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siktsfullt papekat hur en process paverkas av det som
foregatt den, men kanske framfor allt av alla de sma
handlingar och fenomen som sker pa vigen mot det
uppstillda malet (det som Forsemalm kanske skulle
kalla ”aktanter”).”Eftersom handlandet bestar i att tré
in sin egen trdd i en vdv som man inte sjdlv har vivt kan
det frambringa historier med samma sjélvklarhet som
tillverkningen framstiller ting och foremal. Den mest
ursprungliga produkten av handlandet &r inte forverk-
ligandet av uppsatta mal utan de oavsiktliga historier
som vixer fram nér vissa mal efterstrdvas och som for
de handlande personerna kan framsta som biprodukter
till gérandet. Det som blir kvar av deras handlande &r
inte de impulser som satte dem sjélva i rorelse utan de
historier dessa gav upphov till.”
Och négra av alla dessa historier har Joakim Forse-
malm skrivit om i sin avhandling.
Elisabeth Hogdahl, Helsingborg/Lund
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Greger Henrikssons avhandling Stockholmarnas
resvanor — mellan tringselskatt och klimatdebatt
handlar om hur minniskor skapar och uppritthaller
sina resvanor i en storstadsmiljo. Med utgangspunkt
i konkreta exempel forsoker han att viga in hur bade
materiella strukturer och sociala, kulturella och indi-
viduella faktorer samverkar nidr ménniskor planerar
och viljer sina resor. Han gor det mot bakgrund av att
transporter orsakar problem pa miljoomradet. Det dr
ur miljéfragan, och sirskilt frigan om transporternas
klimatpaverkan, som han himtar det patos som ge-
nomsyrar hela avhandlingen. Den ar skriven med ett
stort personligt engagemang och med overtygelsen att
nuvarande forhallanden kan foréndras till det béttre.
Han har valt att studera Stockholm eftersom han menar
att beroendet av transportsystemen dr mer komplext dar
4n i mindre stidder. Komplexiteten har vuxit fram i en
historisk process och enligt Henriksson paverkas Stock-
holmstrafiken fortfarande av beslut som tagits for linge
sedan, t.ex. ndr det giller utbyggnaden av vég- och
tunnelbanenit. Han pekar ocksa pa de stora skillnader
som gilleri forutséttningar inom Stockholmsomradet,
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sarskilt mellan innerstaden och fororterna, men dven
mellan olika fororter.

Avhandlingen 4r inte tesdrivande utan undersdkande.
Med en inte alltfor langsokt metafor skulle man kunna
sdga att forfattaren tar med l4saren pa en resa dir han
uppticker och pekar pa olika foreteelser utefter resans
vig. Sarskilt vill han undersoka hur vanor skapas och
fordndras, ndr antingen omgivningen foréndras eller
nidr médnniskorna ror sig mellan olika livsfaser, som nér
de dndrar boende eller byter arbete. D& uppstar “bryt-
punkter” i vardagen. Henriksson kallar dem ocksa for
”mojlighetsfonster”. Med ritt stod skulle de kunna leda
till val som dr mer hallbara ur miljésynpunkt.

Det empiriska materialet himtar han fran fyra fall-
studier som han gjort i samband med olika forsknings-
uppdrag. Den mest omfattande och den som ges mest
utrymme i avhandlingen gjordes i samband med forsoket
med tringselskatter varen 2006. Av de andra handlar en
om familjer med bil och en om familjer utan bil. Den
sista fallstudien bestar av fyra delstudier d4r han under-
soker olika alternativ till transporter, som elektronisk
kommunikation och att arbeta pa kontorshotell. Nir det
giller ett par av dessa har jag lite svart att se koppling-
arna till avhandlingens rubrik och huvudtema.

I alla fyra fallstudierna har han anvint sig av kvalita-
tiva intervjuer, ddr han styrt in samtalet pa olika teman,
men dér fragorna formulerats under intervjuns gang. Det
dren metod som han menar leder fram till mer empatiska
redogorelser for trafikanternas anvéndning och upplevda
behov dn vad som &r vanligt i bilkritisk forskning. I tre
av studierna har han dessutom latit de intervjuade fyllai
resedagbocker dér resorna kartlagts mer i detalj. De har
anvints som underlag i intervjuerna och i nagra fall har
de fyllts i under sjilva intervjun. I studien av tringsel-
skatteforsoket gjordes ocksd manga kortare intervjuer
”pa stan”, dir han bokstavligen fangade ménniskorna i
farten, som den kvinna som intervjuades “en vintermor-
gon under en rask promenad mellan infartsparkeringen
och tunnelbanan”.

