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Férord

Knappast négon faktor har som bilen och bilismen bidragit till att
fordndra det svenska sambhiillet och vért sitt att leva under 1900-talet.
Bilen utvecklades i slutet av forra seklet. Den var da ett tekniskt under-
verk och erbjod ett alldeles nytt sitt att firdas, for nytta och noje. Men
bilen blev inte bara ett transportmedel. Idag vet vi att dess betydelse
blev mycket storre dn sa.

Under sin hundradriga historia har bilen

och bilismen kommit att paverka snart sagt

varje del av samhillslivet. Den har lagt

grunden till en svensk storindustri av
nationalekonomisk betydelse, skapat en arbetsmarknad med nya
yrken, format landskap och bebyggelse. Inte minst har bilen kommit
att inverka pd vara levnadsmonster och vdrt sitt att se pa och virdera
tillvaron. Det dr denna bilens kulturella betydelse som stdr i centrum
nir Nordiska museet nu dgnar sin arsbok at Drommen om bilen.

Bilen dr idag en sd sjilvklar del av vardagstillvaron att det dr svért att
inse hur mycket den egentligen betyder i vara liv. Med arsboken och
med 1997 drs stora utstillning Bilen vill Nordiska museet gora bilen
synlig, visa att vi idag lever i ett bilsamhiille, pa gott och ont, att bilen
kort sagt tillhor en viktig del av vart kulturarv. Det dr var forhoppning
att Drommen om bilen ska vicka intresse och ge en mangsidig inblick

i bilens kulturhistoria.

Barbro Bursell och Annette Rosengren






Inledning

ANNETTE ROSENGREN

1900-talet ar bilismens samhille i den visterlindska civilisationen, jamsi-
des med industrialismens och kapitalismens. Efter drtiondens experimente-
rande med tre- och fyrhjulingar men framfor allt med &nga, elektricititet och
oljebaserade brinslen fér motorer var den tingest som 1900-talet definierat
som bil — ett fyrhjuligt fordon drivet med bensin — i stort sett fardigkonstrue-
rad vid seklets borjan. Sedan dess har bilen och bilismen slagit igenom med
valdsam kraft sdvil i manniskors privatliv som i riks- och kommunala institu-
tioners planering av de samhiilleliga funktionerna.

Nu infor nista sekelskifte star vi infor en osidkerhet liknande den fér hundra
ar sedan, men med storre kunskap i bagaget. Vi vet att bilen och bilismen har
fort med sig ofantliga problem, att framtidens transportbehov inte kan tillgo-
doses som hittills, och att man dnnu inte har funnit en teknik som kan ersit-
ta bensinbilens férmaga att svara upp till ménniskors 6nskemal om att firdas
individuellt.

Det sena 1800-talets teknikfascinerade bilkonstruktorer var lika ovissa infor
framtiden som vi dr idag. P4 motsvarande sitt som dd diskuterar man idag
olika brinslekillor, och nu som di ér el-bilen ett av alternativen. Forskning pé
alternativa brinslen har varit omfattande — men dnda otillricklig — sedan
effekterna av 1970-talets oljekris slog igenom, och idag tinker sig manga att
losningen inte kommer att vara en, utan att den framtida bilen kommer att
vara konstruerad pa en rad olika sitt. Tdnkbara fordon ir el-bilar med ganska
kort rackvidd for stadstrafik, hybridbilar som kombinerar el med biobrinslen

Overst tv: Ur Pioneer bilstereokatalog 1996. roto. © PIONEER.
Underst tv: Amerikansk angbil, Ur Scientific American 1896.



for lingre strickor, och man ser ocksd
mojligheter i vitgas och andra drivkillor.
b=, Men samtidigt blir trangseln ett framtida
stort globalt problem i linder med stérre
befolkningstithet dn Sveriges.

Aven om det tekniskt sett finns minga paralleller mellan forra sekelskiftet
och det som kommer nu, finns det en stor kulturell skillnad mellan minniskor
da och nu. Den ligger i det som forskare kallar moderniteten. Det moderna
samhillets kulturella effekter har varit av centralt intresse fér manga forskare
sedan 1980-talet. Beroende pd var man ligger fokus betecknas den fas i
moderniteten som vi befinner oss i nu som postmodern, hogmodern eller sen-
modern. Bl.a. havdar man massmedias enorma inflytande idag pd ménniskors
sjalvforstaelse och uppfattning av virlden. Man talar ocksd om informations-
och konsumtionssamhillet som eftertridare till industrisamhéllet.

Den engelske sociologen Anthony Giddens, som idag ir en av de ledande
modernitetsteoretikerna, menar att de fraimsta karakteristika fér det nutida
visterldndska samhallet ar dtskiljandet av tid och plats (bl.a. genom moderna
media och kommunikationer dir lokalt och globalt knyts samman i en
utstrackning som inte var mojlig i det formoderna samhillet), att sociala rela-
tioner har lyfts fran sin lokala prigel till en mer eller mindre global nivd, samt
att samhillet pd alla nivéer utvecklat reflexiviteten — funderandet, begrundan-
det, ifrdgasittandet — som ett sitt att bemota, sortera och virdera rikedomen
pé intryck och sakkunskap. Reflexivt bygger vi numera ocksa vir sjilvidenti-
tet. Allt detta pdverkar och fordndrar vardagslivets innehdll och form.
Traditionen har forlorat sitt grepp om det dagliga livet, som i stillet skapas
och aterskapas 1 dialog mellan det lokala och globala (Giddens 1990, 1991).

En rad forskare har pekat pd den 6kade individualismen, som ett kinne-
tecken for det moderna sambhiillet. Visserligen var individens ritt och behov
inte ovidkommande i 1800-talets samhille, men oftare hinvisades till slikten
och kollektivet. Idag dr det inte sd. Att vi har vant oss vid att hivda individens
behov gor det sd mycket svarare att tanka oss en framtid utan bil, eftersom
bilen som inget annat transportmedel tillfredsstiller véra individuella 6nske-

mal om att resa. Det innebir inte bara att resa utan ocksa hur vi vill resa, nir,
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vilken viig, med vilket sorts fordon (dvs. hur vi vill signalera oss utdt) och med

vilket ljud och vilken lukt osv. omkring oss. Med all sikerhet médste man for-
std bilen som en faktor som pdskyndat méinniskans individualisering i den
visterldndska kulturen.

