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Vägen som gav och tog 

En antropologisk studie om upplevda konsekvenser av ett vägbygge 

Vilma Deutgen Åker 

Sammanfattning 

Det har gått några år sedan en ny riksväg anlades ute på den svenska landsbygden. Det kom att 

påverka invånarna i ett samhälle där riksvägen tidigare passerade. Den här uppsatsen handlar om 

deras upplevelser av den nya vägen. Syftet med studien är att undersöka vad som sker med ett 

samhälle ute på den svenska landsbygden som nås av en modern infrastruktur. I uppsatsen diskuteras 

hur ett samhälle som präglas av det förflutna påverkas av en modern infrastruktursatsning, ortsbornas 

längtan efter en levande landsbygd och på vilket sätt vägen exkluderar ortsborna, vilket i sig blir en 

fråga om medborgarskap då det handlar om huruvida ortsborna har rätt till att nyttja vägen lika 

mycket som andra människor i landet. Empirin som presenteras i uppsatsen består av material från 

intervjuer, samtal och deltagande observation. Materialet har analyserats med hjälp av antropologiska 

begrepp/teorier om nostalgi och planering/konstruktion av vägar. Trots att samhället i fråga värnar om 

sitt förflutna hoppas ortsborna på att vägen kan leda till positiva förändringar i samhället, även om de 

är oroliga för att samhällets verksamheter och arbeten kan försvinna och därmed en del av samhällets 

förflutna.   

Nyckelord 

Landsbygd, Sverige, mobilitet, infrastruktur, utanförskap, medborgarskap 
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1.Introduktion 

För några år sedan stod det klart att en ny motorväg skulle anläggas i närheten av där jag har 

mitt lantställe. Det hade talats om detta under många år i trakten då den dåvarande riksvägen 

passerade flera samhällen och gjorde restiden längre in till den större stad som ligger i 

närheten. Samhällena som låg längs med vägen var även väldigt trafikerade då vägen binder 

samman två större städer i mellersta Sverige. I trakterna där jag befann mig var det 

glädjeutrop kring den nya vägen och vilka möjligheter den skulle komma att tillföra. Det var 

med andra ord, för väldigt många, en efterlängtad infrastruktursatsning. Däremot kunde jag 

inte undgå att tänka på vad som skulle hända med ett av de lite större samhällena som man 

tidigare var tvungen att passera. De andra mindre byarna har inte några verksamheter som är 

beroende av intäkter från de som passerar vilket detta samhälle har. Därav kan man ana att 

vägen lett till både förhoppningar och oro bland ortsborna. Det är därför av intresse att 

studera vad som händer med ett samhälle på den svenska landsbygden när vägkartan ritas 

om. 

Samhället som jag valt att studera präglas av det förflutna på så sätt att det ständigt är 

närvarande i samhällets verksamheter och i samtal med ortsborna. Samtidigt finns det även 

en strävan efter en levande landsbygd. Den nyanlagda vägen har lett till ambivalenta känslor 

hos ortsborna. Infrastruktursatsningen har genererat både hopp och oro kring framtiden. Den 

nya vägen har lett till förhoppningar om en ljus framtid där mobilitet står i fokus. Samtidigt 

har den nya vägen gett upphov till en känsla bland ortsborna, att det samhälle som de kämpar 

för att bevara kan komma att försvinna. Men det är även en skildring av ett samhälle där man 

känner sig bortprioriterade av kommunen och Trafikverket. På så sätt har även vägen kommit 

att materialisera makt och politik. En av mina informanter uttryckte det genom att säga 

“vägen är inte byggd för oss utan för lastbilarna”. 

En stor del av forskningen om infrastrukturella projekt centreras kring urbana miljöer eller 

utvecklingsländer. Det finns med andra ord en brist på forskning kring infrastrukturella 

projekt på den svenska landsbygden. Det finns framför allt en brist på etnografisk kunskap 

gällande på vilket sätt infrastruktur påverkar det vardagliga livet för människor som bor på 
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landsbygden. Med hjälp av etnografiska metoder kan jag därav skönja komplexiteten av ett 

nytt vägbygge och dess påföljder (jfr. Göransson 2019:183). 

1.1 Syfte och frågeställning 

Syftet med denna studie är att undersöka upplevelserna av vad som sker med ett samhälle på 

den svenska landsbygden som nås av en modern infrastruktur som medför nya möjligheter 

och utmaningar. Studien bidrar på så sätt med forskning om människors upplevelser av ett 

nytt vägbygge ute på landsbygden i mellersta Sverige. Mina frågeställningar är således; 

- Vilken roll spelar samhällets förflutna för invånarnas upplevelse av en 

infrastruktursatsning? 

- Hur upplever invånarna i samhället att vägen materialiserar makt? 

- Hur upplever invånarna i samhället att vägen påverkar deras vardagliga liv? 

1.2 Disposition 

I de kommande avsnitten presenteras först tidigare forskning och teoretiska verktyg. Där går 

jag igenom en del antropologisk forskning om infrastruktur och de teorier/begrepp jag tänkt 

använda mig av för att förklara min empiri. Därefter kommer jag att presentera metod och gå 

igenom mitt tillvägagångssätt under mitt fältarbete. Därefter presenterar jag empiri och 

analys där jag beskriver samhället jag valt att studera för att sedan presentera olika teman 

min empiri har delats in i. En avslutande diskussion summerar det uppsatsen har kommit 

fram till och vad framtida forskning bör fokusera på. 

2. Tidigare forskning och teoretiska verktyg 
I det här avsnittet kommer jag presentera antropologisk forskning om infrastruktur samt 

studiens bidrag till detta forskningsfält. Därefter kommer jag presentera vilka teorier/begrepp 

som kommer användas för att analysera det empiriska materialet. 
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2.1 Antropologisk forskning om infrastruktur 

Antropologisk forskning om infrastruktur är ett relativt nytt forskningsområde som hamnat i 

fokus. Det är först på senare tid som man har förstått att det sociala även kan förklaras med 

hjälp av infrastruktur (Jörg Niewöhner 2015:119). Det vill säga objekt som vi är beroende av 

kan säga väldigt mycket om sociala relationer. Susan Leigh Star en av de första som påtalade 

det och menar att man missar viktiga aspekter av ett samhälle om man inte fokuserar på 

infrastrukturen som omger samhället (1999:379). Infrastruktur kan även ses som relativt då 

det innebär olika saker för olika människor (Star 1999:380). Star förklarar det som att 

infrastruktur kan vara en möjlighet för någon men en begränsning för någon annan (s.380). 

Infrastruktur har kommit att definieras på olika sätt då det involverar så många olika aspekter. 

Star och Ruhleder kom att rada upp olika egenskaper som definierar infrastruktur såsom att 

det är inbäddat i vår omgivning och blir synligt först när det fallerar (1999:380–381). Brian 

Larkin menar att infrastruktur möjliggör rörelse för människor, ting och kultur genom olika 

uppbyggda nätverk (2013:328) Det finns olika typer av infrastruktur och då denna studie 

skildrar en vägs påverkan på ett samhälle innebär det att det är materiell infrastruktur som är i 

fokus. Appel, Anand & Gupta (2018) menar att materiell infrastruktur är exempelvis vägar, 

avloppssystem och ledningar för vatten, olja och elektricitet (s.3). De är exempel på kritisk 

infrastruktur som påverkar hur det vardagliga livet upplevs och de symboliserar även 

förväntningar och hopp inför framtiden (Appel, Anand & Gupta 2018:3). Infrastruktur är med 

andra ord ett paraplybegrepp för många olika saker. Det är något som är ständigt närvarande 

och grunden till den samtid vi känner till samtidigt som det ofta är osynliggjort och taget 

förgivet.  

Ett viktigt begrepp som myntades av Geoffrey C. Bowker (1994) är infrastructural inversion. 

Det har kommit att bli ett vedertaget begrepp inom den antropologiska forskningen om 

infrastruktur. Begreppet myntades i syfte att synliggöra allt som finns inbäddat i infrastruktur. 