Genom de kvalitativa intervjuerna later Henriksson
oss komma nira médnniskorna och hora deras berittel-
ser, och han later dem redogéra for sina motiv bakom
handlingarna. Vi far bl.a. m6ta en man som bytte fran
bil till kollektivtrafik under Stockholmsforsoket. Han
var i 50-arsaldern och sade att orsaken var att han ville
dra ner pa sin arbetstid. Att aka kollektivt trodde han
skulle gora honom mer disciplinerad. Han mérkte ocksa
att det blev billigare och han blev 6verhuvudtaget mer
prismedveten, s att de dagar han akte bil stannade han
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kvar till efter avgiftstid. Han gjorde det trots att han
egentligen hade rad, men han var negativ till avgiften
och tyckte att det var en onddig och irriterande kostnad.
Efter forsoket borjade han dka bil igen. Vi far ocksa mota
en som Henriksson kallar en ’undviker-city-bilist”. Det
ar en kvinna som fore forsoket brukade parkera bilen
vid Danderyds sjukhus nir hon skulle in till stan och
fortsitta dérifran med tunnelbana, eftersom hon inte
gillar att parkera inne i stan, sdrskilt inte i parkeringshus.
Istéllet hade hon provat sig fram till en annan 16sning.
Men under Stockholmsforsoket férsvann den mojlig-
heten nir parkeringen vid sjukhuset reserverades for
de boende i Danderyds kommun. Nu tvingades hon att
prova andra I9sningar, som att limna bilen pa jobbet
och saméka hem med sin man.

Avhandlingens teoretiska underbyggnad foljer tva
huvudspar. Det ena handlar om vanor. Henriksson pekar
pa att teoribildningen kring vanor och rutiner &r relativt
outvecklad. En orsak till detta skulle kunna vara att
de senaste decenniernas fokus pa reflexivitet gjort att
manga samhiéllsforskare mer inriktat sig pa situationer
dér ménniskor stills infor aktiva val.

En vanlig definition av vanor &r att de dr beteenden
som upprepas. De ger mojlighet att dterkoppla till egna
och andras erfarenheter. De institutionaliseras och blir
till sjalvklarheter: ”sa hir gor vi”. Det gor det svart att
se dem. Merparten av vara vanor befinner sig utanfor
var uppmirksamhet. Rutiner och vanor dr nodvindiga
for att ge mening at var vardag. De gor att vi kan pa-
borja handlingar utan planering. De hjélper oss ocksa
att forutsidga andras handlingar. De &r troga, men de
kan fordndras. Allt dr dessutom inte styrt av vanor. Hela
tiden tillkommer nya mdjligheter och krav som vi be-
aktar i medvetna handlingar, och som ibland leder till
nya vanor. Henriksson pekar ocksa pa att en vana kan
behéllas dven nir de yttre omstindigheterna fordndras,
antingen for att vanan inte medvetandegors eller for att
den medvetet behalls.

Henriksson visar att begreppet “resvanor” ofta
tillaimpats pa ett oreflekterat sitt, inte minst i s.k. “’res-
vaneundersokningar”. Enligt honom handlar de under-
sokningarna inte om resvanor utan om resor. Om det
ror sig om vaneméssiga resor eller inte ger de inget svar
pé. Henriksson vill anvinda begreppet mer restriktivt
eftersom det 4r just det vaneméssiga i resandet han vill
komma at. Han foreslar en analytisk indelning i ’vane-
resor” och tillfillighetsresor”, men han pekar samtidigt
pé den grazon som finns mellan dem. Exempelvis kan
en resa som gors for forsta gangen vara paverkad av
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andras vanor. [ varje samhille finns en strdvan efter
forutsdgbarhet i interaktionen mellan manniskor. Det
gOr att man ofta tar efter vad andra gor. Dessutom gors
manga resor for att upprétthalla andra vanor. Da maste
man dven fokusera pa det vaneméssiga i det man reser
till, inte bara i sjdlva resan. Slutligen finns ocksa det
omvénda, nidr man anpassar andra aktiviteter for att de
passar in pa vigen i en etablerad vaneresa.

