.1 Syfte och Avgränsning  

 

Syftet med studien är att undersöka hur den allmänna attityden till trängselskatt ser ut och vad 

som är orsaken till attityden. Samt att undersöka om det finns attitydskillnader mellan 

invånare som bor innanför gentemot utanför tullarna, mellan män och kvinnor samt de som 

har bil och de som inte har bil eller körkort.  

 

Studien kommer att avgränsas till att undersöka attityder gentemot trängselskatten i 

Stockholm.  
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2. Bakgrund  

 

2.1 Stockholmsförsöket 

 

På Stockholmsförsökets hemsida beskrivs trafiksituationen i Stockholm som en enorm 

utsläppskälla, speciellt under rusningstrafiken på morgonen och under eftermiddagarna då 

många billister passerar genom Stockholm. Trots att luftkvalitén i Stockholm är relativt ren 

för att vara en storstad överskrids miljökvalitetsnormerna på flera gator och vägar. Biltrafiken 

är en bidragande faktor till luftföroreningar. Enligt Stockholmsförsökets hemsida kan 

biltrafiken ses som Stockholms största miljöproblem. Problemet med trafiksituationen har på 

så sätt legat till grund för en mängd olika undersökningar. Det konstateras att enbart en 

satsning på nya vägar eller kollektivtrafiken inte skulle hjälpa trafiksituationen i Stockholm. 

Statens Institut för Kommunikationsanalys, SIKA, föreslår en kombination av vägavgifter, 

nya vägar samt en utökad satsning på kollektivtrafiken (Stockholmsförsöket, 2006).  

 

Stockholmsförsöket utfördes som ett test på om en kombinationsåtgärd mellan trängselskatt 

och satsningar på utbyggnad av kollektivtrafiken kunde vara en lösning på Stockholms 

trafiksituation. Huvudmålen med försöket var att minska trängseln, öka framkomligheten och 

förbättra miljön (Stockholmsförsöket, 2006). Satsningen på kollektivtrafiken startade den 22 

augusti 2005 och avslutades 31 december 2006, trängselskatt infördes under perioden 3 

januari 2006 till och med 31 juli samma år. Stockholmsförsöket var utformat på så sätt att 

trafiken passerade genom betalstationerna helt obehindrat, då det användes sådan teknik som 

automatiskt registrerade varje passage genom en betalstation. En passage kostade 10 kr, 15 kr 

eller 20 kr beroende på vilken tid det var på dygnet, tiden för rusningstrafiken var den tid som 

var dyrast och kostade 20 kr. Det fanns ett max belopp som var 60 kr per dag och fordon. 

Trängselskatten togs ut från kl 06.30 på morgonen till kl 18.29 på kvällen. 

Betalningsstationerna var placerade vid olika infarter till Stockholms innerstad (Bild 1.).  
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Bild 1. I bilden visas betalstationernas placering i form av de röda prickarna. 
 

Betalningen skulle sedan finnas på Vägverkets konto inom 14 dagar och ingen faktura 

skickades ut. Betalningen skedde genom autogiro, via bank eller internetbank, kort på 

internet, pressbyrån eller 7-Eleven. Ingen möjlighet att betala vid betalstationerna gavs. En del 

fordon var undantagna från trängselskatten, dessa var:  

 Utryckningsfordon 

 Utlandsregistrerade fordon 

 Diplomatregistrerade bilar 

 Militära fordon 

 Bussar med minst 14 ton som totalvikt 

 Miljöbilar (vilket definierades som bilar som helt eller delvis kan drivas med el, 

alkohol eller annan gas än gasol) 

 Taxibilar 

 Efter ansökan kunde färdtjänstfordon med en totalvikt under 14 ton undantas 

 Motorcyklar 

 Bilar som beviljats befrielse efter ansökan från personer med parkeringstillstånd för 

rörelsehindrade 
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Under försökets gång fanns det även en speciell bestämmelse för passager mellan Lidingö och 

Stockholms innerstad. Om ett fordon passerade genom två olika betalstationer när det 

färdades från Lidingö och att en av betalstationerna var den vid Ropsten och att det inte var 

mer än 30 minuter mellan passagerna så togs ingen trängselskatt ut. Om man dock färdades 

mellan Lidingö och Stockholms innerstad och ovan nämnda förhållanden inte var gällande så 

togs trängselskatt ut. Essingeleden var inte skattebelagd alls under försöket. En 

sammanställning av försöket gjordes under sommaren år 2006 och en folkomröstning hölls i 

samband med riksdagsvalet samma år. Folkomröstningen skulle ligga till grund för 

regeringens ställningstagande till att återinföra trängselskatten permanent från och med det 

första halvåret år 2007. De som fick rösta var invånare i Stockholm stad. En omröstning hölls 

även i 14 kranskommuner till Stockholm stad, då dessa ville visa vad de tyckte i frågan 

(Stockholmsförsöket, 2006a).  

 

2.2 Den permanenta trängselskatten i Stockholm 

 

I samband med riksdagsvalet år 2006 hölls en folkomröstning angående införandet av 

trängselskatten permanent i Stockholm. Folkomröstningen var rådgivande för den nya 

regeringen och riksdagen som i valet fick förtroende och som även hade det slutgiltiga 

beslutet i frågan angående trängselskatts införande i Stockholm. Resultatet blev övervägande 

positivt i Stockholm stad. I innerstaden fanns det ett klart stöd för införandet av 

trängselskatten permanent, även om stadsdelen Östermalm avvek lite från de övriga. Även i 

ytterstaden var det en majoritet för införandet av trängselskatten. Det var dock mer jämt i 

ytterstaden där 49,4 % röstade ja och 47,7 % röstade nej (Karlsson, B., 2006). I de 

kranskommuner som en omröstning hölls blev det majoritet för nej till trängselskatten i 

Stockholm i samtliga kommuner (e-post korrespondens med Gunilla Weidenfors).  

 

Trängselskatten infördes permanent i augusti 2007. Utformningen av trängselskatten är nästan 

upplagd på samma sätt som under Stockholmsförsöket, dock med vissa ändringar. Det 

kvarstår att man får betala 10 kr, 15 kr eller 20 kr beroende på vilken tidpunkt man passerar 

vid
1
 och att maxbeloppet man kan få betala per dag är 60 kr. Trängselskatten tas ut från kl 

06.30 på morgonen till och med kl 18.29 på kvällen (Transportstyrelsen, 2010). De undantag 

                                                
1 Summan för vad man måste betala är som högst vid de tillfällen på dagen då det räknas som att det är 

rusningstrafik.  
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som är nya för den permanenta trängselskatten och inte fanns med i Stockholmsförsöket är 

att:  

 Trängselskatten är avdragsgill för tjänsteresor och arbetsresor 

 Undantag för miljöbilar begränsas till fem år. Undantaget för miljöbilar kommer helt 

att upphöra från första januari 2012. Undantaget gäller redan som det är inte längre för 

miljöbilar som är registrerade efter den första januari 2009.
2
 

 Taxi och färdtjänst tillhör inte längre den grupp som blir undantagna trängselskatten 

 Ingen trängselskatt tas ut under juli månad  

 Trängselskatten faktureras numera månadsvis 

Trängselskatten är en statlig skatt och det är staten som har huvudansvaret. I den nya lagen 

om trängselskatt, som beslutades av riksdagen i juni 2007, är syftet att  

”förbättra framkomligheten och miljön i Stockholm, men även att bidra till att finansiera 

investeringar i vägnätet i Stockholmsregionen” 

Eftersom att trängselskatten i Stockholm är en statlig skatt går intäkterna till statskassan och 

det är upp till riksdagen att besluta om vad de ska användas till på deras årliga budgetmöten. 

