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Abstract

Foreliggande kandidatuppsats undersoker hur elbilen som miljomoraliskt och symboliskt
konsumtionsobjekt pdverkas under en svensk normaliseringsfas. Utgangspunkten dr en
spanning mellan den normativa framstéillningen som omger elbilen i offentligheten och den
faktiska situationen vid kopdgonblicket: bilforséljare beskriver samstdmmigt att
miljéargumentet forsvunnit ur siljsamtalen under de senaste aren. Detta glapp mellan

offentlig framstillning och praktik utgoér den analytiska ingéngar till studien.

Det empiriska underlaget bestar av sex observationer vid laddplatser och parkeringsmiljder i
Malmé-Lundregionen, sex kvalitativa intervjuer (fyra befintliga elbilsdgare och tva
planerande kdpare), samt informella samtal med forsiljare vid tva bilaterforséljare. Materialet
analyseras med utgangspunkt i en antropologisk teoriram som kombinerar Miller (2010) om
objektifiering och materialitet, Bourdieu (1984) om distinktion och symboliskt kapital,
Douglas (1966) om renhet och kategoriarbete, Kopytoff (1986) om singularisering och
kommodifiering, Simmel (1957) om modets dialektik, samt Rose (1999) och Soneryd &

Uggla (2015) om governmentalitet och responsibilisering.

Studien visar att elbilen fortsatt bar ett tungt symboliskt arbete men att detta arbete har
omstrukturerats under normaliseringsprocessen. Den moraliska klassificeringen mellan rent
och orent finns kvar, men har flyttat ner fran valet mellan elbil och fossilbil till valet mellan
olika sorters elbilar. Det politiska och ekonomiska strukturarbetet har skapat en miljo dér
elbilen har blivit ett naturligt val snarare dn ett moraliskt. Uppsatsen argumenterar for att
normaliseringen inte leder till att elbilens symboliska laddning forsvinner, utan till en

omfattande omstrukturering av dess betydelser.

Nyckelord: elbil, konsumtion, normalisering, miljémoral, socialantropologi
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Elbilen har under de senaste decenniet gétt fran att vara ett marginellt inslag pa den svenska
bilmarknaden till att bli en dominerande del av forséljningen av nya bilar (Mobility Sweden,
2025). Denna utveckling har skett parallellt med att klimatfragan fétt en allt mer
framtrddande roll 1 politik och samhéllsdebatt, dir elbilen ofta har lyfts fram som en central
16sning 1 omstédllningen till ett mer hallbart transportsystem. I reklam, politiska reformer och
det offentliga samtalet framstills valet av elbil dterkommande som ett ansvarsfullt och
framtidsinriktat stéllningstagande. Overgangen till elektrifierad vigtrafik har dirmed inte
enbart presenterats som en teknisk fordndring, utan ocksé som en normativ och politiskt
onskvird utveckling. EU:s beslut att fran ar 2035 forbjuda forséljning av nya bilar med
forbranningsmotorer har ytterligare forstarkt denna inriktning (Europaparlamentet, 2022).
Den svenska politiken under flera ar anvént ekonomiska styrmedel, exempelvis
bonus-malus-systemet och formansbeskattning av tjanstebilar, for att paverka bilkopares val i

riktning mot elektrifiering (Naturvardsverket, 2025).

Mot denna bakgrund framstir det som anmérkningsvért att de bilforsdljare studien
undersoker under faltarbetet samstdmmigt forklarar hur miljéargumentet har forsvunnit ur
sdljsamtalen under de senaste dren. Dagens elbilskdpare, enligt aterforséljarnas
yrkeserfarenheter, talar om manadskostnad, laddtid, sékerhet och teknik. Klimat och milj6
dyker inte ofta upp som priméra skél utom mgjligen som invindningar att hantera. Denna
iakttagelse gar tviars emot den diskussion som omger elbilen i offentligheten. Vid sjélva
kopogonblicket, dir den miljomoraliska framstidllningen borde vara som starkast enligt
marknadsforingens och klimatdebattens utgdngspunkter, dr miljomoralen i praktiken

franvarande.

Denna observation dr inte slumpartad, utan utgdngspunkten for foreliggande studie. Den
pekar mot en bredare antropologisk frdga om vad som hénder med ett konsumtionsobjekts
symboliska och moraliska laddning nir det normaliseras till en sddan grad att dess
ursprungliga moraliska motiv inte ldngre kan motivera kdpet? Nar elbilen ror sig fran att vara
distinkt till en sjdlvklarhet, dr det da en symbolisk tomgang som intrider, eller dr det en

omstrukturering av symboliskt arbete? Om det dr en omstrukturering, vart har det moraliska



arbetet dé tagit viagen? befinner det sig fortfarande hos konsumenten, eller har det migrerat
ndgon annanstans? Foreliggande uppsats undersoker dessa frdgor genom en fokuserad

etnografisk studie i Malmo-Lundregionen varen 2026.

1.2 Forskningsfriga och underfragor

Uppsatsens dvergripande forskningsfraga lyder: Hur pdaverkas elbilen som miljomoraliskt och

symboliskt konsumtionsobjekt under en normaliseringsfas?

Frégan bryts ned 1 tre underfragor som motsvarar de tre analyskapitlen:

1. Hur kan miljémoralisk konsumtion vara central i offentlig framstéllning men
marginell vid kdpdgonblicket, och vilka former tar den ndr den verkar utan att uttalas?

2. Vilka symboliska och kulturella betydelser har bilen burit 1 den svenska
konsumtionskulturen, och hur omforhandlas dessa nér elbilen tridder fram som ny
dominant form?

3. Vilka politiska, ekonomiska och kulturella styrkrafter driver fram en

normaliseringsfas, och hur produceras ddrigenom det moraliska konsumtionsobjektet?

1.3 Syfte och bidrag

Studiens syfte dr att etnografiskt undersoka elbilens roll som symboliskt konsumtionsobjekt i
en pagdende normaliseringsfas. Forskningen kring elbilens uppgéng har dominerats av
kvantitativa studier inom miljopsykologi och konsumentforskning, som frémst undersokt
konsumenters preferenser for olika attribut hos elbilen (Liao, Molin & van Wee, 2017, s.
253-254). Rezvani, Jansson & Bodin (2015, s. 126) beskriver filtet som splittrat. Tidigare
studier utgér fran olika teoretiska perspektiv, undersoker olika typer av elbilar och belyser
olika delar av kdpprocessen, vilket gor det svart att fa en samlad bild av vad som faktiskt ar
kint och var ny forskning behdvs. Nagot som dessutom dr ovanligt i den befintliga

forskningen &r studier som tar fasta pd de fysiska platser dér elbilens vardag utspelas.



Elbilens falt dr svart att finga och detta &r sirskilt en brist nir det handlar om att studera en
normaliseringsfas. Enkéter och intervjuer fangar vad konsumenter sidger, men normalisering
ar just den process dér ett foremal slutar diskuteras och vicka uppmérksamhet. Det som
normaliserats blir per definition svart att finga med metoder som bygger pd att ménniskor ska
tala om det. Foreliggande studie placerar sig i detta tomrum genom att undersoka elbilens

normaliseringsfas pa de platser dir den utspelas, oavsett om ndgon talar om den eller inte.

Uppsatsen bidrar med en nérstudie av en specifik form av miljomoralisk konsumtion. Den
hivdar inte att fenomenet dr nyupptéickt, men erbjuder en empiriskt grundad beskrivning av
hur en pagéende normalisering tar form 1 en specifik svensk kontext varen 2026. Den visar
ocksa hur denna process inte dr en linjar 6vergdng dir moralen forskjuts frén fossilbilen till
elbilen. I stéllet dr det en omstrukturering dér det symboliska arbetet fortgér men pa andra
axlar dn tidigare. Den symboliska laddningen har flyttat fran elbilen som kategori till de
finare distinktionerna inom kategorin, frén det individuella valet till de strukturella
forutséttningarna, och frin siljsamtalets explicita argument till en bredare implicit kulturell
och politisk inramning. Detta dr ett etnografiskt grundat bidrag till antropologisk
konsumtionsteori om hur miljomoralisk konsumtion fungerar i avancerade industriella

samhéllen.

1.4 Disposition

Uppsatsen ér strukturerad i nio kapitel. Efter detta inledande kapitel foljer en genomgéng av
tidigare forskning (kapitel 2) och den teoretiska ramen (kapitel 3). Metodkapitlet (kapitel 4)
redogor for den fokuserade etnografiska ansatsen och materialets insamling. Analysen ar
uppdelad i tre kapitel som motsvarar de tre underfragorna: miljdmoralens nirvaro och
franvaro (kapitel 5), bilismens omformning (kapitel 6), samt normaliseringens drivkrafter

(kapitel 7). Uppsatsen avslutas med diskussion (kapitel 8) och slutsatsen (kapitel 9).



1.5 Avgriansningar

Studien dr avgrinsad geografiskt till Malmd-Lundregionen och tidsmaéssigt till perioden
januari till maj 2026. Empiriskt fokuserar den pa rena elbilar; laddhybrider berdrs endast 1
forbigdende. Informanterna dr samtliga boende 1 Skane och har valts ut genom ett
bekviamlighetsurval. Slutsatserna ska darfor 1dsas som analytiskt generaliserande snarare én
statistiskt representativa. Kon och klass berdrs ndr materialet aktualiserar dem men &r inte
studiens huvudsakliga fokus. Marknadsforingsanalys i strikt mening, alltsé systematisk
analys av elbilsreklamens sprakliga strukturer, ingar inte; reklam berdrs endast dér

informanternas reflektioner och observationernas skyltning aktualiserar den.

2. Tidigare forskning

Forskningen om elbilens sociala och kulturella dimensioner &r ett viaxande félt, men
antropologiska och etnografiska perspektiv ér fortfarande ovanliga inom det. De flesta studier
har undersokt elbilen utifran frdgor om ekonomi, teknik och miljobeteende, och har inte 1
nagon storre utstrackning stillt fraigor om vad elbilen betyder for dem som édger den, hur den
fordndrar vardagen, och vilken roll den spelar 1 ett bredare kulturellt och socialt ssmmanhang.
Det dr i den skillnaden som foreliggande studie placerar sig. Detta kapitel gir igenom de mest
relevanta bidragen inom tvad omraden: forskning om bilen som symboliskt och kulturellt
objekt 1 ett bredare kulturellt perspektiv, samt forskning om etisk och miljomoralisk
konsumtion som mer specifikt ror den teoretiska forskningstraditionen inom vilken

foreliggande studie verkar.

2.1 Symbolisk konsumtion och bilkultur

Bilen har ldnge varit ett centralt forskningsobjekt inom sociologi och antropologi, just for att
den dr mycket mer dn bara ett transportmedel. Den har ocksé stor betydelse for hur ménniskor

uttrycker identitet, social tillhorighet och hur bilen forknippas med frihet och sjélvstindighet.



Urry (2004, s. 25) argumenterar i sin artikel om att bilen inte kan forstas som ett isolerat
objekt fran det system den ingér i. Detta kallar Urry for automobility. Med automobility
menas det hela sammanvévda nitet av végar, bensinstationer, lagar, forsékringar,
parkeringsplatser, stadsplanering, forséljningskanaler och kulturella forestéllningar om frihet
och rorlighet som bilismen vilar pa. Detta system har vuxit fram under det senaste seklet och
ar djupt rotat 1 hur moderna samhillen fungerar och att en ny teknik, sdsom elbilen, inte
ensam kan fordndra den grundlidggande logiken i systemet. Det dr helheten i systemet som
reproducerar sig sjilvt, &ven ndr drivkillan byts ut. Urrys analys ar déarfor direkt relevant for
frdgan om vad som faktiskt fordndras nér elbilen tar over: ar det en verklig omvandling av

bilismen, eller bara ett byte av komponent i samma fortsatta system?

Daniel Miller (2001) samlar etnografiska studier av bilen som ett moraliskt och socialt laddat
foremal 1 olika kulturella sammanhang, fran aboriginska samhéllen i Australien till svenska
raggare pa 1950-och 60-talet (Miller, 2001, s. 2, 22). Sarskilt relevant for foreliggande studie
ar O’Dells (2001, s. 123) kapitel om raggarna. Det visar ndmligen hur en specifik bilkultur
kan béra pa generationell, klassméssig och moralisk betydelse, och hur denna betydelse
fordandras nédr de ekonomiska och kulturella forutsittningarna fordndras. Raggarkulturen
forsvann inte nér dess storhetstid var dver, utan omformades till arliga evenemang. Det hér dr
direkt jamforbart med frdgan om vad som hénder med tidigare bilkulturer, framforallt de som

vuxit fram runt fossilbilen, nér elbilen tar 6ver marknaden.

For det forsta visar detta forskningsfilt att bilens symboliska laddning inte &r ndgot nytt som
uppstér med elbilen. Bilen har alltid varit kulturellt och kdnsloméssigt laddad, och det &r detta
sammanhang elbilen trader in i. For det andra 6ppnar den for en central fraga som
genomsyrar hela uppsatsen: utmanar eller fordndrar elbilen det automobila systemet, eller
bekriftar den det? Leder elbilen till en verklig fordndring eller bara ett byte av drivmedel?

Detta stér i centrum for analysen i kapitel 6.

2.2 Konsumtionsantropologi och miljomoralisk konsumtion

Det andra forskningsfilt som studien verkar inom ar konsumtionsantropologi. Sedan
1980-talet har antropologin utvecklats fran att i huvudsak studera klassiska bytesobjekt i

icke-visterldndska samhéllen till att ocksd undersdka massproducerade varor och vardaglig



konsumtion i moderna industrisamhéllen. Daniel Miller har varit en av de mest tongivande
personerna i denna utveckling, framforallt genom sina arbeten om materialitet och
objektifiering (Miller, 2010). Hans grundtanke &r att ménniskor och féremal formar varandra
omsesidigt: vi formar de féremal vi omger oss med genom hur vi anvénder dem, samtidigt
som foremalen formar oss genom de vanor, rutiner och relationer de bygger upp i vardagen.
Detta perspektiv dr anvéndbart for att forsta elbilen, eftersom den i hog grad omformar
forarens vardag genom nya laddningsrytmer, rutter och en annan typ av uppmérksamhet pa

elpriser och planering.

