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Abstract

Greger Henriksson: [Travel habits of Stockholmers — congestion charging and
climate debate]. Doctoral dissertation at Lund University, Department of European
Ethnology. Full text in Swedish with a summary (9 p.) in English. Date of issue,
October 24, 2008.

This thesis examines the concept of travel habits, public responses to large-scale traffic
congestion regulations and how travel patterns of urban dwellers can be made environ-
mentally sustainable in the long term. It also examines the interrelationships of different
scientific disciplines dealing with urban travel. The main conclusions relate to the scien-
tific concept of habit. This concept and the associated behaviours are not well-studied
in the social and cultural sciences. Indeed, in some contexts the concept is bereft of
meaning, e.g. when the notion of travel habits is used to represent the travel patterns of
an entire population. This study demonstrated the (traffic and environmental policy)
significance of non-habitual travel, but also showed habitual travel to have inherent
resistance to change, z.e. with habits acting as a buffer between experience and response.
Case studies revealed travel habits to be a cultural phenomenon, since acceptable travel
habits are expressed in a restricted local and social context. People develop their (travel)
habits in mutual and only partly conscious interactions with each other and their mate-
rial surroundings The case studies also showed how changes occurring during critical
points in the course of a life (primarily as regards housrng, employment and household
composition) brought about particularly clear changes in individual travel habits. Stabil-
ity and sustainability in urban travel patterns could be achieved through the promotion
and gradual spread (geographical, between age classes, etc.) of certain types of travel
habits that are already in use at the individual level. Thus habits should be regarded less
as an obstacle and more as an opportunity for sustainable development.

A case study of the Stockholm congestion charge trial showed wide variation and
ingenuity in how Stockholmers dealt with this new feature of their daily lives. For
example, many stopped using their cars in order to demonstrate, to themselves and
others, their disagreement with the charge and the political circumstances surround-
ing its introduction. Interestingly (and paradoxically), this probably contributed to the
overall major reduction in traffic, perceived at a societal level as evidence of the success
of congestion charging. However, regarding the scope for sustainable development of
urban travel, the conclusion from this appraisal of the Stockholm trial was that environ-
mental, congestion-reducing and possibly traffic-controlling political measures appear
to be in public demand.

Efforts in this thesis to interrelate the scientific perspectives of the different disciplines
studying the various levels of urban travel (e.g. sociology, human geography and ethno-
logy in relation to transport economics and psychology) indicated that further collabo-
ration is required. As with the concept of travel habits, there are numerous concepts that
could benefit from being developed and tested through interdisciplinary collaboration.

Key words: Travel habits, habits, mobility, congestion charging, the Stockholm
trial, policy instruments, traffic policy, interdisciplinary research, city of Stockholm,
Stockholm county, urban transport, environmental aspects, actor network theory,
climate change



Sammanfattning

Avhandlingen belyser vad resvanor ir, hur storskaliga trafikreglerande atgirder tas
emot samt hur storstadsbornas resmdnster kan bli miljémassigt hallbara pa ling
sikt. Jag diskuterar dessutom problem och mgjligheter 1 skirningsomraden mellan
olika vetenskapliga discipliner som griper sig an dessa fragor.

De viktigaste slutsatserna galler for det forsta det vetenskapliga begreppet vana.
Varken begreppet eller foreteelsen 1 sig ar sarskilt vil undersokt 1 samhalls- och
kulturvetenskaperna. Begreppet toms i vissa sammanhang pa sitt innehall, t ex
ndr resvanor anvinds som en beteckning pa en befolknings hela resmonster. Mina
studier har pekat pa (den trafik- och miljopolitiska) betydelsen av resor som inte
r vanemadssiga, men ocksa pd att vanemadssiga resor har en trogforinderlighet som
kan beskrivas som en buffert mellan erfarenhet och respons. Resvanor och fard-
medelsval exemplifierar dessutom hur vanor ir ett kulturellt fenomen eftersom det
forgivettagna i resvanorna — ”sd hir gér man” — formedlas 1 avgrinsade lokala och
sociala ssmmanhang. Mianniskor skapar sina vanor 1 ett 6msesidigt och bara delvis
uppmirksammat samspel med varandra och med sin materiella omgivning. Jag har
ocksa visat hur forandring under brytpunkter i levnadsloppet (frimst avseende
boende, sysselsittning och hushallssammansittning) kan innebira sirskilt tydlig
forindring av individuella resvanor.

For det andra har mitt studium av Stockholmstérsoket visat pa stor variation
och uppfinningsrikedom 1 hur Stockholms invanare hanterade det nya inslag 1
vardagslivet som tringselskatten innebar. Manga lit exempelvis bli att kora bil
med motivet att, infor sig sjilva och andra, symbolisk ta avstind fran avgifterna
samt dven fran de politiska omstindigheterna kring inforandet av dessa. Detta
bidrog intressant (och paradoxalt) nog till den stora trafikminskning som pa en
samhallelig nivd uppfattades som ett framgangsbevis for trangselskatten. Nar det
giller mojligheter till hillbar utveckling av resandet 1 storstaden ir dock slutsatsen
av studiet av stockholmsforsoket att miljoférbattrande, tringselminskande och 1
nagon man dven trafikstyrande politiska dtgirder verkar efterfragas av invanarna.
Dessutom menar jag att vanor i mindre grad bor uppmarksammas som hinder och
1 hogre grad som forutsittningar for hallbar utveckling. Stabilitet och langsiktighet
1 storstadens resmonster kan uppnds genom succesiv spridning (geografiskt, mellan
dldersklasser o.s.v.) och uppritthallande av nagra olika slags resvanor som redan
idag gar att dterfinna pd en individuell niva.

Slutligen har arbetet med att relatera ett antal vetenskapliga perspektiv till var-
andra utmynnat 1 att ytterligare samarbete verkar krivas mellan de vetenskaper
som tagit som sin uppgift att studera olika nivaer av resandet i storstaden. Detta
giller bl.a. sociologi, kulturgeografi och etnologi i forhallande till transport- och
samhillsekonomi samt psykologi. Ett flertal begrepp kan i likhet med begreppet
resvanor behova utvecklas genom att provas i samarbete mellan disciplinerna.
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Forord

DET HAR SKA HANDLA OM tid och pengar (bland annat). Nir jag blev an-
tagen som doktorand ungefir 1990 fick jag sjilv bekosta mina studier. Mitt
forslag till avhandlingsimne var: Finns jantelagen? Jonas Frykman (till-
tinkt handledare) tyckte att jag kunde borja leta pa gamla bruksorter. Men
jag borjade inte, for da kom Melker. Och han sa forra aret: Pappa, jag kan
tinka mig att bli forskare, tink om jag blir klar fore dig? Men nu hoppade
jag Over 16 ar. Strax innan Melker foddes ville jag ha en sysselsdttning som
kunde ge mig inkomst och pappaledighet. Som seden bjuder (en etnolog)
tog jag tjanst vid museum. Och sd kom Caspar och en ny pappaledighet.
Sedan blev jag gitarr- och svenskldrare. Da sa min fru — ja lit mig pre-
sentera henne: Louise, dlskad, fin 6verblick, litt handlag, kind frdn radio.
Hon sa: Jag ska bli radioproducent, vill du flytta till Stockholm? Vil dir pa
forsta middagsbjudningen i det nya huset sa Mattias Hojer: Kan du tinka
dig att jobba som forskare? Uppgiften var att sammanstalla kunskap kring
svenskens forhdllande till sin bil. Det blev ett kapitel 1 boken Farder i fram-
tiden. Anstillningen forlingdes. Zelda kom, och lika underbar barnskotsel
igen (lite bittre betalt, ndgot kortare period).

Det blev nytt millennium och di kom ett brunt kuvert frin etnologiska
institutionen: »Vill du aktivera dig som doktorand eller kan vi stryka dig
helt?» Jag har tidigare undvikt lingvariga ataganden. I gymnasiet gick jag
i en ambitiés naturvetarklass. I Oresund (badet) i somras triffade jag en
gammal klasskamrat som jag inte sett sedan dess. Han sa att han bor i Upp-
sala och jag att jag bor 1 Stockholm. Jaha, sa han, vilken klinik jobbar du
pa? Faktum ar att jag funderade pa att bli likare men att sex ar av mitt liv
var for mycket for att satsas pd ett brade. Men att jag aktiverade mig nar
institutionen kallade har blivit ganska lingvarigt.

Anda sedan dess har manga hjilpt till. Jag vill borja med att tacka Saga
(min saliga mormor) som med sjilvklarhet, liksom i forbigdende brukade
saga »Greger, han kommer att bli professor han». Tack Stig och Anne-
Marie (foraldrar) for att ni har uppskattat min inkvartering hos er lika
mycket som jag sjilv, nir jag kommit till Malmé6-Lund varannan ménad.
Tack Louise (fru) och mina barn, som 1 den trevande starten av arbetet
tacksamt drog fordel av mina flexibla arbetstider. Jag kunde folja er barn
till skola och dagis och himta er pa fritis. Jag stannade hemma och jobbade
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om ni skulle ga till doktorn mitt pa dan eller om ni skulle dka skridskor
och behovde hjilp att snéra dem. (Louise, vi at luncher pd stan, jag ryckte
ut och lagade din cykel nir den gatt sonder pa cykelbanan vid motorvigen)
Men tack ocksé for att ni 1 avhandlingsspurterna har accepterat att jag (i
basta fall) kommit hem till ett dukat middagsbord.

Avhandlingen har finansierats genom manga mindre och storre forsk-
ningsprogram och bidrag. Stort tack darfor till finansidrer (och manniskor
av kott och blod som varit mina eller forskarlagets kontakter hos dessa);
Energimyndigheten (Paul Westin), VINNOVA (Per Norman), Formas
(Kristina Bjornberg, Henrik Graf) Naturvardsverket (Sven Hunham-
mar), Regionplane- och trafikkontoret (Teresa Kalisky, Ulf Tunberg), f.d.
Miljoavgiftskansliet, Stockholms stad (Gunnar Séderholm), Stockholms
stadsmuseum (Lars Johannesson), Stockholmia forlag (Anders Gullberg),
Avdelningen {6r miljostrategiska studier (Goran Finnveden) samt VIN-
NOVA Centre of Excellence for Sustainable Communications (Mattias
Lundberg, Charlie Gullstrom, Helene Wintzell).

Tack hela fms — ingen nimnd ingen glomd — {6r samarbete, manuslas-
ning, vinskap m.m. Tack doktorandkompisar och personal pa Etnologiska
institutionen 1 Lund. Tack ni som granskat hela manus fran slutseminarium
fram till slutspurt, Stefan Gossling, Fredrik Nilsson, Sinna Lindquist och
Jonas Frykman. Och tack Ramon pa stadsmuseet f6r alla bilderna du tog
ndr vi var ute pd stan och filtarbetade. Tack Susanna f6r omslaget, en genial
16sning 1 forhallande till KTH:s grafiska profil.

Och sa vill jag sluta med att siga att det finns minst tva slags handle-
dare, de som har tid och de som inte har det. Orvar Lofgren hor till den
forsta kategorin. Att han lyckats handleda en handfull doktorander, skriva
lika manga bocker och vara alltmer pa landet under den hir tiden utan
att nagonsin verka stressad har kints tryggt. Handledning 1 ordets bista
bemirkelse har det varit. Tack Orvar! Ytterligare en lika lugn och tillgang-
lig handledare har jag haft de sista tre aren 1 Rolf Johansson, min stottepe-

lare pa KTH. Tack Rolf!

Stockholm, 6 september 2008



DEL A | Inledning

1. Storstadstrafik

HUR FAR MANNISKOR sina resvanor? Friagan knyter an till en allt mer in-
tensiv debatt om transportsystemens framtid i férhillande till milj6- och
klimatfrigorna. Vardagslivet i en storstad som Stockholm ir beroende av
att transportsystemen fungerar och detta beroende ir betydligt mer kom-
plext 4n 1 en mindre stad. For det forsta giller detta sjilva infrastrukturen
och transportsituationen i sig. Det finns manga trafikslag och olika sitt att
resa pa. Vad det kostar att resa, hur latt, svart eller osikert det ar att ta sig
fram eller att passa en tid varierar mellan olika delar av staden, resvigar och
tider. For det andra ir kombinations- och valmgjligheterna stora 1 stor-
stan ndr det giller de sysslor och aktiviteter som utgdr vardagslivet. Livet
kan rutas in respektive improviseras mot bakgrund av var verksamheter
ar lokaliserade och hur de schemaliggs. Kunskap om valmgjligheter och
eventuella hinder och genvigar ir dirfér nédvindig och trafiken dr nagot
manniskor pratar mycket om och ibland upprors 6ver. Bostadslidget virde-
ras t.ex. 1 timmar och minuter. Man funderar ofta kring hur ling tid det tar
att komma in till stan eller till jobbet.

Péd en politisk nivd 6kar komplexiteten med en stads storlek. I Stock-
holmsomradet forsoker tjugosex kommuner att samverka med varandra,
med landsting och stat. Artionden forflyter ofta mellan ett forsta beslut
kring en trafiklink och en eventuell byggstart. Kring trafikplaneringen
finns olika ekonomiska intressen som bevakar den och forsoker flytta fram
sina positioner.

In i denna blandning av 6verviganden och samordning pa en individuell
respektive storskalig niva f6rs hela tiden nya ideologiska och vetenskapliga
stindpunkter kring samhallsekonomi, miljo, hilsa, fordelningsaspekter
och andra samhillsmal.

Det dr mot bakgrund av denna komplexitet, bade 1 resmonster och pla-
nering av staden och trafiken, som det 4r intressant att forstd hur invanarna
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fattar sina beslut och skapar sina resvanor. Hur foriandras de individuella
resmonstren och hur aterspeglas och hanteras planeringen, politiken och
ekonomin 1 minniskors vardagliga val och vanor? Och nir minga min-
niskor gor dessa val och utvecklar sina vanor — hur paverkar det i sin tur
staden och transportsystemen?

Bland de politiska och ideologiska stindpunkter som giller trafiken har
jag frimst intresserat mig for miljdaspekterna.

Miljokonsekvenser

Bland miljokonsekvenserna stdr for nirvarande klimatpaverkan 1 fokus.
De svenska utslippen av vixthusgaser uppgick ar 2005 till motsvarande 8,6
ton koldioxid per person och &r (Akerman m.fl. 2007: 11f).! Transporter av
manniskor och gods stir for cirka 40 procent av dessa utslipp och det ir
ocksa 1 denna sektor som utslippen 6kar mest. I diagram 1 nedan visas hur
transporternas utslapp ar fordelade pa olika transportslag, dels for svenskar
1 genomsnitt, dels for stockholmare (invanare 1 Stockholms 1an).2 Utslip-
pen fran de resor som stockholmarna gor samt fran de godstransporter som
deras konsumtion ger upphov till ligger ndgot under riksgenomsnittet.

Diagram 1. En jamforelse av utsldpp av vaxthusgaser som genereras av genomsnitts-
svenskens respektive den genomsnittlige stockholmarens transporter.
Kdlla: KTH-forskarna Mattias Héjer och Jonas Akerman.
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Godstransporterna stir sammantaget for knappt en fjardedel av trans-
porternas utslipp av vixthusgaser, medan persontransporter alltsa star for
tre fjirdedelar. For svenskar star bilresorna for hilften av utslippen av viaxt-
husgaser medan flyget star for en fjirdedel. Nir det giller den genomsnitt-
lige stockholmaren diremot star flygresorna redan idag f6r storre utslipp
an det totala bilresandet. Stockholmarna reser mindre med bil och mer med
flyg an svenskar 1 allmidnhet.

Den liga andelen bilresor bland stockholmare kan f6rmodligen betrak-
tas som ett geografiskt och historiskt fenomen snarare dn ett ekonomiskt,
medan det {or flyget forhéller sig annorlunda. Stockholmarnas relativt stora
inkomster och konsumtionsutrymme, deras yrken (och tjansteresor) samt
god tillginglighet till storflygplatser ligger formodligen bakom det hoga
inslaget av flygresor, medan den relativt sett liga andelen bilresor beror
pa bebyggelsestruktur, tillging till kollektivtrafik och lokala hinder eller
flaskhalsar f6r biltrafik. Det kan dirmed ocksa vara sd att klimatpaverkan
fran bilresor mer framgangsrikt kan begrinsas 1 Stockholm 4n 1 andra delar
av landet. De tre nyss nimnda faktorerna (bebyggelsestruktur, tillgang
till kollektivtrafik och lokala hinder for biltrafik) kan rymma ytterligare
potential att omfordela och begrinsa resandet.

Bilens betydelse for manniskor brukar uppmirksammas 1 hogre grad dn
kollektivtrafikens. Trafikslagen fir olika mycket uppmirksamhet 1 media
och samhallsdebatt samt verkar ocksa orsaka kidnslomissiga forhallnings-
satt av olika styrka och karaktir. Somliga debattorer och forskare hivdar
att vi lever 1 en bilkultur dir bl.a. de emotionella banden till bilen ir star-
ka. Min avsikt dr dock att 1 avhandlingen behandla de lokala trafikslagen
ungefir proportionerligt till deras roll 1 manniskors vardagsliv. Ett grovt
matt pa detta dr det antal resor som gors med olika firdmedel. Ungefar
45 procent av det totala antalet resor i Stockholms lin gors med bil, 30—
35 procent med kollektivtrafik och ungefir 20 procent till fots eller med
cykel.?

Syfte

Vad ir det da jag vill ta reda pa? For det forsta hur storstadsborna planerar
och viljer sina resor. Jag utgdr fran att det sker 1 en vardaglig kontext som
omfattar en hel del utdver resorna i sig. Hur paverkar olika delar av livet
resandet? For det andra frigar jag mig vad som egentligen menas med va-
nor eller rutiner. Hur priglar de vardagslivets resor? Jag ar intresserad av
att fa veta hur vanor eventuellt férindras under vardagslivets stabila perio-
der, 1 brytpunkter och mellan olika livsfaser. Jag har valt att sarskilt se pa
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situationer da flera faktorer forindras samtidigt i minniskors liv, exempel-
vis boende och sysselsdttning.

En tredje fragestallning giller hur manniskor reagerar nir de yttre vill-
koren for deras resande forandras. Hur anpassar man sitt fairdmedelsval,
antalet resor, sina tidsscheman och aktiviteter? Vilken dr anpassningarnas
kulturella kontext, vilket motstind bjuder t.ex. mianniskors redan etable-
rade vanor? Syftet med avhandlingen ir att belysa hur storstadsbors val
och vanor kopplade till dagligt resande skapas och férindras over tid.

Savil 1 privatlivet som {6r myndigheter och organisationer spelar kun-
skap en roll ndr man fattar beslut kring resandet. Jag vill diskutera nir och
hur det gar att medvetet eller genom planering vilja eller styra resvanor.
De olika valsituationer och brytpunkter dir resvanor foriandras ar intres-
santa att betrakta som mojlighetsfonster (windows of opportunity) dar
val som dr klimat- och energimissigt héllbara skulle kunna uppsta och tas
tillvara (Jonsson 2006). Vissa val forefaller vara 6ppna f6r medvetna 6ver-
viganden medan andra ir omedvetna eller underordnade andra val och
hiandelser.

Begreppet nitverk kan anvindas for att fanga in de gemensamma valen,
tillsammans med de individuella. Val som uppstar 1 de minskliga, tekno-
logiska och organisatoriska ndtverken avgors inte alltid genom formella
beslut pa nagon sirskild niva. Nir det giller bilismen brukar man diskutera
de oavsiktliga, negativa konsekvenserna. De avsiktliga beslut som gors syf-
tar ofta till att undvika trafikolyckor och miljépaverkan, men anda uppstir
och gors hela tiden val som leder till motsatsen. Genom att skapa forstaelse
for dtminstone ndgra av dessa problematiska val hoppas jag kunna bidra
med kunskaper som kan linka in utvecklingen av storstadens resor i en

hallbar riktning.