Både tekniska aspekter som socialt och kulturellt (Bowker och Star 1999). Det är användbart 

för att skönja alla processer som finns bakom infrastrukturen som inte går att se med blotta 

ögat. Det är även vad jag kommer att försöka göra i denna uppsats, genom att synliggöra vad 

som finns inbäddat i vägen så som makt, förväntningar och oro. Infrastruktur har även 
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kommit att bli en symbol för modernitet och utveckling (Niewöhner 2015:122). Larkin menar 

att anledningen till att infrastruktur har kommit att bli en symbol för modernitet och 

utveckling är för att det går att härleda tillbaka till Upplysningen. Det kom helt enkelt att 

definiera vår civilisation och hur väl vi bemästrar vår miljö (2013:332). Infrastruktur är ett 

objekt men även relationen mellan olika objekt. De möjliggör med andra ord att andra saker 

kan fungera vilket gör infrastruktur till ett system (Larkin 2013:329). 

Forskning om infrastruktur innebär även att studera socialitet, vilket synliggörs om man 

genomför en infrastructural inversion (Appel, Anand, och Gupta 2018:4). Med andra ord, 

genom att studera infrastruktur kan man få större förståelse för interaktionen mellan 

människor. Penny Harvey och Hannah Knox (2015) demonstrerar just detta genom att 

studera vägbyggen i Peru. Harvey och Knox fokuserar på hur en väg blir en väg och alla 

olika sociala relationer som ligger bakom bygget genom att studera de materiella och sociala 

aspekterna av olika vägar i Peru. Harvey och Knox menar att en ny väg kan både ge nya 

möjligheter och samtidigt generera en ny typ av utanförskap för människor i ett samhälle. De 

beskriver vad som kan hända rent ekonomiskt med ett mindre samhälle när en ny väg byggs. 

Invånarna i samhället får en möjlighet till att lättare kunna ta sig till större städer och deras 

mobilitet ökar, men samtidigt bidrar det till att de spenderar mindre pengar i deras egen stad 

vilket resulterar i en ekonomisk nedgång i samhället (s.50). I andra studier kan det vara 

förväntningarna på en infrastruktursatsning som är det centrala. Haines (2018) tar fasta på 

detta när en ny motorväg ska anläggas i södra Belize. Hon skildrar människors förväntningar 

och oro för vad en ny motorväg kan komma att innebära för den delen av landet. Haines 

studerar bland annat vem som bestämmer när det kommer till infrastrukturprojekt och vem 

det är som gynnas av dem (s.393). 

Till skillnad från Haines (2018) som studerar ett förväntat infrastrukturprojekt och Harvey 

och Knox (2015) som studerar när vägar byggs, studerar jag upplevelserna efter att projektet 

redan genomförts. Det finns en kunskapslucka vad det gäller forskning om 

infrastrukturprojekts påverkan på den svenska landsbygden. Jag avser med denna studie att 

bidra med kunskap kring hur ett samhälle ute på den svenska landsbygden påverkas när en ny 

väg anläggs. Fokus i studien ligger på ortsbornas upplevelser av denna infrastruktursatsning. 
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2.2 Teoretiska verktyg 
Under tiden på mitt fält kom jag att förstå att det fanns en rädsla eller oro rättare sagt 

relaterad till det nya vägbygget. En oro att samhället hamnar i skymundan och sakta men 

säkert försvinner. En rädsla för att landsbygden dör. I Comparison of ecologies (2011) skriver 

Timothy Choy om liknande känslor och utvecklar begreppet anticipatory nostalgia. Choy 

använder sig av det begreppet för att förklara känslan av att något från det förflutna är hotat 

för att man tror att det kommer att försvinna inom en snar framtid (2011:49). 

Under tiden på mitt fält blev det tydligt att när vägar planeras finns det en brist på lokal 

kunskap. Harvey och Knox (2015) menar att de som bygger vägar applicerar två olika 

tankesätt när en ny väg byggs, as if och as long as. Begreppet as if åsyftar att något är 

beräknat och testat medan as long as åsyftar att något fungerar så länge som det genererar 

samma resultat som det som är testat och beräknat (Harvey och Knox 2015:106-107). Om de 

som konstruerar vägen tänker utifrån as if så utgår de mer från normer inom yrkeskåren och 

det som vanligtvis praktiseras medan om de tänker utifrån ett as long as perspektiv så finns 

det en mer helhetssyn på ett vägbygge (Harvey och Knox 2015:107–108). När man anlägger 

en ny väg kan ett as long as – tankesätt vara att en typ av sten kan användas så länge som det 

inte genererar negativa effekter på miljön (Harvey och Knox 2015:106). Med andra ord tas 

andra omständigheter med i planeringen av vägen. Mitt material bygger på de som använder 

sig av vägen och inte de som byggt den, därav kommer jag att använda mig av begreppen as 

if och as long as för att förklara hur ortsborna tror att de som planerat vägen tänkte när de 

anlade den. Dels i form av var de valde att dra vägen men även i form av hur vägen är skyltad 

och utformad.  

Det blev även tydligt att många av mina informanter upplever att de är exkluderade från den 

nyanlagda vägen. De upplever att de inte kan nyttja vägen på samma sätt som andra och att 

deras vardagsliv försvårats. Det blir på så sätt en fråga om infrastrukturellt medborgarskap, 

då det är genom infrastruktur som staten och medborgaren möts (Charlotte Lemanski 

2019:123). Det är i det vardagliga användandet av infrastruktur som medborgarskap 

praktiseras (Lemanski 2019:123). Därav kommer jag använda mig av detta begrepp för att 

förstå ortsbornas upplevelser att bli bortprioriterade från det allmänna rummet. 
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3. Metod 

I denna sektion kommer jag presentera hur jag gått tillväga under mitt fältarbete och min 

koppling till fältet. Jag kommer även att ta upp olika situationer som uppstod i fältet och de 

olika etiska överväganden som jag har behövt ta ställning till under skrivandets gång. 

Tillvägagångssätt under fältarbetet och situationer som uppstod 
Jag utförde mitt fältarbete under en två månaders period (januari-mars) 2023. Under tiden på 

fältet använde jag mig av etnografiska metoder för att samla in min empiri. Utifrån hur mitt 

fält såg ut valde jag att fokusera på att samtala med de flesta av mina informanter. Jag 

använde mig även av deltagande observation som metod. Vi bör anonymisera vårt material 

för att undvika att identiteten på våra informanter röjs (Göransson 2019:49). Jag har därav 

valt att ge samhället och mina informanter fiktiva namn. Utöver att delta i samhällets normala 

rytm och samtala med människor utförde jag även tre semistrukturerade djupintervjuer. En av 

dem var en gruppintervju med Villaboda - förr och nu eller gubbdagiset som de lokalt 

benämns som. Det är en förening bestående av pensionerade män som dokumenterar 

samhällets historia och samtid. Den andra djupintervjun var med en ung kille, som jag 

kommit att kalla Andi, som arbetar i samhället och den tredje var med Katarina “Kattis” som 

äger det lokala caféet. Kombinationen av samtal, deltagande observation och djupintervjuer 

bidrog till större förståelse för fältet och personerna i det. Under mina samtal i fältet tog jag 

fältanteckningar och stöd av liknande frågor som jag använde mig av under intervjuerna. Vid 

slutet av dagarna som jag spenderade på fältet renskrev jag mina fältanteckningar. Under 

mina tre semistrukturerade djupintervjuer spelade jag in mina samtal med informanterna för 

att kunna närvara i samtalet på ett annat sätt. Dessa intervjuer har jag sedan transkriberat och 

analyserat utifrån olika kodord.  

Under fältarbetet kan det uppstå olika situationer när man använder sig själv som verktyg. 

