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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

16 | DELA



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.
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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
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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

Stockholmsférsoket | 45



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.

§o | DELB



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 formerades 1 samband med att vissa ville
genomfora och andra férhindra tringselskatteprojektet.

Mina intervjuer visar pd aspekter av férsoket som minniskor fiste stor
vikt vid, men som inte stod i fokus nir det utvirderades. Forsoket skapade,
hittills outnyttjade, erfarenheter for den fortsatta politiken savil pa trafik-
omradet som pd andra omraden.

Sannolikt ger reformer pd prov, d.v.s. en fullskalig demonstration av
reformen, mer mangfacetterade reaktioner in forslag pa papperet. Pa vilka
andra politikomraden skulle detta eventuellt kunna tillimpas? Ur demo-
kratisynpunkt kan det ses som positivt att reaktioner, idéer och forslag fran
medborgarna lockas, eller till och med provoceras, fram. Men nar det giller
forsoket var det nog inte manga ansvariga som var beredda pa bredden 1
stillningstaganden som framkallades. Det ir tveksamt om det bland poli-
tiker och myndigheter funnits beredskap eller f6rmdga att ta hand om alla
de olika reaktionerna.

Detta vicker dven statsvetenskapliga frigor om hur beslut kan forbere-
das och férankras. Vilka férindringar 1 vardagslivet kan man fa acceptans
for genom fullskaliga demonstrationer? Det ar forvisso en friga som ligger
utanfor etnologins dominer och jag gar darfor inte nirmare in pa den. Det
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vore ddremot intressant om t.ex. statsvetare reflekterade 6ver forsoket som
ett nyskapande exempel pa en demonstration och en (oavsiktlig) demokra-
tisk innovation.

Nir det giller rittvise- och fordelningsaspekterna kunde politikerna
tydligare ha visat att man vigde in dessa 1 utformningen av de permanenta
tringselskatterna. Enligt den sammanfattande utvarderingen hade personer
med hoga inkomster, f6ga 6verraskande, hogst betalningsvilja. Den grup-
pen korde fore tringselskatten mest bil och begrinsade ocksa sitt resande
1 den avgiftsbelagda zonen minst under f6rsdket. Andra grupper fick f6r-
delar genom forbattringar 1 kollektivtrafiken. I de permanenta tringsel-
skatterna diremot har detta inslag tagits bort och man har istillet valt att
avsitta Overskottet av intdkterna for framtida vagbyggen.

Intressant 1 sammanhanget ar att politikerna 1 Upplands-Bro kommun,
ca fyra mil nordvist om Stockholm, provade en nigot annorlunda form av
folkomrostning for att hora medborgarnas asikter. Diar genomfordes 20-27
september 2006 vad man kallade ett rddslag. Detta var utformat som en
enkit medborgarna kunde skicka in eller fylla i pa internet. Den efterfra-
gade forutom ett stillningstagande — ja eller nej — till tringselskatten ocksa
asikter om den di gillande enhetstaxan inom kollektivtrafiken och vilka
forbattringar som var viktigast for pendeltdg, bussar, biltrafik och 6vriga
trafikslag. Populirast var forslaget att pendeltagen skulle hilla tidtabellen
battre. 88 procent av dem som deltog prioriterade denna forbattring. Fra-
gan om att forbittra tidspassningen mellan bussar och pendeltag forekom
tva ganger och prioriterades av 57 resp. 79 procent. Att snabba pa utbygg-
naden av ett vagprojekt (Rotebroleden) valdes av §4 procent, medan fler
av- och péfarter pa E18 prioriterades av 37 procent.'

Det storskaliga forsoket med en nyskapande trafikdtgird 1 kombination
med en efterfoljande folkomrostning var hursomhelst nagot unike. Ett dit-
tills outnyttjat instrument for att styra vardagliga beteenden introducera-
des. Genom sin ovanlighet skapade forsoket en kontrastverkan gentemot
hur trafikpolitik brukar genomféras och tas emot. Det ir sillan fragorna
om infrastruktur, trafik och ekonomiska styrmedel tydligt lyfts upp ovan
den gilla gingen av budgetar, politiska dekret och lingbankar mellan reger-
ingsmakt och regioner. Det ses som sjalvklart att beslut kontinuerligt fattas
och att tjdnstemin och arbetare i produktionen verkstiller dem.

Men det ovanliga 1 forsoket tydliggjorde det rutinartade och sjilvklara.
Minniskor kinde sig pa ett unikt sdtt manade att ta stillning till dtgirderna
och koppla samman trafikfraigor med frigor om 6vervakning, medborger-
liga rittigheter, klimatpolitik och mycket annat. Reaktionerna var sirprag-
lade och omgjliga att férutsiga i hela sin spannvidd.
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Jag menar att forsoket skapade en kulturell brytpunkt. Resandets kultu-
rella kontext blev nddvindig att férklara och férsvara. Manniskor borjade
tala om och tinka pd vad som ir bra och daligt med biltrafik och kollek-
tivtrafik 1 Stockholm — vad som ir rittvist och orittvist. Saker som tidi-
gare togs fOr givna, exempelvis den kostnadsfria (helt och hillet kollektivt
finansierade) tillgangen till vignatet, behévde man nu fista uppmairksam-
heten péd och argumentera kring. Detta giller ocksd kontexten kring det
politiska genomforandet. Forsoket fungerade dirmed som en katalysator
for samhillsdebatt och vardagliga samtal och tankar.

Tydligt ar att tringselskatten f6r somliga blev nagot mycket mer dn ett
betalsystem. Laddade teman som frihet, kontroll, detaljstyrning och for-
hallandet stat-individ berordes, vilket innebar att det manniskor reagerade
pa inte alls bara var en kostnad och ett sitt att administrera denna.

Forsoket hade dirmed inslag av dramatik och provokation lika vil som
tydlighet och konsekvens. Man kan siga att forsoket synliggjorde hur
demokrati kan balansera mellan konkret och abstrakt. En betalstation
som registrerar och avgiftsbeligger medborgarens passager med bil mellan
bestimda klockslag ar ett konkret uttryck for ett demokratiskt beslut att
reglera trafiken. Men de olika upplevelserna av huruvida denna reglering
ar rdttvis, motiverad av miljomaissiga och ekonomiska skal o.s.v. visar pd
demokratins mer abstrakta sidor. Regleringen (tringselskatten) samt for-
sokets kompletterande dtgirder fick, som vi sett, vidare och mer abstrakta
konsekvenser (i form av bl.a. rattviseaspekterna och den inneboende kon-
flikten 1 att utnyttja marknadens spelregler genom politisk styrning) an att
testa en viss forbdttring av miljo och framkomlighet 1 staden.

Laddningen 1 dessa fragor forefaller dock ha dimpats nagot nir {6rs6-
ket genomforts. Istillet verkar intresset ha 6kat for information om vad
som hint med trafikfléden och utslapp. Man kan tinka sig att intressefokus
bland somliga forskjutits ndgot at detta pragmatiska hall, i riktning bort
fran principfragor och ideologiska skiljelinjer.

Forsoket innebar ocksd en forskjutning 1 balansen mellan olika positio-
ner pa den trafik- och miljépolitiska arenan. Nir strid ratt om trafikfragor,
bl.a. i samband med Dennispaketet, har det vanligen varit representan-
ter for miljointresset som ansett sig vara forfordelade och argumenterat
genom hinvisning till missférhallanden, orittvisor och andra problem med
de politiska besluten.'” I samband med Stockholmstorsoket var det bilin-
tresset som tog fram denna vapenarsenal. Detta avspeglar sig i intervjuerna.
De negativa har tinkt och vissat sina argument mer dn de som ar positiva.

Att ingrepp man sympatiserar med inte mobiliserar lika stort debatten-
gagemang som sddana man avskyr ir inte forvanande, men hur kom det
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sig att relativt manga dndad accepterade skatten fran borjan? Det handlade
trots allt om en ny skatt, svikna vallften, ingrepp 1 bilkdrandet och regist-
rering av privata resor.'S En hypotes kan vara att de starka negativa och
forsiktigt positiva reaktionerna tillsammans visar att Stockholmstrafiken
ar ett omrade dir politisk handlingskraft och konkreta dtgirder efterfragas
av befolkningen. Att manga av de negativt instillda personerna for fram
detaljerade idéer om alternativa forslag talar f6r denna hypotes. Forsoket
var unikt ocksa i den meningen att det innebar en pataglig forindring av
trafiksituationen 1 Stockholm, nagot man inte upplevt dir pa decennier.
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4. Andrat resande?

SYFTET MED FORSOKET var att styra vissa delar av det vardagliga resandet.
Politikerna ville paverka nagra att stilla bilen, gd 6ver till kollektivtrafiken,
infartsparkera, stanna hemma, hoppa 6ver en resa eller resa vid en annan
tidpunkt. Vad forindrades dd i manniskors vardag? Hur anpassade man
sig?

Den politiska och mediala processen kring miljoavgifterna kan bland
stockholmare ha bidragit till individuell handlingsberedskap infor forsoket.
Befolkningens stora kunskaper om forsoket talar f6r detta. Hosten 2005
visste runt 8o procent av invanarna i lanet vilka tider pa dagen som avgifter
skulle komma att tas ut (Gustavsson 2006). 9o procent visste att forsoket
var tidsbegriansat och omkring 7§ procent att avgiften skulle betalas inom
fem dagar samt att man kunde betala via autogiro om man monterat betal-
dosan som den ansvariga myndigheten tillhandaholl. Vad trangselskatten
innebar var alltsd vilkint pa forhand, och dirmed hade linsinvanarna for-
utsittningar att borja planera sina anpassningar. Under forsoket steg kun-
skapsnivan ytterligare, enligt detta sitt att mata.

Dirfor fanns en 6kad uppmairksamhet pd de egna vanorna redan inn-
an tringselskatten inforts, vilket visade sig i de forsta intervjuerna ifran
november 2005." Genom att intervjuer genomfordes under olika stadier
av forsoket dr det mojligt att f6lja anpassningsprocesser pa individ- och
hushéllsnivd. De tidiga intervjuerna speglar planeringen av ett forandrat
beteende. Till dessa hor intervjun med fyrabarnspappan Nils i Saltsj6-Boo
(ungefir en och en halv mil &ster om innerstan 1 Nacka kommun, se kartan
over Storstockholm ovan) och hans fru Nina. Nils arbetar pa S6dersjukhu-
set (se kartan 6ver Stockholms innerstad 1 féregiende kapitel).

GREGER: Vad kommer tringselskatten att betyda for dig?

NILS: Ja, for mig betyder det 40 kronor till om dagen, d.v.s. det skulle
kosta mig med parkering 60 kronor om dagen och da har jag inte riknat
med bensinen. Vilket jag tycker dr alldeles f6r mycket. Sa jag kommer
att stilla bilen och dka kommunalt. [...] Det blir en tidsforlust {6r mig
istillet, men det far jag ta.

GREGER: Hur ska du ta dig till jobbet da¢ Dad ska du dka buss till Slussen
och sen ta tunnelbanan eller?

NILS: Ja, tunnelbanan eller promenera upp till S6dersjukhuset fran Slus-
sen, for att bygga in ndgon sorts motion [...] Nigonting som inte tar
tiden ifrdn mig pad eftermiddagarna. Sd dr tanken.
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I juni 2006 berittade Nils att det anda »inte blev kommunalt« eftersom han
ar »bekvim«. Tidsskillnaden mellan kollektivt och bil har stor betydelse
— med bil tar resan till jobbet pa Sédersjukhuset 20 minuter, kollektivt 45—
6o minuter, berittade han. Till saken hor att han hade upplevt hur denna
skillnad 6kade ndr S6dra linken 6ppnades 2004 (se kartan 6ver Stockholms
innerstad, i séder). Innan dess tog bilresan lingre tid. Aven den relativt
laga p-kostnaden pd jobbet (20 kr) medverkar till att han nistan alltid tar
bilen.

[ inledningen berittade Tina fran Taby om sina planer att stilla bilen och
dka kommunalt. Men till skillnad fran Nils sdg hon inte kostnaden som
avgorande for det stillningstagandet.

TINA: Men alltsd det viktiga f6r mig ar inte att klara mig undan peng-
arna, for att jag har rad att betala den hir trangselskatten, men jag tycker
att forsoket ar tokigt utformat, jag tycker faktiske det.

Manga som var kritiska reagerade, som redan papekats, instinktivt med att
helt undvika betalstationerna under beskattad tid. Nils och Tina horde till
dem. Men inte heller Tina indrade sina vanor sa som hon tinkte. Istillet
fortsitta hon att kora och betalade skatten fran sin forsta arbetsdag 1 janu-
ari. Ndgra ganger har hon dock 3kt kommunalt till jobbet. Dessa tillfallen
later hon 1 intervjun tjdna som exempel pa den tidsdtging och ovisshet som
hennes pendlingsresor med kollektivtrafik dr forknippade med.

Aven Greta som ir i 25-arsildern och bor pi Girdet hade planer p3 att
minska sitt bilresande. Hon tinkte helt enkelt gora sig av med bilen.

GRETA: Nir det hir skulle genomféras da hade jag tankar pad att avveckla
bilen. Tringselavgifterna var ett ganska stort skil som gjorde att det kan-
ske var dags att gora sig av med den. Jag var verkligen pa vig att silja den
och skulle just sitta in en annons. Men sen nir jag inte gjorde det och det
blev trangselavgifter tyckte jag inte att jag blev sd paverkad av dem inda.
Det har gatt ganska okej, jag har inte markt av dem sd mycket.

Hir ser vi exempel pa tre personer som fore forsoket planerade att dndra
sitt bilresande, men som sedan inte gjorde det. Enligt kunskaps- och atti-
tydundersokningen (Gustavsson 2006) var det 17 procent som i undersok-
ningen hosten 2005 trodde att de skulle dndra sitt bilresande. Varen 2006
uppgav 25 procent att de faktiskt dndrat sina bilresor. Det var alltsa fler
som dndrade sitt bilresande an som sade att de hade tinkt gora det.

I kunskaps- och attitydundersokningen redovisades vad respondenterna
(under forsoket) uppgivit som framsta skl till att man féregdende vecka
valt att dka bil till eller genom innerstan under avgiftsbelagda tider. Av dem
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som bodde utanfor innerstan angav 28 procent den kortare restiden jaim-
fort med andra fardsatt. Nistan lika manga, 24 procent, hinvisade till att
de behover bilen 1 arbetet. Andra vanliga skil var praktiska som att skjutsa
barn/ha saker att bara (18 procent), bekviamlighet/slipper passa avgangsti-
der (12 procent), kollektivtrafiken dr f6r dalig (7 procent). Man kan tinka
sig att bade Tina och Nils skulle angett tidsvinsten som frimsta skil. Tina
ar dessutom inne pa att kollektivtrafikalternativet ar f6r daligt. Hon sdger
att hennes resvig inte dr praktisk for kollektivresor eftersom den kriver
byten.

Tina och Nils var skeptiska till tringselskatten och gillade inte hur de
sjalva skulle komma att paverkas. De utvecklade darfor en strategi som
innebar att de gav akt pa sitt eget beteende och 6vervigde alternativet att
stlla bilen och dka kommunalt till jobbet. Men dven om deras handlings-
beredskap var god tog de inte steget att prova det nya alternativet. En annan
av de intervjuade, Hanna fran Hisselby, som bestaimde sig for att undvika
att kora bil in till stan holl fast vid denna strategi, med ndgra fa undantag.

HANNA: Det var inte ndgon stor sak for mig eftersom jag ytterst sillan
kor bil in till stan 1 vanliga fall. [...] Men det dr liksom ett eget sitt att
protestera, att forsoka se till att jag inte dker sa att jag ska behova betala
skatt. Nu blev jag liksom tvungen genom jobbet. [...] Men privat kom-
mer jag inte att gora det. Jag kommer inte att dka sa att jag maste betala
avgift ndgon gang. D4 dker jag hellre och parkerar och tar tunnelbanan
in.

Hanna genomforde, till skillnad fran Tina och Nils, sin plan att byta bil-
resor mot kollektivtrafik. Men dven fore forsoket dkte hon for det mesta
tunnelbana in till city. Anpassningen bestod alltsa 1 att Hanna helt avstod
fran sina annars relativt sillsynta bilresor till stan.

Den andel som under en vecka dkt bade bil och kollektivt — knappt 40
procent — férindrades inte fran dren 2004 och 2005 till varen 2006 da f6r-
soket pagick (Gustavsson 2006). Andelen som gjorde fa eller ingen bilresa
under en vecka 6kade under forsoket, medan andelen som gjorde manga
bilresor minskade. Detta forefaller rimligt och tyder pa att det 1 forsta hand
ar ett stort antal personer som var och en gjort sma inskrankningar 1 sitt bil-
resande. Andelen som inte gjort ndgra bilresor alls 6kade marginellt fran 26
till 28 procent. Sammantaget tyder detta pa att en hel del av bilresorna som
»forsvann« under forsoket gjordes av invdnare som liksom Hanna redan
var vana att vixla mellan fardsidtten. Att vanemissigt blanda fardsitten ar
ett vanligt monster liksom att vara vanebilist eller vanekollektivresenir.

Hur sig de vanor ut som forsoket paverkade? Resedagbdckerna anvin-
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des som underlag vid intervjuerna for att diskutera specifika resor och val.
Kerstin fran Tiby Kyrkby hade fyllt i resedagboken en dag strax fore jul
2005. Hon hade, som vanligt, kort bil till sitt jobb 1 Sundbyberg och skulle
pa eftermiddagen till frisdren 1 city. Hon tog bilen till Danderyds sjukhus
(se kartan 6ver Storstockholm i féregaende kapitel), parkerade dir och tog
tunnelbanan till t-centralen. P4 frigan om hon ibland tar bilen in tll city
svarade Kerstin att det har hdnt nir det har varit fullt pd den parkeringen.
D3 har hon varit »tvungen att ta bilen in till stan«.

Kerstin siger att hon inte gillar att dka in 1 parkeringshus och dirfor
maste hon parkera pd gatan, dir det inte alltid finns plats.

KERSTIN: Men jag har ingenting emot att kora in till stan om jag ska till
nagon dar jag kan parkera nar jag kommer fram.

En personlig kinsla och upplevelse av trafikmiljoer 1 stan ligger bakom Ker-
stins regelbundna resmonster. For Kerstins innebar forsoket forsimrade
parkeringsmojligheter vid Danderyds sjukhus, eftersom dessa reserverades
f6r Danderydsborna. Hon berittade att hon dirfor gjort sina drenden till
stan pa andra sitt under viren och sommaren 2006, exempelvis genom att
limna bilen pa jobbet och sedan samdka med sin man hem.

Det ar flera intervjuade som av liknande skil, aven fore forsoket, undvi-
kit att kora bil i innerstaden. Aven om variationen ir stor i de intervjuades
resmonster finns inslag 1 dessa som manga delar. Man kan darfor tala om
vissa sdrskilda typer av resvanor. Nir Kerstin kor bil gor hon det utifran
sina forutsittningar och gor halt vid innerstaden, ett beteende som hon
delar med flera andra. Parkering, framkomlighet och trafikmiljo upplevs
ddr som sidrskilt osikra eller besvirliga. Jag kallar dessa personer f6r undvi-
ker-city-bilister. I forhillande till férsoket ar det en intressant grupp efter-
som skatten syftade till att forstiarka sidana beteenden.

Min avsikt i detta kapitel dr att diskutera olika specifika resrutiner som de
intervjuade forandrat eller behéllit under férsoket. I exemplet med Kerstins
cityresor ar parkering ett inslag som hamnar i1 forgrunden. Att forsoka par-
keraistan, vare sig det dr i ett p-hus eller pa gatan, tycker hon inte om, dire-
mot gar det bra pa parkeringen vid Danderyds sjuhus och tunnelbanan dir.
Med ANT-terminologi ir de olika parkeringarna liksom tunnelbanetrafiken
aktanter 1 Kerstins drenden-i-city-projekt. Om jag anvinder den kulturteo-
retiska diskussionen kring rutiner sd har Kerstin nagon forsta gang i det
forflutna parkerat i Danderyd och tagit tunnelbanan in till stan. Det har da
handlat om ett medvetet val, en viljehandling. Detta skedde kanske efter ett
antal obehagliga eller frustrerande upplevelser av parkering i innerstaden,
en personlig mikrokris (Ehn & Lofgren 2007; Wilk 2007). S3 smaningom
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har resorna till innerstan via parkeringen i Danderyd blivit en rutin. Men sa
skapar forsoket, via de dndrade parkeringsreglerna i Danderyd, en ny kris
for Kerstins cityresor. Hon provar da ater ett nytt alternativ.

Wilk skriver att forindring av vanor kan vara patvingad eller resulta-
tet av ett aktivt val (Wilk 2007). Tina, Nils och Greta planerade att indra
sitt bilresande under patvingade omstindigheter. Nir de sedan inte satte
sina planer i verket, kan man siga att bilvanorna dter sjunker ned bland de
manga rutiner som organiserar vardagslivet men sillan ifrdgasitts. Detta
kallar Wilk (2002) {6r naturalisering

For vissa medelalders bilister som jag har intervjuat verkar billoshet inte
pa lang tid ha varit nagot alternativ. Nir de t.ex. funderar pa kostnaderna
for att pendla till jobbet jamfor de biljettpriset med bensinkostnaden. De
totala kostnaderna for att ha bil kommer aldrig med i1 kalkylen. Detta tyder
pd att vara utan bil inte ir ett medvetet 6vervagt alternativ. Vanan att ha bil
halls dd submersivt naturaliserad (a.a.).

De intervjuade ger ndgra olika men typiska forklaringar till sitt vanemas-
siga bruk av ett visst firdmedel. Vanebilister hinvisar girna till bekvimlig-
het, och det giller inte enbart medeldlders min 1 karriiren, som man kanske
skulle kunna tro. Maria 33, en mamma fran Mariefred, ca 7 mil sydvist om
city var nybliven doktorand nir intervjun gjordes. Maria menade att skat-
ten »sldr lite fel« mot dem som har lingt att dka, med fa tdgavgingar att
vilja pa.

GREGER: Har du tiankt pa att infartsparkera i Stockholms utkanter for
att undvika trangselskatten? Da far du fler kollektivavgdngar att vilja
pa.

MARIA: Nej, nej, jag ir nog for bekvim. Tink dig sjilv att du kommer
dar med din birbara dator som viger lite grann. Och si har jag en hel
kasse full med bocker. For jag sitter ju hemma och skriver [ett par dagar
i veckan]. Jag vill komma sd nira som mojligt sa jag behover bara sd lite
som mojligt.

Enligt kunskaps- och attitydunders6kningen var det bland dem som kort
bil in till stan féregidende vecka 18 procent som angav praktiska skil, bl.a.
saker att bara, som orsak till detta firdmedelsval.

Man bor fraga sig vad betyder det att vara bekvam, att hinvisa till detta
som bakomliggande skil? Betyder det att vara snill mot sig sjilv, att unna
sig lyxen att slippa bara? Eller handlar det snarare om ett sitt att slippa pla-
nera. Att inte sd noga behova vilja vad man behover just idag, utan istillet
packa ett 6verflod — vanemissigt. Har Maria vant sig vid att unna sig sjilv
bilresan, vant sig vid att slippa planera, eller badadera?
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. T i R O e
En av de intervjuade med saker att bdra. Hon studerar och inte sa manga av hennes studie-
kamrater har bil. Foto: Ramén Maldonado/Stockholms stadsmuseum.

En inbiten SL-pendlare

En annan kategori representeras av en kvinna med vil inarbetade bussva-
nor. Rita bor med man och son pa landet, 1 trakten av Brottby i Roslagen, ca
3 mil nordost om city, och pendlar med buss in till sitt arbete 1 Stockholm.
Hon har fyllt 1 resedagboken f6r en dag 1 december 200§ da hon akte till
arbetet och hem igen. Utdver detta gor hon sillan nigra resor pa vardagar
utan tillbringar de flesta vardagskvillar hemma med sin familj. Rita siger
att hon, hennes man och deras son i tondren triffas vid busshallplatsen dir
de stiger av.

RITA: S4 ses vi vid Brottby [dir busshéllplatsen ligger] vid halv sex. Pa
mornarna sa anpassar vi oss efter [sonen Rikard] som gir i skolan och pa
kvallarna s anpassar vi oss efter mig. For jag har lite lingre att resa.

GREGER: [7dffas ni alla tre dar och dker bil sista biten¢ Det hander inte
att din son kommer lite tidigare?

RITA: Ja men det finns en skolbuss, ibland hinner han med den vid fyra.
[...] Men min man vill inte vara den eviga chaufféren. Darfor anpassar
vi 0ss, sd han bara ska behova dka en gang per dag. Det ir ju aldrig sd
att »Oj, nu vill Rikard komma kvart 6ver fem och jag halv sex« sd fir
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han dka fram och tillbaks. Sa gor inte vi. Dessutom ar det sa fantastiskt
att 1 Brottby har de 1 anslutning till affiren ett bibliotek som har 6ppet
lika linge som affiren. [...] Tva dagar i veckan finns det bibliotekarie.
Annars tar man sjalv en bok. [...] Jag sitter mest och liser tidningar dir.
Det ir en skon milj6. Det passar bra nir man pendlar. Det gor inget om
nagon kommer for sent. Vi har biblioteket som var stiende motesplats.

GREGER: Och sedan?

RITA: Oftast ir det sd att vi handlar lite pd ICA-affiren, lite mjolk och
saddr. Komplettera behdver man ju alltid gora. Sen dker vi hem och det
dr min man som 4r matlagare i familjen. Jag brukar sitta 1 kdket och gora
sallskap och prata nir han lagar mat. Artondringen ér jattehungrig. For
vi gar upp jattetidigt. Jag gar upp fem pd mornarna for jag vill ta lite tid
pa mig. Dom andra gir upp halv sex. Det blir ganska linga dagar. Nir
vi ar hemma s3 har han varit hemifran 1 tolv och en halv timme. [...] S&
han ir jattehungrig och di maste det gd fort med maten. Jag pratar lite
med min man och dukar. Och nir maten ir klar sd dter vi tillsammans.
Det tycker jag ir en hojdpunkt pa dagen. Och da pratar vi mycket och
Rikard berittar hur det dr 1 skolan. [...] Vi brukar borja dta vid halv sju,
sju och sen sitter vi till atta. Och fore vi dter sd brukar jag slinga in en
tvitt sd jag hinner hinga upp den sen. Jag tycker kvillarna ir jattekorta
for ndr vi atit klart vid atta, da dr det bara nagra timmar innan vi ska ga
och ligga oss. [...] Ibland 4r det vil ndgot vi tittar pd TV, fast vi inte tittar
sa mycket pd TV. Ibland kan vi ta ndgon promenad. Det ir ju mycket
det hir att vi umgas. Jag och min man vi pratar om hur vi haft det pa
jobbet. Det dr ju mycket det hir att vi pratar om vir dag. Hur man har
haft det, planering och si. Om Rikard har gymnastik. Jag maste kolla
vilka klider som maste tvittas och sidana saker. [...] Man kan ju siga
att kvillen gér it till hemlivet eller vad man ska kalla det och jag tycker
det dr jattetrevligt.

[...] Nar det ar var och ljusare sitter vi mer ute. Och sen tar jag alltid
en runda och tittar hur mycket faglarna har itit av frona jag lagt ut. Sen
pa kvillarna ligger jag ut vitkal till rddjuren innan jag gar och ligger mig.
Vi matar liksom djuren darute f6r att det har varit en tuff vinter nu.

Hir framgar hur vardagslivet gestaltas som en serie privata ritualer som ger
mening och stadga. Kvillsvanorna med familjen skapar trygghet. Utifran
sett kan berittelsen ge associationer till trygghetens baksida, enformighe-
ten (Ehn & Lofgren 2007). Val och vanor 1 vardagslivet verkar ofta hamna
1 en balansgang mellan trygghet som stodjande korsett och som hindrande
tvangstroja. Wilk (2007) ger ett exempel pa hur en person kan ha storre
behov av ritualer och ordning dn en annan. Han frigar retoriskt om det
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finns en vana att ha vanor. De dagliga resorna dr kopplade till dterkomman-
de handlingar och ritualers rytm. Ritas berittelse illustrerar hur rytmen 1
familjelivet har samband med firdmedelsval och mingden dagliga resor.
Faktorer som arbets- och skoltider och ling pendlingsvig har betydelse
for Ritas ligfrekventa resmonster. Om hon hade kort bil skulle hon kun-
nat anvanda den for att hinna med fler resor per dag eller per vecka. Men
Rita ir vanekollektivresenir, och kollektivtrafiken tillsammans med den
lantliga bostadsorten ger restriktioner f6r hur mycket hon orkar och vill
resa. Det intressanta ar hur detta ges mening och till och med vintetider
omskapas till att bli ndgot som kan utnyttjas i positiv anda. Den mening
och det virde mianniskor har gett sina vardagliga vanor har naturligtvis be-
tydelse f6r hur mottagliga de ar for politiska dtgirder avsedda att paverka
resandet.

Vanan att blanda

Elvira som ir konsult bor en dryg halvmil séder om Stockholms city i
Enskede. Hon kor ofta bil till sina olika arbetsstillen, men dker ocksd kom-
munalt ibland. Ett icke-vanemissigt beteende utmarker hennes sitt att resa,
sager hon sjilv. Hon dr ingen pendlare 1 ordets egentliga bemirkelse efter-
som hon har ett oregelbundet schema och skiftande arbetsplatser. Under
forsoket arbetade hon mestadels 1 city och hemma.

GREGER: Nar dker du kollektivt?

ELVIRA: Ja, det dr ju om jag tdnker att »jaha, jamen nu ar klockan halv
tio, det dr ingen 1dé att ta bilen ner till Sockenplan ens en gang«. Och sen
sd vet jag att det dr fullt pa parkeringen vid Riddarhuset ocksa, t.ex. [Se
kartorna i féregdende kapitel] Da tar jag ju inte bilen hemifran, utan da
far jag se till att komma i tid till tunnelbanan eller bussen.

Elvira har satt 1 system att pa daglig basis vilja firdmedel och tidpunkt.
Hon har ett antal alternativ att laborera med. Man kan beteckna henne som
improvisator eller blandbrukare. Hon kan eller behover inte hushalla med
mental energi genom att lata firdmedelsvalet vara forprogrammerat, ruti-
niserat. Samtidigt dr inte hennes valmojligheter obegrinsade. Kanske ar det
i realiteten tre eller fyra standardlosningar hon viljer mellan {6r sina resor
till jobbet. Nar hon vil bestimt sig for det ena eller andra kan man tinka
sig att autopiloten kopplas in.

Ett annat satt att blanda resandet stir Lars for. Han bor 1 Liangbro, en
dryg mil sydvist om innerstaden. Lars viljer alltid firdmedel efter vilket
slags drende han ska utritta. Han kor t.ex. alltid moped till sitt jobb som
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smed 1 Hogdalen, pa ungefir en kvart. Lars dr 48 ar och bor 1 en liten villa
med fru och tvd av sina fyra barn (de tva ildsta har nyligen flyttat hemi-
fran). Lars har flera cyklar och familjen har en bil. Jag frigade Lars varfor
han t.ex. inte cyklar till jobbet istillet. Han svarar att han har ett tungt
arbete och inte tycker om att komma svettig till jobbet. Han provade dock
att cykla for ett antal dr sedan f6r motionens skull.

LARS: Nej, sen sd jobbar jag hela dagen och blir smutsig och svettig och
sd gdr jag in och duschar f6r att bli av med skiten sa att sdga. S& kommer
jag nyduschad och hoppar pa cykeln och cyklar jag da fort hit hem da ir
jag dyngsvettig igen, s att det blev sa opraktiskt.

En annan person med liknande jobb skulle férmodligen resonera annor-
lunda, sirskilt eftersom moped ir sd pass ovanligt for pendlingsresor. Po-
dngen dr att monstren som avviker frin den vanliga bil- eller kollektivpend-
lingen tydliggor att valet mellan fardsitten inte bara handlar om praktiska
16sningar och likvirdiga alternativ. Resandet ar forvisso invivt i dagliga
rutiner varigenom det stabiliseras sd att valen upprepas. Men resandet ar
ocksa kianslomassigt laddat. For Lars kidnns det ritt att aka moped till job-
bet. Men nir det giller resor pa fritiden verkar Lars inte kora sd mycket
moped.

GREGER: Du sdger att du inte cyklar till jobbet. Nar cyklar du?

LARS: Det ir en bra fraga. Det undrar min familj ocksa eftersom de ser
hur minga cyklar jag har. Jag cyklar vildigt lite, det gor jag. Sa att det
blir oftast om man ska pa foraldramote eller om man har glomt en liter
mjolk eller [...] Det blir liksom inga langa turer.

GREGER: Varfor tar du inte moppen da? Blir det en avvigning da pa
ndgot satt eller? [...] Hur ska du veta vad du ska hoppa pa for nagot?
Du kan ju ga ut hir genom dorren sa har du cykel, moped och bil att
vdlja pa. Nar bestams det vilket du tar om du ska handla mjolk eller ga
pa foraldramaote?

LARS: Nej, men jag tror att det hinger lite mera pa att mopeden, den ir
jag radd att de ska sno. S3 jag har moppen inne 1 boden eller inne pa job-
bet. Jag har liksom inget las pd den. D4 idr det ju lite bokigare att plocka
fram den ocksa.

GREGER: Men vadd lds, du har vil nagot? [...] Om du skulle raka stil-
la den pd gatan nagon gang da ar den liksom tillginglig for vem som
helst?

LARS: 54 dirfor gor jag aldrig det.
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GREGER: Det gor du aldrig alltsd, utan du kor dit och sd stiller du in den
dar, eller sa stiller du in den héir? Och cykeln star den inte ocksd i boden
da?

LARS: Ja, de fina cyklarna star 1 boden.

GREGER: Mm. Har du en brukscykel, som star ute, for att kopa mjolk

och gad pa fordldramate?
LARS: Ja, det har jag.

Foto: Ramén Maldonado/Stockholms stadsmuseum.

For udda drenden kan Lars hamna i en valsituation. Men annars anviander
Lars regelmissigt ett visst transportmedel for en viss typ av resa. I jobbet
kor han t.ex. alltid firmabil till kunderna. For de arbetsrelaterade resorna
gor Lars nistan aldrig, till skillnad fran t.ex. Elvira, dagliga 6verviganden
om val av transportmedel.

Vardagen dr den bakgrund de intervjuade anvinde f6r att forklara vad de
tyckte och hur de reste. Jag tog tidigare upp hur man hanvisade till hockey-
traningar och andra inslag 1 familjepusslen nir man redogjorde for asikter
kring tringselskatten. Har har vi nu sett att dven anpassningar av det egna
resandet motiverades med hinvisning till vardagsrutinerna. Man beskrev
pa vilka grunder prioriteringar och val gjordes. Det visade sig ocksa hur
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mening och stadga skapas i tillvaron genom resornas rutinartade karaktir.
Inarbetade vanor ger ofta trygghet, forutsdgbarhet, mojligheter till sam-
ordning med nirstdende samt ekonomisering med den mentala energi som
kravs 1 valsituationer. Detta innebir ocksad att vanor kan bromsa upp den
typ av malrationellt handlande som transportekonomer forutsitter i sina
analyser, sd som att skdra ned pd resandet nir kostnaderna for det okar.

Mot bakgrund av kraften hos rutinerna ir det inte sd konstigt att de flesta
individuella anpassningar till forsoket inte innebar drastiska omstallningar.
Men det forekom naturligtvis dven sddana.

Vanebilist som bytte till kollektivtrafik

Dennis ir 1 femtioarsdldern, jobbar som revisor och bor 1 Djursholm en
dryg mil nordost om innerstaden. Fore forsoket dkte han nistan alltid bil
till jobbet inne 1 stan. Under forsoket diremot valde han kollektivt ungefar
fyra dagar 1 veckan. Intervjun gjordes efter forsoket i borjan av oktober
2006 d4 han hade itergitt till att ka bil for det mesta. Overgangen till kol-
lektivtrafik motiverar han med sina arbetstider.

DENNTS: Jag satt ofta vildigt linge pa jobbet och tyckte det var okej att
jobba sd dir mycket, 70 timmar 1 veckan ibland. Jag kom ofta hem efter
10 pd kvillen. [...] Men {or ett par dr sedan bestimde jag mig for att suc-
cessivt dra ner pd arbetstiden. S gjorde jag slag 1 saken under forra dret
[2005]. En viktig del var att forsoka dka lite mer kommunalt. Fér man
blir mer disciplinerad da. [...] Man kan littare lasa sig vid vissa tider, och
kanske bara jobba 6ver tva dar i veckan.

Dennis hivdar att forsoket gav en puff i ritt riktning, men att det var hans
stravan att korta arbetsdagarna som var grunden till beslutet att borja aka

kollektivt.

Dennis: Nan gang under hosten [2005] borjade jag dka buss, lite som en
forberedelse. Da dkte jag blandat buss och bil. [...] Sedan tror jag att det
har tringselforsoket bidrog. Det hjalpte till att ge det dir avstampet att
dka kommunalt.

Under intervjun lyfter Dennis fram fler saker som ar positiva med att aka

kollektivt.

DENNTIS: P4 morgonen gir det pa samma tid eller fortare att dka kommu-
nalt. Om man ska ndgot sanir centralt i stan. [...] Man blir mycket mer
isolerad om man sitter och aker bil. Dd kan man ju i och f6r sig klara av
en del telefonsamtal, men annars dr det ganska ineffektiv tid. Nu triffar
man en del minniskor som man 6verhuvudtaget inte hade triffat annars.
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Sen kan man lisa tidningen lite laingre. Och man ser, nir man aker f6rbi
universitetet, hur bilkon star still.

De fordelar Dennis nimner hir verkar han ha kommit att uppskatta se-
dan han lade om sina vanor. De har sd att siga stirkt honom 1 hans beslut.
Men det var 6verviagandena kring de egna arbetstiderna som tillsammans
med tringselskatten gjorde att han lade om vanorna. Dennis var negativ till
skatten. Liksom personerna jag beskrivit ovan planerade han sin anpass-
ning 1 protest mot skatten som siadan.

DENNTS: Det gick bra att dka kommunalt fast sjilva skatten gillade jag
inte. [...] Sen gillade jag inte Billstrom. [...] Det var en irriterande avgift,
detvar det. [...] Just det hir att man var tvungen att ha autogiro. Jag hade
inte det 1 borjan utan da fick jag betala pd 7-eleven. Och dom kunde
inte ta emot, och det var massor med krangel dar. [...] Kostnadsmissigt
kunde det bli 60 spann om dan. Det ir egentligen ganska mycket. Fa se,
20 arbetsdagar per mdnad. Sig 1 ooo spann lite avrundat sadar, och sen
ar det anda ratt sa dyrt att aka bil. [Nar jag dkte kommunalt till jobbet]
behovde jag bara tanka en gang varannan vecka. Det kostar nistan 1 ooo
spann att tanka en bil och tidigare tankade jag en ging i veckan ungefir.
Det blir egentligen ratt mycket billigare att dka kommunalt si det ir en
ekonomisk fraga. Och dven fast man har rdd att betala tringselskatten
—ja, man dr lite smdsnal.

Dennis instillning var negativ fran borjan och kostnaderna fick sedan be-
tydelse for honom. Han ir prismedveten pa ett relevant sitt 1 forhallande

till forsoket genom att han stannade kvar pa jobbet till halvsju de dagar han
hade akt bil.

DENNIS: Och ibland pa morgonen tinkte jag att jag lika girna kunde
jobba hemma en timme eller tvd pd morgonen. [...] Jag tror att jag pa-
verkas av kostnaden dven om jag egentligen har rdd. Men det ar irritatio-
nen, det dr en onddig kostnad pa nat sitt. Och det har ju blivit mycket
billigare att dka kommunalt. 18 spinn kostar det nu.*

GREGER: Men hade du inte manadskort da?

DENNTS: Jo, jag hade manadskort tidigare. I och med att jag dker bil ib-
land sa tiankte jag att jag provar och ser hur det blir med dom hir biljet-
terna. [...] Dessutom — nir man dker Roslagsbanan [se blatt spar pa kar-
tan over Storstockholm ovan] med biljett dr det 1 alla fall ett par ganger
1 manaden som dom inte klipper. Sa det blir billigare att aka med biljett.
Och om dom inte klipper och det ir fint vider da gir du ju sista biten
till jobbet [istallet for att byta till buss eller tunnelbana]. Den tillkom-
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mande kostnaden var en bidragande orsak till att jag svingde om. Man
tinkte pd 60 kronor om dan dven fast det kanske bara var 40, eller 20 for
den delen. [...] Sa mycket mer bekvamt var det inte att dka bil. Utan da
kunde jag lika girna dka kommunalt och nir man vil dker kommunalt
sa upptacker man att det finns ett antal fordelar med det.

Dennis sitt att resonera ger en bild av den ganska komplexa logik som bi-
drog till hans dndrade resvanor under forséket. Han atergick som sagt till
bilkérande méanaderna efter f6rsdket daven om han striavar efter att mesta-
dels dka kommunalt till jobbet 1 innerstan.

[ november 2005 var det ytterligare tvd intervjupersoner som sade att de
tankte gd over till att aka kollektivt. Men som framgatt iscensatte de aldrig
sina planer. Dennis ir den enda personen 1 denna undersékning som helt
bytte firdmedel i samband med f6rsoket. Sannolikt dr det ovanligt att 6ns-
kan att skdra ned pa och kontrollera sin arbetstid blir ett motiv {or att byta
till kollektivtrafik.

I ett bredare perspektiv dr det dock inte ovanligt att koppla samman
bilkbrande med improviserat resande och kollektivikande med framfor-
hallning. Greta, som vid intervjutillfillet hade planer pa att flytta till Drott-
ningholm, uttrycker detta pa féljande sitt.

GRETA: Jag tror att om jag skulle flytta ut dit skulle jag fa planera min
tillvaro mer 4n vad jag gor nu. For det ligger ingen affir 1 nirheten. Jag
kanske maste planera mer med inkdp och allting [...]. Jag ser faktiske lite
grann fram emot det ocksa. [...] Nu kidnns det lite hattigt 6ver lag med
hur jag tar mig fram och si dir. S jag kan nistan tycka att det skulle vara
lite skont att fa planera lite mer, men att anda ha kvar bilen.