En annan central kélla dr Bourdieu (1984). Bourdieu visar hur konsumtionsval inte bara &r
uttryck for individuell smak utan ocksa markorer for social position. Vad vi kdper, hur vi éter
och vad vi kor sdger ndgot om vilken klass vi tillhor och vilket kulturell tillhorighet vi
signalerar, ofta utan att vi sjdlva &r medvetna om det. Smak &r ddrmed inte privat utan socialt
strukturerad, formad av klass, utbildning och uppvéxt. Bourdieus ramverk dr anviandbart for
att forsta hur elbilen under sin tidiga fas signalerade en viss social position, och hur den

symboliska laddningen fordndras nér den blir vanligare.

Arjun Appadurai (1986) har varit sdrskilt inflytelserik for forstdelsen av hur foremal ror sig
mellan olika kulturella och sociala sammanhang. I sin introduktion utvecklar Appadurai
(1986, s. 4) begreppet regimes och value, vilket innebir att samma féremal kan ha olika vérde
1 olika sammanhang. En bil kan exempelvis vérderas tekniskt av en mekaniker, ekonomiskt
av en investerare, moraliskt av en miljodebattor och estetiskt av en arkitekt, och detta kan
ocksa ske samtidigt av alla. Vidrdet &r alltsa inte fast utan beror pa det sammanhang foremalet
befinner sig i. Igor Kopytoffs (1986, s. 64-91) bidrag till samma antologi vidareutvecklar
denna tanke genom begreppen singularisering och kommodifiering. Singularisering innebér
kort att ett foremal blir unikt och betydelsefullt for en specifik person eller grupp, medan
kommodifiering innebér att produkten blir en utbytbar vara bland andra. Féremél kan rora sig

mellan dessa tillstand 6ver tid (Kopytoff, 1986, s. 73).

Graffman och Ostberg (2018, s. 23, 6) ger en specifik svensk inramning av denna
konsumtionsantropologin. De argumenterar for att konsumtion inte i forsta hand ar ett
fornuftigt val dar ménniskor vill fa ut s mycket som mdjligt av nagot, utan en sociokulturell
och symbolisk handling dar manniskor blir till genom det de koper. Nér vi kdper en vara ar

det inte fOr att vi behover just den varan 1 strikt mening. Vi kdper den for att vi tror att den
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ska gora oss till en sorts person. Graffman och Ostberg uttrycker det som att vi tror att vi blir
vad vi koper. Detta perspektiv dr direkt relevant for elbilen, som i sin tidiga fas just utgjorde
ett sdtt att signalera vilken sorts person dgaren ville vara: miljomedveten, framéatblickande

och teknikintresserad.

Nir elbilen var en ny vara var den singulariserad. Nér den normaliseras blir den alltmer
kommodifierad, vilket 6ppnar for att singulariseringen flyttar till finare nivaer inom
kategorin, exempelvis till specifika mérken eller modeller. Georg Simmels (1957, s. 541)
kompletterar bilden med modellen for hur distinktionsmarkoérer forskjuts nér de sprids till en
bredare massa. Nér det som tidigare markerade sirstéllning blir vanligt, méste de som vill

behalla sin position soka sig till nya markorer.

Samtidigt finns det en forskningsinriktning som specifikt undersoker hur etisk och
miljoméssig konsumtion fungerar i moderna samhillen. Barnett, Cloke, Clarke och Malpass
(2005, s. 6) argumenterar for att etisk konsumtion inte frimst handlar om att den enskilda
konsumenten gor fornuftiga moraliska beslut. Istillet vixer etisk konsumtion fram genom de
strukturer och budskap som omger konsumenten i vardagen, exempelvis miljomérkningar,
diskussioner i media och politiska initiativ (Barnett et al., 2005, s. 2, 6). Med andra ord blir
ménniskor etiska konsumenter inte frimst genom att tinka mer, utan genom att leva i en
milj6 dér etiska valmojligheter redan dr inbyggda och sjdlvklara. Detta perspektiv flyttar
fokus fran individens moraliska resonemang till vanor och strukturer som skapar den

moraliskt konsumerande personen.

Soneryd och Uggla (2015, s. 913-915) tillimpar detta perspektiv specifikt pa svensk
klimatpolitik genom begreppen green governmentality och responsibilisering. De visar hur
klimatpolitiska kampanjer i Sverige flyttar ansvaret for klimatomstillningen frén staten till
individen, samtidigt som det ramverk som styr vad som riknas som ansvarsfullt bestims
uppifran. Konsumenten styr alltsa sig sjdlv mot ett klimatansvarigt val som politiken redan
har bestdmt &r det rétta. Tillsammans utgor dessa tva killor en central teoretisk ram for att

forstd hur miljdmoralen fungerar under elbilens normaliseringsprocess.

Slutligen kompletteras denna konsumtionsantropologiska kérna av en elbilsstudie som direkt
berdr studiens uppldgg. Herziger, Carrel och Sintov (2025, s. 12) undersoker hur det

symboliska virdets betydelse for elbilsval varierar med tid. Deras resultat visar att ju nirmare



11

kopet ligger konsumenten i tid, desto starkare dr det symboliska motivets pdverkan. Detta
resultat genererar en jimforande hypotes som &r relevant for uppsatsen: Planerande kdpare
bor uttrycka starkare symboliska och identitetsbaserade resonemang én befintliga dgare, vars
kop ligger langre bak 1 tiden. Hypotesen kan provas etnografiskt 1 denna studie, dér just

denna jamforelse mellan befintliga dgare och planerande kopare dr inbyggd 1 designen.
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3. Teoretisk ram

Uppsatsen utgér fran en antropologisk ram och vilar pé fyra olika perspektiv. Det forsta
perspektivet handlar om hur méanniskor och ting formar varandra (Miller), det andra om hur
konsumtion kan visa sociala skillnader (Bourdieu, Simmel), det tredje om hur vi delar in
véarlden 1 rent och orent (Douglas, Kopytoff), och det fjarde om hur stat och marknad styr
vara val genom att forma de mojligheter vi har (Rose, Soneryd & Uggla). Varje perspektiv

bar huvudsakligen ett av analyskapitlen, men de samverkar genom hela uppsatsen.

3.1 Materialitet och objektifiering

Den forsta teoretiska utgangspunkten utgér frdn Daniel Millers arbete om materialitet. Miller
(2010, s. 10, 50, 60 ) argumenterar for att foremal inte dr inaktiva objekt som star utanfor det
ménskliga, utan aktiva delar av hur ménniskor lever samt hur identiteter formas. Denna
relation som gér at bada hall kallar Miller for objektifiering: ménniskor formar de foremal de
omger sig med genom hur dessa anvédnds, samtidigt som féoremélen formar ménniskor tillbaka
genom de rutiner och vanor som byggs upp kring dem 6ver tid. En central podng hos Miller
ar att foremal har sitt storsta inflytande nér de inte langre uppmérksammas. Det dr nér ett
foremal blivit en sjélvklar del av vardagen som det effektivt formar vara handlingar, just
darfor att vi inte langre tanker pa det. Detta kallar Miller for objektets humility, eller
0dmjukhet.

Att dga en elbil fordndrar gradvis hur vardagen ser ut: tankning ersétts av laddning, langre
resor forutsatter ny planering, och elpriser och laddningsstationers tillgédnglighet blir saker
man haller koll pa som elbilsforare. Med tiden upphor dessa fordndringar att uppfattas som
anpassningar och blir helt enkelt vardag. Det dr d4, nér de blivit osynliga, som de starkast

formar dgaren.

Miller (2001, s. 2, 22) argumenterar vidare for att bilen &r sé djupt rotad i ménsklig vardag
och identitet att den inte kan analyseras som en vanlig vara. I samma antologi visar O’Dell
(2001, s. 123) i sitt kapitel om svenska raggare hur en bilkultur kan béra generationell,
klassmissig och moralisk betydelse, och hur denna betydelse omformas men inte upphor nér

forutséttningarna fordndras. Det dr en parallell som blir anvéndbar langre fram 1 analysen, nér
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frdgan stélls om vad som sker med de bilkulturer som vuxit fram kring fossilbilen i takt med

att elbilen tar dver.

3.2 Distinktion, smak och symboliskt kapital

Det andra teoretiska perspektivet himtas fran Bourdieu (1984). Bourdieus huvudtanke &r att
smak och konsumtionsval inte &r privata uttryck for individuell preferens, utan socialt
formade markdrer som signalerar vilken plats vi har 1 samhaéllet. Vad vi kdper och dger séger
nagot om vilken klass vi tillhor, vilken utbildning vi har och vilken kulturell miljé vi vaxt upp

1, oftast utan att vi sjélva tanker pa det.

Bourdieu (1984, s. 6) sammanfattar detta i en formulering: smak klassificerar, och samtidigt
klassificerar den, den som klassificerar. Med det menas att nér vi varderar nagot som fint eller
vulgirt avsldjar vi inte bara nagot om det vi bedomer, utan ocksa om oss sjidlva. Vara
konsumtionsval blir pa sa sétt bade uttryck for vér sociala position och ett sétt att upprétthélla

den.

Bilen ér ett tydligt exempel pa hur detta tankesatt fungerar. Mérke, modell, korstil och
underhall bar alla information om dgaren, oavsett om dgaren sjilv tdnker pa det. Nér elbilen
var ny som marknadskategori signalerade sjdlva valet av elbil teknikintresse och
miljomedvetenhet, vilket placerade dgaren i ett relativt smalt socialt félt. Nér elbilen
normaliseras kan den inte ldngre bira den signalen pa egen hand, och distinktionsarbetet
flyttar da till finare nivaer inom kategorin: vilket mirke, vilken batteristorlek, vilken

laddningsstrategi.

Denna forflyttning beskrivs av Georg Simmel (1957, s. 541). Simmel menar att modet ror sig
cykliskt, ddr eliten introducerar en markdor for att skilja sig fran massan, massan tar efter
markoren, och eliten soker da en ny markdr for att upprétthélla skillnaden. Tillimpat pa
elbilen forklarar detta varfor distinktionen ror sig nedat i kategorin nér elbilen som helhet inte
langre signalerar elitstatus. Tesla-subkulturen, premiumbatterier och solcellsntegration tar da

over det symboliska arbete som elbilen tidigare utforde i sig sjélv.
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3.3 Renhet, ordning och kategoriarbete

Det tredje teoretiska perspektivet hdmtas fran Douglas (1966). Douglas grundtanke &r att
kategorier av rent och orent inte handlar om vad som faktiskt dr smutsigt i ndgon objektiv
mening, utan om hur ett samhélle organiserar sin omvérld. Det orena dr sddant som inte
passar in i den nuvarande ordningen. En sko dr inte smutsig i sig sjdlv, men blir det om den
laggs pa matbordet eftersom den da bryter mot ordningen som finns mellan utomhus och
maltid. P4 samma sétt dr en fossilbil inte oren 1 sig sjdlv, men blir det ndr den méter en
miljomoralisk ordning dér elbilen star for det rena. Renheten &r alltsa inte en egenskap hos

foremalet utan en kategori som upprétthdlls genom relationen till sin motsats.

Douglas (1966, s. 2) sammanfattar detta pastdende att smuts i1 grunden &dr oordning. Dér det
finns smuts finns det ocksé ett system, eftersom smutsen dr en biprodukt av en ordning som
klassificerar vad som hor hemma var (Douglas, 1966, s. 44). Att ett foreméal uppfattas som
rent eller orent beror alltsa inte pa egenskaper i sig, utan vilken plats de har 1 ett kulturellt

konstruerat ordningssystem.

I var samtid har miljdmoralen tagit dver mycket av detta uppdelningsarbete. Fossilbilen blir
det orena, elbilen det rena, konventionell mat det orena, ekologisk mat det rena. Det Bourdieu
beskriver som distinktion mellan fint och vulgért (Bourdieu, 1984, s. 6) fungerar enligt
liknande resonemang av Douglas analys om rent och orent. Bdda handlar om kulturella
kategoriseringar som uppritthaller social ordning, alltsa sitt att hilla isér vad som hor hemma
var: rent fran orent, fint fran vulgért, normalt fran avvikande. Déar Bourdieu fokuserar pa
klass och smak, fokuserar Douglas pa moral och renhet. Men det rena dr inte rent i sig sjalvt.
Det ér konstruerat som rent, och dess laddning beror pa kontrasten till det orena. Utan

fossilbilen skulle elbilen inte kunna framstéllas som ren, den skulle bara vara en bil.

Detta tillfor perspektivet om varfor elbilens symboliska laddning &r sa pass starkt beroende
av att fossilbilen finns kvar som motbild vilket 6ppnar f6r en paradox som ligger i hela
elbilens framtid. Elbilens symboliska kraft som det rena valet bygger pa fossilbilen som det
orena. Men miljopolitikens mal dr att fossilbilen ska forsvinna helt. Den dag fossilbilen ar

borta fran marknaden forlorar elbilen sin viktigaste jamforelsepunkt. Vad ar en ren bil nér det
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inte ldngre finns en oren? D4 &r elbilen bara en bil, och den symboliska laddningen som idag

motiverar valet kommer behdva omforhandlas.

Kopytoft (1986, s. 73) utvecklar i sitt bidrag till Appadurai (1986) ett besldktat resonemang
genom begreppen singularisering och kommodifiering. Singularisering innebér att ett foremal
blir unikt och betydelsefullt for en specifik person eller grupp, medan kommodifiering
innebadr att det blir en utbytbar vara bland andra. Féremél kan rora sig mellan dessa tillstdnd
over tid. Nar elbilen var ny och sillsynt var den singulariserad och hade en sarskild plats 1
dgarens liv. Nér den blev en vanlig vara borjade den kommodifieras och singulariseringen
flyttade till nivder sdsom specifika mérken, specialiserad laddutrustning och personliga

konfigurationer.

Appadurai (1986, s. 4) kompletterar denna bild genom begreppet regimes of value. Tanken &r
att samma foremal kan ingd i flera viardesystem samtidigt. En bil kan exempelvis virderas
tekniskt, moraliskt, estetiskt och politiskt pd samma gang, och dessa vérderingar kan bade
samverka och st i spanning till varandra. For analysen &r detta anvandbart eftersom det visar
att elbilens betydelse aldrig ar entydig: den bér flera lager av vérdering parallellt, och dessa

lager anvénds olika beroende pd vem som tittar och i vilket sammanhang.