Det blev till exempel påtagligt med min intervju med Villaboda - förr och nu (som består av 

en grupp äldre män) att jag var den som inte passade in i sammanhanget. Dels att jag kom 

utifrån, dels att jag är en ung kvinna. Det blev viktigt att passa in och att behöva ta sig an en 

annan roll. För att dölja min nervositet över att känna mig malplacerad började jag 

exempelvis skämta mycket. Det uppstod även situationer där jag kände att jag gjorde bort 
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mig. Rädslan för att trampa fel ute på fältet var konstant påtaglig då jag inte ville förlora 

kontakten jag skapat med mina informanter. Ett exempel på detta är när jag av misstag 

insinuerade att en av mina informanter passade sitt barnbarn och så visade det sig att det i 

själva verket var hans eget barn. 

Min koppling till fältet, val och att passa in 
Villaboda är beläget på landsbygden i mellersta Sverige och inte en plats man längre passerar 

såvida man inte känner till samhället sedan innan. Många av mina informanter var förvånade 

över att jag valde att skriva om Villaboda av alla ställen. Men när jag förklarade min koppling 

till området och vad mitt syfte med studien är kunde många förstå mitt val av plats. Det var 

även smidigt för mig att ta mig till samhället från mitt lantställe gentemot om jag hade valt en 

annan ort. Då en nära anhörig till mig hastigt gick bort samma vecka som fältarbetet tog vid 

blev inte allt som jag hade tänkt mig. Därav valde jag att fokusera på vissa platser och 

personer i samhället eftersom min tid på fältet blev mer begränsad. Det tar några timmar till 

mitt lantställe från Stockholm och ytterligare en halvtimme till Villaboda från mitt lantställe. 

Därav är det längre vistelser som krävs och inte dagsutflykter. Min avgränsning gällande 

platser och personer på fältet blev delvis slumpmässig men även baserad på snöbollseffekten 

då de jag samtalade med hänvisade mig vidare (jfr. Göransson 2019:78).  

I mitt fält kan det vara svårt för en utomstående att passa in. Inte minst om man som jag 

kommer från en storstad. Tack vare min bakgrund med en farmor som kommer från ett 

närliggande område och att min familj har ett lantställe i närheten upplevde jag att jag blev 

accepterad. Min koppling till området blev helt enkelt ett viktigt verktyg för mig i mitt fält. 

Jag kom även på mig själv med att slänga in min koppling till platsen lite här och var just för 

att signalera att jag på ett sätt, om än väldigt lite, är en av dem. Det kan även ha påverkat mitt 

material som jag samlade in då de möjligtvis delade med sig mer till mig och var mer öppna 

kring deras upplevelser av vägbygget. Jag upplevde även att det hjälpte att jag hade mitt 

lantställe som bas under tiden jag var på fältet. Det gjorde att jag kunde förkroppsliga hur det 

är att bo där och att vara beroende av infrastrukturen på ett helt annat sätt. Det som är en del 

av mina informanters vardagsliv. Detta kom att intensifieras då det var en snöstorm under den 

sista veckan jag var på fältet. Det gjorde att det blev svårare att ta sig till samhället och 
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samtala med mina informanter men det gav mig en inblick i hur de själva resonerar kring 

infrastruktur i sådana situationer. 

Den plats jag kom att spendera mest tid på var caféet. Delvis för att det var enklare att slå sig 

ned där och ta kontakt med folk men även för att jag och ägarinnan fann varandra. Kanske 

var det för att jag var lika gammal som hennes son eller så var det för att jag var så lik hennes 

svärdotter som hon med ett leende påpekade många gånger. Hur som haver kom mitt fält att 

centreras mycket kring den platsen och människorna som vistades där. Jag märkte i ett tidigt 

stadie i fältet att caféet var en plats där folk i samhället kom för att socialisera sig. I och med 

att jag spenderade mycket tid där kom jag att bli en del av den naturliga rytmen på caféet och 

på så sätt kunde jag bygga en relation med vissa av människorna där. Det är en fördel att 

bygga relationer med folk i fältet men jag upplevde även att det kunde medföra nackdelar. I 

mitt fall kom det att handla om att i ett litet samhälle som Villaboda finns det mycket annat 

att prata om utöver vägen. Jag kunde på så sätt uppleva det som en utmaning att pendla 

mellan att försöka bli en del av dem och att få den information jag behövde. 

Etiska dilemman och överväganden 
Under tiden på fältet gör sig frågan om reciprocitet konstant påmind. Känslan av att vilja ge 

tillbaka till mina informanter. Då jag kom att spendera en stor del på caféet var jag alltid 

noggrann med att köpa något för att gynna verksamheten. Dock kunde jag inte gå alla till 

mötes. Vissa av mina informanter ville exempelvis bli omnämnda med namn i uppsatsen. Det 

kanske tydligaste exemplet är min gruppintervju med gubbdagiset (Villaboda - förr och nu). 

De blev besvikna över att allt mitt material behövde anonymiseras då de har haft svårt att få 

pengar för att fortsätta bedriva sin studiefrämjande verksamhet och tänkte att om de blir 

omnämnda i akademiska syften kan det ha betydelse för deras verksamhet. De kanske kände 

att de hade delat med sig av sina upplevelser i onödan. 

Ett annat etiskt dilemma är att mina informanter vet om att jag gör denna studie och kommer 

därmed kunna ta reda på vem som är vem trots att jag anonymiserat mitt material. Därav 

behöver jag vara extra noggrann med vad jag väljer att presentera i studien så att inget av 

materialet som presenteras kan skada någon. Det kan exempelvis vara att någon delgett något 
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som är känsligt om någon annan på trakten. Olika etiska överväganden har därmed gjort att 

jag valt att inte presentera vissa delar av mitt material. I enlighet med Vetenskapsrådets 

riktlinjer gällande konfidentialitetskravet (Göransson 2019:46) har jag valt att exempelvis ta 

bort en del av materialet som kan röra brottslighet. Jag har även valt att inte ha med 

lokaltidningarnas namn och därav valt att inte referera till dem. 

4. Empiri och analys 

I detta avsnitt kommer jag att presentera min empiri och min analys av min empiri. I första 

sektionen 4.1 Bakgrund om fältet presenterar jag samhället där jag har bedrivit fältarbetet. 

Därefter följer de teman jag har delat in min empiri i. Första temat är 4.2 Förnuft och känsla - 

bevara och modernisera, följt av 4.3 Vägens påverkan på samhället och dess verksamheter, 

därefter kommer 4.4 Infrastruktur och medborgaren och sista temat är 4.5 Drömmen om en 

levande landsbygd. 

4.1 Bakgrund om fältet 
Samhället som jag valt att studera har jag kommit att kalla Villaboda. Den lilla orten är 

belägen på landsbygden i mellersta Sverige mellan två större städer. I samhället bor det ca 

1600 personer. Tidigare gick den gamla riksvägen genom orten men finns numera belägen en 

bit bort. I samtal med mina informanter förstod jag att samhället var uppdelat i två delar; den 

södra och den norra. I södra delen är huvudgatan belägen. En gata där du finner det mesta du 

kan tänkas behöva. En liten blombutik, en frisör, ett café, två pizzerior (en stenkast bort från 

den centrala gatan finns ytterligare en pizzeria), en järnhandel och en livsmedelsbutik. I 

utkanten av den norra delen av samhället, som tar vid efter huvudgatan, ligger bensinmacken. 