Flexibilitet behover med andra ord inte enbart upplevas positivt. Greta
ser sitt resande som »hattigt«, d.v.s. {or varierande eller oplanerat. Hon
ser fram emot att planera mer men ha kvar bilen, vilket kan tolkas som att
hon 6nskar sig mer struktur men att behédlla mojligheterna till improvisa-
tion.

Dennis berittelse illustrerar annu tydligare ett laborerande med de egna
rutinerna 1 forhillande till varandra. Vad han siger dr att han genom att
byta firdmedel kunnat bryta vanan att ha langa arbetsdagar. Den ena ruti-
nen anvinds 1 sd fall f6r att strukturera den andra. Férmodligen upplever
han kollektivresandet som mer strukturerat an bilresandet, eftersom han
anser att det kan hjilpa honom att omstrukturera sitt arbetsschema.

Wilk (2007) skriver om vardagslivets interaktion mellan 4 ena sidan val
vi gor och d den andra strukturer som bestimmer véra val. Rutiner ir vara
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interna tidsmassiga strukturer. Dennis framstiller det i intervjun som att
han viljer en struktur eller rutin som begrinsar eller bestimmer vad han
sedan kan vilja pa ett annat omrade.

Marginella anpassningar

Sven dr yrkeschauffér och bor pa Sédermalm i1 sydligaste delen av inner-
staden. Han berittar att han startar en halvtimme tidigare hemifran f6r att
slippa avgift pd vigen (ut ur skattezonen via Skanstull) till jobbet som lig-
ger 1 Solna. Intervjun gjordes i slutet av januari 2006 och Sven planerade
ocksa att senareldgga sina resor till sommarstugan nir det blev aktuellt il
varen. Som yrkeschauffor hade han anpassat sig genom att kdra mer i stan 1
stillet for pa kringfartslederna. Detta berodde frimst pa att det blivit min-
dre trafik, bl.a. pa Klarastrandsleden, men ocksé pa att det blev en extra
kostnad att kora ut om man inda var innanfor avgiftssnittet och skulle
nagonstans inom innerstan. (Se kartan Gver innerstan i féregiende kapi-
tel. Klarastrandsleden och Centralbron dr huvudférbindelsen for vigtrafik
som gar rakt igenom innerstan fran norr till s6der.) Sune, den andra yrkes-
chaufforen bland de intervjuade, hade liknande erfarenheter.

GREGER: Har du dndrat resmonster som yrkeschauffors

SUNE: Jag kor 1 sd fall lite mer igenom stan — f6r att Klarastrandsleden ar
ofta bra nu, sa att sdga. [...] Nu kan du kora Klarastrandsvigen fram till
fem. Det har varit otroligt. D3 spar man lite tid pa det. Och det ar otro-
ligt hur snabbt det gér ibland, verkligen littare pa vissa stillen, framfo-
rallt mitt pd dagarna, sd fort du ar innanfor tullarna in alla fall. Utanfor
tullarna ar det ungefir lika, men jag tycker 1 alla fall att det ar lite lattare,
jag tror att farre bilar dr 1 omlopp och det gynnar dven kringvigarna.
Men det dr bara en privat iakttagelse.

Sune hade dndrat sina yrkesmissiga resvagar nir det blivit bittre framkom-
lighet pa vissa striackor i stan. Ytterligare ett par intervjupersoner hade an-
passat sina privata restider. Hanna som citerades ovan siger att hon blivit
mer noggrann med att komma upp 1 tid och hinna till infartsparkeringen
innan den blev full. Hon upplevde att det skedde tidigare pa morgonen ef-
ter att trangselskatten infordes och forsokte, som tidigare beskrivits, dess-
utom helt att undvika att kora in till stan pa de avgiftsbelagda tiderna.
Hans, siljare boende 1 Haninge, menar att tringselskatten var en bidra-
gande orsak till att firman valde att ligga ned det gemensamma kontoret
och satsa pa att siljarna fick ha kontor hemma. Han har ocksa senarelagt
avresetiden och borjar med att ringa samtal och gora forberedelser hemma
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for att fa den ligre avgiften. Aven Bjorn frin Sundbyberg viljer oftare att
dka till jobbet pa KTH sent och att dka hem efter halvsju.

Av tjugotalet intervjuade var det denna handfull som pa nagot sitt anpas-
sat sitt resande under perioden med tringselskatt. Det rorde sig om margi-
nella férindringar utom f6r Dennis. I kunskaps- och attitydundersékning-
en uppgav varen 2006 ungefir en fjardedel att de minskat sitt bilresande
till, fran eller genom innerstan under avgiftsbelagd tid (Gustavsson 2006).
Bland mina djupintervjuade ar det tva av tjugo som siger sig ha avstatt fran
bilresor. Ytterligare tre siger att de forskjutit sina restider nagot, vilket 1
praktiken innebir att dven de minskat sina resor under den avgiftsbelagda
tiden. I kunskaps- och attitydundersékningen uppger 22 procent att de
dkt pa andra tider (1§ procent hade dkt mer pa avgiftsfri tid och 7 procent
hade undvikit rusningstrafik). I forhillande till den representativa under-
sokningens resultat verkar de férindringar jag funnit bland de tjugo utval-
da personerna rimliga. Jamforelsen mellan undersékningarna bor dock tas
med en nypa salt eftersom metoderna ar sa olikartade.

Vad gjorde att de flesta invanarna anda inte reagerade pa tringselskatten
med indrat beteende? Enligt resvane- och attitydundersokningarna ar det
stora grupper som helt enkelt inte berordes av forsoket. For det forsta ar
det minga som inte brukar passera avgiftssnitten. Det giller 30 procent
av invanarna i Stockholms stad och 4§ procent av invanarna i 6vriga linet
(ibid). Siffrorna dr ungefir desamma hosten 2005 och varen 2006, d.v.s. fore
och under forséket. Ar 2004 var det 65 procent av linets befolkning som
inte passerade snittet mellan klockan 6.30 och 18.30 en vardag. Bland de
20 djupintervjuade ar det tre som inte brukar passerar avgiftssnittet, en av
dem, Greta, bide bor och studerar 1 innerstan.

Kerstin fran Taby Kyrkby och Henrik frain Hisselby vare sig bor eller
arbetar i innerstaden. De var heller inte dir under den dag de fyllde i rese-
dagboken viren 2006. Men Henrik har d och dé tjanstedrenden 1 innerstan
och Kerstin privata irenden. Aven Lars frin Lingbro har bide bostad och
arbetsplats utanfor innerstaden. Men jobbet innebir tjanstedrenden 1 stan
nistan varje dag. De cirka 40 procent av linsinvinarna som inte alls befin-
ner sig innanfor snittet en normal vecka dr dirmed underrepresenterade
bland mina intervjuade.

Bland de fyra intervjuade som inte har tillgang till bil ar det faktiskt ingen
som sager att de dndrat sina resvanor under forsoket. Inte heller resedag-
bockerna tyder pa detta. Ingen av dem har anvint extrabussarna. De bor
helt enkelt inte sd att det passar dem. De har heller inte forsokt undvika
okad tringsel pa kollektivtrafiken 4ven om ett par sdger att de mirkt av en
sadan.
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Sune fortsatte att resa som forut med bussen till jobbet. Diremot ser
han sig som en vinnare eftersom han far fler alternativ att vilja pa {or sina
andra resor. Aven som yrkeschauffér har han mirkt att det ir littare att ta
sig fram, sdrskilt inne 1 stan.

Mans bor 1 Mariefred, utanfor Stockholms lan (se kartan 6ver Storstock-
holm, lingst ned 1 sydvist), och hor till dem som behdll sin dagliga pend-
ling med bil. Han sager att det oavsett tringselskatten dr dyrare f6r honom
att aka kollektivt till Stockholm. Mans och hans fru saméaker nistan alltid
in till Stockholm och hem igen.

MANS: Att pendla med tag, kostar § coo kronor 1 manaden for tva per-
soner. Det dr en ganska stor kostnad. Att dka bil kostar ungefir tvi-tre
tusen 1 bensinkostnader. Kollektivt kan man dka billigare med buss till
Sodertilje och sa byte till pendeltdg. Och det tar en och en halv timme
eller ndt att aka sd. Eller kan jag vilja det dyrare alternativet; det ir ju
att ta lokalbussen till Liggesta [3—4 km utanfér Mariefred] och sen [det
snabbare] SJ-tget till Stockholm. Men om jag tar 16sa resor kostar det
300 kronor tur och retur per dag. Sen ir det mojligt att det finns rabatt.
[...] Det tar frdn en timma och 10 minuter upp till en timma och 30 mi-
nuter att aka med bil om det inte har hint nigonting speciellt. Jag har
anda sju mil och far ligga ner en timme pa tget till Stockholms central.
Och det tar sikert en och en halv timma 1 alla fall med den sista buss-
resan hit ut [till jobbet pd Ladugdrdsgirdet, se kartan 6ver Stockholms
innerstad].

Mans menar att det blir dyrare for honom att dka kollektivt jamfoért med
bil, aven med tringselskatten inrdknad. Han nimner dock att det kan fin-
nas rabatter och billigare kollektiva alternativ. Vad Mans gor ar att virdera
tids- och bekvimlighetsaspekter tillsammans med vissa av de rorliga bil-
kostnaderna. Han menar ocksd att den 6kade framkomligheten har gett
honom fordelar, aven om han kidnner sig kluven infor den.

MANS: For man kinner sig som en marodor nar man sjilv aker bil 1 stan.
[...] Men stan dr byggd for mig [som bilist]. S3 ar det. Och denna mang-
miljardinvestering som alla har varit med och betalat, ska den bara bli
tillganglig f6r dom som betalar dom extra slantarna? Dom 4r sma, men
kan hojas. For mig som dnda ligger fem tusen spann varje manad for att
dka bil ar det forhallandevis billigt. Ju lingre bort man bor, desto margi-
nellare dr biltullsavgiften kan man siga.

Nir Mans resonerar kring sitt val att betala tringselskatten och inte indra
sitt resmonster dr det alltsd kostnader och olika aspekter av tillginglighet
och bekvimlighet han lyfter fram.?! Men han problematiserar ocksa trafik-

86 | DELB



politiken och egennyttan utifran ett allmidnintresse nir han sager att alla ar
med och betalar investeringskostnader, men bara de bilister som viljer att
betala tringselavgiften tillgodogor sig hela nyttan med investeringarna i
framkomligheten.

Att fortsitta resa som innan kunde dven vara en symbolisk handling. En
taxichauffor i 6o-drsildern tillfrigades pd tringselskattens forsta dag om
han skulle anpassa sig pd nigot sitt:

TAXICHAUFFOR: Nej, nej. Taxi ar undantaget och betalar ingenting. Och
rent privat sd kor jag sa sillan. [...] Det ar min frus bil. Och den bilen
kommer inte att anpassa sig. D4 hon tidigare behovde dka sd akte hon,
och nir hon nu behover dka s dker hon. Hon anpassar sig inte.

Detta signalerar avstindstagande eller mojligen ointresse. Taxichaufforens
budskap kan uppfattas som »skatten ror oss inte 1 ryggen, det giller dven
min fru och var privata bil«. En siddan attityd kan kanske ses som ett sitt
for den som fortsitter att kora som vanligt att hantera den motvilja infor
tringselskatten som manga av de intervjuade gav uttryck for. Men som
tidigare diskuterats kunde en negativ instillning ocksa leda till att man an-
passade sig genom att undvika tringselskatten. Det var da ett avstandsta-
gande och en symbolisk handling som faktiskt innebar att man dndrade sitt
resbeteende nagot.

Attityden @ndras med resvanan

Attityden till tringselskatten paverkade som vi sett hur man eventuellt an-
passade sig till den. Men ndr man anpassade sig kunde det i sin tur ocksa
paverka attityden. Det blev tydlig i en kort intervju med den 38-drige Knut
fran Kungsingen (se kartan 6ver Storstockholm, i nordvist), som 1 april
2006 stod och vintade pa pendeltiget vid Stockholms central.

KNUT: Fran att ha varit rabiat motstindare till tringselavgifter sd har
jag blivit en rabiat féresprikare. Det ir en stor succé tycker jag. [...] Jag
trodde over huvud taget inte pa att tringselavgifter skulle ge de effekter
som de har gjort.

GREGER: Okej, och vilka dr de effekternas
KNUT: Biltrafiken har minskat valdigt mycket, som jag ser det.

GREGER: Ndr dndrade du dig? Har det dven paverkat dig personligen,
sd att du dndrat ndgra resor?

KNUT: Det gjorde jag veckorna efter forsoket satte igang. Och nu tinker
jag mig for innan jag tar min bil till stan, eller till innerstaden. Jag har
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upptickt fordelarna med pendeltaget, kollektivtrafiken. [...] Jag tog bi-
len oftare f6rut dn vad jag gor idag. Men det ir ingen ekonomisk friga
for mig utan det har blivit en principfriga. Jag kunde parkera for 150
kronor en dag hir inne och da ir ju inte de 20 kronorna eller 30 kro-
norna s jatteviktiga. [...] Utan det dr snarare i och med att det blivit
en san succé, som jag har jag forsoke att halla mig ifran att kora in med
bilen. Jag vill markera det positiva med det.

GREGER: Men varfor tinkte du inte pa det innan forsoket? Du kunde ha
latit bilen sta dd ocksa, om du tycker att det ar viktigt att man inte kor
bil? [...]

KNUT: Nej. Jag tycker vil att man ska ha ritten att ta bilen in till stan,
men jag har inte behovet som jag ser det. Det dr det jag har blivit upp-
mirksam pa.

Knut har alltsd kultiverat sina resbehov (Wilk 2002). Han later sina kollek-
tivresor fa en symbolisk betydelse, nir han anvinder dem for att »markera
det positiva« med forsoket. Knut siger ocksd att den stora trafikminsk-
ningen Overraskade honom. Det innebir att han latit sig paverkas av hur
han upplever att andra dndrat sina resvanor. Det individuella valet gérs i en
social kontext. For att ett gemensamt mal, som bittre miljo eller minskad
tringsel, ska uppnds behdver minga dndra sig. Den enskilde gor hellre ett
val f6r en god sak om hon tror att »andra ocksa gor det eller kan fas att gora
det« (Akerman m.fl. 2000: 4, 86 ff). I linje med en sadan omvirldsrelaterad
modell kan man skilja pd individer som aktivt tar egna initiativ respektive
sddana som inte gor det, men dnda passivt accepterar inférandet av regler
och incitament f6r det allmidnnas basta.

Enligt Knuts berittelse visar tydligt hur han aktivt tar initiativ ndr han
mairker att mdnga andra dndrar sig och vilket resultat det ger. Han dndrar
sig tack vare information och handlingar hos andra minniskor som han
kommer i kontakt med. Han paverkas av vad de tycker och gor, d.v.s. av
sadant som han menar har gjort forsoket till en »succé«. Knut vill sjilv i sin
tur vara med och paverka andra genom att lita bli att kéra bil till stan och
visa sin positiva instillning.

Det dr ganska minga av de intervjuade som sager att de blivit mer posi-
tiva till forsoket nir de markte att det fungerade bittre dn de vintat sig.
Dennis fran Djursholm sdger att han rostade nej till trangselskatt 1 septem-
ber 2006, men att han trots allt 4r mer positiv nu in fore forsoket.

DENNTS: Det blir mindre avgaser trots allt och bittre luft inne 1 stan.
[...] I efterhand nir man har hunnit tinka efter och utviardera sa ar den
ju bra.
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Aven Kerstin hade trots en grundliggande negativ instillning sett en del
ljuspunkter, som att det blev mindre trafik pa hennes vig till jobbet trots
att den inte passerar avgiftssnittet.

KERSTIN: Visst blev vi mer positiva dirfor att vi sdg att vi vann pa det.
Jag som da dessutom vann pa det fast jag inte betalade nagonting. For
dven mina vagar blev det lite mindre trafik pa.

I den sammanfattande utvirderingen (Milj6avgiftskansliet 2006: 16-17) ut-
trycks omsvingningen pa f6ljande sitt:

Bade allminhet och foéretagare har blivit mer positiva till avgifterna och
forsoket efter hand som man har fatt egna erfarenheter och nyttorna
har borjat synas. Acceptanstorandringar ser normalt 1 princip ut sd har:
Innan man har egen erfarenhet ser man till 6vervigande del hinder och
kostnader, men med egen erfarenhet borjar man uppticka dven fordelar
och de nyttor man sjilv fir for kostnaden. Det rider diremot stor osi-
kerhet kring hur snabbt dessa attitydforindringar sker.

Att manniskor tenderar att forst se problemen och sedan mgjligheterna,
1 takt med att de gor sina praktiska erfarenheter av en reform, stimmer 1
grova drag med mina intervjuer. Férdelarna betonades starkare efterhand
som forsoket pagick. Men dven de som intervjuades 1 slutskedet av f6rso-
ket kom in pa de teman f6r kritik som jag tidigare tagit upp. Man hade inte
glomt problemen.

Resultaten i kunskaps- och attitydunders6kningen visar att en negativ
instillning till f6rs6ket dominerar bland »de mest berérda«, d.v.s. bland
dem som dagligen brukade aka &ver avgiftssnittet fore forsoket (Gustavs-
son 2006). Mina intervjusvar stimmer val 6verens med dessa. Fyra av sju
i den gruppen gav uttryck for avsikten att dndra sitt resande. (Det giller
Dennis, Nils, Tina och mgjligen Sven, men inte Karl, Bj6rn och Mans.)

Dennis, Nils och Tina har liknande familje- och levnadsférhallanden.
De forvarvsarbetar, ar 1 femtiodrsildern, bor 1 villa 1 forort samt har hushall
bestdende av tvd vuxna och barn eller ungdomar. De korde mestadels bil
till jobbet 1 innerstan fore tringselskatten och hade en negativ instillning
till den. De hade ocksa f6r avsikt att gd 6ver till kollektivtrafik nir tring-
selskatten kom igang. Dennis genomforde sin planerade forindring, men
inte Tina och Nils.

Dennis gjorde slag i saken av minst tre skil. Han ville skapa ett nytt {6r-
hallningsitt till sina egna arbetstider och dra ner pd dem, han var negativ till
traingselskatten och han ville undvika kostnaden. Nils, som avsag att dndra
sig men inte gjorde det, sade att skilet bakom avsikten fraimst var kostna-
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den, men ocksa mojligheten att lagga in promenad eller cykel som motion
pa en del av resan. Tina uppgav att skilet frimst var en negativ instéllning
till skatten. Men man kan ocksa se att for dem bada var tidsvinsten med bil
virdefull och uppoffringen som det medforde att ga dver till kollektivtrafik
var stor.

Tre vanetyper har presenterats ovan: bilvana, kollektivvana och bland-
bruk. Fardmedelsval och restider hanteras med hjilp av privata vanor och
annat som gor att resorna anpassas till virderingar och till samordningen
mellan medlemmarna i hushillet.

Sarskilt intressanta dr de sitt pa vilka blandbrukarna skoter sin resepla-
nering. Gruppen ir heterogen och vixlar mellan fardsitt enligt helt olika
monster och pd olika grunder. Nagon, som Lars fran Langbro, som konse-
kvent viljer ett visst slags firdmedel for ett visst arende dr formodligen inte
lika paverkbar pa kort sikt, som en som Elvira frin Enskede som ar van att
variera sitt val av firdmedel beroende pa typ av irende, exempelvis resor till
arbetsplatsen. Hos blandbrukarna blir komplexiteten 1 hur resbeslut uppstar
och fattas tydlig. En del av dem dr vana att vilja dagligen, medan beslut mer
sallan maste fattas av andra med en mer rutiniserad form av blandbrukande.
De statistiska redovisningarna i kunskaps- och attitydunders6kningen visar
att det var bland dem som redan fore forsoket vixlade mellan olika res-
monster som det storsta inslaget av dndrat resbeteende stod att finna.

[ intervjuerna finns bara ett exempel pa en stor omliggning av resva-
norna under forsoket. I det fallet ar det tydligt att férandringsviljan redan
uppstatt av andra orsaker, men att tringselskatten bidrog med en tungan-
pa-vagen-effekt. Det ir inte omdjligt att liknande omstindigheter gillde
for manga av dem som dndrade sitt resande under forsoket. Bland de inter-
vjuade var det flera f6r vilka kostnadsokningen eller oviljan att betala inte
rackte till for att isolerat kunna framkalla andrade resvanor.

Foriandringar av resvanor verkar utlsas av attityder pa flera olika omra-
den och av resenirernas allminna livssituation. I praktiken kan detta slags
styrmedel fungera sa en del av befolkningen som redan funderat pa att ind-
ra sina resvanor far en impuls att skrida till verket. Stimmer detta 6ppnas
mojligheter {or selektiva styrmedel riktade till grupper som ir férindrings-
benigna.

Det privata avstandstagandets paradox

I de samhillsekonomiska prognoserna och utvirderingarna var attityden
till forsoket inte ndgon explicit faktor. Tringselskatten behandlades enbart
som en kostnad for trafikanten. Det betyder inte att virderingar eller at-
tityder saknas i modellerna som anvints. Virderingar kommer in i fakto-
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En av de intervjuade som under forséket borjade dka mer kollektiv och mindre med bil. Har
vid pendeltdgssparen pa Stockholms central. Foto: Ramén Maldonado/Stockholms stadsmu-
seum.

rerna tidsvirde och anpassningskostnad, d.v.s. vad manniskor i1 genomsnitt
ar beredda att betala for att vinna tid eller f6r att undvika att anpassa sig.
Prognoserna som modellerna gav visade sig stimma bra pa si sitt att det
verkligen blev avsevirda trafikminskningar. Trafiken till och fran innerstan
minskade dock mer in beriknat. Med utgangspunkt i den metodik som
anvints kunde man dirfor fraga sig om tidsviarden och anpassningskost-
nader borde justeras. Vad som ddremot inte kommer fram i modellerna ir
att styrmedlet infordes pa prov med ett givet slutdatum. Detta ir en faktor
som kan ha paverkat minniskors val av anpassningssitt.

Det kan ha varit sd att attityderna paverkat anpassningarna till skatten
pa ett sitt som inte forutsags. Exempelvis kan »effektiviteten« hos styr-
medlet ha 6kat p.g.a. att de midnniskor som tog avstand till tringselskatten
undvek att kora nir skatt togs ut. Dessa personer bidrog (nir de stillde in
resor med detta motiv), paradoxalt nog, till att 6ka styrmedlets effektivitet.
Om detta bidrog till trafikminskningen kan man tinka sig att effekten av
styrmedlet skulle komma att avta med tiden 1 takt med det kindes mindre
motiverat (mer 1onlost) att ta avstind. Det kan vara en av orsakerna till
att trafikminskningarna inte blev lika stora nir tringselskatten dterinfor-
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des utan givet slutdatum (och med andra politiska fortecken). Hypotesen
skulle kunna prévas genom analyser av data fran forsoket samt genom nya
undersokningar nu nir tringselskatten inférts permanent. I samband med
forsoket gjordes ingen analys av sambandet mellan attityd och férindring
1 fardsitt, aven om det 1 kunskaps- och attitydundersokningen fanns upp-
gifter kring savil attityder till tringselskatten som sjdlvrapporterat resbe-
teende.

For att sammanfatta, forsoket framtvingade nya sitt att tinka och hand-
la. Men resvanorna péverkades dven av individuella faktorer vid sidan av
forsokets tringselskatt och utokade kollektivtrafik. Detta innebar att per-
soner som av andra skil befann sig i en valsituation paverkades 1 sdrskilt
hog grad. Forsoket bidrog till ett antal individuella vindpunkter. Frigan
om forsoket medverkat till en vindpunkt 1 den faktiska utvecklingen av
bilismen och kollektivresandet i Stockholm dr det dock for tidigt att besva-
ra. Trafiken Over avgiftssnittet under forsta kvartalet 2007, en period utan
tringselskatt, var hogre in under forsoket, men ligre dn fore detsamma.
Under forsta kvartalet 2008, nir tringselskatten hade inforts permanent,
var trafiken 9 procent storre dn under forsoket men 7 procent ligre dn
under 2007 (Baradaran 2008), se diagram 2 nedan.

Diagram 2: Trafikutvecklingen 6ver trangselskattesnittet (avgiftssnittet) fér kvartal 1, 2005-
2008, antal fordonspassager per dag, kl 06—19. Kdlla Baradaran (2008)
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Forsoket har dock forindrat debattklimatet och dndrat de politiska parti-
ernas instdllning 1 frigan. Det har vidgat forestillningarna om vilka alter-
nativ som ar mojliga 16sningar pa stockholmstrafikens problem, vilket kan
leda till fler nyskapande l6sningar i regionens trafikpolitik.
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DEL C Leva med eller utan bl

5. Bilburna foérortsfamiljer

TRANGSELFORSOKET SKAPADE en mycket speciell situation for stockhol-
marna. [ fortsittningen vill jag mer forutsittningslost visa hur resmonster
kan skapas genom att stilla en grupp bilberoende familjer mot en grupp
som valt bort bilen. Har moéter vi f6rst de bilberoende familjerna och 1 nis-
ta kapitel de billosa. Efter en inledning f6ljer ett rikneexempel som visar
hur pass resintensiva familjerna dr. Sedan foljer ett avsnitt om styrmedel,
vilket har kopplingar till tringselstudien.

En, tva eller tre personer 1 varje familj forde resedagbok under fyra till
atta dagar och intervjuades sedan. Avsikten med urvalet var alltsd att hitta
familjer som reser mycket och har en komplex planering av resandet. Dir-
for valde jag familjer med tva eller flera hemmaboende barn. I varje famil;
skulle finnas minst en egen bil eller tjdnstebil som anvinds privat och minst
ett barn och en forilder skulle dka kollektivt eller cykla regelbundet (ndgon
gang varje vecka). De skulle dessutom bo utanfor innerstaden. Genom kol-
legor och bekanta fick jag kontakt med tre familjer 1 Danderyd och tva i
Nacka som uppfyllde kriterierna.

Jag anade ocksa att resmonstren skulle vara mer innehallsrika om nagot
eller ndgra hemmaboende barn 1 varje familj var 1 tonaren eller dldre. Sa
var det i alla familjer utom en (dir aldsta barnet var elva ar). Det var ocksa
intressant att fA med familjer dir de vuxna reste till innerstan eller lingre
for sin dagliga sysselsittning. Detta kriterium hinger samman med mitt
intresse for styrmedlens konsekvenser for familjerna. De som dagligen
reser till eller genom innerstaden dr mer berdrda av bl.a. parkeringsrestrik-
tioner och fysisk planering som omfordelar gatuutrymme fran biltrafik till
cykel- och kollektivtrafik i innerstaden. I tva av familjerna har bada for-
dldrarna sina arbetsplatser i eller kring innerstaden, 1 en familj har den ena
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forildern det. I de andra tvd familjerna diremot arbetar bada férildrarna i
den egna forortskommunen.

I den vistliga delen, nirmast Stockholms stad, bestir Nacka av blan-
dad och ganska tit bebyggelse. Hir finns kommunens viktigaste centrum,
manga foretag, gamla stora industribyggnader och lika stor andel flerfa-
miljshus som smahus. Den viktigaste trafiklinken, bade for bil- och kol-
lektivtrafik (i form av bussar), ar en fyrfilig 9o-vig 1 6stvistlig riktning
genom kommunen. I den 6stra delen av Nacka dominerar villabebyggelse
och skogsomraden. Det dr hir de tva familjerna bor, familjen Hansson i
Orminge och familjen Runeberg i Saltsjo-Boo.

Danderyd har ocksa en fyrfilig 70/90-vdg som gir rakt igenom kom-
munen, 1 nordsydlig riktning. Men hir finns till skillnad frin Nacka ocksa
tva tunnelbanestationer, vid Danderyds sjukhus respektive vid kdpcentret,
Morby centrum. Dessutom har minga av invdnarna nira till ndgon av Ros-
lagsbanans tva grenar genom kommunen. Familjen Boman bor 1 en villa
precis vid den station, Morby, dér alla tdg pa Roslagsbanan stannar (se kar-
tan over Storstockholm). De har bara femhundra meter till motorleden,
tunnelbanan samt bussarna vid Danderyds sjukhus. Familjen Osterlund
bor tre kilometer lingre it nordost, mitt inne 1 villabebyggelsen men nira
en station pa Roslagsbanan. Familjen Sunesson slutligen bor ytterligare ett
par kilometer dt Oster, precis vid havet och med nigon kilometer att ga till
en hallplats pd Roslagsbanan.

Syftet med resedagb6ckerna i min studie ir dubbelt. Dels vill jag anvinda
ungefir samma metod som 1 resvaneundersdkningarna for att kunna upp-
skatta hur mycket familjerna 1 min studie helt konkret reser 1 forhallande
till genomsnittliga reslingder bland befolkningen. Dessutom anvinder jag
dagbockerna for att knyta intervjufrdgorna om planering och val i vardags-
livet till konkreta resor och situationer. Jag borjar med att med hjilp av
resedagbockerna uppskatta resfrekvenser och reslingder i jimforelse med
en statistisk resvaneundersékning utférd 1 Stockholms lan.

Sex av forildrarna korde vanligtvis bil till jobbet under den undersokta
veckan, en cyklade och 6vriga tva dkte mest kollektivt. Man akte till job-
bet 1 genomsnitt ungefir fyra dagar per vecka. Att det inte var fem dagar
beror pd att tre av kvinnorna jobbade deltid samt pa enstaka sjukdagar och
tjansteresor. Antalet resor for andra drenden an arbete var i genomsnitt 2,2
per dag. Dessa resor var fordelade pa flera olika typer av drenden. Att triffa
slakt och vinner horde till de vanligaste, liksom ink6p, sportaktiviteter och
nojen.”

Nir jag sammanfattar resultaten fran dagbockerna ser jag att de inte pa
nagot avgorande sitt skiljer sig fran de storre, kvantitativt inriktade under-
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sokningarna. Jag har valt att 1 forsta hand jimfora med resvaneundersok-
ningen infor Stockholmsforsoket (Modig m.fl. 2005) som 1 fortsdttningen
kallas RVU 2004, se tabell 1.

Tabell 1. Antal resor per person och vardagsdygn

totalt med bil med kollektivtrafik med 6vriga fardssatt
Forvarvsarbetande med 3,4 2,7 0,4 0,3
barn i min studie
Forvarvsarbetande med 3,5 2,1 0,7 0,7
barn i RVU 2004
RVU 2004 totalt 2,8 1,3 0,8 0,7

Som framgadr av tabellen var antalet resor per dag bland mina meddelare 3,4
1 genomsnitt, vilket dr hogre an genomsnittet {6r befolkningen enligt RVU
2004. Inom den grupp som motsvarar deltagarna i min studie, férvirvsar-
betande med barn i RVU 2004, var dock antalet resor per dag likvirdigt,
3,5

I RVU 2004 har man naturligtvis sett pa resefrekvensen dven hos andra
grupper. Det visade sig dock att uppdelningen efter sysselsittning och
familjesituation gav storst skillnader 1 antalet resor, jamfort exempelvis en
uppdelning efter inkomst och boendeort (innerstad, nirférort eller ytter-
forort). Nir det géller reslingden diremot varierade den frimst med boen-
deort. De som bodde i de yttre delarna av regionen reste lingst och inner-
stadsborna kortast, vilket inte ir sd konstigt med tanke pd var det finns flest
arbetsplatser.

De medverkande i min undersokning reste dels lokalt, dels till mal i och
kring innerstan. Vildigt fa resor 1 dagbockerna har varit avsevirt lingre
an det som for dem motsvarar en resa till innerstan (ca 12—20 km). I RVU
2004 anges den genomsnittliga lingden per resa till ca tolv kilometer. Det
verkar rimligt att ungefir samma tal giller for resendrerna i min under-
sokning. Detta innebir i sd fall att den dagliga reslingden per person i min
undersokning (1,2 mil multiplicerat med 3,4 resor) skulle hamna pa ca fyra
mil, vilket ar normalt for forvarvsarbetande med barn 1 RVU 2004, men ca
25 procent Over genomsnittet for befolkningen. Slutsatsen av riknandet pa
resedagbockerna dr dirmed att de medverkande i studien ér resintensiva,
men inte pd nagot sitt extrema. I en studie gjord pa 9o-talet fann man att de
tio procent av befolkningen 1 Stockholmsregionen som reste mest med bil
avverkade ca 7,5 mil/dygn (RTK 1995).
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Trafikpolitiska styrmedel

Ett syfte med unders6kningen var att beskriva hur trafikpolitiska styr-
medel verkar i familjernas vardag. Det handlar d3 om andra styrmedel in
tringselavgifter eftersom undersokningen gjordes just fore Stockholmsfor-
soket.

Jag har strivat att anvinda frigor som gor att de intervjuade sjilva tar
upp dmnen till diskussion. P4 det viset har jag fitt en bild av hur de tinker
kring resorna och vilka férhallanden de kopplar thop med sina val. Jag har
darfor inte heller stillt direkta fraigor om styrmedlens betydelse utan sna-
rare forsoke stilla foljdfragor nir de intervjuade sjilva fort dem pa tal.

De dmnen som forts pa tal i ganska hog utstrickning ar parkeringsmoj-
ligheter, framkomlighet och tjinstebilsf6rman. Diremot nimndes sillan
bensinkostnader eller kollektivtrafiktaxor. Instillningen till kostnader for
bil respektive andra firdmedel betraktar jag som ett tema f6r sig och hir
ingar iven hur de intervjuade ser pa tjanstebil och formansbeskattning.

Parkeringsmojligheter och hur enkelt eller besvirligt det dr att ta sig fram
verkar samverka som motiv bakom firdmedelsval nir man reser till eller
inom innerstaden. Darfér behandlar jag dessa tvad saker tillsammans. Hir
handlar det dirmed om s.k. stddjande strukturer som kan styras genom
samhillsplanering. I denna kategori styrmedel ingar bl.a. vignit, kollektiv-
trafik och parkeringsplatser, d.v.s. kollektiva arrangemang som dstadkoms
nar planeringen verkstills (Lindén 2001).

Parkeringsforhillanden inne i staden hade betydelse f6r samtliga inter-
vjuade (vuxna). Och {6r dem som jobbade i staden var det skillnad pa hur
man forholl sig till parkeringen vid arbetsplatsen respektive parkering for
moten och drenden.

Rikard berittar att foretaget betalar hans p-plats 1 ett garage so meter
fran arbetsplatsen nira Stureplan. Han tror att kostnaden f6r en sadan p-
plats dr ungefar tretusen kronor 1 manaden. Rikard siger att om han skulle
betala parkerings- och bilkostnader sjilv skulle han nog inte dka bil.

Till skillnad fran 6vriga intervjuade parkerar Rikard sin bil mitt inne 1 stan
varje dag. Men han anvinder den inte for drenden och moten dar. Han tar
sig ungefdr tre ginger per vecka till S6der, Kungsholmen eller Centralen dir
det finns kunder. For dessa moten siger Rikard att han promenerar eller tar
taxi. Vilket alltsd innebar att han inte tar ut bilen frin garaget under dagen.
Han namner svarigheten att hitta parkering som ett av skilen till detta. Detta
pekar pa styrkan hos de sirskilda innerstadsforhéllandena. Trots att Rikard
forsetts med tjanstebil och en kostsam p-plats i centrum sa anvinder han
inte bilen for tjdnsteresor i innerstaden eftersom det ar f6r opraktiskt.
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Olle och Wilma Boman, som jobbar utanfor innerstan, brukar inte heller
ta bilen nir de har drenden och méten dir. De sdger att parkeringsbekym-
mer dr en viktig anledning till att de dker kollektivt istdllet. Kostnaden f6r
parkering ir ett skil, men f6r Wilma och Olle handlar det ocksd om bristen
pa flexibilitet. Olle siger, att om exempelvis ett méte tar lingre tid 4n pla-
nerat si maste man ga ut och ligga pa mer pengar. Detta skapar stress som
det dr battre att undvika genom att dka kommunalt istillet. Olle, som ir
maklare, nimner sina besok pa banken vid Skanstull som exempel pa detta.
Wilma pdpekar att hon upplever att det dr bokigt att ha bilen med sig inne
i staden for att man méste g3 tillbaka dit dir man stillt den. Aker man kol-
lektivt blir man friare, kan hoppa pa det fairdmedel som passar och utritta
flera drenden 1 en f6ljd, hivdar hon.

Till skillnad fran familjen Boman sd verkade inte parkeringen avskricka
familjen Runeberg fran att ta bilen vid tillfilliga drenden i staden. Men en
viss respekt for innerstadens bokigheter har de. Det leder bl.a. till att Nina
ofta parkerar vid Hotorgsgaraget. Det ir dyrt men praktiskt, siger hon.
Enligt resedagboken gor hon det till exempel nir hon stimt triff med en
vin pa Ostermalm efter jobbet. D3 ir det littare att parkera i garaget och
ta tunnelbanan fram och tillbaka. Detta har lika mycket med framkomlig-
heten som med parkeringen att géra. F6r Nina Runeberg finns det alltsa en
podng att ha bilen med sig i staden. Det hinger formodligen samman med
att hon brukar dka bil till jobbet nira innerstaden samt att hon har relativt
ling resvig.

Kostnad och prioritering

Valet att ha bil eller inte verkar sillan omprovas: Rikard sag bilen som en
grundliggande fast kostnad. Han skattar en viss summa varje manad for
att ha gjanstebilen. Detta verkar han inte se som en del av kostnaden for
bilresorna. Det han uppfattar som en kostnad {or en bilresa dr skatten pa
formansvirdet for bensinen, vilket han jamfor med vad kupongerna f6r en
kollektivresa kostar.

De intervjuade dr vana att ha bil, bara ha en bil eller inte ha nigon bil ses
inte som ndgot aktuellt alternativ. Detta innebir att flera av dem betraktar
kostnaden f6r bilen eller bilarna som nagot oundvikligt. I familjen Boman
hade man tre bilar (inte tjdnstebilar) igdng (och en avstilld). Jag frigade om
vilka kostnader de hade f6r skatt, forsiakring, reparationer o. s. v.

OLLE: Jag ar vildigt petig pa andra kostnader, men med bilarna ... Det
kostar vad det kosta vill, pa nagot underligt sitt. Men niar man ska hand-
la mat, da tittar man pa priser och sadir. Vi behiller bilarna sd linge det

Att leva med eller utan bil \ 97



gar och sen lagar vi dom nir det blir nédviandigt. Och det far kosta vad
det kosta vill da.

De intervjuade verkar vara relativt okinsliga for vad det kostar att ha och
aka bil, vilket kan bero pd deras hushallsinkomster ir hoga jamfért med
riksgenomsnittet. Men i familjen Runeberg bekymrade man sig for de stora
reparationskostnader man haft for bilarna pa sistone. En tid f6re intervjun
hade Ninas bil gatt sonder och eftersom hon bara har kérkort f6r automat-
vaxlad bil kunde hon inte anvinda familjens andra bil. Nina siger »da stod
jag alltsd utan bil« med ett eftertryck som signalerar att det var en ohallbar
situation med tanke pd jobbet och familjen. Ett alternativ var att hyra bil,
men det tyckte hon var {ér dyrt. Reparationskostnader har lett till att Nina
bestamt sig for att ga tillbaka till tjanstebil, som hon har haft tidigare. En
slags smartgrans for vad bilarna far kosta verkade ha uppnatts.

De goda kollektiviorbindelserna i innerstaden stodjer naturligtvis rela-
tivt miljovanliga firdmedelsval medan begriansad framkomlighet och osikra
parkeringsmojligheter kan betraktas som hindrande strukturer {or biltra-
fiken. Hur har da de intervjuade paverkats av dessa forhillanden? Jo, man
verkar dka kollektivt, taxi och promenera 1 betydligt hogre utstrickning
ddr, jamfort hur man tar sig fram 1 6vriga delar av regionen. Man kan natur-
ligtvis diskutera om dessa specifika innerstadsvanor hojer beredskapen for
att resa pa andra sitt an med (egen) bil dven pd andra stillen. Det visar
atminstone att de intervjuade har en god formaga att anpassa sig till lokala
forutsdttningar. Men fOr att firdmedelsvalen ska paverkas dven 1 omradena
dir de bor krivs formodligen lika kraftfulla samverkande strukturer som i
innerstaden. Den historiska utveckling och samhillsplanering som bidra-
git till de sirskilda innerstadsforhallandena paverkar formodligen de flesta
som kommer dit. Sitt att anpassa sig till detta ir att samordna flera drenden
i innerstaden eller utritta dem 1 anknytning till arbetsdagen (om man job-
bar 1 eller nira innerstaden).

Tjanstebilsformanen visade sig ocksd ha stor inverkan pd ndgra av de
intervjuades resbeslut och resvanor. De paverkades i riktning mot en 6kad
andel bilkorning och troligen ocksa till ett mer omfattande resande. For
den enskilde fungerar formanen som ett ekonomiskt styrmedel, men styr-
medel brukar definieras ur samhillets synvinkel. Ur detta perspektiv ar det
frimst genom lagar och regler (juridiska styrmedel) som anvindandet av
janstebilar kan paverkas.

Eftersom mitt urval gjordes 1 villaomraden dir genomsnittsinkomsterna
ar de hogsta (Danderyd) eller bland de hogsta (Nacka) 1 landet 4r det inte

sa konstigt att de med bilférmén var Sverrepresenterade. Av de nio {or-
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dldrarna som intervjuades hade tvd privat bilférman. Dessutom planerade
ytterligare en av dem, Nina, att vilja det igen. Dessa tre var, till skillnad
frin Ovriga sex, privatanstillda tjanstemin. Att ha tjinstebil och kunna
anvinda den frimst privat dr forbehéllet en privilegierad grupp 1 samhal-
let. Detta dr en grupp som generellt sett reser mycket och som ytterligare
stimuleras till detta genom bilférmanen. Vilka férmaner som ingdr i avtalet
med arbetsgivaren varierar som vi sett fran subventionerad parkering till
fri bensin m.m.

Sammanfattningsvis verkar de undersokta hushillen inte sirskilt paver-
kade av priser, skatter och subventioner. Detta hinger troligen samman
med att de har det relativt gott stillt ekonomiskt. Ekonomiska styrmedel
som bensinskatt och p-kostnader kunde annars ha lett till att de vid ndgon
tidpunkt hade valt att begrinsa sitt bilresande. Men sd var alltsa inte fallet.
I alla familjerna verkade det ekonomiska utrymmet stabilt eller pa uppat-
gaende.