Vid utforskandet av det moderna samhillet framstar bilen och bilismen som
ett oerhort intressant utgdngslige, inte minst i kulturellt perspektiv. Anda ar
det definitivt inte ett genomforskat tema. Nir vi pd Nordiska museet omkring
1990 borjade fundera over ett forsknings- och insamlingsprojekt knutet till
bilen och massbilismen i Sverige, var vi till stor del ute pa outforskad mark.
Vid universiteten i Goteborg och i Trondheim fanns dock ndgra nystartade
projekt. I Goteborg var det projektet Autumn (The Automobile in the Human
and Natural Environment) under Emin Tengstrém. Autumns underavdelning
Macs (Man, the Automobile, Culture and Society) studerade just bilen som
kulturellt fenomen. I Trondheim var det projektet ”Bilen og det moderne
Norge” under ledning av Knut H. Serensen. Liksom Autumn var projektet
tvirvetenskapligt och innefattade i hog grad kulturella och sociala perspektiv
pé bilen och den norska bilismen.

Nordiska museets forskningsprojekt "Bilen som ting och bilismen som livs-
form” fick s& smaningom ekonomiskt bidrag frin Humanistisk-Samhills-
vetenskapliga Forskningsradet och projektet som helhet ledde till omfattande
etnologiska faltarbeten i Mellansverige (av Annette Rosegren), bearbetning av
ett minnesmaterial insamlat av museet i slutet pd 1970-talet som fokuserade
bilens introduktion pa den svenska landsbygden (av Vendela Heurgren), en
del andra riktade studier (bl.a. av Wera Grahn, Anders Houltz, Mats Landin,
Olle Wilson och Tobias Branting) samt insamling av féoremal knutna till den
svenska massbilismen frén 1950-talet till idag (av Vendela Heurgren). Med
detta som utgdngspunkt bygger nu Nordiska museet sin stora utstillning
"Bilen”.

Forskningsinriktningen p& museets bilprojekt ledde till att kontakter etable-
rades till bilforskarkolleger i Géteborg och Trondheim, och senare till forska-
re som pé andra héll i Sverige och Norge pa olika sitt studerat det kulturella
och sociala fenomenet bilen. Annette Rosengren deltog i forskarseminarier i

Goteborg och Trondheim, och med Humanistisk-Samhaillsvetenskapliga
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Forskningsradets finansiering arrangerade museet en tvddagars workshop

kring bilen i maj 1995. Den samlade ett tjugotal forskare frdn Sverige och
Norge.

Ur dessa kontakter har 1997 ars Fatabur Drommen om bilen kunnat vixa
fram. Tre av forfattarna kommer ur det goteborgska Autumn (Emin Teng-
strom och frin Macs-gruppen Olle Hagman och Hékan Andréasson). Och
dven om inte ndgot av bidragen dr norskt — eftersom vi valt att ldta boken
behandla svenska forhéllanden — dr Per @stbys omfattande studie av aktorer-
na bakom massbilismens genombrott i Norge en viktig idégivare till Pir
Blomkvists bidrag. Piar Blomkvist dr knuten till hogskolan i Borlinge-Falun
och deltog i workshopen i Stockholm.

Malsittningen med Drémmen om bilen har varit att varva aktuell forskning
med exempel ur dokumentira arbeten som genomforts inom det vi har kallat
”Bilismens kulturlandskap”, och som har varit delprojekt inom det évergri-
pande ”Bilen som ting och bilismen som livsform”. Dirutdver har vi dven valt
teman med anknytning till 50-talets bilsemestrar, gammelbilsintresset och
motorsporten rally, som vi med glidje har 6verlatit till journalisterna Claes
Johansson och Anders Tunberg. Tillsammas visar dessa texter att bilen och
bilismen tar sig ménga kulturella uttryck. Dels har bilen blivit av mycket mer
komplext virde dn att i strikt mening vara ett transportfordon, dels har den
bidragit till en rad kulturellt betydelsebirande tecken och former i det offent-
liga rummet.

Essderna startar i nutiden med Emin Tengstroms text om bilens plats i ett
framtida samhille byggt pa héllbar utveckling. Bilismen, som vixte fram som
en symbol for det moderna samhillet med sin utvecklingsoptimism och stri-
van till hogre levnadsstandard, har skapat en rad problem i
det visterlindska industrisamhillet, som andra delar av
virlden nu riskerar att kopiera. Det handlar om tringsel,
buller och luftféroreningar, vixthuseffekten, vetskapen om

att oljan tar slut och att forsoken med alterntiva fornyelse-

bara drivmedel dnnu inte har inneburit genombrott for
ndagon ny teknik samt det stora antalet doda och skadade i trafikolyckor.

Tengstrom resonerar kring olika sitt att 19sa bilismens problem. For att fa
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ett ldngsiktigt hallbart samhille avseende transporter kan teknisk utveckling
och politiska beslut pad nationell och kommunal nivéd ge viktiga bidrag. Men
det blir inte tillrackligt utan vi kommer att tvingas dndra vért sitt att leva. I
framtiden kan vi varken rikna med att lita till bilen i den utstrickning vi gor
nu eller att vara sa rorliga som vi dr idag.

I ndsta bidrag redogor Gert Ekstrom kortfattat for det tek-
niskt sett innovativa klimat som rddde under senare delen
av 1800-talet och ur vilket bilen som konstruktion vixte
fram. Mest avgorande var det som skedde i Tyskland och

Frankrike, men omstindigheterna kring vilka “sjilvgaende

fordon” som konstruerades i Sverige pa 1890-talet visar att
idéer spreds snabbt och att de isolerat uppstod pd olika hall ungefir samtidigt.
I och med att dngkraften, stationira motorer och cykeln var ett faktum, var
tiden mogen for automobilen.

Omkring 1910 bérjade bilar dyka upp pé den svenska landsbygden. Sa linge

bilarna var sillsynta véllade de stor uppmairksamhet, och Vendela Heurgren

resonerar i sitt bidrag kring det motstand till bilarna som
fanns, och som framst ldg i histarnas ridsla for den fram-
mande tingesten och att bonderna férlorade kontrollen
over vigarna och vigarnas skotsel.