Dock anges det i syftet att trängselskatten ska bidra till att finansiera investeringar i vägnätet i 

Stockholmsregionen (TRAFIKKONTORET, Stockholm stad, 2009).  

                                                
2 Miljöbilarna var undantagna i början när trängselskatten infördes permanent, men efter ett nytt beslut år 2008 

så gäller inte längre undantaget för bilar registrerade efter första januari 2009 och kommer helt att upphöra första 

januari år 2012.  
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3. Teori 

 

Styrmedel syftar till att styra människors beteende till ett mer önskvärt beteende. Ekonomiska 

styrmedel, till exempel skatter, syftar till att styra människor beteende indirekt. Genom att 

skatter och avgifter gör det kostsamt att förorena eller använda miljön. Ekonomiska styrmedel 

började uppmärksammas under 1960-talet och det är idag en använd styrmedelsform. En 

vanlig kritik mot ekonomiska styrmedel är dock att de är mer symboliska än styrande. 

Ekonomiska styrmedel kan dock uppfylla miljökvalitetsmålen på ett kostnadseffektivt sätt. 

Problemet när det kommer till skatter är att för att uppnå miljökvalitetsmål behöver man 

kunskap om på vilken nivå skatten bör sättas på så att målet uppnås. Sådan information finns 

dock sällan tillgänglig och det är osäkert vilken den faktiska utsläppsminskningen kommer att 

bli. Vilket leder till att skatter ifrågasätts om de är måluppfyllande och det kan finnas en 

negativ attityd till skatter på grund utav detta (Söderqvist, T et al. 2004, s. 199ff). 

 

3.1 Tidigare studier 

 

Oberholzer-Gee och Weck-Hannemann (2002) diskuterar svårigheterna bakom att införa 

vägavgifter/ trängselskatter ur en politisk ekonomi synvinkel. Vägavgifter/ trängselskatt 

används sällan på grund av det motstånd som finns bland allmänheten till denna typ av 

styrmedel (Oberholzer-Gee, F. & Weck-Hannemann, H., 2002, s. 359ff). Människors 

preferenser är en påverkande faktorer av den rådande politiken och på så sätt val av 

styrmedel. EU har under senare år börjat stödja införandet av skatter mer, vilket tyder på att 

allmänhetens acceptans för sådana val av styrmedel börjar öka (Oberholzer-Gee, F. & Weck-

Hannemann, H., 2002, s. 359ff). När man tittar på trafikfrågan presenteras två negativa 

externa effekterna av trafik, vilka är trafikträngsel och luftföroreningar. Människor prioriterar 

både luftföroreningar och trafikträngsel, dock så har luftföroreningarna en högre prioritering 

än trafikträngseln när det talas om miljöfrågor. Oberholzer-Gee och Weck-Hannemann (2002) 

anser att miljöprogram som syftar till att ordna trafiksituationer, kan lyckas bättre om 

tyngdpunkt läggs på att det syftar till att förbättra luftföroreningarna (Oberholzer-Gee, F. & 

Weck-Hannemann, H., 2002, s. 359ff).  

 

Vad är det då som är problemet med införandet av miljöavgifter/ trängselskatter?  
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Ett hinder till vägavgifter/ trängselskatter är att de inte uppfattas som rättvisa (Oberholzer-

Gee, F. & Weck-Hannemann, H., 2002, s. 361ff). Uppfattningen om att vägavgifter/ 

trängselskatter inte är rättvisa kan till viss del motverkas med information om varför 

införandet av vägavgift/ trängselskatt kan ge ett bättre resultat. En annan metod för att 

motverka känslan av att vägavgifter/ trängselskatter uppfattas som orättvisa är att använda sig 

av kompensationsåtgärder (Oberholzer-Gee, F. & Weck-Hannemann, H., 2002, s. 361ff). 

Kompensationsåtgärder betyder att de som beskattas av vägavgiften/ trängselskatten också 

kompenseras. Artikeln påpekar dock att en kompensationsåtgärd inte motverkar ett annat 

hinder för införandet av vägavgift/ trängselskatt, vilket är uppfattningen om att det är fel 

personer som kan fortsätta att köra bil. En kompensationsåtgärd kan dock ändå behandla 

problemet med att vägavgifter/ trängselskatter uppfattas orättvisa. Oberholzer-Gee och Weck-

Hannemann (2002), påpekar att om en kompensationsåtgärd ska ges är det viktigt att den ges 

inom samma dimension som avgiften/ skatten tas ifrån. Det som menas är att människor visar 

mer acceptans mot en kompensation i form av att något försämras och något annat förbättras 

inom samma dimension än att något försämras och att man sedan får monetär kompensation. 

En möjlig kompensation som tas upp är att om en vägavgift/ trängselskatt tas ut kan en möjlig 

kompensationsåtgärd vara att intäkterna går till att förbättra resterande vägnät. Om det istället 

ges kompensation i form av monetärkompensation innefattas det av en risk att 

kompensationen kommer att uppfattas som en muta (Oberholzer-Gee, F. & Weck-

Hannemann, H., 2002, s. 361ff) .  

 

Ison (2000) undersöker attityder bland allmänheten angående trängselskatten i London. I 

London var det 53 % som ansåg det oacceptabelt att införa trängselskatt, medan 43 % ansåg 

det vara acceptabelt med införande av trängselskatt. Ison (2000) redovisar att förhållandena 

förändrades när allmänheten tillfrågades om de skulle tycka att det var acceptabelt med 

införande av trängselskatt om de skulle få avgöra vad intäkterna från trängselskatten skulle gå 

till. Antalet som var positiva till trängselskatt steg från 43 % till hela 62 %, medan de som 

tycket att det inte var acceptabelt sjönk från 53 % till 33 %. Ison (2000) redovisas även hur 

allmänheten tyckte att intäkterna från trängselskatten skulle spenderas. De önskade att 38 % 

av intäkterna skulle spenderas på kollektivtrafik och att 25 % av intäkterna skulle gå till 

vägförbättringar. Artikeln redovisade även en jämförelse mellan vilket styrmedel som 

föredrogs av allmänheten. Trängselskatt var inte det styrmedel som Londonborna föredrog, 

utan det som stod högst upp var att ge stöd för att framhäva andra typer av färdmedel såsom 

att gå eller cykla (Ison, S., 2000., s. 270).  
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I en studie gjord i ett storstadsområde i Sverige undersöktes kausala strukturer för att hitta de 

avgörande faktorer till privata bilanvändares acceptans för vägavgifter/ trängselskatt. De 

huvudsakliga slutsatserna var bland annat att låginkomsttagare till stor del minskar sitt 

bilanvändande på grund av den ökade kostnaden för resan och att de inte längre tycker att de 

har råd att köra bil. En allmän uppfattning bland låginkomsttaggare i studien är att 

vägavgifter/ trängselskatt är inskränkande på deras frihet samt att den är orättvis (Jakobsson, 