Tvdrvetenskap

Under avhandlingsarbetet har jag arbetat i tvirvetenskapliga projekt, vilket
varit stimulerande eftersom jag har haft nira tillgang till ett brett spek-
trum av kunskaper genom mina kollegor. Men jag har ocksa konfronterats
med ett dilemma for samhills- och kulturvetare inom den tvirvetenskap-
liga miljoforskningen, vilket har formulerats av Shove m.fl. (1998: 92f) som
skriver att sdvil teknikforskare som miljopolitiskt ansvariga vinder sig till
samhillsvetare i deras egenskap av minniskoexperter. Dilemmat bestar i att
frigorna ofta giller varfér minniskor agerar pa det ena eller andra sittet.
Det finns da ofta férvintningar pa individinriktade férklaringsmodeller, pa
bekostnad av historiskt, socialt eller kulturellt inriktade sidana.
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I projekten har jag samarbetat med kollegor vid KTH, bl.a. ingenjorer,
ekonomer och biologer, men dven med forskare frin andra institut och
hogskolor. Finansidrer har varit Formas, Vinnova, Energimyndigheten,
Naturvardsverket och regionala organ {6r trafikplanering. Flertalet av des-
sa myndigheter stottar 1 forsta hand forskning som vintas ge anvindbara
resultat for politiska dtgirder eller for tekniska innovationer och ekono-
misk utveckling. Mitt arbete har aterspeglat en spinning mellan varfor- och
vad-bor-goras-fragor a ena sidan och det etnologiska perspektivets hur-
fungerar-det-fragor a4 den andra. Denna spianning kan ocksa uttryckas i ter-
mer av skillnaden mellan tillimpad forskning respektive grundforskning (se
t.ex. Andrén 2007). I tillimpad forskning har man en bestimd anvindning
1 sikte (behov utanfér forskarsamhillet styr inriktningen), vilket man inte
har 1 grundforskning (inriktningen bestims av forskarens nyfikenhet och
kreativitet). Projekten jag arbetat 1 kan karakteriseras som tillimpade. Sik-
tet har varit instillt pa att foresld [6sningar pd miljoproblemen, inte bara att
undersoka dem, beskriva dem och f6rsta deras orsaker.* Men att avhjilpa
ett miljoproblem som klimatférandringen dr inte problem av samma slag
som att utveckla en teknisk produkt eller en medicinsk behandlingsmetod,
vilket ar mer traditionella former av tillimpad forskning. I projekten har
det varit miljopolitik och samhillsdebatt som legat bakom definitionerna
av problemen, snarare 4n en tydlig bestallare frin niringsliv och organisa-
tioner, vilket ofta ar fallet med tillimpad teknikforskning.

Lat mig dtervinda till Shove m.fl. (1998: 92f) som skriver att frigor som
»Varfor sparar folk inte energi?« och »Vilka faktorer styr konsumtionen?«
harleds ur en virldsbild dir den minskliga dimensionen kopplas till en f6r-
staelse av hur mianniskor ir funtade och vilka de aggregerade effekterna av
individuellt beteende ir. Aven bland mina finansiirer och medforskare har
fragor som »Vad beror det pa att minniskor viljer alternativ som inte ir
miljévinliga?« och »Hur kan detta f6rindras?« ofta forts pa tal.

Shove och hennes medforfattare skriver att sadana fragor ofta bygger pa
en asocial modell av den sociala virlden som ger litet utrymme {6r analys
av mening, konventioner och vanor, sociala och klassmissiga skillnader,
organisering, institutioner och strukturella aspekter pa de val som star
till buds. Dilemmat bestar i att samhallsvetaren bjuds in att bidra till ett
forskningsfalt som for narvarande dr konfigurerat pd ett sitt som vanligen
exkluderar sociala aspekter andra in psykologiska och ekonomiska. Aven
om denna beskrivning av faltet som konfigurerat och samhillsvetaren som
manniskoexpert har tio ir pa nacken har jag stundtals kint igen mig 1 den.
En utveckling mot frigestillningar som fungerar for kultur- och samhills-
vetenskaplig forskning har dock skett under det senaste decenniet, dtmins-
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tone inom forskarmiljoer som min, dédr tvirvetenskaplig milj6forskning
pagatt kontinuerligt.

Avhandlingsarbetet har alltsa skett i ett spanningsfilt mellan teknik-,
natur-, och humanvetenskapliga forskningstraditioner samt mellan olika
slags kunskapsmal. Detta innebar att jag intresserar mig for poanger med
flervetenskapligt arbete, mitt eget och andras. Jag tror att de mingveten-
skapliga erfarenheterna dr relevanta iven utanfor vetenskapssambhillet
eftersom olika vetenskapliga perspektiv dterspeglas 1 hur trafik- och milj6-
fragor hanteras politiskt, ekonomiskt och 1 manniskors vardagliga praktik.
Jag vill darfor stilla bade resultat samt bakomliggande premisser fran olika
forskningsgrenar mot varandra. Jag kommer att fora en diskussion kring
detta i avslutningskapitlet.’

Bokens upplaggning och material

Boken har tvd inledande kapitel, sex tematiska kapitel, dir empiri och ana-
lys presenteras, samt ett avslutningskapitel. Det forsta inledningskapitlet
presenterar bakgrund, fragestillningar och hur jag har genomfoért mina
undersokningar. Kapitel tva tar upp den tidigare forskning och teori som
jag lutar mig mot. De tematiska kapitlen 3-8 presenterar i stort sett varsin
empirisk delstudie.

Avhandlingsarbetet viktigaste studie utfordes 1 samband med det sa kall-
lade Stockholmsforsoket, jag kallar den trangsel(skatt)studien. Den bygger
pé en dokumentation av Stockholmsforsoket som gjordes av Stockholms
stadsmuseum, dir jag var deltidsanstilld under ca ett dr. Redovisning och
analys av detta material har tillatits breda ut sig i de tva forsta tematiska
kapitlen 3 och 4. Direfter har jag lagt in 6vriga delstudier i en ordning som
syftar till att successivt fordjupa olika aspekter av stockholmarnas resvanor.
Forst bland dessa kommer studien av bilburna forortsfamiljer (kap. ), dar
jag intervjuade fem bilburna férortshushall och lit dem f6ra resedagbok.
Direfter foljer studien av bilfria barnfamiljer (kap. 6), 1 vilken ytterligare
fyra férildrapar ingick. I studien av elektronisk och rumslig nirhet (kap. 7)
intervjuade jag dels ndgra tjinstemin pa stora féretag om deras anvindning
av kommunikationsteknik, dels en handfull tjinstemin och egenforetagare
som arbetade nira hemmet pa kontorshotell. Undersékningarna som pre-
senteras 1 kapitlen 6 och 7 utférdes inom ramen for storre forskningspro-
gram kring hallbar stadsutveckling respektive hillbara kommunikationer.
I kapitel 8 slutligen behandlas resvanor ur ett levnadsloppsperspektiv, med
empiri himtade fran samtliga dessforinnan presenterade delstudier.

Jag har intervjuat personer mellan 18 och 65 dr, de flesta i Stockholms lin
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och nagra strax utanfor och flertalet kan betecknas som medelklass. Manga
ar privattjanstemin (med goda inkomster) medan andra ir kulturarbetare,
lirare eller arbetar inom varden. Dessutom finns ett par studentfamiljer pa
vig mot privattjinstemannahillet. Den relativa underrepresentationen av
personer med kort utbildning och liga inkomster bor poingteras. De hog-
utbildade med inkomster 6ver riksgenomsnittet utgor en storre andel av
Stockholms befolkning dn av hela rikets. Det ar de vilbestillda som star for
det mesta av det miljobelastande resandet. Att undersoka deras resvanor ar
en av podangerna med mitt urval.

Jag har intresserat mig for stockholmarnas kortviga (regionala) resor
snarare dn deras lingviga sadana, 4ven om det pd en individuell och kultu-
rell niva inte gar att helt skilja dessa tva slags resor at.® De spiller sd att siga
over 1 varandra. Som det senare ska visa sig upplever manniskor reslust res-
pektive restrotthet av savil laingviga som kortviga resor. Exempelvis kan
den som flyger mycket 1 tjdnsten kidnna sig motiverad att pd olika sitt dra
ned pd daglig pendling till jobbet.

Nir det giller mina olika undersokningars karaktir utmarks trangselstu-
dien av det fokus som skapats kring dsikter och politik kopplade till trafik-
fragor i Stockholm. Den gjordes nir politikernas, medias och allmanhetens
intresse 1 ovanligt hog grad riktades mot trafikfragor och mot demokratis-
ka aspekter pd dessa. Tringselstudien belyser darfor resvanor tillsammans
med politiska och kulturellt f6rmedlade stillningstaganden till storstads-
trafiken. Min frdga ir vad man kan lira sig om det rutinartade resandet nar
det hamnar i ett onormalt lige, i en sorts konstruerad kris. Ovriga delstu-
dier har utforts under mer normala férhallanden, dtminstone nar det giller
intensiteten 1 trafikdebatten.

(Den ldsare som inte ar intresserad av metod, teori och forskningséver-
sikt kan hir bliddra fram till kapitel tre och tringselstudien. Men notera
da att de forsta sidorna 1 kapitel tvd, Resvanehistoria, ger en kortfattad
historisk bakgrund till resandet 1 storstaden. Notera ocksd att en person
som intervjuades 1 samband med forsoket kommer till tals pa de tva sista
sidorna 1 kapitel tva.)

Metodfragor

Nedan kommer jag att diskutera urvalet av personer, fragor jag stillde 1 in-
tervjuerna samt ge exempel pa andra mojliga intervju- och underséknings-
objekt samt fragestillningar in dem jag faktiskt valde. Dessutom kommer
jag, for att visa hur jag har gitt tillviga i mina undersékningar, att besvara

bl.a. foljande fragor:
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Varfor gjorde jag fyra olika undersékningar?

Hur genomfordes dessa och med vilka skillnader sinsemellan?

Varfor valde jag att gora kvalitativa intervjuer?

Hur fungerade min kompletterande metodik att samla in resedag-
bocker fran de intervjuade?

Metodfragorna besvaras dels utifrdn den praktiska arbetsprocessen, dels
utifran mer ideala metodologiska principer. Jag har valt att skriva metod-
frigorna just som fragor (i kursiv stil), med efterfoljande svar. Och jag bor-
jar med den om de olika undersékningarna.

— Varfor flera olika, och i sd fall just dessa fyra, studier?

Jag har inte haft ett enda sammanhillet doktorandprojekt utan utfért un-
dersokningar 1 flera olika projekt. Avhandlingens struktur speglar dirmed
att den gjorts 1 flera etapper, som delstudier med olika finansiering. Bland
en dryg handfull studier har jag f6r avhandlingen valt ut fyra, som alla
handlade om mainniskors resor och var avgriansade till Stockholmsregio-
nen.

Fo6r miljon och sidrskilt dd klimatproblematiken har det naturligtvis bety-
delse hur mycket och med vad storstadsborna reser. Studien av bilburna
forortsfamiljer var darfor inriktad pd dem som reser mycket och huvud-
sakligen med bil, medan jag i studien av bilfria barnfamiljer valde att se
dessa som ett slags representanter for de bilfria storstadsborna. Aven stu-
dien av tringselskatteforsoket beror fragor kring hur mycket och med vad.
Studien av elektronisk och rumslig narhet handlar om hur mycket eftersom
vi (inom de tva projekt som den bygger pd) intresserat oss for olika sitt att
minska antalet pendlings- och tjinsteresor och/eller deras lingd.

Det finns naturligtvis fler skiljelinjer som styrt valet av undersoknings-
falt, exempelvis har det varit en podng att i nagra av projekten utgd frin
arbetsplatsen (studien av elektronisk och rumslig nirhet) och 1 andra fran
hushallet och familjen. Bostadens lige i stadslandskapet har varit en annan
relevant dimension. I kollektiv- och cykelfamiljstudien har jag valt att
intervjua savil innerstads- som forortsfamiljer (jfr t.ex. Tillberg 2001; Hag-
man 200§; Hagman & Andréasson 2006). En ekonomisk och klassrelaterad
dimension finns ocksa med 1 bakgrunden. Hushall med stort ekonomiskt
utrymme reser mer och pa andra sitt an hushall och individer med min-
dre.

P3 grund av att jag har jobbat i olika projekt har jag inte helt och héllet
kunnat planera valet av undersokningar utifrin de olika dimensionerna.
Snarare har var och en av mina unders6kningar belyst en eller ett par av
dessa. Mina undersokningar kan dirfor betraktas som explorativa. De
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pekar pa olika mojligheter att i fortsatt forskning vilja ut vilka grupper
som ir givande att studera.

— Varfor kvalitativa intervjuer?

I sidana samtal (for det ir en slags samtal det handlar om) dr mojligheterna
stora att den intervjuade berittar baide om vad hon gér och varfér hon gor
detiett enda sammanhang. Poangen ar att komma at hennes egen forstaelse
av sina handlingar och motiv. Informanternas berittelser hade naturligtvis
kunnat samlas in 1 nigon annan form, exempelvis som svar pd etnologiska
fragelistor eller genom gruppsamtal, s.k. fokusgrupper. Men jag har helt
enkelt kint mig mer hemmastadd med kvalitativa intervjuer, som jag tidi-
gare anvant 1 olika sammanhang. Redan 1 avhandlingsarbetets forsta inter-
vjuer om resvanor tyckte jag att det skapades ett intressant material.

— Hur valdes de intervjuade ut?

Jag har stillt upp kriterier som gillt hushéllstyp, boendeort, tillging till
bil, pendlingsvanor, typ av arbetsplats m.m. Sedan har jag utnyttjat mitt
eget och mina kollegors kontaktnat. I tringselstudien var det fraimst mu-
seipersonalens (Stockholms stadsmuseum) kontaktnit som utnyttjades. I
den studien gjordes ocksd ungefir 5o kortare intervjuer ute pa stan, 1 trafik-
miljoer samt vid vallokaler. I en annan studie intervjuades nagra personer
sedan de svarat pd anslag dir jag sokte informanter. I studien av elektronisk
och rumslig nirhet skapades kontakter via administrativ personal pa fore-
tag respektive kontorshotell, som 1 sin tur rekommenderade mig personer
att intervjua. Bland dem jag fick kontakt med via personliga kontaktnat 61l
endast ett par personer bort p.g.a. att de inte ville medverka. Ute pa stan
avbojde ungefir var fjirde person helt att svara pa mina frigor.

— Hur har materialbearbetningen gatt till i praktiken. Har intervjuerna
blivit utskrivna och arkiverade?

Nistan alla intervjuer har spelats in utom niar de medverkande avbojt eller
andra omstindigheter forhindrat detta. I den senaste och mest omfattande
undersokningen kring Stockholmsforsoket har alla intervjuer skrivits ut.
De har arkiverats pd Stockholms stadsmuseum tillsammans med ljudin-
spelningarna (pa minidisk och/eller kassettband) och ir nu tillgingliga dir
for andra forskare. De fem intervjuerna i studien om de bilburna familjerna
ar ocksa fullstindigt utskrivna och eftersom den genomférdes manaderna
innan trangselstudien passade jag pa att dven arkivera intervjuerna med
de bilburna pa stadsmuseet. De 6vriga studierna dr inte arkiverade utan
bandinspelningarna férvaras enbart hos mig, liksom dven utskrifter och
word-filer. Det ror sig savdl om intervjuanteckningar, referat som lingre
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transkriberade avsnitt. Tvd andra intervjuserier (trafikexperter respektive
miljointressenter), som inte redovisas i avhandlingen, forvaras ocksd hos
mig, helt eller delvis utskrivna.

— Hur har jag list, gdtt igenom och jamfort intervjnerna?

Jag har ldst igenom och sd smaningom skapat teman. Sedan har jag gjort
selektiva lasningar for att hitta passager i intervjuerna som illustrerar mina
teman, men ocksa for att hitta variation 1, och avvikelser frin, de monster
jag tycker mig ha funnit (Arnstberg 1997; Ehn & Lofgren 2001). Jag ir
medveten om att det finns datorprogram fo6r att analysera kvalitativa inter-
vjuer. Jag har dock inte anvint ndgon sddan metod (och kdnner heller inte
till ndgon annan etnolog som gjort det).

— Varfor den kompletterande dagboksmetoden?

For att handlingar och resbeslut kan vara sd sjilvklara och rutinmissiga
att frdgan »Vad brukar du gora?« ir otillricklig. Man ir helt enkelt inte
medveten om detaljer i det man brukar géra. Genom att skriva ned eller
for intervjuaren redogora for sina resor och aktiviteter timme for timme
fangas sddant upp som annars kan glommas bort (Godskesen 2002:93f).
Och om man fir en mer fullstindig bild av intrikata handlingar och val sa
kan man 1 intervjuerna fa bittre svar pa frigor som berdr motiv, orsaker
och sammanhang. I tre av studierna har jag darfor anvint mig av resedag-
bocker som de intervjuade fyllt 1 eller rapporterat fore eller under inter-
vjun. Ytterligare en poing ar att resedagbockerna liknar de dagbdcker som
skapas 1 statistiska unders6kningar. De dr 1 ndgon min jimf6rbara med den
dagboksmetod som anvinds i de nationella resvaneundersdkningar som
SCB utfor.

I den del av studien av elektronisk/rumslig narhet som utférdes pa kon-
torshotell samt 1 studien av bilfria barfamiljer anvinde jag mig inte av dag-
bocker. Daremot ringde jag efter intervjuerna upp de atta personerna i den
sistnamnda studien och bad dem redogora for sina resor det senaste dyg-
net, vilket kan ses som en variant av dagboksmetoden. I studien bilburna
familjer fyllde sju av dtta intervjuade i dagboken under 3-6 dagar strax fore
intervjun. I tringselstudien fyllde 16 av de 20 djupintervjuade 1 dagboken
en dag fore, en dag under och en dag efter forsoket. De som inte hade fyllt
i sin dagbok fick redogora for det senaste dygnets resor 1 borjan av inter-
vjun. Pa sd sitt upprittade jag en dagbok it dem (for dtminstone en av de
tre efterfrigade dagarna).

Jag uppmanade skriftligen och/eller muntligen de intervjuade att 1 dag-
bockerna ta med detaljer kring resmalet. En del har varit utforliga med
sadan bakgrundsinformation medan andra i stort sett bara angivit tidpunk-
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ter och platser som varit start och mal f6r sina resor. Det har dock inte haft
sa stor betydelse om dagboken varit knapphiandig pa bakgrundsinforma-
tion. I de flesta fall har jag i intervjun kunnat be personen att redogora for
orsaker och motiv bakom resorna som noterats.

— Hur har dagbockerna ev. fungerat som empiri for beskrivningar av inter-
vjupersonernas resmonsters

Jag har 1 forsta hand anvint intervjuerna for att rekonstruera resmonstren
och dagbockerna har som sagt varit ett underlag i sjilva intervjusituatio-
nen. Men de har ocksa fungerat som en kontrollstation i efterhand nir jag
gatt igenom mina beskrivningar. Dessutom har jag i studien av de bilburna
familjerna gjort en enkel kvantitativ sammanstillning av antalaet resor, med

hjilp av dagbockerna (se kap. ).

— Vad handlade interviuerna om, vilka fragor stilldes?

Intervjuerna har byggts upp kring ett antal teman. De viktigaste ar helt
enkelt a) personens eller hushallets resor som de ser ut i dagsliget; b) for-
andringar 1 resmonstren som den intervjuade kan redogéra for om hon
blickar bakit ett antal manader eller r; ¢) uppfattningar om aktuella poli-
tiska atgirder och den regionala trafiksituationen samt d) egna idéer kring
forbattringar f6r de egna resbehovens skull respektive f6r trafiksituation
och miljépaverkan i stort. Intervjuerna kan betecknas som 16st strukture-
rade och avsedda att leda fram till berittelser om varje persons eller familjs
transportvardag. Dessa berittelser dr dirmed ndgot jag och de intervjuade
i vara olika roller konstruerat tillsammans.

— Vilka teman kunde darutéver ha berortsé

Jag kunde ha latit berittelserna handla mer om upplevelsen av att gora en
specifik resa och fragat hur manniskor kdnner sig 1 bilen, ombord pa tun-
nelbanevagnen eller pa cykeln, vilket kan vara viktigt {or deras resvanor. I
intervjuerna uttrycker deltagarna kidnslor infor de olika firdmedlen, som
»jag gillar att cykla darfor att jag far motion«. Men samtalen har sillan pa
ett djupare plan handlat om hur det kinns nir man reser pa ett visst sitt. Jag
vet ddrfor inte hur viktig den aspekten kan vara.