Bilens insteg i landsbygdens liv innebar, skriver Heur-

gren, ett mote mellan den nya tiden och den gamla, dar det
nya stod for stadsliv, hogre levnadsstandard, maskiner, individualitet och fri-
het, medan det gamla stod for fattigdom, dlderdomlighet, kollektivitet och
tvng. Annu pé 1920-och 30-talet utgjorde biligarna en minoritet pd lands-
bygden. Forutom godsigare, landsfiskaler, likare och prister var de nya bil-

dgarna framst handlare och andra egna foretagare samt unga bondséner. En

och annan mindre vilbestilld biligare finansierade kopet
genom att anvinda bilen som taxi.

Piir Blomkvists bidrag, som utgdr fran hans forskning
infor en doktorsavhandling i historia, behandlar viktiga

aktorer och tidig lobbyism bakom Sveriges omvandling till

ett bilsamhille. Han analyserar Svenska vigféreningens
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agerande under framfor allt 1910- och 20-talet i dess arbete for bittre vigar.

Genom att "bra vdg” definierades utifran bilens behov, inte histens och vag-
nens, som var de vanligaste fordonen péd landbygden, gjorde foreningen ett
visentligt forarbete.

Strategin for aktorerna bakom bilismens genombrott var, skriver Blomkvist,
att dels etablera auktoritet inom det tekniska omradet och dels enrollera poli-
tiskt betydelsefulla personer i samhillet. Utifrén dessa byggdes ett informellt

och inflytelserikt nitverk av personer for vilka Svenska vigforeningen funge-

rade som motesplats.

Det var under andra halvan av 1950-

& talet som massbilismen borjade sld ige-
nom med kraft i det svenska sambhiillet. Tio
ar senare utgick stads- och samhillsplaneringen frén bilen som ett sjalvklart
element. Att manniskor i gemen alltmer borjade ha bil mot slutet av 50-talet
och borjan av 60-talet hinger ihop med lonedkningar, 6kad levnadsstandard
generellt, en socialdemokratisk politik som redan pd 50-talet sdg bilen som en
demokratisk rattighet samt att den europeiska bilindustrin satsade stort pa
smd och mellanstora bilar till 6verkomliga priser. I sjdlva verket sigs bilindus-
trin ha varit en viktig faktor for att fa Europa pa fotter efter kriget, eller tydli-
gare sagt, det krigsdrabbade Europa behovde ett vixande bilsamhiille.

I Sverige var drommen for manga manniskor att ha en Volvo PV 444, och
senare 544, medan en liten Volkswagen oftare var vad man hade rdd med.
Aven Saaben var billigare d4n Volvon. Men dven om Volvon, Saaben och
Folkan, vars popularitet bars upp av forestillningen om tyska produkter som
gedigna och palitliga, var de populiraste bilmérkena, dkte manga i Opel, Ford,
Fiat, Renault, Austin och andra mirken.

Bilismen pa 1950-talet var inte lika inriktad pa vardagsdkande som idag,
utan bilen férknippades mycket med sondagsutflykter och semesterturer.
Man kan séga att det var genom bilen och under 1950- och 60-talet som svens-
ken verkligen upptickte Sverige. En del bilister tog sig ocksd ut i Europa, men
for svenskar i gemen utan storre kunskaper i frimmande sprak, rickte det bra
med Sverige och kanske en och annan tur till Norge och Danmark dir spraket

inte var alltfér olikt svenska. Nir sedan det mer folkliga utlandsresandet kom



igdng, skedde det inte per bil utan genom charterresor med flyg. Och da ér vi
inne i 1960- och 70-talet.

Bilen pa 1950-talet sattes pa piedestal, och vi anade inte de miljoproblem

som skulle komma med en vixande bilism. Rachel Carsons “Tyst var” blev en
tidig vickarklocka generellt for miljosituationen nir den kom ut i USA 1962
och dret efter hir. For svenska forhdllanden fick den sin motsvarighet 1967
med Hans Palmstiernas “Plundring, svilt och forgiftning”. D4 hade redan
bland annat Ralf Nader i flera dr gjort USA uppmirksamt pa just bilismens
miljékonsekvenser. Hir i Sverige, liksom for faktiskt hela det internationella
bil- och miljésamhillet med myndigheter, forskningsinstitutioner och indus-
tri, var det oljekrisen 1972-73 som initierade en breddning av kunskaperna
om de problem som foljde i bilismens spar. Med det fordndrades vart oskulds-
fulla forhallande till bilen radikalt.

50-talet bilsemestrar dr ett nostalgiskt minne idag, men
Claes Johansson gor oss paminda om dem. Delvis sker det
med hjilp av bilsemesterminnen skrivna av medarbetare
till Nordiska museet runtom i landet. Har ér det litt att

tianka sig de forvintningar som sikert var vanliga infor en

resa till sliktingar 50 mil bort eller infor en veckas tiltse-
meter. Till skildringen har vi fogat ett urval av bilanknutna féremél som
museet har forvirvat inom ramen for Bilprojektet. Framst har vi valt ut ting
som berittar om just bilsemestrar och -utflykter.

Nagot av 50-talets stimning finns kvar i Olle Wilsons verbal-visuella essd om
vagens hastighetsreglerade arkitektur, inte i ordens precisa innebord men i
avsikten att inifrdn bilens vindruta exotisera betraktandet av resan, vigen och
viglandskapet. I var tid har bilresan blivit trivial och vi har mist fascinationen
1 att sitta innesluten i ett litet rum och se landskapet rusa férbi. Men Wilson
hjdlper oss att se igen nir han lyfter fram exempel pa bilis-
mens saregna kulturlandskap, pé vigskyltar med fragmen-
tariskt avhugget sprak, bensinbolagens enkelt avlista sym-
boltecken och vigar som ibland visserligen underlittar

atkomlighet men manga ganger tvirtom foérhindrar den.

Bilen har forindrat kartan, skriver han, och dven om
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avstinden kanske har kortats med bilen har det samtidigt
uppstdtt en vemodig kénsla av distans till virlden utanfor
vindrutan.

Bilismens kulturlandskap undersoks ytterligare i Mats

Landins fotografiska essi om E 4:ans strickning frin

Helsingborg till Stockholm. Under ndgra drs tid har han vid
upprepade tillfillen rest utmed viagen och stannat till vid en rad olika till synes
ganska triviala foreteelser. De dr alla en foljd av de krav pa service och fram-
komlighet som bilismen stiller och ér utformade utifrdn att manniskors nor-
maltillstdnd pd dessa platser &r att vistas i och ta sig fram med bil. Sjilvklara
inslag i dagens moderna sambhiille, kan man siga, men samtidigt foreteelser
som i den man de kommer att finnas kvar i framtiden ocksd kan komma att
std som enstaka monument och minnesmirken 6ver en gangen epok i mansk-

lighetens historia.