C., Fujii, S. & Gärling, T., 2000, s. 157f). Studien hänvisar även till tidigare forskning med 

samma resultat angående att vägavgifter/ trängselskatt uppfattas gör intrång på friheten samt 

att vara orättvis och författarna anser sig därför kunna dra slutsatsen att detta är ett allmänt 

fenomen. I studien beskrivs även en annan hypotes som förklaring till minskandet i 

bilanvändande för andra än låginkomsttagare vid införande av vägavgift/ trängselskatt, vilken 

är hypotesen om det sociala trycket eller den sociala normen. Den sociala normen, menar 

författarna, är det privatpersoner tror förväntas av dem för att vara ”goda” personer eller 

”goda” medborgare. Författarna menar att det är den sociala normen som gör att människor 

kör mindre bil. Att vissa minskar sitt bilanvändande kan leda till att andra försöker att åka 

snålskjuts på dem, genom att inte minska sitt bilanvändande då trängsel etcetera redan 

minskar. I resultatet av studien påpekar dock författarna att utifrån det resultat de fått, kan de 

inte se att någon försökt att åka snålskjuts utan det visar på att det är den sociala normen som 

styr folks minskning i bilanvändande. Studien visade även att det inte var någon som ändrade 

sitt beteende för att de kände oro för miljön, enda fallen då respondenterna ändrade sitt 

beteende till förmån för miljön var då de själva hade eget intresse i det. Författarna tar upp 

tidigare studier som påpekar att denna icke acceptans av vägavgifter/ trängselskatter på grund 

av oro för miljön beror på att människor inte ser en skatt eller en avgift som medel för miljön 

utan som en privat kostnad (Jakobsson, C., Fujii, S. & Gärling, T., 2000, s. 157f).  

 

Eliasson et al. (2009) visar att tydliga förändringar av attityder kunde hittas från innan 

Stockholmsförsöket startades. Innan försöket startade var en majoritet av invånarna negativa 

till det föreslagna försöket och ville inte att Stockholmsförsöket skulle genomföras. När 

försöket sedan var avslutat hade det vänt och det var istället en majoritet av invånarna som var 

positiv till införandet av trängselskatt och hela Stockholmsförsöket. I undersökningen gjordes 

en mättning i april 2006 som visade att 58 % av innerstadens invånare var positiva till 

Stockholmsförsöket. Motsvarande siffra för invånare boende utanför tullarna i Stockholm var 

47 %. Det var alltså en negativare attityd till Stockholmsförsöket bland de boende utanför 
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tullarna i Stockholm än de boende i innerstaden. Trots att de bosatta i innerstaden i snitt fick 

betala mer trängselskatt och även var de som hade lägst minskning i resetid. Författarna tror 

att det kan bero på att man i tidigare kostnads- nyttoanalyser underskattat nyttan av mindre 

trängsel för de som bor i innerstaden och inte är frekventa bilförare. Författarna menar att icke 

frekventa bilförare bosatta i innerstaden prioriterar minskad trängsel framför sina egna vinster 

i minskning av faktiskt resetid. Författarna hänvisar även till tidigare studier som menar att 

bevisad förbättring av miljön samt ökad säkerhet är faktorer som ökar allmänhetens acceptans 

av trängselskatter och hävdar att det kan ha varit en bidragande faktorer till den positivare 

attityden bland invånare i innerstaden då detta kan ha blivit tydligare för dem än för de 

boende utanför tullarna (Eliasson, J. et al., 2009, s.247) .  

 

I den avslutande sammanställningen för Stockholmsförsöket gjord av Miljöavgiftskansliet 

konstateras att attityden till Stockholmsförsöket är positivare än när försöket först skulle 

startas (Miljöavgiftskansliet, Stockholms stad, 2006, s. 133ff). Det finns skillnader bland 

innerstadens invånare och de som bor utanför, där innerstadens invånare är mer positiva. I den 

avslutande sammanställningen visas att majoriteten ändrats bland invånare bosatta utanför 

Stockholm, vilka efter försöket var positiva. Den avslutande sammanställningen visar även att 

billister är mer negativa till försöket än kollektivresenärerna (Miljöavgiftskansliet, 

Stockholms stad, 2006, s. 133ff). Kollektivresenärerna anser dock till större del att det blivit 

mer problem med förseningar på tunnelbana, bussar och pendel sedan Stockholmsförsöket 

inleddes (Miljöavgiftskansliet, Stockholms stad, 2006, s. 133ff). Sammanställningen påpekar 

även att det är större andel kvinnor som ställer sig positiva till Stockholmsförsöket än män, 

eftersom män i genomsnitt gör fler bilresor genom betalzonen än kvinnor gör 

(Miljöavgiftskansliet, Stockholms stad, 2006, s. 133ff). De negativa uppfattningarna som 

redovisas är att människor anser att trängselskatten är socialt orättvis samt att försöket är 

väldigt dyrt. Det påpekas även i sammanställningen att människors kunskap om 

Stockholmsförsöket var dålig och att det var en anledning bakom den negativa attityd som 

fanns (Miljöavgiftskansliet, Stockholms stad, 2006, s. 133ff).   
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3.2 Hypotes 

 

Utifrån de tidigare studier som har presenterats har ett antal hypoteser formulerats. Hypotesen 

berör den allmänna attityden samt attitydskillnader mellan människor bosatta innanför och 

utanför tullarna, män och kvinnor samt de som har bil och de som inte har bil eller körkort.  

 

Den allmänna attityden till trängselskatten i Stockholm är delvis positiv. Det grundar sig i att 

det var en majoritet av befolkningen som var positiv efter det genomförda 

Stockholmsförsöket. Orsaken till den positiva attityden är att invånare har fått tillräckligt med 

information och kunskap om trängselskattens värde och inte längre uppfattar den som orättvis. 

Det kan dock förekomma att de anser att trängselskatten anses ha mest negativ påverkan på 

fel grupper av individer, som till exempel låginkomsttagare.   

 

Attityden i gruppen invånare bosatta innanför tullarna är positiv, då de prioriterar att det sker 

en förbättring på miljön samt att minskad trafik ökar säkerheten inom trafiken. Invånare 

bosatta utanför tullarna är delvis positiva till trängselskatten, då majoriteten inte var så mycket 

högre för positivt än negativt efter Stockholmsförsöket samt att förbättringarna på miljön och 

trafiken inte blir lika tydliga för invånare bosatta utanför tullarna.  

 

Kvinnor är mer positiva till trängselskatten i Stockholm än män. Män har en negativ attityd 

till trängselskatten. Detta beror på att män gör fler bilresor än kvinnor genom betalzonerna 

och påverkas därför mer av trängselskatten än vad kvinnor gör.  