— Vilka undersokningsobjekt kunde ha tillfort nagot ytterligare?

I linje med ovanstiende sd kunde undersokningar av sjilva resupplevel-

sen ha tillfort ndgot. Jag kunde t.ex. ha observerat minniskors kroppsliga

strategier och kdnsloutryck ombord pa kollektivtrafiken, vilket dr just vad

etnologen Tom O’Dell (2007) gjort under sina resor pa ett regionalt pen-

deltag. Att gora intervjuer som medfoljande pd kollektivtrafik och i bilar
hade kunnat vara en metod. I en sidan konkret situation och kontext
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kunde jag ha stillt frigor om upplevelsen av det slags resa jag foljde med
pa, exempelvis en pendlingsresa.

En mojlighet pd en annan niva hade varit att jimf6ra resvanor mellan
olika platser 1 virlden, exempelvis i stider av Stockholms storlek 1 Europa.
Resandets villkor dr kulturellt bestimda och ett komparativt perspektiv
tydliggor hur olika sociala monster ger upphov till olikartade dagliga res-
monster. Man kan forestilla sig stora skillnader mellan vad man reser till
(drenden) och hur man planerar och organiserar sitt resande mellan olika
delar av Europa. Men sadana jamforelser finns alltsd kvar att dgna sig dt
efter min disputation.
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2. Att analysera resvanor

I DETTA KAPITEL kommer jag forst att ta upp hur etnologer och forskare
inom besliktade discipliner analyserat resvanor. Sedan kommer jag att pre-
sentera mina teoretiska redskap.

Ett historiskt perspektiv

Nir det giller den lokala kontexten f6r stockholmarnas resande ar det re-
levant att frdga sig: Hur blev det sd hir? Det historiska arvet i form av
vagnat, spardragningar och bebyggelse har skapat utvecklingsriktningar
samt ldsningar och trogheter. Lokaliseringen av bostider och arbetsplat-
ser har gett upphov till tydliga pendlingsmonster. Resmonstren har ocksa
utvecklats 1 samspel med fritidsvanor, ekonomiska mojligheter och annan
bebyggelse, exempelvis nya kopcentra. Beslut som togs for femtio ar sedan
om vignit och tunnelbanebyggande styr fortfarande dagens mojligheter
och hindrar snabba och radikala férindringar. Konkreta exempel utgors av
hur olika delar av storstaden byggts under olika epoker (se t.ex. Gullberg
& Lundin 2007). Innerstadsbebyggelsen utformades till stora delar for per-
sontransporter till fots. Detta gillde sirskilt fram till 18o0-talets slut. Det
ar fortfarande lattast att leva som fotgiangare och kollektivtrafikant dar och
svarast som bilist, jimfért med fOrorterna. Fororter som byggdes under
drygt forsta halvan av 19oo-talet planerades for spartrafik (fr.o.m. 1930-
talet dven for busstrafik), vilket ocksa avspeglas 1 att manga som bor dar
idag pendlar med kollektivtrafik. Fororter byggda under 19oo-talets andra
halva innehaller ofta en kirna med flerfamiljshus och kommersiella lokaler
som ligger vid en tunnelbane- eller tigstation. Dessa kidrnor ir bade spar-
och bilplanerade med starka inslag av trafikseparering. Utanf6r och mellan
karnorna har pa manga hall villaomraden successivt byggts, 1 vilka biltrafi-
ken blivit dominerande.

Fram till mitten av 1900-talet holl sig stockholmarnas reslingder med
motordrivna fordon med god marginal inom ramarna f6r vad som 1 aktu-
ell forskning kallas for hallbart ur energi- och klimatsynpunkt (Gullberg
2001; Akerman m.fl. 2007). Kollektivtrafik och cykeltransporter 6kade mer
an bilresorna under 1900-talets forsta hilft (Gullberg 2001:301-326). Dire-
mot dkade resandet totalt sett 1 snabb takt nir stan vixte. Inflyttningen till
Stockholm var stor, nya fororter byggdes och befolkningstitheten i inner-
stan sjonk, vilket brukar kallas f6r suburbanisering (a.a.). Om dkningen av
de dagliga pendlingsresornas lingd 1 samband med suburbaniseringen hade
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fortgatt i samma takt under hela 19o00-talet som under 3o-talet till 6o-talet
skulle resandet idag varit dnnu storre. Suburbaniseringen var alltsd den f6r-
sta problematiska trenden for invdnarnas resor. Men det var en trend som
mattades av fran och med 7o-talet.

Firdmedelstordelningen till bilens férdel kan betraktas som den andra
ohallbara trenden. Under 1900-talets forsta hilft var bilresandet 1 Stock-
holm sa litet att det knappast skulle setts som ett miljoproblem ur dagens
perspektiv. Men fran och med §o-talet 6kade bilresandet snabbare dn kol-
lektivresandet 1 absoluta tal (d.v.s. det totala antalet personkilometer per
trafikslag 1 Stockholms lin). Denna trend bréts under 7o-talet, da bade bil-
och kollektivresande per capita var sa gott som oforinderligt (a.a.).

En annan studie visar att mellan 1950 och 1975 6kade genomsnitt-
svenskens resande frin en halv mil till tre mil per dag (Krantz 1999). Men
foljande 20 ar holl sig reslingden, enligt Krantz, relativt stabil, kring tre
och en halv mil per person och dag. Enligt ett nationellt trafikforsknings-
institut 6kade resandet med drygt en procent per ar under go-talet (SIKA
2002). I Stockholm borjade biltrafiken dter 6ka mellan 1982 och 1989 med-
an kollektivresandet minskade nigot. Trenden brots tllfilligt under den
ekonomiska svackan 1 borjan pd go-talet. Sedan dess har reslingden for
savil kollektivtrafik som biltrafik 1 Stockholm visat en svagt uppatgaende
trend 1 forhallande till folkmingden (Gullberg 2001; RTK 2003).

Teknikeffektivisering och minskning av hilsofarliga utslipp fran for-
donens motorer kan betraktas som en viktig trend under 1900-talets sista
fjirdedel. Dock har effektiviseringen itits upp av att motorstyrkan i bilarna
har okat 1 takt med effektivitetsforbattringarna. Utvecklingen mot mer
motorstarka och dven tyngre bilar kan dirmed betraktas som en tredje
negativ trend.

Man kan alltsd se att suburbanisering, bilresande som tar andelar frin
kollektivtrafik samt en utveckling mot mer motorstarka bilar dr trender
som under 1900-talet forsimrat forutsittningarna for ett hillbart trans-
portsystem i Stockholmsregionen.

Minskningen av befolkningstithet och 6kningen av andelen biltrafik har
dock mattats av eller brutits under drhundradets tre sista decennier och
forutsittningarna pa dessa punkter dr darfor nagot battre dn 1 en del jam-
forbara stider. Det bor dock péapekas att en form av suburbanisering, s.k.
regionforstoring, idag utgor en problematisk trend. Minniskor som bor 1
orter pd flera mils avstind fran Stockholm pendlar dit f6r att arbeta, vilket
har underlittas av forbittrad spar- och vigtrafik.” En befolkningstillvaxt
som frimst sker 1 de yttre och glesare delarna av Stockholmsregionen kan
leda till att bilismen 6kar mer an kollektivtrafiken.
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Firdmedelsvalen styrs i hog utstrickning av bebyggelsens och trans-
portsystemen historiskt givna karaktir och utbredning. Dessutom priglas
uppfattningar kring nir, var och hur man kan anvinda de olika firdmedlen
av deras historiska framvixt. Nar tunnelbanan, bussen eller bilen slog ige-
nom diskuterades vilka resor och aktiviteter man kunde anvinda dem ill.
Attityder och idéer slog rot i stadsbornas medvetanden samtidigt som de
rent fysiskt vande sig vid att anvinda firdmedlen. Resvanor verkar ocksa
kunna ga iarv frin forilder till barn. Naturligtvis férekommer protestreak-
tioner, avstandstaganden och helomvindningar. Men de som har studerat
firdmedelsval mot bakgrund av uppvixtens resor med forildrarna konsta-
terar att Overforingen ar tydlig (Andréasson 2000; Sandqvist & Kristrom
2000). Det giller savil kollektivtrafiksvanor som cykel- och bilvanor.

Tillsammans skapar transportteknologier, stadsstrukturer, resvanor och
linglivade forestillningar resmoénster som ar beroende av tidigare vigval,
nagot som pa engelska kallas path dependence, d.v.s. stigberoende (David
1985; Jonsson 2006:§8f). Detta gor det svirt att vinda om och prova att
folja en annan stig an den redan inslagna for resandets utveckling.

And3 sker forindring och man kan siga att idén om planeringen av
biltrafik 4r ndgot som sd sakteliga borjar omprovas. Sedan 195o-talet har
planeringen skett utifran de behov politiker och ansvariga tjansteman har
kunnat se framfor sig. Detta har 1 korthet inneburit att man har forutsett
en Okande biltrafik och dimensionerat och byggt ut vigar utifrin dessa
prognoser. P4 senare tid har dock uppfattningen spritts bland trafikfors-
kare och planerare att prognoserna delvis ir sjialvuppfyllande. Om man
lyckas bygga ut kapaciteten i takt med den férvintade efterfrigan sa skapar
de nya resmojligheterna ytterligare ny trafik. Om man diremot inte byg-
ger ut i takt med prognoser av detta slag sd blir trafikokningen betydligt
mindre. I det senare fallet kan man anda utga ifrdn att det skapas en balans
mellan efterfrigan och utbud av resmojligheter, dtminstone sd linge tra-
fiken inte férlamas av tringsel. Nar denna insikt s smaningom slagit rot
bland trafikplanerare och politiker har det av trafik- och mobilitetsforskare
betecknats som en ny realistisk politik (se t.ex. Urry 2004).

Ungefir samtidigt som miljéfragorna kom in 1 bilden avtog takten 1 vag-
och sparbyggandet 1 Stockholms stad och tringseln 6kade. Sedan 7o-talet
har trafikfrigor ofta hamnat 1 politisk langbank nir det gillt att forankra
och genomféra beslut. Férmodligen har hindelser som almstriden 1 Kungs-
tridgarden bidragit till att det blivit svirare att fa igenom stora ingrepp 1
stadsbilden (se t.ex. Stahre 1999). Striden handlade inte bara om triden pa
en central och vilbesokt offentlig plats utan aven om biltrafiken i innersta-
den. Dessutom var medinflytande 1 planeringsprocesserna en stridsfraga.
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Dairefter har medborgerligt inflytande blivit inskrivet i plan- och byggla-
gen och organisationer som Alternativ Stad och Naturskyddsféreningen
har varit engagerade i trafikpolitiken.

Man kan kanske sdga att Stockholms stad »blivit full av« infrastruktur. I
linet och Milardalen 1 6vrig har det diremot funnits gott om plats och dir
har trafikkapaciteten byggts ut fortlopande. Det har bidragit till att alltfler
manniskor 1 regionen ir i rorelse. Belastningen pa det s.k. Saltsjo-Mailar-
snittet 1 Stockholms stad, som delar regionen 1 en nordlig och en sydlig del,
har dirmed 6kat.?

Saltsj6-Malarsnittet i centrala Stockholm, forst byggt for fotgéangare och handel via bl.a. bat-

transporter, i mitten av 1900-talet kompletterat (bypass-opererat?) med pulsadror fér andra
trafikslag.

Men 1 och kring Stockholms stad har vagnitet alltsa inte byggts ut 1 takt
med forvintade trafikokningar under de senaste decennierna. Detta kan
man antingen se som sjalva orsaken till dagens problem med trangsel eller
som en lyckosam forutsittning for en realistisk politik. Kollektivtrafikan-
delen 1 Stockholmsregionen dr fortfarande hég och man kan i enlighet med
den nya realismen vilja att gora vigutbyggnader strategiskt, sd att de inte
skapar forutsdttningar for stora trafikokningar. Men 1 motsatt riktning ver-
kar bl.a. en hog andel gles villabebyggelse samt inkdps- och fritidsvanor
som blir beroende av relativt langa, snabba eller hogfrekventa resor.
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Om man skulle lyckas bygga forbindelser 1 takt med en prognostiserad
efterfrigan — t.ex. {or att skapa en friktionsfri rusningstrafik — genereras en
overkapacitet 1 viagnit och kollektivtrafik under tidpunkter utanfor rus-
ningstrafiken. D3 utnyttjar minniskor och foretag kapaciteten f6r olika
slags tillagg till sina resmonster, dessa kan ofta hoja livskvaliteten ur den
enskildes perspektiv, men de ir sillan optimala ur ett miljomaissigt eller
ekonomiskt helhetsperspektiv.

De tre trenderna suburbanisering, 6kande andel biltrafik samt motor-
starkare bilar dr alla knutna till bilismen som samhillsfenomen. Hikan
Andréasson (2000) har behandlat bilismens framvaxt i sin avhandling om
goteborgarnas resvanor. Det ir for ovrigt den etnologiska avhandling som
ar mest besliktad med min, eftersom vi utforskar samma slags empiriska
falt (resandet 1 staden) med likartad intervjumetodik. Jag aterkommer till
Andréassons avhandling nedan nir jag gar igenom en handfull nordiska
avhandlingar som bygger pd kvalitativa studier av nutida resvanor. Hir
kommer jag enbart att ta upp Andréassons historiska perspektiv.

Andréasson skriver att den stora expansionen av dagligt resande skedde
i samband med en hittills o6vertriffad transformation av samhallet 1 termer
av 0kande vilstind, nyskapade konsumtionsarenor och férindring av stor-
stidernas geografiska struktur. Kulturella faktorer som spelade in bestod i
forvantningar pa vad det moderna livet kunde erbjuda. Savil politiker och
stadsplanerare som medborgare var uppfyllda av de framtidsmojligheter
som Oppnade sig och konkret gestaltades 1 nya sitt att bo, resa och leva.
Tillsammans med de stora ekonomiska och teknologiska méjligheter som
oppnade sig bidrog forvintningarna pa det moderna till att vardagslivet
och dess resmonster transformerades. Andréasson papekar att bilresandet
stod f6r nistan hela 6kningen av den dagliga reslingden under 1950- och
6o-talen. Bilen symboliserade och forkroppsligade dessutom utvecklings-
optimismen och strivan efter det moderna. Den ir en av flera moderna
foreteelser som med en kraftfull bérjan pa §o- och 6o-talen omskapat sam-
hillet, menar Andréasson. Aven internationellt fors bland kulturteoretiker
en diskussion kring hur bilen kommit att prigla tillvaron i det moderna
samhillet (se t.ex. Miller 2001; Featherstone, Thrift & Urry 2005; B6hm
m.fl. 2006). Genom att uppmarksamma och forsta detta kan forskningen
eventuellt bidra till att hantera biltrafikens problematiska konsekvenser.
Antropologen Daniel Miller hiavdar dock att kunskapsliget annu 4r daligt
eftersom kultur- och samhillsvetare 1 stort sett har f6rbisett bilen 1 forhal-
lande till annan materiell kultur som t.ex. mat, klider och bostider (Miller
2001b). Han identifierar ytterligare ett kunskapsproblem nir han skriver
att det funnits en tendens till att betona bilens negativa konsekvenser sna-
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rare dn ta fram »empatiska redogorelser {or bilkonsumtion i specifika kul-
turella kontexter« (a.a.:8).

Kanske ar det pa grund av slagsidan mot bilkritiska utgdngspunkter som
det finns fa studier av hur biltillvinjningen gatt till 1 detalj bland enskilda
manniskor och hushall historiskt sett. Men 1 det langa perspektivet gir att
se att vanor och praktiker kommit till respektive fasats ut. Uppdykanden
och forsvinnanden gir ocksd att spara nidr det giller kulturellt forank-
rade motiv bakom resorna. Socialantropologen Olle Hagman har liksom
Haékan Andréasson gjort en grundlig lisning av litteratur kring bilismens
historia (Hagman 1999). Han noterar att det 1 USA under mellankrigstiden
»utvecklades en helt ny livsstil baserad pa bilen« (a.a.:28). Det nya bestod
1 att bilen, sdrskilt 1 de nya forstaderna, blev ett universalfordon for sival
familjeutflykter som inkdpsresor och resor till och frin arbetet. Nar Hag-
man och Andréasson kartligger svenska forhallanden ser de att nya trans-
portvanor inte brot igenom pd dessa olika omraden samtidigt. Det gick
decennier fran det att cykeln och bilen blev utflykts- och semesterfordon
till att bilen ocksa uppfattades och anvindes som ett redskap for rutinmis-
siga inkop.

Andréasson har ett kapitel byggt pd trafikhistorisk litteratur samt pa
memoarer och liknande dar han himtat 6gonblicksbilder av hur manniskor
sett pa biltrafiken. Han menar att innu 1 borjan pa 7o-talet kunde de flesta
av de nédvindiga inkops- och pendlingsresorna, dven f6r flertalet hushall
med bil, ske till fots, cykel eller med kollektivtrafik. Bilen anvindes snarare
for det lilla extra, for lyxkonsumtion och f6rhdjd livskdnsla. » Képcentrum
dir det gick att handla kottfarsen f6r ett ligre kilopris dn 1 nirbutiken,
eller festklanningen billigare dn 1 stadens modebutiker uppticktes«, skriver
Andréasson (2000: 92f). Han gir sedan inte nirmare in pd dessa tva exem-
pel pa forskjutningar i konsumtionsmonstren. Men vad han antyder ar att
det gar en slags grins mellan en spannande upptickt av en ny mojlighet och
inlemmandet av denna mojlighet 1 vardagsrutinerna.

Kottfirsen dr nog ett bra exempel. Generationer av konsumenter har vid
det hir laget tagit steget frin de sma nirbelidgna kyldiskarna till storre och
mer avlidgsna. Alla har i nigon mening gjort sina egna upptickter av det lag-
re kilopriset, men upptickten kinns sikert inte lika modern och spinnande
nu som pa yo-talet. Exemplet visar ocksa vilken tid det tar att genomfora
ett skifte. Trots att nya stora matvaruhus kontinuerligt uppforts i stor-
stidernas utkanter s promenerar storstadsbor fortfarande till den lokala
butiken och képer mjolk och brod och ibland dven malet kott. Nya hand-
lingsmonster 6verlagrar gamla snarare 4n att helt ersitta dem. Detta visar
hur gradvisa och smygande férandringar skett 1 den méngfald aktiviteter
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som utgor vardagstillvaron. Aven i nutiden ir det intressant att soka forstd
sadana forindringar. Man bor fraga sig med vilka motiv mianniskor provar
nya inslag 1 vardagslivet och eventuellt skapar nya vanor kring dessa. Den
sortens bilens resvanehistoria, som bl.a. Andréasson och Hagman tecknar,
ar till hyalp for att forstd hur 6verviaganden och val hos dagens storstadsbor
kan vara delar av lingsiktiga och generella férindringsprocesser.

Jag har dock velat undvika att hinga upp mina undersékningar enbart
kring bilen som samhillsfenomen. Vardagsvanor, planering, resmonster
m.m. har férindrats pa andra sitt an de som direkt har att gora med bil-
kulturen. Jag vill dirfor stilla fraigor om hur anvindningen av andra trans-
portslag och dven kommunikationsteknologier forindrats under de senaste
decennierna. Men nirmast kommer jag att presentera de fem avhandlingar
kring resvanor som jag forhaller mig till.

Fem besldktade avhandlingar

Med min avhandling skriver jag in mig i en svensk och dansk tradition av
avhandlingar kring resvanor. Mina féregiangares avhandlingar lades fram
under dren 2000-2002 och representerar disciplinerna etnologi, statsve-
tenskap, kulturgeografi, tekniksociologi respektive sociologi (Andréasson
2000; Krantz Lindgren 2001; Tillberg 2001; Godskesen 2002; Waldo 2002).
Tematiskt fokuserar avhandlingarna pa bilresor i férhallande till kollektiv-
resor mot en miljobakgrund.