I de bada familjer dir mannen hade tjanstebil anvindes denna av honom
for pendlingsresorna. Tjanstebilen var 1 bada fallen en stor Chrysler Voya-
ger, medan andrabilen var en mindre bil. Detta innebar att f6r vardagliga
resor som skjutsningar av barn anvindes frimst den mindre bilen. Nyt-
tan av den stora bilen f6r familjebruk var frimst fér lingviga fritidsre-
sor, exempelvis till fjillen eller for besok hos slaktingar i en annan del av
landet. En viktig detalj i sammanhanget var att tillstandet for parkeringen
vid arbetsplatsen verkade bundet till tjinstebilen. Darfor kan man siga att
formanen ledde till en ur miljésynpunkt dalig anpassning av motoreffekt
och bilstorlek.

Bilformanen dr ett omrade dér specifika styrmedel kan verka. Dit rik-
nar jag dven formanen av brinsle och parkering. Detta gar att paverka via
beskattning och regler f6r savil arbetsgivaren som den anstéllde. En bilfor-
mdin med generdsa villkor uppmuntrar i praktiken till privat bilkorning,
dven ndr det finns alternativ.

En jimforelse med tringselstudien visar att konsekvenserna av redan
etablerade trafikpolitiska styrmedel inte ar lika ltta att fd syn pd som kon-
sekvenserna av ett nyintroducerat styrmedel som tringselskatten. Detta
beror bl.a. pa att minniskor »skaffar sig erfarenheter och etablerar ruti-
ner« utifrin de forhillanden som faktiskt rader (Godskesen 2002). Ben-
sinpriset (d.v.s. skattesatsen) har t.ex. linge varit ett styrmedel, men det ar
nagot som hamnar i bakgrunden eftersom storstadsborna redan skapat sina
rutiner 1 férhallande till vissa prisnivéer. I férhéllande till kpkraften har
bensinkostnaderna dnda legat pa en ganska stabil nivd under en lingre tid.
Drastiska forandringar har inte varit sirskilt realpolitiskt gangbara.
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Vélja och planera resor

Dagbockerna har fungerat som fastpunkter for frigorna hur och varfor,
eftersom jag 1 intervjuerna stallt frigor utifran den information om deras
aktiviteter och resor som jag fore intervjun inhimtat via dagboken. Jag har
varit intresserad av hur varje person viljer bland de aktiviteter (forknippa-
de med resor eller inte) som ir mojliga att dgna sig at. Vari ligger lockelsen 1
att stanna hemma jimfort med att gora en viss resa? Nir och hur gors valet
mellan olika firdmedel? Hur planerar man och gor sina val av resor?

Nina Runebergs resedagbok innehaller en reseintensiv eftermiddag och
kvill. Med utgangspunkt i dagboken gav intervjun f6ljande bild av plane-
ringen av aktiviteter och resor vid just detta tillfille.

En torsdag i december 2006 dkte Nina hem till Saltsjo-Boo fran jobbet 1
Alvik. P4 hemvigen fick hon behandling hos en hudterapeut i Nacka, vil-
ket var inbokat sedan linge. Ninas dotter ringde ndgon ging under Ninas
hemresa och ville ha skjuts hem frin en kompis, vilket hon fick. Aldste
sonen (19 dr) hade ocksa ringt. Han fick adka med hemifran till sin tjej nir
Nina limnade dottern hemma och skulle kora vidare till en vininna som
sytt om klidder dt henne. Besoket hos den somnadskunniga vininnan var
inbokat via mejlvixling som skett dagen fore. Nina berattar att vininnan
hade »varit gullig« och »sytt in 1 det sista«. »Och hon blev férsenad, for
hon skulle méta sin son 1 Orminge. Sa da korde jag henne dit.« Sedan kor-
de Nina hem igen. Mellansonen skulle spela datorspel hos en kompis under
helgen och behévde fa sin dator transporterad dit, vilket man diskuterat 1
familjen tidigare under veckan. Pa fredagskvillen skulle Nina och hennes
man stanna kvar 1 staden efter jobbet och ga ut med vinner. Dirfor hade
Nina insett att dven datortransporten fick klaras av under torsdagen, men
att det fick goras sist ndr dvriga drenden var avklarade. Denna dagens sista
bilresa kombinerades med ink6p pa Konsum 1 Orminge centrum.

I korthet innehdll kvillen alltsd besok hos hudterapeut, tre skjutsningar
av egna barn till och frin kompisar (inklusive en datortransport), inkop pa
Konsum, bes6k hos en vianinna som sytt om klader a4t Nina samt skjutsning
av vaninnan till busshallplats efter besoket. Det ar tydligt att Nina hade
olika tidtabeller for aktiviteterna. Planeringshorisonten var alltifran ett par
veckor till nigon dag eller ett par minuter, beroende pa vilken slags drende
det handlade om. Det visade sig ocksd att mobil, e-post respektive mote
6ga mot 6ga med kalendern 1 hand var de olika kommunikationsmedel som
anvants.

Vad ligger bakom de olika sitten att planera for olika slags irenden? Ar
besoket hos hudterapeuten som skrivs in 1 kalendern mer prioriterat dn
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barnens skjutsningar som improviseras via mobiltelefon med kort fram-
forhallning? Ja, barnens behov av skjuts for att umgas med kompisar far
anpassas efter Ninas egna mer langsiktigt planerade behov av vilsittande
klider och hudbehandling. Men 4 andra sidan verkar en del av barnens
aktiviteter, som jobb och skolging, prioriteras hogt. Ett exempel frin
Ninas dagbok dterfinns redan morgonen efter den hektiska kvillen i form
av en tidig morgonskjutsning av dldste sonen till en skola dar han fatt ett
springvikariat.

En del resor och aktiviteter improviseras medan andra dr antingen vane-
missiga eller inplanerade med god framforhallning. For att forstd hur och
med vilka motiv anpassningarna gors kan det diarfor vara fruktbart att
undersoka dndpunkterna pd detta kontinuum, d. v. s. det mest stabila och
det mest improviserade. Genom att stilla frigor kring det som 1 dagbock-
erna verkar vara infall och tllfilligheter fir jag en inblick 1 hur denna plane-
ring gar till. Jag tar upp detta nedan. De mest stabila elementen 1 resvanorna
tar jag sedan upp 1 kapitel atta 1 slutet av boken.

En 16rdagstormiddag ringde den 23-3riga Susanne Boman till sin mam-
ma Wilma Boman i Danderyd och bad henne komma in till sliktingar i
staden for att prova klider. Susanne hade sovit 6ver hemma hos sin kusin
och moster pa Soder.

sUSANNE: Det var en san hir forsiljning av Stella McCartney-klider pa
Hennes. [...] Min moster ir vildigt speciell. Hon koper vildigt mycket
klider hela tiden. Hon och min kusin hade passat pa nir de var i Sunds-
vall [...] och kopt pa Hennes f6r hur manga tusen som helst, for att sen

lamna tillbaka klader.

Négon timma efter samtalet tog Wilma Roslags- och tunnelbanan till Séder
och klidprovningen kunde genomféras. Susannes och Wilmas omedelbara
motiv for att dka till sin kusin/syster pa Séder var klidprovningen, men
ocksa att titta pa systerns nya ateljé samt helt enkelt passa pa att umgas.
Det var ett infall som fick Susanne att ringa sin mamma och foresld den
gemensamma aktiviteten. Att det verkligen blev av berodde bl.a. pd ull-
falligheten att ingen av de fyra hade bokat in nigot annat (som inte gick
att andra) denna férmiddag. Klidprovningen, umginget och de specifika
resorna kunde ur detta perspektiv lika girna inte blivit av, om nagon haft
forhinder eller tackat nej. Det handlar om kortsiktig planering och val i
nuet, om ett tillflle som fangas 1 flykten. Men detta ar inte hela sanningen.
Ur ett mer lingsiktigt perspektiv dr det troligt att en traff och en resa av
ungefir detta slag forr eller senare blir av. I bakgrunden verkar lingvariga
familjerelationer mellan tva syskon och deras dottrar, behov, 6nskemal och
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forvintningar planteras och gror kontinuerligt. De manifesteras da och dd i
gemensamma aktiviteter. Detta visar att det inte gar att gora en konsekvent
uppdelning i vilka resor som planeras pa kort respektive ling sikt eftersom
planering och férvintningar verkar pd olika nivder. Det finns en niva av
mer grundliggande virden och skal {6r att resa, exempelvis att uppratthalla
socialt utbyte med familj, slikt och vinner. Det finns ocksa en niva dir tll-
falliga omstindigheter beaktas, exempelvis en Stella McCarthy-kollektion
eller en ny ateljé. Ur samspelet mellan nivderna uppstar besluten att foreta
sig nagot och att gora en resa.

Det betyder dock inte att alla resor som kan mojliggora socialt utbyte
mellan nirstdende ir lika sannolika, vilket samma berittelse om 16rdagsut-
flykten ger exempel pa. Det visar sig att Susanne inte hade forvintat sig att
mamman skulle tacka ja till klidprovningen den dar 16rdagen.

susaNNE: Det brukar du aldrig gora. Du brukar nistan aldrig dka dit till
dem. Jag blev jitteforvanad.

Jag fragar mer om detta och far veta att Wilma inte aker sd ofta till sin sys-
ter.

wiLMA: Nej. Hon dr sa upptagen jamt sd hon har inte tid. Det ar inte sa
att inte jag vill. Men ... hon jobbar hela tiden.

SUSANNE: Ja. Hon dr jittesvar att stimma traff med. [...] De har konst-
narsgrupper och jag dr involverad i det. Igar skulle vi ha ett m6te och sen
ringer hon fem minuter innan och siger att »ja, men jag har inte tid«.

wiLMA: Och hiromdagen sa skulle ni triffas halv fyra och da blev det
sju. [...] Hon dr sd jamt. Det ar vil darfor vi inte traffar henne sa ofta.

Vad Wilma sdger visar att viljan att umgds finns, men att hon upplever att
systern har ett annat sitt att planera sin tid, vilket gor det svarare att triffas.
I detta sammanhang kommer hon ocksa in pd skillnaden i hur man ser pa
avstind. Annu ovanligare in att Wilma hilsar p4 sin syster ir nimligen att
systern kommer pa besok hos Wilma.

wiLMA: Det ar som att dka till Ryssland eller nagonting, inne fran stan och
ut hit. Det dr verkligen hur lingt som helst. [...] Men f6r oss ar det nira.
Mm, det ir sa konstigt att det dr nirmare harifran och dit. [...] Men hon
tycker ju till och med att du (Susanne) bor lingt bort, och du bor pa Lin-
négatan nistan vid Sveriges Radio och de bor pa Séder vid Mariatorget.
Det ir liksom skitlangt bort, det dr nistan omojligt att ta sig. D4 har de
verkligen gjort dagens utflykt om de maste dka bil och bli skjutsade och
alla mojliga saker. S att de har ett sdnt dir lite konstigt satt till avstand.
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Hir ser vi alltsd ett exempel pa hur de tva syskonen skapar sina olika bilder
av staden som resestruktur, av alternativ, mojligheter och begrinsningar.
Darfor triffades de inte sd ofta som Wilma siger att hon skulle vilja. Su-
sanne och hennes kusin umgicks dock intensivt.

Susanne Boman har f6rt dagbok 1 sex dagar. Tva av dessa vaknar hon pa
morgonen i sin ligenhet pd Ostermalm. Tre morgnar vaknar hon hos for-
dldrarna 1 Danderyd och en hos sin kusin pd Sédermalm. Susanne gér pa en
skrivarutbildning 1 Goteborg. Dir dr hon tvad veckor i taget ndgra ganger
per termin och bor da hos sin moster. Hemma 1 Stockholm arbetar Susanne
sjalvstindigt med sina studier. Friheten att vilja nir och var hon ska jobba
med uppgifterna utnyttjar hon alltsa bl.a. till att fordela sin tillvaro mellan
de olika hemmen. Fyra av de sex beskrivna dagarna somnar hon i ett annat
hem an dir hon vaknade. Dessa fyra dagar samt ytterligare en reser hon
kollektivt mellan hemmen, och da alltid via lingre uppehall pa olika platser
inne 1 staden.

Susannes resmonster ir intressanta eftersom de utgdr en kontrast till
foraldragenerationens resmonster. Debatt kring trafikpolitik och styr-
medel utgdr ofta ifrin medeldlders personer. Rutinartade pendlingsresor i
rusningstrafik uppfattas dd som grunden 1 stadsbefolkningens resmonster.
Man kan ldtt forbise att manga unga och ildre har helt andra vanor och
aktivitetsmonster. Forutsittningarna for Susannes dagliga schema ir for-
modligen typiska f6r manga i hennes generation vars vardag struktureras
av exempelvis projektinriktade utbildningar och oregelbundet forvirvsar-
bete.

En sirskild typ av anpassning som genomfors pd kort sikt dr att stilla
in en planerad resa. I dagbockerna dr de mest synliga instillda resorna de
som beror pd att man ir trott eller sjuk och darfor stannar hemma fran
jobbet eller stiller in t.ex. en motionsaktivitet. Det férekommer naturligt-
vis ocksd att man har mycket att géra hemma eller pa jobbet och stiller
in nigot av det skilet. Men i dagb6ckerna ar detta inte lika framtridande
eftersom fokus ligger pa att rapportera de resor som faktiskt genomfors.
Poidngen ir att vardagen kan vara bade 6ver- och underplanerad. Det upp-
star Oppningar did man kan improvisera aktiviteter, men ocksa tillslutningar
av planeringsutrymmet. Tillslutningarna kan dels bero pa att oférutsedda
behov uppstar, exempelvis av att vila upp sig eller utfora en viss arbetsupp-
gift, dels pa att tiden ar intecknad med sadant man redan dtagit sig.

Intervjuerna tyder pd att det dven bakom kortsiktiga anpassningar och
plotsliga beslut ligger mer langsiktiga monster, 1 form av sociala respektive
mentala processer. Sociala relationer byggs t.ex. upp dver tid, en viv av rela-
tioner skapas, vilket i sin tur paverkar hur resvanorna utvecklas. Skillnader
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mellan olika manniskor kan férstds mot bl.a. denna bakgrund. Till nigra
av de intervjuade stillde jag frigan om det funnits nagra kriser 1 resandet.
Bada familjerna i Nacka tog upp skjutsningarna till fritidsaktiviteter. I bada
fallen var det en dotter det gillde, de var duktiga 1 gymnastik respektive
simning och behovde skjuts till staden respektive Saltsjobaden. Nir kraven
pa antalet triningstillfillen 6kade blev det sa att de slutade, bl.a. for att det
blev tér krivande med skjutsningarna.

Det dr manga av de intervjuade som sd gott som alltid tar bilen till job-
bet. Men det ar inte alltid fragan »varfor tar du bilen?« leder till ett uttém-
mande svar i forhillande till mina fragestillningar. (I detta fall ar den kom-
binerade metoden inte helt tillfyllest, &ven om den kan hjilpa forskaren att
forstd vilka drenden och behov som ar linkade till pendlingsresan.) Den
friga som egentligen besvaras verkar ofta vara: Vilka fordelar ser du med
att ta bilen till jobbet 1 férhallande till att aka kollektivt? Jag fir reda pa hur
vederborande, 1 intervjusituationen samt 1 forhillande tll diskurser kring
bilen kontra kollektivtrafiken och milj6n, legitimerar sin vana. Men jag far
oftast inte reda pa hur vanan uppstod, hur stabil den 4r och vad som skulle
kunna gora att den dndras i framtiden. Detta innebdr att andra fragor dn
de som explicit efterfragar motiven (varfor) ar anviandbara. En typ av fra-
gor (det finns sikert flera) ar de som kopplas till resedagbockerna. Nir,
med vem, hur bestimdes det? En annan anvindbar typ av fragor giller hur
vanorna uppstod ur ett langsiktigt tidsperspektiv. I detta kapitel har mitt
fokus legat pd den forstnimnda typen frigor medan jag valt att samla sva-
ren pd de tillbakablickande frigorna lingre fram, 1 kapitel 8.

Anpassningar pd kort sikt

Hos de bilburna férortsfamiljerna ir det en viktig strategi att 1 vardagen
skapa utrymme och mojligheter for valfrihet och improvisation. Denna
mojlighet till improvisation utnyttjas inte hela tiden. Men som en bakom-
liggande strategi kan mojlighetssokandet vara grundliggande (Godskesen
2002). Sokandet efter mojligheter styr mycket av den kortsiktiga plane-
ringen 1 hushillet och far dven effekter pa det langsiktiga utvecklandet av
resvanor. De mojligheter som ett par skapar sig genom att t.ex. skaffa en
andra bil tenderar pd sikt att fyllas ut av nya resmonster, aven om mojlig-
heterna till en bérjan inte utnyttjas sirskilt mycket.

De frigestillningar jag har velat belysa giller planering, prioriteringar
och sammanjamkning av behov inom familjerna. Planering av pendlings-
resorna till och fran arbetet foref6ll minst komplex pa kort sikt. De flesta
hade skaffat sig en vil inarbetad rutin. De fem bilpendlarna f6refoll ha en
mycket fast rutin, medan de fyra som huvudsakligen pendlade pa annat sitt
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hade mer av variation och kortsiktig anpassning 1 sitt resande. En av dessa
fyra hade satt variationen 1 system genom att kora bil hela vigen en viss
veckodag och kombinera firdmedlen pa bestimda sitt 6vriga dagar.

Om de enskilda resorna och aktiviteterna ir regelbundna liksom per-
sonens vanor och rutiner kan man siga att komplexiteten 1 den kortsik-
tiga planeringen ir liten. Pendlingsresorna ar dirfor ndgot jag 1 huvudsak
behandlar i avsnittet om langsiktiga anpassningar. Men pendlingsresorna
innehéller ofta drenden som gors pa vigen — s. k. linkade resor. Dessa till-
ligg till rutinen kan ocksd vara mer eller mindre vanemaissiga. I exemplet
ovan med Nina Runebergs torsdagskvill sag vi att hemresan innehéll till-
ligg med olika improviseringsgrad. Unders6kningen visar att kortviga fri-
tidsresor ofta improviseras pa kort sikt.

I detta kapitel har vi sett hur barnfamiljer som bor 1 férorterna och reser
mycket med bil planerar, och resonerar kring, sitt dagliga resande och for-
utsdttningarna for detta. Deras resrutiner skapas i1 forhéllande till manga
olika slags faktorer. Det handlar inte enbart, eller ens frimst, om tidsmais-
siga och ekonomiska prioriteringar, vilket ir sddant som brukar framhal-
las 1 debatten kring bilen kontra kollektivtrafiken och miljofragorna. Att
plats, urbanstruktur och faktiska transportmojligheter har stor betydelse
ar givet. Men samtidigt dr det intressant att se hur avstand, tid, pengar,
bekvimlighet o.s.v. kan tolkas och upplevas pa vildigt olika sitt f6r olika
personer. Det som Godskesen (2002) kallar mojlighetssokande respekti-
ve sjalviorstirkande processer tycker jag dessutom att berittelserna gett
manga exempel pa. Relativt omarkligt byggs resrutiner ut med nya aktivi-
teter. I ndsta kapitel dr det bilfria barnfamiljer som kommer till tals. Da ska
vi se hur hushall utan bil upplever och soker sina mojligheter och kanske
exemplifierar andra slags sjalviorstirkande monster.
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6. Bilfria barnfamiljer

Vilka forutsittningar finns f6r barnfamiljer att leva utan bil? Manga skaffar
bil nar de fir barn. Hur kan man underlitta f6r barnfamiljer att klara sig
utan bil, iven efter en sidan omstillning? En niraliggande friga ir vad som
kan fa fler manniskor 1 storstan att vilja leva utan egen bil. Med hjilp av
nasta fallstudie vill jag analysera hur vardagliga resmonster grundlagts och
forindrats samt vilka svarigheter och mojligheter som ar forknippade med
kollektiv- och cykelresandet.

Tva kriterier har anvints for urvalet av familjer. For det forsta har de sma
barn. Smabarnsfamiljer anses allmant ha ett sarskilt stort behov av bil, efter-
som de har manga drenden att utritta och di ofta behover ta barnen med
sig. Pedagogerna Sandqvist och Kristrom (2001) skriver att det regelbundet
refereras till barnfamiljerna i den svenska politiska retoriken kring resandet.
Det framstills som sjilvklart att de behdver bil for dagliga rutiner och besok
hos slidktingar, och dirmed skulle de drabbas 1 sirskilt hog grad av palagor
pa bildkandet. Sandqvist och Kristrom uttyder en undermening i detta som
innebir att barn behdver familjebilen for att fa en normal uppvaxt.

Bostadsorten ar det andra kriteriet f6r valet av studieobjekt. Tva familjer
1 Stockholms innerstad och tvd i den tunnelbaneanslutna férorten Bergs-
hamra har blivit intervjuade. De valda familjerna bor alltsd 1 omriaden dar
forutsittningarna ir goda for bilfrihet. I innerstaden dr aktiviteter, ndjen,
service m. m. tillgdngliga pa ndra hall. Det ar litt att dka kollektivt och dyrt
eller besvirligt att kora bil och parkera den. Aven i Bergshamra finns rela-
tiva fordelar f6r de bilfria familjerna. Det dr en liten, tit narférort med ett
vl samlat utbud av service.

For att hitta familjer med sma barn 1 Bergshamra sattes ett anslag upp
pa barnavardscentralen. En kvinna horde av sig och ville medverka. Hon
berittade att hon bodde i en studentligenhet med sin man och tre barn.
Hon pratade ocksa med en grannfamilj 1 studentomradet, vilket ledde till
intervjuer dven med dem. Pa det viset kom det sig att det blev tva unga
»studentfamiljer« som intervjuades i Bergshamra. I innerstaden hade jag
bekanta som uppfyllde kriterierna, de bor pd Sodermalm respektive i
Vasastan. Samtliga intervjuer bandades och transkriberades. I studien har
ocksa ingdtt korta uppfoljande telefonsamtal som utfordes 1 borjan av juni
ar 2002. (Dessa bandades inte men noggranna anteckningar fordes.)

Nedan foljer en presentation av de intervjuade. For att ge konkretion it
den anvinds telefonintervjuernas friga om det senaste dygnets resor. Dess-
utom beskrivs boendemiljon och stadsbilden.
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Studentfamiljer och innerstadsbor

Bergshamra ir ett litet férortscentrum 1 Solna kommun. Det mesta av be-
byggelsen ligger inom en radie pd soo meter. Dir finns mataffirer, vard-
central, bibliotek och apotek samt tunnelbanestationen som en livgivande
pulsider, med en knapp kvarts resa in till city. I ena dnden av Bergshamra
ligger studentbostadsomradet Kungshamra och bortom det tar park- och
skogsomradet Ulriksdal vid. P4 6vriga sidor ar Bergshamra kringskuret av
motortrafikleder och havsvikar. Hir och dir gar det att ta sig forbi vigarna
ner till de lite oldndiga strinderna. Bergshamra kan beskrivas som en kon-
centrerad 6 1 stadslandskapet. Sjilva studentbostadsomridet ser ut att besta
av gra lddor staplade i ett par vaningar och hopsatta till lingor.

Kalle och Anna ir 30 ir gamla. De har bott fyra ar 1 studentlagenheten
och har tva soner som ir ett respektive tre ar gamla. Kalle hade pd son-
dagskvillen cyklat till KTH, dir han studerar, och tryckt ut lite informa-
tion fran nitet. P4 mandagen var Kalle ledig, steg upp halvatta och gick till
tvattstugan. Det blev ytterligare ndgra vindor dit under férmiddagen. Vid
lunchtid tog han yngste sonen péd en promenad i skogen. Anna (som var
forildraledig) tog under tiden bussen de tre kilometrarna till Morby cen-
trum med tredrige Philip for att handla. Resten av dagen dgnades ocksa at
aktiviteter nira hemmet, bad och grillning tillsammans med grannar samt
att Kalle och Anna sd smaningom gick in 1 lagenheten {or att »roja det vir-
sta kaoset« infér sommarferierna.

Daiva och Jonas ir 2§ respektive 29 ar och kommer bada fran Litauen.
Hon studerar ekonomi och ar forildraledig, han arbetar som ingenjor. De
ar forildrar till ettariga tvillingar och fyraaringen Milda. Daivas forsta resa
den undersokta dagen skulle ha varit att ta buss 509 ett par km till Morby
centrum. Men bussen kom inte enligt tidtabellen. Hon vintade och vin-
tade, tvillingarna kravlade otaligt runt 1 vagnen och solen gassade. Till slut
var Daiva »helt gratfirdig« och gav upp. Det blev ingen inkopsresa. Hon
gick istdllet till 6ppna forskolan med tvillingarna. Nir de himtat Milda
klockan tre lekte barnen en stund 1 parken vid dagis. Klockan fem, nir
Jonas kom hem, tog Daiva bussen till Solna centrum for att traffa en kom-
pis. Jonas siger att hans enda resor under dagen var med tunnelbana till
jobbet 1 Alvik och hem igen. Han byter linje pa T-centralen.

Kristina och G6ran var bada 39 ar nir intervjun gjordes. De har en dot-
ter som ar ett halvt &r gammal och de bor hundra meter fran Slussens T-
baneuppging i Gotgatsbacken pa Soder. Rakt under deras bostadsritt i ett
hus byggt 1990 gir Soderleden i1 en tunnel. Men ovan jord far bilar inte sa
mycket plats och minga gator ar enkelriktade. Den gamla arbetarstadsde-

Att leva med eller utan bil | 107



len dr fortfarande titbefolkad men en medelklass med vilbetalda jobb eller
bildning och kulturella intressen har tagit 6ver de flesta ligenheterna. Hir
finns grander och stigar 1 branta backar dir vykortsvyer 6ver Stockholm
Oppnar sig samt ett myllrande folkliv pad Goétgatan och kring Medborgar-
platsen. Tillgingligheten till kollektivtrafik ar mycket god och det dr nira
till det mesta av nojen, service, kultur och kommers.

Kristina ar foraldraledig och blev uppringd en torsdagskvill. Under dagen
hade hon bara gjort en resa, tur och retur fran bostaden till Lingholmen.
Denna enda resa krivde ett enda fordon med utrymme f6r en passagerare.
Det var dottern Nancy som lig 1 barnvagnen av miarket Emmaljunga, ny
vid inkopet ett halvér tidigare. I korgen undertill lig pd morgonen en gron
komposthink med gronsaks- och fruktrester. P4 hemvig fran kolonilotten
pa Langholmen flera timmar senare hamnade istillet en bag-in-box med
rott vin fran Systembolaget dir. Det undersokta dygnet innefattade dven
onsdagskvillen. Dd hade familjen, med Nancy sovande 1 vagnen, gatt hem
fran Parkteaterns forestillning 1 Vitabergsparken.

Kristinas man Goran tog samma torsdagsmorgon cykeln till sin »lager-
lokal« pa Folkungagatan, dir han har sina musikinstrument. G6ran ar
rockmusiker med eget foretag och hyrs in av olika band och artister. Pa
eftermiddagen cyklade han och handlade mat och sedan hem. Pa kvillen
tog han dterigen cykeln och begav sig till Gustav Adolfs Torg for att se en
utomhuskonsert.

Johan 36 ar och Sofia 30 &r med dottrarna Sara och Matilda bor vid S:t
Eriksplan. Det ir ett omrdde som tillkommit efter en stadsplan med breda
gator dir bussar och bilar strommar fram pa flerfiliga genomfartsgator.
Vasaparken och de andra mindre gronytorna ar fyrkantiga och stadsplane-
missiga. En flik vattenyta ndr man vid Karlbergs slott. Vasastan har, liksom
Soder, forlorat sin karaktar av arbetarstadsdel. Numera bor 1 bida omra-
dena liknande kategorier av medelklassen. Det finns mer asfalterad yta i
Vasastaden och omradet dr dirmed nagot bilvinligare dn hjirtat av Séder.
Nir det giller nojen, butiker och restauranger har omradena numera lik-
nande utbud.

Sofia har varit forildraledig under det senaste dret, men liste 1 borjan
av juni for en tenta pd sin barnmorskeutbildning. Hon gick hem fran
Stadsbiblioteket pa mandagskvillen. Hon hade suttit dir och list hela
dagen. Pa tisdagsmorgonen satte hon Sara och Matilda, tre respektive ett
ar gamla, 1 tvillingvagnen och gick de 200 metrarna till tunnelbanan. Det
ar tre stopp till Kristineberg och vil framme promenerade hon ytterliga-
re ett par hundra meter till Saras dagis. Sedan dkte hon hem samma vig
och limnade Matilda till sin man. Hon promenerade den dryga kilometern
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till Stadsbiblioteket vid Odenplan och pa eftermiddagen hem igen.

Sofias man Johans reserapport avlades tvd dagar senare. Pa onsdagskval-
len holl han sig hemma. Han ir kulturjournalist och jobbade med en recen-
sion av Kerstin Ekmans senaste bok. I bakgrunden stod teven pa med VM-
fotboll. P3 torsdagsmorgonen tog han sin dator och dkte tunnelbana till
arbetsrummet 1 Gamla stan. Diar skrev han firdigt recensionen och skicka-
de ivig den klockan tolv, innan han dtervinde hem igen for att ta hand om
Matilda nidr Sofia skulle studera. De himtade Sara som fick ga frin dagis
till tunnelbanan, men hon blev arg nir hon inte fick trycka pa knappen till
hissen. For att hon skulle fa en ny chans att trycka tog de hissen istillet for
rulltrappan upp vid S:t Eriksplan. De gick in 1 affiaren och kopte 16k, avo-
kado och kottfars. Dagens sista resa gick till samma affir eftersom menyn
hade dndrats fran pannbiff till kottfarssas.

Ogonblicksbilderna ir himtade frian en solig forsommarvecka infor lov-
och semestertiderna. Det gar att urskilja olika typer av resor som ingar i
rytmer eller cykler i familjernas tillvaro. Det handlar om saker de gor varje
dag, pa helgerna respektive pd semestrarna. Man kan darfor tala om daglig
rytm, veckorytm och drlig rytm. De dagliga resorna domineras av resor
till arbete eller utbildning, medan de som gors varje eller varannan vecka
har ett stort inslag av inkopsresor. De drligen dterkommande resorna ir
ofta semesterresor eller resor for att besoka slikt och vinner. Detta innebir
ocksd att den sistnimnda kategorin innehaéller storst andel dnskade resor.
Vardagens och helgens resor diremot ir ofta mer forknippade med nod-
vandighet an med lust. Mdnga minniskor skulle f6rmodligen foredra att
arbetsplatsen eller stormarknaden 1dg nirmare bostaden. I motsats till de
onskade semesterresorna kan resor som har med {6rsérjning, service m.m.
att gora darfor kallas f6r tvungna (Steen m.fl. 1997).

Dagliga resor

Hur reser de bilfria till arbetet eller studierna och hur organiserar de varda-
gens aktiviteter, inkop och andra drenden? De intervjuades livssituation ar
geografiskt och tidsmissigt gynnsam nar det galler dagligt transportbehovw.
Kalle, Anna, Daiva och Sofia ir studerande med kort avstand till respektive
skolor. De tre sistnimnda tog liksom Kristina ut férildraledighet vid till-
fallet for intervjun. De tre familjerna med barn pd dagis har nira dit. Johan
ar kulturjournalist och kan sitta hemma och arbeta. Han siger, »jag kan
arligt talat inte tinka mig hur det har skulle blivit enklare med bil«. Jonas
har diremot vad man kan kalla ett normalt resbehov med nio-till-fem-jobb
1 annan forort. Hans argument mot bil ir frimst ekonomiska. Goran styr
pa manga sitt sjalv dver sin tillvaro som musiker. For hans del kan man
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forestilla sig fordelar med att ha bil; han kunde da bekvimt ha tagit med
instrumenten till mdnga av de platser han repeterar och spelar pa.

De intervjuade dr ndjda med valet av cykel eller kollektivtrafik for de
dagliga resorna. Ungefir hilften av de intervjuade siger sig vara hingivna
cyklister. Kristinas uttalande 4r representativt f6r dem: »Jag har cyklat till
och fran jobbet faktiskt hela aret utom nir det ar sno och is, sd jag cyklar i
alla temperaturer, men inte i alla vider. Det gar jittebra, det tar lika lang tid
som om jag skulle dka kommunalt.«

De som aker kollektivt talar om hur praktiskt det ar, att det dr nira till
tunnelbanan. Nir Jonas blir tillfrigad om vilka resor han gor till vardags
sager han: »Jag dker bara till jobbet fram och tillbaka.« Sedan berittar han
att han tar cykeln till tunnelbanan, byter linje pa T-centralen och att job-
bet ligger »bara tio minuters promenad« frin tunnelbanan. Samtliga fyra
familjer bor nira tunnelbanan och verkar néjda med kollektivtrafiken. De
tvd studentfamiljerna i Bergshamra har dagis alldeles in pa knuten. Johan
och Sofia har valt ett dagis nagra tunnelbanestopp fran dir de bor: » Nir vi
accepterade dagisplatsen sa tinkte vi pa det. Att det dr ganska litt att aka dit
med t-bana och tillbaka igen.«

De intervjuade argumenterar pa olika sitt for det fardsitt de har valt och
mot bilen. Johan nimner t.ex. en granne som ocksa har tvd barn och dven
har bil. Denne har berittat hur han kan »kretsa kring tvd timmar pa jakt
efter parkeringsplats« en sondagskvill. »Det ir egentligen frimst det som
dr argumentet motx, siger Johan.

Daiva och Jonas siger att de inte »behover dka ndgonstans sa ofta« eller
»har sd minga irenden« att utritta. Vardagsresandet ir de bilfria alltsa i
stort sett ndjda med. Det fungerar dock inte alltid, vilket vi sdg ett exem-
pel pd i inledningen. Bussen kommer inte, det blir stopp 1 tunnelbanan,
nar man verkligen behover en taxi sd finns det ingen att {3 tag pa. Men det
verkar vara en sorts undantag som bekriftar regeln om det relativt oproble-
matiska vardagliga resandet.

Veckans rytm

I veckans rytm ingdr helgens fritidsaktiviteter och hushillsuppgifter, ut-
flykter och storinkép. I tvd familjer nimnde man att man inte var sd in-
tresserad av helgutflykter till utflyktsmal utanfor staden. Kulturgeografen
Karin Tillberg (2001) skriver om »kompensationshypotesen«. De som bor
inne 1 staden reser mera pa helgerna for att komma ut ur staden och pa sa
satt kompensera vardagens brist pa naturupplevelser, medan de som bor
pa landsbygden ir mer stationdra pa helgerna som en sorts kompensation
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for sitt flitiga resande till titorter pa veckodagarna f6r bade arbets- inkops-
och fritidsindamal. Ett par av de intervjuade papekar att deras bilburna
vanner verkar ha storre behov av att gora lingre utflykter pa helgerna. De
uppfattar sitt eget helgresande som mer blygsamt.

DAIVA: Alla vira kompisar har bil. [...] De gor utflykter varje helg. De
aker ndgonstans kanske lite utanfor Stockholm. Men vi tycker inte att vi
behover gora utflykter varje dag, eller varje helg. Daremot hyrde vi bil 1
borjan av sommaren, nir min mamma var pa besok.

Att aka till Skansen dr en helgutflykt som Johan och Sofia nimner. Det
gar bra med barnen 1 barnvagn tack vare att de bor 1 borjan pa busslinjen.
Utrymmet for tre barnvagnar pa bussen blir annars snabbt fullt nir det ir
»Skansenrusning«.

I veckorytmen skulle ocksa helgens matinkép kunna ingd, det gér den
for andra. Ingen av de intervjuade veckohandlar pd stormarknader, dven
om de ir medvetna om att det finns pengar att tjana.

DAIVA: »]Jag skulle vilja ha bil {6r att dka handla. Kanske inte just ha bil,
men att tillgdng till bil. Men sedan nir vi tar hem saker hir finns det inte
sa mycket forvaringsutrymmen (i studentligenheten).«

Anna siger att »huvudargumentet {6r manga att ha bil ar att kunna stor-
handla«. Men hon tycker det ar trakigt och tar tid. Darfor betalar hon hell-
re extra pa Konsum »och har mer tid med barnen«. »Det ir inte alla som
tycker storhandling ar livsnédvandigt«, siger hon senare i intervjun. Sjilv
tycker hon att shopping dr ett nédviandigt ont.

Byggmarknader fir man passa pd att dka till ndr ndgon med bil hilsar pa,
berittar hon vidare. Anna och Kalle har en granne som lanar ut sin bil, men
de har bara lanat den en ging. De har inte bilbarnstol, och det ir problem
med att fd fast sidana. Diremot har Anna samdkt och handlat flera ginger,
exempelvis till Ikea. For innerstadsborna dr de yttre forutsittningarna lite
annorlunda, men instillningen till de stora inképen likartad.

JOHAN: Den som ir otroligt driven skulle sikert kunna f3 ut nigonting
av att ha bil, genom att handla pa stormarknader. Vi gir bara ner till ICA
har. Vi handlar bara som det faller sig, vi ar valdigt daliga pa det.

De intervjuade vill forsvara sitt val, visst finns det fordelar med att handla
ofta och litet dt gdngen. Det ger smd vilkomna avbrott i vardagen, avkopp-
lande méten med kassorskor och grannar.

JOHAN: »Men sedan ir det ju si att jag jobbar hemma. Och jag tycker
att det dr ganska skont att kunna ga ned till affiren ibland. Det fyller ett
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socialt behov. Jag kdnner: Jag har suttit hir i tre timmar med en idiotisk
bok och forsokt pressa ur mig nagon asikt om det hir. Da dr det skont
att ga ned och handla nagonting.«

Kristina sdger att hon ir »lite avundsjuk pa folk som bor utanfor stan och
kan gé pa fantastiska supermarkets som har allt«. Darfér menar hon att det
»hade varit praktiskt att ha tillgang till bil varannan vecka. Men man hyr ju
inte en bil 1 det syftet, det ar lite f6r besviarligt«.

P frigan om de ser ndgon annan 16sning pa storinkdpsproblemet svarar
Goran och Kristina att de tar taxi ibland. Men inte {6r att handla mat.

GORAN: Men om vi kdper nigra storre grejer, som t.ex. nir vi aker och
koper byggmaterial eller sidant, vilket har hint, di tar vi en taxi. Jag dr
en stor foresprakare for taxi, har alltid hivdat att det 4r mycket, mycket
mer ekonomiskt att dka taxi dn egen bil. Dirfor att vi kan aka vildigt
mycket taxi utan att komma upp i ens bensinkostnaderna ... Folk tycker
man ska snala med det ... Taxi dr lyxigt for att kopa brador.

Goran och Kristina beridttar om nir de skulle dka taxi med en stor mobel
fran Tkea. Andra taxiforare klev ur sin bilar {or att ge goda rad, minns Kris-
tina, en sa: »sa kan ni gora sa far ni in den«.

Semestersdsongen

Semesterresorna dr sisongsbundna, beséken 1 uppvixtbygden, hos famil-
jer, slikt och vinner dr betydelsefulla. Samtliga intervjuade par har flyttat
till Stockholm tillsammans under det senaste decenniet. Tva par har rotter
i Skine, ett i Litauen och ett pa Aland. Barndomsbygdens dterbesokta land-
skap ar vidlyftiga 1 rummet men komprimerade i tiden. P4 semestern vill
man hinna besdka manga platser och manniskor pd kort tid. Dir ir bilen
16sningen. De tre familjerna pilar runt 1 lanade eller 4gda sommarbilar.

DAIVA: Vi har sliktingar i Litauen. Vi forsoker dka dit nagon ging eller
tva ganger om aret. [...] Och nu nir vi ir sd manga ir det mycket enklare
om man har bil. Dd har man redan bilbarnstolar och allting. Nu har vi
tre barn, vi har inte varit 1 Litauen med alla tre an.

sOFIA: Vidr ju praktiskt taget sisongsboende 1 Skane. Denna sommaren
och sommaren nir Sara foddes sd bodde vi dar i tre mdnader. Bor man
sa linge ute pd landet, di behdver man en bil. [...] Om man hade haft
sommarhus nira Stockholm som man kunde ta sig till. D4 kanske man
hade varit intresserad av att ha bil (har). Men det behovet har vi 1 Skine.
Dair har vi en bil {or att rora oss. Vi ror oss 1 hela Skane, hilsar pa folk
ndr vi ar dar.
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Johan och Sofia kopte pd varen, ett halvar fore intervjun, en Volvo 244
som star parkerad 1 Skane. En utlosande faktor var att minska beroendet av
de snilla grannarna pa landet som férra sommaren fick skjutsa dem flera
ganger till modravardscentral och andra virdinrittningar etc. De har ocksa
behov av att aka ivdg ibland f6r att ge lite andrum dt Sofias mamma som
bor i den andra stugan pa den lilla tomten.

Andra sorters semesterresor kan ocksa skapa en lingtan efter bil. Ett par
av familjerna har upplevt pafrestande resor med flera byten och otympligt
bagage och barnutrustning som maste biras och stuvas.

soFiA: Forra sommaren, t.ex., hade vi ingen bil. D hade vi bara ett
barn. Och da dkte vi och hyrde hus pd Gotland med Johans bror. Vi tog
oss hirifrin och dit utan bil. Och det var ett helvete faktiskt. Det var inte
meningen att man skulle gora det, kindes det som. Vi skulle vara borta
1 tvad veckor sd vi hade en resespjilsing, och vi hade en bilbarnstol for
vi skulle hyra bil pa Gotland. Och sd hade vi packning, alltsa klader for
tva veckor. S skulle vi da ta bussen till Nynishamn och firjan tll Visby.
Det gick okej dit. Men pa hemvigen kom vi fram pa natten. Och da var
bussen till Stockholm 6verfull. Och vi fick sitta oss pd bagageutrymmet
med bagage 6ver hela var dotter, kindes det som. Hade bussen varit
tvungen att bromsa sd hade hon fatt allt bagage i1 skallen alltsd. Det var
vildigt obehagligt.