 

De som har bil har en negativ attityd till trängselskatten då de inte ser den som ett medel för 

en förbättrad miljö utan endast som en privat kostnad. De invånare som inte har bil eller 

körkort är delvis positiva till trängselskatten, vilket visades i resultatet efter 

Stockholmsförsöket. Dock ansåg de att förseningar i kollektivtrafiken hade ökat sedan 

Stockholmsförsöket startades. 
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4. Metod 

4.1 Val av metod 

 

Studien startades med en litteraturstudie och sedan skapades en enkät. Enkäten innehöll en 

blandning mellan öppna och bundna frågor.
3
 Syftet var att enkäten skulle sändas ut via e-post 

till ett urval. Urvalet gjordes bland vänners vänner och vänners familjemedlemmar. Meningen 

var att de skulle vara fördelat så att 25 stycken av personerna i urvalet var bosatta innanför 

tullarna i Stockholm och att 25 personer i urvalet var bosatta utanför tullarna i Stockholm. 

Urvalets e-postadresser erhölls genom vänner och enkäten sändes sedan ut elektroniskt till 

urvalet. Urvalet försäkrades om att de i den slutgiltiga kandidatuppsatsen skulle vara 

anonyma. För att tillräckligt med svar skulle erhållas, så att målet med att 25 stycken invånare 

var i de två grupperna skulle uppnås, skickades enkäten ut till alla som anmälde intresse för 

att svara på den. Totalt skickades enkäten ut till 35 invånare i gruppen ”innanför tullarna” och 

38 invånare i gruppen ”utanför tullarna”.  Enkäten erhölls sedan från urvalet via e-post. Två 

veckor efter det att enkäten skickats ut, skickades det ut en påminnelse via e-post till de som 

ännu inte svarat. Sedan sammanställdes resultatet av enkäten där det redovisas för hur många 

invånare från varje grupp som valt ett visst svarsalternativ på de olika frågorna. När 

sammanställningen gjordes visade det sig att svar endast hade erhållits från 13 av 35 invånare 

bosatta innanför tullarna och av de 38 enkäter som skickats ut till invånare bosatta utanför 

tullarna hade 28 erhållits med svar. Bortfallet för gruppen innanför tullarna blev därför 22 

stycken av 35 och för utanför tullarna blev det 10 stycken av 38. För att kunna dra slutsatser 

har resultaten angetts i antal som valt ett visst svarsalternativ samt att detta kompletteras med 

kommentarer gjorda av respondenterna i urvalet på de öppna frågorna. De kommentarer som 

getts på de öppna frågorna har kategoriserats efter vad kommentaren utgav, kategorierna var 

tillexempel oro för miljön, positiv inverkan på minskning av utsläpp etcetera. Eftersom att 

antalet individer i de olika grupperna, innanför tullarna och utanför tullarna, blev så vitt skilda 

har svaren även delats upp i grupperna de som har bil mot de som inte har bil eller körkort 

samt män och kvinnor för att undersöka attitydskillnader i dessa grupper också.  

 

                                                
3 För att se hela enkätmallen se bilaga 1 
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4.1.1 Motiv för val av metod 

 

När det är människors åsikter, tankar eller attityder som ska studeras kan man använda sig av 

enkäter eller intervjuer. I denna studie användes enkäter för att erhålla svar från urvalet. 

Anledningen till detta var att syftet med studien är att undersöka den allmänna attityden till 

trängselskatten samt att undersöka om det finns några attitydskillnader mellan invånare 

bosatta innanför gentemot utanför tullarna, män och kvinnor samt de som har bil och de som 

inte har bil eller körkort. Syftet kräver att ett större antal människor tillfrågas, av den 

anledningen ansågs det inte finnas tid till att göra intervjuer och därför valdes enkäter. 

Enkäten valdes bestå av både öppna och bundna frågor. Av den anledningen att om man 

använder sig av bundna frågor blir det lättare att jämföra olika gruppers svar genom att titta på 

hur många eller hur stor andel i varje grupp som valt ett visst svarsalternativ. I de öppna 

frågorna kan man få en klarare bild av varje invånares attityd då de där får beskriva med egna 

ord och det ger en bild av varför de valt ett visst svarsalternativ. Enkäten valdes att skickas ut 

elektroniskt med det motivet att invånarna i urvalet då skulle kunna svara på enkäten när de 

hade tid. Med tanken att om de fick svara när de hade tid skulle fler svar erhållas för att man 

inte störde människor när de var på väg någonstans, men också för att enkäten då kunde 

innehålla några fler frågor. 

 

Önskan om urvalets storlek på 50 invånare, vilket i slutändan inte uppnåddes, sattes upp av 

den anledning att det kändes som ett antal som skulle kunna ge indikationer om rådande 

attityder till trängselskatten i Stockholm. Även om man behöver betydligt många fler svar än 

så för att kunna dra generella slutsatser, kändes 50 invånare som ett bra och rimligt alternativ 

inom den tidsramen som fanns för arbetet. Urvalet valdes att bestå av vänners vänner och 

vänners familjemedlemmar för att urvalets e-postadresser skulle kunna erhållas, då detta 

troddes ha en positiv inverkan på antal svar som skulle erhållas.  

 

4.2 Användning av tidigare kunskaper 

 

Litteraturstudien bestod av material från olika organisationers hemsidor samt sökmotorer på 

Södertörns högskolas biblioteks hemsida. De sökmotorerna som användes på Södertörns 

högskolas biblioteks hemsida var Web of Science och ScienceDirect. Sökningen utfördes med 
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engelska nyckelord på dessa sökmotorer och nyckelorden var styrmedel, ekonomiska 

styrmedel (på engelska översatt till economic instruments), trängselskatter (på engelska 

översatt till road pricing samt congestion taxes eller congestion charges) samt trängselskatten 

i Stockholm (på engelska översatt till congestion tax in Stockholm). På Stockholmsförsökets 

hemsida erhölls fakta om regler som gällde under Stockholmsförsöket. På Naturvårdsverkets 

hemsida erhölls fakta om styrmedel samt ekonomiska styrmedel i allmänhet. De nyckelord 

som användes vid litteratur sökningen på denna hemsida var därför just styrmedel och 

ekonomiska styrmedel. Via Transportstyrelsens hemsida hämtades fakta om utformningen av 

trängselskatten i Stockholm idag. Via andra organisationers hemsida har information om 

folkomröstningen samt Sveriges miljömålssystem erhållits. 

 

De artiklar som är hämtade från sökmotorerna Web of Science och ScienceDirect som 

används i teoridelen anser jag vara tillförlitliga då sökmotorerna är välkända sökmotorer och 

innehåller vetenskapliga artiklar. Stockholmsförsökets hemsida är den officiella hemsida för 

Stockholmsförsöket och där redovisades resultatet från försöket, informationen som hämtats 

från denna källa anser jag av denna anledning vara tillförlitlig. Naturvårdverket är en del i 

styrmedelsarbetet i Sverige, fakta som hämtades angående styrmedel och ekonomiska 

styrmedel anses därför tillförlitlig. Transportstyrelsen är de som har hand om trängselskatts 

frågor, den information som hämtats där ifrån angående trängselskatten idag anses därför vara 

tillförlitlig. Andra källor som använts är från organisationer såsom Regeringskansliet och 

dokument angående trängselskatt, anser jag även vara tillförlitliga. 