Det finns även två industriområden i Villaboda; ett som är beläget i den norra delen och ett 

som är beläget i den södra delen. Ett utdrag från mina fältanteckningar från första dagen på 

fältet beskriver samhället och miljön som omger platsen:  

På väg mot Villaboda möter jag många lastbilar med tung last som får bilen att skaka vid 

varje möte. Vägen är ömsom en raksträcka med vidsträckta fält och ömsom i skugga från den 
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täta skogen som följer vägen och formar som små valv på sina platser. När jag passerade ett 

mindre samhälle och kunde öka hastigheten igen började det dyka upp skyltar som berättade 

att om si och så många meter går vägen över i en motorväg. Till höger finns en skylt som 

markerar att för att komma till Villaboda måste man svänga av till höger. Det är en skarp och 

plötslig sväng som är enkel att missa för den ouppmärksamma. Att detta var den gamla 

riksvägen mellan två större städer kan man nästan inte tro. Numera hamnar den i skymundan 

bakom en skarp sväng. Vägen är snirklig och man kan förstå behovet av en ny väg med tanke 

på all trafik. Efter ett litet tag möts jag av en kraftig uppförsbacke med en 50-skylt och 

bakom kan man skymta Villaboda. Till höger reser sig ett vattentorn och runt omkring är det 

villor så långt ögat kan nå. Väl inne i samhället åker jag över en liten bro som byggdes för 

många år sedan som passage över järnvägen. Jag svänger vänster efter bron och parkerar 

bilen på matbutikens kundparkering som är belägen på “huvudgatan” i samhället. I utkanten 

av parkeringen är det höga stängsel som avskiljer tågrälsen från gatan. Titt som tätt svischar 

tågen förbi och att det en gång fanns en tågstation där är ett minne blott. Jag går en sväng i 

samhället längs gator jag inte vandrat förr. Plötsligt ter sig samhället som mycket större än 

vad jag minns, trots att jag besökt det så många gånger förr. Samhället vittnar om en svunnen 

tid då järnvägen var den primära infrastrukturen och den inhemska industrin blomstrade. I 

utkanten av samhället bortom ett fält skymtar jag den nya vägen. 

4.2 Förnuft och känsla - bevara och modernisera 
Vad som till synes bara verkar vara en väg rymmer så många fler aspekter om man likt 

Bowker (1994) tittar på vad som finns inbäddat i infrastrukturen. Villaboda är ett samhälle 

som präglas av en vilja att bevara de förflutna. Inte minst blir det tydligt på det lokala caféet 

som på byn kallas Nostalgicaféet. Det byggdes redan 1947 och dess interiör har bevarats sen 

dess. Namnet är passande då det är som att kliva in i en tidsmaskin. Den gamla träpanelen, 

sofforna och kyldiskarna är kvar. Ägarinnan Katarina som även kallas för Kattis har klätt 

väggarna med bilder på Elvis och andra tidstypiska artister och skådespelare. Det finns även 

fotografier från när bageriet öppnades som hänger på väggarna. Det är inte bara Kattis som är 

mån om att bevara det förflutna. Inne på den lokala pizzerian som ligger bredvid caféet 

hänger det också gamla fotografier på Villaboda. En bild porträtterar det gamla stationshuset 

och en annan visar upp huvudgatan under sina glansdagar. Ricardo som driver pizzerian 
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pekar entusiastiskt längre in i pizzerian och berättar att det finns fler bilder. Både Kattis och 

Ricardo berättar att de fått sina fotografier från föreningen Villaboda förr och nu. Föreningen 

som består av en grupp äldre män har länge samlat in och dokumenterat Villabodas historia 

och samtid. När vägbygget startades intervjuade de folk på byn och dokumenterade nästintill 

allt. De har en stor lokal och även deras väggar är klädda med gamla fotografier på deras 

samhälle. I ett av rummen finns de omnämnda modellerna över samhället som jag tidigare 

hört talas om. Det är häpnadsväckande att de nästintill fått med varenda detalj. En av männen 

berättade för mig att det tog 4 år att färdigställa en liten del av modellen bara. Jag slogs av 

hur mycket tid och energi de lägger ned på att bevara vad som en gång varit. Och kanske är 

det en rädsla de känner, för att det en gång kommer att försvinna. 

 

Modellerna som gubbdagiset byggt. Längst ned ska föreställa hur samhället såg ut 1937 och modellen över 

visar hur det förändrats. 
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Inne på caféet hänger gamla fotografier som porträtterar caféet och huvudgatan. 

I olika lokaltidningar har man kunnat ta del av det omdiskuterade vägbygget. Det går bland 

annat att läsa att man redan på 50-talet började diskutera att en ny väg skulle behövas och att 

detta vägbygge är den största infrastrukturella satsningen som gjorts i mellersta Sverige. I 

lokaltidningarna skrivs det även att kommunerna i närliggande områden länge kämpat för att 

denna väg skulle byggas. Därav kan man ana att det säkerligen var en efterlängtad 

infrastruktursatsning för många. I en av lokaltidningarna skriver de att vägen är en viktig 

transportled och att det därför är viktigt att sträckan är reseeffektiv. En del artiklar som 

publicerats återger ortsbornas oro men också förhoppningar inför framtiden. Det är med 

andra ord ett infrastrukturprojekt som genererar både hopp och oro. Kattis menar att vägen 

var efterlängtad men att de nästintill börjat tro att den aldrig skulle komma: 

Ja men det tror jag. Det tror jag att den var. Den var nog både efterlängtad men man 

undrade nog lite hur det skulle bli.... Men jag tror att den var efterlängtad, framförallt 

för dem som kanske jobbar inne i stan och så. Det var mer att det fanns en viss oro 

men det var inga sådana här stora protester. Jag hörde ju talas om den redan när jag 

flyttade hit då för 26 år sedan, alltså -97. Ja, det skulle bli en väg här ute sa de… Den 

ska gå här bakom sa min man. Aja okej. Så man har ju vetat om det här länge men 

NÄR var mer frågan. 
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Även Ove från Villaboda förr och nu påtalade att vägbygget varit ett konstant samtalsämne 

då folk i trakten under många år fått höra att den nya vägen snart ska anläggas: 

Det här har ju pågått i många, många herrans år. Jag vet inte när de började. Om det 

var på 50 eller 60-talet? Ja, när jag flyttade hit -78, då var det ju mer eller mindre 

klart att det skulle bli en ny väg. Ja, för då var det ju bara en tidsfråga innan de 

skulle sätta igång men det var det ju inte… 

Likt vad som nämnts i de lokala tidningarna och som Kattis och Ove återger har denna väg 

varit på tal länge. Vägen materialiserar därmed löften om framtiden för ortsborna (Appel, 

Anand, och Gupta 2018:27). Löften om inkludering och utveckling. Det kan medföra olika 

reaktioner hos de som bor i trakten. Andi som sedan en tid tillbaka arbetar i Villaboda menar 

att vägen just har medfört ambivalenta känslor hos ortsborna: 

Jag tror att många kanske tänker att “ja nu har de skärmat av för vårt Villaboda” 

medan andra tänker “vad smidigt det blir med att man kan kunna röra sig. Det blir 

mycket enklare”. Jag tror att det är en väldigt delad fråga… Men det vore ju dumt att 

göra en protest mot vägen med tanke på att den faktiskt gynnar också… 

Det är med andra ord både efterlängtat att få tillgång till en modern infrastruktur samtidigt 

som det finns en vilja att bevara samhället som det är. Det bygger på en rädsla att den nya 

vägen kan komma att förändra samhället ännu mer. Det finns tydliga kopplingar till vad Choy 

kallar för anticipatory nostalgia (2011). En rädsla för att de förflutna kommer att försvinna 

vilket gör att det förflutna är hotat (Choy 2011:49). Choy beskriver det som att det förflutna 

finns i byggnaderna i den lilla fiskebyn Tai O i Hong Kong (s.37). Det påminner mycket om 

Villaboda där gubbdagiset till och med byggt upp modeller över samhället för att bevara det 

förflutna. De känner likt ortsborna i Tai O att det förflutna är hotat för att det kommer att 

försvinna inom en snar framtid. 

Liknande ambivalens gentemot en ny väg som Andi vittnar om går även att urskilja bland 

boende i södra Belize när en ny väg skulle anläggas (Haines 2018:392). Haines menar att de 

som inte får ta del av infrastrukturen blir isolerade men samtidigt kan det även medföra 
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oönskade konsekvenser när infrastruktur anläggs (s.398). I detta fall bidrar infrastrukturen till 

en ny form av isolering för Villaboda när samhället hamnar i skymundan. Harvey och Knox 

menar att moderna vägar ger sken av ett optimistiskt löfte om att modernisera och integrera 

landsbygden (2015:22). Även fast vägar bidrar till att integrera och modernisera kan de i 

samma veva bidra till en ny typ av isolering (Harvey och Knox:50). Det är med andra ord 

inte konstigt att det ger upphov till ambivalenta känslor hos ortsborna. 