JOHAN: Framfor allt var det rena rama flyktingscenerna. Man fick sla sig
ombord pa bussen och familjer blev splittrade (Sofia skrattar). Nagon
sprang omkring och skrek: jag maste ha med mig min viska, jag har
glomt min viska. [...] Det var verkligen sd hir som nir civilisationen
borjar upplosas, pd grund av dalig organisation. Och folk behover ta
saken 1 egna hinder. Vad det visade var [problemet med] det hir med att
frakta bagage. Dir var tvd veckors bagage, plus barnens bagage, att ta det
tvd hundra meter fran och till firjeterminalen ir fan i mig inte latt. Bira
med det [darifrin till] taxin. Sedan fran taxin ombord pa bussen.

Eftersom det var en firja hade de som bilburna kunnat kéra ombord utan
att behova lasta 1 och ur bagage. De tillfridgades om det var en avgbrande

hiandelse.

SOFIA: Ja, det var det faktiskt. Vi sa faktiskt det till varandra, det ar sista
gangen som vi gor sd har.

Johan och Sofia fir fragan hur de tycker att det borde vara. Johan nimner
pollettering av bagage som en mojlig 16sning.
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sor1A: Men de skulle kunna ha sidana dir kirror som man har pa flyg-
platser, som bagagevagnar. Och sedan mer utrymme pa bussen f6r barn-
vagnar och bagage.

Jonas och Daiva har ocksa kt farja till Gotland. De hade problem med an-
dra moment i resan. Baten gick pa natten och deras dotter kinde sig dngslig
ombord. Nir de kom fram tidigt pi morgonen hade alla andra passagerare
bilar, taxi eller ndgon som motte dem. Bussen som skulle kdra Jonas, Daiva
och Milda till Knibyn syntes diremot inte till, berdttar Jonas. Den dok
emellertid upp sd smaningom. Planen var sedan att ta sig fram pa hyrda
cyklar. Men det visade sig att det inte fanns ndgra cykelkiarror med barnsits
som de hade forvintat sig. Nir de vid denna punkt i redogorelsen fick fra-
gan om det gick att hyra en cykel med en vanlig barnsits skrattar Daiva och
Jonas. De sidger att det kanske gick, men de visste inte att man kunde be om
det eftersom det var deras »fGrsta semesterdventyr«.

Ovanstaende berittelser siger en hel del om hur barnfamiljer kan upp-
leva den lingviga kollektivtrafiken. Det verkar som om Gotlandstrafiken
behover rustas upp for att passa deras behov, liksom bagagehanteringen 1
allminhet pa tig och lingviga kommunikationsmedel.

Framtidsplaner

Daiva och Jonas forefaller malmedvetet inriktade pd att bygga upp sin till-
varo 1 det nya landet, och da har ekonomin hogsta prioritet. De vill spara
helt enkelt. Jonas aterkommer flera ganger till detta. Just nu tinker jag att
det vore sloseri med pengar att ha bil. De har verkligen satt sig in 1 vad det
skulle kosta, genom att konsultera Rdd och Ron och Privata Affirer. Daiva
och Jonas riknar med att det kostar tva- eller tretusen 1 manaden att ha bil.
Paret tillfragas hur de kommit fram till den siffran.

DAIVA: Den summan kan ju variera. Men det ar fasta kostnader, {or-
sakring, underhill och allt mojligt. Det blir en fast kostnad som inte

kan paverka sedan. [...] Konsumentverket har berikningar och Privata
Affirer.

JONAS: Jag har en referens. Det ar mest Privata Affirer. Det finns fak-
tiskt en tabell som virderar olika typer av nya och begagnade bilar. [...]
Och hir finns liksom ganska klara siffror. Si om vi behéver bilen for
att komma till stora affirer och kdpa nigonting, dd dr det inte 1ont. I
framtiden, nir det bli bittre ekonomi, och Daiva skall bérja jobba. Da
kan vi skaffa bil. Men just nu tinker jag att det ar sloseri med pengar att
ha bil. Det dr ganska bra kommunikationer hir i Stockholm. Vi behover
inte, det ricker med tunnelbanan, buss och pendeltag. Det funkar bra
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faktiskt. Kanske det ar lite snabbare 1 bilen. Men om vi skulle forsoka
att viaga kostnader och alla bekymmer. Det dr virt att tinka: ir bilen
battre eller? Eller att anvinda ett kommunalt? [...] » Vi forsoker spara sd
mycket som mojligt for att slippa stora lan, rintor, 1 framtiden. Om vi
skulle ha bil forsvinner 3000 1 manaden bara sd dar.«

Jonas och Daivas argument for att spara pengar pa nuvarande resande och
anvinda for framtida boende verkar 6vertygande. Det dr deras huvudmotiv
och visar att de uppfattar sin nuvarande situation som nagot av ett proviso-
rium, eller &tminstone en mellanstation.

Under forildraledigheten gor den ena foraldern inga arbetsresor. Det dr
klart att det underlittar vardagen, sa att bilinnehav blir mindre intressant.
Valet av studieobjekt, bilfria férildrar med barn som var tva ar eller yngre,
gjordes 1 syfte att undersoka hur de sdg pd den nirmaste framtiden. Stod
de infor ett vigval? Tankte de skaffa bil nir bada f6rildrarna skulle arbeta
eller studera utanfér hemmet? I ingen av familjerna uteslét man den moj-
ligheten.

Anna sdger att hon tror att de kommer att skaffa bil. Det dr »praktiskt
ndr man har barn«, siger hon, »och man vet inte var de kommer att ga i
skolan«. Hon tror det blir svart att bo kvar 1 Bergshamra eftersom bosta-
derna dr dyra. Men dven om de bor kvar i Bergshamra efter studenttiden
sa tror hon att de kommer att skaffa bil. Daiva och Jonas kopplar ihop
bilfragan med planer pa framtida boende och sin strivan att trygga detta
ekonomiskt.

DATVA: Det ar inte sd att vi inte vill ha bil. Men vi vill veta forst vad det
kostar. [...] Eftersom vi nu bor i ett studentomrade maste vi ju tinka oss
att vi skall vara tvungna att flytta hirifran snart. Och da ar det inte sa ldtt
att veta var man hamnar nagonstans.

Kristina och Goran umgas liksom de tvad studentfamiljerna med planer pa
framtida flytt. D4 ar yttre fororter intressanta och helt klart har man med
mojligheten att skaffa bil 1 den planeringen.

GORAN: Precis innan Nancy kom si hade vi vildigt mycket diskussioner
att vi maste flytta [for att kunna] slippa ut oss sjdlva, ha tradgard. [...]
Men vi trivs vildigt bra hir.

KRISTINA: Och urvalet ir begrinsat var man kan bo om man inte har
bil. D4 dr man ju beroende av att bo dar det finns bra kommunikationer.
Och det dr vi mycket medvetna om att det blir besvirligare om vi bor
utanfor stan ... dirfor att Goran inte har korkort.
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Kristina: Om vi skulle bo utanfor stan sa tror jag att det skulle bli n6d-
vandigt att ha bil. Dels f6r att jag jobbar pa Arlanda, dels rent praktiskt.
Jag ska bara flyga i fortsittningen (d.v.s. inte jobba pa SAS-kontoret).
[...] Jag tror man skulle vilja ha bil om man bor i hus. Dirfor att den
typen av behov man har idag skulle 6ka om man bor 1 hus tror jag. Att
man ska kopa saker, att man ska aka och himta och limna barn d&, och
att man ska pad aktiviteter sjilv, och att man har saker som ska trans-
porteras 1 storre utstrickning tror jag gor att man skulle tycka det ir
bekvimt med en bil.

Upprétthalla andra vanor

Vilken sorts vanor utgor dd de dagliga respektive de mindre frekventa re-
sorna? Utmirkande for resvanor 6verhuvudtaget ar att de dr medlet f6r att
uppritthdlla andra vanor. Vi har sett exempel pa hur inképsvanor, matva-
nor, umgangesvanor och semestervanor ligger bakom resvanorna. Detta
betyder dock inte att resvanan enbart dr en praktisk 16sning pa tillginglig-
hetsproblemet. Resvanan i sig betyder ndgot for utdvaren av den. Cykeltu-
ren eller bussresan har ett varde f6r att den ger mojlighet till bl.a. motion
och/eller en stunds avkoppling. I den mdn resvanan ir forknippad med
kanslor, preferenser och virderingar sd ingar den som en mer eller mindre
viktig del i en personlig stil.

De intervjuades dagliga resvanor har utvecklats 1 relation till andra
vanor som har att géra med bl.a. boende, hushillsarbete, barntillsyn,
sysselsdttning och privatekonomi. Tillsammans med de lokala transport-
mojligheterna skapar dessa vanor praktiska omstindigheter som medger
en vardag med cykel och kollektivtrafik. Det finns ocksd mer tvingande
omstindigheter, bl.a. privatekonomi, bilkder och parkeringsproblem. Men
bakom den fysiska och sociala verkligheten finns trots allt kinslor och vir-
deringar som styr de val de gor. De intervjuade tycker om att cykla och att
fa motion. De upplever att det ir {6r mycket biltrafik. De vill hellre spara
an slosa. Att ha bil verkar dessutom bekymmersamt och tanken viacker mer
motvilja dn lust.

De intervjuade uppvisar som vi sett olika monster nir det giller val av
firdmedel. Ungefir hilften av dem viljer cykeln 1 forsta hand och hilf-
ten kollektivtrafiken. En av de intervjuade sdger att han ofta aker taxi och
minst en 1 varje familj har korkort, vilket gor att de ibland kan ldna eller
hyra bil. En av familjerna har dessutom en sommarbil pa landet. Firdmed-
len blandas alltsd pa ett specifikt sitt 1 varje persons resmonster. Det finns
dirmed mojligheter att vid behov dndra sin férdelning mellan firdmed-
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len. Betraktade som just handlingsmonster verkar det rimligt att vinta sig
stindiga justeringar ndr sdvil inre drivkrafter som yttre omstindigheter
forindras. Betraktade som vanor diremot ar planering och mental energi
investerade 1 firdmedelsvalen och det kraver nya anstringningar att dndra
vanorna. P4 motsvarande vis kan nya sitt att resa som konsumtion betrak-
tat vara forknippat med in- och omlirningens motstind. Jag aterkommer
till frigan om vad som kravs for att skapa sig nya resvanor. Forst dock en
liten diskussion om barnfamiljens sirskilda resbehov.

Mot bakgrund av retoriken kring smabarnstamiljers sirskilda transport-
behov ar det overraskande att rutinresor till arbete, studier och barnom-
sorg inte upplevs som problematiska i dessa familjer. Vanor formas dock 1
relation till livssituationen. Nir vardagens tidsekvation upplevs som kri-
vande kan bilvanor bade uppstad och forstirkas. Andréasson och Waldo och
andra har visat att bilister ser sina tidsscheman som det som nédvindiggor
det dagliga bildkandet (Andréasson 2000; Waldo 2002). Men de bilfria som
har intervjuats 1 den hir studien har inte beskrivit sina dagliga scheman
som pressade. Detta beror naturligtvis bade pa livssituationen 1 sig och hur
man forhaller sig till den.

I de medverkande hushéllen ir den enaforildern (mamman) forildraledig,
den andre ir 1 ett fall student och i1 tva frilansande kulturarbetare. Endast en
foralder har ett »nio-till-fem-jobb«. Den redovisade 6gonblicksbilden fran
forsommaren 2002 visar hur vardagstillvaron 4r organiserad kring deras
tidsmissigt flexibla sysselsittningar respektive forildraledigheten.

Forildraledigheten verkar ha inneburit innebir en sorts inbromsning
eller andningspaus jaimfért med tillvaron innan barnen féddes. De tva
familjerna 1 innerstaden kunde ligga upp sin dag sjilva. Den ena forild-
ern tog hand om det hemmavarande barnet, den andra kunde 4gna sig at
studier, arbete eller ndgot annat. Vid den aktuella tidpunkten hade de inte
nagra fasta tider att passa. Kristina och Goran forde en semesterliknande
tillvaro medan Johan och Sofia hade mer att gora. Foraldraledigheten och
de tidsmissigt flexibla arbetsuppgifterna verkar ha gett stor frihet 1 valet
mellan olika transportalternativ och underlittat tillvaron utan bil. Finns
det tvd sorters mianniskor, de som inte har brattom och fasta tider att passa
och de som har det? Studerande, »frilansare«, arbetslosa, forildralediga,
pensiondrer m.fl. skulle di kunna hora till den f6rra gruppen.

Sociologen Asa Waldo skriver i sin doktorsavhandling ett litet avsnitt
om »bunden och fri tid 1 stressamhillet«. Hon har intervjuat bade arbe-
tande och »lediga« personer om deras resande (Waldo 2002:158f).
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I intervjuerna med personer som plotsligt far mer fri tid pa grund av
forildraledighet, arbetsloshet eller pensionering kan utldsas att den vik-
tigaste forandringen i reshinseende dr att de inte har nagra tider att passa
och att kollektivtrafiken av den anledningen passar béttre. [...] Samtidigt
finns det i materialet dldre personer som har blivit mer rorliga efter sin
pensionering och som nu anvinder bilen 1 mycket stor utstrickning.

Waldo drar slutsatsen att det inte finns nagra entydiga samband mellan hur
stor andel bunden respektive fri tid mianniskor har och hur de reser till
vardags. Hon menar att sambandet mellan de olika sorternas tid och valet
av fairdmedel ir tydligare hos enskilda personer. Detta innebir bl.a. att en
manniska som alltid tar bilen till jobbet (pd sin bundna tid) pa sin fritid
kan Overviaga kollektivtrafik eller cykel som mojliga alternativ {or resor
med motsvarande lingd (a.a.). Att man skulle vara mer benigen att cykla
och dka kollektivt pa fritiden an for arbetsresorna stimmer dock inte med
hur jag 1 mina studier har uppfattat de intervjuades resmonster. Detta kan
ev. spegla en skillnad mellan Malmé och Stockholm. Och just f6r de fyra
bilfria barnfamiljerna var det 1 (de tidsmissigt obundna) resorna for inkop
och semestrande som de frimst sag ett behov av att ha tillging till bil. Hur
ska man tolka denna, dtminstone skenbara, motsigelse?

En tolkning ar att det dr svdrt att generalisera kring vilken del av tillva-
ron eller vilka slags resor som manniskor upplever att bilen bast behovs
for. Synen pd det egna bilbehovet varierar nog frimst enligt helt andra
parametrar, exempelvis var man bor och om man redan har bil eller inte. I
Stockholm ir forhallandena med kéer i rusningstrafiken, kostnader {6r och
tillgang till parkering sddana att bilen f6r de flesta inte framstar som det
basta alternativet for den dagliga pendlingen. I Malmo, dir Waldo genom-
fort sin studie, kommer man diremot fortfarande fram betydligt snabbare
med bil i rusningstrafik pa de flesta strickor och det adr lattare att parkera.

P3 en generell niva stodjer foreliggande studie och Waldos resultat varan-
dra. Ett mindre bundet och pressat tidsschema gor det lattare att vilja kol-
lektivtrafik och cykel. Pastdendet dr vil nirmast att betrakta som en sjilv-
klarhet. Vad som ocksa brukar betraktas som sjdlvklart, men inte behover
vara det, dr att pensionirer och skolungdomar har gott om tid medan man
1 yrkesaktiva aldrar har ett pressat schema. Detta stimmer sikert om man
talar om genomsnittet {or stora grupper. Men om politiker, myndigheter
och foretag vill stodja alternativ till bilism bor de rikta in sig mot 1 stort
sett alla dldrar (eftersom resvanorna bide kan forandras och lasas fast i en
manniskas alla livsfaser). Resultaten antyder att det kan finnas tid f6r sidan
paverkan under de forsta smabarnsaren. Det dr viktigt att veta vilka bland
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t.ex. barnfamiljerna som dr mottagliga f6r stod och paverkan, och inte utga
fran att alla fordldrar har brattom och egentligen helst vill ta bilen.

Aven pa helgerna viljer de intervjuade i forsta hand bland det som ir till-
gangligt utan bil. Men 1 hogre grad dn i relation till vardagen uttrycker man
billsheten som en »brist«. Man vill kunna handla pa Tkea, byggmarknader
och lagprisvaruhus. Man vill dessutom kunna gora utflykter till andra stal-
len dn de kollektivtrafikforsorjda. Detta 16ser man bl.a. genom att lana bil
av grannen, ta taxi hem fran Ikea med moblerna eller passa pa att storhand-
la ndr svarforildrarna dr pa besok. Vad man verkar lingta efter ir en helgbil
eller en-giang-i-manaden-bil. Detta dr exempel pd hur begiret efter bilen
formeras pa mikroniva. Bilen framstdr som ett medel {or att konsumera
lagprisvaror respektive utflyktsmal. Sa kallade externa képcentra etableras
1 rask takt utanfor stiderna, vilket leder till okat bilresande. Men kan det
dessutom vara sd att handelns lokalisering blir tungan pa vigen 1 enskildas
beslut att skaffa bil? De intervjuade verkar 6ppna for olika mojligheter att
16sa storinkdpsproblemen, varav inforskaffandet av egen bil bara dr en 16s-
ning. Detta bor handeln, politikerna och planerarna ta pa allvar och stédja
utvecklingar som inte behover leda till att 6ka bilismen pa grund av han-
delns och képvanornas strukturférindringar.

Man upplever ocksa en brist 1 semesterresorna, bade i Sverige-turistandet
och 1 de drliga dterbesoken till ursprungsbygden. Samtliga intervjuade par
har flyttat till Stockholm tillsammans under det senaste decenniet. Detta
innebdr att tre hembygder dr forbundna med en korridor, bestiende av
en tag-, flyg- eller batlinje. Under sommarlovet i hembygdslandskapet vill
man besoka méanga platser och manniskor pa kort tid. Det visar sig fungera
otillfredsstillande utan bil. De intervjuade upplever t.ex. att det ar langt
till livsmedelsaffirer, vardinrittningar och busshallplatser. De har upplevt
pafrestande resor med flera byten och otympligt bagage och barnutrust-
ning som maste baras och stuvas. Forsta Gotlandsresan med smabarn gav
t.ex. tvd av familjerna en upplevelse av att »det var inte meningen att man
skulle gora sa hir«. Det verkar som om Gotlandstrafiken behover rustas
upp for att passa deras behov, liksom bagagehanteringen 1 allminhet pa tag
och lingviga kommunikationsmedel.

Det ir alltsa skillnad pa ovanliga och vanliga resor. De vanliga, rutin-
artade, resorna ingdr i en vardagspraktik som kontinuerligt upprepas och
ddrmed kan utvirderas och modifieras. Man kan siga: jag har valt det, det
fungerar och jag ir n6jd. De ovanliga resorna diremot har man inte chan-
sen att gora om nista dag. Hir kan man uppticka ovintade problem. Bil-
friheten ar situationellt betingad, den upplevs fungera tillfredsstillande pa
en viss plats for minniskor i en viss livssituation. Undantagen, de ovanliga
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resorna, situationerna da de viljer bilen eller kan tinka sig gora det nista
gang, visar att valet inte dr oaterkalleligt eller ovillkorligt.

De bilfrias motiv

Pedagogerna Sandqvist och Kristrém har studerat ungdomar och deras fa-
miljer, bade sidana med och utan bil, i Stockholms innerstad. I inledningen
papekas att innerstadsborna »representerar en extrem indpunkt« nir det
giller beroende av bil under dagens svenska férhallanden. Vad man menar
ar att det 1 Stockholms innerstad ar littast att klara sig utan bil (Sandqvist
& Kristrom 2001: 19). Slutsatsen fran deras enkat till foraldrarna dr att de
innerstadsbor som skaffar och kor bil gor det helt enkelt f6r att de tycker
om det (a.a.: 114). Detta menar forfattarna ocksa dverensstimmer med re-
sultaten fran en studie som genomférdes i Lund. Aven dir bedomdes den
undersokta gruppen ha goda forutsittningar att klara sig utan bil. Man kan
alltsd forklara bilinnehav med positiva kinslor infor bilar och bilkérning 1
de gynnade milj6er som innerstiderna ar nir det giller tillginglighet. Detta
innebir att innerstadsbor som dr bilfria inte nédvindigtvis tycker illa om
bilar, utan snarare kan hysa neutrala eller blandade kinslor inf6r bilen. De
har helt enkelt inte ndgon sirskilt stark drivkraft for att skaffa bil.

Etnologen Wera Grahn (1995) gjorde 1 mitten pa go-talet en studie av
bilfria barnfamiljer i Stockholmsomridet. Ett av Grahns urvalskriterier
var att de undersokta familjerna skulle bo utanfor innerstan (vilket innebar
glesare kollektivtrafik och lingre avstand till aktiviteter). Grahns syfte var
att ta reda pa vilka de bilfria dr, hur de bemistrar vardagen och vilket for-
hallande de har till bilsamhallet. Hon studerade en avvikande grupp for att
fa syn bade pad dem och pa deras motsats, bilisterna.

Med dessa »hirda« urvalskriterier forvintade sig Grahn finna miljomed-
vetna bilmotstindare och blev férvanad nir sa inte var fallet. Grahn fann
forvisso ett missnoje med bilens dominans i samhillet, men det var inte
enbart, eller ens fraimst, kopplat till miljéaspekten. De var heller inte ndgra
aktiva bilmotstdndare, utan framholl bilens nytta 1 olika situationer.

De intervjuade verkar inte beredda att pd ndgot mer genomgripande sitt
fordndra sitt resande under nuvarande livsomstindigheter. Man kan dire-
mot beteckna studentfamiljernas vardagliga organisation som ett proviso-
rium. Provisoriet intridde efter en tydlig brytpunkt. Studentboendet dr ett
medel {6r att komma vidare, ett provisorium 1 vintan pa nista omstillning.
Ekonomin har betydelse dirvidlag. De forsoker spara pengar och planerar
for sitt framtida boende.

Tre av familjerna kan for Gvrigt tinka sig situationer dd de kommer att
skaffa bil, beroende pa var de skall bo och arbeta. Detta hinger i sin tur pa
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hur de vill ha det nir barnen vixer upp. Tre av familjerna umgds med planer
pa framtida flytt. Yttre fororter dr intressanta och alternativet att skaffa bil
ingar som en mojlighet 1 den planeringen. Johan och Sofia verkar daremot
vara installda pd att bo kvar inne 1 stan. Sofia siger att hon inte tycker det
»finns nagon anledning att ha bil ndr man bor mitt inne i stan« med tanke
pa tunnelbanor och bussar som man dessutom kan dka gratis med barn-
vagn pa.

Ovanstaende visar pa mojligheten att identifiera malgrupper. Man skulle
kunna analysera vilka det dr som kan tidnkas skaffa sig eller behalla res-
vanor som inte domineras av bilikande. Minniskor »passerar« under sitt
livslopp olika platser och det uppstar tillfilliga eller mer lingvariga forhall-
ningssitt. Den intressanta fragan att stilla sig dr pa vilka platser och 1 vilka
livsfaser eller livssituationer som »godartade« resvanor kan skapas respek-
tive permanentas. Vilka platser »fungerar« for potentiellt bilfria manniskor
och i vilka livssituationer? De bilfrias erfarenheter och forhallningssitt kan
1 detta sammanhang ses som potentiella resurser 1 utvecklingen av mindre
bildominerade resvanor 1 staden.

Nir det giller framtida brytpunkter och vigval verkar samtliga fyra
familjer att std infor liknande val. Nir studier och forildraledigheter dr helt
avslutade och bada forildrarna i varje familj borjar forvirvsarbeta maste
formodligen en omstallning ske. Tidsschemat med dagislimningar och -
hiamtningar kan bli mera pressat. Detta behover naturligtvis inte medfora
att de skaffar bil, men i den man omstillningen sammanfaller med t.ex. en
flytt till en annan typ av stadsdel kan brytpunkten fa stort genomslag pa
resvanorna.

En poing med min unders6kning har varit att skapa distans till synen
pa bilen som en objektiv nédvindighet 1 barnfamiljer. Det visar sig 1 den-
na studie liksom 1 den f6rra att det dr en mangfald upplevda 6nskningar,
behov och dven restriktioner som vid olika tidpunkter avgor valen mellan
olika transportmdjligheter och att skaffa sig och uppratthalla sin tillgang
till dessa. Bilanskaffande verkar som en given 16sning, som de bilfria hus-
hallen nastan far virja sig emot. Ett exempel dr nir jag kom hem till Johan
och Sofia f6r intervjun. D3 stod en av dem 1 telefon och tackade nej till
att kopa bil. Av en hindelse sammanfoll mitt besok med att en bekant till
Johan ringde och tyckte att just de var lampliga kandidater till att ta Sver
bekantingens gamla bil nir han skaffat en ny.

P3 en gemensam niva tinker vi 1 bestimda banor om hur livet kan liggas
tillrdtta. Och det ligger en hel del i Hikan Andréassons (2000) analys att det
kraver en sorts radikalitet (s som A. Gidden anvinder begreppet) att vara
frimst kollektivtrafikant eller cyklist 1 ett bilsamhalle. Familjer med sma
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barn behover kanske vara sarskilt radikala, aven om radikaliteten minskar
med avstdndet till storstadens absoluta centrum.

Slutligen vill jag papeka att mina studier av barnfamiljer med respektive
utan bil har bottnat i en vedertagen problemstillning kring bilismen kontra
kollektivtrafiken. Det verkade dven f6r mig rimligt att stilla fragan i termer
av vilka grupper av invdnare som ir 1 storst behov av att kora bil, trots den
hogre miljobelastning som bildkandet ger jimfort med andra transport-
former. Nista studie, om resbesparande koncept i yrkeslivet, har en annan
utgangspunkt. Fragan giller inte bilen kontra mer miljovinliga fairdmedel
utan andra slags mojligheter att forandra det dagliga livets organisation 1
transportsnal riktning.
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DEL D Alternativ till resor

7. Elektronisk och rumslig nérhet

HITTILLS HAR MIN diskussion rort det miljobelastande resandet som utgar
frain hemmet samt hur detta skulle kunna minskas. Men vilka andra sorts
resor kan begrinsas? I det foljande vill jag vidga perspektivet genom att se
pa nigra andra initiativ. Oppnar sig andra mojligheter att undvika resor
och gora vardagen mer hillbar nar man betraktar den frin yrkeslivets for-
utsdttningar? Vilka sdtt finns for foretagen att minska sin personals resor?
Olika idéer har provats 1 stor eller liten skala av olika slags foretag. Arbete
hemifran vissa dagar ir en idé, arbete pa kontorshotell nira hemmet en an-
nan. Det finns ocksa olika forsok att utnyttja elektronisk kommunikation
for att ersitta resor, exempelvis videokonferenser och mer avancerade va-
rianter av sadan mediering. Genom ndgra fallstudier kommer jag att se pa
sddana alternativa val. Det innebir att de tva aspekterna elektronisk kom-
munikation respektive geografisk lokalisering tas upp 1 kapitlet. Nar det
giller elektroniskt formedlad nirvaro ser jag pa hur tjinstemin pa ndgra
olika foretag 1 Stockholmsomradet anvinder e-post och telefon 1 f6rhil-
lande till resor for att utfora sitt arbete. Ett annat fallstudieexempel utgar
fran de problem som en s.k. utlokaliserad myndighet stills infor nir det
giller att halla kontakt med myndigheter och foretag i olika delar av landet.
Jag tar dven upp ett forsok 1 Dalarna, dir resor for arbetstormedling ersat-
tes med nyskapande elektronisk kommunikation. Slutligen behandlar jag
kontorshotell i Stockholms fororter.

Moéten, e-post eller telefon?

Hur reser respektive kommunicerar tjinstemin pa kontor? Vad kan ha be-
tydelse — arbetsuppgifter, yrkesroll, intern organisation, relation till kunder
och leverantorer? Och mer konkret: hur anvinds e-post och telefonsamtal
i forhdllande till resor? I en undersokning utford hosten 2007 intervjuades

Alternativ till resor | 123



bl.a. Beata som ar chefredaktor for en av Bonniers tidskrifter och Erika,
marknadsforingsansvarig f6r global produktutveckling pad Ericsson. Jag
stillde fragor kring anvindningen av olika kommunikationsformer samt
val mellan dessa. Det var inte givet att de utnyttjade nagot resbesparande
koncept dven om Ericsson har en policy som bl.a. ska uppmuntra till an-
vindningen av video- och telefonkonferenser for att ersitta besoksresor.
Det visade sig ocksa att dessa bada personer inte brukade anvinda sig av
videokonferenser. Men skillnaden mellan Beata pa Bonniers och Erika pa
Ericsson var pafallande nir det gillde e-post respektive personliga méoten.
Detta var 1 sin tur tydligt kopplat till deras arbetsuppgifter.

Nir det giller e-post siger Beata att hon hanterar sin inkorg systematiskt
och faktiskt skriver svar pd all e-post dir avsindaren kan forvinta sig ett
sadant. Erika a andra sidan sdger att hon dr ganska passiv i sin e-posthante-
ring. Hon hinner inte ta hand om all e-post och riknar med att avsindaren
ifrdga hor av sig igen, ev. pa ett annat sitt, om hon sjilv missat att svara pa
nagot angeldget. Erika har dock dnda ett system {6r att prioritera. Hon har
t.ex. en funktion 1 sitt e-postprogram som gor att den e-post som ar adres-
serad till henne som enda mottagare hamnar i en sirskild mapp som hon ir
mer uppmarksam pa.

Skillnaden mellan Erikas och Beatas e-posthantering speglar sikert en
spannvidd som finns hos tjanstemannapopulationen i stort. Vissa vill och
kan vara konsekventa, medan andra sa att siga gett upp den fullstindiga
kollen pa inkorgen. Skillnaderna skulle kunna hinga samman med person-
lig liggning men det verkar som yrkesrollen har betydelse.

Chefredaktoren Beata verkar kunna tillimpa ett kriterium {6r vad som
ar viktig e-post. Detta kriterium hinger ithop med vad som kan bli material
till ett kommande nummer av tidskriften medan Erika inte har ndgot lika
tydligt kriterium for att sortera sin e-post.

Nigot som talar for denna tes dr att Beata tydligare dn Erika uttrycker
ett missndje med vissa typer av e-post. Beata sdger att hon kan fa upprepad
e-post med reklam {or en viss konsumentprodukt. Sidan reklam f6r nya
produkter dr vilkommen till en viss grans. Tidskriften innehéller en hel del
redaktionellt material om mode, mat m.m. Men Beatas konkreta exempel
giller en produkt som hon pa sistone fatt f6r mycket information om, 1 all-
deles f6r manga e-postmeddelanden. Att Beata kan dra dessa granser mel-
lan intressant och lagom respektive ovidkommande eller f6r mycket bland
vad man kan forestilla sig dar ganska likartad e-posttyder pa att hennes
kriterier dr vildefinierade. Beatas sitt att skota sin e-post diremot verkar
kopplat till ett relativt strukturerat och cykliskt arbetsschema. Det innehal-
ler bl.a. att hilla kontakt med medarbetare och frilansare, diskutera 1déer

124 | DELD



och ge dem bestillningar pa det material som var fjortonde dag ska bli ett
nytt nummer av tidskriften.

Erika tar ocksa konkreta e-postmeddelanden som exempel. Ett sidant
inneholl en inbjudan till ett seminarium som verkade viktigt f6r henne och
hon gick dit. Men det visade sig vara mindre intressant och Erika kdnde att
hon slésat bort sin tid. Missen att ga pd seminariet kan hinga samman med
att Erika inte sd litt kan avgdra vad som ar eller kan bli anvindbar informa-
tion. Hon siger att mycket av hennes tid gar at till att soka kunskap och att
forankra idéer och beslut internt. En osdkerhet kring vad som ir mer eller
mindre relevant verkar paverka hennes sitt att skota sin e-post.

I Beatas och Erikas forhdllningssitt ser jag ett monster nir det giller
relationen mellan yrkesroll och kommunikationsanvindning. Detta mons-
ter gar igen 1 mina andra intervjuer med yrkesfolk. I ndgon mening har alla
intervjuade konkreta slutmal {6r sitt arbete, ndgot de si att siga levererar.?
En revisor (med arbetsplats pa ett kontorshotell) levererar t.ex. granskade
arsbokslut dt foretag. Tva experter pa en myndighet limnar ifrdn sig doku-
ment som fungerar som beslutsunderlag dt politiker. Siljare har kopeavtal
med kunder som slutmal {6r sin verksamhet. Och sd vidare.

Men det finns gradskillnader mellan hur mycket av arbetet som faktiskt
dgnas at fardigstillandet av slutprodukter. Gradskillnaderna kan sigas inne-
bara att man vid den ena polen finner tjanstemin som dgnar storre delen av
sin tid at att skapa och underhalla kontakter samt att s6ka kunskap, som
endast eventuellt kommer till direkt nytta f6r nagot som de levererar. Vid
den andra polen tycker jag mig ha funnit dem som dgnar storre delen av
tiden dt att konkret skapa produkter som de regelbundet limnar ifrdn sig.

Nir det giller chefredaktoren Beata skulle jag vilja placera henne gan-
ska nira den sistnamnda, konkret utférande polen, medan Erika pd Erics-
son hamnar nirmare polen dir mesta tiden gar till kunskapshantering och
kontaktskapande snarare dn till att genomféra och avsluta vil definierade
arbetsuppgifter.

Man kan ocksd uttrycka Beatas och Erikas olika yrkesroller och
kommunikationsstrategier, som jag hir skissat dem, i ANT-termer. Beata
ar med och driver ett moget kommersiellt projekt, nimligen att ge ut en
tidskrift. Erikas roll kan snarare ses som att vara med och utforma nya
projekt (t.ex. affirsidéer) och driva dem mot den slags mognad som tid-
skriftsprojektet redan har. Erika behover involvera andra aktanter, inom
och utom foretaget. Hon blir ocksd indragen 1 andras projekt, nigot som
med ANT-terminologi innebir att projekten Oversitts pa henne. 1 detta
natverk av projektskapande anvinds olika kommunikationsformer for
olika syften.
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E-post och telefon som resebesparande koncept?

Mitt intresse f6r kommunikationsformerna i férhillande till arbetsuppgif-
terna giller fragan om vad som kan sigas vara resebesparande, och vad som
1 sd fall ar strategier eller mer tillfilliga forhallningssitt hos tjanstemannen.
Nir Beata berittar om sitt telefonerande och e-postande siger hon att det
ar hennes huvudsakliga sitt att halla kontakt med medarbetarna och fri-
lansarna som skapar tidskriftens bilder, text och formgivning. Méten di-
remot havdar hon att hon sillan anvinder sig av.** Via telefon diskuteras
idéer och infallsvinklar, via e-post skickas utkast och fardigt material. Hon
och frilansarna behover inte resa for att prata och materialet behover inte
skickas med postfordon. For Beata sparar dessa kommunikationsformer
transporter, dtminstone om man tinker sig ett fiktivt alternativ som jag
gor hir. Beatas strategi ar att skota viss kommunikation med ett visst slags
medarbetare pd detta sitt. Erika diremot reser mycket i tjinsten. Hon kan
inte pa samma sitt som Beata anvinda e-post och telefon for att »vara ef-
fektiv« och hilla resandet pd en minimal niva.”

Erika berattar att hon inte tar hand om all inkommande e-post. Det kan
ses som ett satt att spara tid eller att undvika att lagga kraft pa olika typer
av avgoranden som sedan kanske inte visar sig vara viktiga.

Badas agerande kan betraktas utifrdn de Certeaus (1984) begreppspar
strategi och taktik. Strategi anvinder han {or att beteckna det formaliserade
och vedertagna, medan taktik handlar om det tillfilliga (jfr Hogdahl 2003).
Strategier tillimpas utifrin en plattform som t.ex. en myndighet eller ett
foretag har byggt upp och fran vilken de kan definiera en omvirld (de Cer-
teau 1984). Men en taktik bygger pa en kalkyl eller berikning av nidgon
som inte kan forlita sig pd en egen rumslig eller institutionell lokalisering.
Taktiken har ingen given bas och behover darfor gripa tillfallen 1 flykten.

Sammanfattningsvis kan man dirmed, om mitt jimforande exempel
ovan, siga att Beata forlitar sig pa strategin att anvanda mycket e-post och
telefon och fa moéten 1 kontakten med medarbetarna. Beteckningen strategi
fungerar hir eftersom det enligt Beata handlar om sitt att kommunicera
som byggts upp tillsammans med sjilva tidskriften, av dess grundare. Stra-
tegin dr anpassad till arbetsuppgiften, sirskilt med tanke pa produktionen
av nya nummer av tidskriften var fjortonde dag.

Att Erika dr ganska passiv i sitt hanterande av e-postens inkorg, kan ses
som en taktik hon tillimpar {6r att hantera kommunikationer pa jobbet.
Erika forsoker ocksa att taktiskt vilja vilka moten hon ska ga pa och resor
hon ska gora f6r att halla kontakt med sina medarbetare. Bide arbetsupp-
gifternas kunskaps- och kontaktskapande karaktir samt foretagets orga-
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nisation och interna kultur verkar ligga bakom Erikas och hennes kolle-
gors behov av moten ansikte mot ansikte. Moteskulturen pa foretaget och
behovet av intern férankring bor da ses som ndgot strategiskt. Darmed inte
sagt att strategierna for kommunikation ar problemfria. Tvirtom berittade
Erika att det finns en konflikt 1 forhdllande till krav pa kostnadsetfektivitet.
Mycket resor och arbetstid till méten blir helt enkelt dyrt.

Variation i behov av, och motiv f6r, kommunikationer (e-post, video-
konferenser o.s.v.) och resor 1 tjinsten verkar alltsd hinga samman med den
konkreta praktik som arbetsuppgift och yrkesroll innebir. Arbetsuppgifter
som innebir att en viss produkt regelbundet levereras av den yrkesverk-
samme visade sig hinga samman med tydligt definierade behov och motiv.
Tydlighet beror dels pa att produkten ar vil avgrinsad och definierad, dels
kan den hinga samman med att arbetsuppgifter ar traditionella och ingar i
projekt, foretag eller sektorer som uppnatt en hég mognadsgrad.

Nir arbetsuppgiften ar att dstadkomma »ndgot nytt« kan det vara min-
dre tydligt vad den yrkesverksamma ska leverera som resultat av sitt arbe-
te. Den ligre graden av mognad kan innebira att tydligheten minskar och
komplexiteten dkar. Detta paverkar hur man reser respektive kommunice-
rar for att utfora arbetsuppgiften. Arbetsuppgifter med stora inslag av kre-
ativitet, kunskapssokande och/eller samverkan kan 6verhuvudtaget antas
ge stor variation 1 hur resor, méten respektive elektronisk kommunikation
anvinds. Det kan rentav vara sd att detta slags arbetsuppgifter ger upphov
till omfangsrikt resande som dr ganska svart att vixla 6ver till andra kom-
munikationsformer.

Men de exempel pd skillnader mellan olika slags arbetsuppgifter eller
yrkesroller som skisseras ovan behdver inte motsvara skillnader mellan
mycket eller litet, eller mellan svart eller latt att dtgarda. Diremot ar sam-
bandet mellan yrkesrollens konkreta praktik och val av kommunikations-
satt tydligt. Mognadsaspekten dr en av flera aspekter som ir styrande. En
annan 4r maktaspekten. I savil privata som offentliga sektorer finns manga
exempel pa hur maktrelationer styr vem som forvintas resa eller kommuni-
cera pd ett visst sdtt. Att inte behova resa eller att kunna begrinsa hur nabar
man 4r via telefon- och datorkommunikation kan t.ex. vara ett uttryck for
en inflytelserik och stabil position.

For att bedoma mojligheter att ersitta tjansteresor med medierad kom-
munikation behover yrkespraktiken studeras pa en detaljerad nivd. Det
racker inte att enbart utgd fran traditionella indelningar 1 olika branscher,
yrken och funktioner. Sidana indelningar dr inte skapade f6r att hantera
fragor kring vad som avgor balansen mellan att varaktigt befinna sig pa
en plats, att resa respektive att kommunicera tvirs genom rum och tid.
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Tvd minniskor med skilda yrken i olika branscher kan férmodligen ha
arbetssitt som ur kommunikationsperspektivet dr sd gott som likartade.
Samtidigt kan tvad personer med precis samma yrke ha helt olika kommuni-
kationsmonster. Det gar inte heller att enbart utga fran den formella arbets-
beskrivningen. Denna 6verensstimmer sillan helt med vilken sorts resultat
manniskor forsoker dstadkomma 1 sin yrkesutovning eller vilka konkreta
arbetssitt och metoder de 1 praktiken anvinder. En utmaning ligger darfor
1 att pa ett relevant sitt definiera arbetsuppgifter i férhallande till kommu-
nikationsformer.

En annan utmaning ligger 1 att vilja vilka yrkesroller som dr mest intres-
santa att belysa och utvirdera ur perspektivet var det finns storst miljo-
vinster att himta. Hir kan man tinka sig ett antal kriterier. En limplig
forskningsstrategi ar formodligen att fokusera pd vanligt forekommande,
resintensiva yrkesroller som bedéms »ha framtiden f6r sig«. For att ytter-
ligare avgrinsa kan man tinka sig att bland sidana yrkesroller vilja ut kri-
tiska fall med férmodat stor respektive liten potential att balansera minskat
resande med 6kad anvindning av telefon- och datorkommunikation.

Genom att klarligga dndamal och motiv bakom valen och vanorna ir
malet att for de olika yrkesrollerna finna svar pa fragorna: Varfor just sa
hiar mycket resor och sd hir mycket anviandning av varje kommunikations-
form? Vilken potential finns att andra kommunikations- och resvanor och
dirmed minska miljopaverkan?

Nyskapande teknikanvindning?

I debatten kring distansarbete, videokonferenser och andra resebesparande
koncept lyfts ofta den tekniska kapaciteten och kvaliteten fram. For lag
anvindarvinlighet, tillginglighet till information och resurser, overfo-
ringskapacitet, bild- och ljudkvalitet o.s.v. pekas ut som hinder f6r 6kad
anvindning kommunikationslosningar for att ersitta resor. E-post och te-
lefoni ses som gammal teknik och det skulle 1 sa fall behévas ny teknik f6r
att ersatta resor.