 

4.3 Kritisk granskning av metoden 

 

Valet att använda sig av enkät är inte helt problemfritt, då detta kan leda till forskareffekten. 

Det som menas med forskareffekten är att på grund av bristen på konsekvenser kan människor 

överdriva sin positiva inställning för att framstå som goda medborgare och följa den sociala 

normen. Problemet med forskareffekten i studien tros dock ha övervunnits till viss del av att 

respondenternas anonymitet försäkrades. Detta kan göra respondenterna är mer trygga i att 

faktiskt utge sin riktiga åsikt i frågan. Enkätfrågornas utformning är också en viktig del i att få 

respondenternas sanna attityd. Om frågorna är riktade kan respondenten se vilket svar som 

förväntas och då välja det svarsalternativet. Jag anser att mina enkätfrågor inte var riktade och 

att frågornas utformning inte tros ha påvverkat respondenternas val av svarsalternativ. 
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Lärdomar som dock erhållit vid genomförandet av denna studie är att mer tid bör spenderas på 

utformandet av enkäten. Då enkätfrågorna i studien berörde kunskap om, attityder till samt 

beteendeförändringar till följd av införandet av trängselskatten i Stockholm istället för att 

endast beröra attityder till trängselskatten i Stockholm. 

  

Jag valde att skicka ut enkäten elektroniskt, då jag bedömde att fler skulle svara då. Om man 

dock tittar på det slutgiltiga resultatet så erhölls inte så många svar. Detta kan bero på att 

enkäten skickades ut elektroniskt, då invånarna i urvalet kan ha öppnat e-posten och sedan 

inte haft tid just då och sedan antingen glömt av enkäten eller inte fått tid att svara senare 

heller. Om man istället hade frågat människor direkt hade kanske bortfallet även då varit stort, 

men man hade kunnat nå ut till fler invånare och på så sätt i slutet få ett större urval. Att 

bortfallet var större i gruppen innanför tullarna, 22 stycken av 35, tros bero på att det var en 

allmän kommentar bland alla som var villiga att svara att de hade mycket att göra just nu. Det 

kan även vara svårt att få människor att prioritera att fylla i en enkät som inte ger någon 

vinning för dem själva, till exempel att det inte ger någon förändring och de blev heller inte 

utlovade någon belöning om de skulle fylla i enkäten. Det känns därför troligt att påstå att 

enkäten bort prioriterades mer och att oviljan att fylla i en enkät utan belöning är större bland 

invånarna innanför tullarna. Om detta i sin tur beror på att de är mer stressade, upptagna eller 

något annat är svårt att säga.  

 

Urvalet bestod av vänners vänner och vänners familjemedlemmar, vilket ledde till att de flesta 

i urvalet var mellan åldrarna 20-29 år gamla. Närmare bestämt var ca 70 % av urvalet i dessa 

åldrar. Detta kan leda till att resultatet inte är representativt för resten av populationen. Det är 

även så att eftersom urvalet är gjort bland mina vänners vänner och vänners 

familjemedlemmar kan resultatet tendera vara mer positivt än en genomsnittlig Stockholmare. 

Då jag och mina vänner är miljöintresserade och därför kan vara mer positiva till åtgärder som 

gynnar miljön än genomsnittliga Stockholmare. Slutsatser kan därför bara tas för vad som är 

den gällande attityden i det valda urvalet. Resultatet kan dock ge indikationer för framtida 

studier som kan vara värda att utföra på ett större urval.  
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5. Resultat 

 

För studien valdes ett urval ut bland vänners vänner och vänners familjemedlemmar. Totalt 

ingick 41 respondenter i urvalet. Varav 13 stycken var bosatta innanför tullarna, 28 stycken 

var bosatta utanför tullarna, 17 stycken var män, 24 stycken var kvinnor, 18 stycken hade bil 

och 23 stycken hade inte bil eller körkort.  

5.1 Resultatredovisning 

 

Den fråga som redovisas nedan är hur respondenternas inställning till trängselskatten i 

Stockholm ser ut. De svarsalternativ som fanns var helt och hållet positiv, delvis positiv, vet 

inte/ ingen åsikt, delvis negativ och helt och hållet negativ. Ingen bortfallsanalys har gjorts, en 

avvikande attityd kan därför finnas i bortfallet.  

 

I hela urvalet såg fördelningen ut enligt tabell 1. 

 
Tabell 1. Fördelning i attityd i hela urvalet. 

  Hela urvalet 

Helt och hållet positiv 12 

Delvis positiv 18 

Vet inte/ ingen åsikt 1 

Delvis negativ 5 

Helt och hållet negativ 5 

 

Attityden i hela urvalet anses vara delvis positiv utifrån tabell 1.  

 

5.1.1 Innanför tullarna och utanför tullarna 

 

I tabell 2 redovisas hur inställningen till trängselskatten i Stockholm såg ut i grupperna 

innanför tullarna och utanför tullarna. 
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Tabell 2. Fördelning i attityder för grupperna innanför tullarna och utanför tullarna. 

  Innanför tullarna Utanför tullarna 

Helt och hållet positiv 5 7 

Delvis positiv 3 15 

Vet inte/ ingen åsikt   1 

Delvis negativ 3 2 

Helt och hållet negativ 2 3 

 

Tabell 2 visar att majoriteten inom gruppen innanför tullarna har en positiv attityd till 

trängselskatten i Stockholm. Samt att det är flest antal respondenter har angivit att de är delvis 

positiva till trängselskatten i Stockholm i gruppen utanför tullarna, detta antas vara den 

rådande attityden i denna grupp.  

 

5.1.2 Män och kvinnor 

 

I tabell 3 redovisas hur inställningen till trängselskatten i Stockholm såg ut i grupperna män 

och kvinnor.  

Tabell 3. Fördelning i attityder för grupperna män och kvinnor. 

  Män Kvinnor 

Helt och hållet positiv 5 7 

Delvis positiv 6 12 

Vet inte/ ingen åsikt 1   

Delvis negativ 1 4 

Helt och hållet negativ 4 1 

 

 

I tabell 3 går det att utläsa att majoriteten av män är helt och hållet eller delvis positiva till 

trängselskatten. Slutsatsen dras på grund av detta att män är positiva till trängselskatten i 

Stockholm. Av kvinnor var det högst andel respondenter som angivit att de är delvis positiva 

till trängselskatten i Stockholm, slutsatsen dras på grund av detta att det är den rådande 

attityden bland kvinnor.  
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5.1.3 De som har bil och de som inte har bil eller körkort 

 

Tabell 4 redovisar hur inställningen till trängselskatten i Stockholm såg ut för grupperna de 

som har bil och de som inte har bil eller körkort. 

 

Tabell 4. Fördelning i attityder för grupperna har bil och inte har bil eller körkort. 