Hur bilismen har omformat viglandskapet, hur vigarna
har dragits om och ritats ut och hur den urbana bebyggel-
sen har brett ut sig, skriver Anders Houltz om. Han har valt
en bestimd stricka — vigen fran Stockholm till Enképing —

for att konkret skildra férandringen, och jimfor sina egna

iakttagelser med kulturhistorikerna Mats Rehnbergs pa
1950-talet och Ernst Kleins pd 1920-talet.

Annette Rosengrens bidrag behandlar den svenska bilismens mest mytom-
spunna ungdomskultur, raggarna, och den starka stallning den amerikanska
bilen har haft hos svenska ungdomar. Medan andra linder hade sina ung-
domsproblem var ungdomsgingen dir inte knutna till bilar. Raggarna ir,
skriver Rosengren, en framfor allt svensk foreteelse, och mytbildningen kring

dem som vélds-, brak- och sexfixerade skall delvis forstds som en massmedial

schablonbild skapad dren kring 1960. Majoriteten av ung-
domarna beskrivs béttre som unga bilintresserade arbetare,
som med de stora bilarna skapade sig egna tillhall och som
tyckte om att bekvimt och ganska oplanerat dka omkring.

Den amerikanska bilen och livsstilen kring denna beholl

sin dragningskraft i flera drtionden och inte minst pa 1970-
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talet och i borjan av 80-talet var framfor allt arbetarungdomars intresse kring

dessa bilar stort. Med ett exempel frain Hedemora beskriver Rosengren detta
utforligare. Bilens kultstatus bestdr, men dagens agare ir sillan ungdomar

utan stadgade familjefader.

Att tidvla med bilar ér lika gammalt som bilen i sig.
Angbilar, elbilar och bensinbilar tivlade med
varandra i bilens barndom och elbilen var den
som forst satte fartrekordet 100 km i timmen. ;

I svensk bilhistoria dr KAK:s vintertavlingar aren kring 1910 legendariska.
Tavlingarna syftade till att visa bilens tillforlitlighet och dirmed framtidspo-
tential som nyttofordon. Legendariska dr ocksd racertivlingarna pa sjon
Riamen i Dalarna i borjan av 1930-talet dir avancerade utlindska fordon tav-
lade mot standardvagnar som Ford och Chevrolet.

30-talet dr annars mer motorcykelsportens artionde dn bilsportens, och det
ar forst under 50-talet som landsvigstivlingar for bil far en storre dragnings-
kraft pd deltagare och publik. Ur dessa tivlingar pa grusiga och backiga skogs-
viigar i kombination med ett allmént vilstand i Sverige efter
krigsdren fods snart en svensk rallyelit, som skall gora sig
bemirkt internationellt. Samtidigt vixer rallytivlandet till
en verklig folksport i Sverige, och kan fortfarande kallas

sddan trots att kostnaderna har rasat i hojden och det inte

lingre finns ekonomiska forutsittningar att fa fram en
internationell forarelit. Om rallysporten skriver Anders Tunberg.

Sedan bilen genom sin sjilvklarhet har trivialiserats har intresset for gamla
bilar vuxit. P4 1950- och borjan av 60-talet var drommen fér ménga att ha en
ny bil och ildre bilar hade bide lagt virde och lg status. Idag kan en gammal
och udda bil ge mycket mer status 4n en ny, och inte minst ger det dgaren en
personlig identitet. Motorhistoriska riksforbundet organiserar idag nidrmare
60 000 minniskor, som inte ser bilar bara som transportfordon utan mer som
ett intresse eller passion.

Till det som Claes Johansson lyfter fram idr kinslorna snarare dn logiken
bakom entusiasmen for gamla bilar och for ombyggda bilar, liksom den sven-

ska ladans betydelse som bilhobbyns moder. Sverige har idag Europas dldsta
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Volkswagen slog igenom!

bilbestdnd. Det brukar forklaras med vér haltande ekono-
mi, men frigan dr om inte det utbredda intresset for s.k.
gammelbilar bidrar. Hobbyn skall inte i forsta hand forkla-
ras i ekonomiska termer utan for att den utvalda, dldre bil-

modellen laddas med virden som en ny bil inte fir. Som

andra bilar ir gammelbilen inregistrerad, men den anvinds
for det mesta under sommarhalvéret och som komplement till en modernare
vardagsbil.

Olle Hagmans essi behandlar svensk bilreklam frén de senaste fyrtiofem
aren och visar hur denna kan anvindas for att studera monster och forin-
dringar i svenskarnas forestillningsvirldar. En annons for Volkswagen fran
1950 tar bl.a. upp svenskarnas sjilvbild av att vara ett ganska kvalitetsmedve-
tet folk (en sjalvuppfattning som man delade med tyskar, engelsmin och ame-
rikaner). Trivsel och trevlighet var annars nyckelord i detta 50-talets Sverige.

Hagman drar likheter mellan reklamen och myten efter-
som bdda har funktionen att presentera kulturellt formule-
rade och socialt accepterade lgsningar pd minniskors

behov. Ett exempel ar miljofrdgorna, som har kommit in i

bilreklamen under 1990-talet samtidigt som det har blivit

allt vanligare att fotografera bilarna ute i naturen. P4 s4 sitt

spelar reklamen pa forestillningen om svenskarna som naturilskande.
Miljoproblemen erkinns, skriver Hagman, men det sker aldrig sé att lisaren
kan frestas att ta avstand fran bilsamhallet. Problemen kring bilismen vinds
genom reklamen till bilens fordel eftersom syftet sist och slutligen &r att fa
lisaren att kopa — inte avstd frén — bil.

En friga idag som ménga stiller sig dr varfor det har varit s3 svért att fi min-
niskor att limna bilen och i stillet dka kollektivt till arbetet, dven nir det fak-
tiskt dr mer praktiskt att anvinda allmdnna kommunika-
tioner. Eller varfor forsoken med samédkande inte har lyck-
ats. Hdakan Andréasson menar att forklaringen till detta lig-
ger i minniskors behov att fa vara ensamma — sjilva — och

att bilen pd ett utmairkt sitt erbjuder detta. I takt med att

det moderna samhallet har gatt mot en allt 6kad individua-
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litet har bilen blivit en betydelsefull tillflyktsort dar det privata kan levas ut.
Det dr dags, skriver Andréasson, att limna schablonbilden av bilen som en sta-
tussymbol eller “penisforlingare” och i stillet se dess betydelse av att erbjuda
ett privat rum.