4.3 Vägens påverkan på samhället och dess verksamheter 
Det är svårt att särskilja mellan hur samhället har påverkats och hur verksamheterna i 

samhället har påverkats. De hör ihop, som en enda organism. Det kan bero på att samhällets 

förflutna finns inbäddat i verksamheterna. Som exempelvis Nostalgicaféet (jfr. Choy 

2011:37). Det gör det med andra ord svårt att diskutera hur vägen påverkat samhället utan att 

ta med hur det påverkat verksamheterna i samhället. Det blev tydligt i de flesta av mina 

samtal med mina informanter. Under gruppintervjun med Villaboda förr och nu vände sig 

Karl till alla runt bordet och uttryckte hans upplevelse av den nya vägens påverkan på 

samhället: 

Har inte vägen blivit negativt för samhället? För hela samhället har väl vägen blivit 

negativt. För samhället som sådant. För allting har ju tappat. Macken har ju tappat 

jättemycket och andra… 

Karl menar på att vägen haft en negativ inverkan på samhället eftersom den har påverkat 

verksamheterna på ett negativt sätt. Det är inte alla som håller med om att det enbart är vägen 

som har en negativ påverkan på samhällets verksamheter. Vägbygget skedde inte i ett 

vakuum. När den till slut invigdes för några år sedan lamslogs hela världen av covid-19. 

Vägens påverkan på samhället kan med andra ord vara svår att bedöma då andra 

samhällsfenomen har kommit att påverka byn, som pandemin, inflationen och de höga el- 

och bensinkostnaderna. I ett samtal med Sven som driver järnhandeln uttrycker han just att 

det är svårt att skönja konsekvenserna av den nya vägen: 
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I och med läget i Sverige just nu och att pandemin kom ungefär samtidigt som vägen 

invigdes är det svårt att urskilja vad som är vad. Det man kan se är att många verkar 

handla på den lokala matbutiken och i de lokala affärerna och att många fortsätter att 

handla online efter pandemin. Bensinkostnaderna är höga just nu och då väljer folk 

att stanna hemma istället för att bege sig iväg till en större stad med fler alternativ 

eller billigare butiker. 

Som de två exemplen ovan visar skiljer sig åsikterna om vägen åt. Det är precis som Andi sa 

en delad fråga i samhället. Vissa menar som Karl att vägen haft en påverkan på samhället 

medan andra som Sven uttrycker att det är svårt att se på vilket sätt just nu. Deras olika 

upplevelser av vägens påverkan på samhället går att härleda tillbaka till vad Star menar med 

att infrastruktur är relativt (1999:380). Karl ser infrastrukturen som något som har en negativ 

inverkan på samhället och där löften om inkludering och modernitet snarare blivit tvärtom. 

Sven däremot upplever inte att vägen haft någon direkt påverkan på samhället då andra 

samhällsfenomen har påverkat samhällets situation. Han menar att det snarare kan ha lett till 

något positivt för vissa verksamheter i samhället då ortsborna inte kunnat nyttja den nya 

vägen. 

I utkanten av samhället är bensinmacken belägen. Inne på macken möter jag Anne och Eva. 

Anne berättar att om det är någon jag ska prata med om den nya vägen så är det Eva som har 

jobbat här i 25 år. Anne skrattar och säger “jag kallar henne för oraklet. Hon är både en 

kollega, vän och psykolog till alla på en och samma gång”. Det är lugnt inne på macken när 

jag är där och de få kunder som kommer in kollar nyfiket och samtidigt misstänksamt på mig 

där jag står med ett block och en penna i handen. Det blir tydligt att jag inte passar in i den 

vanliga rytmen. Likt vad Andi sa så berättar Anne att det råder en viss ambivalens gentemot 

vägen. Hon menar att den är positiv för ortsbornas mobilitet men negativ för samhällets 

verksamheter: 

Vägen är både positiv och negativ för samhället. Det går smidigt in till den större 

stad som ligger nära men det innebär ju även att det minskat med förbipasserande 

bilar. Men det gör ju självklart pendlingen enklare. De flesta pendlar så på så sätt är 
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ju vägen jättebra. Det man framförallt kan se här är att det inte görs några 

spontanbesök längre. I och med att alla lastbilar har försvunnit när den nya vägen 

anlades så har ju mycket intäkter minskat till macken. Lastbilarna stannade ju alltid 

här för att tanka, gå på toa och köpa sig något. Men nu hittar de andra ställen 

istället. 

Ett liknande exempel som Anne tar upp ovan skildras i Harvey och Knox bok Roads (2015). 

En liten by i Peru byggs upp vid en bro där lastbilschaufförer kan stanna för att äta, sova eller 

få hjälp med sin transport. En del menar att byn som byggts upp drog nytta av att infrastrukturen 

var dålig och utnyttjade det tills att en ny bro byggdes, då byn helt plötsligt försvann (s.110). 

Även fast Villaboda inte är ett samhälle som byggts upp för lastbilschaufförer så har 

verksamheter etablerats runt om infrastrukturen och därmed blivit beroende av den, som 

bensinmacken exempelvis. Det blir svårare att bedriva den verksamheten när 

lastbilschaufförerna inte längre passerar vilket kan leda till att jobb försvinner. 

Eva menar däremot att det inte enbart är lastbilarna som inte längre passerar samhället och 

macken utan även personbilarna. Då bensinmacken ligger i utkanten av samhället har den 

hamnat ännu mer i skymundan än tidigare i och med den nya vägen. Eva påtalar att det finns 

en oro för framtiden men samtidigt ett hopp om att de som tidigare passerade samhället hittar 

tillbaka. Oron verkar mest komma från ovissheten kring vad som väntas i framtiden: 

Det var väldigt vanligt att folk som bara passerade samhället brukade stanna här för 

en kaffe och låna toaletten. Villaboda blev helt enkelt en naturlig del av deras resa. 

Förra sommaren kom det in en familj som berättade att de höll på att inte hitta hit. De 

berättade att de alltid brukade stanna på bensinmacken varje sommar när de är på 

sin resa men att de var tvungna att åka en omväg nu för att kunna komma hit. Den 

här gången åkte de in och tog en kaffe och lånade toan. Men vad händer nästa gång? 

När de vet att det finns en ny väg, då planerar de väl på ett annat sätt nästa gång? 

För varför skulle de egentligen vilja köra en omväg? Å andra sidan kommer de väl att 

upptäcka att vi är det enda stället på vägen som har en mack, möjlighet att tanka och 

gå på toa året om. Men det återstår väl att se hur det blir. 
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Ricardo som driver pizzerian på huvudgatan i samhället påtalar att samhället har förändrats 

en hel del de senaste åren men att vägen inte har någon större påverkan på verksamheterna 

vars kundkrets består av de som bor i samhället. Sofia som driver blombutiken anser att 

vägen är positiv för alla som bor i samhället men menar däremot att den har en negativ 

inverkan på verksamheterna som många andra påtalat: 

Vägen är jättebra för att det gör det enklare att pendla in till den större staden vilket 

även gör att man får tillgång till ett större utbud. Dessvärre innebär det att det är 

färre som spontant åker förbi vårt samhälle vilket såklart påverkar mig och andra 

som driver verksamheter här. 

Vägen genererar en viss ambivalens som ovan visat. De flesta av ortsborna verkar ändå 

uppleva den som ett hot mot de som bedriver verksamheter i Villaboda. Då verksamheterna 

och samhället hänger ihop blir samhället hotat ifall verksamheterna är hotade. Då rädslan 

finns att verksamheterna kan försvinna inom en snar framtid (jfr. Choy 2011:49). 

4.4 Infrastruktur och medborgaren 
Jag begav mig till slut ut i en pågående snöstorm. Jag skulle ha min sista intervju med 

gubbdagiset och var fast besluten att jag inte kunde ställa in. Snön låg som ett tjockt täcke 

över vägen och den mötande trafikens ljus kunde svagt skymtas i den tjocka dimman av snö. 