  Har bil Har inte bil eller körkort 

Helt och hållet positiv 3 9 

Delvis positiv 6 12 

Vet inte/ ingen åsikt 1   

Delvis negativ 3 2 

Helt och hållet negativ 5   

 

 

I tabell 4 kan man läsa av att gruppen de som har bil är splittrade i sin attityd till 

trängselskatten. Ca 50 % är positiva och ca 50 % är negativa till trängselskatten. I gruppen de 

som inte har bil eller körkort har flest antal av respondenterna angett sig vara delvis positiva 

till trängselskatten i Stockholm, slutsatsen dras på grund av detta att den rådande attityden i 

denna grupp är delvis positiv. 

 

5.1.4 Öppna frågor 

 

I de öppna frågorna i enkäten gavs snarlika svar från alla grupper och en sammanställning 

görs för samtliga svar här. De mest framhävande orsakerna till att respondenterna anser sig 

vara helt och hållet positiva till trängselskatten är att den minskar trafik och buller samt att 

trängselskatten har positiv inverkan på förbättring av miljön. Att respondenter ansåg sig vara 

delvis positiva till trängselskatten i Stockholm berodde huvudsakligen på att de ställer sig 

frågande till om det är den bästa lösningen, att mer av intäkterna från trängselskatten bör gå 

till kollektivtrafiken samt att de anser att trängselskatten har mest negativ påverkan mot fel 

grupp av individer, i form av låginkomsttagare och äldre människor. Den bakomliggande 

orsaken till att en respondent inte ansåg sig ha någon åsikt var att respondenten ifråga inte 

ansåg sig ha kunskap om hur intäkterna från trängselskatten spenderades. Kommentarer om 

varför respondenter ansåg sig vara delvis negativa var att de tycker att trängselskatten är bra 

för miljön även om de inte tror på den valda metoden.  Bakomliggande orsaker till att 
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respondenter var helt och hållet negativa till trängselskatten i Stockholm var för att de inte tror 

att det är rätt metod som har valts samt att ingen ersättning ges till billister.  

 

5.2 Sammanställning av resultat 

 
Tabell 5. Sammanställning av hypotesen och resultatet.4 

 

  
Attityden i hypotesen antogs 
vara: 

Resultatet visar att attityden 
är: 

Hela urvalet Delvis positiv Delvis positiv 

Innanför tullarna Positiv Positiv 

Utanför tullarna Delvis positiva Delvis positiv 

Män Negativ Positiva 

Kvinnor Positiv Delvis positiva 

De som har bil Negativ 
50 % positivt och 50 % 
negativt 

De som inte har bil eller körkort Delvis positiv Delvis positiv 

 

 

                                                
4 I tabellens andra kolumn beskrivs vad som antogs i hypotesen. Skalan innehåller fem olika benämningar, dessa 

är positivt, delvis positivt, 50 % positivt och 50 % negativt, delvis negativt och negativt. 50 % positivt och 50 % 

negativt används om resultatet visar att skillnaden mellan antalet positiva och antalet negativa är väldigt litet. I 

den tredje kolumnen anges vad resultatet visade. I kolumn tre används samma benämningar som i kolumn två.   
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6. Diskussion 

6.1 Avslutande diskussion 

 

Resultatet visade att attityden i hela urvalet var delvis positiv. Attityden i hela urvalet antogs i 

hypotesen vara delvis positiv till trängselskatten i Stockholm. I tidigare studier har det visats 

att en orsak bakom att människor kan få en positivare attityd till trängselskatt är att de fått 

information och kunskap om hur trängselskatten skulle förbättra den rådande situationen. En 

nackdel, som konstaterats i tidigare studier, är att information som ges till människor inte 

eliminerar känslan hos dem att det är fel personer som kan fortsätta köra bil. Resultatet visade 

att orsakerna till den delvis positiva attityden var att trängselskatten i Stockholm bidrog till en 

förbättrad miljö samt att det minskade trafik och buller. En återkommande kommentar i 

urvalet var dock att de tyckte att intäkterna borde spenderas på kollektivtrafiken samt att de 

tyckte att trängselskatten påverkade fel personer. Resultatet gav indikationer om att hypotesen 

om hela urvalet stämde.  

 

Gruppen innanför tullarna antogs vara positiva till trängselskatten i Stockholm, då det bevisats 

i tidigare studier att invånare bosatta innanför tullarna prioriterar förbättringar på miljön samt 

ökad säkerhet framför deras egen vinning i resetid. Resultatet visade även att attityden i 

gruppen innanför tullarna var positiv samt att orsaken till detta var att trängselskatten i 

Stockholm bidrog till förbättringar för miljön, minskad trafik samt minskade utsläpp. 

Resultatet ger indikationer om att hypotesen stämmer.  

 

Gruppen utanför tullarna antogs vara delvis positiva till trängselskatten i Stockholm på grund 

av att majoriteten i mätningen efter Stockholmsförsöket inte var så mycket högre för positivt 

än för negativt samt att de förbättringar som sker på miljön och trafiken inte blir lika tydliga 

för invånare bosatta utanför tullarna i Stockholm. Resultatet visade att respondenterna bosatta 

utanför tullarna var delvis positiva till trängselskatten i Stockholm. Den bakomliggande 

orsaken till detta var att de ansåg att trafiken minskade, att det var bra för miljön samt bra att 

något gjordes. De ansåg dock att intäkterna bör spenderas till större del på kollektivtrafiken. 

Hypotesen stämmer inte helt och hållet överens med de indikationer som erhållit via 

resultatet. Hypotesen stämde angående att invånare bosatta utanför tullarnas attityd var delvis 

positiv. Jag anser dock att hypotesen i denna studie har lagt för lite vikt på invånare bosatta 

utanför tullarna intresse i kollektivtrafiken. Då orsaken till att deras attityd inte var helt och 
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hållet positiv anser jag bero mer på att de inte anser att intäkterna till tillräckligt stor del går 

till deras intresse vilket är kollektivtrafiken. Inte att de inte kunde se de förbättringar på 

miljön som har skett, sedan trängselskatten i Stockholm infördes, lika tydligt som människor 

innanför tullarna.  

 

Män antogs ha en negativ attityd till trängselskatten i Stockholm, då de i Stockholmsförsökets 

avslutande sammanställning i snitt passerade fler gånger genom betalzonerna än kvinnor och 

på så sätt påverkades mer personligen av trängselskatten. Resultatet visade att män var 

positiva till trängselskatten, då det var en majoritet av respondenterna som uppgett att de var 

helt och hållet eller delvis positiva till trängselskatten i Stockholm. Orsaken var att det var bra 

för miljön, minskade trafik och minskade utsläpp. De var dock delvis positiva på grund av att 

de inte visste om det var den bästa lösningen. Resultatet gav indikationer om att hypotesen 

inte stämmer. Det som dock kan vara en betydande faktor till att denna studies resultat 

avviker från resultat från tidigare studier är att ingen mättning gjorts om hur många av 

männen i urvalet som har bil. Resultatet visar dock att män i större utsträckning än vad som 

visats i tidigare studier har en oro för miljön. Det går dock att utläsa av resultatet att de är 

skeptiska till om trängselskatten är det bästa verktyg att använda. En orsak till att resultatet 

avviker kan även vara att trängselskatten i Stockholm nu har varit permanent i ett par år och 

att män har fått upp ögonen för de bra effekterna som följer med trängselskatten och därför 

ändrat sin attityd till den.  