3.4 Governmentality och responsibilisering

Det fjdrde teoretiska perspektivet kopplar analysen till politisk styrning. Utgangspunkten
kommer frén Rose (1999), som utvecklar Michel Foucaults governmentalitetsbegrepp for att
forstd hur makt fungerar i1 nutida liberala samhillen. Roses huvudtanke ir att styrningen i
dessa samhillen inte sker genom direkta tvang eller order, utan genom att forma de villkor
under vilka manniskor sjélva fattar sina beslut. Detta kallar Rose (1999, s. 84) som avancerad
liberal styrning. Denna forskjutning av ansvar frén staten till individen dr samtidigt ett uttryck
for ett bredare kulturellt resonemang om hur individualismen blivit den sjidlvklara ramen for

moraliskt handlande.

Det centrala dr att den statliga makten inte verkar mot individens frihet utan genom den. Det
byggs upp en milj6 dér vissa val framstér som naturliga och sjélvklara, medan andra blir

kostsamma, krangliga eller skuldgenererande. Konsumenten upplever sig som fti att vélja och
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ar det ocksa 1 en viss mening, men de val som finns tillgéngliga, deras pris och ekonomiska
beslut som konsumenten sjdlv inte fattat. Det 4r mer en typ av dold maktform @n vanlig
styrning. Som Rose (1999, s. 190) uttrycker, méste medborgaren sjilv aktivt bygga upp ett liv
genom de val som gors om det egna beteendet, och samtidigt bira ansvaret for dessa vals

foljder.

Linda Soneryd och Ylva Uggla (2015, s. 914-917) menar att det inte &r en slump att ansvaret
laggs pad medborgaren och inte enbart pé staten utan ett uttryck for en specifik politisk
styrningsform. I avancerade liberala samhéllen som det svenska forutsétts att medborgaren &r
en individuellt ansvarstagande aktdr som av egen kraft fattar moraliskt motiverade val. Utan
denna forutsittning skulle hela systemet av frivilliga miljoval, certifieringsmérken och
kampanjer fallera. Ansvaret behover alltsa ligga hos individen for att styrningsformen ska

fungera oavsett om individen sjilv uppger sitt val som fritt.

Barnett, Cloke, Clarke och Malpass (2005, s. 6) argumenterar for att etisk konsumtion nistan
aldrig dr resultatet av en konsument som genom egen reflektion kommer fram till ritt val.
Snarare uppstar det etiska valet ur vardagens rutiner och vanor, som i sin tur formas av
budskap, miljomérkningar och de val som finns tillgédngliga pa marknaden. Ménniskor blir
alltsa etiska konsumenter inte framst genom att reflektera mer, utan genom att leva i en

omgivning dér det etiska valet redan dr det enklaste och mest sjdlvklara.

Tillsammans forklarar dessa fyra perspektiv varfor elbilens normalisering kan g sé snabbt:
inte primért som summan av individuella moraliska val, utan som en strukturellt driven
process dér politiska beslut, infrastrukturella investeringar och vardagliga rutiner forstarker

varandra.
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4. Metod

4.1 Fokuserad etnografi

Uppsatsen bygger pa fokuserad etnografi, en variant av etnografisk forskning som passar
studier med begrénsat tidsspann och tydligt avgrénsat tema. Klassisk etnografi bygger pé lang
tids vistelse 1 en frimmande social virld, ofta dver ett ar eller mer, dir forskaren gradvis
bygger upp forstaelse for sprak, koder och sociala forhallanden. Fokuserad etnografi arbetar
istillet med kortare men mer intensiva féaltbesok, tydligt formulerade forskningsfragor och en
hogre andel inspelat och transkriberat material (Ehn, Lofgren & Wilk, 2015, s. 2). Metoden ér
sarskilt lampad for studier av nutida vardagspraktiker i den egna kulturen, dér forskaren redan
kanner sprak, koder och sociala forhallanden och dérfor inte behover bygga upp den

forstaelsen fran grunden.

Metodvalet passar uppsatsens ambition att studera en samtida fraga inom ett kort akademiskt
tidsfonster. Det innebér samtidigt vissa begridnsningar. Materialet &r mindre och urvalet
smalare dn i en kvantitativ undersokning, och féltarbetet stracker sig 6ver ndgra manader
snarare dn ett ar. Dessa begransningar dr dock acceptabla pd grund av studiens syfte att
generalisera analytiskt snarare dn statistiskt. Den fokuserade etnografin &r inte mindre
noggrann etnografi utan en metod anpassad for en annan typ av forskningsfréga, en fraga som

kraver djup snarare dn bredd (Knoblauch, 2005, paragraf 4).

4.2 Faltets avgriansning

Sex observationer har genomforts vid tre olika typer av laddplatser, med tvd observationer
vid varje typ: bensinstationer, kopcentrum och parkeringshus. Syftet med att vilja tre olika
typer av platser var att kunna se om elbilsforares beteende vid laddning skiljer sig at beroende
pa typ av plats. Vid bensinstationer sker laddning parallellt med tankning av fossilbilar, vilket
gor dessa platser sérskilt intressanta for analysen av hur tva transportsétt finns sida vid sida 1
samma rum och delar samma kommersiella infrastruktur. Vid kpcentrum blir laddningen en
sekundér aktivitet av ett annat drende, konsumtion. I parkeringshus &r situationen en annan

dér laddningen sker 6ver langre tid, och vad som verkar vara dver elbilsforares arbetsdag.
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Genom att jamfora observationer frén dessa tre platstyper blir det mojligt att se hur laddning

som vardaglig praktik antar olika former beroende pa var den utfors.

Utdver observationerna har samtal forts med dterforséljare som séljer elbilar. Syftet med
dessa samtal har varit att komplettera observationerna och intervjuerna med ett ytterligare
perspektiv pa sjilva kdpsituationen fran &terforsiljarnas 6gon. Aterforsiljarna har en bred
yrkeserfarenhet av att mota elbilskopare over tid och kan darfor forklara vad som
kidnnetecknar dagens kunder, hur séljsamtalet fordndrats under de senaste aren och vilka skal
kunderna lyfter fram nér de bestimmer sig for att kopa elbil. Detta perspektiv dr vardefullt
eftersom det fdngar monster som inte syns i en enskild kunds beslut, men som blir tydliga

over manga kunder och flera éar.

4.3 Observationer

Sex observationer har genomforts under mars 2026: tva vid bensinstationer, tva vid
kdpcentrum och tva vid parkeringshus. Varje observation har varat mellan 30 minuter och en

timme.

Observationernas huvudsakliga fokus har varit att se hur elbilen framstills 1 offentligheten pa
platser dér bilforare och andra ménniskor ror sig. Detta innebér att uppméarksamheten i forsta
hand har riktats mot hur elbilen marknadsfors pa platsen genom skyltar, certifieringar, farger,
slogans och bildsprak. Vid sidan av detta har dven elbilsforarnas beteende vid laddning
dokumenteras, alltsa hur laddning startas och avslutas, rérelsemonster pa platsen och vad

foraren gor under tiden laddningen pagér.

Anteckningar har forts 16pande under och direkt efter varje observation, och kompletterats
med fotografier av skyltar, laddstationer och miljoer. Platserna anges i uppsatsen pé en allman
nivé, exempelvis Circle K 1 Lund. Inga enskilda personer identifieras i féltanteckningarna,

och beskrivningar dr generella.
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4.4 Intervjuer

Sex semistrukturerade intervjuer har genomforts under faltperioden: fyra med befintliga
elbilsédgare och tva med planerande kopare. Att d&ven planerande kdpare ingar 1 materialet
motiveras av att Herziger et al. (2025, s. 12) visar att symbolisk vardering dr som starkast nir
kopet ligger néra i tid. Detta gér det mojligt att jamfora befintliga dgares resonemang med

planerande kopare.

Intervjuerna har foljt en mall uppbyggd kring sex tematiska block: bakgrund och nuvarande
bilsituation, kdpprocessen och informationssdkning, stimulimaterial, vardagen som
elbilsdgare eller forestilld sddan, identitet och socialt sammanhang, samt avslutning. Som
stimulimaterial har fyra reklambilder fran Volvo, Polestar, Tesla och Volkswagen visats.
Syftet med stimulimaterialet har varit att ge informanterna en konkret utgdngspunkt for att

reflektera 6ver hur elbilen marknadsfors och hur de sjélva forhéller sig till framstillningen.

Samtliga intervjuer har spelats in efter samtycke och darefter transkriberats. Inspelning och
transkribering har valts for att kunna upprétthalla ett naturligt samtalsflytt under intervjun och
for att senare kunna analysera informanternas formuleringar i detalj. Informanterna numreras

1 uppsatsen, och identifierande detaljer generaliseras.

Utdver intervjuerna har samtal forts med aterforsdljare vid tva bilaterforsiljare. Samtalen har
inte spelats in utan dokumenterats i féltanteckningar samma dag. Eftersom samtalen éterges i

indirekt tal i uppsatsen anvénds inga ordagranna citat fran aterforséljarna.

4.5 Analys

Materialet har analyserats genom tematisk kodning i tre steg. I det forsta steget ldstes
intervjuer och faltanteckningar igenom, utan nagra teoretiska glasdgon, for att se vilka teman
som aterkom i informanternas egna ord. I det andra steget jamfordes dessa teman mot
uppsatsens teoretiska begrepp, framforallt kategoriarbete, distinktion, normalisering och

governmentalitet, for att se vad teorin kunde sdga om materialet och vad materialet i sin tur



20

kunde séga om teorin. I det tredje steget riktades uppmirksamheten mot motségelser,
spanningar och tystnader i materialet, alltsd stéllen dir informanten tvekar, rittar sig sjilv
eller gér forbi ett maojligt spar. Denna sista del dr viktig eftersom mycket av det moraliska
arbetet 1 materialet blir tydligt 1 de otydligheter och tystnader som skapas, lika mycket som
det som faktiskt ségs. En central del av etnografin dr att den synliggor det som annars forblir
osagt eller som tas for givet. Just darfor att normalisering &r en process dér en sak slutar
vicka uppmairksamhet, maste forskaren aktivt leta efter det som inte langre formuleras i

ord(Ehn et al., 2015, s. 6-7).

4.6 Etiska overvaganden

Studien foljer Vetenskapsradets riktlinjer for god forskningssed (Vetenskapsradet, 2017).
Samtliga informanter har fatt muntlig och skriftlig information om studiens syfte, inspelning,
materialhantering, avidentifiering och rétten att dra tillbaka samtycke nédr som helst. Identitet
skyddas genom pseudonymisering och numrering, och identifierande detaljer om arbetsplats,
bostadsort och familjeforhéllanden generaliseras. Inspelningar raderas efter uppsatsens

slutforande

Aterforsiljarna har gett sitt samtycke till samtalen efter att studiens syfte presenteras.
Samtalen aterges 1 uppsatsen sammanfattande och i indirekt tal, utan ordagranna citat och

utan att enskilda forséljare eller foretag identifieras.

Al har anvénts som hjdlpmedel under arbetet med uppsatsen, for sprakgranskning, grammatik

och for att préva resonemang mot olika formuleringar.



21

5. Miljomoralens niirvaro och franvaro

5.1 Inledning

Den forsta underfragan utgér fran en motsittning i materialet. I reklam, klimatdebatt och
miljocertifiering framstélls elbilen som ett miljomoraliskt val. Vid kdpdgonblicket dr
miljoargumentet diremot marginellt. Forsdljarna uppger att miljéfragan i stort sett forsvunnit
ur sdljsamtalen under de senaste dren, och informanterna lyfter fram korkénsla, ekonomi och
teknik som primara skal till sitt elbilsval. Fragan dr dirmed hur miljomoralen kan vara central
1 den offentliga framstillningen och samtidigt frinvarande vid det enskilda kopbeslutet, samt

vilka former den tar den verkar utan att talas.

Tre teoretiska ingdngar anvands for att besvara fragan. Douglas (1966, s. 2, 44) analys av
renhet som kategoriarbete anvinds for att forstd hur elbilen klassificeras som ren och
fossilbilen som oren i en bredare kulturell ordning. Barnett et al. (2005, s. 6) bidrar med
tanken att etisk konsumtion inte 1 férsta hand ar ett rationellt val utan en vardaglig disposition
som anvands av kampanjer, certifieringar och infrastrukturer. Rose (1999, s. 72) erbjuder ett
perspektiv pa miljomoralen som avancerad liberal styrning, ddr det ritta valet framstér som

sjalvklart och det orétta som skuldgenererande.

Kapitlet visar att miljomoralen verkar 1 materialet som offentlig framstéllning i
laddmiljéernas symbolik, underforstddd bakgrund i informanternas resonemang, som
moralisk uppséttning som kommer in i efterhand nér kopet legitimeras, samt som en logik dar

det ritta valet inte skapar stolthet utan franvaro av skuld.

5.2 Miljomoralen i den offentliga framstallningen

Den offentliga framstéillningen av elbilen dr genomsyrad av miljomoraliska markorer. Vid
den ena av de kommersiella snabbladdarna ar laddstationerna mérkta med skyltar som anger
7,2 gram CO2-ekvivalenter per megajoule och att elen &r 100 procent férnybar. Vid andra ar
skyltningen mer dterhallen men anger dnda att elen &r fornybar och kommer fran en
namngiven producent. Vid Ica Maxi sitter bra Miljoval-klistermérken prominent pa

laddstationen, och en stor gron skylt med en bilillustration markerar laddplatsen. Vid



22

vattenfalls laddare har laddstolparna i de blagula foretagsfdrgerna Bra
Miljoval-klistermarken. I parkeringshuset finns reklam fran en bildelningstjdnst med
sloganen Zero Hassle, Zero Emissions, fran en annan tjanst med billiga timpriser, samt en

symbol forestidllande en sol med grona solstrélar placerad pa snabbladdaren.

Det fysiska rummet bér alltsa pa ett tydligt symboliskt arbete. Firg, typografi, certifiering och
bildsprik signalerar gemensamt att laddning &r en ren handling, att elbilen &r ett rent objekt
och att infrastrukturen &r ren infrastruktur. Detta speglar Douglas (1966, s. 44) kategoriarbete
utfort 1 betong, plat och plast. Reklamen for de bilmérkena i1 stimulimaterialet, alltsa Volvo,
Polestar, Tesla och Volkswagen, bygger vidare pd samma register med miljomotiv,
miljocertifieringar och hinvisningar till klimatansvar. Den offentliga framstallningen &r

otvetydigt miljomoralisk.