Ett sitt att prova vilken betydelse teknikhinder verkligen har ar att {6lja
pilotprojekt dir man forsokt att komma férbi ndgra av hindren. Under
hosten 2007 deltog jag 1 en utvirdering av ekonomiska, miljomassiga och
sociala aspekter av ett pilotprojekt i Dalarna (Moberg m.fl. 2008).

Arbetsformedlingen fick for ett antal dr sedan direktiv om att alla kun-
der skulle fa likvirdig tillgang till deras tjanster. Arbetsformedlingen i
Dalarna behévde dirmed en ny l6sning f6r de norra delarna av linet och
beslot sd smdningom att vara med och driva utvecklingsprojektet »Service,
utveckling och kommunikation Dalarna«. Detta ledde fram till den s.k.
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distansmotesplatsen, en 16sning pa tillgingligheten som idag anvinds 1 atta
kontorsmiljéer pd Arbetsformedlingens s.k. e-kontor 1 Idre, Orsa, Silen,
Sirna, Vansbro och Alvdalen samt vid kontoren i Malung och Mora.

Tidigare har, pa orter utan kontinuerlig bemanning, bl.a. s.k. nyanma-
lan vid arbetsldshet skett genom att den nyblivne arbetslose tog en forsta
kontakt med Arbetsférmedlingen via telefon. D4 bokades ett méte in som
genomfordes da arbetsformedlare (ndgon dag per vecka) bemannade ortens
lokalkontor.?

Distansmotesplats vid Arbetsférmedlingen i Vansbro, Dalarna.
Foto: Charlie Gullstrém.

Nu kan man pd de sex orterna med e-kontor alla vardagar nyanmila
sig som arbetssokande via distansmotesplatsen (fortsittningsvis kallad dis-
tansen). Distansen bestdr av ett litet rum eller en avgrinsad yta. Bild- och
overforingstekniken finns, i den prototyp som anvints 1 projektet, samlad
i en mobel (se bild). Mébeln ar designad tillsammans med anvindare som
en del av utvecklingsprojektet enligt ovan. Mobeln haller en halvtranspa-
rent kvadratmeterstor spegel uppritt. Bakom spegeln sitter en bildskdrm.
Undertill finns en kamera som via spegeln avbildar anvindaren. Resultatet
ar att man kan kommunicera via ndgot som kan beskrivas som en tvavigs
storbilds-tv med mojlighet till direkt 6gonkontakt.”
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Enligt muntlig uppgift har ungefir 20 ooo samtal mellan arbetsf6rmed-
lare och arbetss6kande skett via e-kontoren och distansen under de senaste
tva aren.

Projektet 1 Dalarna handlar alltsd om regional och lokal tillginglighet 1
relationen myndighet — medborgare. Man kan jamfora med betydelsen av
apoteket, systembolaget eller posten i en ort eller stadsdel. Nir en sadan
lokal inrittning stinger upplevs det av medborgarna i allmidnhet som for-
samrad service. Organisationernas foretradare pekar ofta pd att de istillet
tillhandahaller service pa andra sitt, exempelvis via lokala ombud.

Pilotprojekt erbjuder ofta ett val mellan att anvinda det nya alternativet
eller det traditionella. Da kan man underséka vem som viljer det ena eller
andra och med vilka motiv. Men {6r arbetsf6rmedlare respektive arbetsso-
kande 1 Dalarna erbjods 1 stort sett inte ndgot val. Det handlade snarare om
en Overgang frin gammalt till nytt sitt att organisera nyanmailningarna vid
arbetsloshet. Ur den aspekten gar det faktiskt att dra paralleller till forso-
ket med tringselskatter. Det handlar om demonstrationer som ir obligato-
riska for de berorda, inte om frivilliga fors6ksverksamheter. Nar det géller
demonstrationer far forskaren rikta in sig pa hur férindringen har upplevts
och hanterats snarare dn pa hur minniskor viljer mellan alternativ.

Demonstrationen 1 Dalarna fick olika konsekvenser pa olika orter. Dis-
tansmotesplatserna hiller 6ppet kl. 9—1§ pd mandagar och 9-12, tisdag—fre-
dag. Nar arbetsformedlingen bytte till distansmétesplats 1 Orsa upplevdes
det delvis som en forsimring eftersom dir fanns ett bemannat kontor, dar
man innan projektet kunde gora drop-in-besok pa vissa tider fér nyan-
milan. Numera kan man inte géra nyanmailan hos en arbetsférmedlare av
kott och blod 1 Orsa. Det kan man diremot i den — som ménga upplever
det — gynnade centralorten Mora, 17 kilometer frin Orsa (Rdsdnen 2006).
[ Sdrna diremot upplevdes distansmotesplatserna mer som en férbattring,
jamfort med att resa hela tolv mil till Mora eller pricka in de fa timmar per
vecka kontoret tidigare var bemannat med en ditrest arbetsformedlare.

Nu har projektet rullat pd i ett par dr. Det har varit relativt goda tider pa
arbetsmarknaden och manga tillfilligt arbetslosa 1 Dalarna har dter kom-
mit 1 arbete. Savil arbetsformedlare som arbetssokande verkar i stort sett
ha accepterat det nya sittet att ordna nyanmalningarna pa. Jag aterknyter
darfor tll fragorna som foregick min beskrivning av projektet.

Fanns det ett tekniskt hinder? Overvanns det? Hur d4? Hindret var inte
bara eller kanske inte ens frimst tekniskt. Snarare var det formellt eftersom
telefon och andra kommunikationssitt inte duger f6r nyanmalan per tele-
fon. Om jag forstdtt det ritt ska den arbetssokande genom att infinna sig
visa att hon star till arbetsmarknadens forfogande. Att infinna sig via tele-
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fon eller internet skulle erbjuda (alltfor) manga mojligheter att tinja pa de
formella reglerna. Med de fasta och unika uppkopplingarna och métesplat-
serna minskar denna risk. I ANT-termer skapas en omvig eller en ny vig
forbi den obligatoriska passagepunkten att den arbetssokande infinner sig.
Detta visar att hindret fér nyanmilan pa distans 1 huvudsak var formellt
eller institutionellt, medan 16sningen bestod 1 ett principbeslut kopplat till
en viss teknik. Det dr alltsd inte kvaliteten pa kommunikationen som ska
ses som den springande punkten utan mojligheten att uppratthalla regel-
verket genom en sorts kontroll av nirvaro i tid och rum. (Aven om det
medierade motet maste hélla en viss kvalitet f6r att kunna »godkannas«.)

Detta betyder dock inte att kvaliteten dr ointressant. Foretagare, foren-
ingar och andra verksamheter i offentlig regi har pa de aktuella orterna visat
intresse for distansmotesplatserna. Olika verksamheter ser olika mojlighe-
ter med tekniken, och darfor har kvaliteten betydelse (se t.ex. Gullstrom
2008). Samtidigt finns det 1 dagsliget ekonomiska och organisatoriska hin-
der for att anvindningen ska spridas till nya omraden. Tekniken och dess
anvindning ir inte allmint spridd. Arbetsf6rmedlingens distansmotesplat-
ser kan hinga pd en skor trad eftersom det inte ir vanligt internet som
anvinds utan en teknik med hogre kapacitet for 6verforingen. Problemet
ar dock inte brist pa ledig kapacitet 1 nitet av optisk och elektronisk fiber
utan snarare att sittet att anvinda fiberniten dr nyskapande. Det ir ingen
etablerad produkt och det finns heller inget givet marknadspris pa den.
Genom att arbetsformedling pa distans fran borjan har varit ett sdrskilt
utvecklingsprojekt har de inblandade aktorerna lyckats skapa en omvig
forbi detta organisatoriska (ekonomiska, juridiska och samarbetsmissiga)
hinder.?® Overgingen till kommersiell drift kan (enligt ANT-terminologin)
kallas en obligatorisk passagepunkt f6r arbetsformedlingens service pa dis-
tans. Men det ir inte ett val mellan arbetsformedling pad distans eller inte,
utan ett val mellan olika metoder att hantera kommunikationen. Denna
overgang maste formodligen ske via en 16sning pa problemet att till ett
rimligt pris skaffa mer varaktig tillging till fibernitet. Detta dr ocksd nod-
vandigt for att mojliggora fler anvindare och anvindning i storre skala.

Det som minskar betydelsen av kvaliteten, eller &tminstone mojligheten
att utvdrdera betydelsen av den, ir alltsd de sirskilda regler som giller for
arbetsformedling och a-kassa. Darfor bor ocksd jamforelsen mellan det tra-
ditionella respektive nyskapande alternativet handla om ndgot utéver skill-
naden mellan ett verkligt och ett medierat mote. Sarskilt eftersom vare sig
arbetstormedlare eller arbetssokande kunnat vilja mellan dessa alternativ
utan fatt forhilla sig till en given forandring.

Arbetstormedlarna och deras chefer dr n6jda med f6rindringen eftersom
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man kunnat minska pa resandet (Moberg m.fl. 2008). Man sparar framfo-
rallt kostnader, men aven restid och brinsle och fir dirmed en minskad
miljopaverkan av verksamheten. De arbetssokande 1 stort sparar ocksa
pengar och restid (om de annars skulle ha rest till en centralort) och har
dessutom fatt en 6kad tidsmissig flexibilitet 1 tillganglighet till arbetsfor-
medlingens tjdnst.

Vad som forandrats gar dirmed att diskutera med hjilp av Shoves begrepp
kring smidighet (convenience) och tidsférskjutning (shifting time). Liksom
kommunikationsteknologier 1 allmdnhet erbjuder denna speciella teknik
for detta speciella anvindningsomride mojligheter att laborera med tillva-
ron i forhallande till andra aktiviteter, krav och méjligheter 1 vardagen. Jag
dterkommer till Shove’s begrepp 1 slutet av kapitlet och dd i férhallande till
flera av kapitlets fallstudieexempel.

Rapporterna frin demonstrationen har ocksa visat att ett flertal faktorer
ar annorlunda efter inférandet. Tiden per nyanmailan/mote sjunker t.ex.
Jag ska inte nirmare ga in pa detta utan bara konstatera att detta bor ha
att gora med att medierade moten och elektronisk nirvaro alltd ir ndgot
kvalitativt annorlunda 4n nirvaro i verkliga livet.

Det som mer allmant ar intressant med exemplet fran Dalarna dr makt-
och tid/rumsaspekterna. Man kan anta att en introduktion pd andra fore-
tag och for andra slags moten ocksa kommer att vara beroende av sidana
aspekter. Det kommer féormodligen sillan att handla om att ritt och slitt
»ersitta resor«. Teknikanvindningen griper in i och dr beroende av sociala
och institutionella relationer. Den dr ockséd beroende av vilka mojligheter
och krav minniskor upplever 1 relation till att organisera om sin dagliga
tillvaro i tiden och rummet. Andra organisationer ir intresserade av just
denna teknik, bl.a. myndigheten Boverket som jag nu ska anvinda som
exempel nir vi gar 6ver till kapitlets andra del om arbetets lokalisering.

Lokalisering av arbetsplatser

Vad hinder pa ling sikt nir ett foretag eller en myndighet omlokaliseras,
hur paverkas resvanor och resbehov? Forst vill jag kort behandla Bover-
ket som exempel for att direfter gd in pd en annan omlokaliseringsstrategi,
namligen kontorshotell.

Boverket dar en myndighet som 1989 flyttade, eller som man brukar siga
utlokaliserades, till Karlskrona fran Stockholm. (Boverket bildades i juli
1988 nir Planverket och Bostadsstyrelsen, bida med site 1 Stockholm,
slogs ithop). Pa Boverket arbetar ungefir 190 personer. Minga av dem ir
handliggare med ansvar for olika specialomraden. Jag har hir valt att kalla
dem experter. Bland dessa intervjuade jag Yngve som arbetar med brandsi-
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kerhet och Ingrid som arbetar med de nationella miljémalen. Yngve, Ingrid
och deras kollegor behover triffa myndighetspersoner och branschfore-
tridare pa andra hall i landet, ofta 1 Stockholm. Detta innebir en hel del
resande, vilket dr kostsamt for myndigheten och delvis ses som ett arv fran
lokaliseringsbeslutet.

Vad rumsliga avstind och arbetets innehdll innebir f6r kommunikatio-
nerna kan illustreras med ndgra exempel fran intervjuerna. Bide Yngve och
Ingrid papekar att de samarbetar, i olika konstellationer, med personer fran
andra myndigheter. Yngve berittar om sitt arbete med sikerhetsregler for
vigtunnlar. D4 samarbetade han med experter pa Viagverket i Borlinge res-
pektive Riddningsverket 1 Karlstad. Han sdger att detta innebar »en omdj-
lig kombination« ur ressynpunkt. Att ha moten hos endera parten blev
omstiandligt. Man hade 1 sd fall snarare »fatt triffas 1 Stockholm«, vilket
man ofta gor i liknande sammanhang. Men just samarbetet kring vigtun-
nelsikerheten fungerade med vildigt fa fysiska moten och istillet ett antal
videokonferenser, telefonmoten m.m.

Exemplet belyser ett par viktiga forutsattningar for yrkesmissiga kon-
takter mellan organisationer i Sverige. For det forsta att sidana blir sirskilt
kravande ur ressynpunkt niar det handlar om samverkan mellan sma och
medelstora stider 1 olika landsidndar. Trafiken ir, som Yngve papekar, opti-
merad {or Stockholm. For det andra kan krivande restorhéllanden darmed
innebdra att tjinstemannen viljer att 1 hogre grad forlita sig pd andra kom-
munikationsformer an resor.

Mojligen kan Yngves exempel med samarbetet mellan myndigheterna i
de tre stiderna ocksa betraktas ur ett tillganglighets- och rittviseperspektiv.
Alla tre orterna ir ungefar lika (o)fordelaktigt placerade ur ressynpunkt.
Det ar 1 och for sig inte sa lingt mellan Karlstad och Borlinge, 21 mil, men
en tagresa mellan orterna kan ta fran tre timmar och 20 minuter upp till
fem timmar. Av Yngves redogorelse far jag intrycket att samarbetet fung-
erade bra, kanske bidrog de rittvisa transportforutsittningarna till att man
kunde komma 6verens om kommunikationsformerna?

Pa stockholmarnas villkor?

Vad Yngve 1 Ovrigt berdttar om moten 1 Stockholm antyder att det ocksa
kan forekomma obalans i upplevd rittvisa. Han berittar att planet frin
Karlskrona till Stockholm gar kl. 6.30 pd morgonen, vilket ibland innebar
att han »sitter och rullar tummarna en timme« i vintan pa att stockholmar-
na (som ir vana att borja kl. 9.00) ska komma till ett moéte centralt 1 Stock-
holm. Anledningen till att planet gar sd pass tidigt tror Yngve dr att det ska
fungera for dem som flyger vidare till andra orter via Stockholm. Detta
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innebir att planen frin Stockholm gir senare dn planen till Stockholm.?
Yngve pdpekar att darfér »hade stockholmarna kunnat resa istillet«.
Dagliga tidsscheman laborerar minniskor med pd individuell niva, men
ibland handlar det som detta visar om nagot som kriver en kollektiv pla-
nering.

Forhallandet mellan tjanstemdnnen pa de olika myndigheterna kan alltsa
diskuteras i termer av hur tillgingligheten rent praktiskt ser ut, upplevs och
pa vems villkor den tillgodoses. Tillginglighet handlar bl.a. om makt, och
en relativt perifer lokalisering kan innebara en viss maktloshet 1 forhédllande
till dem med mer centralt lokaliserade kontor.

Det verkar som om dven Ingrid (pa Boverket 1 Karlskrona) stalls infor
motsvarande problematik som Yngve for resor till samarbetspartners pa
andra hill i landet. Av resedagbockerna att doma har de liknande resmons-
ter. En skillnad finns dock 1 hur de vinklar sin framstillning av proble-
met. Ingrid framhaller sina grinser f6r vad som adr acceptabelt nir det giller
resor till Stockholm. Det ska helst vara heldagsmoten om hon ska dka, inte
kortare. Det kan dock hinda att hon aker pa ett kortare méte om hon kan
kombinera det med att triffa nigon annan kollega. Hon sdger ocksa att hon
forhandlar om klockslag for motena med de ansvariga. Yngve och Ingrid
har alltsd olika attityder nir de svarar. Yngve siger »kommunikationer och
tider passar ofta stockholmarna bittre« och Ingrid sdger »jag ser till att det
passar mig ocksd«. Men grundférhillandet, att det finns en maktaspekt i
obalansen 1 tillginglighet, ir detsamma for dem bada.

Forortshotell i mellanprisklassen

Det finns andra former av omlokalisering, nimligen dé individer viljer att
arbeta nira hemmet pa ett kontorshotell. Detta kan ses som ett alternativ
mellan att arbeta hemifrdn och pa ett traditionellt kontor. Kontorshotell
kan betraktas som den renodlat kommersiella formen av s.k. grannskaps-
centraler, ett begrepp som brukades f6r ndgot decennium sedan. De antogs
kunna ligga 1 lokala centra, vara kommunikationsmissigt vilutrustade och
tillgangliga for alla 1 grannskapet. (Pa engelska har begreppet Telecotta-
ges anvants.) Oavsett vad man kallar lokaler av detta slag (skdrgirdskon-
tor, glesbygdskontor folkets hub eller nigot annat) sd verkar det dnnu sa
linge handla om en foreteelse av marginell betydelse. En kartliggning av
kontorshotellen i Stockholmsomradet visade att flera av kontorshotellen
i Stockholms fororter huvudsakligen befolkades av gister som bodde i
niaromrddet. Detta var inte fallet med kontorshotellen 1 city och inte hel-
ler med de kontorshotell 1 andra delar av Stockholm som tillhér kedjor
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och har ett hogre prislige.*® Jag pratade med §—6 gister pa vart och ett av
tre kontorshotell, inklusive de personer som drev kontorshotellen. Ett av
hotellen, 1 Kista, valdes sedan bort eftersom det inte kunde ses som ett
resebesparande koncept f6r daglig pendling.’! D3 dterstod kontorshotellen
1 Villingby respektive Nacka, och frin varje valdes ett par personer med
olika slags yrkesroller ut f6r fordjupade intervjuer.

Villingby centrum planerades pad so-talet, enligt den s.k. ABC-principen
som innebar att det skulle finnas arbetsplatser, bostidder och service inte-
grerade 1 forortskiarnorna. Hir finns fortfarande mycket affirer och post,
bank, apotek samt Systembolaget. Villingby kontorshotell ligger i ett av
de storsta husen, nira tunnelbanan precis vid bussterminalen. Man kan se
skylten pd det stora kvadratiska sjuvaningshuset fran tunnelbanan. Kon-
torshotellet ligger pd andra och tredje vaningarna.

Bjorknis ligger 1 Nacka kommun som dr mer glesbefolkad dn Stock-
holms Visterort, dir Villingby ligger. Man har t.ex. inte forrin nyligen
beddmt att det finns underlag for (ny) spartrafik i Nacka. Bussférbindel-
serna pa Varmdoleden in till stan 4r dock goda och det gar faktiskt snab-
bare med buss och tunnelbana fran Bjorknis och in till T-centralen dn vad
det gor med tunnelbana frin Villingby. Bebyggelsen kring Bjorknis ar gles
och jamfort med Villingby centrum saknar Bjorknis centrum i dagslaget
det utbud av restauranger, butiker och annan service och resmojligheter
som gor Villingby centrum till en stadslik mil;6.

Intervjuerna bekriftade att flertalet av gasterna pa de tvd kontorshotel-
len hade korta pendlingsavstand dit. De intervjuade sdger sig ha sokt en
arbetsplats nara bostaden. Ur den aspekten kan denna typ av kontorshotell
ha en potential att begransa arbetsresandet. Nir det giller yrken framtrad-
de tvd huvudgrupper som lite forenklat kan etiketteras siljare respektive
konsulter. Siljarna var anstillda 1 stora foretag och de flesta konsulterna
hade egna foretag. Bland dessa yrkesgrupper skulle det alltsd kunna finnas
ytterligare potential att rekrytera kontorshotellgister som vill ha nira till
jobbet. Men sambanden mellan férortshotellen och reslingderna ir inte
entydiga. Det visade sig namligen i sd gott som samtliga fall att alternativet
till att sitta pa kontorshotellet var att ha kontoret hemma. Arbete fran ett
traditionellt kontor ndgon annanstans 1 Stockholmsregionen utgjorde inget
omedelbart alternativ. (Om de intervjuade skulle byta arbete verkade det
dock vara ett tinkbart alternativ.) Kontorshotellens potential att begrinsa
pendlingsresandet ir dirmed inte given, i jimforelse med hemarbete 6kar
naturligtvis pendlingsresorna, om in till mattliga nivéer.

Siljarna och konsulterna som intervjuades tillbringade minst en lika stor
del av sin arbetstid hos kunderna eller pa resande fot som vid skrivbordet
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pa kontorshotellet. De reste alltsd vildigt mycket i tjinsten, 4ven om deras
pendlingsresor (till den egna huvudarbetsplatsen) var korta. Ovriga egen-
foretagare pa de tva hotellen representeras av en revisor, en musikforligga-
re, en skogsbolagsdirektor samt en uppfinnare. Dessa hade ett relativt litet
tjansteresande. Revisorn, med enmansforetag, gjorde ett par kundbesdk i
manaden runt om i Stockholm. Uppfinnaren, skogsbolagsdirektéren och
musikforliggare gjorde alla nigon enstaka lingre tjinsteresa per ar. Pa de
tva undersokta kontorshotellen framstir dirfor egenforetagarna som den
mest stationdra kategorin.

Det visade sig att den andra gruppen, konsulter och siljare, som utgor
ungefir halften av gisterna pa de tva kontorshotellen, reser mycket i tjans-
ten. De har valt korta resor till jobbet men har, om tjansteresorna inklude-
ras, en daglig reslingd hogt 6ver det svenska genomsnittet. Det innebir att
det kan vara en viktig grupp att studera av andra skil. Individuella val och
vanor 1 denna grupp ger stor paverkan pa det totala resandet.

Nir det giller arbetsmiljon pa kontorshotellen ansig de intervjuade att
tillgangen till funktioner som konferensrum och en reception var viktiga
for valet av kontorshotellet framfér hemmet. Det visade sig ocksa att hari
inrymdes en social aspekt som en av de intervjuade kallade »en presen-
tabel fasad«. Kundkontakterna var viktiga {or siljarna och konsulterna.
Det kunde vara en fordel att ta emot kunder pa kontorshotellet eller att
ha adress, administration och en telefonrdst som gav ett etablerat intryck.
Annu viktigare verkade dock den egna arbetsmotivationen och trivseln
vara, ocksa den frimjad av en kombination av praktisk och mansklig sam-
verkan som kontorshotellmiljon kunde erbjuda.

Hardvarusdljare

Zachary bor bakom biblioteket 1 Villingby centrum och gér de cirka 100
metrarna till jobbet. Han kan inte tinka sig ndgot langt pendlingsavstand.
»Hur kan man kasta bort tvd timmar av sitt liv varje dag? Sa mycket tid
tjanar man pa att jobba nira hemmet. Den kan man anvinda tll att arbeta
istallet.« Det betalar hela hyran pa kontorshotellet, menar han.

Senare 1 samtalet namner Zachary att han reser mycket i tjinsten. Forra
aret hade han 110 resdagar. Han var i USA, England, Tyskland, Danmark,
Norge. Vart han dker beror pa var kunderna finns. Nokia, Ericsson med
flera koper komponenter som tillverkas 1 Kina, USA, Mexiko och Taiwan.
Zacharys uppgift ir att ordna drsavtal for exempelvis en ny telefon. Hans
foretag tar fram nya komponenter eller modifierar gamla.

Zachary nimner ett par saker som han uppskattar med kontorshotel-
let. Det ar bra att kunna vidra idéer och att inte bara traffa »eget folk«.
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Han har fatt en kompis som ir uppvixt i samma stad och som han gir pa
fotboll med. Ytterligare en fordel med kontorshotellet ar tillgangen till en
professionell adress. En hemadress verkar inte lika varaktigt. » Folk kan tro
att man skoter saker med bigge hinder.« Hans arbetsgivare har dessutom
insett att kontorshotellet dr en bra bas for kolleger och chefer som kommer
pa besok 1 Skandinavien.

En viktig faktor bakom valet av kontorshotellet var hans nya arbetsgi-
vare. Foretaget har ungefir tusen anstillda runt om i virlden och de flesta,
med arbetsuppgifter som liknar Zacharys, sitter hemma och arbetar, berit-
tar han. Endast kollegan i Hongkong ir i likhet med Zachary placerad pa
kontorshotell. Inom detta foretag ar det alltsd normalt att arbeta med hem-
met som bas, atminstone for vissa kategorier anstillda. Det fanns dirmed
en given l6sning som Zachary med sitt 6nskemal om kontorshotellplatsen
lyckades modifiera.

Motiven Zachary uppger bakom valet av kontorshotellet istillet for
bostaden dr bade sociala och praktiska men fraimst knutna till familjesitua-
tionen. Nir jag funderade 6ver detta kom jag i kontakt med Jonathan, vars
arbetsuppgifter liknar Zacharys, men han har hemmet som bas (inte nagot
kontorshotell). Jonathan arbetar liksom Zachary med »marknadsforing
och storkundsforsiljning« och dven hans antal flyg- och resdagar per ar
ar ungefar lika stort. Jonathan siger att hans arbetsgivare ar virldsledande
1 sin nisch, forsiljning av harddiskar till datorer. Han tycker det fungerar
bra att arbeta hemifran.

JONATHAN: Det hir med socialt pa jobbet, det far jag sa mycket nir jag
reser. Jag dr inte van vid att gd till ett kontor som ir fullt med kollegor
ddr man snackar. Utan jag aker till Miinchen eller London eller vart jag
nu dker och gar in pa virt kontor dir. Dar har jag lite kollegor som jag
kan snacka med, men 1 6vrigt ir det ju mycket som gir pa telefon i alla

fall.

Jonathans forutsdttningar liknar Zacharys pa det viset att han ocksd hade
stillts infor ett erbjudande om ett sjilvstandigt arbete, utan kollegor pa
hemmaplan. Forvintningar frin arbetsgivaren var, liksom for Zachary,
att han skulle arbeta hemifran. I Jonathans fall fanns ocksa alternativet att
flytta utomlands till huvudkontoret. De typer av faktorer som fallde avgo-
randet var ocksd av samma slag. Bide Jonathan och Zachary nimnde:

o familjesituation (med sma barn)
« boendeform (villa eller ligenhet)

Alternativ till resor | 1 37



« omfattande tjinsteresande gjorde att man ville undvika dagliga pend-
lingsresor helt (som en sorts kompensation)
« instillningen till dagligt umginge pa jobbet.

Zachary och Jonathan jobbar inom IT-sektorns hardvarusida, d.v.s. for
foretag som star for handel med komponenter till bl.a. datorer och mo-
biltelefoner. IT-sektorn ir relativt ung och 1 nigon mén nyskapande nir
det giller arbetets villkor. Tid, rum och grianser mellan privat och profes-
sionellt kan anta delvis nya skepnader, vilket har visats av Willim (2002)
och O’Riain (2004). Den senare har i sin studie av en grupp programvaru-
makare pd Irland visat att den fysiska nirvaron pa den lokala gemensamma
arbetsplatsen och arbetstiden ir mycket viktig trots att chefer, medarbetare
och underleverantorer 1 det aktuella fallet finns pa andra sidan Atlanten.
Utmirkande ir enligt O’Riain ocksé pressen frin den globala ekonomi ar-
betsgrupperna ingar i:

However, these pressures actually make local space and social context
all the more important. The speed-up of time and the extension of social
space across physical distance in the global economy do not destroy
space but in fact intensify the impact of space in constituting successful
global workplaces (O’Riain 2004:17).

Balansen mellan att resa och slippa resa, mellan att vara global och lokal kan
analyseras ur olika perspektiv. I citatet ovan syftar O’Riain i nigon mén pi
individen, men frimst pa arbetsgruppen. Gruppen, eller dtminstone stora
delar av den, behover vara fysiskt samlad f6r att gora ett bra jobb, de beho-
ver formodligen ocksd en givande omgivande social miljo. I Zacharys fall ar
det tydligt att den formella arbetsgruppen sillan ir samlad. Det 4r snarare
individen Zachary som har valt och behover den lokala forankringen. Att
ordna stora avtal for leveranser av harddiskar eller kretskort ar naturligtvis
en helt annan roll 4n den att skapa program och tillimpningar. Som siljare,
agent eller distributér kan man arbeta ensam 1 stor utstrickning. Jonathan
berittar att foretaget regelbundet har ett slags datorbaserade telefonkon-
ferenser, da avdelningar 1 olika virldsdelar mots, trots tidsskillnader, och
rapporterar om sina respektive verksamheter.

Tre egenforetagare

Niklas har ett rum pa kontorshotellet 1 Bjorknis. Han 4r konsult och for-
mellt dven VD 1 en firma som han driver med tvd kompanjoner. Jobbet
bestar i att hjilpa andra organisationer att vara vilfungerande och effektiva.
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Delvis har det med datorer att gora. De system och tillimpningar som f6-
retagen anvander ska fungera pa ett tillfredsstillande sitt.

Niklas valde kontorshotellet bl.a. f6r att kunna dela upp sina dagliga
pendlingsresor. Genom att forst dka till hotellet slipper han rusningstrafi-
ken in mot stan. Men dit ska han dnda fyra dagar i veckan f6r att traffa och
arbeta med sina kunder. Dirfor bokar han alla méten till klockan tio eller
senare och tar dé bilen in till stan. En av de betydelser det lokala kontors-
hotellet fatt f6r Niklas handlar darfér om en sorts smidighet 1 organiseran-
det av hans reseberoende jobb. Han har funnit en tidsmissig omvig {6rbi
rusningstrafiken.

Niklas representerar konsulterna, den andra gruppen jag fann pa kon-
torshotellen. En del var egenforetagare andra anstillda, alla sysslade med
yanster till stod for affirsverksamhet. Den tredje gruppen bestod av spe-
cialiserade egenforetagare och till dem hor notforliggaren Uno och virkes-
handlaren Harald.

Uno har linge jobbat med att pa gehor ta ut och skriva noter, ackords-
analyser och texter till popsanger. Detta har han gjort pa uppdrag av forlag
som ger ut noter (nu har han sjilv ett sidant f6rlag). Arbetsuppgiften ir
inte platsbunden, Uno kan utféra den var som helst dir han kan lyssna pa
de inspelade singerna och det finns en dator med limplig programvara.
Men denna mojlighet att ta med sig jobbet verkar han inte utnyttja i nigon
namnvard utstrickning.

For Unos del verkar motiv kopplade till familjesituation och dagligt
umgange vara helt dominerande. Tjansteresor (han gjorde nidstan inga alls)
och boendeform (smahus) hade till skillnad fran siljarna diremot inte med
saken att gora.

En annan sméforetagare som var mycket stationir satt pa Bjorknis
kontorshotell. Han var 1 ledningen for ett litet foretag som sysslade med
skogs- och virkesaffirer, framst 1 Baltikum. Harald hade — precis som Uno
— tidigare suttit 1 villan, som 1 Haralds fall ligger en knapp halvmil frin
kontorshotellet. Verksamheten hade vixt och foretaget hade anstillda.
Utmirkande var att anstillda och affirskontakter ofta reste for att triffa
Harald pa kontorshotellet, medan Harald sjilv reste lite. Han hade ocksa
en sekreterare som bodde inne i stan och varje dag akte till kontorshotellet
(1 Nacka) for att jobba tillsammans med honom.

Aven 6vriga egenforetagare hade ett relativt litet tjinsteresande. Detta
gillde bl.a. en revisor med enmansforetag, som gjorde ett par kundbesok 1
manaden runt om i Stockholm, samt en uppfinnare som gjorde nigon ensta-
ka lingre resa per dr (han hade varit i Kina). P4 de tvd undersokta kontorsho-
tellen framstar darfor egenforetagarna som den mest stationira kategorin.
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Meningen med kontoret

Etnologen Birgitta Conradsson (1988) skriver 1 sin avhandling om vad som
1 borjan och mitten av forra drhundradet utgjorde lockelsen med att arbeta
pa kontor. Hon menar att kontorsarbetet i sig sillan framstod som glamo-
rost. Det var snarare kontorsmiljon och dess synliga prestige som lockade.
For méanga var dock drommen om storstan det viktigaste. Traditionellt sett
har en av de upplevda fordelarna med kontoren varit att de legat 1 storsta-
derna och erbjudit nirhet till bl.a. affirs- och ndjesgator (a.a.). Virdet av
kontorens centrala ligen devalverades formodligen nagot 1 takt med f6r-
ortsboendets expansion. A andra sidan kan »det dagliga flyttbeteendet« for
manga forortsboende kontorsanstillda uppfylla ett behov av omvixling, ge
savil rorlighet som rotfasthet (Vilhelmson 2002).

Dréommen om kontoret har f6rmodligen blivit an svagare 1 takt med att
fler kontor byggts 1 stidernas ytteromraden under de senaste decennierna.
Men sikerligen finns fortfarande férvintningar om tillgang till kommers,
lunchrestauranger och néjen. Detta borde i1 sa fall ha betydelse for kontors-
hotellens ligen och attraktivitet.

Conradssons undersokning omfattar de anstillda vid ett enda kontor.
Hon skriver att deras val av just denna arbetsplats oftast var till synes god-
tyckligt, manga hamnade dir for att det »lag nirmast till« (Conradsson
1988:73). Hir finns en parallell till kontorshotellen, flertalet av dem jag
intervjuade dar har valt just det aktuella kontorshotellet f6r att det ldg nar-
mast till.

Tidsforskjutning, bekvéamlighet och flyt

Ett sitt att forstd valen bland kontorshotellens gister ar att utgd fran Eli-
sabeth Shoves diskussioner kring smidighet och tidsférskjutningar. Aven
ANT-perspektivet dr anvindbart. Shove (2003) anvinder begreppet conve-
nience (bekviamlighet och smidighet) nir det giller fritid och privat kon-
sumtion, men det dr uppenbart att diskussionen dven gir att fora kring
forindringar av arbetslivet. E-postens intdg har t.ex. erbjudit mojligheter
att »flytta tid« (shift time).

Det tjinsteminnen i de tre valda fallen gor nir de arbetar pa kontorsho-
tell eller hemma ar att trixa lite med arbetslivets spatiotemporala struktur.
De utnyttjar tjdnster och teknologier som erbjuder bekvimlighet och smi-
dighet (convenience) — t.ex. e-post, bil och telefon f6r att 6ka sitt individu-
ella friutrymme.

Man kan tinka sig att konsulten Niklas strategi (att undvika rusningstra-
fik genom att ha en arbetsplats halvvigs in till innerstan) om den blir van-
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lig, bidrar till att férdndra tids- och rumsanvindningen i affirsbranschen,
vilket i sin tur kan framkalla nya individuella strategier. Man har da att gora
med (innu) en férindringsmekanism menar Shove. Hon kallar den en glid-
ning (creep) av kdnslan f6r vad som dr anstindigt, normalt och nédvindigt
som kommer sig av det individuella hanterandet av tidspress.

Shove menar att den enskildes strivan efter smidighet ofta leder till frag-
mentisering och individualisering med 6kat resursutnyttjande som f6ljd,
men att det kan gd dt bada hillen. I fallet med telependling och arbete frin
hemmet/kontorshotellet, menar jag att det ocksa kan innebira positiva
utvecklingar ur resurshinseende.

Pendlingsresor handlar om jobbnirvaro, om att komma till jobbet, om
overgiangen mellan fritid och arbete. Pendlingsresorna ir 6vergangar — man
»reser« frdn ett socialt ssmmanhang till ett annat, aven om man stannar
hemma och gar ner till arbetsrummet 1 killaren, eller bara plockar undan
frukostdisken fran koksbordet och stiller dit sin laptop istillet. Vi dr soci-
aliserade in 1 detta vixelspel, men forutsittningarna for det dr samtidigt
under forindring. Nya branscher och férindrade produktionsférhallanden
kan ge nya forutsattningar for arbetet och dven {6r den sociala vixelverkan
mellan arbete och fritid.

Det man kan fundera pa nir det giller pendlingsresor dr att det dr struk-
tur snarare an aktorer som till stor del bestimmer nir, var och hur de
utfors. Andra 6vergangar eller forvandlingar — Shove tar upp tvitt och bad
— kan man, trots att det finns kulturella konventioner, utfora 1 stort sett
enligt eget tycke och smak. Att vara pa jobbet diremot bestims av formella
strukturer som vi kanske inte tinker pa till vardags. Men de blir tydliga nir
det uppstar konflikter eller brytpunkter. Man kan se den svenska lirarka-
ren som ett exempel. Lirarna ir en yrkeskategori med ling tradition att
arbeta hemifran. Yrkets attraktionskraft bestdr delvis 1 uppdelningen mel-
lan bunden (undervisning) och fri tid (skollov och planering/efterarbete).
Denna frihetsgrad ifrigasattes och férindrades nir lirarfacken 1994 ingick
ett avtal med arbetsgivarna om att ha arbetsplatsforlagd tid.

Inom andra organisationer som velat f6lja med sin tid genom inslag av
distansarbete dr det den tid som inte dr arbetsplatsforlag som det skrivits
avtal om. Aven i lirarnas avtal ingir numera sidan tid explicit. Den har
kvantifierats till nio timmar per vecka och kallas fortroendetid, d.v.s. den
tid som ldrarna har arbetsgivarens fértroende att utfora traditionella arbets-
uppgifter under eget ansvar.

I relation till mitt material gar det att diskutera hur den sociala kontrol-
len av att sdljare, konsulter och myndighetspersoner gor sitt jobb sker. Pa
kontorshotellen forekom enmansforetag, dir man var sjilvbestimmande,
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men samtidigt var beroende av, eller hade dtaganden 1 férhéllande till, leve-
rantorer, kunder o.s.v. Savil resmdjligheter som kommunikationsformer
kan ses som tjdnster som anvindes for att inta olika positioner 1 férhéllande
till samspelande aktorer.

Nir konsulten Niklas en morgon t.ex. tog emot ett samtal via kontors-
hotellets receptionist, sd var bide kommunikationsformen, dagens forsta
korta pendlingsresa och lokalen med dess receptionsservice tjanster som
forvandlat Niklas till en konsult pa sitt kontor. Den strukturella sidan av
detta innebir bl.a. att eget ansvar och ett visst frihetsmatt f6ljer av foretags-
formen. Niklas kunde skapa sin egen organisation i rum och tid sa linge
han hade uppdragsgivarnas fortroende. Men i1 praktiken var hans schema
ocksa styrt av att han tillbringade mycket tid hos sina uppdragsgivare.

Om man tittar pa de andra tjanstemannakategorierna var t.ex. siljarna
inte egenfbretagare, men deras rums-tidsliga frihet under ansvar foljde
av arbetsuppgifternas mobila art. De myndighetsanstillda & andra sidan
representerar en struktur dir intern moteskultur, besdksverksamhet, for-
mella regler och arbetsbeskrivningar har stor betydelse for nir och hur
mycket de behéver befinna sig pa sin huvudarbetsplats, pa resa eller ev.
arbetar hemifran. Men dven f6r myndighetspersonerna fanns frihetsramar
inom denna struktur. Tjansteresor kunde de 1 viss utstrickning vilja att
gora eller inte och dven pa plats framfor skrivbordet kunde de styra sin
egen anvandning av tillgingliga kommunikationsformer efter eget huvud.
Ett belysande exempel pa detta ar att en av experterna pd Boverket berit-
tade att dven f6r kommunikation med kollegor som satt 1 samma byggnad
var telefonen ett vanligt val.

Om jag dtervinder till kontorshotellen s var ett motiv {6r att vilja dessa
att slippa rusningstrafik, tringsel och tidsodande resor till jobbet. Detta ar
intressant i forhallande till att huvudalternativet till att sitta pa kontorsho-
tellet var att arbeta hemma. D3 4r det inte uppenbart hur motivet att slippa
rusningstrafiken spelar in. I detta fall kan begreppet férvandling erbjuda
ett forklarande perspektiv. Att forvandla sig till tjinsteman 1 arbete under-
lattades av de faciliteter och den sociala struktur kontorshotellet erbjod.
Aven sjilva resan har betydelse som transformation frin ett privat till ett
yrkesmissigt tillstind. Aven en kort resa kan fylla ett sidant syfte, sirskilt
om man for sig sjilv kan rattfardiga sitt val genom att peka pa problemen
med andra alternativ (att pendla in till stan i rusningstrafik).

Frigan om forhillningssittet till resan mellan bostad och arbetsplats
rymmer ocksd en intressant komplexitet nir ett omfangsrikt tjansteresan-
de, exempelvis med bil i Stockholmsregionen eller med flyg i Europa, ver-
kar vara kopplat till instdllningen att man vill slippa onddigt resande. Detta
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innebdr att resor 1 tjansten inte ir frikopplade fran privata resor (vilket
aven pendlingsresor formellt klassificeras som). Om man upplever sig resa
mycket pa det ena sittet kan man vilja att {6rs6ka kompensera sig genom
att resa mindre pa det andra.

Makt att vilja plats och satt att kommunicera

De olika fallstudiexemplen som tagits upp 1 detta kapitel kan betraktas som
projekt, 1 den mening som man inom ANT ligger i begreppet. Att ge ut
en tidskrift ir ett projekt, att administrera nyanmailningar vid arbetslos-
het ett annat o.s.v. Anvindningen av ett kontor pd en viss plats eller av en
viss kommunikationsteknik ingar som ett av manga element 1 varje sidant
projekt. Det har genom fallstudierna blivit uppenbart att fraigorna om plats
och kommunikationsform rymmer maktaspekter. Skogsbolagsdirektoren,
chefredaktoren och arbetsformedlarna kunde till exempel undvika resor
genom att andra antingen reste till dem eller anvinde en viss kommunika-
tionsform. Att regeringen kunde bestimma 6ver Boverkets lokalisering ar
ett exempel pd hur makten att lokalisera kan vara utpriglat formell. Det
handlade om politiska beslut och lagstiftning. Samtidigt skulle dven den
process som utmynnade 1 Boverkets placering 1 Karlskrona kunna betrak-
tas som ett projekt. Det skulle da formodligen visa sig att manga fler ele-
ment 4n makten att lagstifta behovdes {6r att fora flyttprojektet 1 hamn.