Jag fortsatte köra sakta på den tungt trafikerade riksvägen där lastbilar och personbilar 

dundrade förbi som om det var vilket väder som helst. Det slog mig att de förstås är mycket 

mer vana vid den här typen av vägunderlag än vad jag är. Krampaktigt höll jag i ratten och 

fokuserade på vart vägen faktiskt gick någonstans. Beroende på var man bor är man med 

andra ord van vid olika typer av infrastruktur. Vi anpassar oss till infrastrukturen och den blir 

en del av vårt vardagliga liv. Star menar att infrastruktur verkar i det dolda och synliggörs 

först när den har brister (1999:383). Det blev tydligt att så är fallet bland de som bor och 

verkar i Villaboda. Vägen hann aldrig bli osynliggjord på grund av dess brister. Mina 

informanter menar att de framför allt är missnöjda med hur vägen planerats. Ett missnöje som 

framför allt riktats till Trafikverket och kommunen. 
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Trafiksäkerhet och planering 

De flesta av mina informanter tenderar att hålla med om att det framförallt är planeringen och 

utformningen av vägen som medför konsekvenser i vardagslivet för ortsborna. De uttryckte 

bland annat ett missnöje kring trafiksäkerheten framförallt för de som bor på orten och brukar 

vägen på andra sätt än de som bara passerar. De upplever att de inte fått vara en del av 

planeringen av vägen och menar att de aktivt blivit exkluderade. Sofia som driver 

blomhandeln uttrycker att vägens utformning har lett till en hel del olyckor: 

Det har varit en hel del trafikolyckor sedan vägen invigdes. När de planerade vägen 

så har de inte riktigt tänkt till, speciellt inte där den gamla vägen korsar den nya 

vägen. Det finns ingen belysning, det är höga hastigheter, plötsliga skyltar och korta 

av- och påfarter. Det är som byggt för olyckor. Det kanske är det sämsta med vägen. 

Vägen medför med andra ord en rädsla för olyckor. Det Sofia påtalar vittnar om att de som 

utformat vägen inte beaktat ortsbornas rörelsemönster in till samhället och ut från samhället. 

Vägen blir en påminnelse om vem som blir inkluderad och vem som blir exkluderad. Det blir 

en fråga om infrastrukturellt medborgarskap (Lemanski 2019:123). Det är ofta tillgång till 

infrastruktur som synliggör ett begränsat medborgarskap (Lemanski 2019:13). Även fast 

ortsborna har tillgång till vägen så försvåras deras användning av den i och med hur den är 

planerad, vilket leder till en exkludering. I ett samtal med Anne nämner hon just detta och 

menar att “vägen är inte byggd för oss utan för lastbilarna”. Det som Anne påtalar blir 

tydligt i mina samtal med andra informanter. Ove från Villaboda förr och nu berättar att de 

ibland får ta omvägar till sitt hem på grund av vägens utformning: 

Om du kommer från den större staden så är det en avkörningsfil där du ska in. Jag 

kom en gång då det stod en långtradare där som inte kunde svänga då han fick möte 

och då kom ju inte jag in för jag fick inte rum och jag hade en bil bakom så jag 

fortsatte. Jag vågade inte stanna där. Men kommer du från andra hållet så är det 

nästan ännu värre för då finns det inte ens en avkörningsfil… 
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De flesta verkar tycka att de som planerat vägen inte underlättat för de boende i området. Erik 

från Villaboda förr och nu menar det inte bara medför konsekvenser för ortsborna utan även 

för de som bara passerar samhället: 

Jag tycker det är konstigt att de inte har sänkt farten i korsningen. Att man ska få köra 

100 genom korset. Och sen frågade vi också varför de inte kunde sätta upp några 

gatljus så att det blir upplyst. För kommer man när det är mörkt så är det inte så lätt 

att se vart man ska in. Speciellt inte om man inte är van vid att åka där. Men så hade 

någon ringt Vägverket [Trafikverket] och de hade svarat “ja, ni får väl vänja er”. 

Vägen blir synlig då den är bristfällig när det kommer till trafiksäkerhet. Det påverkar hur 

ortsborna kan använda sig av vägen vilket gör att de använder den på ett annorlunda sätt än 

vad de som planerat vägen avsett. Som tidigare nämnt menar Harvey och Knox (2015) att det 

finns två olika tankesätt när vägar byggs; as if och as long as (s.106-108). Ortsborna i 

Villaboda upplever att de som planerat och anlagt den nya riksvägen endast utgått från ett as 

if - tankesätt. Som olika exempel ovan visar tänker ortsborna att de som planerat vägen tänkte 

att vägen framför allt ska fungera som en bättre förbindelse mellan de två större städerna. De 

menar att hade de som planerade vägen utgått från ett as long as - tankesätt hade vägen varit 

bättre planerad. Då hade vägen anpassats utifrån omgivningen och ortsbornas rörelsemönster. 

Det hade även gjort det smidigare för förbipasserande att åka in till samhället. 

Planering och maktlöshet 

Det är inte bara trafiksäkerheten som påverkar ortsbornas upplevelse av den nya vägen utan 

även var man valt att dra den nya vägen. Flera av mina informanter uttrycker att Villaboda 

tenderar att bli bortprioriterad av kommunen vilket synliggörs vid exempelvis ett nytt 

vägbygge. I och med att vägen påverkar vardagslivet för de som bor i Villaboda, 

materialiseras på så sätt kommunen i det vardagliga livet (Appel, Anand, och Gupta 

2018:28). Anne uttrycker just denna frustration och menar att “man märker vart intresset 

ligger. Villaboda är kanske inte alltid det samhälle som kommunen väljer att prioritera direkt. 

Vi hamnar i skymundan”. Kommunens obefintliga intresse för Villaboda medför därmed 
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konsekvenser för samhället som även går ut över ortsbornas medborgarskap (jfr. Lemanski 

2019:123).   

I järnhandeln är det nästan alltid full fart. En person har alla möjliga frågor om olika skruvar, 

en annan vill lägga en beställning på Systembolaget och en person vill hämta ut sina paket. 

Sven måste kunna lite om allt. Han verkar vara lite av bygdens allt i allo-man. Sven berättar i 

ett samtal att den tidigare kommunen redan anlagt en väg som skulle fungera som en 

anslutande väg till den nya riksvägen men att det förbisågs av den nya kommunen: 

De brydde sig inte om den redan existerande vägen när vägbygget tog fart igen 

eftersom det var en ny kommun som bestämde. Vi hade ett möte innan vägarbetet 

hade tagit fart. Nästan alla som har verksamheter i samhället närvarade, de stora 

markägarna som berördes och representanter från olika kommuner och Trafikverket. 

De enda som inte deltog var faktiskt representanter från vår kommun… Det enda 

Trafikverket bryr sig om är att det finns en väg in till samhället resten ligger på 

kommunen. Deras ointresse för samhällets framtid har resulterat i att Villaboda är 

uppdelat [områdesmässigt]. Vägen hade verkligen kunnat planerats bättre. Nu blir 

vissa inkluderade och andra inte. 

I och med att vägen anlades så stängde man igen tidigare vägar som gick till samhället och 

byggde om befintliga vägar eller anlade nya. Sven upplever med andra ord att de som anlade 

vägen inte utgått från ett as long as - tankesätt. Han menar att de borde tänkt att de kan 

anlägga vägen på ett annat ställe så länge som det inte resulterar i att samhället blir uppdelat 

(jfr. Harvey och Knox 2015:106). Likt Sven menar Erik från Villaboda förr och nu att en del 

av samhällets invånare blir utestängda till följd av att vägar stängs igen: 

Det som har blivit sämre för oss marginellt är ju att de stängde järnvägsövergången 

här. Så nu kan tågen dundra förbi ännu fortare. Det blir även omständligt för vissa att 

ta sig hit nu när de inte kan använda järnvägsövergången eftersom de måste åka runt 

istället. 
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Det är inte bara mer omständligt för de som tidigare använde sig av järnvägsövergången utan 

när de anlade den nya vägen påverkades även de som bor lite utanför samhället. Eva som var 

med en stund under intervjun med Villaboda förr och nu påtalade detta och sa “vi som bor 

utanför åker ju aldrig längre in till Villaboda. Det blir ju så och det är ju tråkigt. Vi får ju åka 

runt för att komma hit och då blir det ju en jädra omväg”. En del som fått det mer 

omständligt att ta sig till Villaboda men som arbetar i samhället måste åka omvägar för att ta 

sig till samhället. En av dem är Sven som vittnar om en mer besvärlig vardag: 

Jag måste nu ta en omväg till jobbet och in till Villaboda. Jag bor precis utanför 

samhället men i och med den nya vägen tar det till och från jobbet en mil längre varje 

dag, Nu när bensinen är så dyr påverkar det även ekonomin. Men det är också 

bökigare att skjutsa barn och barnbarn till olika aktiviteter. Så det är negativt för mig 

och alla som bor lite utanför samhället. 