Det ér dock viktigt att se hur miljobudskapen som finns vid laddstationerna inte uppstar av
sig sjdlva. De ir resultat av politiska beslut, regleringar och kommersiella intressen. Bra
Miljoval-mérket, som ofta syns vid laddstationerna, dgs av Naturskyddsforeningen och
bygger pa en uppsattning kriterier som foreningen sjilv satt (Naturskyddsforeningen, 2021).
CO2-siffrorna och uppgifterna om fornybar el finns dér eftersom laddoperatorerna ar
skyldiga att redovisa sadan information (Energimarknadsinspektionen, 2024). Reklamens
miljofokus, 1 sin tur, dr ett uttryck for att hallbarhet anses sélja pa dagens marknad. Det som
ser ut som en sjalvklar miljomoralisk laddning kring elbilen &r alltsa ett resultat av politik,
organisationer och foretag som tillsammans skapar den. Det ar ungefdr detta Barnett et al.
(2005, s. 2) menar med att etisk konsumtion véxer fram genom kampanjer och strukturer
snarare an genom enskilda konsumenters egna moraliska reflektioner. Konsumenten mdter en
redan formulerad miljomoral vid laddstationerna och ar alltsé inte den som skapar

miljomoralen, utan den som forhaller sig till den.

5.3 Miljomoralens franvaro vid kopogonblicket

Den offentliga framstillningen ar alltsd tydligt miljomoralisk, men vid sjélva kopdgonblicket
ar bilden en helt annan. Forsiljarna vid de tva aterforsédljarna ger samma bild:

miljoargumentet har under de senaste &ren 1 stort sett forsvunnit ur séljsamtalen. Tidigare
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elbilskunder talade om miljo och teknik. Dagens kunder talar istdllet om ménadskostnad,
laddtid, sdkerhet och komfort. Detta monster stimmer med vad tidigare forskning visat. Liao,
Molin och van Wee (2017, s. 256-258) menar i sin litteraturoversikt att inkopspris och
driftkostnad &r de attribut som har storst betydelse for konsumenters val av elbil, medan
miljoattribut véager littare i sjdlva kdpbeslutet. Nar miljo dnda kommer upp ar det ofta som en
invindning fran kunden som forséljaren far hantera, till exempel frdgor om batteriets
hallbarhet eller produktionens utslépp, snarare dn som ett skél att kopa elbil. Detta &r en
viktig iakttagelse just darfor att den gér tvirs mot den offentliga bilden. P& den plats dér
miljomoralen borde vara starkast narvarande, alltsa 1 motet mellan sédljare och kopare, dr den i

praktiken frdnvarande.

Informant 1 berittar att en familjemedlem som arbetar 1 Stockholm var tvungen att skaffa en
elbil eftersom vissa gator planerades att goras om sa att enbart elbilar fick kéra pa dem. Den
tidigare bilen blev darfor opraktisk av detta, som sedan blev det avgdrande skélet att byta bil.
Informant 2 lyfter fram korta korstrackor och billig drift som det primara motiv, och ndmner
miljon forst direfter. Informant 3 svarar pa fragan om vad som var viktigast: “korkinsla
100%, korde 2 kilometer och bestimde mig, det var tyst!”. Informant 4 svarar att det
viktigaste dr en bra anviandarupplevelse och njutning 1 kérningen. Ordningen pd motiven &r
genomgaende densamma: praktiska skél forst, hedoniska dérefter, och miljomoraliska sist,

om de over huvud taget ndmns.

De enda som avviker frdn monstret dr informant 5 och 6, de planerande kdparna. For
informant 5 dr miljo, kobolt, geopolitik och kulturell forlust aktivt med i resonemanget.
Samma informant lyfter explicit en kulturell oro om hur bensin- och motorsportskulturen
riskerar att forsvinna i takt med elbilens framvéxt. Informant 6 problematiserar vidare
elbilstillverkarens arbetsforhéllanden och kallar reklamen runt elbilen for greenwashad.
Kopet ligger fortfarande framfor bada informanterna, och det symboliska och moraliska
arbetet dr darfor aktivt i beslutsprocessen pa ett helt annat sétt som inte langre géller for dem
som redan dger elbil. Detta stimmer 6verens med Herziger et al. (2025, s. 2) som visar att

symboliska virderingar dr som starkast nér kopet ligger néra 1 tid.

Hir uppstar en skenbar motsigelse. Aterforsiljarna siger att deras kunder inte lingre talar om

milj6 vid kopet. De planerande koparna i materialet, informant 5 och 6, talar diremot mycket
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om miljo, kobolt och geopolitik. Herziger et al. (2025, 2. 12) menar att symboliska

véarderingar dr som starkast ndra intill kdpet. Vad &dr det som géller egentligen?

Skillnaden ligger i vilken sorts moralisk friga som stlls. Aterforsiljarnas kunder har slutat
stélla fragan om elbil eller fossilbil, helt enkelt for att den fragan redan ar besvarad av
strukturen runtomkring. Informant 5 och 6 har ocksa slutat stilla den frdgan, men de har
borjat stélla en ny: vilken sorts elbil. Det dr dir deras moraliska resonemang sker.
Aterforsiljarna observerar med andra ord inte att miljdmoralen har forsvunnit, utan att den
specifika nivan dér den tidigare fordes nu dr tom. Den har flyttat en niva ner, in i kategorin
elbil, och den syns mest hos dem som &nnu inte gjort sitt val. Herziger et al.’s tes bekriftas

alltsd, men pé en finare niva dn den ursprungliga.

5.4 Att gora ratt for sig

Miljomoralen &r inte vad som driver informanterna att kdpa bil, men den finns 4ndd med i
deras resonemang. Den dyker dock inte upp som en positiv drivkraft i ordets vanliga mening.
Ingen av informanterna beskriver elbilen som ett séitt att kdnna sig som en béttre manniska,
utan snarare som ett sétt att gora rétt for sig och slippa det daliga samvete som ett annat val
hade gett. Detta &r ett &terkommande monster i1 forskning om elbilsadoption. Rezvani,
Jansson och Bodin (2015, s. 122) papekar i sin litteraturdversikt att konsumentens faktiska
kopbeteende ofta avviker fran deras stillning till miljo, vilket &r en form av det som kallas

attityd-beteende-glapp.

Monstret syns tydligast hos tre informanter. Informant 4 jaimfor elbilen med valet att kopa
dgg fran frigdende hons. Bdda val tillhor enligt informanten samma moraliska register, och
bada ger en kédnsla av att ha gjort rétt for sig. Informant 2 beskriver sig sjidlv som en typ av
miljokdmpe som elbilségare: “Lite att jag kdnner mig som en miljokampe, vilket har lett till
att jag kor mer och inte far sérskilt daligt samvete”. Informanten identifierar sig som
miljokdmpe, men just denna identifikation 6ppnar for mer bilkérning snarare 4n mindre.
Miljokdampe-identiteten fungerar hiar som legitimering, inte som drivkraft, vilket bekréftar
monstret att miljomoralen verkar genom franvaro av skuld snarare dn genom Overtygelse.

Informant 3 formulerar samma logik fran ett annat hall: “Jag vinner ingenting p4 att kora
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snabbare och det har jag dntligen lart mig. Sen kdnner jag mig inte som en miljokdmpe men
har béttre samvete att ta bilen korta strickor &n vad jag hade nir jag hade fossilbil”. Att dga
en elbil tycks alltsé inte primért producera moralisk stolthet utan moraliskt legitimering, och

denna legitimering 6ppnar 1 flera fall for mer konsumtion snarare &n mindre.

Resonemangen ir inte heller unika for elbilen. Informant 3 noterar att svenskt kott upplevs
som bittre att kdpa &n australiskt: “Jag tror att det svenska kottet kénns béttre att konsumera
och kopa till exempel, men det australienska kottet dr ndstan lika bra utslappsmaéssigt men det
kénns inte lika bra att kdpa”. Detta #r ett tydligt uttryck for det som Graffman och Ostberg
(2018, s. 23-24) beskriver som konsumtionens sociokulturella logik. Det handlar inte fraimst
om att rikna utsldpp eller maximera ekologisk nytta, utan om att gora val som kdnns rétt
utifran de kulturella ramar konsumenten lever 1. Den svenska kottbiten signalerar nérhet,
nationell tillhorighet och bekantskap, medan den australienska kénns frimmande oavsett vad
utslappsstatistiken sdger. Pa liknande satt fungerar elbilen i informanternas resonemang. Det
ar inte de exakta utsldppsskillnaderna som driver valet, utan kénslan av att ha gjort ndgot som

passa in i den kulturella ordningen dér elbilen redan ér inskriven som det ritta valet.

Det handlar med andra ord inte enbart om en métbar effekt utan om att slippa skuld. Samma
informant ger samtidigt en viktig nyans i sin kommentar om att i faktiskt koper elbil for att
radda virlden. Miljoargumentet finns alltsa i resonemanget, men det dr inte stoltheten dver att
rdadda klimatet som driver det. Det &r snarare friheten fran det daliga samvete som det orena

valet skulle ha gett.

Det motsvarar det Rose (1999, s. 72) kallar styrning genom frihet. Centralt i Roses analys ar
att makten i avancerade liberala samhéllen inte verkar genom att tvinga medborgarna till
bestdmda handlingar, utan genom att forma de villkor under vilka medborgaren sjdlva viljer.
Staten och politiken bygger upp en milj6 dér vissa val framstir som sjilvklara och naturliga,
medan andra framstér som problematiska, kostsamma eller skuldgenererande. Medborgaren
upplever sig fortfarande som fri, och valet sker fortfarande 1 den enskildes namn, men
ramarna for vad som dverhuvudtaget kan véljas dr redan satta. Rose beskriver detta som en
styrningsform dér subjekten sjédlva forkroppsligar de ansvar som utgor deras friheter. Att vara
fri innebér i denna logik ocksé att vara ansvarig, och ansvaret anvinds inte genom positiva
beloningar utan genom att avvikelsen fran det rétta valet upplevs som en moralisk kostnad.

Det dr just denna sista punkt som informanternas tal traffas i Roses analys: Det &r inte
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stoltheten vid att vélja ritt som driver dem, utan friheten frin den skuld som hade f6ljt av att

vélja fel.

Soneryd och Uggla (2015, s. 916-919) visar att exakt denna styrningsform préglar svensk
klimatpolitik. I deras analys av svenska klimatkampanjer beskrivs hur ansvaret for
klimatomstéllningen successivt flyttas fran staten till den enskilda medborgaren.
Konsumenten behandlas som en ansvarstagande person som forvéntas reflektera over sina
vardagliga val, samtidigt som det dr politiska beslut, infrastrukturella investeringar och
regleringar som avgor vad som faktiskt rdknas som ett ansvarsfullt val. Konsumenten
upplever sig alltsd som fri att vdlja, men de val som finns att gora ir redan formade av
strukturer som konsumenten sjélv inte kontrollerar. Det &dr detta styrningssétt som gor att det
som informanternas menar med att gora rétt for sig kan forstds som nagot mer. Det dr en
specifik politisk effekt: en moralisk inramning dér det rétta valet redan &dr givet och dér det

avvikande valet kostar konsumenten 1 form av skuld.

5.5 Moralen i efterhand

Om miljémoralen inte &r det som driver kdpet, men &dndé finns med i informanternas
resonemang, uppstar fragan nér den egentligen kommer in i bilden. Hos de informanter som
redan dger en elbil kommer den in efter kdpet. Nér de berdttar om sitt kop har de en rad
miljoargument tillgéngliga, men dessa argument &r inte det som ledde fram till kopet.
Argumenten plockas fram nér situationen kréver det, till exempel nir ndgon ifragasatter valet
eller stéller en kritisk fraga. Det handlar alltsd inte om att informanterna saknar
miljoargument. Det handlar om att argumenten anvénds for att forsvara ett val som redan ér

gjort.

Skillnaden blir tydlig ndr man jamfor med de planerande kdparna, informant 5 och 6. For
dem ir miljofragan, koboltfrdgan, kulturella férdndringar och geopolitik verksammande delar
av beslutsprocessen. Argumenten védgs mot varandra 1 ett pAgéende resonemang. For de
befintliga 4garna dr detta resonemang redan avklarat. Bdda grupperna talar om miljo, men i
olika syften: de planerande kdparna talar om miljo for att kunna fatta sitt beslut, medan de

befintliga d4garna talar om milj6 fOr att forsvara ett beslut som redan &r fattat.
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Detta monster stimmer med vad Herziger et al. (2025, s. 12) kommer fram till i sin studie,
nidmligen att symboliska varderingar vager tyngst nira kopbeslutet och forsvagas nér kdpet ér
genomfort. En praktisk konsekvens ér att miljomoraliska reklambudskap troligen har mindre
effekt vid sjdlva kopet dn vad marknadsforingen utgar fran. Den verkliga drivkraften ligger
inte 1 sdljsamtalet utan i det kulturella arbete som langt innan kopet gor elbilen till ett

sjalvklart val.

5.6 Greenwashing

En sista observation vird att lyfta dr hur miljdmoralen hanterar de invindningar som hade
kunnat hota elbilens renhet. Flera av informanterna ger uttryck for hur elbilen framstélls i
reklam och offentlig debatt ibland kan uppfattas som missvisande. Informant 3 reflekterar
exempelvis kring dickslitage som inte nimns 1 marknadsforingen, batterier som blir simre pa
vintern, och en kénsla av att elbilsreklamen inte 4r sa annorlunda fran bensinbilsreklamen.
Samma informant tilldgger att &ven konsumenten har ett ansvar och att siljare borde
informera mer. Informant 2 héller med om att elbilar ibland framstills som renare én de
faktiskt &r, och informant 5 lyfter koboltfrdgan och produktionsférhallanden som
problematiska. Informant 6 gér dnnu langre 1 sin kritik och beskriver elbilsreklam som
greenwashad. samma informant lyfter explicit produktionsférhallanden, koboltutvinning och
déliga arbetsforhdllanden som problem som inte syns i marknadsforingen, och formulerar
ocksa en kulturell oro: att en elbilsdominans riskerar att urholka den bensin- och

motorsportskultur som varit kulturellt forankrad.

Det centrala dr dock inte invdndningarnas innehall i sig, utan hur informanterna forhaller sig
till dem. Trots de kritiska reflektionerna fortsétter informanterna att 4ga eller planera att 4ga
en elbil. Detta verkar handla om att &ven om elbilen har sina problem framstar den dnda som
ett bittre alternativ &n fossilbilen. Informant 4 kritiserar elbilens brister men &r en dvertygad
dgare, informant 3 invinder mot greenwashing men positionerar sig samtidigt som lojal
Tesla-dgare, och informant 5 problematiserar produktionen men planerar 4nda att kopa elbil.