Avhandlingarna utmirks av att de bygger pa samtalsintervjuer som ges
mycket utrymme 1 form av citat, referat och berittelser. Dirmed &stad-
koms en del av det som Miller efterlyser vid samma tid, nimligen empatiska
redogorelser for bilisters och andra trafikanters upplevda behov och kon-
kreta bruk av firdmedlen (Miller 2001b). Att jag funnit fd sidana empiriskt
grundade redogorelser 1 aktuell internationell litteratur kan bero pd att den
litteraturen vanligen har ett bilkritiskt fokus. Fordelen med ett sadant fokus
ar enligt Miller att den faster uppmirksamheten pa bilismens implikationer
(eller externaliteter) 1 form av sammanlagda milj6- och hilsoeffekter, domi-
nerande viglandskap samt arbets- och fritidsmonster. Nackdelarna ar en
tendens till reduktionism, brist pa (ur virderingssynpunkt) neutrala redo-
gorelser for bilanvandning samt avsaknad av en problematiserande diskus-
sion kring vad en bil egentligen ar.”

Sd om jag atervander forst till Andréassons (2000) avhandling, sd gor
denne en poing av att res- och aktivitetsmonster inte forindras pd samma
genomgripande sitt idag som under bilens genombrottstid. Samtidigt hiv-
dar han att grundliggande drag 1 bil- och resvanor som uppstod da fort-
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lever och vidarebefordras till nya generationer. Andréassons analys av de
(medelalders) intervjuades uppviaxt visar att de som reser mycket (och gor
sd frimst med bil) har vixt upp med bilkérande forildrar medan de som
reser mindre och 1 hogre utstrickning med kollektivtrafik betydligt oftare
har haft en uppvixt som inte priglats av bilresor. Mellan grupperna gir en
klassmissig skiljelinje mellan de som vixt upp 1 villasamhillenas medel-
klass respektive som arbetarklass 1 férorter dominerade av flerfamiljshus.
Till viss del handlar firdmedelsvalen om vad man har rad med. Men utéver
det finns en prigling pa bilism eller kollektivtrafik via uppvixten, menar
Andréasson. Han hivdar dirmed att (de olika slagens) resvanor hos 1990-
talets medelalders goteborgare dr efterdyningar av efterkrigstidens moder-
niseringsprocesser.

Andréasson bygger sin analys kring individualitet och reflexivitet, tvd
teoretiska teman som ir relaterade till modernitetsbegreppet. Han lyfter
fram individualitet som en underliggande faktor bakom vanebilismen.
Bilens skapar en skyddad zon dir man far vara ensam, koppla av och stilla
om sig mentalt.

For kulturgeografen Karin Tillberg (2001) d4r modernitet ocksa ett cen-
tralt begrepp, liksom dven genus. Hon har studerat barnfamiljer i en stad
samt mindre samhillen pd landsbygd 1 en del av Gistrikland. Tillberg
anvinder modernitetsbegreppet frimst for att diskutera de aktiviteter som
familjerna reser till, sirskilt da till barnens fritidsaktiviteter. Medan André-
asson fokuserar pa moderniteten i sjilva resandet koncentrerar sig Tillberg
pa moderniteten som en grundlaggande aspekt av de aktiviteter manniskor
reser till. Bada diskuterar t.ex. individualitet 1 forhallande till modernitet,
men Tillberg 4r fraimst intresserad av individualitet som en drivkraft bak-
om fritidsaktiviteter. Hon har 1 sitt empiriska material upptickt att sarskilt
bland familjer som bor i mindre landsbygdssamhallen upptar skjutsandet
av barn till fritidsaktiviteter en stor del av fritiden.

Tillberg skriver att modernitet inbegriper en viss syn pa individen och
pa barnet. I denna ingdr utvecklande aktiviteter (utanfér skolans ram) som
en viktig bestindsdel, aktiviteter som ofta forst skapas och organiseras i
urbana miljGer. Barnens aktiviteter bor ses som en del av en urban livsstil
som anses vardefull (att leva upp till) bland férildrar som valt att bo 1 lant-
lig miljo, trots att det ofta innebar langa och frekventa resor.

Till skillnad fran 6vriga fyra avhandlingar spelar ett kvantitativt perspek-
tiv en viktig roll hos Tillberg. Hon har bl.a. visat hur férildrarna i lands-
bygdssamhillen dgnar mer tid at att skjutsa till fritidsaktiviteter jamfort
med forildrar i regionens centralort. Detta giller sirskilt for kvinnorna.
Kombinationen av kvantitativa och kvalitativa angreppssitt gor att Till-
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berg kan visa pd resandets konkreta 6kning samtidigt som den kopplas till
en tidsanda.

Den s.k. senmodernitetens villkor ses i avhandlingarna (med undantag
for hos Krantz-Lindgren) som den kontext i vilken aktiviteter och fore-
teelser blir meningsfulla. Godskesen forsoker sig tillsammans med Repke
(1998) pd att sammanfatta modernitetsbegreppet. De skriver bl.a. att ett
drag 1 moderniteten som skiljer den fran féregdende epoker ir att sociala
roller dr vaga och spelas upp pa en mangfald arenor. Detta speglar en social
och ekonomisk struktur i vilken det ar viktigt att vara beredd pa férind-
ring och att vid behov kunna omdefiniera sin sociala position. Detta skapar
en hog grad av reflexivitet som innebir att sociala praktiker kontinuerligt
omvirderas av individen och kollektivet. Denna syn pd 6kad reflexivitet
och individer som, jimfort med tidigare epoker, ar mer aktivt viljande har
dock kritiserats av bl.a. Campbell (1996), vilket jag strax dterkommer till.

Sociologen Asa Waldo (2002) fokuserar pi andra modernitetsrelaterade
drivkrafter bakom resandet in de som 6vriga nimnda avhandlingsforfat-
tare tar upp. Hon hivdar att viktiga drivkrafter har rotter 1 sjdlva moderni-
seringen av stiderna och stadslivet. Modernitetens fysiska och geografiska
strukturer samverkar med sociala strukturer nir de priglar vardagslivet
och dess resmonster. De byggda strukturerna har t.ex. skapat utrymme for
kulturellt priglade foreteelser som driver eller lockar minniskor att gora
ink6p och spendera sin fritid 1 olika delar av storstaden.

Hon har funnit att de intervjuade 1 Malmé gor sina val kring av boende
respektive platser for inkdp pa grundval av hur socialt attraktiva olika delar
av staden dr. Det finns ddrmed en social mekanism som gor att manniskor
med tillrickliga resurser viljer de positivt segregerade bostadsomridena.
Hos dem som bor 1 ligstatusomraden finns liknande mekanismer bakom
valen av var de gor sina inkop. De viljer hellre stormarknader som ligger
utanfor de egna stadsdelarna, sdrskilt om de har resurser i form av egen bil.
Mekanismen kallar Waldo den sociala valprincipen, vilken i likhet med bl.a.
bortstotningsprincipen och férmedlingsprincipen utgdr segregationsprin-
ciper. Formedlingsprincipen innebir att myndighetspersoner kan bidra till
segregation genom att tillskriva omradden olika virden. Waldos uppligg-
ning 4r namligen att intervjua dven myndighetspersoner och planerare och
dirmed jimfora och kontrastera uppfattningar om bl.a. omradens status
och hur och vart man behover resa. Resandestrommar och firdmedelsval
hanger alltsd samman med den sociala differentieringen vilket 1 sin tur,
enligt Waldo, innebir att kulturellt konstruerade uppfattningar reprodu-
cerar och forstirker den modernistiska urbanstrukturens effekt pa dagligt
resande.
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Waldo tar i sin avhandling ocksa upp betydelsen av hur manniskor plane-
rar sina dagliga tidsscheman. Frin vissa teoretiska utgangspunkter gillande
tidsuppfattning diskuterar hon hur de intervjuade i hennes studie hinvisar
till tidsmissiga krav och begrinsningar nir de resonerar kring sina resor
och firdmedelsval. Jag kommer att relatera till hennes tidsanvindningsbe-
grepp 1 kapitel 7 om de kollektiv- och cykelresande barnfamiljerna.

Statsvetaren Petra Krantz Lindgren (2001) har koncentrerat sig pa en
av det nutida bilsamhillets paradoxer, namligen motsittningen mellan ett
val utvecklat miljomedvetande och frekvent bilkérning. Hon har intervjuat
bilister i ett par stider och funnit tvd huvudkategorier av sitt att forsvara
det egna bilresandet ur miljosynpunkt, forklaringar respektive ursikter.
Forklaringar innebir att goda skal for bildkande lyfts fram, medan ursikter
utmirks av att gor bildkandet mer acceptabelt utan att ensamma kunna
»forklara varfor man dker bil« (a.a.:142). En ursikt som sarskilt intresserar
Krantz Lindgren ar att just de egna resorna skulle vara férsumbara 1 for-
hallande till transporter 1 stort eller hela samhillets miljopaverkan. Somliga
intervjuade anvinder sig av denna ursikt, medan andra istillet lyfter fram
den negativa betydelsen av sitt eget bilresande. Da ir en vanlig ursikt istal-
let att man »har rdd med lite bilkérande« eftersom man gor flera andra
saker for att minska sin miljépaverkan.

Krantz Lindgrens intervjumaterial verkar likna det hos de andra forfat-
tarna, men utmarkande dr att hon analyserar det fran en avgriansad utgangs-
punkt, nimligen individens forhallande till férestillningen om bilkérning-
ens miljopaverkan och det egna faktiska valet att ta bilen. Hon anvinder
den amerikanska psykologens Leonard Festingers begrepp kognitiv dis-
sonans. Han introducerade det pa so-talet och det syftar pa virden och
attityder som hamnar 1 konflikt hos individen.

Krantz Lindgrens berér dock inte den kulturella nivan (hon tar t.ex.
inte upp den kollektiva konstruktionen av, eller historiska bakgrunden
till, forestillningarna och motsittningarna hon behandlar). Men hon ger
en stringent, empiriskt grundad bild av hur ett nutida dilemma gestaltas pa
individuell niva.

Stabilitet och brytpunkter i resvanor

Den danska tekniksociologen Mirjam Godskesen (2002) ar intresserad av
forhallanden som kan forklara skillnader mellan hur olika barnfamiljer i
Storképenhamn hanterar sina vardagliga resor. Utifrdn sina intervjuer gor
hon, angdende skillnaden mellan vanebilister och bilfria, reflektionen att bil-
bruk inte behover vara mer vanebildande an t.ex. bruk av kollektivtrafik
(a.2.:264—272). Hon noterar att 1 bdda fallen dr vardagslivets stabiliserande
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krafter starka. Som jag tolkar Godskesen menar hon att stabiliteten, eller
trogheten, dven kan vara en forutsittning f6r att uppnd miljomal. I sin avslu-
tande diskussion skriver hon t.ex. att ndstan hilften av Kopenhamns familjer
saknar egen bil. Hon vill mot bakgrund av sin undersékning sla fast att det
genom politiska dtgirder bor vara littare att bidra till att behalla denna bil-
frihet an att fa familjer med bil att gora sig av med den eller att kéra mindre
(a.a.:283f). Storstadens vardagsliv och resmonster bor dirmed ur miljésyn-
punkt inte enbart uppfattas som ett problematiskt féraindringsobjekt, det
rymmer ocksa en hel del relativt godartade och stabila forutsittningar

Ett omrade som Godskesen, och dven jag, dgnar sirskilda avsnitt it ar
hur resvanorna utvecklas under levnadsloppet. Ett viktigt begrepp for
Godskesen idr brott (pa danska brud) i betydelsen brytpunkter. Hon jim-
for 1 ett avsnitt en familj med bil och en utan och skriver att livssituationen
i form av bostiders och arbetsplatsers lage, tillgang till kollektivtrafik, akti-
vitetsmOnster m.m. ir mycket likartad f6r de tva familjerna (a.a.:233-247).
Det ar inte sa att familjen med bil har hogre inkomst, utan i detta fall 4r det
faktiskt tvirtom den billosa familjen som tjanar mer. Ungdomstidens resor
och mer eller mindre tillfilliga bilinnehav skiljer sig inte heller it, menar
Godskesen. Diremot finns stora skillnader 1 de val de gor nir de byter
jobb och framforallt ndr de skaffar eget hus respektive nir de far barn och
dessa kommer upp 1 forskoledldern. Efter dessa brytpunkter har sedan ett
respektive tvd decennier forflutit dd familjernas bil- respektive cykel- och
kollektivtrafiksbaserade resmonster uppvisat vad Godskesen kallar sjilv-
forstirkande tendenser. Monstren har utvecklats 1 forhéllande till de tek-
nologier de skaffat sig tillgang till samt 1 forhéllande till deras forstaelse av
vad som dr praktiskt och naturligt.

Godskesen anvinder ocksa begreppet mojlighetssokande (a.a.:71f, 239ff,
245ft, 2751). Kortfattat ser hon mojlighetssokandet som en viktig strategi
bland dagens kopenhamnska barnfamiljer f6r att 1 vardagen skapa utrym-
me och mojligheter {6r valfrihet och improvisation. Denna mgjlighet till
improvisation utnyttjas inte hela tiden. Men som en bakomliggande fak-
tor kan mojlighetssokandet vara viktigt. S6kandet efter méjligheter styr
mycket av den kortsiktiga planeringen i hushallet och fir dven effekter
pé det lingsiktiga utvecklandet av resvanor. De mdjligheter ett par ska-
par genom att t.ex. skaffa en andra bil tenderar pa sikt att fyllas ut av nya
resmonster, aven om mojligheterna till en bdrjan inte utnyttjas sirskilt
mycket. Detta dr ndgot som Godskesen resonerar kring frin bl.a. teknik-
sociologiska utgangspunkter. Jag kommer att dtervinda till Godskesen och
mojlighetssdkandet 1 kapitlen om familjer med (6) respektive utan bil (7)
samt 1 levnadsloppskapitlet.
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Nedan kommer jag att presentera tva teoretiska spar, kring vanor res-
pektive kring s.k. aktorsnitverk. Genom att {6lja dessa spar kan jag stilla
fragor kring vad resvanor dr och hur de férindras. Aktérnitverksteorin,
forkortas hidanefter ANT, gar 1 korthet ut pa att teknologiska objekt och
infrastruktur stabiliserar maktrelationer och samhillsférhallanden (Latour
1998). ANT brukar dirfor tillimpas pa teknologiska projekt i sitt sociala
sammanhang (Hagman 2005). I forhallande till mycket av den 6vriga forsk-
ningen kring hur den sociala verkligheten konstrueras av manniskor sjilva,
och dit hor de teorier kring vanor som jag kommer att ta upp, sa betonas
inom ANT sirskilt det materiella perspektivet, nirmare bestimt betydelsen
av minniskors forbindelser med, och via, konstgjorda ting (Czarniawska
2005). Bland annat darf6r blir ANT intressant {6r mig som ett komplement
till teorier kring vanor.

Resvanor

Begreppet resvanor dr etablerat och centralt inom transportforskningen.
Det frimsta svenska exemplet pd hur det anvinds i kvantitativa studier
utgdrs av de nationella resvaneundersdkningarna. Dessa har genomforts
sedan 1978 och forkortades fram till 1998 RVU och direfter RES. I Sta-
tistiska centralbyrdns forsta publicering av resultat frin 1978 ars under-
sokning finns ingen definition av begreppet resvanor. Daremot anges att
undersokningen omfattar de intervjuades (ca 8ooo personer) forflyttningar
med alla firdmedel under den s.k. mitdagen.

Kulturgeografer hor till dem som varit flitigast med att anvinda resvane-
undersokningar for kvantitativa analyser. Lars-Gunnar Krantz (1999) base-
rar t.ex. sin avhandling pd RVU {6r en handfull av dren mellan 1978 och 1997.
Han har valt rorlighet som begrepp »for att beteckna faktiskt beteende 1
form av utforda resor« (a.a.:3). Krantz tyckte formodligen att detta begrepp
var bittre dn resvanor, men han ir 6verens med SCB om att undersdknings-
objektet ar faktiskt utforda forflyttningar. Om resorna ar resultatet av vanor
eller inte ar helt enkelt nagot som inte brukar undersdkas i resvaneunder-
sokningar eller 1 analyser av materialet. Resvanor blir i dessa sammanhang
en flitigt anviand, men ofta underforstadd och oproblematiserad beteckning.
Det dr dirfor logiskt att som Krantz vilja andra begrepp dn resvanor for sitt
studieobjekt, exempelvis rorlighet, resor eller forflyttningar.

Inom andra discipliner, frimst psykologi, ar det dock vanligt att studera
vaneaspekten av resor. Nimnas kan en debatt bland psykologer kring 1
vilken utstrickning individens resbeslut ar medvetet 6vervigda. Forenklat
uttryckt dterfinns pa ena sidan 1 denna debatt de som hivdar att beteendet
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ar planerat och pa den andra de som hivdar att det dr automatiskt eller
vanemissigt. De psykologer som ser resbeteenden som planerade menar
att resbeslut 1 forsta hand vigleds av vad individen bedémer som de san-
nolika konsekvenserna av ett sddant beslut (attityd), av vad hon uppfattar
som normativa forvantningar bland medminniskor (subjektiv norm) samt
av vad hon tror att det finns {or ndgra konkreta omstindigheter som kan
underldtta eller forhindra beteendet (upplevd beteendemissig kontroll).
Detta foljer en bland psykologer vedertagen teori kring planerat beteende
ddr minskliga handlingar 1 forsta hand ses som 6vervigda, kontrollerade
samt planerade (Bamberg, Rolle & Weber 2003).

Verplanken och Aarts (1999) har enligt Bamberg, Rolle m.fl. (2003) a
andra sidan visat att vanor dimpar bearbetningen av information om hand-
lingsmojligheter och kontexten kring ett val. Vanor atf6ljs 1 sd fall av en
kognitiv orientering som, enligt Bamberg och hans medforfattare, skulle
gora individen mindre uppmirksam pa ny information och nya hand-
lingsinriktningar. Bilkorning har lyfts fram som ett typiskt exempel pa ett
vanemdssigt beteende som genomfors relativt oberoende av variationer 1
kontexten. Verplanken, Aarts m.fl. (1994) menar att nir bilkdrningen vil
har utvecklats generaliseras den till minga olika situationer. Den blir en
generell vana.

Psykologernas begrepp och forklaringsmodeller kring vanor dr dock
svdra att anvanda for kulturforskaren, vilket beror pa att de bygger pa strikt
definierade aspekter av det individuella medvetandet. Sddana definierade
aspekter ar bl.a. graden av malinriktning, medvetenhet samt mobilisering
av kognitiva resurser forknippade med en viss vanehandling (Nordlund
2002:8). Individen stir sedan mellankrigstiden 1 fokus f6r psykologernas
vanebegrepp medan den akademiska arbetsfordelningen varit sidan att
kulturforskarna dgnat sig at kollektivt skapade vanor, frin sed och tradi-
tion till rutin (Ehn & Lofgren 2007:81).

For att exemplifiera dven den kvalitativt inriktade transportforskning-
ens anvindning av begreppet resvanor vill jag atervinda till nigra av de
fem avhandlingar som diskuterades ovan. Faktum ir att endast i en av
dem, Godskesen (2002), fokuseras pa vanor eller rutiner som ett teore-
tiskt underbyggt begrepp. Andréasson (2000) har valt att utveckla andra
begrepp, av vilka ett par nimnts ovan. Waldo (2002) dgnar ett par avsnitt
it vanors stabilitet respektive forindring. Men inte heller hon férankrar
sina diskussioner kring bl.a.»vanans makt« teoretiskt. Hon definierar dock
begreppet resandestilar som hon sedan knyter till sin redogorelse for de
intervjuades vanor. Krantz Lindgren och Tillberg tar 1 stort sett inte alls
upp eller problematiserar vanors betydelse.

Inledning | 33



Det finns alltsd ett behov av teoretisk férdjupning. Tekniksociologen
Godskesen (2002) har sett detta behov och f6rsokt bygga upp ett anvind-
bart vanebegrepp for resvanorna i vardagslivet. Hon definierar sitt vane-
begrepp, 1 enlighet med de tidiga socialkonstruktivisterna Peter Berger
och Thomas Luckman, som handlingar som upprepas och passas in 1 ett
monster sd att de efterhand kan utféras med minimal anstringning. Det
som skiljer denna definition fran den psykologiska doljer sig bakom for-
muleringen »passas in 1 ett monster«. Monstren bestdr nimligen 1 hog grad
av kollektivt uppritthdllna sjilvklarheter och forgivettaganden. Vanor ar
ddrmed 1 lika hog grad socialt som individuellt definierade.