Bruno Latours (1998) pastdende att teknik gor samhillet héllbart kan ges
ytterligare en dimension. Latour menar med detta stabilt ur maktsynpunkt.
Hallbar som 1 héllbar utveckling dr ndgot annat. Man kan t.ex. siga att
arbetsformedlandet i Dalarna blivit mer ekologiskt hillbart (som 1 hallbar
utveckling) med hjilp av distansmotesplatserna, eftersom miljobelastande
resor for nyanmilan minskat. Samtidigt har arbetsf6rmedlandet, som det
ser ut for tillfallet, ocksa blivit hillbart 1 Latours mening eftersom den for-
mella regeln att den arbetss6kande ska infinna sig vid arbetsloshet nu kan
efterkommas med hjilp av tekniken. Men man vet 4 andra sidan inte hur
stabilt detta forhéllande ar. Tekniken kan t.ex. visa sig sarbar och f6rlora sin
kraft att uppratthalla de legala kraven.

Den dubbla innebdrden 1 begreppet hallbar pekar pa att hillbar utveck-
ling hinger ihop med makt. Teknikanvindning kan, och bér férmodligen i
vissa fall, styras med olika maktmedel f6r att astadkomma social och milj6-
massig hdllbarhet. Samtidigt fungerar teknologier 1 sig som maktfaktorer.
Man kan beh6va montera ned eller avveckla teknologier som visar sig mot-
verka hallbar utveckling. Det kan ocksad finnas en konflikt mellan en social
dimension av hallbarhet, exempelvis ritten till delaktighet och inflytande,
och en miljéomissig dimension, som innebir att visst resande begrinsas.
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[ studien av kontorshotellen blev det uppenbart att placeringen pa kon-
torshotell byggde pa individuella 6nskemal och beslut. Man kan dirfor
ocksa tala om individuella projekt. Att placera sig pa ett kontorshotell visa-
de sig dtminstone for somliga vara ett sitt att optimera sitt individuella var-
dagslivsprojekt. Har blir maktperspektivet ett annat. Det handlar om man-
niskor vars yrkesroller gett en mojlighet att vilja det som de flesta inte kan
vilja — var arbetsplatsen ska ligga. Organisationer och foretag har olika skal
att utdva makt 6ver var de anstillda ska befinna sig nir de arbetar. For att
skapa ett hallbart resande 1 Stockholm vore arbete frain hemmet eller lokala
kontorshotell 1 stor skala en utmirkt mojlighet att spela med. Men just nu
verkar detta inte intressera arbetsgivarna i ndgon nimnvird utstrickning.
I forhdllande till de individuella livsprojektens behov av rumslig nirhet
utgor den roll central lokalisering av arbetskraften spelar 1 foretagens pro-
jekt dirmed ett hinder.

Sammanfattningsvis har det ocksa visat sig att [T-anvindningen spelade
en begrinsad roll {or de intervjuades val att placera sig pa kontorshotel-
len. Istillet var det speciella yrkesroller och karridrméjligheter 1 kombi-
nation med familjeférhillanden, sociala behov och »restrotthet« som lag
bakom valet. Nir det giller pendlingsresandets omfang visade det sig hos
de intervjuade vara beroende av omfattningen av 6vriga typer av resor. Det
verkar handla om en sorts balansrikning dar man kompenserar for t.ex. ett
omfattande tjinsteresande genom att skidra ned pa sitt pendlingsresande.
De intervjuade tillhor yrkeskategorier med mojlighet att paverka sitt pend-
lingsresande genom val av arbetsplats.

Att skapa ett ekologiskt hallbart samhille ar processer som tar tid. Kli-
matpaverkan blir synlig forst pd en mycket utstracke tidsskala, forandring-
ar av globala produktions- och konsumtionsménster pa en mycket kortare
sadan, men kanske dndéd 6ver en period som omfattar ett par generationer.
P4 individniva ir livscykeln den lingsta skalan. Den ar vird att titta nir-
mare pa. Om energisndla resvanor kan skapas och behallas mellan livsfaser,
och kanske till och med 6verforas mellan generationer, da tycker jag de
ar virda beteckningen héllbara. Hur ser resrutinerna ut ver livscykeln?
Detta handlar nista kapitel om.
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8. Resvanor I ett livsperspektiv

HUR MANNISKOR FORMAR sina resvanor pa ling sikt har naturligtvis be-
tydelse for hur resandets miljobelastning langsiktigt skapas och férindras
bland regionens invanare. Forskare som i intervjuer stillt frigor kring resor
under uppvixt och ungdom har dragit slutsatsen att den tidiga praglingen
ar betydelsefull (Andréasson 2000; Sandqvist & Kristrom 2000). Samtidigt
har varje fas 1 livet sina speciella monster, vilket betyder att t.ex. en tonar-
ing, smabarnsforilder eller nybliven pensionidr kan ha mycket gemensamt
med andra 1 samma livsfas, dven nir det galler resvanorna.

Mitt material belyser frimst de intervjuades vuxenliv, men 1 nigra fall
dven deras ungdom. Eftersom kontorshotellsgisterna presenterades i slutet
av forra kapitlet kdnns det naturligt att borja med dem. Nir kom de i den
positionen att de kunde vilja kontorshotellet — vilket steg 1 karridren eller
forindring av arbetsvillkoren handlade det om?

Omstéllningar i yrkeslivet

Zachary siger att han hamnade 1 Villingby av en slump, det var dir han
fick tag pa en ligenhet nir han som 24-aring flyttade till Stockholm (han
vaxte upp 1 Skdne och hade fére Stockholm bott fyra ar 1 Turkiet, dar han
har sina rotter). Han fick jobb pa ett elektronikforetag 1 Villingby, dir han
sedan jobbade i sex ar.

Zachary berittar att han avancerade stegvis inom elektronikforetaget,
men han sdg inda inte sd ljust pa sin framtid dir eftersom »branschens
forutsdttningar forindrades«. Han siger att han dd sdg tva alternativ, att
»sOka sig till en storre distributdr eller mot tillverkarledet«. Via en kollega
fick han veta att en av de stora tillverkarna inom branschen ville etablera
sig 1 Norden. Zachary tog kontakt och fick jobb som ansvarig i Norden
for drsavtal {or leveranser av elektronikkomponenter (bl. a. till mobiltele-
foner). Till saken hor att Zachary dirmed blev foretagets enda anstillde i
Norden.

Detta var 1 december 1999 och Zachary siger att eftersom han bodde
1 ligenhet och precis fatt sitt forsta barn ville han inte ha kontoret hem-
ma. Detta krav stillde Zachary till sin nye arbetsgivare. Han kollade sjilv
Gula Sidorna och hittade tva kontorshotell, ett i Spanga och ett 1 Villingby.
Arbetsgivaren gick utan knot med pa att hyra in Zachary pa Villingby
kontorshotell och lit dven receptionisterna dir ta hand om hanteringen
av hans 16n. Det kostade drygt 4 ooo:—/manad f6r rummet och servicen.
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Zachary satt pa kontorshotellet 1 sammanlagt fyra och ett halvt ar.

Jonathan jobbade pd ett elektronikf6retag nir han 1991 blev headhun-
tad till det nuvarande foretaget som siljer harddiskar till datorer pa den
internationella marknaden. Jonathan fick da tillsammans med den andre
anstillde, en tekniker »etablera ett kontor«. Lokalerna var till en bérjan
ett par kontorsrum 1 Kista. Personalstyrkan var som mest fyra personer
och 1993—99 flyttade man till andra lokaler 1 Kista dir man hade tillging
till telefonvixel samt konferensrum »men inte sekreterarservice«, papekar
han. Under denna period tittade man vid ett tillfdlle ocksd pa Reguskedjans
kontorshotell i Upplands-Visby men avstod {or att det var dyrt.

Jonathan berittar att »verksamheten utvecklades pa ett sidant sitt att
den lokala rollen blev mindre intressant«. 1999 bad Jonathan dirfor sin
chef om nya arbetsuppgifter, vilket han ocksa fick. Det innebar en omstall-
ning pa flera plan. Fram till dess hade han gjort tjdnsteresor fraimst i Nor-
den. De nya arbetsuppgifterna innebar att tjinsteresandet 6kade nagot och
frimst gick till 6vriga Europa. Jonathan siger att han sedan dess har go—100
resdagar om aret och att de lingre avstinden gor att han sover borta fler
ndtter an ndr han reste 1 Skandinavien.

Fram till 1998 bodde Jonathan med sin fru i Nacka och pendlade varje
dag genom Stockholm med tjinstebilen till Kista. 1995 foddes deras forsta
barn och tva dr senare deras andra flicka. 1998 flyttade de till Danderyd.
Nir han aret darpa fick de nya arbetsuppgifterna blev han knuten till f6re-
tagets stora kontor i Miinchen och chefen ville att han skulle flytta dit.
Jonathan tackade nej till detta, det var i princip otinkbart {6r honom och
hans fru. Den yngsta flickan skulle borja pa dagis och Jonathan siger att
det blev viktigare for honom att vara tillginglig hemma. Sirskilt som det
stod klart att han skulle vara borta mer pa tjansteresor an tidigare. Darfor
var det ett givet val att arbeta fran villan 1 Danderyd.

JONATHAN: Det var viktigt att fa tid hemma och det gjorde att vi tyckte
att det var en bra 18sning att jag satt hemma och jobbade nir jag var i
Sverige. For det gav mig flexibilitet att kunna bryta och ga till dagis och
gora ... vara med 1 familjen pa ett annat sitt, an vad man kan goéra nir
man sitter pa ett kontor.

Jonathan siger att det inte bekymrade honom att han inte skulle sitta till-
sammans med andra lingre. Det har heller inte varit nigot problem se-
nare.

Nir konsulten Niklas redog6r f6r sin karridr gar han tillbak ca tolv ar, da
han »hamnade« han pd Kommundata som projektledare och utredare.
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NIKLAS: Det var egentligen dir som jag kom in 1 datasvingen. [...]Dir
har jag dndrat inriktning vildigt tydligt, fran att vara tekniskt orienterad
och producerande till att vara administrativt engagerad. Sedan fortsatte
jag inom IT-banan 1 olika bolag [...] Kommundata omvandlades sd sma-
ningom till Enator.

P34 go-talet nappade Niklas pd ett erbjudande »att hoppa 6ver till ett annat
IT-bolag — med en tydligare f6rsiljningsroll«. Han rekapitulerar:

NIKLAS: D3 hade jag gatt fran teknikutveckling till administrativ pro-
jektledning till f6rsdljning/marknadstéring. Det var en oerhért rolig tid.
Det var mitt under virsta IT-bubblan. Sen kom det barn med i bilden
och jag kinde att det kanske inte var lika roligt att ligga och jobba med
forsiljning pa Europa, att inte riktigt veta var man var och nir man kom
hem.

Han beslot sig for att gora ndgot annat och sager att det fanns nagra olika
alternativ.

NIKLAS: Det var ett naturligt steg att istillet for att jobba som leverantor
gentemot [ledningsnivin] s klev man in pa ledningens sida och hjilpte
till att ta fram kraven och jobba mot leverantorerna. [...] Dar borjade
den hir ledningsstods-delen med upphandling och ... Jag gjorde utred-
ningar at dem och tittade pd analyser [{6r att] fa fram ritt saker egent-
ligen.

Konkret innebar detta att Niklas bytte arbetsgivare. Nagra minniskor han
kinde hade »ett mindre foretag som var mer nischat mot den typen av
uppdrag«. Niklas »gick in som deldgare och konsult«. Detta var precis 1
slutet pa go-talet. Ungefir samtidigt foddes andra barnet och Niklas var
pappaledig ett halvar.

Niklas fick smak for annat dn att »jobba mycket och tjina oerhort
mycket pengar«. Han siger att han f6r ett och ett halvt ar sedan »gick loss«
och startade det nuvarande foretaget tillsammans med ett par personer han
kinde 1 branschen. Ja, IT-branschen ar egentligen liten, pdpekar han.

De bérjade med att arbeta hemifran. Det gick 1 tvd manader, sedan kinde
Niklas att han behovde ett jobb att gd till. De andra tva instimde och Nik-
las tog initiativet. De borjade leta, var lite »trangsynta« forst, tankte framst
pa att hyra eget. Snart insdg de att det dr en stor apparat runtomkring for
att fa ett eget kontor att fungera. Dessutom finns en ekonomisk osidkerhet
med tredrskontrakt och nio manaders uppsagningstid.

For Niklas blev forindringen av resvanor tydlig nir han slutade med
forsiljningen for sex ar sedan. Fran att mest ha akt taxi och flyg, blev bilen
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det huvudsakliga transportmedlet nir tjinsteresandet koncentrerades till
Stockholmsregionen istillet f6r till sédra Sverige och norra Europa. Niklas
kommer till kontorshotellet ca tre dagar i veckan. Han dker vidare in till
stan sd gott som alla dagar utom fredagar di han stannar pa kontorshotel-
let.

Niklas historia har manga och tydliga beréringspunkter med de bida
siljarna Jonathans och Zacharys. Aven Niklas var ett tag siljare i [T-bran-
schen och med ett omfattande internationellt tjansteresande. Familjesitua-
tionen (med sma barn) spelade stor roll f6r hans beslut att byta till konsul-
tjobb och dirmed sluta med flygresandet. Detta byte innebar ett nytt sorts
tjansteresande med sd gott som dagliga moten och langvariga arbetspass
hos Stockholmsforetagen han var konsult dt. Da lag kontoret inne 1 city.
Det myckna tjinsteresandet gjorde att han ville paverka dagens forsta och
sista resor (till jobbet), vilket spelade in i besluten om lokalisering nir han
var med och startade ett litet foretag med liknande yrkesroll. Da hade ocksa
boendeformen (villa) och ekonomin betydelse f6r beslutet att forst jobba
hemifran. Niklas installning till dagligt umginge pa jobbet hade betydelse
for kontorshotellsvalet. Niklas och Zachary skapade sig alltsa liknande val-
situationer nir de bytte jobb. De sdg mojligheten att minska sitt dagliga
resande som en sorts kompensation for det myckna resandet 1 tjansten.

Uno hade drivit egen firma hemifrdn i tio dr ndr han och hans fru sepa-
rerade 1998. D3 flyttade han till ett mindre hus nagra kilometer bort och
hade barnen varannan vecka. Uno siger att det kindes »asocialt« att bara
gd trappan ner (till arbetsrummet 1 killaren) och upp varje dag.

UNoO: Det blev sd tydligt att man var ensam. Och speciellt (de veckor)
nir man inte hade barnen runt sig hela dagarna heller. Det blev tomt
— och att dessutom sitta hemma och jobba och vara dir hela dygnet i
princip ... och bara gi ut nir man ska handla.

Jag stiller en fraga om hur det kidndes fore skilsmidssan att arbeta ensam
hemma.

UNO: En sak som hor till det hir ar vil att firman borjade gd mer och
mer bra. Sd att innan dess fick man ju spara in. Det 4r mer ekonomi i att
sitta nere 1 killaren, helt enkelt. Och jag hade vil egentligen inte rad att
ha ett kontor externt innan dess. S3 det sammanfoll. Jag har inte tankt pa
det sa mycket, men si var det sikert.

Uno blev alltsd mer intresserad av att ha arbetskamrater p.g.a de dndrade
familjeforhallandena. De ekonomiska mojligheterna spelade ocksa en roll.
Ar 2000 flyttade han till kontorshotellet 1 Villingby. Det var i samma veva
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som han silde halva foretaget, det ombildades till aktiebolag och han fick
en (dgande, inte arbetande) partner. Savil nar han jobbade hemma som un-
der tiden pa kontorshotellet reste han vildigt lite till vardags. Sa hir svarar
han pd fridgan om vilka tjdnsteresor han gjorde.

uNo: Kanske nigot besok en gdng om dret pa en musikmassa, antingen
1 Goteborg eller Frankfurt. Och har det vil varit nagra resor till STIM-
huset [Svenska tonsittares organisation f6r upphovsritt m.m.], dir jag
haft ndgra fortroende-uppdrag ... det ar ute pa Gardet. Och sen besok
pa musikforlag har det vil blivit lite d3 och da, inne 1 stan.

Unos pendlingsresor var forst obefintliga och sedan ca fyra kilometer till
kontorshotellet, oftast med bil. Han har haft ett enmansjobb, som inte varit
platsbundet, vilket varit en forutsittning f6r hans liga dagliga reslingd.

For egenforetagaren Uno innebar skilsmassan en f6randring av familje-
livet som motiverade honom att flytta kontoret fran killaren till kontors-
hotellet och borja dka bil de fyra kilometrarna tur och retur varje dag. Han
stannade pa kontorshotellet 1 ndgra ar. Nista utokning av pendlingsresan-
det bestod 1 att han kopte delar av foretaget som varit hans uppdragsgivares
och flyttade in hos de kvarvarande anstillda (som han nu blivit arbetsgivare
at). Kontoret hamnade di i en annan férort en dryg mil frin hemmet.

De karridrhistoriska exemplen ovan visar att ett levnadshistoriskt per-
spektiv tillfér kunskap till fraigan om hur resvanor skapas. Nu kommer jag
att atervanda till personer fran de tre studier som presenterades fore tjans-
temdnnen. Det handlar om minniskor som idag lever i Stockholmsregio-
nen. Men det finns skillnader mellan dem som 4r uppvixta i storstan och
fortfarande bor dir respektive de inflyttade frin mindre stider och orter.

Stadigvarande innerstadsbor

Goran, fran en av de bilfria familjerna, ir uppvixt 1 Malmé med, som han
sager, fem minuters cykeltur till centrum. Han vande sig i tondren vid sjilv-

stindiga forflyttningar med cykel och kollektivtrafik. Hans forildrar hade
1 och for sig alltid haft bil.

GORAN: Men den bilen ... hade de kunnat klara sig utan egentligen, 1
en san stad som Malmo, forutom att de hade, eller har, ett sommarstille

som bilen anvindes till att kora till. Och pappa hade bilen till att kora
till jobbet.

Som innerstadsbo fortsatte Goran att cykla och dka buss, nir han flytta-
de hemifran. Han etablerade sig efter ndgra ar som musiker och borjade sa
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smatt att utveckla sina taxivanor. Sedan han flyttat hemifrin bodde Géran
under tio dr pd olika adresser 1 Malmo innerstad. Under de sista fem dren
jobbade Goran alltmer 1 Stockholm. Detta innebar lingpendling med flyg
och en sorts dubbel bosittning. Att da skaffa korkort och bil och dka mel-
lan stiderna var ingen l6sning som Goran 6vervigde. Inte heller att ha en
bil pd den ena, den andra eller bida orterna. Istillet verkar Gorans vana att
kombinera flera andra firdmedel ha utvecklats och férstirkts under denna
period.

Goran har nu ocksd hunnit bo tio ar pa S6dermalm med sin fru Kristina
— hela tiden 1 innerstadsmiljo. Han verkar ha uppritthillit cyklandet och
kollektivresandet som obrutna vanor. Nir dessa transportmedel inte rackt
till har Goran med tiden utvecklat ett omfattande taxidkande. Han har job-
bat som rockmusiker 1 stort sett hela sitt vuxna liv och det arbetet inne-
bir repetitioner, inspelningar, spelningar och turnéer. Gorans tillvaro ar
darfor ambulerande, replokaler, studios och spelstillen varierar frin vecka
till vecka. »Storre delen av mitt liv har jag inte haft nigon vardag. Jag har
turnerat och rest runt jattemycket.«

Musikeryrket skiljer sig frin manga mer regelbundna sysselsittningar.
For Goran har det inneburit att han skapat sig andra slags och kanske
mindre fasta rutiner 4n t.ex. en person med kontorsarbete. Flexibiliteten
speglas i resvanorna. Varje nytt uppdrag eller ny spelning leder till att han
bestaimmer sig for en viss kombination av firdmedel.

Goran sager att han aldrig 6vervigt att skaffa bil (iven om det f6r den
som betraktar hans tillvaro utifrin borde ha vait en rimlig 16sning pa yrkets
transportkrav). Han har inte ens funderat pa korkort, utan funnit andra
16sningar som han trivs med. Goran siager att han tycker mycket om att
cykla, dka taxi och dka kollektivt. Goran forestiller sig att biligande i
innerstan ir mer en belastning dn en tillgdng. Han har medvetet undvikit
en livssituation som kunnat tvinga fram stillningstagandet att ta korkort
och skaffa bil.

Sofia (studien av bilfria barnfamiljer) har alltid bott i stan, siger hon, och
hennes uppvixt liknar mycket Gorans nir det giller boende och resande.
Hon vixte upp 1 Malmé och familjens Renault anvindes, som hon minns
det, inte varje dag utan frimst pa helgerna for att aka till sommarhuset pa
Osterlen. Som vuxen har Sofia haft egen ligenhet centralt i Malmé och
mest tagit sig fram pa cykel. Hon tog korkort som 20-aring »av nagon dif-
fus pliktkdnsla«, men siger att hon alltid kint obehag vid langre korstrack-
or. Malméboendet interfolierades med en kort sejour pa studentkorridor i
Lund. Men Sofia dtervinde efter tre terminer till hemstaden.

Sofia arbetade sedan som Oversittare och flyttade som 2g-aring till
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Stockholm. Efter nigra manader kopte hon en ligenhet 1 Vasastan. Hon
sager att hon cyklat ritt mycket i Stockholm, till kontoret pa Séder och till
universitetet. Sofia lirde kidnna Johan, som si smaningom flyttade in hos
henne. Nir de vintade sitt andra barn kopte de en storre ligenhet 1 samma
omrdade. Nir Sofia inte har cyklat har hon mest ikt buss. T-banan tyckte
hon, sirskilt 1 bérjan, var »lite halvlaskig«. Forst i och med dagislimning-
arna och att hon fitt regelbundna tider att passa har hon borjat anvinda
tunnelbanan. Nu utbildar hon sig till barnmorska och péstar att hennes
dagliga liv utspelar sig inom en »sniv area for att vara 1 Stockholm«. »]Jag
ror mig mest 1 krokarna«, siger Sofia och menar att detta beror pa »en
kombination av tillfilligheter och medvetna val«. Hon har medvetet letat
upp kaféer och butiker som hon gillar 1 nirheten, men det var »ren tur«
att hon rdkade hamna pa Sabbatsbergs sjukskoterskeskola, som ligger pa
gangavstand.

Daiva, fran en annan av de bilfria familjerna, vixte upp i Vilnius i Litauen.
Familjen bodde i en trerummare en kvart fran centrum med buss. Mamman
hade en hogskoleexamen i ekonomi och arbetade med redovisning, pappan
var svetsare. De hade bil, ibland tva stycken, berittar Daiva, men hon blev
sallan skjutsad ndgonstans av sina forildrar. Det blev mest bussresor till
vardags. Det dr nidstan omdgjligt att cykla 1 Vilnius, siger hon, det finns
inga cykelbanor. Daiva flyttade till Stockholm 18 ar gammal dr 1995. Hon
gick pd en restaurangskola och bodde pa ett studenthem inne 1 stan. Sedan
arbetade hon ett halvar som barnflicka 1 Djursholm, innan hon flyttade
thop med Jonas och de fick barn. Hon studerar till ekonom pa Stockholms
universitet, men ar forildraledig med tvillingarna.

48-arige Lars (tringselstudien) sager att han alltid bott 1 Stockholm. Han
vixte upp 1 Midsommarkransen strax séder om Séder. Som Lars minns det
var det inte vanligt att han rorde sig lingt utanfér grannskapet som barn,
med ndgra fd undantag, som t.ex. nir han akte pa scoutlager. Familjen hade
ingen bil och kanske 4r detta en av de saker som gjort att Lars fortfarande
varierar sina firdmedelsval. Som vi ska se sd drdjde det innan han tog kor-
kort och skaffade bil. Lars beskriver resvanorna efter han flyttat thop med
sin blivande fru Lena ar 198o0.

LARS: Men sen triffade jag min hustru och hon bodde pa Palsundsgatan
inne vid Hornstull. Det var ju mycket hottare dn att bo 1 Midsommar-
kransen. Sa till slut flyttade jag in ddr. Da blev det verkligen kollek-
tivtrafik, om man inte cyklade forstds. Da anvinde vi cyklarna nir vi
skulle till Sodermalm till exempel, om man skulle ner till Laingholmen,
till Tantolunden eller ndgot sant dir. Men skulle man ndgon annanstans
da dkte man kollektivt.
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Lars sdger att han var 26 ar ndr han tog koérkort och hans fru 30 nar hon
gjorde detsamma.

LARS: Det var 1985, for att vi hade nog kopt huset, men vi flyttade in
1986. [...] Jag tinkte att »nu vill jag jobba som hantverkare och dé be-
hover jag korkort, och vi har kopt hus«. Jag ar sd ddr att jag bygger och
haller pa och fixar och donar. Och da vill jag ha bil {6r att kopa bridor
och sd. Det var ett framtidssyfte, jag tinkte »vi kommer att skaffa bil, vi
behover det«.

GREGER: Barnen ndr kom de da?

LARS: Ja, det fOrsta 1984. Ja, precis, for att flytta barn [beh6ver man
ocksd bil]. [...] Det maste ha varit 1989 som vi kopte den forsta bilen.
[...] De forsta dren [i huset] hade jag en veteranmoppe som vi dkte och
storhandlade med. Det var en Nyman, ser ut som en damcykel, men
motorn sitter som pa en moppe. Ibland dkte Lena och ibland dkte jag.
Tog stora friluftsryggsicken och akte till Fruingens centrum och stor-
handlade. P4 vintern gick vi med pulka. En drog ungarna och en drog
maten. Vi kombinerade det med en liten utflykt liksom.

I Lars fall var bade hus, barn och nytt jobb aktuella nar de tog korkort »1
framtidssyfte«, som Lars siger. Sedan tog det flera ar innan de skaffade
bil. Det ar ett vanligt monster att man skaffar kérkort och bil vid storre
omstéllningar. Ehn och Lofgren (2007) diskuterar hur kriser kan bryta upp
inarbetade vanor och tar upp exempel som utbrindhet och krigssituatio-
ner. Mindre dramatiska omstiandigheter kan ocksa gora att vissa monster
behover liras om. Ehn och Lofgren kallar detta for mikrodramer och tar
att flytta som exempel. De hinvisar till sociologen Scott Schaffer som pekat
pa just bytet av bostad och bostadsort. »Livet sorteras 1 flyttkassar« och
ndr dessa ska packas upp kommer vi »dven att behdva bygga om vart liv
och véra relationer med omvirlden« (a.a.). Nya resvigar, firdmedel och
satt att ordna vardagens aktiviteter 1 tiden och rummet kan som vi sett bli
resultatet nar flyttlasset 16sts upp 1 delvis omskapade rutiner.

For Goran, Sofia och Lars, som kontinuerligt varit innerstadsbor, verkar
boendet vara en viktig orsak till att man aldrig stallts infor valet att skaffa
bil. Innerstadsborna har tidigt skaffat sig, och sedan uppritthillit, en vana
att cykla och dka kollektivt. I deras val av boende och sysselsittning finns
dessutom ett starkt drag av permanens eller stabilitet. Att bo 1 innerstan ir
ingen tillfallig [6sning utan en malsidttning 1 sig. Forandringarna i resvanor
har varit sma, eller atminstone skett 1 sma steg. Deras dvergangar mellan
olika sysselsittningar, studier och jobb har varit »smidiga« ur resesyn-
punkt, och det gir darfor inte att se sa tydliga brott.
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Ett sitt att se pa detta dr att de mikrodramer som flyttarna skapat for
de kontinuerliga innerstadsborna begrinsats till en minimal niva. Inner-
stadslivets sirskilda forutsittningar och rutiner har kunnat behallas relativt
intakta. Att innerstadsboendets poanger ir kulturellt inlirda och kommu-
niceras symboliskt visar sig formodligen 1 den variation 1 innerstadslivets
attraktivitet som kan skonjas mellan generationerna. 4o-talisterna var en
generation som under familjebildningen ofta f6ll f6r forortslivets lockelser.
For generationerna fo6dda pa 6o- och 7o-talen verkar innerstadslivet ha en
starkare lockelse dven under aren som smabarnsforildrar. Rent statistiskt
visar sig detta 1 hoga fodelsetal 1 innerstadsférsamlingarna och, dtminstone
for vissa grupper, en 6kande trangboddhet.

Storstadskdrnornas utbud erbjuder sirskilda mojligheter. Géran berit-
tade hur han en sommarkvill cyklar till en efterlingtad programpunkt pa
Stockholms Jazz & Bluesfestival pd Skeppsholmen. Det kan vara ett exem-
pel pa en snabb och enkel omstillning fran t.ex. middag och nattning i
smabarnsfamiljen till en annan sorts sinnlig, mindre rutinartad upplevelse.
Sofia berittade (se kap. 6) hur hon »sniffat upp « favoritbutiker och kaféer 1
narheten av bostaden. Ehn och Lofgren (a.a.) skriver att kombinationen av
hemtama miljoer och sinnliga héjdpunkter kan vara en eftertraktad kombi-
nation. » Rutiner och livsintensitet, till synes varandras motsatser, kan assi-
mileras« (a.a.). Det Godskesen (2002) kallar »mojlighetssokandet« pekar
ocksa pa innerstadsboendets mojligheter att samordna savil alldagliga som
lustfyllda aktiviteter i tiden och rummet. Bide det roliga och det n6dvandi-
ga tas med 1 berdkningen nar vardagens vanor och resmonster utvecklas pa
lite lingre sikt. Det ar kanske det som speglas 1 viljan att bo centralt. Som
Goran sager: »Ja, vi ville bo 1 innerstan. Vi hade det som férsta prioritet.«

Godskesen (2002) har skrivit att nir en person eller ett hushall valjer att
skaffa bil sa blir den integrerad i vardagens praxis pa livets alla omridden
— inte bara i1 forhdllande till de slags resor som ursprungligen motiverade
kopet. Bilen borjar tinkas in 1 dnskvirda och mojliga aktiviteter 1 framti-
den (a.a.:271f). Godskesen skriver ocksa att det forhéller sig pa samma sitt
1 familjer utan bil.

De personer jag gett levnadshistoriska tillbakablickar f6r ovan dr exem-
pel pd hur flera teknologier och transporttjanster integrerats i vardagen
— cykel, moped, taxi och kollektivtrafik. Eftersom exempelvis mopedvanor
och taxivanor ir mindre utbredda dn bilvanor si blir tillvinjningen och
integrationen pa ett sitt mer i0gonenfallande i dessa fall. I kapitel 4 respek-
tive 6 berittade Lars respektive Goran om sitt anvindande av dessa trans-
portmedel. Goran nimnde exemplet att ta taxi hem fran Tkea med ink6pen.
Lars berattade hur mopeden anvinds f6r den dagliga pendlingen till jobbet,
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cykeln f6r fordldraméten och turer till narbutiken och bilen f6r att hilsa pa
barnen som flyttat hemifran. Lars och Gorans specifika val har skapats i en
kulturell kontext, de dr tids- och platsbundna men ocksa personligt farga-
de. Godskesen skriver att mélet med hennes motsvarande analys av inter-
vjupersoners levnadslopp inte ar att identifiera konkreta omstindigheter
som skapar ett bestamt val utan att visa att det finns olika valmojligheter
nar personerna star infér komplex av villkor och méjligheter (a.a.:268). Jag
tycker att taxi- och mopedvanorna kan illustrera detta. Det ir inga sjilv-
klara val, eftersom det dr vanligare att lita till bilen.

Godskesen papekar ocksa att nasta fas, sjilva rutiniseringen, ir minst
lika intressant. Om Goran forst borjade anvinda taxi for att ta sig hem
med instrumenten fran spelningar och Lars mopeden {or att storhandla, sa
spreds dessa fairdmedelsval senare till andra omraden. Det 4r det Godske-
sen menar med att transportmedlet borjar tinkas in 1 mojliga aktiviteter i
framtiden. Att ta taxi hem med mobelpaketen fran Tkea ir ett exempel pa
en sddan process, liksom att etablera mopedpendling dret runt. Godskesen
menar att denna utvidgning av vanorna dr del 1 en sjilviorstirkande pro-
cess. Hon papekar ocksd att det vanemassiga beteendet ir knutet till den
enskildes forestillningar, erfarenheter och kinslor. Om vanehandlingarna
dessutom ar kulturellt och kollektivt etablerade sjalvklarheter kan detta
bidra tll férstirkningsprocessen. Men det ér inte fallet 1 just de exempel
jag valt har.

Dessa analytiska infallsvinklar gar férutom till transportvanorna ocksa
att koppla till boendevanorna. Att bo 1 ett visst slags miljo, som innerstan
i exemplen ovan, kan ocksa skapa sjilviorstirkande processer. Godskesen
skriver att eftersom vardagslivet dr innehallsrikt och komplext ar det néd-
vandigt att stora delar av det tas for givet — uppfattas som naturligt och
sjalvklart. Alternativet dr att uppfatta vardagsvirlden som ett o6verskad-
ligt kaos. Genom att se sig sjilv som exempelvis innerstadsbo begrinsas
valmojligheterna, men samtidigt skapas en forgivettagen ordning. Om det
virdefulla i1 att bo 1 innerstadsmiljé samtidigt ar kulturellt och kollektivt
etablerade sjilvklarheter, kan det bidra till sjdlviorstirkande processer pa
individuell niva.

Ytterligare en podng som jag himtar fran Godskesens avhandling beteck-
nar hon som tekniksociologisk. Jag anvinder den hir for att illustrera for-
bindelsen mellan boendevana och resvana. Pd samma sitt som bilarna star
parkerade pa forortsgatorna sa finns ett flertal transportmedel, taxi, bussar,
tunnelbana och pendeltig inte lingt fran innerstadsbornas hem 1 sa gott
som standig beredskap. De ir fysiska realiteter och sidger »anvind oss«.
Teknologierna 1 sig ir pd detta sitt med och styr, forstirker eller dndrar
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individuella handlingsménster, bide boende- och resvanor. Och det sker
pa ett sirskilt sitt for de bilfria innerstadsborna 1 jamforelse med dem som
t.ex. bor i férortsmil;o.

Med detta sagt om kopplingen mellan boende- och resvanor kan man
kanske forvinta sig ndgot annorlunda monster bland dem som inte alltid
levt inne 1 stan utan flyttat dit under ungdom eller tidigt vuxenliv.

In till storstan

Kalle och Anna (studien av bilfria barnfamiljer) ar bada 30. Han ir f6dd
och uppvixt pa Aland, hon ir f6dd i en liten ort i norra Uppland och delvis
uppvixt pa Aland. Bilen har anvints mycket i bida familjerna under upp-
vixten. Andréasson (2000) kallar detta for en socialisering in 1 bilsamhillet.
Anna sager att det var sjdlvklart f6r dem att skaffa bil 1 samband med att de
tog korkort. Bada hade faktiskt egen bil innan de fyllde 18. Dessa anvinde
de sedan nir de bodde pa Aland. Kalle flyttade till Norrtaljetrakten nir han
var 23, och hade da kvar sin bil. Anna flyttade efter Kalle tvd ar senare, men
tog till skillnad frin Kalle inte med sig bilen. Nar Anna bérjade pa KTH
och Kalle studerade inne 1 Norrtilje forsokte de samaka in dit, ibland fick
de himta varandra. Till Stockholm gick det en buss var femte minut och
Anna siger att de cyklade mycket under sommarhalvaret. Efter ytterligare
ett ar flyttade de till studentligenheten 1 Bergshamra och gjorde sig billosa
for forsta gangen. De gifte sig och fick sin forsta son 1999 och har nu en
till som ar ett ar. Nu ldser bada till civilingenjérer pA KTH, men Anna ar
foraldraledig och laser pa kvallstid.

Som svar pa frigan varfor de gjorde sig av med bilen nimner Anna flera
skal. Kostnaden ar ett, miljomedvetenheten (sirskilt mannens) ett annat.
Dessutom skulle bilen ha stitt veckovis pa en p-plats och man skulle ha haft
besvir med besiktning och inbrottsrisk m.m. Hon nimner ocksa »skrick-
exemplen pa 6verdrivet bilikande pa landet«, som ett skal till att sjilv gora
sig av med bilen. »Om man vill flytta sig en meter pa Aland, di tar man
bilen«, siger hon. Nir Kalle och Anna flyttade fran ett smahus utanfér en
mindre stad till studentligenheten hade fatt sitt forsta barn och bada hade
borjat pa hogskoleutbildningar. Familj, boende, sysselsittning — de flesta
av vardagslivets yttre omstindigheter forindrades 1 denna 6verging. Bida
tyckte om att cykla och hade en kritisk installning till »onddigt bildkande«.
De nya levnadsomstiandigheterna verkade gora en bittre 6verensstimmelse
mellan preferenser och praktik mojlig.

Kalles och Annas omstillning, nir de slutade kora bil till vardags, bor-
jade 1 och med studierna. Anna dkte forst bussen fran Norrtilje till KTH.
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Nir Kalle borjade studera sammanfoll det 1 stort sett 1 tiden med att de
flyttade till studentligenheten, bildade familj och fick barn. I samband med
flytten gjorde de sig av med bilen och &vergick helt till att cykla och aka
kollektivt. Aven Jonas kérde bil nir han bodde 1 ett mindre samhille, men
overgav den vanan i universitetsstaden. Bidde Daiva och Jonas verkar kora
mindre bil nu in de gjorde i Litauen och Daiva har inte skaffat svenskt
korkort. Flytten till studentligenheten har dirmed utgjort en brytpunkt
med forindring av resvanorna. For bagge studentfamiljerna giller att de
inom en kort tidsperiod bytte savil hemort, boende, yrkesinriktning som
familjesituation.

Ett exempel pa brytpunkt dr nir de forst flyttade hemifran. For fororts-
borna som flyttade in till stan (Johan respektive Kristina) innebar den att
de dkte mindre bil och landsvigsbuss dn innan och istillet gjorde fler korta
cykel- och bussturer. Det ror sig om en brytpunkt med omstillning av
resvanorna, aven om denna omstillning inte forefaller sirskilt stor eller
dramatisk. Detsamma kan sigas om Jonas som flyttade frin en liten by pa
landet till ett studentrum i universitetsstan Kaunas.

Till skillnad frin inflyttarna verkar inte de f6rindringarna i de kontinu-
erliga innerstadsbornas tillvaro ha sammanfallit med varandra pd samma
satt. De har inte bytt hemort eller typ av boende nir de bildat familj. De
har heller inte bytt yrkesinriktning i samband med att de flyttat. En hypo-
tes ar darfor att om denna typ av brytpunkter sammanfaller i tiden sd okar
sannolikheten f6r att manniskor stills infor ett vagval som giller resandet.
Brytpunkterna skapar tillsammans férutsdttningar f6r ett vigval da resva-
norna kan fériandras.

Ut i villasamhallet

Minga flyttlass gar naturligtvis ocksd frin innerstadsmiljon till glesbe-
byggda delar av storstadsregionen. Rita (Tringselstudien) berattar att hen-
nes familj 1 samband med flytten till »landet« for ett par dr sedan skaffade
bil. Under aret fram till intervjun gjorde detta att de akte pd semesterresor
med bil till Danmark respektive Harjedalen. Resor som de fram till dess
har brukat gora med tag eller buss. Detta ir ett exempel pa den stegvisa el-
ler smygande forindring av resvanorna som jag tidigare tagit upp.

I intervjuerna fran Bilfamiljstudien aterfinns ocksd teman som beror
langsiktiga val och vanor. De intervjuade berittar om sina yrkes- och
bostadskarridrer, men ocksa om hur bilar och andra firdmedel infogats
1 eller forsvunnit ur vardagen. Viktiga frigor hir ir vad férandringarna
omfattar rent konkret. Vilka aktiviteter, arenden och firdmedel viljs till
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eller bort? Jag undrar ocksd under vilka forhallanden man i denna typ av
hushall viljer att férindra sina resmonster.

Tre av paren berittar om hur de under smabarnsaren flyttade fran inner-
stan eller frn titare bebyggda fororter till smahusomridden. Motiven bak-
om flytten dr alltsd kopplad till sjilva familjebildningen, praktiska behov
och de uppfattningar man har om limpliga boendealternativ. I samband
med flyttningarna verkar resvanorna, ha anpassats med en viss efterslip-
ning.

Leo och Anette Hansson berittar att nir de bildade familj och fick sina
tva forsta barn bodde de i Skarpnick 1 s6dra Stockholm. Dir sag deras res-
monster annorlunda ut jamfort med 1 dagslaget. De hade ingen bil under de
forsta dren dar. Nir de fick ett tredje barn skaffade de bil som de hade i ett
par ar, men sedan var de utan bil igen i Skarpnick 1998 och 1999. Da dkte
de t-bana och buss till sommarstugan som de hyrde pa Ingaro.

Leo och Anette berittar om hur idén att kopa tomt och bygga hus 1
Saltsj6-Boo dok upp och materialiserades. Vad som forandrades rent prak-
tiskt var att de flyttade till ett betydligt glesare bebyggt omrade. Avstinden
till de flesta former av lokalt tillgidnglig service 6kade liksom avstdndet till
Stockholms innerstad.

Hur anpassade de sig till sin nya bostadsort? En konkret sak var att de
skaffade bil (igen). De har fortfarande bara har en bil och en av dem bru-
kar dka till jobbet pa annat sitt. Detta betyder att de ocksa anpassat sig till
lingre restider nir de aker kollektivt eller cyklar till jobbet (jamfért med
nir de bodde 1 Skarpnick). Tilliggas bor att Leo sedan har fatt tillgang till
en firmabil pd arbetsplatsen. Den anvinder han ibland f6r att dka hem pa
lunchen (vilket skedde under dagboksveckan) eller pa kvillen och da tar
han den tillbaks till jobbet nista morgon.

Familjen Bengt och Gun Sunesson flyttade frin innerstan till Danderyd
(dir de nu bor) for tjugo ar sedan. De forsta tva aren hade de ingen bil
utan cyklade mycket och dkte en del kollektivt. Nar de fick sitt forsta barn
(Mattias) skaffade de bil. Medan Bengt tillignat sig vanan att for det mesta
ta bilen till jobbet (under sommarhalvaret cyklar han ibland) kér Gun bara
bil vissa dagar och dker annars kollektivt.

BENGT: Utan barn fanns det inget direkt behov av att ha bil i det dagliga
livet. Om vi behovde bil sd 1anade vi av dina (fruns) foraldrar som bodde

har.