Med dagens vardagsbilism ér vi tillbaka till den inledan-
de essin, Emin Tengstroms genomgdng av mojligheterna
for ett framtida héllbart transportsamhille och nédvindig-
heten av att dndra den visterlaindska mobila livsstilen. Men

dr det over huvud taget mojligt att leva utan bil i dag om

man inte bor i storstadscentra med dess utvecklade kollek-
tivtrafik? Den fragan har Wera Grahn penetrerat i bokens avslutande bidrag.
Fyra barnfamiljer berittar hur de medvetet ha format sina levnadsomstindig-
heter sa att de inte anser sig behova bil trots att de bor i smdhusomriden
omslutna av bildgande grannar.

En rad omstindigheter samverkar till att de klarar sig bra. Forst och framst
har de valt bostad nira allmdanna kommunikationer och ofta dven nira slikt
och vinner. De anviander cykel mycket, investerar i cykelkorgar och packvis-
kor, anvinder barnvagn som lastfordon, gir ndar andra tycker att ett par kilo-
meter mdste innebira biltransport, utnyttjar speditionsfirmor, butikernas
koérningsservice och lanar eller hyr bil for stora transporter. Semesterresor gor
de girna med tag och de ser tdget som ett utmarkt transportmedel dir tiden
kan utnyttjas till mer dn att resa och dir barnen kan sysselsittas pa ett helt
annat sitt dn i bil. Och framf6r allt planerar de noga, planerar for transporter
och inkop och infor resor, och avstar fran sddant som dr ogorligt utan bil.

Ingen av dem betecknar sig som "bilhatare” men de tar

avstdnd frdn det oreflekterade anvindandet av bil
som dr sa utmirkade for var tid, och de menar

uppriktigt att de faktiskt inte sjilva behover bil.
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Omslag till Pioneer bilstereokatalog 1996. Foto: © PIONEER.
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Bilismen infor framtiden

EMIN TENGSTROM

Den moderna livsstilen i industrilinderna ir inte langsiktigt hallbar. Det
ar en uppfattning som man ofta moter i dag. Skilen for en sidan uppfattning
ar valkianda: det handlar om att vissa naturresurser inte dr outsinliga och om
att naturmiljon (ekosystemen) har en begransad formaga att tala utslapp av
olika @mnen. Situationen underlittas inte av att befolkningen i virlden vixer
snabbt och att de fattigare lindernas befolkningar nu kriver sin rittmitiga
andel av inte bara jordens tillgingar i form av naturresurser utan ocksa i form
av utrymme for miljofarliga utslipp (t.ex. av koldioxid). I ndgra omraden
(t.ex. 1 Sydostasiens “tigerekonomier”) har ménniskorna redan borjat att ta
sin ritt. Andra (t.ex. Kinas befolkning) borjar forbereda sig for att gora det-
samma.

Sedan Brundtlandkommissionen dr 1987 lade fram sin beromda rapport
om situationen i virlden med titeln ”Our Common Future”, har uttrycket
“héllbar utveckling” ("sustainable development”) blivit ett centralt begrepp i
samhallsdebatten. Visserligen rdder det stor oenighet om hur man skall defi-
niera begreppet men de flesta har nog dnda en intuitiv uppfattning om vad
saken handlar om och dnnu fler menar nog trots allt att dagens utveckling inte
representerar nagon ldngsiktigt hallbar utveckling — i varje fall inte om 10 mil-
jarder manniskor skall leva pa svensk eller amerikansk levnadsniva i materiellt
avseende.

En av de besvirligaste fragorna infor framtiden ér hur man skall kunna
skapa hallbara transportsystem. Den moderna minniskan har en hég genom-
snittlig rorlighet. En vuxen svensk ror sig 40 km om dagen i snitt (da dr inte

utlandsresorna inriknade). Dirtill kommer att en stor del av resandet sker
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med bil, ndgot som gor problemet med den hoga rorligheten svirare att 1osa.

Bilens roll i de framtida transportsystemen kommer dérfor i fokus om man

vill diskutera langsiktigt hallbara transporter i ett langsiktigt hdllbart samhiille.

Bilismens problem

Nir bilarna blir fler i ett omrade, uppstédr en rad problem. Det férsta och mest
patagliga problemet ér att det blir trdngt pa gator och ibland pd vigar samt att
det blir svart att hitta en plats att parkera bilen. Tringseln &r i dag ett utom-
ordentligt svarlost problem i manga stora stider och pd vissa vigavsnitt i tétt-
befolkade linder. I omradet kring Paris sitter bilisterna i dag ldngre tid i bil-
koer sammantaget 4n ménniskorna i Lyon (Frankrikes andra stad i storlek)
arbetar i produktionen. Om man sitter ett ekonomiskt pris pé forlorad tid,
kommer kostnaderna for tringseln snabbt att utgora inte s& fd procent av ett
lands samlade BNP (det giller i hog grad USA).

Det andra problemet som uppkommer, nir bilismen vixer, dr att miljon
paverkas. I stiderna 6kar bullernivén kraftigt i trafikbelastade omréden, ndgot
som mdnga manniskor plagas av. Luften blir simre och utslippen 6verskrider
inte sillan nivder som kan vara hilsovddliga f6r manniskor. Hur hilsovadliga,
det kan vara svart att avgora. Vad vi ddremot sikert vet, dr att byggnader kan
ta skada av trafikens utslapp av svaveloxider och kviveoxider i forening: vissa
stenarter och marmor vittrar bort. I Rom och Aten har de kvarvarande antika
monumenten forstorts mer pd detta sitt under de senaste 30 dren dn under
tidigare 2000 ar. Aven vixtligheten i stidernas nirhet tar skada av det mark-
ndra ozon, som uppkommer genom att solen skiner pd de kemiska substan-
ser som kommer ur bilarnas avgasror. Utanfor stiderna dstadkommer motor-
trafiken skador genom forsurning (t.ex. av sjdar) och dvergddning (t.ex. av
Ostersjon) med en rad foljdkonsekvenser. Trafikens andel av skadorna pa sko-
gen 4r svarare att faststilla men 4r sannolikt betydande.