O’Dell (2007) skriver att pendlingsresan kan ses som en transformativ
eller liminal aktivitet, helt enkelt beroende pa att den innebir en 6vergang
fran en sfir av livet (hem, fritid) till en annan (arbete). O’Dell har studerat
resvanor 1 form av daglig pendling pa tdget mellan Helsingborg och Lund.
Att pendlingen har en transformerande aspekt visar sig bl.a. 1 att kvalls-
pendlingen har ett annat stimningslige 4n morgonpendlingen. En huvud-
poang hos O’Dell ir att det pagar hem- eller revirskapande pa pendeltaget
(likavil som 1 bilen, pa jobbet och i andra situationer). Pd tiget anvinds
mikrorutiner for att skapa granser for det privata, men ocksa for att upp-
ratthalla ndgon sorts gistfrihet mellan tillfalliga grannar.

Godskesen (2002:79-81, 279) hivdar i linje med Berger och Luckman
att vi Omsesidigt kinner igen vanehandlingar hos varandra och klassificerar
dem med vardagliga begrepp. Detta innebir bl.a. att arbets- och rollfordel-
ningar kan uppsta i varje socialt sammanhang. Rollférdelningen institutio-
naliseras och formaliseras ofta, vilket ger fordelar 1 manga situationer da
manniskor interagerar. Inte nog med att individens olika vanor passar ithop
med varandra, olika individers olika vanor passar ocksa oftast thop med
varandra nir sociala situationer si att siga rollbesitts. Aterigen inspirerad
av Berger och Luckman ger Godskesen tvd exempel pa institutioner, nim-
ligen dktenskapet och bilverkstaden. Det senare exemplet har Godskesen
valt eftersom hon ocksd vill visa pd draget av materialitet i institutioner
och situationer som fungerar socialt tack vare vanor. Materialiteten upp-
mirksammas for 6vrigt 1 mycket liten utstrickning av Berger och Luck-
man.

Vanor

Alltsedan Berger och Luckman och en handfull andra forskare, bland dem
Ervin Goffman, intresserade sig for studiet av vanor under 6o-talet har fal-
tet varit eftersatt inom kultur- och samhillsvetenskapen (Campbell 1996;
Ehn & Lofgren 2007). Under senare ar har intresset dter vaknat. Jag kom-
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mer att folja det kulturanalytiska vanesparet fran slutet av 6o-talet och fram
till idag. Till min hjilp har jag bl.a. de svenska etnologerna Billy Ehn och
Orvar Lofgren samt den brittiske sociologen och konsumtionsforskaren
Colin Campbell.

Campbell (1996), pekar ut troliga orsaker till varfor teoriutvecklingen
kring vanor kom av sig under 70- och 8o-talen. Minga forskare som da
blev tongivande, bl.a. Anthony Giddens, Ulrich Beck och Thomas Ziehe,
intresserade sig under denna epok f6r den senmoderna manniskans spe-
cifika villkor. Villkor som man bl.a. menade innebar ett storre inslag av
aktiva val, reflektion och dterkommande omorienteringar 1 manniskors liv,
jamfort med villkoren i den tidigare moderniteten eller 1 mer traditions-
bundna samhillen. Eftersom man var intresserad av det aktiva aktorskapet
sa intresserade man sig knappt alls for rutiner, 1 vilka aktorskapet var pas-
siviserat per definition.

Den franske sociologen Pierre Bourdieu dr en forskare frin samma gene-
ration som modernitets- och reflexivitetsforskarna. Han valde dock ett
annat intressefokus. Bourdieu ar den forskare som sttt f6r de mest omfat-
tande kartliggningarna av vanor som gruppspecifika kulturella repertoa-
rer, framforallt 1 hemlandet Frankrike. Bourdieu (1984) havdar att de flesta
konsumtionsval minniskor gor och aktiviteter och vanor som de utévar
ar priglade av de klassmissiga villkor de fostrats under. Det finns tydliga
maktaspekter 1 detta eftersom valen manifesterar och befister de positio-
ner som medlemmarna av olika samhillsklasser har i forhillande till varan-
dra. Jag ska inte ga nirmare in pd kartliggningen och dess teori utan bara
kort nimna att grundliggande begrepp som definierar klasserna 1 forhal-
lande till varandra idr olika slags kapital, frimst ekonomiskt och kulturellt
sadant. Bourdieu har visat att tillgingen pa de olika kapitalen aterspeglas
1 empiriskt belagda forhallanden, vad medlemmar i olika samhillsgrupper
ater, konsumerar och dgnar sig at for nagra fritidsaktiviteter. Till grund for
uppritthillandet av dessa vanor och preferenser ligger det Bourdieu kallar
habitus, ett begrepp som jag aterkommer till.

Teoretiska redskap

Nir jag viljer att betrakta stockholmarnas resor som vanor (eller syno-
nymt, som rutiner) si gor jag det utifran Berger och Luckmans (1991) enk-
la definition att vanor helt enkelt 4r handlingar som upprepas. Theodorson
och Theodorsons (1969:86) mer precisa definition ar att en vana ar en in-
lird respons som upprepas av en individ i passande situationer med ett mi-
nimum av medveten anstringning. Jag forsoker 1 min analys ocksa att vara
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uppmairksam pa hur upprepningarna passas in monster och pa sa sitt blir
betydelsefulla {6r manniskor (Godskesen 2002). I enlighet med Berger och
Luckman (1991) har mianniskor bruk {6r sina vanor nir de utfor vardagliga
handlingar och sa att siga dterskapar sig sjilva, individuellt eller 1 grupp-
sammanhang. Jag utgar ocksa fran att rutiner har en dominerande stillning
i vardagslivet och anvinds for att organisera det, vilket podngterats av bl.a.
Campbell (1996) och Richard Sennett (1999). Den senare ser rutiner som
overlevnadstekniker. Rutiner ger mojlighet att falla tillbaka pa savil sina
egna som sina likars tidigare erfarenheter och avvigningar, vilket 4r en tes
som finns i bakgrunden nir jag analyserar de intervjuades resmonster. Jag
utgdr ocksa fran att manniskor med hjalp av vanor hushallar med den men-
tala kapacitet som behover finnas tillginglig f6r att kunna gora flera saker
pa en ging, rikta sin uppmarksamhet dt ett visst hall samt reservera den
for beslut 1 genuint ovintade situationer eller nya sammanhang (Campbell
1996; Ehn & Lofgren 2007).

Handlingar lirs in, blir vanor och internaliseras, frimst under uppvix-
ten men aven senare, vilket kommer att illustreras i flera av avhandlingens
personexempel. Berger och Luckman (1991) hdvdar att de vanemaissiga
handlingarna, nir de i sina sociala sammanhang etableras, efterhirmas och
eventuellt institutionaliseras, kommer att framstd som alltmer sjilvklara
— »sd hir gor man«. Campbell (1996) hivdar dock att det finns tvd aspekter
av det sjalvklara eller férgivettagna i vanor. Den forsta aspekten giller det
socialt acceptabla 1 att ifrdgasitta en vana (eller en tradition), den andra
giller huruvida vanan 6verhuvudtaget uppmirksammas som en sadan.
Det dr den forsta aspekten som paverkas av att individerna idag ar relativt
svagt styrda av traditioner och kollektiva normer, menar Campbell, pa den
punkten gar han reflexivitets-teoretikerna till motes. De flesta vedertagna
individuella beteenden ir idag mojliga att ifrdgasitta. Men en stor del av
dem ar forgivettagna sdtillvida att de dverhuvudtaget inte uppmarksammas
eller utvarderas.

Den amerikanske antropologen Richard Wilk (2007) har diskuterat hur
det gér till ndr individen faster respektive forlorar uppmirksamheten pa en
viss vana. Processen da behov och/eller vanor blir fé6remal for medvetna
overviganden kallar han {6r kultivering (Wilk 2002; Wilk 2007). Nir vanan
(dter) sjunker ned i ett oreflekterat lige kan detta enligt Wilk kallas for
naturalisering. Omvirlden kan gbra en person uppmarksam pa vanor eller
utsitta henne for patryckningar att kultivera vanor, man kan t.ex. tinka pa
barnuppfostran. Men béade vid yttre och inre férindringstryck kan proces-
sen att behalla en vana enligt Wilk vara submersiv, vilket innebir att vanan
inte forindras eftersom den inte medvetandegors. Att behalla en vana kan
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enligt Wilk ocksa ske medvetet repressivt, om vanan medvetandegjorts och
forutsittningarna for den foriandrats, men en person dndi medvetet vid-
makthaller den.

Campbell (1996:164) skriver att nir vissa aspekter av ett beteende (t.ex.
en vana, min anmarkn.) val blir féremal {6r aktdrens uppmarksamhet sd
kan de komma att férindras. Men Campbell hivdar att detta helt enkelt
orsakar ndgon annan aspekt av de samlade vardagliga handlingssekven-
serna att hamna 1 kategorin sidant som tas for givet. Vad han poingterar
ar alltsd att det finns en grins f6r hur stor del av vdra vanor som vi klarar
att ha under uppmairksamhet och 6vervigande samtidigt. En merpart av en
individs vanor befinner sig alltid 1 ett ouppmirksammat lage.

Ehn och Loéfgren (2007) behandlar ocksd polariteten mellan medvetet
och omedvetet. Det som ter sig som en omedveten reflex kan vara kultu-
rellt inldrt, d.v.s. kultiverat och naturaliserat med Wilks terminologi. Ehn
och Lofgren (a.a.) lyfter dessutom fram repetition och periodisering som
rutinens grundform. Tillvaron bestdr av en miangd sma valsituationer som
behover periodiseras och linkas ithop till ett hanterbart antal rutiner, vil-
ket ocksa hivdas av Campbell (1996). En annan tes som antyds av flera av
de nimnda forskarna ir att det som inte dr vanor utan snarare kortsiktigt
handlande, antingen i form av impulser eller 1 form av medvetna beslut i
unika situationer, férmodligen inte pa egen hand skapar den mening och
tillfredsstillelse med vardagen som manniskor har behov av. For att vi
ska kunna utfora de mer komplexa sekvenser av handlingar som gor att
vi uppratthédller och utvecklar sjalvaktning och socialt liv behover sekven-
serna till stor del besta av olika rutiner. Rutiner gor oss socialt kompetenta
och méingsidiga eftersom de gor det mojligt att paborja handlingar utan
planering, utfora dem utan uppmarksamhet riktad mot dem samt slippa
utvirdera dem efter genomforandet (Campbell 1996:164). Forutsidgbarhe-
ten som vi skapar 1 interaktionen med varandra nir vi uppratthaller kultu-
rellt igenkdnnbara vanor ir en annan meningsgivande dimension (Berger
& Luckman 1991). Ytterligare en dr de ofta outtalade virden som vi brukar
underforstd bakom vanor, som den att underlitta for ens barn att delta 1
fritidsaktiviteter, for att ta ett exempel som nimndes ovan och himtades
fran Tillberg (2001).

Det ir oomstritt att vanor innehéller en troghetskomponent. I vardagligt
sprak talar man om vanans makt. Men alla vanor lirs in nagon ging under
livets ging och d4ven om man kan bli mer vanestyrd med tilltagande dlder
sa gor man sig ocksd av med och omformar en hel del vanor under lev-
nadsloppet. Jag vill dels forsta troghet och oférinderlighet 1 vanor, vilket
kan goras mot bakgrund av Bourdieus begrepp habitus, dels vill jag ocksa
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forsta forindring av vanor och da vinder jag mig till andra teoretiska inspi-
ratorer.

Habitus ar ett omdebatterat begrepp, bl.a. just pa grund av att oférander-
lighet statt i fokus snarare dn hur habitus uppstar och férindras. Men jag
tinker inte ge mig in 1 den debatten utan konstaterar enbart att Bourdieu
har visat hur var och ens vanor och preferenser, inlirda under inverkan av
relativa positioneringar mellan grupper och klasser i samhillet, tillsammans
formar en internaliserad andra natur med tydlig kontinuitet, d.v.s. ett trog-
forinderligt habitus. Denna sammanlinkning av vanor till en social helhet
gor att man bittre kan forstd varfor enskilda vanor dr motstindskraftiga
samt bar pa sjalvforstirkande tendenser. Mot bakgrund av en sddan troghet
ar det intressant att diskutera ndr, varfor och hur férindring av vanor anda
sker.

En annan forskare som fornyat filtet ir sociologen Elisabeth Shove
(2003). Hon tillhandahéller en del redskap for att analysera just langsam
forindring av miljéproblematiska vardagsvanor, dven om hon inte dgnat
sig dt resor 1 ndgon namnviard utstrickning. En av hennes utgdngspunkter
ar att dterkommande vardagliga rutiner, forknippade med stor resursan-
vandning, ir for lite undersokta eftersom konsumtionssociologer och kul-
turvetare har forbisett dessa aktiviteter nir deras intresse fingats av identi-
tetsskapande konsumtionsformer som paverkas av mode och social status
(Shove & Warde 2002; Shove 2003). Hon finner alltsd en skiljelinje mellan
modestyrda och vanestyrda konsumtionsomraden.

Shove har skapat en handfull begrepp for att fa 6verblick 6ver de vanere-
laterade processerna i1 vardagslivet. Hon skriver om »the creep of conven-
tions«, vilket syftar pd smygande forindringar hos stora grupper av min-
niskor som byggs upp av manga sma individuella beslut 6ver tid. Dessa
forindringar kan forstirkas eller bromsas upp pa en strukturell och nor-
merande niva.

Senses of obligation and of what is necessary and normal creep as indivi-
duals seek ways of coping with temporal pressures of co-ordination and
as they look for convenient solutions to otherwise intractable problems
of scheduling and order (Shove 2003:180).

Shove papekar lingre fram att det till stor del handlar om att 1 rummet
och tiden koordinera sitt individuella schema 1 férhallande till andra man-
niskor. Hon skriver att dynamiken som blir resultatet av detta har sitt eget
liv. Varje enskild 16sning kan bidra till menyn 6ver nya problem som det
i framtiden 1 sin tur kan krivas nya losningar for. Ofta tillkommer ny an-
vindning av t.ex. energiintensiva apparater eller resmonster som »repre-
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senterar sjalvklart férnuftiga svar pa aldrig upphorande problem att orga-
nisera livet i schemalidggandets gor-det-sjilv-samhille« (a.a.: 183).

En sddan generaliserande beskrivning kan anvindas for att skapa en
forforstielse av kulturella processer som verkat 1 storstidernas resvanehis-
toria. Nya teknologier och infrastrukturer har successivt tillhandahallits
invdnarna, som 1 sin tur svarat med att utforska mojligheterna och ligga
nya aktiviteter och resmal till sina dnskelistor. Vissa av dessa aktiviteter och
typer av resor har blivit till vanor och sa smaningom (och ofta omirkligt
eller utan tydliga trendbrott) till gemensamma uppfattningar om vad som
ar normalt och nodvindigt.

Om man vill folja Shoves strategi nir det galler resor dr de sociala moti-
ven bakom aktiviteterna viktiga att rekonstruera. Manniskors vanor att
gora saker och uppehilla sig pa olika stillen samutvecklas med deras res-
monster. Vanorna har bade ett praktiskt och ett kulturellt innehall — vad
man gor och varfér man gor det. Till detta kommer fragor om var, nir, med
och f6r vem o.s.v. Organiseringen av vardagsvanorna kan utdver repeti-
tion, varaktighet och sekvens dven handla om schemaldggande, grupp och
lokalitet samt om den socioekonomiska distributionen av dtaganden och
nyttor. Den sistnimnda aspekten handlar bl.a. om vem som betalar {6r en
tjanst, vem som utfor den at sig sjdlv eller dt andra, hur dgande och ansvar
ar fordelat, d.v.s. faktorer som kan paverka anvindningen och dirmed dven
miljopaverkan.

Nir Shove studerat uppvirmningen av bostaden, den personliga hygie-
nen och tvitten har hon funnit att férindringsdynamiken f6r vanor pa
dessa olika omrdden skiljer sig at. Med hjilp av metaforiska begrepp har
hon t.ex. visat hur utvecklingen av rutiner kring tvitt och framférallt inne-
temperatur ar relativt starkt omvirlds- och stigberoende, beroende pa saval
sociala som fysiska strukturer. Den personliga hygienen diremot verkar
variera mer individuellt och f6rindringar kan ga at olika hall.

Forfattare som Shove, Campbell, Wilk, Ehn & Loéfgren m.fl. pekar pa
mojligheter att utveckla analysen av hur vanor skapas och férindras. Men
mina undersokningar ber6r forutom studiet av vanor ocksa utvecklingen
av trafikpolitik och resandets materiella (tekniska) villkor. Inte minst visar
detta sig i den studie kring tringselskatternas forsta inférande 1 Stockholm,
som kommer att presenteras i nista kapitel. Darfor har jag funnit det [imp-
ligt att dven ta stdd i en teoribildning som fokuserar pd de nit av aktorer,
handlingar och materiella objekt som 1 vissa konstellationer kan fd min-
niskor att tvingas ta stillning till yttre f6rindringar, prova nya handlingsal-
ternativ och eventuellt dven férindra vanor.
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Aktorer och néitverk

Aktornitverksteorin (ANT) uppfattas, till skillnad frin den vaneteoretiska
diskussionen, som en teoretisk skolbildning. ANT lyfter fram materialite-
ten 1 skeenden och maktférhéllanden genom att betrakta sivil minskliga
aktorer som ting som aktanter, som skapar mojligheter och restriktioner
(Latour 1998). Lt mig anvinda ett citat fran min studie av Stockholmsfor-
soket som utgangspunkt for hur jag tinker anvinda mig av aktornitverks-
teorin.

TINA: For mig har det blivit en tydlig forbattring. Det tar mig 2§ minuter
att kora till jobbet istillet f6r 45—50 minuter. Si den minskade tringseln
har lett till att det blir innu mer attraktivt for mig att aka bil till jobbet
och det ar motsigelsefullt egentligen. Bara for att jag har rdd att betala.
Fast de flesta har kanske rad att betala. S4 jag dr lite forvanad ver att tra-
fikmingden har minskat s3 mycket. Men jag kan beritta hur jag tinkte
innan jag ens kom pa tanken att jag faktiskt skulle fortsitta att kora bil
och betala skatten. Jag var inne pa att faktiskt stilla bilen och dka kom-
munalt. Sd jag sa vil ndgon gang till min man att »jag ar orolig for att det
kommer att ta jitteling tid och hur ska det ga och jag som ofta jobbar
sent«. Och ta sig hem fran Frihamnen pa kvillen, det ir inte mojligt. »Ja,
men det dr val bara att betala«, siger han di. »Jaha, tycker du?« »Ja, det
tycker jag«, sa han. »Om du tycker att det 4r virt att komma till jobbet
och hem fort, sd ir det vil bara att betala de dar tringselskatterna.« Det
hade han ju ritt i. Men jag var ju liksom inne pa ett annat spar forst.

GREGER: Men vad kommer det sig att du var inne pd det andra sparet
forses

TINA: Ja, jag vet inte riktigt. Den hir allmdnna motviljan att fa betala for
att aka tror jag. Men den motviljan har forsvunnit eftersom effekten har
blivit sd positiv.

Den intervjuade ir en medelalders tjinsteman som bor i Taby och arbe-
tar i Frihamnen, 1 innerstan (se kartorna i nista kapitel). Intervjun gjordes
vintern 2006 strax efter inférandet av sjilva tringselskatten. Tina var inte
ensam om att forundras Gver att trafiken minskade sd patagligt. Hon be-
domer dock att de flesta borde ha rdd att betala och kora som vanligt. Till-
sammans med en majoritet av bilisterna 1 linet kinde Tina en skepsis eller
tydlig motvilja mot tringselskatten. Samtidigt fann manga liksom hon att
skatten gav fordelar i form av minskad tringsel och tidsvinster.