Detta ir exempel pa hur strukturella férutsdttningar pa olika platser sam-
spelar med valen och férindringarna som gors dver levnadsloppen. Aven
arbetsplatserna har betydelse i detta samspel.
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Att pendlingsresorna dr mest rutinartade och dessutom tydligt bestimda
av strukturella forhallanden behover dock inte betyda att de ar viktigast
for utvecklingen av individens resvanor. Pa lang sikt kan man se hur res-
vanorna byggts upp 1 forhillande till bostadskarridr, yrkesliv och familje-
situation. (Nir jag stillt frigor kring dessa saker har dven andra typer av
omstindigheter som paverkat de langsiktiga anpassningarna dykt upp i de
intervjuades berittelser.)

Det dr tydligt att barnens tillkomst varit drivande bakom flyttbesluten.
Alla fem paren 1 bilfamiljstudien har flyttat till villaférorter strax fore eller
efter forsta barnets ankomst. Barnens uppvixtbetingelser ir det motiv
bakom flyttbeslut som oftast fors pa tal. Sddana motiv dr kulturellt paver-
kade. Platser virderas utifran vardagliga diskurser kring t.ex. upplevelse
av trygghet, men dven kring andra behov och 6nskemal som ar mgjliga att
tillfredsstilla med olika boendealternativ.

I forsta hand tillfredsstiller bostadsvalen sociala motiv. Férutom barnens
basta har man vigt in sina egna rotter 1 flyttbesluten. I tre av familjerna
innebar flytten till Nacka respektive Danderyd en dterkomst for dtmins-
tone en 1 paret.

Nir resvanorna forandrats 1 samband med flyttarna ar detta dirmed en
anpassning till att bade bostads- och familjesituation forandrats. Anpass-
ningarna av resvanorna ir dock inte alltid helt kalkylerade pa forhand. Det
finns en viss eftersldpning som innebir att man efter hand uppticker vad
som fungerar bast och exempelvis skaffar (ytterligare en) bil efter en tid.

Byten av arbetsplats verkar 1 motsats till familjens tillvixt inte paverka
flyttbesluten. Diremot paverkar arbetsplatsbytena resvanorna, och sirskilt
da firdmedelsvalen. Parkeringsmojligheter och skillnaden i tidsatgang mel-
lan att dka bil eller kollektivt dr (f6ga 6verraskande) exempel pd saidant som
avgor firdmedelsvalet for pendlingsresan.

Har da styrmedel nigon betydelse vid dessa forandringar? Ja, det visar
sig att de stodjande strukturer som kan paverkas frimst via samhillsplane-
ring dr viktiga. Nar det giller byte av arbetsplats dr framkomlighet och par-
kering viktiga faktorer. Endast om p-mojligheterna ir daliga och tringsel
eller tidsatgang upplevs storre {6r bilalternativet viljer man kollektivtrafik
1 dessa hushill.? Daliga p-mojligheter innebir att det ar osikert om man
hittar en plats eller att kostnaden dr ungefar lika hog som f6r en kollektiv-
resa tur och retur. Som tidigare nimnts ar dven lagar och regler (inklusive
overvakning och sanktioner) ett viktigt styrmedel nir det giller parkering.

I bilfamiljstudien har jag inte kunnat se att styrmedel genererat kritiska
livssituationer eller val. Atminstone inte om man med kritisk menar en
avgorande betydelse. Styrmedlen bor, f6r just dessa hushall, snarare ses
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som marginella faktorer som paverkar 1 valsituationer dar det redan finns
tva relativt likvardiga alternativ, exempelvis 1 valet mellan bil och kollektivt
for pendlingsresan till en ny arbetsplats.

Styrmedel bor utformas frimst med tanke pad de langsiktiga anpassningar
som hushallen gor, bl.a. fordonsinnehav och valet av boendeort. Fordons-
innehav ar exempel pd ett val som ger konsekvenser i andra hand. Finns det
t.ex. tva eller flera bilar 1 ett hushall tenderar man att pa sikt anpassa akti-
vitetsmOnstren efter detta, s att man vinjer sig vid att planera vardagslivet
med bilarna som forutsitining. Det innebir att det dr viktigt att paverka
nya drskullar som trader in livsfaser, t.ex. fir sitt forsta barn, och ge dem
fler alternativ dn att skaffa egen bil.

De intervjuades byten av bostad har oftast inneburit att de flyttat till
storre bostader 1 mer utglesade villaomrdden. Det har 11 sin tur medfort att
reslingder och bilberoende 6kat. Bebyggelse- och infrastrukturplanering
ar det styrmedel som pa lang sikt kan paverka dessa val och konsekven-
serna av dem. Detta illustreras i av familjen Boman, som bor mycket nira
Roslagsbanan och tunnelbanan, i kanten av en utbredd villastad. De reser
nastan alltid kollektivt in till stan, vilket dr ett exempel pa hur stédjande
strukturer fungerar. Men det dr naturligtvis svart att skapa lika goda forut-
sdttningar 1 storre delar av de glesa villaomradena.

Nir det giller bostadsvalen finns dessutom starka viarderingsmassiga
motiv 1 bakgrunden, vilket visat sig sivil 1 min studie som 1 storre stu-
dier. Manniskor med skilda resurser bositter sig i olika delar av staden eller
regionen som ddrmed blir segregerad (Waldo 2002: 213f). Det gar inte att
forutsidga de sociala valen pa ling sikt. De sociala valen handlar iven om
andra saker in boende, bl.a. var minniskor viljer att gora sina inkdp. Men
1 grova drag kan man anta att mianniskor med goda resurser bositter sig 1
attraktiva centrala ligen respektive villaomraden.

Genom bestammelser och styrmedel kring tjanstebilar, parkering och
miljozoner (vilka fordon som fir kora och parkera var) kan man pa medel-
lang sikt paverka fordonsparken. Detta bor enligt min mening goras framst
1 omraden dir resursstarka personer bor, arbetar och gor sina inkép, d.v.s.
1 villaomrddena och innerstan. Det finns da goda mojligheter att en stor
del av resandet med individuella fordon dir kan ske med brinsle- och
utsldppssnala bilar, elbilar, mopeder m.m. Genom planering av framkom-
lighet och parkering (restriktioner) kan man férmodligen ocksé stegvis
utvidga de omraden dit man viljer att aka kollektivt. Man skulle dd ocksa
kunna utvidga det omrdde som upplevs som innerstad ur perspektivet val

mellan bil- och kollektivtrafik.
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9. Avslutning

Mellan trangselskatt och klimatdebatt

Mitt arbete med att undersoka stockholmarnas resvanor mot bakgrund av
miljoproblemen har kints sirskilt angelidget pa grund av de tva debatter
som har tillkommit under arbetets gang, forst den kring tringselskatten
och sedan den intensifierade debatten 1 klimatfrigan. Den forra debatten
fangade jag upp 1 mina undersokningar medan den senare tog fart pa allvar
forst under 2006 nir dessa avslutades.”

Lite forenklat handlar klimatdebatten om varfor miljobelastande verk-
samheter och vanor bor forindras pa en global niva medan tringselskat-
tedebatten handlar om hur detta ska ga till pa lokal nivd. Ndr man foljer
debatterna i media och genom samtal manniskor emellan 4r det uppenbart
att nagra skenbart enkla fragor star 1 fokus. Vad dr egentligen problemet
med mdnniskans paverkan pd klimatet? Vilken slags produktion och kon-
sumtion dr skadligast — transporter, livsmedel, boende eller nagot annat?
Vilka Gr de bista losningarna pd dessa olika omrdden? Ar byte av teknik
eller beteendeforindringar viktigast? Spelar det nagon roll vad den enskil-
de gor? Vad kostar atgarderna och vem ska betala (i pengar eller uppoff-
ringar)? Har politikerna det mandat och handlingsutrymme som krdvsé
Listan pa fragor dr naturligtvis lingre men dessa sju tycker jag ringar in
kidrnan 1 debatterna.

Genom mina egna undersokningar har jag fatt inblick 1 hur villkoren f6r
det vardagliga resandet ser ut 1 Stockholm. Villkoren har jag inledningsvis
tecknat mot en historisk bakgrund och sedan provat att analysera i nuet,
bla. i termer av aktdrsndtverk. Jag har ocksd mot bakgrund av teoretis-
ka utgangspunkter sokt svar pa fragan vad vanor ir och hur de férind-
ras. Slutligen har jag under hela forskningsprocessen varit savil beroende
som inspirerad av andra vetenskapliga perspektiv utover det etnologiska.
I spanningsfiltet mellan perspektiven har nya frigor och dven motsigel-
ser genererats. Detta dr 1 grova drag de omrdden som jag tinker diskutera
nedan.

Resandets villkor

Ett viktigt resultat av mina undersékningar dr att de illustrerar pa vilka sitt
villkoren f6r stockholmarnas resor ir lokala. Villkoren skiljer sig dels dt
1 forhallande till andra storstiader, dels mellan olika delar av Stockholms-
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regionen och sjilva innerstaden. Jag har i ett par exempel visat att aktor-
natverksteorin (ANT) ger mojlighet att pa en empirisk niva analysera hur
bebyggelsen och transportsystemen tillsammans med sociala och kultu-
rella monster skapar konkreta villkor f6r manniskors aktiviteter och resor.
Detta har dven visats 1 tidigare forskning men jag har kunnat konkretisera
hur detta samspel ser ut just for ett antal invanare i1 Stockholmsregionen.

Invanare upplever och tolkar olika delar av regionen som aktivitets- och
transportlandskap pd ett relativt samstimmigt sitt. Men tolkningarna inne-
bar inte nagra absoluta ramar f6r praktiken, vilket visar sig i att manniskor
med likartad boendeort, ekonomi, dlder o.s.v. kan gora skilda transportval
och {3 olikartade resvanor. Detta visar pa det mandverutrymme som finns
mellan omgivande strukturer och individens upplevelse och nyttjande av
dessa (jir Godskesen 2002:278). P4 samma ging som minniskor anvinder
sin handlingsfrihet styrs de av strukturer, vilket 4r nigot forskare inom
olika discipliner pekat pa utifran olika ansatser. Det intressanta ar natur-
ligtvis att diskutera nar och varfor strukturen respektive handlingsfriheten
dominerar. Det gir ocksd att f6ra en diskussion kring forhillandet mel-
lan frihet att handla pa olika sitt och mojligheten att bli forstadd sa som
man Onskar genom dessa handlingar. Stockholmsforsoket visade att detta
forhallande ar komplext, manniskors firdmedelsval kunde tolkas nirmast
motsatt deras egna intentioner.

Mina studier har visat hur stockholmarna dr bendgna att vara cyklister,
kollektivtrafikanter eller bilister, att ha en ling eller kort daglig reslingd, i
specifika livssituationer och lokala omgivningar. Jag har ocksa gett exempel
pa hur de viljer kontext, exempelvis bostadsort, utifrin de behov de upple-
ver sig ha i en livsfas, t.ex. som smabarnsforildrar. Delar av livet foreskriver
dirmed handlingsprogram, liksom delar av staden gor det. Men minniskor
fordndrar till en viss grad dessa handlingsprogram nir de skapar personliga
resvanor, vilka i sin tur kan paverka val och vanor bland minniskor i1 deras
omgivning.

Nir det giller upplevelsen och tolkningen av plats och livssituation har
jag visat att bilfria familjer i innerstan och 1 sparforsorjda forortskirnor
inte férknippar sin avsaknad av bil med uppoffringar. Detta pekar pa att
resvanor med liten klimatpaverkan kan upplevas som tillfredsstillande 1
dessa kontexter. A andra sidan viljer en del i motsvarande situationer att
huvudsakligen resa med bil och/eller att ha ett omfangsrikt lingviga resan-
de. Resvanorna bor 1 lika hog grad ses som bundna till allmingiltiga situa-
tioner och omgivningar som till personliga virderingar, erfarenheter och
tolkningar av livssituationen. Personer och familjer bor kunna identifieras
som malgrupper for paverkan, vilken skulle kunna bli sirskilt framgangs-
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rik infor valsituationer och forindringar i livssituationen. D43 skulle t.ex.
bilfrihet kunna underlittas samtidigt som bilinnehav forsviras. Aktuell
samhillsdebatt och riktad information bor ocksa kunna paverka mannis-
kor i dessa brytpunkter i vardagslivet.

Jag har ocksd kunnat visa att samtidigt som transportsystemen gor det
mojligt att agera enligt sociala och kulturella f6rvantningar, d.v.s. fullfélja
praktik som ses som nédvindig och tas f6r given, bidrar anvindningen av
transportsystemen till att férindra vad som tas for givet och upplevs som
nédvindigt (jfr Shove 2002). Aven hir har den lokala dimensionen bety-
delse. I regionens villaomraden dr bilen det transportmedel som viljs for
de flesta typer av drenden. Firdmedelsvalet far da en social stabilitet och
legitimitet genom att det uppmirksammas grannar emellan. I andra delar
av stadslandskapet dr variationen 1 firdmedelsval storre, och dirmed dven
1 mianniskors férvantningar pa vilka firdmedel grannarna ska vilja. Hir ar
det rimligen littare att paverka balansen i anvindandet av olika fairdmedel.
Om denna paverkan dr framgingsrik kan socialt betingade val eventuellt
ocksa spridas till frin omrdden med stor variation i firdmedelsvalen till
omraden med mindre sidan.

Med ett historiskt perspektiv blir det tydligt att aven villkor som nu
betraktas som givna ar praglade av tidigare vigval. I detta sammanhang ir
styrmedel ett intressant begrepp. Det brukas idag flitigt 1 debatten kring
trafik- och miljopolitik. Ett problem med begreppet ar att det dr svart att
se skillnaden mellan effekter av aktuella politiska dtgarder respektive av
historiskt givna omstiandigheter. En firsk teknikhistorisk avhandling om
bilsamhallet (Lundin 2008) visar t.ex. hur 1950- och 6o-talens planerings-
tekniska regler for att eliminera tringsel och olyckor byggdes upp till en
bilmedveten planering med separering av trafikslag och parkeringsnormer,
som kraftfullt styrde mot ett bilanpassat stadsbyggande och samhille. De
planeringstekniska reglerna blev ett lingsamt verkande men effektivt styr-
medel som gynnade biltrafik 1 stider pa bekostnad av andra transportslag
och virden. I delvis motsatt (och ur dagens perspektiv mer hallbar) rikt-
ning verkade for Stockholms del byggandet av tunnelbanenitet. Aven det
var resultatet av ett vigval skapat av specifika maktkonstellationer och
politiska beslut.

Vanor

I forskning som motiveras av miljo- och klimatproblemen har jamférelser,
gjorda pa de flesta konsumtionsomraden, visat vad som ur miljésynpunkt
ar den bista dieten, semesterresan, vitvaran, materialet i klidesplagg, fard-
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medlet f6r pendlingsresan, sittet att virma upp sin bostad o.s.v. Kvar har
ofta statt fragor kring vad som hindrar minniskor att ta till sig kunskapen
och verkligen vilja de minst miljoskadliga alternativen. Ofta f6rs da be-
grepp som virderingar, livsstil och vanor in 1 diskussionen. Livsstilar och
vanor ses vanligen som sega, nagot som motverkar 6nskvird férindring.
Det ir ddremot inte sd vanligt att man problematiserar hur vanors seghet
ser ut och vad den beror pa.

Mina undersékningar visar att vanor som inbegriper resor forvisso ar
motstandskraftiga, vilket bl.a. beror pa att de férankras som sjilvklarheter
1 vardagslivet, nigot naturligt som inte behover diskuteras — sa hir gor vi!
Vanan kan betraktas som en buffertzon som absorberar stéten fran t.ex.
en hojning av bensinpriset eller nigon forindrad levnadsomstindighet.
Vanor kan rentav betraktas som en buffert mellan erfarenhet och handling
1 allminhet. Genom att mildra ryckigheten mellan erfarenhet och respons
bidrar vanan till det som teoretiker brukar framhalla som en av dess forde-
lar, mojligheten att hushélla med planering och mental anstringning. Vanor
hjalper minniskor att hantera yttre och inre 6nskningar, forvintningar och
krav. Marginella férindringar av 6nskemal eller omgivning behover inte
leda till ndgon forandring av en viss vana. Men vid tillracklig sammanlagd
forindring 1 kontext, resurser och/eller viljeinriktning férindras vanor.
Det finns det manga exempel pd frin mina undersokningar.

Tank t.ex. pd Dennis, som under Stockholmsférsoket borjade pendla
med kollektivtrafik istillet f6r bil. Hans arbetssituation innehdll linga
arbetsdagar, 1 konflikt med familjeliv och 6nskemal om fritid. Dennis and-
rade sin arbetssituation med hjilp av kollektivtrafiken och dess tidtabeller.
Han sokte stod 1 den kollektiva samordning av tidsscheman som kollektiv-
trafiken forutsitter. Det fanns alltsd en omgivning som erbjod ett alternativ
och en inre drivkraft till f6rindring. Man kan betrakta de tva sammanlin-
kade vanorna att jobba sent respektive att ta bilen som troga eller konser-
verande. Kanske hade Dennis inte brutit dessa vanor om inte tringselskat-
ten dessutom tillkommit som en avgoérande sporre. Det var 1 alla fall forst 1
och med Stockholmsfoérsoket som han gjorde slag i saken.

Minniskor kommer alltid att ha vanor. Teori och empiri pekar pa att
vanor kan ersittas av andra vanor, men knappast pa att de skulle reduceras
till en marginell foreteelse 1 manniskors liv. Nir vanor diskuteras i miljo-
sammanhang lyfts de ofta fram som ett hinder f6r f6rindring, vilket 1 och
for sig verkar stimma, atminstone pa kort sikt. Men man f6rbiser ofta att
vanor (och livsstilar) ocksa skapar mojligheter och férutsittningar for att
mer langsiktigt 16sa miljoproblem. Héllbar utveckling handlar som jag ser
det inte frimst om att bryta vanor utan om att successivt byta ut och sedan
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behilla dem (jfr. forledet sustain- 1 begreppet sustainable development).
Om vanor ses som forutsittningar lika mycket som hinder, innebir det
att hallbara utvecklingar kan uppstd 1 omgivningar som stoder de minst
miljoskadliga vanorna och forsvarar for manniskor att uppritthélla de mer
miljoskadliga.

I teoriavsnittet tog jag upp kritiska synpunkter pa forestillningen att det
finns en 6kande reflexivitet och rationalitet hos tillkommande generationer.
Eftersom minniskor enligt denna uppfattning blir mindre traditionsbund-
na skulle de ocksa ha littare att gora sig av med vanor som de uppticker
nackdelar med. Ett viktigt argument mot det dr att minniskor behover
sina (inte stindigt medvetna) vanor for att fungera socialt och individuellt.
Vanor kan brytas och bytas men den betydelse de har {6r manniskors liv
forefaller vara konstant.

Vana idr ocksa ett begrepp som kan 6verutnyttjas eller vattnas ur, exem-
pelvis nir det anvinds som en synonym f6r beteendemonster. Begreppet
resvanor anvands i statistiska enkitstudier pa detta vis. Analyser av var, nir,
hur langt och med vilka fairdmedel olika befolkningsgrupper reser rubrice-
ras som resvaneundersokningar. Resvanor blir dirmed en synonym f6r res-
monster och en analytiskt tom beteckning. De transportforskare som fore-
drar begrepp som forflyttningar och resmonster, framfor resvanor, tycker
jag gor ett klokt val. Och vana kan da fa betyda nigot individrelaterat,
snarare an ett statistiskt monster. Resmonstren innehaller namligen annat
an resvanor. Bakom en forflyttning kan det ligga en vana, men det behover
inte gora det. Det finns stora inslag av engingsmaterial 1 stockholmarnas
resmonster, vilket jag menar visade sig under exempelvis Stockholmsforso-
ket. Det var svart att spara vilka resor som faktiskt stilldes in och utgjorde
minskningen av det totala antalet resor. Man konstaterade att det inte var
de mest rutinartade resorna for fors6rjning, inkop av dagligvaror och ser-
vicedrenden. Det som forindrades var formodligen mer spontana resor for
umginge, eget noje eller nyupptickta konsumtions- eller fritidsmojlighe-
ter. Till viss del kan det ha handlat om mojlighetssokande aktiviteter och
resor, som var pa vig att omvandlas till vanor. Kanske bidrog forsoket till
att bromsa upp vissa sddana processer av vanebildning. Men min poiang hir
ar att detta inte kan undersokas genom att fokusera pa det som ir litt att
definiera som etablerade vanor. Forskarna bakom de statistiska resvane-
undersokningarna kinde sig foranledda att inféra begreppet »f6rsvunna
resor« som en slags restpost (vilket jag dterkommer till nir jag diskuterar
vetenskapliga perspektiv pa forsoket och klimatfrigan nedan).

Jag vill darfor gora en indelning som skulle kunna prévas i fortsatt forsk-
ning pa omradet, nir man analyserar resedagbocker och liknande. Varje
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resa skulle kunna betecknas antingen som en vaneresa eller som en tillfal-
lighetsresa. Resor till jobbet, affaren och fritidsaktiviteten skulle vara litta
att definiera som vaneresor. Nistan lika latt skulle det vara att identifiera
udda drenden, t.ex. ett akutbesok pd virdcentralen eller en traff med, lat
sdga, en utlindsk bekant som ir i stan och plétsligt hor av sig, som llfallig-
hetsresor. Diremellan skulle finnas en grizon med resor, exempelvis av sla-
get »skjutsa egna barnets lag till bortamatch«. Det kan ses som en engangs-
hindelse , men drendet kan ocksd aterkomma regelbundet. Och dven om
en viss person bara gor resan till en viss idrottsplats en gang sa dr den ur ett
kollektivt perspektiv en resa som ingar i en planering, i ett monster.

Den enkla definitionen pa en vana, handling som upprepas, fungerar for
att hanfora en stor andel av de resor som dger rum som vaneresor eftersom
de upprepas av individen. For den som {6r forsta gangen gor en resa for ett
visst drende dr resan ingen vana. Det kan ddremot vara si att manga andra
brukar géra motsvarande resa. Detta innebir att en tillfallighetsresa dr soci-
alt och kulturellt paverkad av (andras) vanor. Ur ett kunskapssociologiskt
perspektiv (Berger & Luckman 1991) finns en strivan efter forutsigbarhet
1 interaktionen manniskor emellan, vilket innebar att man 1akttar och ofta
tar efter varandras vanor.

Man kan dirmed tinka sig att dela in tillfillighetsresor efter huruvida
de ar mycket eller litet modellerade efter/paverkade av resvanor som fore-
kommer i den sociala omgivningen. D4 borjar man ocksa att teoretiskt for-
soka nysta upp relationen mellan vana och livsstil. En livsstil skulle kunna
definieras som en uppsittning av sidana konsumtions- och aktivitetsvanor
som 1 hog grad dr modellerade efter omgivningens vanor. Nu ryms dock
inte en vidare diskussion av livsstilsbegreppet inom avhandlingen, men det
skulle vara intressant att ta sig an i andra sammanhang, eftersom det spelat
en betydande men nagot oklar roll i debatt kring milj6- och hallbarhets-
frigor

Min slutsats for fortsatt begreppsutveckling dr att vaneresor kan vara
viktiga att urskilja om de ir problematiska ur miljosynpunkt. Man behover
da dnnu tydligare kunna peka pa hos vilka och nir vaneresorna lattast kan
bytas ut mot andra slags vaneresor (t.ex. motsvarande resa med ett annat
firdmedel). Samtidigt beh6ver man fa en 6verblick 6ver hur stor andel av
resorna som dr tillfallighetsresor. Man skulle formodligen dven behdva
skilja mellan olika slags tillfallighetsresor. En intressant aspekt dr som sagt
att de kan vara starkt paverkade av vanor, dven om de inte kan definieras
som sddana.

Vad man ocksa bor observera ar att de sociala relationerna, aktiviteterna
m.m. bakom resmonstren ar avgdrande. Stravan att delta 1 normal praktik
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och forgivettagna rutiner bygger upp vardagslivet. Resor ir bade forut-
sattning for och resultat av sddan vardaglig praktik. Vaneaspekten av det
man reser till dr darfér ofta minst lika viktig som vaneaspekten av sjilva
resan. Darfor kan det leda fel att efterfraga eller observera enbart resvanor.
Vanor kan men behover inte vara kopplade till resvanor. Att delta i nattliv,
fiskeutflykter eller 1 en kor, ha det mysigt hemma eller att vara pa jobbet,
landet, kopcentret o.s.v. ir exempel pd aktiviteter som manga manniskor
grundligger vanor kring. Man kan tinka sig att aktivitetsvanor ofta styr
vilka resvanor manniskor har. Men det ir naturligtvis ocksa sd att resvanor
till viss del styr aktivitetsvanor, t.ex. nir storstadsbor viljer just de aktivite-
ter som passar bést att gora »pd vigen«.

De resor som ar kopplade till yrkeslivet r relativt vil undersokta 1 forhal-
lande till de resor som dr forknippade med fritidsaktiviteter och konsum-
tionsvanor. For att forstd dynamiken 1 manniskors resvanor behéver man
satta sig in 1 hur deras sociala och privata fritid ser ut. Skillnaden mellan en
kort eller ling daglig reslingd eller mellan att vara, eller inte vara, vanebilist
kan t.ex. vara forknippad med speciella vanor som ror allt fran husdjur tll
intresse for heminredning, en viss sport eller aktiviteter pd internet. Har
gar att koppla tillbaka till miljodebattens vana som problematisk troghet.
Socialt och kulturellt grundlagda vanor kan vara mer eller mindre miljobe-
lastande 1 sig och/eller for att de skapar resande.

Hir vill jag ocksd piminna om nigra av personexemplen frin mina
undersokningar. Vaneaspekten bor ibland sittas 1 forgrunden. Tank t.ex.
pa Rita 1 Roslagen och hennes bussfird och kvillsrutin som trivselritu-
al. Ibland hamnar den mer 1 bakgrunden, som nir unga och lediga Sofia
Boman improviserar sin dag pa stan. Slutsatsen ar att vana ar ett ofta under-
virderat och oproblematiserat begrepp, men det bor anvindas 1 sitt ritta
sammanhang. Och det dr forskningens uppgift att s6ka definiera vilka des-
sa relevanta sammanhang dr samt vad vanor ir och vad de innebar {or vira
vardagsliv. Forskaren bor fraga sig vad som strukturerar vanorna, och vad
det 1 sin tur ir som vanorna strukturerar. Ur miljosynpunkt kan resandet
villkor behdva forindras for att gora det littare att grundliagga resvanor
som inte belastar miljon sd tungt.

Stabilitet respektive forandring gar ocksa att koppla till olika livsfaser.
Foriandring av familjeférhallanden, boende och sysselsittning leder ofta till
att resvanor foriandras. Ett intressant exempel ir de familjer i innerstaden
som ingick 1 min studie av de bilfria. De var stadigvarande innerstadsbor
som inte hade bytt hemort eller typ av boende nir de bildat familj (och
de hade inte heller bytt yrkesinriktning 1 samband med att de flyttat). Det
fanns inte heller nagra tydliga brott i deras resvanor. Men i andra familjer
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sammanfoll flera slags forandringar i livssituationen, och déa péaverkades
ofta resvanorna. En hypotes som stirkts av undersdkningarna ir att bryt-
punkter (i familje-, sysselsdttnings-, och boendesituation) som sammanfal-
ler i tiden 0kar sannolikheten for att manniskor dven forandrar sitt resande,
och fir nya vanor. Samtliga delstudier ger exempel pa detta. Genom val
och anpassningar som gors relativt sillan under levnadsloppet skapar indi-
vider och familjer grundliggande férutsittningar for sina aktiviteter och
sitt resande. Ur policysynpunkt verkar det dirmed viktigt att skilja pa
atgirders effekter pd langsiktiga forandringar av resvanor i forhallande till
mer kortsiktiga effekter, som t.ex. ekonomiska styrmedel ger upphov till.
Avsikten med ekonomiska styrmedel ar ofta att de ska verka generellt 6ver
befolkningen. Man bortser da frin de bieffekter — eller mojligheter, bero-
ende pa hur man vill se det — som innebir att vissa individer och grupper
kan paverkas mer langsiktigt och pa ett sdrskilt sitt.

Framtidsmojligheter

For att diskutera mojligheter till hillbara resvanor i storstan pa lang sikt ut-
gar jag hir forst fran andra forskares visioner och rekommendationer. Det
gar en skiljelinje mellan forskare som ser bilsystemet som det avgorande
hindret f6r hallbart resande i storstider respektive forskare som tar avstamp
1 andra forutsattningar och forhallanden. Ur det forstnimnda perspektivet
kan héllbara framtidsmojligheter handla om nir och hur ett trendbrott kan
ske. Urry (2004) diskuterar t.ex. vad som kan fd systemet med privatigda
bilar av traditionellt slag att transformeras till nigot annat. Ett exempel pa
det andra slagets avstamp ar att fokusera pa de tinkbara, framtida »sociala
virldar« som ger upphov till vardagliga aktiviteter och social praktik (se
t.ex. Shove m.fl. 1998). Hur kan virldarna se ut f6r att manniskor ska vilja
mindre miljoskadliga sitt organisera sin vardag i tiden, rummet samt med
hjilp av olika teknologier?

En tinkbar framtida f6rindring som kan minska eller bryta den ling-
variga dominansen av fossilbrinsledrivna, tunga bilar skulle kunna ta sin
borjan 1 stadskirnorna (Urry 2004). Enligt Urry skulle infartsparkering
samt sdrskilda innerstadsfordon kunna vara viktiga inslag. Innerstadsfor-
donet tinker han sig skulle vara eldrivet och kollektivt, men elektroniskt
individualiserat for den som for tillfillet anviander det. Naturligtvis kan
man dirutdver tinka sig att en stor andel av dem som vistas i stadskdrnorna
frimst anvinder traditionell kollektivtrafik samt cyklar eller promenerar.

I mina undersékningar visade det sig finnas flaskhalsar f6r de bilfria 1
innerstad och forortskirnor. Vi sdg t.ex. hur barnfamiljer idag lanar bil av
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en granne eller slikting for att storhandla. Eller hur de tar taxi hem med
mobler fran Ikea. Urrys koncept skulle kunna vidga dessa flaskhalsar for
bilfrihet om (vissa av) innerstadsfordonen hade limplig rickvidd respekti-
ve lastkapacitet. Samtidigt gar det naturligtvis att tinka sig andra l6sningar
for det specifika behovet att 4 hem varor, exempelvis hemleverans eller
lagprismarknader i innerstan. Men Urrys poidng dr inte hur man kan desig-
na 16sningar for specifika behov, snarare ir den att bilsystemets dominans
bara kan brytas genom att det inifrdn borjar transformeras till ndgot annat.
Urrys tes passar vil thop med aktornitverksteorin samt det som Godske-
sen (2002) kallar ett tekniksociologiskt perspektiv. Den traditionella bilen
star utanfor mangas portar och siger »anvind mig«. Bilen ir genom sin
blotta narvaro med och skapar behov, dnskningar och vanor, vilket ocksa
betonas inom ANT. Losningen handlar darfor inte enbart om att tillgodose
de 6nskningar och behov vi ser idag pa ett annat sitt. Det handlar ocksa
om att dnskningar, behov och rutiner ska kunna uppstéd pa nya premisser,
ur delvis annorlunda teknik som tillhandahalls pa annorlunda sitt. Dirmed
inte sagt att man behover hilla med Urry om att det ir just en parallell form
av bilism som behovs f6r att sitta den traditionella formen 1 gungning. Det
skulle ocksa kunna vara nidgot annan forindring som forsvagar bilismen
1 stadskidrnorna, exempelvis ett storre inslag av transporttjanster snarare
an transporter man sjilv utfor eller en utvidgad miljodriven trafikpolitik 1
linje med Stockholmsforsoket.

Forutom en mer kraftfull tringselskatt skulle inférandet av miljézoner
(fordon maste uppfylla vissa krav for att fa anviandas inom ett visst omrade
som t.ex. kallas f6r milj6zon) kunna bidra till en innerstad utan traditionell
bilism. Man kan forestilla sig en framtida politisk situation dir politiker
skulle viga ga ytterligare steg 1 denna riktning, liksom de strategier och
motstrategier, debatter om gynnade och missgynnade grupper o.s.v. som
skulle blossa upp och sa smaningom sjunka in 1 vardagen.

En forindring kulturskapade trender och moden kan ocksa knytas till
denna utvidgning av bilfrihet i befolkningscentra. Ett stadsliv utan bil skul-
le kunna vara kopplat till moden och trender som giller nojen, aktiviteter,
inkép och umgingesliv. Vad manniskor faktiskt dgnar sin vardag at, till-
sammans med vem samt med vilka motiv och legitimeringar ir sidant som
skapar och forindrar livet 1 staden. Men {or att anknyta till aktuell debatt
sa ir meningarna delade kring huruvida det gar att, och om politiker 1 sé fall
bor, forsoka paverka vardagslivet och dess aktiviteter f6r den ekologiska
hallbarhetens skull. Politikerna verkar foredra dels tekniska f6rindringar,
dels s.k. styrmedel som forefaller limna manniskors behov och 6nskningar
opaverkade. I en artikel i kulturdelen 1 DN skriver vetenskapshistorikern
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Jorgen Sjostrom (2008) att en objektiv diskussion kring hur allvarligt kli-
mathotet dr samt hur det bist kan bemotas forsvaras av instillningen att
»livsstilsfragor inte dr forhandlingsbara« (artikelforfattarens citationsteck-
en). Livsstil uppfattas i s fall som d ena sidan trogrorlig och 4 den andra inte
tilldten att paverka. I sa fall ar det inte ldtt att dstadkomma f6randring.

Jag ar dirmed inne pa det andra utlovade spéret for denna diskussion,
att de kulturellt skapade férutsittningarna kan forandras pa andra sitt dn
de som direkt har att géra med bilens vara eller icke-vara 1 olika delar av
stadslandskapet. De kulturskapade villkoren {6r vardagligt resande omfat-
tar bl.a. individuell respektive kollektiv hantering av tidsscheman. Arbets-
tider, Oppettider, semestrar m.m. dr exempel pa sociotemporala taktgivare
(Shove 2002; Fuehrer 2007). I en framtid skulle t.ex. starkare inslag av
kollektiv schemalidggning (som jag strax iterkommer till) kunna minska
manga stadsbors upplevelse av tidspress. D3 skulle intervjuer med forild-
rar kanske inte innehalla nigra klagovisor om hockeytriningar, saker man
maste halla koll pa via datorn och annat som ar svart att hinna med och
samordna.

Formella strukturer som gir att paverka, bl.a. genom politiska beslut,
kan alltsd vara viktiga for att gora det littare for manniskor att leva ett
vardagsliv med firre, kortare och/eller lugnare dagliga forflyttningar. 1
avsnittet om fororternas kontorshotell sdg vi hur vissa manniskor utnytt-
jar lokala kontorshotell f6r att hantera tidspress, rusningstrafik och sociala
behov. Forutsittningarna for dessa personer utgor idag ett slags undantag.
Det finns manga formella hinder {6r att manniskor fran olika branscher ska
kunna samlokalisera kontorsarbetsplatser i fororter nira sina hem.

Men vardagslivets innehall beror inte bara pa formella strukturer. Det ar
t.ex. inte sadana som styr 1 vilken utstrickning barn dgnar sig at, och beho-
ver transport till, organiserade fritidsaktiviteter. Det handlar uppenbarligen
om kulturella och sociala trender. Men det ar heller inte enbart de enskilda
fordldrarnas hoga virdering av idrott och andra aktiviteter som avgor. Sna-
rare handlar det om effekterna av en kollektivt uppritthéllen vardering.
Det uppstir nimligen ett socialt tryck bidde pa barnen och forildrarna.
Man skulle rentav kunna analysera detta i termer av en lock-in-situation.
Nir tillrickligt stor andel barn deltar 1 aktiviteter blir det farre lekkamrater
kvar till dem som inte gor det. Det ir alltsa inte framst aktiviteten 1 sig som
orsakar transporter, utan det dr hur utévandet av aktiviteten organiseras.

Det dr darfor viktigt att uppmirksamma den roll som bilismen spelar
for hur fritiden organiseras. En aspekt dr att det finns flera olika slags fri-
tidsverksamheter, bide sidant som sker i1 foreningsform och sidant som
anordnas mer punktvis. Flera enskilda initiativ inom t.ex. ett grannskap
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kan leda till en sammantaget stor borda f6r en familj i form av transporter,
tidsatgang och uppstyckning av tidsschemat. Det handlar om en informell,
i sina enskildheter slumpartad, kollektiv schemalidggning. Den skulle ocksa
kunna betecknas som postmodern och projektartad.

Ett annat slags kollektiv schemaliggning kan betecknas som traditionell.
D3 gir man t.ex. pa dans pa l6rdag, 1 kyrkan pa sondag o.s.v. En framtids-
mojlighet dr att lita dominerande aktiviteter bli f6rknippade med sirskilda
delar av dagen, veckan eller dret. En mer cyklisk och mindre projektartad
kollektiv schemaldggning skulle eventuellt kunna gora att firre »obligato-
riska« aktiviteter krockade med varandra.

Det finns manga framtidsmojligheter som i1 kombination kan forbittra
storstadslivet ur trafik- och miljésynpunkt och eventuellt ocksd gora det
lugnare, mer hilsosamt, mindre riskfyllt eller mindre exkluderande (av
invanare med sma resurser). | andra sammanhang har jag varit med och
kombinerat tekniska och sociala mojligheter till framtidsbilder och forslag
pa politiska atgirdspaket (Akerman m.fl. 2000; Gullberg, Hojer & Petters-
son 2007).>* 1 dessa storre, tvirvetenskapliga program har det bittre 4n i
avhandlingsarbetet gitt att sammanstilla vetenskapligt grundade rekom-
mendationer till relativt heltickande visioner och strategier.

Men {6r att andd sammanfatta min syn pa framtidsmojligheter hir i
avhandlingen vill jag hdnvisa till stockholmarnas sitt att hantera och anpassa
sig till trangselskatten. De grupper jag undersokt ar 1 huvudsak privilegie-
rade. Det handlar om vilutbildade manniskor med genomsnittlig eller hog
levnadsstandard. Det dr ocksa 1 dessa grupper som individer med de allra
mest miljobelastande resmonstren dterfinns, exempelvis 1 form av flitigt
flygresande. Om man till dessa stockholmare kan tillhandahalla underlit-
tande l6sningar f6r de mindre miljoskadliga sitten att resa och organisera
sin vardag borde det ocksd finnas utrymme f6r, ur miljésynpunkt motive-
rade, begrinsningar och avgifter pa de mest miljostorande sitten att resa.
I Stockholm finns dessutom forutsdttningar att utnyttja »inbyggda« och
historiskt givna begrinsningar, exempelvis 1 geografi och befintlig infra-
struktur.

Vetenskapliga perspektiv som bryts mot varandra

Jag ska avslutningsvis diskutera hur olika discipliner griper sig an stor-
stadsbornas resor. Forst kommer jag att relatera till andras undersokningar
1 samband med Stockholmsforsoket, framst de officiella studier och utvar-
deringar som var avsedda som beslutsunderlag och dirmed hade en utre-
dande och utvirderande karaktir. Metoderna utgick huvudsakligen fran
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statistisk, ekonomisk respektive policyinriktad vetenskap. Jag vill med
hjalp av dessa undersokningar peka pa hur ett visst vetenskapligt perspek-
tiv kan gora vissa aspekter betydelsefulla medan annat glider undan, hur
tolkningsramar och tolkningsforetriden skapas.

De officiella undersékningarna i samband med f6rsdket var samhallsve-
tenskapliga, men med olika starka inslag av naturvetenskapliga ideal. Detta
gav olika instillning till vad som meningsfullt kunde sigas om samband
mellan invdnarnas attityder och dsikter, faktiska resbeteende, upplevda
kostnader/uppoffringar o.s.v. Skiljelinjen mellan att s6ka begreppsliga res-
pektive kausala samband ir viktig for att forstd de olika perspektiven. I
vilken grad sokte de olika utvirderingarna en position skild fran studieob-
jektet? I vilken grad relaterades de vetenskapliga begreppen till vardags-
spraket?

Som diskuterats ovan kunde man pad basis av de statistiska undersok-
ningarna inte vara sdker pa vilka resor som hade stillts in. Det kan mycket
vil ha varit tillfallighetsresor, som inte kunde fingas upp av de kategorier,
d.v.s. typer av drenden, som brukar anvindas i denna typ av studier.®

Det jag har kallat avstandstagandets paradox hade en liknande tendens
att glida ur det officiella blickfiltet. Liksom nir det giller de f6rsvunna
resorna verkar det relevant att skirskida en naturvetenskapligt priglad
tendens att avgrinsa faktorer och soka samband mellan dessa. Avstandsta-
gandets paradox blir synlig f6rst genom att man kontrasterar tva uppsitt-
ningar mattstockar, forskarens och studieobjektets — just det dubbelseende
som vissa vetenskapsfilosofer menar utmirker humanvetenskap 1 forhal-
lande till naturvetenskapliga ideal.

Att uppticka motiven till en forbryllande handling ir att fordjupa var
forstdelse av denna handling (Winch 1994:69-91).

Det som leder till en handling ar beroende av de »mattstockar [...] for be-
teenden som omfattas 1 ett samhille« (a.a.). Vi behover darfor forstd matt-
stockarna, minniskors fornuftiga skil, liksom deras oférnuftiga (men be-
gripliga) motiv, for sina handlingar. Den dubbla hermeneutiken innebar
att bdde forskarens och studieobjektets forstdelse behover undersokas och
tolkas.

Det symboliska avstindstagandets paradox synliggdrs nir man intres-
serar sig for trafikanters foranderliga, men huvudsakligen oreflekterade
forstaelse av forsoket. I samhills- och transportekonomin diremot soker
man andra ordningens lagbundenheter och forklaringar (Flyvbjerg 2001),
och har funnit sidana 1 sambandet mellan vagavgifter, betalningsvilja och
korstricka m.fl. faktorer. Teorin man anvinder ska idealt sett vara predik-
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tiv. Risken dr dd att andra orsaker och motiv dn de pa férhand valda/i tidi-
gare studier verifierade o.s.v. inte kommer upp till ytan. Man vill girna
rama in sina unders6kningar pd ett sidant sitt att man verkligen hittar ett
kvantitativt samband mellan avgifternas storlek och utformning d den ena
sidan och trafikflédena & den andra. Det intressanta dr dd mellanleden man
arbetade med for att forklara dessa samband, bl.a. betalningsvilja, tidsvirde
och anpassningskostnad.