Ett av kapitlen handlar om reaktionerna pa Stock-
holmsforsoket. Har presenteras en rad kritiska synpunk-
ter som handlar om bade hur det kom till och om hur det
var utformat. Enligt Henriksson kan de olika kritiska
synpunkterna tillsammans ses som ett uttryck for att man
inte gillar skatten som sddan. Det dr sérskilt hir han kom-
mer in pa avhandlingens andra teoretiska huvudspar, det
som handlar om “aktorsnétverk”. Ett sddant bestar av
bade minskliga aktorer och materiella ting som vérvas
till ett projekt av nagot slag, och dir projektets program
oversiitts till de olika aktorerna eller “aktanterna”. Med
ett begrepp fran aktorsnitverksteorin kan forsoken att
motverka eller ifragasitta skatten betraktas som “anti-
program”. De medel man da anvinder 6vertar en del
av det minskliga aktorsskapet for dessa antiprogram,
vare sig det giller verbala argument eller tekniska fo-
remal, som de s.k. tullkepsarna som anvindes for att
dolja bilens registreringsnummer. De blev aktanter i
antiprogrammen pa samma sitt som transpondrar och
tullkameror var aktanter i trangselskatteprogrammet.

Henriksson skriver att det troligen ir s att en re-
form ”pa prov” ger mer blandade reaktioner &n om man
bara ligger fram ett forslag. Stockholmsforsoket blev
en kulturell brytpunkt som tvingade minniskor att ta
stdllning och fundera dver sitt och andras resande. Det
gjorde att de sag samband mellan trafikfradgor och andra
fragor, som klimatpolitik, rittvisa och vervakning. For
manga handlade det om mer 4n bara ett betalsystem.
Det handlade om frihet och kontroll och om relationen
mellan stat och individ. En intressant iakttagelse dr att
de som var positiva till forsoket inte hade sérskilt de-
taljerade synpunkter. Enligt Henriksson kan det bero
pa att de tyckte sig ha politiken pa sin sida. Forsoket
vinde pa maktrelationerna. I vanliga fall nér det giller
trafikfragor har milj6intressena varit i underldge och
fatt formulera motargument och antiprogram. Nu var
det bilintressenterna som tvingades att gora detta och
det avspeglar sig i intervjuerna. Det var de kritiska som
tinkt mest och vissat sina argument mest. Att manga
4nda accepterade skatten skulle kunna bero pa att de
ser ett behov av konkreta atgérder. Det styrks ocksa
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av att de som var negativa ofta forde fram detaljerade
alternativa forslag.

Det var manga som pa olika sitt tog avstand fran
projektet. Nagra valde att 1ata bli att kora. Henriksson
kallar det ett privat avstandstagande och menar att det dr
symboliskt. De handlade efter sin egen 6vertygelse, men
de bidrog till att biltrafiken minskade och ddrmed alltsa
till att projektet blev lyckat. Det fanns dven de som valde
attundvikade s.k. transpondrarna och det betalningssy-
stem med autogiro som var kopplat till dessa. Aven detta
betraktar han som en symbolisk protest, som skapade
merarbete bade for administrationen och fér dem sjélva.
Nagra fortsatte att kora, men forsokte undvika att bli
raknade, bl.a. genom att dolja nummerplaten. Det senare
kunde forstas ocksa ses som ett sitt att spara pengar.
Ytterligare ett alternativ kunde vara att i protest kora s
mycket som mojligt ndr man vil betalat de sextio kronor
som var den maximala avgiften per dygn.

Enligt Henriksson gynnas bilburna transporter pa ett
sdtt som ibland star i konflikt med samhillets miljomal.
Ett par exempel hittar han bland de bilburna barnfamil-
jerna, ddr det fanns ndgra som hade tjénstebil. En av
dem berittade att han brukade ta tjénstebilen till jobbet i
stan eftersom foretaget betalade parkeringen for honom,
men for arbetsresorna inne i stan dkte han kollektivt for
attdet var svart att hitta parkering. Parkeringsférmanen
var kopplad till tjanstebilen. Av den anledningen var det
dessutom flera som satt och ékte in till stan i onodigt
stora bilar. Som en kontrast kan man se de bilfria barn-
familjer forfattaren talat med. De argumenterade bade
for de transportmedel som de vanemadssigt anvinde i
vardagen och mot bilen. Det senare tolkar Henriksson
som ett tecken pa att bilinnehav betraktas som en norm.
Det gor att de som inte anvénder bil kénner ett behov
av att forklara sig.