Forsoket var ett politiskt projekt som grep in i manga manniskors var-
dag. Det utgjorde 1 sig ett aktorsnitverk, d.v.s. en specifik men foranderlig
konstellation av aktorer och ting (Brembeck, Ekstrom & Morck 2007). Det

40 | DELA



ar ocksa tydligt att politiska avsikter och vetenskaplig kunskap, bl.a. kring
trafikfléden samt transport- och samhillsekonomi var viktiga element 1
detta nitverk. Forsoket blev av tack vare att aktanter virvades till nitverket
(a.a.). Sidana aktanter var viss teknik, politiska beslut och juridiska regler.!
Nir virvning ir framgangsrik ger den aktorer en tydlig och stabil karaktar.
Detta var fallet under férsoket da aktorer som Stockholms stad och Vig-
verket kunde presentera sig sjilva som trovirdiga i frigan och forsoket som
ett relativt stabilt projekt. Har vill jag dock pdminna om att det inte ar det
politiska projektet och dess ledande aktorer som jag har studerat (vilket
diremot gjorts av Gullberg & Isaksson 2008). Beskrivningen av forsoket
som ett aktorsndtverk utgor snarare en bakgrund och referensram till de
intervjuade invdnarnas sitt att konkret forhilla sig till det.

Demonstranter for och emot trangselskatten varvar anhangare infor folkomrostningen i
september 2006. Foto: Ramén Maldonado/Stockholms stadsmuseum.

Stockholms trafikanter horde definitivt till dem som behovde virvas till
natverket for att det skulle bli en framgang. Detta ar dock langtifran det-
samma som att trafikanterna behévde ha en uttalat positiv instillning till
det — vilket de heller inte hade! Ungefar halften var, liksom Tina, fran bor-
jan negativa till forsoket och blev dirmed mer eller mindre tvungna att f61-
halla sig till det. Tringselskattens motstindare utgjorde de delar av aktors-
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natverket som, dtminstone inledningsvis, vigrade att samarbeta. Men det
kunde, som 1 Tinas fall, ske olika slags omsvangningar fran en initial vilja
att samarbeta eller inte.

Avgorande for om ett projekt ska visa sig realistiskt eller inte dr bl.a.
interaktionen med allt och alla som linkas till aktérsndtverket under pro-
jektets gang (Hagman 2005). Framgangsfaktorer ar enligt ANT inte enbart
eller fraimst, formella regler, politiska handlingar och beslut. Vad som hin-
der med ett beslut eller en malsdttning bor man enligt ANT istallet {6lja 1
termer av Oversittningar. En 6versittning ar en spridningsrorelse 1 tid och
rum som sker genom omflyttning, forskjutning, nyskapande och medi-
ering (Brembeck, Ekstrom & Morck 2007). Nir det giller tringselskat-
ten var t.ex. automatiska kameror, betaldosor och autogiromedgivanden
delar av 6versittningsprocessen. De innebar skapande av nya linkar mellan
aktorer som staten, administratorer och medborgare och modifierade sam-
tidigt dessa aktorer nigot (a.a.)

Medborgarna iscensitter sina individuella projekt i storstaden, bl.a.
genom att fardas i den.!! De krockar bildligt talat da med det politiska och
teknokratiska projektet. En av mina uppgifter blir dirmed att med hjilp av
ANT forsoka klargora hur invanarna forhallit sig till projektet. De reage-
rade pa olika sitt under olika faser av planeringen och inférandet.

Om man betraktar forsoket som ett aktorsnitverk dr det tydligt att det
inte endast var ett neutralt experiment som skulle utvirderas for att skapa
ett beslutsunderlag. Hagman och Andréasson (2006) skriver (med hinvis-
ning till sociologen Harry Collins) att forsoket dven var en demonstra-
tion.”? Demonstrationer gors vanligen infoér publik, till skillnad fran expe-
riment som brukar utféras utan dskddare, exempelvis i laboratorier. Ett
experiment i strikt vetenskaplig mening har syftet att renodla verkligheten
for att om mojligt blottligga orsakssamband. En demonstration ddremot
syftar till att visa hur ndgot fungerar. Ofta dr syftet ocksa att dvertyga aska-
darna och virva dem som anhingare. Ibland kan det rentav vara si att den
som star bakom vill begrinsa askddarnas tolkningsmojligheter nar det gal-
ler utfallet, skriver Hagman och Andréasson (a.a.).

Distinktionen mellan dessa tva aspekter av vad ett f6rsok ar gir ocksa att
knyta till ANT-perspektivet. Att betona projektets experimentella sida och
tona ned demonstrationsaspekten kan ses som ett exempel pd hur en s.k.
svart lada skapas (se t.ex. Forsemalm 2007). Annorlunda uttryckt formas
en sanning om vad projektet dr och hur virdet av det ska bedomas och
etiketteras. En svart lada innehaller (en hog andel) sidant som inte (lingre)
behover, och ofta inte ens kan, uppmirksammas eller 6vervigas (Brem-
beck, Ekstrom & Morck 2007).
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Intervjun med Tina gjordes i februari 2006, nir skatten tagits ut 1 en
dryg manad. Hon hade di redan blivit 6vertygad om dess effektivitet. Om
man ser Tina som dskddare och férsdket som demonstration var det alltsa
en lyckad sidan. Den fungerade och hon hade uppfattat detta. Men det dr
ocksd intressant att notera draget av skepsis nir Tina siger att det blivit
annu mer attraktivt for henne att dka bil »bara f6r att hon har rad att beta-
la«. Hon verkar inte 6vertygad om att detta enbart ir positivt och papekar
att det finns ndgot motsigelsefullt i det hela.

I studien om Stockholmsforsoket utnyttjas ANT-perspektivet for att
besvara frigor kring reaktionerna som framkallades nir det nya politiska
styrmedlet grep in 1 vardagslivet. Jag forsoker da halla isiar det som gér att
observera i form av férindrad kunskap, politisk eller kinslomassig install-
ning (kapitel 3) respektive 1 form av forindrat resande (kapitel 4).
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Betalstation. Foto: Ramén Maldonado/Stockholms stadsmuseum.

Teknik som skulle visa sig fungera? Innanmatet i ett s.k. betalskdp. Foto: Mikael Ullén/Vigverket.



DEL B | Stockholmsforsoket

3. Reaktioner pa férsoket

TRANGSELSKATT var ett nytt och flitigt anvint ord i Stockholm 2006. Av-
gifter for att fa kora in 1 eller ut ur stan hade aldrig tidigare provats pa
svensk mark. Stockholmsforsoket bestod av tringselskatt, nya infartspar-
keringar och forstiarkt kollektivtrafik, frimst nya busslinjer som inférdes
under hosten 2005, medan sjilva tringselskatten togs ut frdn 3 januari tll
31 juli, 2006. Malet var att minska kder och utslipp av miljofarliga amnen
som koldioxid och kviveoxider.

Praktiska ting som kom 1 alla bilisters vig var bl.a. betalstationer, betal-
dosor och autogiromedgivanden. Betalstationerna (se bild pd motstiende
sida) bestod av elektronisk utrustning, kameror och skyltar placerade pa
portaler 6ver alla infarter till Stockholm. Stationerna bildade en ring runt
innerstan som kallades avgiftssnittet. Omradet innanfdér avgiftssnittet,
d.v.s. innerstaden, benimndes skattezonen. Alla fordon som passerade dver
avgiftssnittet under avgiftsbelagd tid — vardagar mellan halvsju pd morgo-
nen och halvsju pd kvillen — registrerades av kamerorna. Kvillar, natter och
helger kostade det inget att kora. Sedan tringselskatten dterinforts fr.o.m.
augusti 2007 har tidpunkterna och avgifternas storlek varit desamma som
under sjadlva forsoket. Sa hir star det pa den ansvariga myndigheten Vig-
verkets hemsida om tider och belopp:

Varje passage in till eller ut frin Stockholm kostar 10, 1§ eller 20 kronor,
beroende pa tidpunkt (se tabell nedan). Det maximala beloppet per dag
och bil 4r 6o kronor.

Tider 06:30-| 07:00-| 07:30- | 08:30— | 09:00—| 15:30-| 16:00—| 17:30- | 18:00- | 18:30-
06:59 | 07:29 |08:29 |08:59 | 15:29 | 15:59 | 17:29 | 17:59 | 18:29 | 06:29

Belopp| 10kr | 15kr |20kr |15kr |10kr |15kr |20kr | 15kr | 10kr | Okr
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Tringselskatt tas ut {6r svenskregistrerade bilar som kérs in till och ut
fran Stockholms innerstad maindag-fredag mellan klockan 06.30 och
18.29. Den tas inte ut helgdag, dag fore helgdag eller under juli manad.

Betaldosan som man under forsdket kunde ha fist 1 vindrutan kallades
transponder eftersom den bestod av en slags radiosindare som kommu-
nicerade med elektroniken pa portalerna. Alla fordon registrerades av ka-
meror och de med transponder dven av det elektroniska systemet. Det var
frivilligt att ha transponder, men officiellt en nédvindighet f6r att fa sin
trangselskatt betald via autogiro (vilket ocksa kriavde ett medgivande pa
en blankett som delades ut tillsammans med transpondern). Andra sitt att
betala var i 7-eleven-butiker, Pressbyrin eller genom att logga in till sina
tringselskattebeslut och betala via internet.

I samband med valet den 17 september 2006 holls det en rddgivande folk-
omrdstning om forsokets fortsittning. I Stockholms stad rostade en knapp
majoritet for. Drygt hilften av de 6vriga kommunerna i Stockholms lin
ordnade ocksd omrdstningar och hir var de flesta negativa till en fortsatt-
ning. Men den nya majoriteten i riksdagen respektive Stockholms stadshus
inforde tringselskatten permanent frin och med augusti 2007.

P4 den s.k. Street-marknaden vid Hornstull kunde man redan pa varen 2006, under forsdket,
Ova sig pa att rosta om trangselskatten. Foto: Ramén Maldonado/Stockholms stadsmuseum.
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I forsoket ingick att ett antal olika aspekter av skattens och den forstark-
ta kollektivtrafikens effekter skulle utvirderas. Utvirderingsbatteriet inne-
holl bla. trafikrikningar, utslippsberikningar, resvaneundersdkningar,
samhillsekonomiska kalkyler, kunskaps- och attitydundersékningar samt
undersdkningar av hur handel och féretagande paverkades.

Val utvarderade effekter

Matematiska prognoser forutsade att trafiken till och frin innerstan skulle
minska med 10-15 procent med den utformning som forsdket kom att fa.
Men trafikrikningarna och resvanestudierna visar att 9o 000 av 400 ooo bil-
resor Over avgiftssnittets 18 betalstationer, d.v.s. drygt 20 procent av denna
trafik, forsvann nir tringselskatten infordes.”® Det var alltsd mer dn for-
vantat.

Det gors drygt tvd miljoner bilresor 1 Stockholms lan under ett vardags-
dygn. Dirav sker omkring tvi tredjedelar helt utanfor skattezonen. Aven
dessa resor minskade till antalet, men inte till den totala reslingden. Detta
forvanade inte trafikexperterna. Diremot Gverraskades de av vissa andra
effekter.

Trafikminskningen for varje kalenderminad var férvanansvirt sta-
bil i férhallande till samma manad foregdende ar. I den sammanfattande
utvirdering av forsoket (Miljoavgiftskansliet 2006) var man 6verraskade
over stabiliteten hos denna effekt samt 6ver att fruktade bieffekter till stor
del uteblev. Exempelvis kade inte trafiken pa Essingeleden, som inte var
avgiftsbelagd, si mycket som befarat. Pd flera av ytterstadens tvirleder
uteblev ocksa forvintade trafikokningar. Dessutom l6stes trafikproppar
ovantat upp utanfor innerstaden, bl.a. 1 ett avgransat omrade inkluderande
Drottningholmsvigen och delar av Bromma. De ansvariga menade att det
var en miss 1 prognosen som gjorde att man inte forutsett trafikminsk-
ningen 1 detta omrade.

Trafikrikningarna visar pa detta sitt var och hur mycket bilresandet f6r-
dndrades. Resvaneundersokningen ger kunskap om pa vilket sitt befolk-
ningen anpassat sitt resande.!* Bytte de till kollektivtrafik, dndrade tid-
punkt, gjorde firre resor? En sldende effekt var att medan pendlingsresor
inte alls 61l bort — invanarna borjade t.ex. inte distansarbeta eller samaka
mer — sd forsvann diremot resor pa fritiden. Denna effekt forutsags till viss
del, men var inget man kunde vara siker pa. Resorna till arbetet ir 1 ndgon
mening forutbestimda medan resor for privata andamal ofta dr mer valfria.
Det var alltsa resor for olika privata syften som stockholmarna valde bort
eller gjorde storst forandringar av.
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Enligt resvaneundersdkningen var det inte bara bilresorna som minska-
de, utan dven kollektivresor {or privata syften som ndjen, sport och inkép
blev nagot firre. Hir handlade det alltsi om andra anpassningsmonster
an byte av fardsitt. Manniskor dndrade resmal f6r resor pa fritiden eller
organiserade om sitt resande pa olika sitt, exempelvis genom att gora farre
resor. Att det var tringselavgifterna som minskade bilresandet och inte den
utokade kollektivtrafiken konstateras ocksd 1 de sammanfattande utvirde-
ringarna.

Vilka drabbades eller gynnades av forsoket? Denna friga har i debatten
hanterats 1 termer av fordelningseffekter. Med detta avses hur olika grupper
av manniskor paverkas av en atgird. Grupperna delas in efter bl.a. bostads-
ort, alder, kon, sysselsittning och inkomst. Det var mycket fd som betalade
tringselskatt regelbundet (varje dag) och dirmed kom upp 1 verkligt hoga
kostnader. Denna lilla grupp stod dock f6r en relativt stor del av intikterna
fran tringselskatten, vilket papekas i de sammanfattande utvirderingarna
(Miljoavgiftskansliet 2006). Men detta har naturligtvis ingen entydig kopp-
ling till huruvida man upplever sig som drabbad eller gynnad. Statistiskt
var min, hoginkomsttagare, gifta/sammanboende med barn samt boende 1
innerstan och pd Lidingo overrepresenterade 1 den hogbetalande gruppen.
Genom detta perspektiv tydliggors vilka som betalade mest tringselskatt
och minskade sina bilresor minst.

Ett annat perspektiv pa fordelningseffekterna fir man om man ser pa
vilka som minskade sina bilresor 6ver avgiftssnittet mest, 1 procent (All-
strom m.fl. 2006). Arbetssokande, studenter och pensionirer utmarkte sig
1 den kategorin. Samtidigt hor manga i1 denna grupp till dem som betalade
minst och som faktiskt akte minst bil redan fore forsoket och var mest
kostnadskansliga. Under avgiftsbelagd tid horde dven vuxna med ildre
barn till dem som minskade mest. Om man istillet tittar pd inkomster var
det personer »med konsumtionsutrymme runt medel« som minskade sina
bilresor Gver snittet mest under avgiftstid (a.a.). Ett sdtt att tolka detta ar att
de med storre konsumtionsutrymme i hogre utstrackning ansag sig ha rad
med den 6kade kostnaden medan de med liga inkomster redan innan hade
prioriterat bort (dyra) bilresor.

Om man tycker ovanstaende ar lite snarigt kan det delvis forklaras av att
den kortfattade officiella utvirderingen helt enkelt dr sndrig pa dessa punk-
ter. Det ligger mycket 1 vad Tina sade: »Bara for att jag har rad att betala!«
Ett uttalande som pekar pa frigor som: Ska rittigheten att kunna ta bilen
till eller genom innerstan vara kopplad till hur stort behov man har av
att ta bilen? Kan behovet hirledas frin betalningsviljan respektive betal-
ningsféormdgan? Nir pengarna omfdrdelas till kollektivtrafiken, ar det da
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de som har minst betalningsf6rmaga f6r bilresor som far storst nytta av
det?

Det ar inte sd litt att gora dessa samband glasklara och fria fran ideologisk
laddning, vilket hinger samman med att i1 diskussionen om fordelningsef-
fekterna sd bryts marknadens spelregler mot politikens. Det ar en aspekt
av den kulturella brytpunkt som jag vill betrakta forsoket som (och som
jag aterkommer till 1 slutet av kapitlet.) Att experterna i den s.k. analys-
gruppen befann sig 1 denna brytpunkt kan ha gjort det svart for dem att
renodla perspektivet pa fordelningseffekterna i den sammanfattande utvir-
deringen.

I de utvirderande undersokningarna avgrinsades vanligen fragestall-
ningarna innan undersékningarna utférdes, och som man fragade fick man
svar, vilket ocksd ofta dr onskvirt. Genom att i forvdg definiera forhal-
landen och samband som ska utvirderas kan man fa tydliga svar som gar
att redovisa 1 kvantitativa termer. De kvantitativa studierna visar, vanligen
med god tillforlitlighet, utbredning och férindring hos hela befolkningen
av vissa efterfragade asikter och beteenden. I efterhand kan man diskutera
varfor resultaten blev som de blev. For det skapades naturligtvis nya frage-
tecken nar alla resultaten kommit fran det stora utvirderingsbatteriet.

I min studie av forsoket ar utgangspunkten en annan. Lingre intervjuer
har gjorts med 20 personer och kortare sidana med ca so. Frimst har inva-
nare som brukade dka inom, till, frin eller genom innerstan pa vardagar
valts ut. Syftet ir att pa ett jimforelsevis forutsittningslost sitt fanga upp
vad forsoket betydde f6r dem. Hur paverkades mianniskor i vardagslivet?
Vilka uttryck tog sig reaktionerna pa forsoket? Med 6ppna fragor blir det
mojligt att koppla samman 3sikter, beteenden och omstindigheter inom
olika omraden pa ett sitt som, bittre dn i de kvantitativa studierna, motsva-
rar minniskors egna tankebanor och vardagsvanor.

Vall6ftet, kostnaden, réttvisan och sjdlva trafikfragan

De asikter och kinslor som kom upp till ytan fére och under forsoket
hingde inte bara ithop med sjilva trafikfragorna. Det visade sig faktiskt
redan nir beslutet om att genomfora forsoket togs efter valet 2002. Reak-
tionerna dé och fortsittningsvis handlade mycket om de politiska omstin-
digheterna kring forsoket, vilket bl.a. gir att utldsa av insindare, bloggar
och de intervjuades minnesbilder. Uppgorelsen mellan samarbetspartierna
i Stockholms stad respektive 1 regeringen ifragasattes pa olika sitt. Dryga
tre ar senare, kring starten av forsoket vintern 200§/2006, var manga fort-
farande upprorda over forsokets politiska forspel. T intervjuerna stilldes
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frigan om vad personen tyckte om forsdket och tringselskatten. Nedan
foljer sex korta avsnitt som redovisar de intervjuades asikter. Varje avsnitt
svarar mot en aspekt av forsoket som framkallade stillningstaganden.

Vallofte — svek eller kompromiss?

En vanlig stindpunkt bland de intervjuade var att man inte ville stodja for-
soket pa grund av hur det inférdes. S hir sdger en av de intervjuade, fors-
karen Bjorn, som bor i Sundbyberg en knapp mil nordvist om Stockholms
innerstad (se kartan over Storstockholm nedan).

BJORN: Rent principiellt tycker jag man kan ha avgifter for att finan-
siera infrastrukturen. Det dr inte ndgot konstigt att man tar betalt f6r att
man far anvinda sig av olika transportleder. Diaremot tycker jag att det
genomfordes pd ett ndgot klantigt sitt nir man tog beslutet. Ur demo-
kratisk synvinkel kan man inte ga ut och siga att det inte ska vara nagra
tringselavgifter och sen nista dag nir det kommer order uppifran s
sager man att, visst ska vi ha tringselavgifter. Man far ta ett beslut [...]
och sd star man for det.

Sune, yrkeschauffor frin Solna, rostade pa socialdemokraterna och siger
att han fOrstdr att partier i koalition kompromissar. Men han var anda {6r-
vanad och besviken 6ver att »ett marginellt parti« som miljopartiet fick sa
mycket att siga till om.

sUNE: Billstrom hade vildigt kraftfullt uttalat sig om att det inte skulle
bli nagra biltullar. [...] Annika Billstrom och hela partitoppen ville ha
biltullar, men pé grund av strategiska skil sade de inte det. Det dr vil sd
politiken funkar. Man anpassar sig. Man maste ha roster. [...] Men sam-
tidigt, f6rr eller senare maste det ske [inférandet av tringselavgifter] och
det kanske ar lika bra att géra det nu.