Det tredje problemet har med bilarnas drivmedel att gora. De flesta bilar
och andra motorfordon gér fortfarande p& bensin eller diesel. Allt tal om
“alternativa brinslen” och om elbilar har dnnu sé linge inte inneburit nigra
genombrott for ndgon ny teknik. Det betyder att motorfordon (bilar, lastbi-
lar, bussar) liksom manga andra transportmedel (flyg och fartyg) lever ett far-

24



ligt liv. Lixan fran 70-talet var ju att olje-
marknaden plotsligt kan bli turbulent till
foljd av politiska skeenden. Om en liknan-
de situation skulle uppsta i dag, blir konse-
kvenserna for transportsektorn allvarligare
in under 70-talets kriser. I dag forbrukar
denna sektor ungefir hilften av alla olje-
produkter globalt sett, i manga linder ar
andelen storre. T Sverige har transportsek-
torns relativa andel av landets hela oljefor-
brukning 6kat dramatiskt sedan 1973. Till
detta kommer dé den vixande oron for den
s& kallade “vixthuseffekten” som skulle

kunna f3 ytterst allvarliga konsekvenser for

framtidens manniskor i vissa regioner.

Koldioxid dr en av de viktigaste vixthusga- FOTO: MATS LANDIN .

serna och transportsektorns andel av utslippen av denna gas ar betydande.
Det ir ett av skilen till dagens debatt om “alternativa brinslen”. Koldioxid-
utslippen kan namligen inte renas bort som man kan gora med utslippen av
kviveoxider. Nya brinslen maste till.

Till bilismens problem hor sjdlvfallet ocksd det som ér littast att glomma
bort eller kanske rentav fortringa tanken pa: att den dagliga trafiken kraver en
ohygglig tribut i form av skadade och dédade. Trots att trafiksikerheten har
okat hogst visentligt under senare ar dédas ofattbart manga pd véra vigar och
gator. P4 EU:s vignit dodas arligen cirka 50 000 manniskor och 150 000 ska-
das svart (av vilka atskilliga blir invalider for livet). Globalt sett raknar man
med att over 400 000 dodas arligen. Sedan bilens barndom har totalt sett 17
miljoner minniskor dodats i vigolyckor. Antalet dodade pa vigarna ligger
saledes i nivd med dodstalen under ett virldskrig. Att vi inte dagligen och
stundligen tinker pd detta hinger naturligtvis samman med att sannolikheten

for att just jag skall drabbas r (i ett land som Sverige) mycket lag.
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GMS monteringsfabrik i Hammarbyhamnen, Stockholm, 1930-tal. Foto: FRIBERG.

Bilismens utveckling

Innan vi kommer in pd fragan om hur man skulle kunna losa bilismens pro-
blem infor framtiden, finns det anledning att en stund blicka tillbaka pa bilis-
mens historia och att sedan fundera dver dess forvintade utveckling under de
nirmaste decennierna.

Enligt konventionell historiesyn “uppfanns” bilen ar 1886. Under de forsta
tjugo dren radde osikerhet om vad en bil kunde brukas till. Till en borjan
anvindes den framst som ett sportredskap i de biltivlingar som omkring forra
sekelskiftet lockade stora dskddarskaror och som konkurrerade med de da

ocksd sd populdra cykeltivlingarna. Dessutom betraktades bilen som en dyr-
bar leksak for de besuttna. Omkring 1906 skedde en omsviingning
i synen pd bilen bade i USA och i Visteuropa:

man menade att den kunde anvindas av

manga manniskor i praktiska sammanhang i

det dagliga livet bade for att vinna tid och

okad rickvidd.
Ar 1908 kommer produktionen av den

berémda T-Forden i ging och nu borjar bilens



segertdg. Den forsta stora segern togs i USA. Ar 1920 fanns i USA 8,5 miljoner

bilar av totalt cirka 10 miljoner i hela virlden. Fram till andra virldskrigets
utbrott vixte det globala antalet bilar till cirka 40 miljoner, varav huvuddelen
rullade pd USA:s och Visteuropas vigar.

Massbilismen var sdledes en foreteelse som viixte fram i USA — bilsamhal-
let framfor alla andra. Hir formar bilen det dagliga livet som ingen annan-
stans. Till Visteuropa kom massbilismen under 60-talet. Kollektivtrafiken
bibeholl dock hir en viktig roll i transportsystemen. I det av Sovjet dominera-
de Osteuropa hélls privatbilismen linge tillbaka av ideologiska skil men frin
mitten av 60-talet borjade man sldppa fram bilismen i viss utstrickning. Efter
Sovjets sammanbrott stir bilen hogt pd 6nskelistan for mdnga ménniskor i
Osteuropa. Att anvinda egen bil framstdr som ett naturligt och efterstravans-
virt inslag i det moderna liv man dar drommer om att kunna forverkliga, nu
utan statens inblandning. Utanfor Nordamerika och Europa ar det framst i
Japan som bilismen hittills utveckats starkt. Nu foljer de linder i Sydostasien
efter som haft en snabb ekonomisk tillvaxt pa senare ar (Singapore, Taiwan,
Sydkorea, Thailand etc.).

Bilismens utveckling efter andra virldskriget har, riknat pd hela virlden,
varit snabb. Antalet bilar har vuxit med 100 miljoner per decennium. I mitten
av 90-talet var antalet omkring 450 miljoner personbilar (medan det totala
antalet motorfordon, lastbilar och bussar inriknade, var omkring 600 miljo-
ner). Avgorande for bilismens utveckling under de nirmaste decennierna édr
naturligtvis den ekonomiska tillvixten, frimst i virldens fattigare linder. I
dessa linder ir den potentiella efterfragan pa bilar mycket stor. Betydelsefullt
ar ocksa att ett jitteland som Kina nu bestimt sig for att bygga upp en egen
bilindustri och att stimulera ménniskor att skaffa sig bilar.

Enligt dagens bedémningar finns det anledning att forvinta sig en stark
biltillvixt i flera regioner utanfér nuvarande OECD: i det forna Sovjet-
imperiet, i delar av Latinamerika (Mexico, som nu dr medlem av OECD,
Brasilien, Chile, Argentina), i Indien (hir vintas antalet bilar bli 36 gdnger
hogre 2010 jamfort med 1990) samt sist men inte minst i Folkrepubliken Kina
(antalet bilar forvintas hir vixa 91 gdnger mellan 1990 och 2010). Man talar

ddrfor i dag med ritta om en “globalisering” av bilismen.
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Om framtidens verklighet motsvarar dagens forvintningar, kommer sal-

des antalet personbilar i virlden att kanske nirma sig en miljard omkring ar
2025. En sddan biltillvaxt i virlden gor det inte littare att finna lsningar pa

bilismens redan besvirliga problem.