Informant 6 dr det tydligaste exemplet pa denna logik: trots stark kritik mot greenwashing,
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produktionsforhallanden och kulturell fo6rlust planerar informanten &dnd4 att kopa elbil langre

fram pd grund av den enkla anledningen att “elbilen &r béttre dn fossilbilen”.

Detta monster kan forstas av Douglas (1966, s. 44) resonemang om kategoriarbete. Renhet
och orenhet dr enligt Douglas inte fasta egenskaper hos foremal, utan kategorier som
uppritthélls genom kontraster. Det rena ar rent i den mén det skiljs fran det orena. Nér
informanterna erkinner elbilens brister men dnda haller fast vid den, sker inget brott mot
renhetskategorin. Tvartom uppritthalls den, genom att fossilbilen behaller sin position som
det mer orena alternativet. Elbilens egna problem flyttas inte ut ur bilden, utan forskjuts till
en mindre framtrddande plats jAimfort med fossilbilens. Pé sa sitt forsvaras elbilens renhet

men inte genom att de interna invindningarna fornekas, utan att de jamfors bort.

Det ér detta som gor att den moraliska ekonomin, alltsa det sammanhang av vdrden och
normer som omger konsumtionsvalet, fortsétter att fungera dven nir invdndningar finns.
Renhetskategorin dr beroende av sin motbild, och sa ldnge fossilbilen finns kvar som den mer
orena kontrasten kan elbilen behélla sin plats som det ena, &ven om den inte &r ren i absolut

mening.

5.7 Sammanfattning

Kapitlets utgangspunkt var en spanning i materialet: miljomoralen dr central i den offentliga
bilden av elbilen, men i stort sett franvarande i séljsamtalet och i informanternas beslut om att
kopa elbil. Fragan har varit hur denna motséttning kan uppfattas, och vilka former
miljolmoralen tar ndr den dnda finns men utan att uttalas. Svaret dr att den dyker upp pé tre

olika typer av siitt.

Miljémoralen finns forst och fraimst som en offentlig framstillning. Genom
certifieringsmérken pé laddstationer, miljomotiv i reklam och klimatdebatten i medierna
byggs en bild av elbilen som ett rent val, &ven om det inte ségs rakt ut i sidljsamtalet eller 1
informanternas beréttelse. Den finns for det andra for att gora rétt for sig. Det rétta valet
skapar inte stolthet, utan tar bort den skuld som det felaktiga valet hade gett. Detta stimmer

overens med det som Rose (1999, s. 72) kallar styrning genom frihet, och med det som
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Soneryd och Uggla (2015, s. 916-919) beskriver som responsibilisering i svensk
klimatpolitik. Det finns for det tredje som en uppséttning argument som tas fram efter kdpet
for att forsvara ett val som redan dr gjort. Detta fungerar genom en relativ jamforelse dér
informanterna ar medvetna om elbilens brister men dnda haller fast vid den, eftersom

fossilbilen behéller sin position som det mer orena alternativet (Douglas, 1966, s. 44).

Tillsammans visar dessa fyra former att miljomoralen inte har férsvunnit frén elbilen, utan
har flyttat till en underforstadd bakgrund som inte behover uttryckas i ord for att fungera.
Konsumenten behover inte séga att valet gjordes av miljoskél for att miljoskilen dnda ska
legitimera det. Den moraliska bakgrunden &r s starkt etablerad att den kan dra sig undan det
uttalade och dnda finnas kvar. Det &r detta som &r miljdmoralens specifika form i en
normaliseringsfas: en moral som blivit for sjidlvklar for att behdva sdgas, men inte for

obetydlig for att forsvinna.
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6. Bilismens omformning

6.1 Inledning

Den andra underfragan undersoker vilka symboliska och kulturella betydelser bilen har burit 1
den svenska konsumtionskulturen, och hur dessa omforhandlas eller utmanas nér elbilen
trdder fram som ny dominant form. Bilen har historiskt burit kraftig symbolisk laddning som
status, frihet, manlighet, klass och generationell identitet. Denna laddning har formats genom
decennier av massbilism, reklam, motorsport, ungdomskultur och offentlig debatt. Nir elbilen
tar Over fordandras inte bilen som social institution, men dess konkreta verksamma form, dess

kulturella koder och dess plats i vardagens praktiker omformas pa subtila sétt.

Den teoretiska ramen for kapitlet kombinerar fyra perspektiv. Miller (2010, s. 50) bidrar med
tanken om objektifiering, alltsd att ménniskor och foremal formar varandra 6msesidigt. Urry
(2004, s. 25) bidrar med systemteori om automobility, dér bilen ses som en del av ett
komplett sociotekniskt samhéllssystem. Sheller (2004, s. 221-222) bidrar med en analys av
bilkérningens emotionella och kroppsliga sida. O’Dell (2001, s. 123) ger en historisk parallell
genom sitt kapitel om svenska raggare, som visar hur en specifik bilkultur kan fordndras nér

dess forutsittningar skiftar.

6.2 Bilens symboliska betydelse i Sverige

Bilen har 1 Sverige som i andra industrildnder fungerat som mer &n ett transportmedel. Den
har varit en symbol for efterkrigstidens vélstdndsutveckling, for individens frihet att forflytta
sig, for specifika maskuliniteter knutna till motorer, fart och teknik, och for en kulturell
estetik av glansiga ytor och kromade detaljer. Urry (2004, s. 25) beskriver detta som ett
komplett system med végnit, forsdkringar, drivmedelsdistrubution, parkeringsstrukturer,
urbant byggnadsbestand, motorsport och en omfattande kulturell produktion av filmer,
sanger, reklam och vardagshandlingar. Bilens symboliska laddning &r ddrmed inte en 16s

kulturell forestillning utan en strukturell egenskap hos hela det moderna industrisamhallet.

O’Dells (2001, s. 113, 123) kapitel om svenska raggare ger ett konkret historiskt exempel pa
en bilkultur dér den symboliska laddningen var pataglig och gemensamt delad. Raggarna pa

1950- och 60-talen anvinde amerikanska bilar, motorintresse och en specifik estetik for att
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markera bade generationell identitet och kulturell positionering gentemot det svenska
etablissemanget. O’Dell visar hur raggarkulturen efter sin storhetstid omformades men inte
forsvann. Den lever vidare genom arliga biltriaffar och fortsatt mediabevakning, och den
amerikanska bilen &r fortfarande symboliskt laddad i det svenska sammanhanget.
Raggarkulturen dr dirmed exempel pa en bilkultur vars dominans férlorades men vars

symboliska arv fortfarande lever, fast i fordndrad form.

For att forstd hur elbilen trdder in 1 denna linje behdver den tidigare forskningen ses som
mangsidig. Sheller (2004, s. 221-222) beskriver bilkorningens emotionella och kroppsliga
dimensioner. Kdrupplevelsens njutning, fartens spinning, sdkerhets kénslan och den
frustration som trafik-utbrott uttrycker har varit en del av bilismens kulturella substans. Bilen
har inte bara burit en enhetlig symbolik utan flera samtidigt: Ungdomsupproret,
familjedraman, lyxkonsumtion, motorsportsfantasten. Nar elbilen trader fram méter den
dérfor inte en homogen bilkultur, utan ett brett falt av kulturella positioner som alla pé olika

satt maste forhalla sig till elektrifiering av bilen.

6.3 Vad elbilen arver och vad den utmanar

Elbilen drver mer fran bilismen dn vad den utmanar. Det blir tydligt redan vid

observationerna pa de kommersiella snabbladdare. Laddstationerna och bensinpumparna stér
pa samma plats, betjdnas av samma operatdr och delar butik, kassa och kaffe. De som tankar
fossila branslen och de som laddar el ror sig genom samma rum. Det dr inte en dvergang dar

en teknologi ersétter en annan, utan en rumslig samexistens dir tva transportsitt delar plats.

Urry (2004, s. 25) menar att bilismens dominans i samhéllet inte vilar pd drivmedlet, utan pd
ett helt system av vigar, parkeringar, forsékringar, butiker och vardagliga vanor. Nir det enda
som byts ut dr branslet, men allt annat bestér, dr det inte en omstillning av bilismen utan en
uppdatering av den. En verklig omstillning skulle krédva att ocksa systemet forandras, inte
bara komponenten i den. Informant 5 faingar samma tanke i en kortare formulering och menar
att det stora steget redan ar passerat och att skillnaden mellan elbil och vanlig bil kommer att

vara liten 1 framtiden.
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Det betyder dock inte att inget foridndras. Vissa delar av bilens kulturella tradition utmanas
faktiskt av elbilen. De karakteristiska motorljuden har ingen motsvarighet i elbilens tysta
drift. For bilkulturer dar motorljudet varit centralt, som raggare och motorsport, ir detta en
verklig kulturell forlust. Samtidigt har en ny subkultur vuxit fram kring Tesla, ndgot
informant 2 lyfter i sin beskrivning av Tesla-dgare som en grupp och Elon Musk som en
kulturell figur. Den subkulturen bygger inte pd motorljud utan pa mjukvara,
accelerationsforméga och varumirkesidentitet. Symboliken har alltsa inte forsvunnit, den har

flyttat.

6.4 Materialitet

Aven om bilen som en social institution bestér, omformas den enskilda forarens vardag pa
flera sitt ndr elbilen tar ver. Detta blir tydligt i informanternas beskrivningar av sitt eget
bildgande och kan forstds genom Millers (2010, s. 50) tanke om objektifiering: ménniskor
och foremal formar varandra 6msesidigt, och elbilen formar forarens vanor pa sitt som

tankning och bensinmotorn inte gjorde.

Den forsta fordndringen handlar om laddningens rytm. Tankning ar en kort, intensiv handling
som sker ndr bilen ndstan dr tom. Laddning ddremot dr en utdragen handling som sker
parallellt med andra aktiviteter. Informant 3 beskriver hur laddning hemma fungerar smidigt
och att man slipper stanna pa mack, men berittar ocksad om de utdragna laddningarna ute pé
resa, dar 45 minuter vid laddstationen ger tid att se mycket kul. Informant 2 ger en mer
kluven bild och beskriver hur laddningen ibland kan kénnas som ett extra drende, sérskilt pa
vintern nér elen ar dyrare. Laddning &r alltsé inte bara en parallell aktivitet utan en aktivitet

som maste planeras in i vardagens rytm.

Den andra forandringen handlar om korstilen. Informant 3 beskriver hur en elbilsforare kor
lugnare for att maximera rackvidden, vilket leder till en form av avslappning. Beskrivningen
att man antligen lart sig att vinna ndgot pd att kora langsammare visar hur bilen formar
forarens beteende pa ett konkret sétt. Rackviddsangest, alltsd rddslan att inte ha tillracklig
laddning, blir en faktor som strukturerar bade planering och kdrning pé ett sitt som inte var

ndrvarande i fossilbilens vardag pd samma sitt.
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Den tredje fordndringen handlar om det tysta bullret. Sheller (2004, s. 221-222) beskriver hur
bilkérningen engagerar kroppen och kinslorna pa ett djupt sétt. Motorljudet har varit en del
av bilkdrningens emotionella laddning, ndgot som ger dess karaktir. Nar motorljudet
forsvinner fordndras korupplevelsen kvalitativt. Informant 3 lyfter just tystheten som det
avgorande argumentet for elbilskdpet och formulerar det som korkénsla 100 procent. Det ar
inte en frdnvaro utan en nérvaro, ett nytt sétt att uppleva bilkorningen dar tystheten blir den

priméra estetiska egenskapen.

Sammantaget visar dessa observationer att elbilen omformar férarens vardag i flera
dimensioner. Rytmen, korstilen och den kroppsliga upplevelsen fordndras, men inom ramen
for bilismen som institution. Detta &r ett exempel pa det som Miller (2010, s. 50) menar med
objektifiering. Foremalet, alltsa elbilen, &r inte ett neutralt verktyg utan en aktiv del av

vardagens utformning.

6.5 Distinktion

Nir elbilen blir vanlig kan den inte lingre fungera som en distinktionsmarkor i sig sjélv. Det
racker inte langre att dga en elbil for att signalera nigot sirskilt om sig sjélv eller sin position.
Detta 6ppnar for att distinktionsarbetet flyttar till finare nivaer inom kategorin, vilket dr
precis vad Simmel (1957, s. 541) forutsdger i sin analys av modet. Nar en markdr sprids till

en bredare massa maste de som vill behalla sin position soka nya markorer.

I materialet syns denna forflyttning pé flera sétt. Informant 3 dr en lojal Tesla-dgare och séger
rakt ut: Tesla dr bast for mig punkt”, men noterar samtidigt: "I och med Elon Musk och hans
engagemang i politik sa har ju varumaérket fatt en small”. Tesla-subkulturen har, enligt
informant 2, en specifik karaktér: “Teslagrupper pa Facebook dér Elon Musk ar deras profet
eller gud, jag tror att ménga elbilsdgare kdnner sig lite bittre 4n de som inte kor elbil, de tar
ett steg som inte alla vigar ta”. Tesla-subkulturen &r dock inte oproblematisk som
distinktionsmarkdr. Just déarfor att varumarket har polariserats genom Elon Musks politiska
engagemang har det forlorat nagot av sin tidigare entydigt positiva laddning. For vissa
elbilsédgare innebar detta att Tesla nu signalerar en specifik subkulturell tillhorighet snarare én
elbilsdgare i allmidnhet, medan andra aktivt distanserar sig fran Tesla av politiska skél.

Informant 6 &r ett exempel pd det senare och beskriver hur Tesla har blivit mer generell och
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inte lika cool. For informant 6 &r ett val av en europeisk elbil istédllet for Tesla ocksa ett
geopolitiskt och kulturellt val. Distinktionsarbetet pagér alltsa i flera riktningar samtidigt:

vissa soker sig till Tesla-subkulturen medan andra soker sig bort fran den.

Informant 3 lyfter ocksa ett annat exempel pa distinktion inom kategorin. Designen blir en
avgorande markor, eftersom elbilarna blir fler och fler, maste designen visa att man gjort ett
aktivt val i miljovig. Informanten formulerar det sa: “Nagonstans vill man att det ska se ut
som en elbil. Elbilarna blir fler och fler och i design méste man visa att man gjort ett aktivt
val 1 miljovag”. Detta dr intressant av tva skél. For det forsta visar det att informanten sjalv
reflekterar over distinktionsdynamiken explicit och for det andra att designen inte bara ér en

estetisk frdga utan en moralisk och kulturell signal som maste vara synlig.