En kritisk instillning till den politiska beslutsprocessen var en reaktion pa
starten av forsoket med rotter fran valet 2002. Det var da socialdemokra-
ternas ledare 1 Stockholms stad, finansborgarradet Annika Billstrom, svek
sitt vallofte att inte infora tringselavgifter under mandatperioden. Sveket
var en foljd av att socialdemokraterna bedomde ett fortsatt regeringsin-
nehav som viktigare dn att hélla 16ftet till Stockholms viljare. I samband
med valet och omrostningen om tringselskatten 2006 genomférde jag till-
sammans med personal fran Stockholms stadsmuseum intervjuer vid nigra
vallokaler.
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INTERVJUARE (Lars Westberg, Stockholms stadsmuseum): Den s.k. svek-
debatten, har den forsvunnit eller har ni som valarbetare fitt kampa
med den fragan?

VALARBETARE (s): I ndgon mening ar det ett svek men samtidigt funkar
politiken si. Om man gor en uppgorelse pa regeringsniva och rikspoli-
tiken far ett genomslag 1 det lokala, det dr politikens villkor dd, kan man
saga. Har man lokalt lovat ndgonting som Billstrom gjorde, sd far man
ibland ge upp en kapphist for att ndgonting storre ska vinna. Och nistan
alla partier tvingas gora svek 1 fragor eftersom dom inte regerar sjilva.
Hur ska det se ut om alla lovar att genomféra maximalt precis det som
star 1 valprogrammet? Da kan dom inte regera ihop med nigon annan.
Ar varje kompromiss ett svek? S3 kan man inte siga. Sen kan det vara
en storre eller mindre fraga. Och jag kan f6rstd dom som blir besvikna,
speciellt dom som tror pa en viss fraga. [...] Ja, vad ar svek, vilken ir den
stora frigan och vilken dr den lilla fragan?

Manga medborgare verkar dock ha tyckt att grinsen f6r vad man kan kom-
promissa om gir vid ett av de mest uppmirksammade valléftena. Aven
infor omrostningen ar 2006, efter forsoket, fanns ett misstroende mot den
forvintade politiska processen.

cecILIA: Det dr en bra idé, men inte sittet det inforts pa. Det dr ett svek
gentemot demokratin. [...] Och det ar fel att man f6rsoker slippa undan
sitt ansvar och lata folket vilja. Det ar valdigt tydligt att de sd langt som
mojligt har begrinsat vilka som ska fa rosta. De forsoker ringa in dem
som tjanar mest pa det. Det ar vildigt tydligt vad politikerna vill. De
stora forlorarna ir forortskommunerna, de fir inte vara med och rosta.
De stora vinnarna finns 1 Stockholms stad, framforallt 1 innerstan.

Inte vdrt pengarna?

Den 3 januari 2006, startdagen fOr tringselskatten, intervjuades en ung
man 1 kassan pa en bensinmack 1 Danderyd. Jag frigade om han hade mirkt
nagra asikter bland kunderna. Han svarade att manga var negativa medan
han sjilv var forsiktigt positiv eftersom inférandet av tringselavgifter slagit
vil ut 1 London. En sak som han hade mirkt att manga reagerade pa var
kostnaden for att genomfora forsoket.

STELLAN: Om man sirskiljer de hir tva, alltsd kostnaden och sjilva f6r-
soket, sd kan jag nog vara positiv till sjilva forsdket, men inte att det
har kostat s mycket pengar. [...] Sd jag tror att det hade kunnat goras
enklare och billigare. Dir finns vil lite att kolla pa ocksé, 1 London och

1 Oslo.
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[ ett par intervjuer fragade jag vad man uppfattade att pengarna gick till.
Kunskapen om detta verkar inte ha varit sd stor. Generellt sett 6verskat-
tades kostnaderna for investeringar i tekniken medan man inte kinde till
andra utgiftsposter. Pd kvillen den 3 januari stillde jag frigan till en poli-
tiker fran miljopartiet som firade starten pa tringselskatten, om vad som
riknades in i den officiella prislappen pd 3,8 miljarder. Han svarade att in-
kop och drift av det tekniska systemet stod for ungefar hilften totalsum-
man. Resten av pengarna gick frimst till kollektivtrafiksatsningen, de nya
infartsparkeringarna samt utvirderingen efterat. Nir det gillde drift och
administration trodde han att det var totalt 8oo som fétt jobb, varav 400 pa
kundtjansten.

Frigan for manga var dirfor om forsoket var virt pengarna. Sarskilt
under inledningsskedet ifrigasattes detta.

Drabbades ensamma mammor?
Aven andra politiska aspekter in beslutsprocessen och kostnaderna for
forsoket gav upphov till tydliga stillningstaganden.

MAGDALENA: De som bor i innerstan behover inte ha bil egentligen.
Och manga som bor 1 utkanten da, mycket ensamstiende modrar — de
som kanske inte har lika mycket inkomst som de som har rad att kanske
ha tva, tre bilar — de far sitta med alla sina barn pa tunnelbana och bus-
sar och aka fran den ena aktiviteten till den andra. Det dr sd ndr man har
barn, mycket fotboll, ishockey och allt det dar. Hur ska de kunna fa rad
med allt det dir? [...] De som har rad, de skiter i det, det ar ju de som
dker pa gatorna. Det ir en politisk friga egentligen, det ar en klassfraga
framfor allt.

Detta ar ett tema som kanns igen fran politiska utspel och debatten 1 media.
Dir har f6rekommit méanga vinklar pd temat vem gynnas och vem missgyn-
nas. [ en artikel 1 Metro 1 augusti (2005) utndmns, 1 enlighet med andeme-
ningen 1 intervjucitatet ovan, de som bade bor och arbetar i innerstan som
tringselskattens vinnare. I andra artiklar lyftes mycket sma grupper fram,
bl.a. riksdagsminnen. Aftonbladet skriver i oktober (2005) att en riksdags-
man som adrar sig tusen kronor i tringselskatt bara betalar soo kronor
sjalv, medan skattebetalarna far std for ytterligare 1 327 kr eftersom den
subventionerade delen riknas som 16n och beliggs med arbetsgivaravgift.
Aven intervjuade som i nigon mening representerade mer privilegierade
grupper funderade 1 dessa termer. I november 2005, en dryg manad fore
starten av forsoket, intervjuades ett gift par 1 Nacka, Nina och Nils.
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NINA: Jag tror att det blir en dnnu stdrre segregering 1 samhillet mellan
fattiga och rika. [...] Foretagen kanske betalar it dem som har tjanste-
bilar. De kommer att fortsitta att kora. Men den ensamstiende mam-
man, som sliter for att f3 vardagen att ga thop och behover sin bil f6r att
skjutsa och himta barn och handla och sa vidare, hon kommer inte att
klara avgifterna pa sin 16n.

Nina arbetar 1 Bromma (en mil nordvast om centrum, se kartan 6ver Stor-
stockholm nedan) och brukar kora runt innerstan pa Sodra linken och Es-
singeleden utanfor avgiftssnittet, men kan ocksa vilja att kora igenom skat-
tezonen (se kartan 6ver Stockholms innerstad nedan). Jag frigade henne om
hon skulle komma att paverkas och behova betala skatt nir den infordes.

NINA: Ja, dirfor att jag tror att alla kommer att vilja klara sig och kom-
mer att aka Essingeleden, s det kommer vil att bli enorma kaer. [...]
Men jag vill inte betala som privatperson, utan det ar 1 sd fall om min
arbetsgivare betalar. De kommer att tillhandahalla transpondrar som
service till alla anstillda, men det ar inte beslutat an ifall de kommer att
betala for oss.

Denna skepsis gillde alltsd hur svaga grupper skulle kunna drabbas och re-
dan privilegierade gynnas. Det ir ndgot minga hanvisar till nir de redogor
for en negativ installning till forsoket.

Ingrepp i vardagslivet

Upplevde de intervjuade pa nagot patagligt sitt forsoket som ett ingrepp 1
den egna livssituationen? Sa hir sade en man som intervjuades pa sprang i
trafiken 1 april 2006.

KAJ: Det dr en smygskatt. De har redan talat om att hoja den. [...] Rent
generellt tycker jag att vi betalar tillrickligt med skatt dnda.

Att det redan finns alltfor manga skatter och avgifter, vare sig det giller tra-
fik eller nadgot annat dr en relativt vanlig uppfattning. Perspektivet breddas
ibland dnnu ett steg, till att galla vardagslivet 1 sin helhet.

MALIN: Nu kommer jag inte att kunna ta bilen nir jag jobbar kvill. Da
kommer min arbetsdag att bli en timme lingre. Och jag hatar detta for
jag tycker att alla ir sd stressade dnda. Man ska hinna allting, ha koll
pa alla lixor, alla skolavgifter, alla hockeytrianingar. Samt dessutom hur
man laddar ned digitala kort till datorn. Och sa ska man dessutom sitta
en timme till pd tunnelbanan for att det r for dyrt att ta bilen. D3 tycker
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jag det dr sjukt. DA tycker jag att de gor ingenting 1 andra dnden f6r att
liksom forenkla f6r en som medborgare, utan allting ar bara till f6r att
forsvara for en.

Myndigheterna ligger med tringselskatterna ytterligare sten pa borda, me-
nar denna kvinna som intervjuades en vintermorgon under en rask prome-
nad mellan infartsparkeringen och tunnelbanan.

Nir manniskor sorterar foreteelser 1 sadant som underlattar respekti-
ve fOrsvidrar vardagslivet kan ganska olikartade fenomen hamna 1 samma
kategori. Myndigheter har vare sig ansvar for [T-utvecklingen eller for hur
idrotten f6r ungdomar liggs upp 1 olika foéreningar. Inte desto mindre ar
vardagslivet det falt dir mojligheter och krav fran helt olika sfirer ska jim-
kas samman. I det moderna vardagslivet har transporterna en central roll
for hur manniskor far ihop sina sociala dtaganden och 6nskningar.

Sjdlva trafikfragan

Behover biltrafiken regleras och hur ska det 1 53 fall ga till? De intervjuade
som var for trangselskatt hade inte si detaljerade synpunkter pa detta. Det-
ta kan bero pa att de f6r tillfallet upplevde sig ha politiken pa sin sida och
darfor inte kinde att de behovde motivera och utveckla sina stindpunketer.
De lyfte dock fram miljén snarare dn framkomligheten som orsak till sin
positiva hillning.

Karl och Kerstin ir ett par i §5—60-arsaldern som bor i Taby Kyrkby, ca
2,5 mil norr om city (se kartan 6ver Storstockholm nedan). De hade blivit
mer positiva under forsokets gang men sade, 1 borjan av september 2006,
anda att de skulle rosta nej till trangselskatt.

KARL: [ borjan nir man sig att det blev mindre trafik da tyckte man att
det var den forsta nya skatten som man hade fatt ndgonting for. [...]
Man sparade tid 1 alla fall. Men jag tror att det 4r ganska kortsiktigt.
Trafiken vixer hur man in beter sig. Det ir bara att se pa bensinpriset.
Vad betalar vi idag? Elva—tolv kronor, det var inte s linge sen det kos-
tade sju—dtta kronor och vi kor lika mycket bil 1 Sverige f6r det. Och
det mesta dr skatt dir ocksa. [...] [Tringselskatten] gor att man skjuter
upp problemen kanske tio ar och sen ir det samma problem inda. Hade
man anviant de pengarna till att bygga ut vigar istillet s hade man 16st
problemen. Nu skickar man de pengarna till Lappland och bygger mo-
torvagar eller fantastiskt fina vigar dir, dir det inte finns ndgon trafik.

KERSTIN: Jag tycker att man skulle satsa pa de hir ringlederna, det ir pa
nagot satt ett alternativ som jag tror star sig battre 1 lingden. For jag tror
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att det hir med att betala for att dka in och ut ur stan, det forsvinner, det
positiva med det. Alltsa fler och fler kommer att betala sa vi kommer
anda att ha den hir tjocka trafiken. Det dr min asikt. [...]

Vi ser hir hur ifrigasittandet av tringselskattens verkningsfullhet kopplas
till utbyggnad av ringleder som ett alternativ. Henrik, en §§-arig man bo-
satt 1 Hisselby, ca 1,5 mil nordvist om city, tog resmojligheterna séderut
fran sin hemort som exempel.

HENRIK: Det ar ju bara att titta pa kartan har 1 Stockholm. Vi bor hir
1 Hisselby [och andra bor] dnnu lingre ut. Ner till Sédertilje och dom
trakterna dr det inte speciellt lingt. Men nir du aker bil dr det en djivla
bit. [...] All trafik, inte bara fran [norra delarna av stockholmsomradet]
utan frdn norra Sverige, som ska ner till sédra Sverige, f6rbi Stockholm,
dker ju Essingeleden. Och dom har ju oftast inte behov av att dka genom
Stockholm. S jag saknar egentligen mest det hir med Visterleden, eller
vad det nu har hetat [foreslagen ny strickning av E4 6ver Lovon 1 Mala-
ren, se karta over Storstockholm nedan].

Henrik hivdade alltsd att det var viktigt att f3 bort genomfartstrafiken
fran innerstan. I likhet med 6vriga intervjuade férortsbor som korde bil
dagligen tog han upp frigan om ringlederna. Minga av dem delade upp-
fattningen att man bor bygga ut vignitet och sedan eventuellt fundera pa
om trangselavgifter behovs. Savil tringsel och utslipp ses som samhillets
ansvar att atgirda genom att bygga vigar. Detta var huvudspéret bland dem
med kritiska dsikter. Lars, som bor i Lingbro, en mil sydvist om innersta-
den, hade en nagot annorlunda uppfattning.

LARS: Jag tycker att man borjade i fel iande om man siger sa. Man bor-
jade med att gora tullar och bygga upp ett system som kostar miljarders
for att beskatta bilarna. [...] Man maste borja med bra grejer, man maste
borja 6ka turtitheten, gora det littillgingligt f6r folk att anvinda kol-
lektivtrafiken. Portmonnin bestimmer ju oftast for minniskan. Och ir
det billigt och praktiskt att dka kollektivt sa tror jag att manga gor det.
Nu bygger man det hir systemet forst {6r miljarders kronor, {6r att lisa
av vilka som ska betala skatt, och sedan gér man det billigare pa kol-
lektivtrafiken och bygger ut infartstrafiken och sana saker. Man skulle
kunna ha borjat kanske ett dr eller ett halvar med bara sdna grejer och da
menar jag riktigt billig kollektivtrafik. Att staten eller kommunen verk-
ligen sponsrar SL, att det inte ir ett vinstdrivande foretag ens en gang.
Det ska vara riktigt billigt.
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Att man borde satsat hardare pa kollektivtrafiken fore forsoket, dr en asikt
som liknar den om ringlederna. Férbattra forst och infor palagor sedan, om
de behovs. Men det fanns ocksa exempel pd att man betonar individens an-
svar snarare an samhillets. Hanna, sambo med Henrik 1 Hisselby, menade
att man kan se tringseln som sjilvreglerande och tog sina resvanor for ett
par ar sedan som exempel.

HANNA: D4 nir jag korde bil till och frin Gullmarsplan [se kartan 6ver
Stockholms innerstad, 1 sdder] hamnade jag 1 de hir jattebilkerna. Men
det dr ju vars och ens val om man star ut med att sitta 1 bilkéerna. Annars
maste man forsoka hitta ndgot alternativ. Star jag inte ut med att sitta i
bilk6n — ja, da far jag ligga lingre restid pa att aka kommunalt istallet da.
Man kan ju inte bara ga och klaga, man maste gora ndgonting 1 sa fall.

Hanna menade att individen sjilv kan vilja bdsta sitt att ta sig fram, utan
tringselskatt. Det dr upp till var och en att bestimma om man vill sitta i
bilko eller inte, eftersom det finns andra sitt att resa. Den omvinda argu-
mentationen dr dock dnnu vanligare.

TINA: Jag tycker att ett bra utformat forsok ska ge mig ett alternativ, jag
ska kunna gora ett val som inte bara handlar om att aka kommunalt el-
ler dka bil, utan jag ska ha ett val att kora pa en vdg som kanske innebir
vissa fordelar och dir jag betalar en avgift eller fd kora en annan vig som
kanske ar avgiftsfri.

Tina ser tringseln som delvis sjilvreglerande, med samhallet snarare 4n in-
dividen som ansvarigt. Hennes forslag liknar betalvigarna pa kontinenten,
vilka hon ocksa refererar till. Men hon pratar om alternativa vigar snarare
an stora ringleder. I likhet med dem som foresprakar ringleder ser Tina bil-
trafiken som ett problem frimst i1 innerstan. En anslutande dsikt, bade hos
Tina och foresprakarna for ringleder, ar att det saknas rimliga alternativ till
att kora och att det darfor ar fel tllfille att infora skatten.

Vi har sett att bland dem som var kritiska fanns tydliga men varierande
asikter kring biltrafiken och i vilken grad och pa vilket sitt den bor regleras
eller underlittas. Men de intervjuade hade inte bara synpunkter pa trafik-
frigan 1 stort utan dven pa detaljer i tringselskatten.

Avgiftssystemets utformning

Sven, yrkeschauffor 1 6o0-drsdldern med bostad pa Sédermalm var negativ
till avgifterna av flera skal.
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SVEN: Ja, for det forsta dr det beslutet som jag tycker dr ganska odemo-
kratiskt 1 princip. Sen tycker jag det ir fel med avgifterna utifran stan
och att Centralbron och Klarastrandsleden inte ir fria. Allting gar ut pa
Essingeleden och Sédra Linken nu [se kartan 6ver Stockholms inner-
stad ovan]. [...] Ja men ut? Det var ju f6r att det inte skulle bli s3 mycket
bilar inne 1 stan, di ska de vil vara glada nar bilar dker ut!

En handfull av de intervjuade har uttryckt en liknande stindpunkt — att det
ar fel att beskatta fordonen som dker ut ur innerstan. Detta ir ett exempel
pa hur lekmannamassiga uppfattningar och vardagligt férnuft skar sig med
den faktiska utformningen av forsket. Foljande citat ar himtat frin ett
beslutsunderlag (Eliasson & Lundberg 2003):

Huvuddelen av den trafik som gér ut ur staden pa morgonen har forst
firdats en stricka inne i staden och inne 1 sjilva staden rader betydande
tringselproblem. [...] Eftersom det (av bl.a. tekniska skal) bara foreslas
ett avgiftssnitt s ar det enda tillgangliga medlet att dimpa denna trafik
att ta ut en avgift pd den nir den passerar snittet — vilket alltsd pa sitt och
vis dr »for sent«. I princip hade det forstas varit limpligare att avgiftsbe-
lagga trafiken inne i staden, eftersom det dr dir snarare dn pa utfarterna
problemen finns under morgonrusningen, men i brist pd denna mojlig-
het foreslas denna nist bista l6sning. Motsvarande giller {or trafik som
gar in till staden pa eftermiddagen. [...] Det dr en missuppfattning att tro
att trafiken huvudsakligen bestar av bilar som kor »in pa morgonen och
ut pa kvillen«. Trafiken som gér at »fel« hall har dven den utpriglade
toppar, om in lagre.

Trafikutredarna ifraga foreslog avgifternas utformning med tanke pa vilka
effekter pd trafiken man ville astadkomma samt vad man bedomde som
tekniskt och praktiskt genomférbart. Politikerna som avgjorde saken vigde
sedan in aspekter om bl.a. acceptans och fordelningseffekter. Exempelvis
kan innerstadsborna, som redan ses som en privilegierad grupp, ha uppfat-
tats som orittmatigt gynnade om de slapp avgifter it ena eller biagge hillen
(forutom att slippa nir de kor inom tullarna). En enkelriktad avgift skulle
dessutom ha behovt vara betydligt hogre per passage for att fa samma tra-
fikstyrande effekt som en dubbelriktad, vilket kanske skulle gett en lagre
acceptans bland invdnarna.