Det är inte bara kommunen som kritiseras när jag pratar med mina informanter utan även 

Trafikverket. De flesta menar på att de framför allt är dåligt skyltat in till samhället vilket gör 

att samhället hamnar i skymundan och blir bortglömt. Den dåliga skyltningen medför även 

konsekvenser för de som driver verksamheter i samhället. Sven påtalar att de som driver 

verksamheter i samhället har mötts av motstånd från Trafikverket som gör dem maktlösa: 

Vägen är framförallt dåligt skyltat. Det får såklart konsekvenser för alla verksamheter 

i samhället. Vi ansökte om skyltar när vägen anlades och vi var flera verksamheter 

som gick ihop för att få en gemensam skylt, men Trafikverket sa nej. Trots att vi var 

villiga att betala flera tusen. ICA-handlaren gick till och med och satte upp en egen 

skylt. Fast den tog Trafikverket ned sen. Det är Trafikverkets fel att vi inte har några 

skyltar eftersom man måste få tillstånd från dem för att få sätta upp skyltar. Men de 

menar på att det räcker med den lilla skylten som det står Villaboda på. “De som vill 

dit och besöka någon verksamhet får helt enkelt åka in och leta rätt på det själva” sa 

Trafikverket till mig. 
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Det är dock inte alla som driver verksamheter i samhället som håller med Sven. Kattis är mer 

tudelad i frågan om skyltar. Det verkar vara en känslig fråga bland de som driver 

verksamheter i samhället: 

Jag förstår Trafikverket till viss del. Sitter de uppe för mycket skyltar blir det ju en 

fråga om trafiksäkerhet. Då tenderar folk att kolla på skyltarna istället. Många 

försöker ju komma runt Trafikverkets regler genom att sätta upp egna mobila skyltar 

[flyttbara skyltar] för då kan inte Trafikverket göra något. Jag förstår att vissa 

verksamheter är arga över att det inte finns någon skylt vid vägen som berättar att det 

finns en järnhandel eller en blomaffär. Jag har ju min skylt från Trafikverket så det är 

ju bra för min del…  

De flesta av mina informanter menar att vägen manifesterar kommunens och Trafikverkets 

obefintliga intresse för Villaboda. De menar att när vägen planerades och anlades så utgick de 

endast från ett as if - tankesätt på så sätt att de inte inkluderade samhället i planeringen av 

vägen (Harvey och Knox 2015). Detta har resulterat i att vardagen försvåras för ortsborna 

och att samhället och dess verksamheter hamnar i skymundan. Men som ovan nämnt handlar 

det även om infrastrukturellt medborgarskap (Lemanski 2019:123). Då samhället inte ser till 

att alla medborgare får likvärdig tillgång till infrastrukturen som finns (Cox och Koglin 

2020:17). Ortsborna upplever inte att deras röst blir hörd vilket resulterar i att vägen blir en 

symbol för exkludering. Det vill säga deras exkludering materialiseras. Det finns även en 

nostalgi kring att känna sig inkluderad i samhället. Deras medborgarskap kan med andra ord 

ses som hotat för att återkoppla till Choy (2011). 

4.5 Drömmen om en levande landsbygd 
Det är många som kommer in och tar en kaffe hos Kattis. De som är stammisar verkar 

använda caféet som ett ställe att umgås på. Det blir en plats för sociala relationer där allt 

möjligt kan diskuteras men även en plats där tiden stått stilla på många sätt och där 

förändringarna som samhället präglas av inte gör sig lika påminda. Många samtalsämnen på 

caféet går tillbaka till vad som en gång varit. En av stammisarna minns tillbaka och berättar 

om ett samhälle som var fullt av liv. Fullt av verksamheter såsom tre banker och två 
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mataffärer och hela 4 kyrkorörelser. Jag påminns återigen om ortsbornas hopp om en levande 

landsbygd och deras rädsla för att samhället och dess förflutna kan komma att försvinna. 

En del uttrycker oro inför framtiden. En oro inför att allt fler verksamheter ska läggas ned och 

leda till att fler jobbmöjligheter försvinner och det blir svårare att bo i Villaboda. Anne 

påpekar att det till viss del redan inträffat: 

Tanken var att jag skulle ta över efter Eva, som går i pension nu, och jobba heltid. 

Men den tjänsten kommer nog att försvinna nu i och med att macken dessvärre drar 

in för lite pengar. 

Trots den oro Anne uttrycker inför samhällets framtid verkar de flesta av mina informanter se 

framtiden som hoppfull. Även fast den nya vägen har medfört konsekvenser för samhället 

och dess invånare, tror de flesta att det även kommer medföra positiva förändringar för 

samhället. Vägen symboliserar på något sätt en form av modernitet och utveckling för 

ortsborna (Niewöhner 2015:122). I och med att deras mobilitet ökar och effektiviseras 

hoppas de att det kan locka människor till att bosätta sig där. Infrastrukturen signalerar med 

andra ord att det är en attraktiv plats att bo på. Vägen kan på så sätt bidra till en levande 

landsbygd. I ett samtal med Kattis betonade hon just dessa aspekter: 

Det går mycket fortare till den större staden som ligger i närheten och på så sätt blir 

även Villaboda mer attraktivt. Förhoppningsvis genererar det i att fler människor 

flyttar hit nu när pendlingsavståndet minskat. Jag hoppas framförallt att fler unga 

väljer att bosätta sig här. 

Det hopp som Kattis uttrycker om framtiden går även att skönja bland boende i byn Nauta i 

Peru (Harvey och Knox 2015). Istället för att man hoppas på att unga ska bosätta sig där, 

hoppas invånarna att de ska kunna locka turister till byn så att samhället kan fortsätta att 

blomstra (Harvey och Knox 2015:50). Enligt Sven så växte hoppet om en levande landsbygd 

i och med pandemin. Därav har han en optimistisk syn på framtiden: 
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Det är tre år sedan folk ändrade sitt köpbeteende [på grund av pandemin]. De har 

förstått att det är smidigt att handla online och det är mest stadsborna som åker till 

de stora köpcentrum som finns i närheten. Så länge det funkar att ha sådana här 

ställen som min järnhandel så är det nog ingen större fara för framtiden. Och i och 

med corona så letade sig folk ut till landet. Folk byggde ut sina sommarstugor och 

flyttade ut hit. Jag tror att det kommer bli attraktivare att bo här. 

Det verkar som att han tror att man inte kommer att se samma utveckling som Harvey och 

Knox (2015) kunde göra i en by i Peru. Där möjliggjorde en ny väg människors mobilitet 

men konsekvenserna av det blev att de spenderade sina pengar i de större städerna istället 

vilket lämnade samhället i en ekonomisk nedgång (Harvey och Knox 2015:50). Trots att de 

flesta tror på en hoppfull framtid så finns det även en viss oro kring ovissheten som Karl från 

Villaboda förr och nu uttrycker: 

Bara affärerna får vara kvar så tror jag att det finns hopp om en positiv framtid. Det 

måste ju någon gång ta stopp på det här byggandet i den större staden. Det bara 

vräker fram lägenheter. Vart kommer de ifrån? Alla kan ju inte flytta dit. Men det är 

väl så. Det är ju så hela samhället ser ut. Alla flyttar in till storstäderna. Men i 

tidningarna står det med jämna mellanrum om något yngre par, kanske i 30–35 

årsåldern som inte orkar bo i stan längre och har flyttat till landet istället. 