Det &r vanligt att barnfamiljer motiverar sitt bilin-
nehav med att de har ett pressat tidsschema, men ingen
av de fyra bilfria familjer som Henriksson intervjuat sa
att de upplevde nagon tidspress i vardagen. Han skriver
att det skulle kunna bero pa att barnen fortfarande var
sma och att atminstone en av forildrarna i varje familj
var barnledig. And4 var det anmérkningsvirt att de var
mest nojda med just vardagens resor. Enligt Henriksson
kan en forklaring till att de inte upplever nagot behov av
bil i vardagen vara att de bor i Stockholm, dr kollek-
tivtrafiken fungerar bra och dir svérigheten att parkera
kan gora bilresor besvirliga. Att nadgra av dem uppger
att de saknar bil pa helger och semestrar skulle kunna
innebdra att de s smaningom skaffar bil for dessa resor.
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Dagens utbyggnader av externa kopcentra kan da bli
det som avgor valet.

En av Henrikssons huvudpoinger ar att villkoren for
resandet skapas av bebyggelsen och transportsystemen
tillsammans med de sociala och kulturella monstren. Det
finns en relativ, men inte ndgon absolut samstimmighet
i hur ménniskorna tolkar dessa villkor. Strukturerna ger
ett visst mandverutrymme. Transportsystemen bade
mojliggor handlingar som uppfyller kulturella och
sociala forvéntningar, och de bidrar samtidigt till att
foréndra dessa forvintningar. I ett villaomrade dir alla
anvénder bil skapas en legitimitet for bilen. Det kan
vara littare att fordndra resmonstren i ett omrade dér
variationen fran borjan &r storre.

I ett av kapitlen gor Henriksson ett tvérsnitt genom
de olika fallstudierna och ser resvanorna i ett livscy-
kelperspektiv. Han héller da & ena sidan med de fors-
kare som talat om en tidig priagling, men séger & andra
sidan att varje fas i livet har sina egna monster. Nagra
har bott i stider hela livet. Nir de bytt lagenhet har
fordndringarna i resandets forutsittningar varit sma.
Nagra har flyttat fran andra stéllen och in till centrum.
En del av dem hade vant sig vid bil, men gjorde sig av
med den vid flytten in till stan som kom i en fas i livet
nédr mycket annat ocksa forindrades, som att nagra av
dem borjade studera. Enligt Henriksson é&r det troligt
att forutsittningen for forindring okar ju fler sadana
brytpunkter som sammanfaller i tiden. Nagra har flyttat
fran innerstan och ut till fororten. Flytten har motiverats
av dndrade familjeférhallanden och har i de flesta fall
lett till 6kad bilanvindning. Okningen har bide hingt
samman med bostadsbytet och med de nya familjefor-
héllandena. Henriksson visar ocksa exempel pa hur bil-
innehavet kan leda till en smygande stegvis fordndring
av resorna, som nér en familj borjar anvénda bilen for
resor de tidigare gjort med tag eller buss.

Nagot som Henriksson betonar dr att transportva-
nor inte alltid maste betraktas som ovanor. Lika viktigt
som det ur miljosynpunkt kan vara att fa en del mén-
niskor att bryta dédliga vanor kan det vara att fa andra
att behalla sina goda vanor genom att stodja dem. I
de bilfria barnfamiljerna blandade alla vanemaéssigt
olika resmedel for olika typer av resor. Vaneméssig-
heten sparar energi och planering, och blandningen gor
dem bittre forberedda for att byta transportmedel om
det skulle uppsta nya behov eller om forutséttningarna
skulle dndras. I de bilburna familjerna var det sirskilt de
arbetsresor som gjordes med bil som de skapat rutiner
kring. Sadana vanor kan utgora en buffertzon som kan
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absorbera stotarna fran fordandringar i omgivningen,
som exempelvis hojda bensinpriser. Men, nir de yttre
omstindigheterna eller de egna 6nskningarna forindras,
och sérskilt om vanorna samtidigt medvetandegérs, kan
det ibland leda till att vanor bryts och omférhandlas.
Under Stockholmsforsoket var det troligen de resor
som inte var styrda av vanor som fordndrades mest.
Triangselskatten kan dé ha bidragit till att stodja sadana
vanor som inte innefattade bil och pé sa sitt bromsa upp
skapandet av nya bilvanor.