Losningar pa bilismens problem

Det finns givetvis en rad olika dtgérder som kan vidtas for att losa bilismens
olika problem. For overblickens skull delar jag in dem i fyra kategorier. Jag
skall tala om tekniska l6sningar (“technical fixes”), om planering som lésning
("planning fixes”), om olika politiska styrdtgirder (“regulation fixes”) samt

till sist om livsstilsforandringar.

e Tekniska lésningar

I forsta hand kan man losa vissa utsldppsproblem med teknik. Ett bra exem-
pel dr katalysatorn, som nu successivt infors pé alla personbilar i Sverige.
Utslappen av koldioxid kan ddremot inte, som papekades ovan, 15sas med
bittre fordonsteknik. Hir maste man vilja andra drivmedel in dem som kom-
mer frén olja eller naturgas. Elbilar dr en méjlighet, men mycket beror pa vil-
ken teknik som anvinds for att framstilla elen. Om elen produceras i ett kol-
kraftverk dr inte mycket vunnet. Biobrinslen ir ett intressantare alternativ,
men en framtida global produktion av olika former av biobrinslen ricker med
all sannolikhet inte till att forse ett snabbt viixande antal bilar i virlden med
drivmedel. Om man i framtiden skulle kunna framstilla vitgas med hjilp av
solenergi, som omvandlas pé ett effektivt och billigt sitt med hjilp av solcel-
ler, kunde detta kanske vara en teknisk 16sning pd koldioxidproblemet.

Nu ricker det inte att konstatera att ett visst problem i princip skulle
kunna lésas med teknik. Den teknik som utvecklas och kommer till anvind-
ning bestams inte av ndgot dvergripande fornuft. I stillet 4r det friga om olika
intressen som paverkar valet av teknik. Just nu kan man till exempel konsta-
tera att manga starka krafter slar vakt kring bensinbilen. Bilindustrin undvi-
ker vaghalsiga experiment med nya tekniker. Oljeindustrin forsvarar bensi-
nens roll av litt insedda skal. Motororganisationer och andra lobbygrupper

ser med skepsis pa alternativ till bensinbilen. Ménga fackliga intressen &r oro-
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ade infor ett eventuellt dramatiskt teknik-
skifte. En 6vergdng till produktion av elbi-
lar i massiv skala skulle till exempel gora
manga bilarbetare och manga av dem som
i dag sysselsitts som underleverantorer
arbetslosa.

Politikerna har inte heller sa stora moj-
ligheter att paverka teknikutvecklingen. De
har diremot ldttare att med skattereduktio-
ner eller subventioner stodja spridningen
av ny teknik. Pd senare dr har man dock
lyckats tvinga bilindustrin till vissa innova-
tioner. Inforandet av katalysatorer ar ett.

ex.empel. Introduktionen av elbilar i Cali-

fornien dr ett annat. P4 engelska kallas

detta for ”technology forcing”. Risken ir FOTO: MATS LANDIN.

dock att bilisterna sitter sig pa tviren infor ny teknik. Vi vet inte om ménnis-
kor i Californien verkligen kommer att kopa de elbilar som skall saluforas fran
1998. Ett annat exempel pd motstind mot ny teknik frdn bilisternas sida
erbjuder den nya informationstekniken. Det skulle i dag eller i morgon vara
mojligt att drastigt minska olyckorna pd vigarna, om man inférde mer av
automatiserad forarkontroll, t.ex. av att den tillitna maxhastigheten inte 6ver-
skrids eller att en av alkohol paverkad forare inte kan starta bilen. Det publi-
ka motstdndet mot inférandet av sddan teknik antas allmint vara betydande,
vilket gor saken till en politiskt het potatis.

En teknisk dtgird som nog kan vinna allmant gillande ar att energidtgdng-
en per kilometer skulle kunna minskas med ny teknik. Genom att hoja effek-
tiviteten i anvindningen av konventionellt brinsle skulle man i princip kunna
fd ned energiforbrukningen och dirmed utslippen till kanske halften av
dagens nivéer. Aterigen i princip. En studie fran Frankrike visar att man kun-
nat minska energidtgdngen per fordonskilometer med 25 procent men att
denna vinst mer dn vil étits upp av tre motverkande krafter: For det forsta har

antalet fordon 6kat och ddarmed antalet korda kilometer pa vigarna. For det



andra har trangseln okat vilket lett till mycket mer tom-
gdngskorning av motorerna med 6kad energiférbruk-
ning och ckade utslipp som foljd. For det tredje har
bilanvindarna valt att satsa pd bilar med starkare

motorer, som i sin tur kriver mer bensin per kilo-

meter d4n en motorsvagare bil. Vad man vann i
Frankrike pa karusellen forlorade man alltsd pd gung-
orna (och mer dirtill).
Tekniska l6sningar dr emellertid attraktiva. De ir oftast
politiskt okontroversiella (ingen dr av ideologiska skil emot en
katalysator). Att utveckla ny teknik innebir for viktiga grupper i samhallet
mojligheter till intressanta arbetsuppgifter och storre inkomster. Likafullt kan
man inte se tekniska l6sningar som en patentmedicin, nir det giller den vix-

ande bilismens problem.

® Planering som Idsning

Med begreppet ’planering’ forknippar jag en mingd dtgirder. Det kan handla
om utbyggnaden av vigsystemet. Det kan rora sig om stora satsningar pa kol-
lektivtrafik. Men det édr naturligtvis ocksa frdga om planering i mer inskrinkt
mening, dvs. stadsplanering och regional planering. Dess syfte 4r ju att mot-
verka uppkomsten av stora resebehov. Till sist riknar jag i begreppet plane-
ring’ ocksa in vanlig trafikplanering vars syfte ir att fi den reellt. ex.isterande
trafiken att flyta sd sikert och snabbt som majligt.

Planering ir ett begrepp som dr utsatt for stora svingningar i den offentli-
ga diskussionen. Ibland ser man planering som ett fornuftigt sitt att hantera
komplicerade problem i samhallet. Ibland finner man planeringen mindre
angeldgen och hinvisar i stillet till marknadens formaga. Nir det giller bilis-
mens problem, kan man bara kort konstatera att marknaden hittills inte lyck-
ats sirskilt bra.