 

Kvinnor antogs vara positiva till trängselskatten i Stockholm, då de inte till samma höga grad 

antogs påverkas av den som män antogs göra samt att resultatet från Stockholmsförsöket hade 

visat att kvinnor var positiva till trängselskatten i Stockholm. Resultatet visade att kvinnor var 

delvis positiva till trängselskatten i Stockholm. Orsaken var att de ansåg att trängselskatten i 

Stockholm var bra för miljön dock att den hade mest negativ påverkan på fel grupp av 

individer samt att intäkterna bör spenderas på kollektivtrafiken. Resultatet ger indikationer om 

att hypotesen stämmer till viss del. Hypotesen stämmer överens med att kvinnor har en positiv 

attityd, men resultatet visar att det är en allmän attityd att fel grupper av individer påverkas 

mest negativt, i form av låginkomsttagare och äldre, samt att intäkterna bör spenderas på 

kollektivtrafiken. Anledningen till detta kan vara att det i hypotesen inte gavs en orsak till 

deras attityd, då de endast antogs ha en positiv attityd då de inte påverkas av trängselskatten i 

lika hög grad som män eftersom de i större utsträckning använder sig av kollektivtrafik än vad 

män gör. I resultatet har en faktisk orsak undersökts då detta specificerats för varje grupp. I 
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hypotesen beskrivs dock att fler kvinnor än män använder sig av kollektivtrafiken och det är 

inte förvånande att de endast anser sig vara delvis positiva just av anledningen att intäkterna 

bör gå mer till just kollektivtrafiken.  

 

Mellan grupperna innanför tullarna och utanför tullarna samt män och kvinnor kan inga stora 

attitydskillnader hittas. Det som går att se är att kvinnor skiljer sig från män på så sätt att de 

önskar att en större del av intäkterna ska gå till kollektivtrafiken. Samma skillnad går att hitta 

mellan grupperna innanför och utanför tullarna, där de respondenter som är bosatta utanför 

tullarna efterfrågar att en större del av intäkterna ska gå till kollektivtrafiken. 

Attitydskillnaden mellan de som bor innanför mot de som bor utanför tullarna förväntades 

inte vara så stor. Resultatet visade att det inte fanns någon attitydskillnad. Jag tror att det beror 

på att trängselskatten varit permanent i flera år och att människor har vant sig vid och 

accepterat trängselskatten. I hypotesen förväntades dock att attitydskillnaden mellan män och 

kvinnor skulle vara stor, men resultatet visade även här att det inte fanns någon. Detta tros 

bero på att män kan ha fått upp ögonen för de bra effekter som följer med trängselskatten i 

Stockholm samt att trängselskatten i Stockholm varit permanent i flera år och att män har vant 

sig och accepterat trängselskatten till högre grad än förut.   

 

De som har bil antogs i hypotesen ha en negativ attityd. Orsaken antogs vara att de inte ansåg 

trängselskatten i Stockholm vara ett medel för att förbättra miljön, utan endast som en privat 

kostnad. Resultatet visade att attityden till trängselskatten i Stockholm var splittrad, då det var 

50 % som var positiva och 50 % som var negativa. Orsaken till detta kan vara att studien inte 

innehöll tillräckligt många respondenter för att en indikation skulle kunna fås. Ingen 

uppdelning gjordes heller mellan de som kör bil dagligen och de som bara använder bilen 

någon gång ibland. Om en sådan uppdelning hade gjorts tros resultatet kunna ge indikationer 

om rådande attityder. Det fanns dock inte tid för att göra fler indelningar. Respondenterna 

tillfrågades inte heller om de körde bil dagligen eller bara någon gång ibland. 

 

De som inte har bil eller körkort antogs vara delvis positiva till trängselskatten i Stockholm. 

Orsaken till det är att tidigare studier har visat att en positiv attityd var rådande i denna grupp, 

men att de dock anser att förseningar i kollektivtrafik ökat och att de därför är delvis positiva. 

Resultatet visade att de som inte har bil eller körkort är delvis positiva till trängselskatten i 

Stockholm. Orsaken var att de ställer sig frågande till om det är den bästa lösningen samt att 

vissa av dem tycker att den påverkar fel personer, i form av äldre och låginkomsttagare. 
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Hypotesen angående rådande attityd stämde, dock inte orsaken bakom attityden. Anledningen 

till att studien visar en annan bakomliggande orsak än tidigare studier angående varför de som 

inte har bil eller körkort är delvis positiva, kan bero på att det i studien inte tillfrågades direkt 

om vilken inverkan den permanenta trängselskatten i Stockholm haft på förseningar inom 

kollektivtrafiken. Respondenterna kan därför ha lagt vikt på andra orsaker till att de inte är 

helt och hållet positiva till trängselskatten. Förseningarna inom kollektivtrafiken kanske inte 

heller anses ha en lika stark koppling till den permanenta trängselskatten som de orsaker som 

tagits upp inom denna studie. De i urvalet som tillhör de som inte har bil eller körkort kan 

även ha egna intressen i att belysa andra anledningar som påverkar dem starkare. Det går inte 

att dra någon slutsats om gruppen har andra intressen då de inte tillfrågats om vad deras 

inkomst är och det går därför inte att påstå att gruppen är uppbyggd av flertalet 

låginkomsttagare.  

 

Mellan grupperna de som har bil och de som inte har bil eller körkort ger resultatet 

indikationer om att det finns en attitydskillnad. Då det i gruppen de som inte har bil eller 

körkort var ett större antal positiva, 21 positiva och två negativa, än vad det var i gruppen de 

som har bil, där det var nio positiva och åtta negativa. Att resultatet visade att det finns 

attitydskillnader mellan grupperna de som har bil och de som inte har bil och körkort antas 

bero på att det är svårare för de som har bil att se trängselskatten i Stockholm som ett medel 

för miljön. De som har bil ser antagligen trängselskatten mer som en privat kostnad. Jag tror 

att man skulle kunna motverka denna attitydskillnad samt den aningen mer negativa attityden 

i gruppen de som har bil genom att tydligare visa för allmänheten hur intäkterna från 

trängselskatten spenderas. Då det står i syftet för trängselskatten att intäkterna ska spenderas 

på att investera i befintliga vägnät i Stockholmsregionen. Jag anser att om man skulle visa för 

de som har bil att viss kompensation ges till dem skulle deras attityd ändras till en mer positiv 

då trängselskatten inte längre bara skulle vara en privat kostnad utan att det även skulle bli 

mer tydligt att viss kompensation ges. En annan viktig åtgärd anser jag kan vara att införa 

trängselskatt i alla större städer i Sverige, då jag tror att det skulle förmedla känslan av att det 

är lika för alla och det skulle då bli mer rättvist. Trängselskatt ska införas i Göteborg vilket 

jag tycker är en bra åtgärd, det behöver dock införas i fler av de större städerna i Stockholm. 