Bourdieu (1984, s. 6) hjélper oss att forstd denna dynamik djupare. Smak é&r inte bara en
privat preferens utan en social markor som klassificerar bade objektet och den som viljer.
Nér informanten siger att elbilen ska se ut som en elbil 4r det inte ett uttryck for individuell
estetisk preferens, utan en strategi for att upprétthélla en synlig position i ett socialt falt dér
positionen annars riskerar att forsvinna i miangden. Distinktionsarbetet pagér, men det har

migrerat fran kategoriniva till underkategoriniva.

6.6 Sammanfattning

Kapitlet har undersokt vilka symboliska och kulturella betydelser bilen har burit i den
svenska konsumtionskulturen, och hur dessa omforhandlas eller utmanas nér elbilen trader
fram som ny dominant form. Svaret dr att bilismen som institution bestdr, men att specifika

element omformas och att distinktionsarbetet forskjuts till nya doméner.

Bilismen bestar pd den systematiska nivan. Urrys (2004, s. 25) automobility-system fortsatter
att verka oberoende av drivmedel, vigar, infrastrukturer, forsékringar, konsumtionslogiker
och vardagliga rutiner dr desamma oavsett om bilen drivs av fossilt brinsle eller el.
Samexistensen av bensinpumpar och laddstationer pa samma kommersiella plats dr en
konkret manifestation av detta. Elbilen drver alltsd bilens hela kulturella och materiella

infrastruktur snarare dn att skapa en ny.
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Samtidigt omformas vardagen for den enskilda foraren. Millers (2010, s. 50) tanke om
objektifiering blir anvéndbar for att forsta hur elbilen formar forarens rytm, korstil och
kroppsliga upplevelser. Laddning ersétter tankning, en lugnare korstil ersitter den fartdrivna,
och tystheten ersitter motorljudet som primar estetisk egenskap. Forédndringarna ér subtila
men verkliga, och de pekar pa att &ven nér institutioner bestar sa omformas dess konkreta

form.

Distinktionsarbetet forskjuts fran kategoriniva till underkategoriniva. Nér elbilen
normaliseras kan den inte ldngre signalera sérstillningen genom sjdlva existensen och det
symboliska arbetet flyttar dérfor till skillnader mellan elbilstyper, varumérken och designval.
Tesla-subkulturen, premiumbeatterier, designdetaljer och laddningstrategier blir nya markdrer i

ett distinktionsarbete som foljer Simmels (1957, s. 541) modemodell.

Sammantaget pekar kapitlet mot att normaliseringsfasen inte dr en linjar process dir det
symboliska virdet forsvinner och endast praktiska bestar. Det symboliska &r fortfarande
nirvarande, men har migrerat till nya nivéer. Vissa kulturella former, som Tesla-subkulturen
och designdistinktion, har vuxit fram inom elbilskategorin, men de ersétter inte fullt ut de
bilkulturer som vuxit fram runt fossilbilen. Den symboliska kontinuiteten inom bilismen ar

darmed verklig, 4ven om vissa specifika kulturella uttryck forlorar sin materiella forankring.
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7. Normaliseringens drivkrafter

7.1 Inledning

Den tredje underfragan undersoker vilka strukturella forutséttningar, alltsa politiska,
ekonomiska och infrastrukturella, som mojliggor elbilens normaliseringsfas, och hur dessa
formar konsumentens vardag och valmojligheter. Denna fraga skiljer sig fran de tva tidigare
genom att den tar steget fran det enskilda personens meningsskapande till de strukturer som
villkorar detta meningsskapande. Fragan &r inte hur informanterna upplever miljomoral eller
distinktion, utan vad det dr som gor det mojligt att en elbilsmarknad alls existerar 1 den form
som den gor, och vilka konsekvenser dessa strukturella forutsattningar far for konsumentens

position.

Den teoretiska ramen for kapitlet hdmtas frimst frdn Rose (1999, s. 84, s. 190), Soneryd &
Uggla (2015, s. 913-915) och Barnett et al. (2005, s. 6). Tillsammans erbjuder dessa forfattare
ett ramverk for att forst hur strukturer styr utan att tvinga, hur ansvar forskjuts till individen
utan att individen sjdlv har makt 6ver ramarna, och hur vardagliga normer férdndras gradvis

genom samspel mellan teknik, kultur och politik.

7.2 Strukturella forutsiattningar for elbilens normalisering

Elbilens normaliseringsfas i Sverige varen 2026 vilar pa en uppsittning specifika strukturella
forutséttningar. Den forsta dr politisk. Klimatpolitiska ambitioner pa EU-niva och nationell
niva har skapat ett ramverk dér elbilen dr det privilegierade alternativet. Ekonomiska
styrmedel, exempelvis bonusar for elbilskdp och formansbeskattning av tjénstebilar, har
subventionerat dvergdngen direkt. Indirekta styrmedel verkar samtidigt, exempelvis genom
planerade milj6zoner 1 centrala Stockholm dér fossilbilar 1 framtiden inte kommer att tillatas
pa vissa gator (Stockholms stad, 2023). Informant 1 beréttar om en familjemedlem som
arbetar 1 Stockholm och som var tvungen att byta till elbil nér vissa gator dér planerades
goras om till zoner dir enbart elbilar tillats. Den tidigare bilen blev praktiskt omojlig att
anvénda 1 arbetet, och bytet blev darfor nodvandigt av infrastrukturella snarare 4n moraliska

skal.
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Den andra strukturella forutsdttningen ér infrastrukturell. Laddinfrastrukturen har byggts ut
snabbt under de senaste aren, bade pa kommersiella stationer och i bostadsmiljoer (Power
Circle, 2025). Detta har betydelse for konsumentens praktiska mojlighet att 6verhuvudtaget
overviga ett elbilskdp. Informant 3 nimner mdjligheten att ladda hemma som en avgorande
praktisk faktor som gjorde elbilsdgandet smidigt, medan informant 2 lyfter att laddning kan
vara svérare 1 vissa situationer och att vintern gor elen dyrare. Skillnaderna i informanternas
erfarenheter visar att infrastrukturen inte &r jimnt fordelad och att den som har tillgang till
hemladdning har en fundamentalt annan vardag dn den som &r beroende av publika

laddstationer.

Den tredje strukturella forutsittningen ar ekonomisk. Elbilens totalkostnad har blivit
konkurrenskraftig, bade genom direkta inkdpssubventioner och genom légre driftskostnader
vid daglig anvindning. Informant 2 lyfter explicit att elbilen &r effektiv fran start till stopp
och billigare 1 drift vid korta strickor, vilket var ett primart skal till kopet. Forséljarna vid de
tvd aterforséljarna bekréftar denna bild och beskriver dagens elbilskunder som primért
motiverade av ekonomi snarare dn miljo. En av dem konstaterar att kunderna idag ofta koper
elbil av just ekonomisk skil, eftersom det helt enkelt &r billigare att kora elbil idag. Informant
3 beskriver normaliseringen frén ett annat hall, ur det vardagliga samtalets perspektiv: “For
fem &r sedan var det enda jag fick hora hur 1dngt kommer du? Hur langt tid tar det att ladda?
ingen pratar elbil med mig lidngre, det dr normalt idag”. Detta dr normaliseringen sedd som
social interaktion. Nar elbilen inte ldngre vicker fragor dr den inte ldngre en avvikelse som

maste forklaras.

Den fjarde strukturella forutséttningen &r kulturell. Elbilen har genom decennier av reklam,
mediabevakning, certifieringssystem och offentlig debatt blivit etablerad som det sjdlvklara
framtidsvalet. Detta dr inte en passiv kulturell utveckling utan ett aktivt arbete utfort av en rad
aktorer: bilforetag, myndigheter, miljdorganisationer, journalister och politiker. Resultatet dr
en kulturell bakgrund dér elbilen framstar som det rimliga, ansvarsfulla och moderna valet,

oavsett om den enskilda konsumenten sjilv reflekterar 6ver denna bakgrund eller inte.

En femte dimension som tillkommer dr geopolitisk. Elbilsmarknaden &r inte bara nationell
utan global, och fragan om var elbilarna tillverkas och varifran ravarorna kommer har blivit
en del av konsumenternas resonemang. Informant 6 lyfter detta uttryckligen och beskriver

valet mellan en europeisk, amerikansk eller kinesisk elbil som ett geopolitiskt val.



38

Informanten lutar mot en europeisk elbil {or att stddja den europeiska ekonomin snarare én
den kinesiska eller amerikanska. Denna geopolitiska dimension &r ett tydligt exempel pa att
distinktionsarbetet kring elbilen inte bara handlar om miljomoral utan ocksa om bredare
politiska och ekonomiska dvervdganden som strukturen runtomkring lyft fram som relevanta

for konsumenten.

7.3 Styrning genom frihet

Det centrala analytiska argumentet i detta kapitel &r att elbilens normalisering inte primért
drivs av en summa av individuella moraliska val, utan av strukturella fGrutsittningar som gor
elbilen till det rimliga alternativet utan att den enskilda konsumenten behdver fatta nagot
moraliskt beslut. Detta motsvarar exakt det Rose (1999, s. 84) beskriver som styrning genom
frihet. Konsumenten upplever sig fri att vilja, och &r det ocksd i en viss mening, men de val
som finns tillgdngliga, deras kostnader och deras praktiska mojlighet, dr redan bestimda av

politiska och ekonomiska beslut som konsumenten sjélv inte bestamt.

Den planerade miljozonen i Stockholm ér ett tydligt exempel. Den familjemedlem till
informant 1 som arbetar i Stockholm bytte inte till elbil efter ett moraliskt resonemang om
klimatansvar, utan for att den tidigare bilen helt enkelt var pa vég att bli opraktisk pa grund
av en kommande lokal trafikreglering. Resultatet &r detsamma som valet hade gjorts av
miljoskil, men logiken dr en annan. Det &r inte konsumentens moral som producerar

elbilskopet, utan strukturen som skapar konsumentens val.

Detta exempel 0ppnar samtidigt upp for en invindning mot Roses modell. Rose beskriver
styrning genom frihet, en logik dér individen upplever sig som fri att vdlja &ven om ramarna
redan dr satta. Det som informant 1 berdttar om passar inte den hér beskrivningen.
Familjemedlemmen som arbetar i Stockholm hade ingen reell mojlighet att fortsétta anvinda
en fossilbil 1 sitt arbete ndr miljozonerna planerades, och bytet beskrivs som nagot som
tvingades fram snarare @n valdes fritt. Detta dr inte styrning genom frihet utan snarare en mer
direkt och tvingande styrning, dir alternativet att inte vélja elbil i praktiken stings av
politiska beslut. Materialet visar dirmed att normaliseringen i Sverige inte enbart drivs av den
subtila styrningsform Rose beskriver, utan dven av mer regulatoriska tvdng. Roses modell

fdngar dirfor en viktig del av styrningen, men inte hela bilden.
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Soneryd & Uggla (2015, s. 913-915) hjélper oss att se varfor detta &r en specifik liberal
styrningsform. I deras analys av svensk klimatpolitik visar de att medborgaren behandlas som
en person med ansvar, men att ramarna for vad ansvar innebér dr konstruerade strukturellt.
Detta &r inte manipulation, utan ett specifikt satt dir frihet och styrning inte stér i motsats till
varandra utan forutsitter varandra. Konsumenten ir fri att vélja, men friheten sker inom
ramar som konsumenten inte sjélv har satt. Det moraliska valet blir pa sa sitt en forlangning

av strukturella beslut, inte ett brott mot dem.

Rose (1999, s. 190) utvecklar denna tanke ytterligare. I avancerade liberala samhéllen kan
medborgare inte ldngre luta sig mot fasta sociala roller. utan forvintas sjdlva bygga upp sina
liv genom kontinuerliga val om arbete, konsumtion, kost, motion och boende. Varje val blir
da ett uttryck for vem man &r och en investering i den man vill vara. Men dessa val sker inte i
ett tomrum. De standarder som avgor vad som riknas som ett bra arbete, en sund kost eller ett
ansvarsfullt kop &r inte privata, utan delas och formas gemensamt genom kunskap, politiska
kampanjer och kulturella normer. Nar konsumenten da koper elbil upplevs valet alltsd som
individuellt, samtidigt som det foljer en redan upprattad mall for vad ett ansvarsfullt val ser ut
som. Det dr denna kombination av individuell frihet och kollektiv pdverkan som utgdr den

specifika styrningsform som priglar normaliseringsfasen.

7.4 Normaliseringens tempo

En central observation 1 materialet dr att elbilens normalisering har gétt pafallande snabbt.
Forsdljarna vid de tva dterforséljarna beskriver hur kundbasen foréndrats under de senaste
aren. Tidigare elbilskunder var tekniskt intresserade och ofta miljomedvetna, medan dagens
kunder kan vara vem som helst. En av forsdljarna menar att det idag &r helt normaliserat att
kopa elbil och att det med policyer fran kommun och stat har gjort att det ndstan &r vanligare

att kopa elbil dn vanlig bil.

Om elbilens normalisering primért hade berott pa individuella moraliska val skulle processen
rimligen ha tagit ldngre tid. Att det gér s snabbt tyder pa att det ar de strukturella
forutsittningarna, inte den enskildes moral, som driver utvecklingen. Vardagens normer for

vad som rdknas som rimligt och sjilvklart forédndras ndr material, kunskap och kulturella
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forvintningar forandras tillsammans, och det som en generation upplevde som ovanligt eller

besvirligt kan fo6ljande generation ta for givet.

Tillampat pé elbilen blir resonemanget konkret. For tio ar sedan var elbilen ett ovanligt val
som kravde aktiva stéllningstaganden, ekonomiska uppoffringar och praktiska anpassningar i
ménga fall. Idag dr det i minga avseenden det enklare valet: bonusar, lidgre driftskostnader,
utbyggd laddinfrastruktur och en kulturell bakgrund dar elbilen framstélls som det sjilvklara
framtida alternativet, har fordndrat de praktiska och kulturella forutsattningarna. Den enskilda

konsumenten behdver inte ldngre vara overtygad. Det rdcker med att vara rationell.