I citatet ovan pekade yrkeschaufféren Sven pa syftet att minska antalet
bilar i innerstan. Men den officiella malsittningen var snarare att totalt sett
oka framkomligheten, dar det tidigare varit tringsel och att minska utslip-
pen (dels totalt sett av koldioxid, dels pa sirskilda stillen av hilsovadliga
damnen). En uppfattning som den att utgdende trafik inte ska avgiftsbeldg-
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gas faster uppmarksamheten pa att det inte heller f6r experterna var sol-
klart hur olikartade malsittningar som forbattrat flyt i trafiken, minskad
klimatpaverkan och minskade skadliga halter av féroreningar ska vigas
mot varandra och optimeras i utformningen av ett avgiftssystem.

En juridisk fraga var om forsoket gillde en skatt eller en avgift. Ett par
av de intervjuade hade fist sig vid denna aspekt. Dennis fran Djursholm
menar t.ex. att administrativa barnsjukdomar samt andra avigsidor bor
rdttas till fore ett eventuellt dterinforande. Han tycker att det ska vara en
avgift, inte en skatt — och att avgiften ska kunna vara avdragsgill.

Henrik frin Hisselby tyckte att vissa saker under forsokets gang stirk-
te hans negativa uppfattning, exempelvis upplevde han en 6kad trafik pa
Essingeleden. Han blev dock mer positiv till registrerings- och betalsyste-
met: »tekniskt har det frin min sida sett fungerat valdigt bra. [...] Nyttan
av det hela r en annan sak. Tittar man pd det sd har jag vildigt blandade
kinslor«. Aven Karl frin Tiby Kyrkby var positivt 6verraskad &ver att
tekniken fungerade trots en 1 Gvrigt negativ instillning till tringselskatt:
»Sen blev man vildigt forvdnad nir hela det hir datasystemet fungerade.
Det trodde jag aldrig att det skulle gora.«

Dirmed har jag gitt igenom de sex aspekter pa forsoket som jag menar
vickte starka reaktioner: den politiska beslutsprocessen, samhallets kost-
nader {or provperioden, social rittvisa (fordelningseffekter), tringselskat-
ten som ett ingrepp 1 vardagslivet, utformningen av avgiftssystemet samt
synen p hur trafikproblemen bor 16sas. Asikterna och stillningstagandena
fodde ocksa impulser att handla 1 enlighet med dessa.

Ryggmargsreaktioner?

Nir trangselskatten infordes stilldes minniskor infér olika nya handlings-
alternativ for sina vardagsresor. En barnbok fran 195o-talet (Proysen 1956)
handlar om en killing som lart sig rdkna och garna vill tillimpa sin nyvunna
kunskap pd de andra djuren. Fér den som ar van att rikna kan det verka
betydelselost eller ofarligt. Men de andra djuren kunde inte rikna och ville
inte stalla upp pa killingens stolligheter. De ville verkligen inte bli raknade.

Vad har detta med Stockholmsforsoket att gora? Jo, manga som inte
tyckte om tringselskatten verkar heller inte ha velat bli radknade. De still-
desialla fall inf6r ett dilemma. De kunde antingen kdra som vanligt, betala
och ddrmed anpassa sig till sjilva den ekonomiska palagan. Eller sd kunde
de undvika att kora och slippa betala. Men da bidrog de istillet till att bil-
trafiken minskade, vilket var en officiell mélsittning med skatten.

I sagan uppfattar djuren att killingen gor ndgot med dem, trots att rak-
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nandet for dem ar abstrakt. De forstar inte vad det ska vara bra {6r. Histo-
rien slutar med att alla djuren uppretade jagar killingen. Men fir de plots-
ligt och ovintat nytta av hans fiardigheter. Killingen utnimns darefter till
raknemaistare pa en bat, som fir ta hogst tio passagerare. Dilemmat for
djuren bestod bl.a. i att bedéma nyttan av (att delta 1) en f6r dem abstrakt
expertverksamhet. Den verkade skrimmande men kunde ocksa vara till
nytta. Experten/killingen verkade 4 sin sida heller inte pa férhand fullt ut
kunna bedéma de sociala konsekvenserna eller nyttan av sin verksamhet.
Han var bara barnsligt fortjust i att rikna, vilket gav honom en lillgammal
framtoning som var svdr att férdra for de andra djuren.

Sidhir berdttar en av de intervjuade om hur hon niagra ménader in pa
perioden med tringelskatt forsta gingen korde bil fran hemmet 1 Hisselby
till jobbet i city.

HANNA: Det ar forsta gangen jag 6verhuvudtaget har varit tvungen att
betala tringselskatt. [...] Jag hade bestimt mig att jag inte skulle gora
det. Jag skulle undvika det hade jag tinkt.

Hanna ville halla sig utanfoér det system hon inte tyckte om. Denna hall-
ning kan ses som ndgot Hanna intog {or sin egen skull. Hon tog avstind
utifrdn sin kinsla eller 6vertygelse. Flera av de intervjuade har vittnat om
att de reagerat pa detta sitt infor tringselskatten:

CECILIA: Jag vdgrar mer eller mindre att f6rsdka betala den hir tringsel-
skatten. Sd jag har inte anvint bilen. [...] Det dr vil det man [politikerna]
vill komma fram till naturligtvis. Men jag tycker inda inte att det ar ratt
vag att ga.

GREGER: Men kor du annars bil normalt sett?
cecILIA: Det dr inte sa ofta. Men jag har slutat med det ocksd, om det
inte ar absolut nédvindigt.

Detta verkar ha handlat om ryggmirgsreflexer snarare in genomtinkta
strategier for hur man bist skulle visa sitt missnoje. Det ar dir parallellen
till sagan ligger. Att pa detta sitt undvika att kora for att man var emot
forsoket och skatten skulle jag vilja kalla ett privat avstindstagande. Privat
for att det verkade vara ett sitt att handla efter sin dvertygelse, for sin egen
sinnesfrids skull. Men dven om avstandstagandet inte alltid var utdtriktat
eller avsett att visa nagot for andra kan det betraktas som symboliskt och
politiskt. Det uttrycker som jag tolkar det stillningstaganden i fragor kring
bl.a. myndighetsstyrning och bilikandets berittigande. Valet av hur man
faktiskt skulle resa under forsoket var till stor del kinslomissigt och po-
litiskt laddat. Avstindstagandet var samtidigt paradoxalt eftersom det av
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de ansvariga for forsoket och projektets anhingare tolkades som ett fram-
gangsbevis 1 form av minskad biltrafik. Samtidigt kunde naturligtvis f6r-
andringar 1 individuella resmdnster vara rent praktiska anpassningar, vilket
jag dterkommer till 1 kapitel 4 nedan.

Négot som upplevdes som problematiskt eller hotfullt var vad informa-
tionen, kontrollen och den egna anpassningen kunde leda till pa lite lingre
sikt — till avhjdlpandet av kollektiva problem eller till inskrinkningar i den
personliga friheten? Nya former f6r kontroll av invdnarna i vardagliga
situationer ar en kinslig friga. Reaktionen inf6r transpondrarna — elektro-
niska dosor med sindare som placeras pa insidan av vindrutan — f6ljde for
somliga en liknande logik som den att undvika tringselskatten.

TINA: Jag mdste ju acceptera att jag blir registrerad, jag har ju inget val.
[...] Men dirifrdn tll att tilldta att de gar in och tar pengar fran mitt
konto, det steget dr for stort. Jag gor bara sd med vissa saker. Mina rin-
tebetalningar har jag si, for jag litar pd min bank. Men jag vet att det
ar pa sitt och vis ett ologiskt resonemang, for att jag har ju inget val.
[...] Aven om nigon stjil min bil och kér ut och in genom Stockholm
hundra ginger sa dr jag tvungen att betala skatten och sen dverklaga.
Vilket jag upplever som oerhort magstarkt.

Flera intervjuade vittnade om sin spontana motvilja mot att skaffa trans-
ponder och/eller autogiro. Fér dem som ville men inte kunde undvika att
betala tringselskatt kan transponderléshet ocksa ha markerat ett symbo-
liskt avstindstagande. (Genom att betala skatten manuellt skapade man
merarbete at sig sjilv, men ocksa at administrationen av forsoket.)

De som var skeptiska till tringselskatten stilldes hursomhelst infor ett
dilemma. Den som valde att undvika kora nir det var avgiftsbelagt bidrog
till trafikminskningen, vilken uppfattades som ett tecken pa att forsoket
var framgangsrikt. Den som 4 andra sidan valde att kora precis som innan
och betalade skatten kunde ocksa kianna att hon lydigt anpassade sig. Ett
tredje alternativ skulle, &tminstone i teorin, kunna vara att kora sd mycket
som mojligt. Da skulle man 1 handling ha utmanat logiken bakom tringsel-
skatten — men fi verkar ha valt den strategin. Ytterligare ett alternativ var
civil olydnad, d.v.s. att kdra men dndd inte bli raknad, bl.a. genom mer eller
mindre spektakuldra sitt att dolja sin nummerplat.

Strategin att gora sina nummerplatar olisliga kunde vara lika mycket
en privat protestaktion som ett sitt att spara pengar. (Pa det viset liknade
den strategin den mer reflexmissiga reaktionen att helt enkelt undvika att
kora. »Jag ska minsann inte betalal«) Man kunde géra nummerplitarna
olisliga antingen genom att lita dem bli smutsiga eller genom att anvinda
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Tullkepsen satte man pa nadr man skulle passera granslinjen, darefter tog man av den igen,
tvartemot vad man gor ndr man hélsar. Foto: Ramén Maldonado/Stockholms stadsmuseum.

Nummerpldten blir smutsig ndr man kér i vinterslasket. Ar det en underldtenhetssynd
att glomma att halla den ren? Foto: Ramén Maldonado/Stockholms stadsmuseum.
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anordningar som smd postorderforetag, t.ex. »Potatisgris« och »Slippa
Tullar«, bakslugt marknadsférde (och fortfarande marknadsfor och siljer)
som »skyltskydd«, d.v.s. skydd f6r att hilla nummerpliten ren. En typ av
skydd gick 1 folkmun under benimningen tullkeps eller tullkepa. Eftersom
registreringskamerorna tog bilder snett ovanifrin »skyddade« tullkepsen
nummerplaten frin kamerans lins (pd motsvarande sitt som en vanlig keps
skyddar 6gon och panna frin solljus).

Transpondrarna ir intressanta eftersom de utloste en debatt om &ver-
vakning och integritet. Det berittas historier om personer som misstank-
liggjorts for vinsterprassel av sin partner nir resor som de saknade motiv
for visade sig genom skattebesluten. Skattebesluten kunde man sjilv (eller
kanske ens partner) granska via internet och fordonets behorighetskod
eller via kontoutdrag frin banken. Kopplingen mellan transponder och
autogiro har ocksa visat sig vara kinslig for manga bilister. Rent tekniskt
registrerades bade transpondrar och nummerplatar automatiskt vid betal-
stationerna. Vilket innebir att skatten skulle kunna ha dragits fran autogi-
rot dven om transponder saknades. Osikerhet rddde kring fragan varfor
de ansvariga valde att gora transpondern till ett villkor f6r autogirot. Men
sedan tringselskatten infOrts permanent 1 augusti 2007 ar det enbart kame-
raregistrering som giller, och man kan fortfarande betala via autogiro."

Vissa historier har en tydlig karaktir av folklore och berittar ndgot om
synen pa medborgerlig integritet i forhallande till makt och kontroll. Trans-
pondrar, skyltskydd och bilresor som manniskor undvikit av missnojesskal
har gjort demokratin och dess problem mer konkret. Man kan sdga att de
reaktioner som en politisk atgird vickt har blivit direkt observerbara och
kannbara. Skyltskydd och transpondervigran var olika sitt att mer eller
mindre inom ramen for den demokratiska praktiken visa sitt ogillande av
tringselskatten. Dels undvek man en kostnad eller »att bli registrerad«,
dels manifesterade man sitt stillningstagande. Men det innebar samtidigt
att man adrog sig vissa besvir och risker.

Hir har jag tagit upp olika sitt som folk i handling hanterar sin install-
ning till tringselskatten under forsoket. Nista friga giller hur man kan
tolka dessa uttrycksformer for kritik samt det faktum att s3 manga olika
aspekter av det transportrelaterade vardagslivet lyftes fram 1 kritiken.

Flera olika aspekter vackte kritik

Vanliga synpunkter gillde som vi sett hur trafikreglering borde ga till, vilka
andra omrdden reformen skulle kopplas till (férdelningspolitik t.ex.) och
1 vilken ordning och med vilken utformning den skulle genomforas. De
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stindpunkter som inte var direkt kopplade till trafikfrigan ber6rde bl.a.
det politiska spelet, kostnaderna for forsoket samt frigor om integritet och
ingrepp 1 vardagslivet. Alla dessa aspekter handlar om forsokets giltighet,
legitimitet eller virde. Gick det hela rattmatigt till och skapade det mer-
virde och samhillsnytta eller fraimst besvir och nya utgifter {6r invinarna?
Det handlade verkligen inte enbart om f6r eller emot.

Forsoket framkallade idéer, forslag och kritiska tankar pa ett flertal
omraden. Ett sitt att se pd de teman som togs upp ir, att nir minniskor
pratade om t.ex. rittviseaspekter pd forsoket sd uttryckte de sin stindpunkt
1just den fragan och inget annat. Man tar 1 sd fall folk pa orden. En annan
tolkningsmojlighet dr att de kritiska synpunkterna pa diverse aspekter av
forsoket framst var kanaler f6r att uttrycka att man ogillade tringselskat-
ten. De kritiska synpunkterna kan 1 sd fall ha varit retoriska bidrag till att
underminera tringselskatten, frimst dirfor att de upplevdes som en res-
triktion pa biltrafik.

Eftersom forsoket ifrigasatte bilakandet, eller dtminstone ndgra av de
gynnsamma villkor som dittills ratt for detsamma, kan kritiken mot olika
aspekter av forsoket ses som motreaktioner pa detta ifrdgasittande. I en
annan kvalitativ intervjustudie konstateras att de mest komplexa kedjorna
av argument byggs av dem som tagit stillning mot forsdket, som om de
kinde sin standpunkt ifragasatt, eller som om de kinde sina egna trans-
portvanor och sin egen livsstil ifrdgasatt eller hotad (Hagman & Andréas-
son 2006).

Utgangspunkten ar att se forslagen och retoriken som vicks till liv bland
invinarna som uttryck for ett maktspel. Atgirden avsig att styra biltrafi-
ken. Dirigenom fanns nagot som kan kallas ett handlingsprogram (Latour
1998). Alla slags forsok att motverka eller ifrdgasitta handlingsprogram-
met kan kallas f6r antiprogram. Handlingar som redan nimnts ovan kan fa
denna etikett. Att anvinda tullkeps var ett antiprogram, liksom att smutsa
ned sin nummerplat. Att uttala sig om projektet med argument som kriti-
serar olika aspekter kunde som vi sett ocksa bidra till antiprogrammen.

Transpondrar och tullkepsar dr exempel pd materiella ting som Gversit-
ter olika viljor och som minskligt aktdrskap dirmed 6verfors till, vilket
innebir att tingen agerar & manniskors vignar men inte alltid enligt deras
intentioner. Det har i1 efterhand visat sig att kritiska asikter, tullkepsar,
avstandstaganden omsatta 1 handling o.s.v., tillsammans med traditionella
politiska motstandsformer, inte stoppade tringselskatterna. De som stod-
de projektet lyckades skapa omvigar f6rbi olika slags hindrande element.
Detta bidrog till att forsoket slutade pa ett lyckosamt sitt 1 férhallande till
de malsdttningar som skapats inom projektet.
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Aven de tekniska féremélen och deras funktion fick betydelse for argu-
menten. Intervjuerna visar att invanare ville paverka eller omdefiniera vad
tringselskatten handlade om. De fokuserade olika delar av ett nidtverk av
sociala och tekniska forhallanden. Det blir dirigenom tydligt att vad tring-
selskatter dr och gor inte ar stabilt, utan kan forindras och definieras om.
Att paverka synen pd vad som ir ett problem och dess eventuella 16sning
dgnade sig naturligtvis de professionella och politiska aktorerna at. Hir
har jag velat lyfta fram min tolkning av intervjuerna: att tankearbetet kring
problem och 16sningar 1 vid mening var intensivt ocksa pa den individuella
och kulturella vardagslivsnivan.

Att ta kritik

Det dr nu dags for en liten utvikning kring vad som gjordes eller kunde
ha gjorts f6r att komma tillritta med kritiken pd olika aspekter av f6rs6-
ket. Maltavlorna for kritiken, ansvariga politiker och myndighetspersoner,
paverkades forvisso av den. Annika Billstrom verkar t.ex. inte ha saknat
insikt om att ett sviket vallofte kunde ge henne problem. Hon erbjod sig
att avgd vid forhandlingarna da beslutet om att genomfora forsoket togs
(Gullberg & Isaksson 2008). Hennes partikollegor ville dock ha henne kvar
och hon stannade 1 ledningen f6r stadshuset.

Nir det giller mitt andra tema ovan, kostnaderna for forsoket, kan man
naturligtvis tinka sig att kritiken blivit mildare {6r varje miljard man lyck-
ats hilla nere kostnaderna. En annan strategi hade kunnat vara att fa ut
tydliga budskap om vad kostnaderna bestod 1 och vad man darmed fick for
pengarna.

Nir det giller det tredje temat om social rittvisa, hade férmodligen de
kritiska fatt mindre vatten pa sin kvarn om prissittningen varit mer flexi-
bel. Politikerna kunde ha tagit fasta pa diskussioner kring och beriakningar
av fordelningseffekterna i form av tillginglighet och kostnader f6r olika
grupper. Man kan tinka sig att »ensamstdende mammor«, personer med
ambulerande jobb pa udda tider m.fl. grupper hade fatt mojlighet till rabatt
eller avgiftsbefrielse. Nir trangselavgifter inférdes i London under ledning
av borgmistaren Ken Livingstone gavs rabatter och gjordes undantag for
sarskilda grupper. Livingstone formulerade detta i ett av sina sju rad till
stadspolitiker som vill infora avgifter: arbeta flexibelt sa att nodvindiga
andringar kan goras (Gullberg & Isaksson 2008). Man skulle ocksd ha
kunnat ge generella kompensationer till hushéllen genom att avlasta dem
frin nagon annan palaga. For att (symboliskt) kompensera de bilberoende
hushallen skulle en del av intikterna kunna 6ronmirkas f6r byggandet av
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kringfartsleder (vilket dr precis vad den borgerliga regeringen nu beslutat
ndr de permanentat trangselskatten).

Men varje sadan atgird kan innebira att projektet dppnar sig for nya
risker eller slag av kritik. Ett exempel pa detta dr avgiftsfriheten pd Essin-
geleden, Europavigen genom Stockholm. Starka grupperingar krivde att
denna regionala och nationella genomfartsvig skulle hallas avgiftsfri under
forsoket och detta beslutades ocksa, men sent i processen. Det var kder pa
leden under rusningstrafik redan fore forsoket. Projektets tillskyndare vis-
ste att avgiftsfriheten pd leden innebar en risk eftersom dessa koer skulle
kunna f6rvirras om fler skulle vilja den vigen nir tringselskatt inférdes pa
de andra genomfarterna. » Trafikkaos« pd Essingeleden hade kunnat dven-
tyra forsokets framging, iven om trafiken flot pd 6vriga stillen.

Darfor ar det svart att avgora pa vilka punkter ett projekt behover anpas-
sas till kritiken. De kritiska stindpunkterna kan ses som anhingare som
varvas till antiprogrammet. Invanare som inte var beredda att aktivt enga-
gera sig 1 politiken stodde, genom att plocka upp argumenten fran debat-
ten, de politiker och andra som arbetade 1 antiprogrammen. Dessa var i
sin tur beroende av opinionsstddet, dven av det mindre formella snacket 1
fikarum och pad stan, av insindarna och bloggarna. Detta ir ett bra exempel
pa vad man inom aktornitverksteorin menar med termen natverk. Man-
niskors asikter ingick i det man inom ANT Kkallar ndtverk av sanningar,
manniskor och ting. Nitverken former