Rimligen anser jag att det även bör införas i Malmö då det är den tredje största staden i 

Sverige.  
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I Oberholzer-Gee och Weck-Hannemann (2002) påpekas att man kan motverka att 

trängselskatten uppfattas som orättvis genom att informera allmänheten om dess syfte. I 

samma artikel påpekar de att ett återstående problem dock är att trängselskatter uppfattas 

påverka fel grupp av individer mest negativt, i form av låg inkomsttagare. Detta är även ett av 

de mest använda argumenten bland respondenterna i denna studie. I Oberholzer-Gee och 

Weck-Hannemann (2002) beskrivs även vikten av att om en kompensationsåtgärd ska ges är 

det viktigt att det sker inom samma dimension. Resultatet i denna studie visar dock att 

respondenterna efterfrågar att intäkterna till större del ska spenderas på kollektivtrafiken. 

Mönstret i studien följer det som hävdas i Ison (2000), att invånare blir mer positiva om de får 

vara med och bestämma vad intäkterna ska gå till samt att de då väljer att en stor del ska 

spenderas på kollektivtrafiken. Detta ger en indikation om att allmänheten tycker att om en 

skatt ska införas för biltrafik måste det framhävas ett annat alternativ som blir mer attraktivt i 

deras ögon, såsom kollektivtrafiken.  

 

6.2 Rekommendationer 

 

Det område där fortsatta studier kan genomföras är att studera attityder mellan invånare som 

har bil och kör dagligen jämfört med de som har bil och använder den någon gång ibland, då 

denna studie visade att det var en splittrad attityd inom gruppen de som har bil.  

 

Ett annat område där fortsatta studier kan göras är över hur människor tycker att intäkterna 

från trängselskatten eller andra skatter och avgifter bör spenderas. Många respondenter i 

denna studie hade en åsikt om hur de tycker att intäkterna bör spenderas. Jag tror att hur 

intäkterna spenderas är en viktig faktor i hur attityden till en skatt eller avgift kommer att se 

ut.  
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7. Slutsatser 

 

De indikationer som getts av resultatet i studien är: 

 Den allmänna attityden i urvalet var positiv till trängselskatten i Stockholm. En 

indikation gick även att se att människor anser att om en skatt ska införas för 

biltrafiken måste något annat alternativ framhävas som ett bättre alternativ, vilket är 

kollektivtrafiken. Samt att kollektivtrafiken ska prioriteras när intäkterna från skatten 

fördelas.  

 Att ingen attitydskillnad finns mellan invånare bosatta innanför tullarna och invånare 

bosatta utanför tullarna.  

 Att ingen attitydskillnad finns mellan män och kvinnor.  

 Det finns en attitydskillnad mellan de som har bil och de som inte har bil eller körkort. 

De som har bil är mer negativa till trängselskatten än de som inte har bil eller körkort. 

Detta tros kunna motverkas om information ges till allmänheten angående hur 

intäkterna spenderas samt att trängselskatt införs i flera större städer i Sverige. 
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Bilagor 

 

Bilaga 1 Enkätmallen 

 

Trängselskatten i Stockholm 
 
Jag heter Josefin och går ett program på Södertörns högskola som heter ”Miljö och 

utveckling”. Enkäten kommer att ligga till grund för mitt examensarbete där jag valt att 

undersöka invånares attityder till trängselskatten i Stockholm.  

 

Det kommer nu följa ett antal frågor där det kommer att finnas svarsalternativ. Det kommer 

även under nästan alla frågor att finnas möjlighet till att motivera varför man har svarat som 

man gjort. Om en kommentar ges får jag en klarare bild av er åsikt om trängselskatten och 

det vore därför väldigt uppskattat då det kommer underlätta för mig när jag sedan ska dra 

slutsatser utifrån undersökningen.  

 

Detta dokument är skickat till er via e-post, ni sparar ner dokumentet på er dator fyller i det 

genom att skriva ett X i den ruta för det svar ni vill ge samt skriver en kommentar om ni 

känner att ni har något att tillägga. Dokumentet skickas sedan tillbaka till mig via e-post (till: 

josefin.asklof@gmail.com). Jag kommer inte att använda era namn i mitt examensarbete, 

utan där kommer ni att vara anonyma.  

 

Enkätfrågorna 
 

1. Kön?         

Man  Kvinna       

           

         

2. Ålder?         

20-29  30-39  40-49  50-59  60 < 

              

         

3. Var bor du?         

Innanför 

tullarna  

Utanför 

tullarna       

           

 

 

4. Vet du vad syftet med trängselskatten är? 

 

Ja  Nej 

     

 

4a. Om ja, vad är syftet? 
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Svar:  

 

Trängselskatten genomfördes först som ett försök mellan 3 januari 2006 till 31 juli 2006. 

Detta var en del i ett större projekt som kallades Stockholmsförsöket. Vid valet i september 

2006 fick invånarna i Stockholm och i vissa av förorterna till Stockholm vara med i en 

folkomröstning om trängselskatten skulle göras permanent. 

 

5. Vad röstade du i folkomröstningen som hölls efter försöket 2006? 

Ja  Nej  Blankt   Inte alls  

Fick inte 

rösta 

              

 

5 a. Kommentar (Skriv gärna varför du valde att rösta som du gjorde): 

 

6. Om en motsvarande omröstning skulle hållas idag, vad skulle du rösta då? 

 

Ja  Nej  Blankt   Inte alls 

           

 

6a. Kommentar (Skriv gärna varför du skulle välja att rösta så som du svarat): 

 

7. Min inställning till trängselskatten är: 

Helt och hållet 

positiv Delvis positiv 

Vet inte/ 

Ingen åsikt  Delvis negativ 

Helt och 

hållet 

negativ 

              

 

7a. Varför ställer du dig positiv/ negativ till trängselskatten? 

Svar:  

 

8. Har ditt bilanvändande förändrats sedan trängselskatten infördes? 

Ja  Nej  Vet inte 

        

 

 

8a. Om ja, på vilket sätt har det förändrats? 

 

Jag åker inte de 

timmar då det är 

trängselskatt 

Jag åker längre 

för att inte köra 

igenom en 

betalstation 

Jag jobbar mer 

hemifrån 

Jag åker 

kommunalt till 

jobb/ skola 

Annan 

anledning 

              

 

8b. Om annan anledning, vilken? 

Svar: 
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8c. Om nej, varför har det inte förändrats? 

 

Har inte behov av bil på 

vardagar/arbetar inte 

innanför tullarna  

Jag har inget 

körkort 

Jag har ingen  

bil 

Det tar för 

lång tid för 

mig att åka 

kommunalt 

           

       

Spelar ingen  

roll att det kostar 

Annan  

anledning    

         

 

8d. Om annan anledning, vilken? 

Svar: 

 

9. Kör du totalt mindre bil sedan trängselskatten infördes? 

Ja  Nej  Vet inte 

        

 

 

9a. Utifrån ditt svar i fråga 9, vad kan det bero på? 

Svar:  

 

10. Om du fick förändra något med trängselskatten, vad skulle du förändra?  

Svar: 

 

Tack för din medverkan! 

 

Medvänliga hälsningar  

Josefin  

 

 

 