Barnett et al. (2005, s. 6) tillfor en viktig podng. Manniskor blir inte etiska konsumenter
genom att fundera mer eller fatta béttre moraliska beslut. De blir etiska konsumenter genom
att leva 1 en omgivning dir det etiska valet redan ar det enklaste. Det &r miljon runtom
konsumenten, alltsa butikernas sortiment, mirkningarna, infrastrukturen och de offentliga
budskapen som styr valen mer dn konsumentens egna reflektion. Detta gor elbilens snabba
normalisering begriplig. Nér infrastruktur, ekonomi, lagstiftning och kulturell bakgrund
fordandras samtidigt, behdver konsumenten inte gér nagon stor moralisk omstéllning.
konsumenten gor bara det som &r enklast och mest praktiskt i den nya situationen, och

resultatet blir ett miljomoraliskt acceptabelt val utan att moralen &r drivkraften.

7.5 Konsekvenser for konsumentens position

Det sittet att styra som beskrivits i detta kapitel har en konkret konsekvens for hur
konsumentens roll i normanliseringsfasen ska forstds. Konsumenten i detta fall beskrivs ofta
som nagon som genom sina inkdp rostar for en bittre virld, och som driver utvecklingen
genom sina vérderingar. Materialet visar att den bilden inte helt och héllet stimmer for
elbilen. Det &r inte enbart konsumentens moral som driver normaliseringen utan ocksa

strukturen runt om.

Detta blir tydligt om man tittar pd vad konsumenten faktiskt har kontroll dver i situationen.
Priset pé elbilen sitts av tillverkaren och paverkas av subventioner som politiska beslut
bestammer. Laddinfrastrukturen byggs ut, eller inte, beroende pa beslut hos kommuner och

foretag. Milj6zonerna planeras av lokalpolitiken. Reklam, mediabevakning och de offentliga
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budskapen formas av en rad aktorer som konsumenten inte har inflytande 6ver. Inom denna
ram gor konsumenten ett val, men ramen sjdlv har konsumenten inte varit med och bestamt

over.

Nér informanterna beréttar om sina elbilskop ér det déarfor ofta praktiska skil som lyfts fram:
ekonomi, korkénsla, smidighet, narhet till laddning. Det &r inte slumpmassigt. Det 4r dessa
skél som strukturen har gjort till de mest framtrddande. Miljon, som i den offentliga bilden
stér 1 centrum, dr ndgot som dyker upp i resonemanget nir kopet ska forsvaras eller forklaras,

inte ndr det ska fattas.

Det innebér inte att informanternas miljomoraliska resonemang ar oviktiga. Det fyller flera

funktioner: det forklarar valet 1 efterhand, det placerar konsumenten i en social och kulturell
ordning, och det knyter elbilen till det miljomoraliska register som strukturen sjdlv har byggt
upp. Men det dr inte detta som driver kopet. Det drivs fram av att strukturen har gjort elbilen

till det mest rationella alternativet.

7.6 Sammanfattning

Kapitlet utgick fran fragan om vad som mojliggor elbilens normaliseringsfas och hur dessa

forutsattningar formar konsumentens vardag. Svaret kan delas upp 1 fyra delar.

Den forsta delen handlar om de strukturella forutsittningarna i sig. Politiska beslut,
ekonomiska styrmedel, infrastrukturell utbyggnad och en aktivt producerad kulturell
bakgrund samverkar for att gora elbilen till det privilegierade alternativet. Den andra delen
handlar om hur dessa forutséttningar fungerar och verkar. De tvingar inte konsumenten utan
formar den situation dér konsumenten véljer. Detta motsvarar det Rose (1999, s. 84, s. 190)
kallar styrning genom frihet och det Soneryd & Uggla (2015, s. 913-915) beskriver som

responsibilisering 1 svensk klimatpolitik.

Den tredje delen handlar om sjilva tidsperspektivet. Elbilens normaliseringsfas accelererar
snabbt, vilket dr en indikation pé att det inte enbart dr individuella moraliska belsut som

ligger bakom utvecklingen, utan ocksa strukturer som foridndras tillsammans. Barnett et al.
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(2005, s. 6) visar att médnniskor blir etiska konsumenter genom att leva i en omgivning dir det

etiska valet redan dr det enklaste, snarare &n genom egen moralisk reflektion.

Den fjdrde delen handlar om konsumentens position. Konsumenten &r inte den som driver
normaliseringen genom sina varderingar, utan den som anpassar sig rationellt till en
strukturellt formad valsituation. Det miljomoraliska spraket &r inte drivkraften bakom sjilva

valet utan en parallell aktivitet som legitimerar och kulturellt placerar valet i efterhand.

Sammantaget dr elbilens normaliseringsfas ett strukturellt fenomen som kréver en strukturell
forklaring. Den klassiska bilden av den ansvarstagande konsumenten som genom sina kdp
forédndrar vérlden &r otillracklig. Det &r inte konsumenten som foréndrar strukturen genom
sina val. Det &r strukturen som fordandrar konsumentens valsituation och konsumenten

anpassar sig till den nya situationen pa det sitt som &r mest praktiskt och rationellt.
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8. Diskussion

8.1 Sammanfattande analys

De tre analyskapitlen har tillsammans visat att elbilens normaliseringsfas 1 Sverige varen
2026 inte &r en linjér 6vergéng dér det symboliska och moraliska arbetet forsvinner nér

elbilen blir vanlig. Tvirtom bestar det symboliska arbetet, men pd andra axlar én tidigare.

Miljomoralen har flyttat fran sdljsamtalets uttalade argument till en underforstadd bakgrund
som verkar utan att behdva uttryckas. Bilismen som social institution bestar dven nir elbilen
tar Over, men distinktionsarbetet forskjuts fran valet mellan elbil och fossilbil till finare nivier
inom elbilskategorin. Normaliseringsfasen drivs inte primart av individuella moraliska val

utan av strukturella forutsattningar som tillsammans gor elbilen till det sjdlvklara alternativet.

8.2 Det centrala analytiska bidraget

Studiens bidrag &r att den belyser en specifik form av miljomoralisk konsumtion i en
normaliseringsfas, didr moralen finns kvar i materialet men inte lingre behdver uttalas vid

kopet.

For det forsta utmanar det den vanliga bilden av den etiska konsumenten som ndgot som
genom sina kop uttrycker tydliga vérderingar. Nar ett miljomoraliskt laddat objekt blir vanligt
och prismissigt konkurrenskraftigt, forskjuts det moraliska arbetet fran det uttalade valet till
en bakgrund som ingen ldngre behover formulera. Konsumenten koper elbil utan att tala om

miljon, men miljon finns d&nda med och legitimerar valet.

For det andra ligger studiens resultat i1 linje med governmentalitetsperspektivet hos Rose och
responsibiliseringsanalysen hos Soneryd och Uggla, men tillfor etnografisk konkretion till
dessa teorier. Det riacker inte att konstatera att styrning sker genom frihet. Studien visar hur
detta fungerar i praktiken: vad informanterna faktiskt séger, vad forsiljarna observerar, hur

laddmiljoerna ser ut och hur vardagen som elbilsdgare fungerar.

For det tredje pekar resultaten pa en praktisk poédng som hade kunnat bidra till

marknadsforing och miljopolitik generellt. Miljomoraliska reklambudskap har sannolikt
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mindre effekt vid kopet &n vad reklamen utgar frin. Den viktigare drivkraften ligger i den
kulturella bakgrunden som langt innan kopet gor elbilen till ett sjdlvklart alternativ. Den som
vill forstd konsumtion i miljomoralisk riktning bor darfor rikta blicken mot de strukturella
nivaerna snarare dn mot enskilda budskap. Den miljomoraliska kraften ligger inte 1 det
enskilda kopbeslutet utan i de politiska, ekonomiska och kulturella nivder som langt innan

kopet bestimmer vad som dr enkelt, billigt och sjdlvklart.

For det fjarde och sista stimmer studiens material med Herziger et al. (2025) och deras
resultat att symbolisk virdering vager tyngst ndra kopbeslutet och forsvagas nar kopet ar
genomfort. Den planerande kdparens aktiva resonemang kontrasterar tydligt mot de befintliga
dgarnas mer legitimerande tal. Det 4r en skillnad som inte bara &r intressant i sig, utan som
ocksa siger ndgot om hur etnografiska studier av konsumtion kan laggas upp: tidpunkten i

forhallande till kopet dr inte neutral utan formar vilka resonemang som faktiskt uttrycks.

En sista reflektion géller hur de teoretiska perspektiven forhaller sig till varandra och till
empirin. De fyra teoriernas forutsdgelser samverkar inte alltid friktionsfritt. Douglas analys
av kategorisering forutsétter en relativt skarp grans mellan rent och orent, men materialet
visar att griansen dr forhandlingsbar och har motsédgelser. Roses analys av styrning genom
frihet fangar en stor del av normaliseringens logik, men materialet visar ocksd inslag av mer
direkta tvdngsmoment, exempelvis genom milj6zoner. Studien har darfor inte tillimpat
teorierna som en fardig mall mot vilken empirin har mitt, utan anvént dem som
utgéngspunkter att tinka med och mot. Det dr i de punkterna dar empirin nyanserar eller
motséiger teorin som studiens specifika bidrag véxer fram, snarare 4n i de punkter dér teorin

enbart bekriftas.

8.3 Avgransningar

Geografiskt dr studien begrdnsad till Malmo-Lundregionen, en specifik del av Sverige med
relativt vilutbyggd laddinfrastruktur, hog andel elbilar och en politisk kontext dar
klimatomstdllning &r central. Resultaten kan dérfor inte automatiskt generaliseras till andra
delar av Sverige, exempelvis glesbygd med samre laddmojligheter, eller till andra ldnder med

annan klimatpolitik och bilkultur. Tidsméssigt striacker sig faltarbetet frén februari till mars
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2026, vilket fAngar ett specifikt skede av normaliseringsprocessen. Slutsatserna géller for

detta specifika tidsskede och kan se annorlunda ut redan om ett ér eller tva.

Empiriskt fokuserar studien pa rena elbilar medan laddhybrider endast berors 1 forbigédende.
Detta &r en medveten avgriansning for att hdlla analysen fokuserad, men det innebér att
studien inte kan sdga ndgot sdkert om hur normaliseringsdynamiken ser ut for andra typer av
eldrivna fordon.Vidare har studien inte gjort ndgon systematisk marknadsforingsanalys av
elbilsreklam. Reklamen som berdrs gor endast det dédr den blir relevant genom

informanternas reflektioner eller observationernas skyltning.

Demografiskt dr informantgruppen relativt homogen. Samtliga informanter ar bosatta i Lund
och har stabila ekonomiska forutsittningar som gor elbilskop praktiskt mojligt. Studien har
inte aktivt sokt efter informanter som representerar olika positioner sdsom kon och klass,
vilket innebir att den inte kan sdga ndgot om hur miljdmoralens normalisering ser ut i
grupper med sdmre ekonomiska forutsittningar eller for dem som av andra skél befinner sig
langre fran det offentliga klimatsamtalet. De tva aterforsiljarsamtalen kompletterar bilden
med ett perspektiv fran siljsidan, men de utgor inte heller ndgon systematisk kartliggning av

hela branschen.

En analytisk insikt som vuxit fram under arbetets gang ar att normaliseringsprocesser kriaver
en specifik typ av etnografi. Nar en kulturell foreteelse blir sjdlvklar slutar den att vara ett
samtalsdmne och tystnar. Den intervjubaserade metoden riskerar dérfor att missa det
normaliserade, eftersom det inte langre formuleras i ord. Detta &r ett metodologiskt problem
som foreliggande studie inte hade forutsett fran borjan, men som blev tydligt i motet med
forsdljarnas observationer. Nér informanten inte ldngre talar om nagot &r det inte alltid for att
det dr franvarande, utan for att den blivit en sd pass sjdlvklar bakgrund att den inte ldngre
verkar vara vérd att ndmna. Detta gor platsbaserad observation och samtal med aktorer med

mycket insyn till mycket viktiga komplement till intervjustudier av normaliseringsprocesser.

Slutligen dr urvalet litet. Sex intervjuer, sex observationer och tvé aterfosédljarsamtal ger djup
men inte bredd. Studien gor dirfor analytiska ansprék snarare én statistiska och bor ldsas som
en kvalitativ kartliggning av ett pagaende kulturellt skifte, inte som en métning av dess

utbredning.
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8.4 Fortsatt forskning

En forsta mojlig fortsédttning vore att studera de grupper som av ekonomiska eller
boenderelaterade skél inte kan f6lja med i elbilens normaliseringsfas. Studie har undersokt
hur miljémoralen fungerar for dem som har tillgang till elbil, men hur fungerar den moraliska
kategoriseringen av rent och orent for dem som befinner sig utanfor detta
konsumtionssammanhang? Hur upplevs det att vara den som inte kan gora det sjdlvklara
valet, nir det sjdlvklara valet samtidigt dr det moraliskt priviligerade? En sddan studie skulle
kunna belysa miljomoralens baksida, alltsd den moraliska kostnaden for dem som av
strukturella skél ar hanvisade till fossilbilen. Detta dr en analys som foreliggande studie
nuddar vid genom sitt resonemang om strukturell styrning, men som inte kan utvecklas inom

dess ramar.

En andra mgjlig fortsittning vore att utfora en jimforande studie mellan olika geografiska
kontexter inom Sverige. Hur ser till exempel normaliseringen ut i glesbygd dir
laddinfrastrukturen dr sdmre, hur ser den ut i storstadsregioner med stark miljozonspolitik,
och hur skiljer sig dessa kontexter frin Malmd-Lundregionens specifika dynamik? En sddan
jamforelse skulle kunna prova hur beroende elbilens normaliseringsprocess ér av de

strukturella forutsittningar som denna studie identifierat.

En tredje och avslutande inriktning vore att utvidga studien till andra konsumtionsomraden
dar liknande normaliseringsprocesser pagar. Solceller, vaxtbaserade kostval och certifierade
textiler dr alla exempel dér en initial miljdmoralisk distinktion sedermera kan ha forflyttats
till en underforstadd bakgrund. En jimforande studie skulle kunna prova om det monster som
denna studie identifierat ar specifik for elbilen eller om den utgor ett bredare drag 1 hur

miljomoralisk konsumtion fungerar i avancerade industriella samhéllen.
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9. Slutsats

Nir elbilen blev vanlig hinde ndgot. Miljomoralen slutade synas. Den ldmnade sédljsamtalet
och flyttade in i bakgrunden. Den slutade vara ett argument att 6vertyga med och blev istéllet
en outtalad forutsittning som ingen langre behdvde formulera. Detta dr studiens centrala
iakttagelse, och det dr denna forflyttning som hela uppsatsen har undersokt empiriskt och
teoretiskt. Det ér inte symbolisk tomgéng som trader in nir elbilen normaliseras. Det ar en
omstrukturering, dar det moraliska arbetet migrerar till nya platser, former och nivaer. Det dr
denna omstrukturering som gor elbilen till ett sdrskilt intressant fall for antropologisk
konsumtionsteori, eftersom den visar vad som hénder nir ett miljomoraliskt laddat objekt

passerar troskeln fran distinktion till det vanliga valet.