Henriksson pekar dven pa nagra andra méjligheter
att komma bort fran bilberoendet i staden, férutom en
fortsatt triingselskatt. Det skulle kunna ske genom béttre
transporttjénster, inférandet av miljozoner, eller genom
att bilfrihet skulle kunna bli trendigt. Samtidigt gér han
en reservation. Politiker brukar foredra atgérder som
inte paverkar minniskors behov och 6nskningar, och
lamna fragor om livsstil i fred. Livsstilen betraktas bade
som trog och som otillaten att paverka. Henriksson vill
se forandringar dven hér, bl.a. nir det giller véar hante-
ring av tid. Han foreslar en mer traditionell cyklisk och
mindre projektbetonad kollektiv schemalédggning, dir
dominerande aktiviteter mer dn nu forknippas med vissa
tider, som vissa dagar eller delar av dagen.

Avhandlingen innehaller ocksa en intressant dis-
kussion om hur olika vetenskapliga perspektiv och
forvantningar bryts mot varandra i forskningen om
storstadsbornas resor. Forfattaren har arbetat i en
flervetenskaplig miljo med tekniskt eller naturveten-
skapligt orienterade kollegor och med finansidrer som
ofta forvintat sig konkreta forslag pa atgirder. Deras
forvéantningar pa hans forskning har mer varit inrik-
tade pa psykologiska och ekonomiska forklaringar dn
kulturella och sociala. For att belysa skillnaden lyf-
ter Henriksson fram de officiella utvérderingarna av
Stockholmsforsoket. De visade att vissa resor forsvann
under forsoket, men de kunde inte forklara varfor. En
anledning var att de visserligen gjordes av samhills-
vetare, men med naturvetenskapliga ideal. Henriksson
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kallar det ”avstandstagandets paradox”, och menar att
den maste 16sas genom att man férsoker forsta motiven
bakom handlingarna. Enligt Henriksson har politiker
och myndigheter haft svart att ta till sig resultaten fran
sadan tolkande vetenskap. De vill hellre se deskriptiva
resultat, och i synnerhet kvantitativa undersokningar.
Avslutningsvis fragar han om det nu skulle vara méj-
ligt att lyfta den kunskap han tagit fram om vanornas
betydelse for hur minniskor reser och tinker kring
sitt resande tillbaka till mer kvantitativt orienterade
discipliner som kulturgeografi och transportekonomi.
Henrikssons avhandling &r pa det hela taget relativt
vilskriven och Littlést, tack vare ett genomarbetat sprak
och en ganska sparsam anvindning av tillkranglade
fackuttryck. Jag tycker att det #r bra att nagon fortfa-
rande skriver pa svenska! Den &r inte helt fri fran kor-
rekturfel, som en del stavfel och sprakliga missar, och
dven nagot fall av redundans, dir en mening aterkommer
med négra sidors mellanrum. I nagra fall hinder det dven
att Henrikssons eget bilkritiska patos lyser igenom vil
starkt, som nir han utan kommentarer presenterar en
studie som kommit fram till det lite tvivelaktiga resul-
tatet att ”de innerstadsbor som skaffar och kor bil gor
det helt enkelt for att de tycker om det”. Avhandlingens
upplédgg fungerar, dven om jag ér lite tveksam till rele-
vansen for ett par av arbetsplatsstudierna. Sérskilt nér det
giller studien av tringselskatteforsoket hade det variten
fordel om materialet getts en mer samlad presentation.
Jag menar ocksa att den metodologiska diskussionen
kunde ha utvecklats mer, sérskilt som avhandlingens
styrka ligger just i det empiriska materialet, med ett
djupare resonemang kring den valda metoden med kva-
litativa intervjuer och dess fordelar och begrdnsningar.
Henrikssons grepp att fora metoddiskussionen i form
av ett antal fragor dr originellt och pedagogiskt, men
jag hade girna sett att fragorna varit lite fler och svaren

ibland lite mer reflekterande.
Olle Hagman, Goteborg
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