Politikernas beslutsunderlag (i mitt exempel) bestod dirmed av eko-
nomiska berikningar. Man beriknade minniskors betalningsvilja for att
kora in och ut ur innerstan nir man skulle bestimma avgiftsnivderna. I
ekonomiska termer beriknade man dven, och vigde samman, paverkan pa
regional handel och tillvixt, kostnader for trafikinvesteringar, miljoeffekter
samt minniskors tidsvinster respektive tidsforluster for att bedoma den
sammanlagda nyttan av tringselskatten. Begreppen instrumentell rationa-
litet respektive virderationalitet kan anvindas f6r att resonera kring detta.

De samhillsekonomiska underlagen for beslut kring tringselskatten
speglar en instrumentell rationalitet, med hjilp av vilken mal och medel
definieras och viljs med utgiangspunkt i berdkningarna. Samtidigt fanns det
inslag av virderationalitet bakom besluten, vilket innebar att politikerna lat
en reflexiv analys av malsittningar, virden och intressen vara vigledande.
Kanske ir det sd att politiker har en forkirlek f6r instrumentellt rationella
beslutsunderlag, men sedan inte anvinder dessa till instrumentellt ratio-
nella beslut utan snarare till virderationationella avvigningar. Rayner och
Malone (1998) har diskuterat detta i termer av deskriptiva kontra inter-
pretativa tillvigagingssitt. Deskriptiva tillvigagingssitt, som t.ex. kvan-
titativa analyser av hur skattesatser paverkar en aktivitet, brukar uppfat-
tas som mer lockande for politiker och myndighetsutdvare an tolkande
tillvigagangssitt, som t.ex. skapar forstaelse {or manniskors reaktioner pa
forindringar. Rayner och Malone papekar att beslutsfattare vanligen inte
tillimpar slutsatsen fran ett deskriptivt underlag rakt av. Snarare anvinds
underlaget som en sorts bakgrund eller forklaringsmodell {6r beslutsfat-
tarnas egna tolkningar och bendgenhet att fatta beslut i en viss riktning.
Till skillnad fran hur humanvetenskap ofta kan fungera si stimulerar inte
instrumentellt rationella underlag politikerna till att granska sin egen vir-
derationalitet. De kan snarare tillimpa denna med hjilp av t.ex. samhills-
ekonomin.

I ljuset av detta var Stockholmsforsoket mojligen unikt genom att kidrn-
punkterna i de samhills- och transportekonomiska underlagen verkligen
tillimpades 1 relativt oférvanskad form. Men det ir inget som siger att
deskriptiva tillvigagingssitt generellt skulle vara mer anvindbara in tol-
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kande. En forstaelse for vad olika stindpunkter innebir samt hur virde-
ringar och malsittningar omsitts 1 praktiken hér hemma inom det inter-
pretativa omradet och dr anvindbara 1 beslutssituationer.

Hade t.ex. problemen att hantera rittviseaspekter pa forsoket att gora med
en tendens att betona instrumentella och deskriptiva aspekter pa bekostnad
av virderationella och interpretativa? I den politiska debatten diskuterades
t.ex. frigor om fordelningsaspekter, d.v.s. vem som drabbades eller gynna-
des av olika sitt att utforma och anvinda tringselavgifterna. I avvigningen
mellan malen att 6ka framkomligheten och att minska miljopaverkan fanns
virderationella inslag. Om man gir med pa att dessa tva slags rationalitet
blandas och ibland stills mot varandra i politiska beslut kring miljé- och
trafikfrdgor, sd har man ett exempel pa en skiljelinje 1 politiken som speg-
lar olikartade vetenskapliga perspektiv. Det dr detta jag menar med att de
mangvetenskapliga erfarenheterna kan vara relevanta iven utanfor veten-
skapssambhillet. Det dr ddrmed inte bara de s.k. resultaten av forskningen
som dr intressanta utan dven de filosofiska premisser som ligger till grund
for olika vetenskapstraditioner (premisser som dessutom dr forbundna
med olika slags politisk, ekonomisk och professionell praxis). Om man
kan klargora skiljelinjer mellan exempelvis humanvetenskaper & ena sidan
och tekniska eller ekonomiska vetenskaper @ den andra sd kan man bidra
till reflektion 6ver olika sitt att hantera beslut 1 miljofragor. Vilket 1 for-
lingningen innebdr att hela frigan om vad hillbar utveckling dr och hur
den bor hanteras belyses. En konsekvens av detta synsitt ir ocksa att varje
kontext dr vird en undersokning i sig, saval forskarens och beslutsfattarnas
som de berorda individerna, grupperna och situationerna.

Samhills- och kulturvetenskapen kan fista uppmirksamheten pa andra
slags hot (och mojligheter) dn vad naturvetenskapen eller systeminriktade
vetenskaper kan. Mycket vanligt dr att ur teknik- , statistik- eller ekonomi-
vetenskapliga perspektiv identifiera. brister och trender, t.ex. att bilresandet
globalt dr f6r stort 1 forhdllande till kollektivresandet, eller att flygresandet
okar. Foljdfragan blir ofta »hur kan preferenser och beteenden férindras?«
Man kan tinka sig att detta bl.a. beror pa en teknikvetenskaplig (ingenjors-
missig) praxis att definiera studieobjekt i funktionella termer (t.ex. en stor-
stads transportsystem) samt att utvirdera objektet med kategorispecifika
virdeomdomen (Hansson 2007).

Humanvetare a andra sidan utgdr fran att kvalitativ f6randring hela tiden
sker 1 manniskors handlingsmonster och att 16sningar pd samhallsproblem
inte frimst handlar om att »optimera delar av systemet«. Manniskor gor
tilligg till sina resvanor, som bestir bade av nya resmal, irenden och nya
sdtt att ordna resandet, teknologiskt och 1 tiden och rummet. Dessa tilligg
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(t.ex. besoka nya kdpcentra, skaffa sig motion pa vigen till jobbet eller
genomfora tidskravande projekt 1 hemmet) kan vara bdde god- och elakar-
tade ur aktuella miljoperspektiv. Vad humanvetare kan bidra med ar analy-
ser av manniskors villkor och val. Vi kan synliggdra 6ver- och underord-
nade motiv bakom handlingar 1 en viss kontext, och dirmed ocksa (dven
om det gors pafallande sillan) komma med forslag pa hur socialt 6nskvirda
(t.ex. relativt miljovanliga) handlingsmonster kan gynnas.

Nir forskare utforskar ett falt gor de det ur olika perspektiv, som gor
vissa saker synliga och andra osynliga, somligt betydelsefullt eller centralt
medan annat glider undan. Bade f6r min egen del och f6r andra forsk-
ningstraditioner som intresserar sig for resorna i storstan behover frigan
stillas om hur tolkningsramar och tolkningsforetriden skapas. Man bor
vara vaksam pd undersokningars underliggande premisser samt pa sittet
att konceptualisera, berdkna och definiera problem, rama in en studie och
strukturera en analys. Det idr t.ex. vanligt att man definierar den tekno-
logiska potentialen f6r att minska miljopaverkan och darefter intresserar
sig for sociala hinder for att nd detta mal. Men samhillsvetenskaplig och
humanistisk forskning bor naturligtvis vara med och definiera problemen
och mojligheterna och inte bara komma in pa slutet och studera vilka hin-
dren f6r ett redan definierat mal ir.

Dirfor bor vetenskapliga perspektiv dra nytta av att slipas mot varan-
dra under olika samarbetsformer. Det finns dominerande perspektiv, t ex
ekonomiska, som baseras pad aggregerade virden for samband mellan olika
matbara faktorer. Ibland hindrar dessa perspektiv att mer specifika och
lokala samband och mojligheter fors upp pa agendan. Det ar helt enkelt
inte sidana man ar van att modellera. Men detta skulle kunna avhjilpas just
genom tvirvetenskapligt samarbete och metodutveckling.

Forskning bidrar, utifran sina forutsittningar, till de dvergripande fra-
gorna om miljodriven (hillbarhetsdriven) forindring. I forhéllande till de
problem avhandlingen behandlat dr det troligt att sirskilda framsteg kan
goras 1 motet mellan forskare och discipliner. Dar kulturanalysen kan bidra
med forstdelse for minniskors vardagsverklighet och generalisera denna
1 termer av kulturella monster hos olika grupper kan annan miljéforsk-
ning utmejsla fragestillningar och férutsittningar. Ur miljovetenskapliga
perspektiv kan man beridkna trafikvolymer, utslipp och 6nskvirda for-
andringar utifrdn ett givet mal, t.ex. det svenska nationella klimatmalet.
Andra forskare inriktade pa miljofragor tar sig an vad politiker har for
nagra mojligheter att paverka genom ekonomisk politik eller via planering
av bebyggelse och infrastruktur. Ytterligare andra diskuterar vilka mojlig-
heter pagiende utveckling 1 s.k. stora tekniska system kan innebéra. Motet
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mellan kulturanalys och dessa andra angreppssitt kan t.ex. ske i frigan
kring hur resvanor férindras inifrdn respektive utifran. Vad kan férvintas
av individen som kulturvarelse respektive vilka fé6rhoppningar kan stillas
till institutioner, lagar och sittet pa vilket ett samhaille organiseras?

Hur sadan tvirvetenskaplig forskning kan dstadkommas ar en friga jag
kan tinka mig att fortsitta arbeta med. Ar en vig att gi att lita centrala
begrepp bollas mellan discipliner, och dir provas och nyanseras? Exempel-
vis har jag lanat begreppet resvanor av transportekonomi och kulturgeo-
grafl. Jag har visat att alla resor inte dr resvanor (vilket de ibland behandlas
som inom dessa discipliner) och diskuterat vad vaneaspekten betyder for
hur minniskor reser och tinker kring sitt resande. Gar det nu att lyfta denna
kunskap tillbaks till discipliner som transportekonomi och kulturgeografi?
Kan man dir utforma undersékningar och analys sa att det blir tydligare
vad vaneaspekten innebdr, t.ex. for resors mal, mingd och lingd eller for
mer avgransade fragor som hur minniskor i ett visst omrade anpassar sig
till ett visst styrmedel?

En utmaning ar att skapa en bild av balansen mellan vad som avgors pa
olika nivder. Hur sker samspelet mellan politiska atgirder och kulturellt
forankrade vanor och virderingar? Sanningen om vad som paverkar vad
ligger formodligen i samspelet mellan nivderna. Darfor bor det ocksa ske
ett forbittrat samspel mellan de vetenskaper som tagit som sin uppgift att
studera var sin niva.

Alternativ till resor | 175



Summary

Travel habits of Stockholmers — congestion charging and climate debate

How do people develop their travel habits? This thesis comprised field-
work and interviews with inhabitants of the Stockholm region, e.g. during
the introduction of congestion charges in 2006. Another study contrasted
two groups of travellers, car-owners and families without a car. In a third
study alternatives to travel were investigated, e.g. avoiding work trips by
working from an office hotel near home or by using electronic communi-
cation. Finally the life stories of some interviewees were described in grea-
ter detail in order to demonstrate how people’s travel habits change over

the course of their life. Each interview study is presented in a separate part
(B, C and D) of the thesis.

Background and theory of habits

Part A) of the thesis discussed how the concept of travel habits is well esta-
blished in sciences such as transport economics and human geography, but
also how emphasis is usually on travel rather than habits. Investigations
and analyses of travel habits and travel modes paint detailed pictures of
how people travel, but provide little or no insight into the habitual aspects.
It is important to map travel, but it is also important for the interpretation
of the results to know whether there are habits behind journeys or not.

The point of departure here was that the habitual aspect might signifi-
cantly influence the journeys actually undertaken, since travel habits relate
to what travel means to people. Therefore the aim of the thesis was to shed
light on how choices and habits of travellers in the city are created and
changed over time.

In seeking theoretical inspiration I found that habit theory is more fre-
quently used by psychologists than by e.g. sociologists and anthropolo-
gists. Psychologists have examined habits in connection with travel and
have discussed e.g. whether repeated trips should be regarded primarily as
planned or habitual, i.e. automatic. However, since psychological concepts
are mainly related to an individual perspective they are not particularly use-
ful for understanding how habits develop in a sociocultural context. From
a sociological viewpoint habits are actions that are repeated, fitted into a
social pattern and thus important for people. Routines play a dominant
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role in everyday life and are used to organise it, they provide the potential
to resort to previous experiences in a given situation. Habits help conserve
mental capacity and allow people to multi-task, to direct their attention in a
certain direction and reserve decision-making capacity for genuinely unex-
pected situations. Habitual actions, once established, tend to be copied and
eventually institutionalised, so that they appear increasingly self-evident.
The self-evidence in habits may mainly consist of habits not being noticed
or evaluated, although it may also involve the social acceptability of gues-
tioning them. An important feature is habits and preferences learned under
the influence of various positionings between groups and classes in society.
Together these form an internalised second nature with clear continuity,
i.e. resistant to change. Against the background of such resistance, it is
interesting to discuss where, why and how changes in habits occur.

The Stockholm trial

Part B) of the thesis concerns the Stockholm trial, a full-scale trial of con-
gestion charges (and improved public transport by bus) in Stockholm inner
city. The charges (technically taxes) were levied from January 3 until July
31, 2006. Traffic decreased by around 20 % within the charge zone during
the trial. The trial was followed by a referendum in September 2006 and
charges were subsequently reintroduced on a permanent basis in August
2007. At reintroduction, the majority of the revenue was earmarked for
new roads rather than improved public transport by the new conservative
government.

Using qualitative interviews and travel diaries, I charted the whole spec-
trum of reactions to the Stockholm trial among residents in the region. I
found the wide variety and inventiveness of attitudes and practical ways of
coping more striking among opponents of the charges than among advoca-
tes, perhaps because those in favour had no real need to demonstrate their
support as they had the law on their side.

Many people believed that new roads ought to be built and congestion
charging reassessed. Otherwise, the trial gave rise to ideas, suggestions and
criticisms in a number of areas, such as political manoeuvring, the cost of
the trial, other areas with which the reform should be linked (e.g. distribu-
tion politics) and matters concerning integrity and interference in people’s
everyday lives. It is clear that people were reacting about more than the
charge and its administration. Criticisms of various aspects of the trial may
have been indirect rhetorical ways of reacting to car travel being questio-
ned.

Summary | 177



The authorities and politicians involved seemed ill-prepared for the
wide range of reactions aroused. The value of tr2alling reforms at full scale
should thus be considered, e.g. in relation to other areas of politics. The
unusual circumstances of the trial also shed light on routines and habits, for
example in terms of which trips were actually cancelled, thus decreasing
the total number of trips. It transpired that it was not routine trips such as
work, food shopping and service that were cancelled, but trips for social or
leisure reasons. It was rather occasional activities and trips in the process
of being developed or tested that were cancelled. The trial appears to have
contributed to interrupting habit-forming processes regarding these.

The Stockholm trial also brought about a shift in the balance between
various positions in the area of transport and environmental politics. In
previous conflicts regarding e.g. the building of new ring roads, the envi-
ronmental lobby felt justified in describing itself as disadvantaged, and
often highlighted unsatisfactory circumstances, injustices and other pro-
blems associated with political decisions. With the Stockholm trial, howe-
ver, it was the motoring lobby that led the conflict against the politicians.

Overall, a relatively large number of people accepted the charges and
eventually voted yes in the referendum, perhaps because traffic in Stock-
holm is an area in which the general public want political action and con-
crete measures, as shown by the strongly negative and the mildly posi-
tive reactions. The fact that many of those critical of the charges provided
detailed ideas for alternative measures confirms this assumption.

The trial extended the scope of politicians’ and local residents’ ideas
about possible solutions to the problems created by Stockholm traffic.
Thus in the longer term, it could well have paved the way for other types
of new initiatives in the region’s traffic politics.

Families with and without a car

Part C) of the thesis showed that car-owning families in suburban residen-
tial areas employed specific strategies for planning their travel. They had
different timetables for different activities and performed a great deal of
their activities ‘en route’, especially in connection with compulsory work
trips, in contrast to the households with less car-dependent travel pat-
terns.

The timetables for planning different activities ranged from a few weeks
to days or minutes, depending on the activity involved. Using examples
from the interviews and travel diaries, it can be discussed whether e.g. a
mother’s visit to a skin specialist, as entered in the diary, is more prioritised
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than her transport of children, which is organised by mobile phone and
at short notice. The mother’s diary also lists early morning transport of a
teenage child to a temporary job as a preschool supply teacher, showing
that some children’s activities, such as jobs and school, have a high priority.
Some trips and activities are thus improvised for various reasons, while
others are routine or are planned well in advance.

Another example of unscheduled and non-habitual journeys was a 23-
year old girl being phoned by her cousin and aunt, who had bought clo-
thes from a famous designer collection at a major store and who invited
the girl and her mother to come and see the clothes. They also wanted to
show off the aunt’s new studio. Whithin an hour or so, the girl and her
mother travelled by train and underground from the suburbs to the aunt’s
house in the city centre. This trip was possible because none of the four
had other commitments that morning. It was a case of short-term plan-
ning and instant choices, of seizing an opportunity. But from a longer-term
perspective, a trip and meeting of this kind will probably happen sooner
or later. In the background, family relationships between two siblings and
their daughters, needs, desires and expectations are continually changing
and are manifested occasionally in shared activities. This shows that it is
not easy to consistently divide trips into those planned in the short- and
long-term, since planning expectations act on different levels. There is a
level of fundamental values and reasons for travel, e.g. to maintain social
contact with family and friends, and a level where temporary circumstan-
ces apply. From the interplay of these levels, a decision arises on whether
to make a particular trip.

It was difficult to detect any influence of traffic policy instruments on
travel by the car-owning families (prior to congestion charges). However,
parking regulations seemed to influence their trips to the city centre, as
did the risk of congestion and other inconveniences particular to the city
centre and its approaches. For some informants, the perceived complicated
conditions for driving in the inner city made them refrain from this almost
totally, although they drove a lot outside town.

The study of the car-free families showed that circumstances at certain
points in life, e.g. parental leave or study, dictated their choice of being
car-free and mainly using public transport and bicycle. Another important
circumstance was place of residence. Two of the families studied lived in
the inner city, which was expressed as a goal in itself but also constituted
a barrier to car ownership. In a clear parallel with the previous study, the
inconveniencies that hindered the car families from driving in the inner
city, e.g. parking congestion, etc., hindered the families living there from
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having a car at all. However, they did not perceive this as a sacrifice but
rather took it for granted as a corollary to the highly prioritised goal of
living in the inner city.

The two other families interviewed lived in the inner suburbs and each
had a member who was a student or on parental leave. These families lived
on household budgets that were partly student budgets. They regarded
their situation as temporary and one family was saving money, including
on current travel, to buy their own apartment or house. This was one fac-
tor controlling their choice of being car-free. Another was good public
transport to the inner city and to work/university from where they lived.
For these families, as for those living in the inner city, the situation of
having small children and parental leave, although temporary, influenced
their transportation choice. Their life was organised around parental leave,
which appeared to comprise a type of slow-down or pause. Such a pause
is not in line with conventional wisdom that families with small children
need a car. What is overlooked is that parental leave provides an oppor-
tunity for delaying car ownership, since it offers a less tight schedule and
flexibility.

Alternatives to travel

Part D) begins by discussing various possibilities for altering everyday life
in a transport-saving direction. The perspective here is professional life,
and in particular options for avoiding work trips by working from an of-
fice hotel near home or by using electronic communication. An analysis of
staff travel showed very varying requirements and reasons for communi-
cation (e-mail, telephone, video conferences, etc.) and work-related travel,
mainly due to the concrete practices involved in execution of professional
duties and roles. Some professional duties involved a certain delineated
and defined product or service being delivered regularly by the member
of staff. In these cases small variations and little uncertainty were found in
the use of trips, meetings and/or communications for doing ones job. This
seemed to offer considerable opportunities for limiting travel and replacing
it with other forms of communications.

Work involving less clearly delineated and defined products or services
were carried out within areas such as product or business development.
This affected how individuals travelled and communicated in order to carry
out their professional duties. Professional duties with a high component of
creativity, information-seeking and/or collaboration can generally be assu-
med to give rise to large variations in how trips, meetings and communi-
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cations are used. Such professional duties may in fact give rise to extensive
travelling that is difficult to replace with other forms of communication.

In working from an office hotel near home, concrete work tasks were
similarly important. Those who delivered well-defined, mature products
were able to use communications effectively and also to make few trips
apart from the short trip between home and office hotel. Groups with very
high work-life mobility, certain salesmen and consultants used the offi-
ce hotel to compensate for/manage long- or short-distance travel to visit
customers or their own head offices (often abroad).

Another controlling factor was power. In both the private and public
sector, there are numerous examples of how power relationships determine
who is expected to travel or communicate in a certain way. Being able to
limit one’s travel or accessibility can be an expression of an influential or
stable position.

An important outcome of the study was that it is not sufficient to base
studies of options for reducing travel on traditional sub-divisions into vari-
ous branches, professions and functions. Such sub-divisions are not desig-
ned for resolving issues regarding what determines the balance between
individuals being located at a particular site and travelling or communica-
ting over space and time. It is also not sufficient to base studies solely on
formal job descriptions, as these seldom coincide completely with the type
of results people are attempting to achieve in their professional role or the
methods they use in practice.

Travel over the course of life

The final chapter in part D) presents empirical findings on changes in travel
habits over the course of life, which are often determined by changes in
family circumstances, housing and work. An interesting example was the
car-free families in the inner city. They were permanent inner city dwellers
who did not change area or type of housing when they had children (or
who did not change job if they moved house). There were no clear breaks
in their travel habits. In other families, several types of change in their life
situation coincided, and often affected their travel habits. Through choices
and adjustments that are made relatively seldom during the course of life,
individuals and families create the basic conditions for their activities and
travel habits. It should therefore be noted that political actions produce
different types of effect. Economic tools are often intended to act from a
short time perspective and generally across the population. They therefore
overlook the effects that cause some individuals and groups to be affected
in the long-term and in specific ways, e.g. families that move house and
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have children, where e.g. congestion changes or a new public transport line
can determine whether they buy a car.

Discussion and conclusions

These studies showed that travel habits are resistant to change because they
are anchored as self-evident features of everyday life. Habits absorb the
shock of e.g. an increase in fuel prices or some other change in living con-
ditions. Habits can be regarded as a buffer between experience and action
in general. By dampening the leap between experience and response, habits
contribute to what theorists usually regard as a benefit — the possibility of
reducing planning and mental effort. Theory and empiricism indicate that
habits can be replaced by other habits, but that they can rarely be reduced
to a marginal feature of human life. When habits are discussed in an en-
vironmental context they are often cited as an obstacle to change, which
appears to be true, at least in the short term. However it is often over-
looked that habits (and lifestyles) also create opportunities and conditions
for long-term solutions to environmental problems. Sustainable develop-
ment is not a question of breaking habits, but of gradually replacing and
retaining them.

The simple definition of a habit as a repeated action serves to classify
most trips as habitual travel, since they are repeated by the individual. For
a person making a trip for an occasional reason, that trip is not a habit.
However many others may habitually make a similar trip. This means that
occasional travel is socially and culturally affected by (other’s) habits and
that occasional trips can be subdivided according to how much they are
modelled or affected by travel habits in the social context. It is necessary
to identify both occasional and habitual trips if they are problematic from
an environmental perspective. It is also necessary to know the proportion
of travel that comprises occasional trips, and even these might need to be
subdivided. It is thus wrong to discuss or observe habitual trips alone.

Habits in general are related to travel habits. Participating in nightlife,
fishing trips or a choir, having a night in or going to work, the country,
the supermarket, etc. are examples of activities around which many people
build habits. While leisure activities thus often determine people’s travel
habits, travel habits partly control leisure activities, e.g. when a city dweller
does activities that can be done ‘en route’.

The researcher must aim to define these relevant contexts and habits and
what they mean for everyday life, by examining the structures forming the
habits and what the habits give structure to in turn.
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The car can be seen as the decisive obstacle to sustainable city travel
habits in the long term. Here it is not so interesting to design solutions for
specific requirements, but to examine how the dominance of the car can
be broken, 1.e. transformed from within. This view coincides with actor
nework theory (ANT) and the technosociological perspective. There are
cars waiting outside many front doors today and by their very presence
cars create demands, desires and habits. The solution is not simply to meet
these demands and desires in a different way, but to base them on new
assumptions, using partly different technology in a different way.

Some structures can be influenced, e.g. by political decisions, to make it
easier for people to live their everyday lives with fewer, shorter and/or cal-
mer daily trips. The office hotel study showed how some people used local
office premises to manage shortage of time, rush-hour traffic and social
needs. Much could be done here to remove structural and formal barriers
so that people from different sectors could share office space in the suburbs
near their homes. However, daily life also includes informal, leisure-rela-
ted activities planned on a more random collective basis, which within a
neighbourhood can place a large burden on families in terms of transport,
time and logistics. A future possibility would be to concentrate dominant
activities to certain times of the day, week or year. More cyclical and less
random planning could prevent ‘compulsory” activities clashing in time.

The groups studied here were generally privileged and well-educated,
with a moderate or high standard of living. Such groups include individuals
with very environmentally damaging travel habits, e.g. regular air travel.
If such Stockholmers were provided with more environmentally friendly
ways to travel and organise their everyday life, there would be some scope
for environmental taxes on the most environmentally damaging modes of
travel. Stockholm also has the scope to use intrinsic, historically imposed
limits, e.g. in geography and existing infrastructure.

Working (together) from different scientific perspectives
Scientific perspectives benefit from encountering each other in different
contexts. It is common from e.g. a technical, statistical or economic per-
spective to identify problems and trends, e.g. that car travel is excessive
compared with collective travel. The question arising is how preferences
and behaviour can be changed. It may be necessary to define the study ob-
ject in functional terms and to assess it with category-specific values.
Humanists assume that qualitative change is continually ongoing in
human behaviours and that solutions to societal problems are not generally
found by optimising parts of the system. People make additions to their
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travel habits with new destinations, errands and ways of travel, temporally
and technologically, e.g. to a new shopping centre, exercise on the way
to work or project work from home, and these can be good or bad from
an environmental perspective. Humanists can provide analysis of people’s
conditions and choices. The main and subsidiary motives for actions in a
certain context can be reviewed and more socially beneficial (environmen-
tally friendly) patterns suggested.

Research contributes to the overarching issues in environmental (sus-
tainability) drivers of change. Regarding the problems dealt with in this
thesis, it is likely that particular progress can be made in encounters bet-
ween researchers and disciplines: Cultural analysts contribute knowledge
on everyday life in terms of cultural patterns, while other researchers for-
mulate problems and prerequisites. From an environmental perspective,
traffic volumes, emissions and desired change can be calculated on the basis
of a certain target, e.g. the national climate goals. Other researchers con-
sider the potential for change through economic policies, or via planning
buildings and infrastructure. Yet others consider the potential of techno-
logical development. Collaboration between cultural analysis and other
approaches could tackle e.g. the issue of how travel habits can be changed
through internal and/or external circumstances in people’s lives.

I would like to work further on facilitating such cross-disciplinary
research. Here, I borrowed the travel habit concept from transport econo-
mics and cultural geography and showed that not all trips are habitual (alt-
hough regarded as such in some disciplines) and what the habitual aspect
means for people’s attitude to travel. This knowledge must now be trans-
ferred back to disciplines such as transport economics and cultural geo-
graphy, so that their analyses can clarify the impact of the habit aspect on
e.g. travel destinations, frequency and duration, or how people in a certain
area will react to a new traffic policy measure.

The challenge is to create a picture of the balance between factors deter-
mined at different levels, e.g. political measures and cultural habits and
values, and their interactions. This will require better interaction between
the disciplines tasked with studying the different levels.
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Noter

1. Ovriga vixthusgaser riknas som koldioxidekvivalenter. Svenskars utrikes
flygresor samt sjofart ingér.

2. Notera att diagrammet géller utslapp av vaxthusgaser. Flyget slapper (lagt
raknat) ut dubbelt s mycket vaxthusgaser per kvantitet fordonsbrinsle som
biltrafiken gor. Att energianviandningen f6r bilresandet ar storre dn for flygresandet,
samtidigt som utslipp av vixthusgaser (koldioxidekvivalenter) ir storre for
flygresandet, beror pa att det inte bara dr koldioxid som bidrar till klimatpaverkan
nar utsldppen sker pd hog hojd utan dven utslippen av vattendnga och kviveoxider.
Ett flygplans klimatpaverkan beraknas vara 1,5—5 gidnger effekten frin enbart dess
koldioxidutslapp (for diagrammet har virdet antagits vara c:a 2). Tabellen ovan
bygger pa ndgra ar gammal statistik och skulle redan behova justeras upp en del nir
det giller flyget. Aven stockholmarnas bréinsleforbrukning for flygresor kan i takt
med det snabbt 6kande flygresandet snart vara ikapp forbrukningen {6r bilresor
(Akerman m.fl. 2007).

3. Uppgifterna dr baserade pa de statistiska resvaneundersokningar (Allstrom m.fl.
2006) som gjordes 2004, d.v.s. f6re Stockholmstorsoket resp. 2006, under detsamma.
Andelen kollektiva resor var ungefir 30 procent 2004 och 3§ procent 2006. Man kan
ocksa notera att under hogtrafik pa vardagar, mellan 7.30-8.30 samt 16.00-17.30, gors
de allra flesta resorna med kollektivtrafik. Just under denna s.k. hogtrafik avverkas
fler kilometer per timme i Stockholms lin med kollektivtrafik an med bil.

4. Det finns dven andra sitt att skilja olika slags forskning at. Man kan t.ex. skilja
pa problematiserande forskning och utredande, eller pd empiriska undersokningar
och litteratur- och statistiksammanstillningar. Det sistnimnda har mina medforskare
ofta dgnat sig at. De har da inte skapat primarkallor utan sammanstillt litteratur och
befintliga data for nya syften. Skillnaden mellan empirisk respektive sammanstillande
forskning motsvarar ofta men inte alltid den mellan grundforskning och tillimpad
sadan.

5. Diskussionen 1 avslutningskapitlet fokuserar pd ett par olika discipliner inom
vilka man utf6r forskning kring resvanor och miljobeteende, humanvetenskaper a ena
sidan och tekniska samt ekonomiska vetenskaper & den andra.

6. En enkel resa pa upp till tio mil brukar inom transportforskningen definieras
som kortviga, av vilket foljer att resor 6ver tio mil riknas som langviga.

7. Regionforstoring innebir att perifera orter succesivt inforlivas 1 en storstads
arbetsmarknadsomrdde. Man brukar definiera en orts inforlivande med att mer 4n ca
20 procent av ortens arbetsfora befolkningen arbetar 1 den s.k. centrala regionen.

8. All vigtrafik 1 Stockholm o6ver Saltsjo-Malarsnittet passerar nigon av de fyra
broarna Munkbron, Centralbron, Visterbron eller Essingeleden. Se kartorna i kap. 3.
9. Reduktionismen bestér enligt Miller (2001b: 11f) bl.a. 1 férhastade slutsatser
kring bilens relation till moderniteten. Man bor t.ex. inte se bilen som »orsaken« till
suburbaniseringen. Lingtan efter forortens kompromiss mellan stad och landsbygd

har varit tydlig langt f6re bilen var uppfunnen, dtminstone sedan den viktorianska
epoken. Bristen pa neutrala redogorelser {or bilanvindning menar Miller hinger
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samman med bilkritikers strivan efter att demonisera bilen. Den férknippas t.ex.
stindigt med det maskulina. Vad som utelimnas dr dd den centrala betydelse bilen
har {6r kvinnors vardagliga arbetsuppgifter. Slutligen menar Miller att litteraturen
ifrdga inte har greppat betydelsen av bilens globala rickvidd samt att den kan utgora
vasensskilda kulturella former bland olika grupper av minniskor i olika samhallen.

1o. Ett annat viktigt begrepp inom ANT ir obligatoriska passagepunkter. Sdvil
befintlig teknik och aktorer som regler och forstaelser kan utgora sidana punkter,
vilka det 1 sin tur gar att skapa omovdgar runt.

11. Aven den enskilde invinarens eller hushillets strivan att leva sina liv i
storstaden med boende, {6rsorjning och andra aktiviteter kan betraktas som projekt.
Resorna ir en viktig del av det stindiga aterskapandet av vardagslivets projekt. Har
blir perspektivet ett annat. Tringselskatt eller f6r den delen en ny busslinje eller
infartsparkering ar ndgot som dyker upp som ett nytt hinder eller en ny mojlighet i
manga av de individuella projekten.

12. Robert Hrelja (2006) papekar dock att den teoretiska skolbildning Collins
var med om att skapa, »det starka programmet«, stod 1 konflikt med det som senare
utvecklades till ANT.

13. Miljoavgiftskansliet (2006). Information om trafikmitningarna har manad
for manad publicerats pa Stockholmsforsokets officiella hemsida. Den finns
tillganglig: /www.stockholmsforsoket.se/ ga till »Utvirdering och mitningar« och
sedan »Maénadsmitningar«. Dir finns ocksd den sammanfattande slutrapporten av
manadsmatningarna (Eliasson m.fl. 2006): ga till »Utvardering och mitningar« och
sedan »Sammanfattande slutrapport«.

14. Resvaneundersokningen i samband med forsoket (Allstrom m.fl. 2006) byggde
pa postenkater som besvarades av samma 26 ooo invdnare fore resp. efter forsoket. De
redogjorde for sina resor under en bestimd mitdag vid bada tillfillena.

15. Fran och med augusti 2008 samlas de s.k. skattebesluten upp manadsvis och
skickas ut for betalning till varje fordonsagare. For att detta ska ske via autogiro
behover man (fran augusti 2008) ansdka om ett nytt sddant.

Liding6bor har hela tiden kunnat ha transpondrar eftersom de omfattas av den
s.k. Lidingoregeln som innebar att man slipper avgift om man koér genom betalzonen
till eller fran Lidingd inom 30 minuter. Ca 6 ooo Lidingdbor uppgavs ha transponder
1juni 2008. Men finansdepartementet har, 1 avsikt att forenkla administrationen
av skatten, rekommenderat att Lidingoregeln ska slopas och Liding6 inforlivas i
skattezonen, vilket skulle innebara att Lidingoborna alltid far betala nir de kor
nagon annanstans an inom Liding6 och innerstan. Detta frslag dr omdebatterat,
bl.a. eftersom det skulle uppmuntra Lidingoborna att ta bilen till innerstan 1 samma
utstrackning som fore tringselskatten.

16. Enkitsvaren fanns 30 augusti 2008 tillgangliga pd kommunens hemsida: www.
upplands-bro.se/download/TomsDok/Svar_totalt.pdf

17. Dennispaketet var en bred politisk uppgorelse kring Stockholmstrafiken i
borjan pa 1990-talet. Underlaget for uppgorelsen togs fram under ledning av Bengt
Dennis, diarav namnet. Det inneholl f6rslag pd en miangd trafikinvesteringar, bl.a.
sddana som skapade en ny motorledsring runt Stockholm. Dennispaketet inneholl
ocksa en plan for hur vigavgifter skulle tas ut och anvindas. Stridigheterna kring
Dennispaketet gjorde att stora delar av det revs upp eller lades pa is.

18. Det verkar endast vara nir det finns ett utbrett kollektivt system
(kollektivtrafik) vid sidan av det privata (bilism) som manniskor kan utveckla

186 | Noter



de ideologier och praktiker som krivs for att 1 ett demokratiskt system skapa
tillricklig opinion for restriktioner pd det privata/individuella systemet. Denna
tes har bl.a. framf6rts av forskaren Lars Hultkrantz pé ett seminarium om
tringselavgifter 1 januari 2006. Seminariet ingick den arligen dterkommande
kongressen Transportforum, som arrangeras i Linkoping av Vag- och
transportforkningsinstitutet, VTT.

19. Nina och Nils fyllde i resedagbok och intervjuades 1 november 2005. De
ovriga fyllde dock i sin forsta resedagbok i december och intervjuerna gjordes sedan
under loppet av perioden med tringselskatt under forsta halvdret 2006. De ombads
ocksa att fora resedagbok en dag under och en dag efter forsoket, vilket ca 7§ procent
av dem gjorde. I intervjuerna stilldes frigor med utgangspunkt i de dagboksblad som
hade hunnit fyllas 1 vid tidpunkten {6r intervjun.

20. Den 1 maj 2006 sinktes priset pa kollektivtrafiken kraftigt f6r dem som
betalade kontant eller med forkopshifte och skulle dkte 6ver flera av Stockholms
lokaltrafiks s.k.zoner. Taxesinkningen var officiellt inte en del av forsoket, men
1 praktiken hade den naturligtvis betydelse. Sainkningen passerade dock ganska
obemirkt i debatten kring, och utvirderingarna av, forsoket.

21. Det verkar som Mans har hinvisar till rorliga och fasta bilkostnader
tillsammans, vilket han inte gor 1 foregaende citat, d.v.s. nar han argumenterar kring
hur marginell tringselavgiften ar. DA viljer han att jimf6ra med en hogre bilkostnad.
Men nir han talar om att det blir dyrare att 3ka kollektivt jimfor han med en ligre
bilkostnad, enbart bensinen.

22. En forflyttning riknas som en resa, vilket innebir att exempelvis en tur till
Konsum och sedan hem igen riknas som tva resor, mer specifikt som tva inkopsresor.
Om man handlar pa hemvig frin en fritidsaktivitet innebir det att denna hemvig
innehaller tva resor. Dd riknar jag en av dessa som resa for fritidsaktivitet och en som
inkdpsresa.

23. Lintervjuerna har kommunikationsformerna snarare dn arbetsuppgifterna
sttt 1 fokus. Darfor gor jag inte ansprak pa att uttdommande beskriva de intervjuades
arbetsuppgifter och yrkespraktik.

24. Av Beatas kommunikationsdagbok att doma har hon en del korta moten med
sina kollegor pa kontoret. Hon har bara fyllt i dagbok for en arbetsdag. Dir ingdr
foljande tva moten:

13.00-13.20 Snabbméte med controllern.
13.20-13.30 Snabbméte med marknadsavdelningen.

25. T ett vidare perspektiv kan naturligtvis e-postande och telefonerande, som
Erikas och Beatas, leda till kontakter och kunskap som gor att behov av resor for
att besoka manniskor och platser skapas. Detta dr en friga som under de senaste
decennierna diskuterats i olika sammanhang. Se t.ex. Griibler (1990: 2§8) som
skriver » Although a number of (e.g. business) trips may be substituted by new
communication technologies, /- - -/ [these] may in turn also induce additional travel«.

26. P3 alla e-kontor hanteras nyanmalningar, 1 vissa fall hanteras dven andra
tjanster, t.ex. upprattande av handlingsplan samt vigledning. I den aktuella studien
fokuserades pa nyanmailningar.

27. Rummet har utformats med belysning, moblering och textilier for att skapa
en god miljé for motena. Overforingen sker Gver existerande infrastruktur av optisk
eller elektronisk fiber, men kommunikationen sker inte via internet och persondator
utan som en okomprimerad videosignal via ett separat medienit. Detta ger en mer
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tv- eller kanske hemmabiomaissig bildkvalitet jamfort med vad man for tillfallet kan fa
genom bildoverforingstjanster via internet.

28. Overgangen frin projektstatus till kontinuerlig verksamhet innebir att man
behover vilja mellan alternativa omvégar. Enligt de ingenjorer pA KTH som har
installerat tekniken kan transmissionen ske pa olika sitt, antingen som vid tidpunkten
for studien (och att man kommer till en 6verenskommelse om vad det ska kosta att
ha tillgdng till nitet) eller sa anvinds en vanlig dator och en bra mjukvara. Mjukvaran
behover inforskaffas och personalen behover utbildning pa att hantera den, men i
ovrigt kan verksamheten [6pa vidare som vanligt.

29. Jag sokte pa morgonflyg mellan Stockholm och Ronneby (som betjinar
Karlskrona), Karlstad respektive Sundsvall och fann att Yngves resonemang hiller
streck. Mellan 6 och 7 pa vardagsmorgnar lyfter plan till Stockholm fran dessa orter,
mellan 8 och 9 gér enbart flyg ut frin Stockholm till de tre stiderna.

30. Enligt uppgifter frin mina meddelare kan motiven for att vilja dessa
hotell handla om att befinna sig i ett visst attraktivt omrade med mojligheter till
kundkontakter eller att ett internationellt foretag har en policy att anlita en viss
kontorshotellkedja.

31. Kontorshotellet i Kista valdes bort eftersom det var foretag och personer
med ett sdrskilt intresse av att befinna sig i den foretagarmiljon som hade sokt sig dit
snarare dn sadana som bodde 1 nirheten. Férutom personerna pa kontorshotellen
intervjuade jag en person som arbetade hemma. Han hade dock for ett antal ar sedan
haft sin arbetsplats pa ett kontorshotell.

32. Ovanstaende giller flertalet intervjuade, men ett av paren 1 Nacka alternerade
mellan bil, kollektivtrafik och cykel {6r pendlingsresorna trots att parkering och
framkomlighet inte verkade vara ndgot problem. De hade dock bara en bil 1 hushallet
och var heller inte hogavlonade privattjanstemin.

33. Intensifieringen av klimatdebatten uppstod i samband med Al Gores
klimatfilm » An Inconvenient Truth« (maj 2006) samt den brittiska s.k. Stern-
rapporten »The economics of climate change : the Stern review« (oktober 2006) om
klimateffekter och deras ekonomiska konsekvenser.

34. Avenikommande mingvetenskaplig forskning som jag deltar i, kring bl.a.
sopors uppkomst och deras vig genom sambhillet via hushallen, ingar scenarier och
forslag pa styrmedel. Se www.hallbaravfallshantering.se.

35. Ett annat begrepp som anvints for att fista uppmarksamheten pa tinkbara och
tillfalliga resor dr motility, vilket ar konstruerat frin potential for mobility, se t.ex.
Latimer och Munro (2006).
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