Tre slutsatser sammanfattar studiens bidrag. Den forsta géller miljomoralens form. Den finns
kvar men har flyttat frén siljsamtalets uttalade argument till en underforstddd bakgrund. Hos
konsumenten yttrar den sig inte som stolthet Gver att ha gjort ritt, utan som franvaro av den
skuld som ett annat val hade gett. Hos siljaren har den nistan helt forsvunnit ur spraket:
kunden fragar om manadskostnad, laddtid och sdkerhet, inte om utslédpp. P& laddstationen
finns den ddremot 1 hog grad, men 1 form av certifieringar och farger snarare &n ord. Vi tanker
oss ofta att en miljomoraliskt motiverad konsument dr ndgon som talar mer om miljon, viger
sina val tydligare och visar sin dvertygelse dppet. Studien visar det motsatta. Den mest

etablerade miljomoraliska konsumtionsformen i Sverige varen 2026 talar minst om sig sjalv.

Den andra slutsatsen géller bilismen, som social institution. Den bestar dven nir drivmedlet
byts ut. Vigarna, parkeringssystemen, forsékringarna, fosiljningskedjorna och de vardagliga
rutinerna fortsdtter att producera bilen som primér mobilitietsform. Nér bara brénslet byts ut
ar det inte en omstdllning av bilismen utan en uppdatering av den. Distinktionsarbetet
forskjuts istdllet fran valet mellan elbil och fossilbil till valet mellan olika elbilar, mellan
marken, mellan olika tillverkare, mellan Tesla-subkulturen och dess motpoler. Men i denna
omformning ligger ocksé en kulturell forlust. Nér elbilen ersétter fossilbilen forsvinner inte
bara avgaserna utan ocksa det specifika ljudlandskapet, den mekaniska kunskap och de
subkulturer som vuxit fram kring forbranningsmotorn. Raggarkulturen, motorsporten,
garageintresset och hobbymekanikernas identitet forlorar successivt sin materiella férankring.
Detta &r ingen liten fraga utan ett kulturhistoriskt skifte vars konsekvenser dnnu inte kommit

till ytan. Nar forbranningsmotorn forsvinner som vardaglig erfarenhet forsvinner ocksé en hel
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kunskapskultur och uppséttning gemenskaper. Att normaliseringen ar miljomoraliskt

motiverad gor inte denna forlust mindre verklig.

Den tredje slutsatsen giller drivkraften bakom normaliseringen. Den &r strukturell snarare dn
individuell. Politiska beslut, ekonomiska styrmedel, infrastrukturell utbyggnad och en aktivt
producerad kulturell bakgrund samverkar for att gora elbilen till det rimliga valet 1dngt innan
konsumenten 6verhuvudtaget trdder in i bilhallen. Det 4r inte konsumenten som genom sina

val driver omstillningen, utan omstéllningen som genom sina strukturer formar

konsumentens valsituation.

Det dr denna sista punkt som &r studiens kanske viktigaste del. Den vanliga bilden av
miljoomstéllningen &r att den drivs nerifran, genom att enskilda konsumenter gor allt fler
ansvarsfulla val. Foreliggande studie visar att det vid elbilens normaliseringsfas ar tvartom.
Det ér inte konsumenten som genom sin moral féréndrar strukturen, utan strukturen som
genom sin utformning gor elbilen till det enklaste valet, varpd konsumenten anpassar sig. Den
enskildes miljomoral &r inte motorn i omstillningen utan dess legitimerande sprak. Detta &r
inte ett moraliskt misslyckande hos konsumenten utan en analytisk insikt om hur
miljoomstéllningen faktiskt fungerar i en avancerad liberal styrningskontext. Den som vill
paverka konsumtionen i miljomoralisk riktning bor darfor rikta blicken mot de strukturella
nivéerna, alltsd politik, infrastruktur och ekonomi, snarare dn mot enskilda reklamkampanjer

eller individuella attityder. Det ar dar fordndringen paverkar vad som sker mest.

Studien har undersokt en specifik fraga i en specifik svensk kontext, men dess slutsatser
pekar mot ett bredare antropologiskt &mne om hur miljomoralisk konsumtion fungerar i
avancerade industriella samhéllen. Detta &mne dr mycket storre dn vad en kandidatuppsats
kan rymma, men den dynamik som studien identifierat utgor ett konkret bidrag till forstelsen

av detta dmne.

Elbilen dr pa sé sétt mer dn bara en bil. Den &r ett fall dér en hel kultur visar hur den hanterar
sin egen miljomoral. Den visar att moral inte alltid talas dédr den verkar starkast, att struktur

kan vara mer kraftfull &n dvertygelse, och att en konsumtionsvara kan béra ett helt samhalles
ambitioner utan att ndgon enskild konsument behover kéinna dem som sina egna. Att elbilens
miljomoral blivit osynlig betyder inte att den forsvunnit. Det betyder att den lyckats. Den har

gatt fran Overtygelse till sjilvklarhet, och just darfor dr den nu starkare &n nagonsin.



49

10. Referenser

Appadurai, A. (1986). Introduction: Commodities and the politics of value. I A. Appadurai
(Red.), The social life of things: Commodities in cultural perspective (s. 3-63). Cambridge

University Press.

Barnett, C., Cloke, P., Clarke, N., & Malpass, A. (2005). Consuming ethics: Articulating the
subjects and spaces of ethical consumption. Antipode, 37(1), 23-45.
https://doi.org/10.1111/j.0066-4812.2005.00472.x

Bourdieu, P. (1984). Distinction: A social critique of the judgement of taste (R. Nice, overs.).
Harvard University Press. (Originalverk publicerat 1979)

Douglas, M. (1966). Purity and danger: An analysis of concepts of pollution and taboo.
Routledge & Kegan Paul.

Ehn, B., Lofgren, O., & Wilk, R. (2015). Exploring everyday life: Strategies for ethnography

and cultural analysis. Rowman & Littlefield.

Energimarknadsinspektionen. (2024). Ursprungsmdrkning av el.

https://ei.se/konsument/el/elavtal/ursprungsmarkning-av-el

Europaparlamentet. (2022, 28 oktober). EU:s forbud mot forsdljning av nya bensin- och

dieselbilar.

https://www.europarl.europa.eu/topics/sv/article/20221019STO44572/eu-s-forbud-mot-forsalj
ning-av-nya-bensin-och-dieselbilar

Graffman, K., & Ostberg, J. (2018). Vi dir vad vi képer: Konsumtionsantropologiska

perspektiv pa marknadsforing och varumdrken. Volante.

Herziger, A., Carrel, A. L., & Sintov, N. D. (2025). When does symbolism matter most?
Symbolic value predicts electric vehicle adoption intentions when purchase is near. Energy

Research & Social Science, 119, 103818. https://doi.org/10.1016/j.erss.2024.103818


https://doi.org/10.1111/j.0066-4812.2005.00472.x
https://ei.se/konsument/el/elavtal/ursprungsmarkning-av-el
https://www.europarl.europa.eu/topics/sv/article/20221019STO44572/eu-s-forbud-mot-forsaljning-av-nya-bensin-och-dieselbilar
https://www.europarl.europa.eu/topics/sv/article/20221019STO44572/eu-s-forbud-mot-forsaljning-av-nya-bensin-och-dieselbilar
https://doi.org/10.1016/j.erss.2024.103818

50

Knoblauch, H. (2005). Focused ethnography. Forum Qualitative Sozialforschung / Forum:
Qualitative Social Research, 6 (3), Art. 44.
https: researchgate.net lication/282382504 F _Ethnograph

Kopytoff, I. (1986). The cultural biography of things: Commoditization as process. I A.
Appadurai (Red.), The social life of things: Commodities in cultural perspective (s. 64-91).

Cambridge University Press.

Liao, F., Molin, E., & van Wee, B. (2017). Consumer preferences for electric vehicles: A

literature review. Transport Reviews, 37(3), 252-275. 10.1080/01441647.2016.1230794

Miller, D. (Red.). (2001). Car cultures. Berg.
Miller, D. (2010). Stuff. Polity Press.

Mobility Sweden. (2025). Nyregistreringar 2025.
https://mobilitysweden.se/statistik/Nyregistreringar_per_manad_1/nyregistreringar-2025

Naturskyddsforeningen. (2021). Bra Miljoval Elenergi: Kriterier 2021:3.
https://cdn.naturskyddsforeningen.se/uploads/2025/08/bmv-elenergi-kriterier-2021-3.pdf

Naturvérdsverket. (2025). Utvirdering av den svenska bonus-malus-politiken (Rapport 7194).
https://www.naturvardsverket.se/4a74 olobalassets/media/publikationer-pdf/7100/978-91-

20-7194-3 pdf

O’Dell, T. (2001). Raggare and the panic of mobility: Modernity and everyday life in
Sweden. I D. Miller (Red.), Car cultures (s. 105-132). Berg.

Power Circle. (2025). Elbilsstatistik. https://powercircle.org/elbilsstatistik/

Rezvani, Z., Jansson, J., & Bodin, J. (2015). Advances in consumer electric vehicle adoption
research: A review and research agenda. Transportation Research Part D: Transport and

Environment, 34, 122-136. https://doi.org/10.1016/j.trd.2014.10.010


https://www.researchgate.net/publication/282382504_Focused_Ethnography
https://doi.org/10.1080/01441647.2016.1230794
https://mobilitysweden.se/statistik/Nyregistreringar_per_manad_1/nyregistreringar-2025
https://cdn.naturskyddsforeningen.se/uploads/2025/08/bmv-elenergi-kriterier-2021-3.pdf
https://www.naturvardsverket.se/4a7437/globalassets/media/publikationer-pdf/7100/978-91-620-7194-3.pdf
https://www.naturvardsverket.se/4a7437/globalassets/media/publikationer-pdf/7100/978-91-620-7194-3.pdf
https://powercircle.org/elbilsstatistik/
https://doi.org/10.1016/j.trd.2014.10.010

51

Rose, N. (1999). Power of freedom: Reframing political thought. Cambridge University

Press.

Sheller, M. (2004). Automotive emotions: Feeling the car. Theory, Culture & Society,
21(4-5), 221-242. https://journals.sagepub.com/doi/10.1177/0263276404046068

Simmel, G. (1957). Fashion. American Journal of Sociology, 62(6), 541-558. (Orginalverk
publicerat 1904)

Soneryd, L., & Uggla, Y. (2015). Green governmentality and responsibilization: New forms
of governance and responses to “consumer responsibility”, Environmental Politics, 24(6),
913-931.
https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/09644016.2015.1055885?scroll=top&needAcc

ess=true

Stockholms stad. (2023). Miljézon klass 3.
https://trafik kholm/trafikregler/miljozoner/miljozon-klass-

Urry, J. (2004. The “system” of automobility. Theory, Culture & Society, 21(4-5), 25-39.
https://journals.sagepub.com/doi/10.1177/0263276404046059

Vetenskapsradet. (2017). God forskningssed. Vetenskapsradet.
https://www.vr.se/analys/rapporter/vara-rapporter/2017-08-29-god-forskningssed-2017.html


https://journals.sagepub.com/doi/10.1177/0263276404046068
https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/09644016.2015.1055885?scroll=top&needAccess=true
https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/09644016.2015.1055885?scroll=top&needAccess=true
https://trafik.stockholm/trafikregler/miljozoner/miljozon-klass-3/
https://journals.sagepub.com/doi/10.1177/0263276404046059
https://www.vr.se/analys/rapporter/vara-rapporter/2017-08-29-god-forskningssed-2017.html

	Fil:Logotyp Lunds universitet (transp).png – Wikipedia 
	 
	 
	Elbilen som symboliskt konsumtionsobjekt 
	Abstract  
	Innehåll  
	1.​Inledning 
	2.​Tidigare forskning 
	3.​Teoretisk ram  
	4.​Metod 
	5.​Miljömoralens närvaro och frånvaro  
	6.​Bilismens omformning  
	7.​Normaliseringens drivkrafter  
	8.​Diskussion  
	9.​Slutsats 
	Referenser  

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	1. Inledning  
	1.1 Bakgrund   
	 
	1.2 Forskningsfråga och underfrågor  
	1.3 Syfte och bidrag  
	 
	1.4 Disposition  
	1.5 Avgränsningar  

	 
	2. Tidigare forskning  
	 
	2.1 Symbolisk konsumtion och bilkultur 
	2.2 Konsumtionsantropologi och miljömoralisk konsumtion  

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	3. Teoretisk ram  
	 
	3.1 Materialitet och objektifiering  
	 
	3.2 Distinktion, smak och symboliskt kapital  
	 
	3.3 Renhet, ordning och kategoriarbete   
	3.4 Governmentality och responsibilisering  

	4. Metod  
	4.1 Fokuserad etnografi 
	 
	4.2 Fältets avgränsning  
	4.3 Observationer  
	 
	4.4 Intervjuer 
	 
	4.5 Analys 
	 
	4.6 Etiska överväganden 

	5. Miljömoralens närvaro och frånvaro 
	5.1 Inledning  
	 
	5.2 Miljömoralen i den offentliga framställningen  
	 
	5.3 Miljömoralens frånvaro vid köpögonblicket  
	 
	5.4 Att göra rätt för sig   
	 
	5.5 Moralen i efterhand 
	 
	5.6 Greenwashing  
	 
	5.7 Sammanfattning   

	 
	 
	6. Bilismens omformning     
	6.1 Inledning  
	6.2 Bilens symboliska betydelse i Sverige 
	6.3 Vad elbilen ärver och vad den utmanar 
	6.4 Materialitet  
	6.5 Distinktion   
	6.6 Sammanfattning 

	7. Normaliseringens drivkrafter  
	7.1 Inledning   
	7.2 Strukturella förutsättningar för elbilens normalisering  
	7.3 Styrning genom frihet  
	7.4 Normaliseringens tempo  
	7.5 Konsekvenser för konsumentens position  
	7.6 Sammanfattning 

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	8. Diskussion  
	8.1 Sammanfattande analys  
	8.2 Det centrala analytiska bidraget 
	8.3 Avgränsningar  
	8.4 Fortsatt forskning  

	9. Slutsats  
	10. Referenser   