Infrastrukturens betydelse för landsbygden 

Det är inte bara vägar som möjliggör människors mobilitet. Långt innan bilen var ett 

färdmedel tillgängligt för nästan alla var det tågrälsen som var den primära infrastrukturen 

för rörelse. Som tidigare nämnts fanns det för många år sedan en tågstation i samhället men 

som redan togs ur bruk på 70-talet. Många av mina informanter uttryckte att det hade 

inneburit ett otroligt lyft för samhället om tågstationen återinfördes. De flesta är dock 

skeptiska till att det skulle göras en sådan satsning på en liten ort ute på landsbygden. En av 

informanterna, Andi, menar att en sådan satsning aldrig kommer att göras eftersom det är 

privata aktörer som styr och de satsar på storstäder istället för att gå med vinst. Sofia var mer 

optimistisk men påtalar att det kommer ta många år innan det inträffar: 
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Nuförtiden svischar tågen förbi i höga hastigheter. Hade vi fått tillbaka stationen, som 

redan drogs in ett bra tag innan 80-talet, hade det vart väldigt positivt för samhället. 

Det hade inneburit att man hade kunnat röra sig ännu smidigare. Det har faktiskt 

varit på tal men i och med att det tog 70 år innan de slutförde bygget av den nya 

vägen lär det ta lika lång tid att återinföra tågstationen… 

Det är intressant att se vilken typ av infrastruktur man satsar på. Det finns även kopplingar till 

det Anne påtalade, att vägen inte är byggd för dem. Mobilitet innebär för många att man får 

vara en del av samhället, att man blir inkluderad (Salazar 2017:5). Det handlar med andra ord 

om medborgarskap. Det verkar finnas en misstro till de olika instanserna som arbetar med att 

förbinda olika platser i Sverige med varandra. De som bor i samhället hamnar i en utsatt 

position när man avvecklar infrastrukturen. De blir på så sätt medborgare som inte får ta del 

av en del av mobiliteten som är så självklar för andra i samma land. 

Under intervjun med Andi kommer jag på mig själv med att jag måste hålla koll på vädret då 

jag är beroende av bilen för att kunna ta mig hem. En känsla som sällan sköljer över mig som 

är så van vid att ha kollektivtrafiken nära till hands. Det är annorlunda för dem som bor på 

landsbygden. Där är bilen en trygghet och kollektivtrafiken är något opålitligt. Eva menar att 

det finns en oro att kollektivtrafiken kan försvinna då det har hänt förut: 

Ett tag drog de in linjen till den mindre ort som finns lite längre bort. Men det funkade 

inte så nu är den återinsatt igen. Man kan inte stänga ute två orter bara så där. Från 

vårt samhälle till den större staden som ligger nära går det ofta bussar. Men ofta är 

de tomma eller endast tillbaka till garaget som ligger en bit bort och då tänker man, 

hur lönsamt är det egentligen? Och då kommer rädslan för att de kan välja att dra in 

busslinjerna igen. 

Det finns med andra ord en rädsla för att bli exkluderad från möjligheten till mobilitet. En 

rädsla för att viktig infrastruktur försvinner, vilket kan resultera i att samhället blir ännu mer 

avskärmat. Det slår mig att det är konstigt att utvecklingen på landet verkar gå bakåt istället 

för framåt. Vad som en gång var ett blomstrande samhälle försvinner sakta men säkert. Inte 

minst blir jag påmind om detta när en man inne i järnhandeln började prata om förr i tiden när 
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rälsbussen gick och alla enkelt kunde ta sig in till den närliggande staden. Deras 

medborgarskap blir på så sätt hotat för att det finns en rädsla för att de i framtiden inte 

kommer kunna nyttja det som andra i landet (jfr. Choy 2011:49). Det blir tydligt i mina 

samtal med mina informanter att nostalgi är ett återkommande tema. De minns tillbaka med 

nostalgi på hur samhället såg ut innan och där delaktighet numera har ersatts med 

utanförskap. En bidragande faktor till just det är infrastrukturen runt om samhället. Men även 

att göra det möjligt för folk ute på landsbygden att använda sig av infrastrukturen, som i 

exemplet med bussarna. Det är uppenbart att vägar både genererar för- och nackdelar för 

ortsborna men frågan kvarstår om de som planerat infrastrukturen har ett helhetsperspektiv 

och inkluderar infrastrukturers socialitet.  

Under min sista dag på fältet svängde jag förbi caféet för att tacka för den här tiden. Inne på 

caféet är jukeboxen igång i bakgrunden och låtar från 50-talet fyller rummet. Kattis berättar 

att de snart är klara med ytterligare en ny väg som ska ansluta till den nya riksvägen som går 

förbi dem. Förhoppningsvis är de klara till hösten. Infrastruktur är ett ämne som är konstant 

närvarande i samhället. I bakgrunden hör man hur några av männen som är stammisar på 

caféet skrattar till och säger “vi får väl se”. 

5. Avslutande diskussion 
När den lilla orten Villaboda nås av en modern infrastruktur genererar det ambivalenta 

känslor hos ortsborna. Vägen har kommit att symbolisera både hopp och oro för folket i 

Villaboda. Hopp i form av att få bli inkluderade och få tillgång till mobilitet till andra platser, 

men oro i form av vad det kan innebära för deras samhälle där det förflutna är något de 

värnar om. Det finns med andra ord en oro för att det som en gång var ska försvinna i 

framtiden. Vägen har på så sätt genererat en anticipatory nostalgia (Choy 2011) hos 

ortsborna. Vägen har även kommit att bli en symbol för exkludering. Då ortsborna upplever 

att de inte fått vara delaktiga i planeringen av vägen och på så sätt blivit förbisedda. De 

upplever att de som anlagt vägen aktivt exkluderat dem genom att enbart använda sig av ett 

as if - tankesätt (Harvey och Knox 2015). Det har i sin tur genererat ett hot mot ortsbornas 

infrastrukturella medborgarskap (Lemanski 2019). Då de upplever att vägen inte är till för 

dem och försvårar vardagen för de som är verksamma i och runt Villaboda. Dels i form av 
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trafiksäkerhet och delvis i form av stängda vägar och övergångar som kommit att 

symbolisera vem som är inkluderad och vem som är exkluderad. Även bristen på skyltar till 

samhället blir en symbol för exkludering då samhället hamnar i skymundan. 

Det finns med andra ord en rädsla för att det samhälle som ortsborna minns kan komma att 

bli ett minne blott. Trots dessa känslor gentemot infrastruktursatsningen på deras ort verkar 

det som att de flesta vill och hoppas på en ljus framtid där infrastruktur kommer att fortsätta 

stå för utveckling, inkludering och modernitet. Framtiden är oviss men hoppet om en 

blomstrande landsbygd finns kvar. Ortsborna hoppas att den nya vägen kan leda till att fler 

bosätter sig i deras samhälle då det numera är så nära till den större stad som finns i närheten. 

Det finns även förhoppningar om att andra infrastrukturer som möjliggör mobilitet kan 

komma att återupprättas i framtiden. Den nya riksvägen har lett till oro och problem men 

också förhoppningar och möjligheter för invånarna i Villaboda. Vägen är med andra ord så 

mycket mer än bara en väg. 

Framtida forskning inom antropologisk infrastruktur bör fokusera mer på vad som sker när 

man anlägger stora infrastrukturella projekt på landsbygden. Det är viktigt att belysa modern 

infrastrukturs påverkan, positiv som negativ. Som jag inledde denna uppsats med så fokuserar 

forskare framförallt på infrastruktur i urbana miljöer eller i rurala miljöer i utvecklingsländer. 

Jag vill här lyfta fram att det även är viktigt att forska om hur infrastruktursatsningar 

påverkar små orter och dess invånare på landsbygden i industriländer. 
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