Det betyder emellertid inte att planering skulle vara en universallosning pa
bilismens problem. Vissa perioder satsas det mycket pd vigbyggen i syfte att
effektivisera transporterna och att minska tringsel och olyckor. Samtidigt tas

sddana beslut i en forestdllning om att satsningar pd sd kallad infrastruktur
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under ekonomiskt svaga perioder idr en klok politisk dtgird. Vart eget land

under 1990-talets kris ger goda exempel pa detta sitt att tinka. Hur det nu ma
forhélla sig med den saken, bilismens problem loses knappast genom mer vig-
byggen i linder med en redan god vigstandard.

Att satsa stort pa kollektivtrafik dr en dtgird som miljévinner ofta foresldr.
Problemet dr att de gangna decenniernas utveckling, som givit upphov till ett
genuint bilsamhille, gor det svart i dag att forse manga glesa bostadsomraden
i stiderna med bra kollektivtrafik. En annan svérighet utgors av det faktum att
det erfarenhetsmissigt dr svart att locka dver bilister till kollektivtrafiken. En
eventuellt 6kande resandestréom med kollektiva firdmedel utgors dérfor ofta
av tidigare cyklister och av sadana som forut inte reste sa mycket dverhuvud-
taget. Det begrinsade intresset for att dka kollektivt leder till att kollektivtrafi-
ken behover stora sambhiilleliga subventioner for att gd runt. Samtidigt leder
den glesa resandestrommen till att utslippen per person kan bli betydligt stor-
re for busspassagerare dn for bilpassagerare.

Den egentliga stadsplaneringen inrymmer ju stora méjligheter till att min-
ska reseavstand. Detta giller dter i princip. I verkligheten byggs det i dag fd nya
bostadsomraden. Man madste alltsa linge dn leva med de stadsstrukturer som
formades under den stora expansionsperioden under 60-tal ("sovstider”) och
70-tal (“radhusmattor”). Det som kan paverkas i dag dr forliggandet av
arbetsplatser och detaljhandel. Hir har dock samhillet i form av kommun och
stat begrinsade mojligheter att pdverka lokaliseringen. Framvixten av stora
kopcentra avsedda for bilburna kunder slir redan i dag ut delar av den lokala
detaljhandeln. Stadsplaneringens majligheter finns dir saledes men de ér, som
sagt, begrinsade och det tar ling tid innan de fir ndgon effekt pd resande-
strommen. En besvirande omstindighet i sammanhanget dr ocksa att det man
kan pdverka med stadsplanering dr pendlingsresor och serviceresor. Fritids-
resorna blir inte med nodviandighet kortare eller firre. Snarare blir det tvir-
tom. Om minniskor inte behover ligga s mycket pengar och tid pé dagliga
resor till arbete och service, kommer de sannolikt att anvinda de sparade
pengarna och den sparade tiden till att utstricka sina resor pa sin fria tid. Det

dr i varje fall en tydlig tendens i dagens virld.
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e Politisk styrning av bilanvdndningen

Alltsedan bilarna borjade rulla pa sekelskiftets daliga vigar, har politikerna
sokt reglera anvindningen av bilarna pd olika sitt, t.ex. genom inférande av
hastighetsgranser och krav pa korkort for foraren. Nir det giller att gripa sig
an med bilismens samlade problem, stér i princip tre handlingsvigar till poli-
tikernas forfogande: information (propaganda), lagstiftning och ekonomiska
styrmedel.

Information dr ett trubbigt vapen i trafiksammanhang. I Géteborg rader
vissa vintrar dagar med inversion (sparrskikt over jordytan som hindrar t.ex.
rok och avgaser att stiga uppat). Dd brukar myndigheterna informera om situ-
ationen och vadjar samtidigt till biligarna om att limna sina fordon hemma.
Sadana aktioner ger daliga resultat. Det kan forklaras pa olika sitt. Aktuell
forskning visar bland annat att myndigheterna ofta bér sig oldmpligt at, nir de
genomfor en informationskampanj. Undantag finns dock. Nir hogertrafiken
infordes i Sverige 1967, blev den samlade informationskampanjen en stor
framgéng.

Lagar och regler for vigtrafiken dr dd mycket effektivare. Det finns dock all-
tid trafikanter som viljer att strunta i vad lagen eller regeln siger. En betydan-
de polisinsats ar darfor alltid nédvindig, om man skall na stora effekter med
lagstiftning. Polisen kan dock for narvarande bara avsitta begrinsade resurser
for trafikovervakning.

Som en f6ljd av detta, har sedan manga ar ekonomer i allménhet och mil-
joekonomer i synnerhet foreslagit politikerna att anvinda harda ekonomiska
styrmedel for att komma till ritta med trafikproblemen. Hogre skatt pd ben-
sin dr en mojlighet. Det ger pa sikt en minskad bensinférbrukning som inne-
bir mindre energidtgidng och mindre miljobelastning. Biltullar eller sa kallad
“road-pricing” dr en annan mojlighet. Med “road-pricing” menas avgifter
som kan varieras bade over tiden och 6ver vigstrickan. Det dr, menar ekono-
merna, ett smidigt system om man vill kapa trafiktoppar och minska belast-
ningen pa utsatta végstrickor. Politikerna har i regel inte nappat pa de mer
radikala varianterna av de ekonomiska styrmedlen. Norge ir det enda land
som hittills infort biltullar kring de storsta stiderna. Vi far se hur det gar i

Sverige. Skilet till politikernas ovilja att lyssna till ekonomerna ir deras kun-
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FOTO: MATS LANDIN.

skap om hur deras viljare brukar reagera pd kostnadsstegringar i samband

med bilanvindning.

Hinder for goda lésningar pa bilismens problem

Den traditionella trafikpolitiken har arbetat med olika kombinationer av
dtgirder himtade frin de tre kategorier som vi nu gitt igenom. Framgangen
for transportpolitiken har varit begrinsad. I manga linder (t.ex. England,
Frankrike, Holland, Italien) brottas man i dag med svdra tringselproblem.
Antalet dodade och svart skadade pd Europas (EU:s) vigar ir fortfarande
skrimmande hogt som jag papekade ovan. Miljopaverkan frin trafiken ir
omfattande och en bilflotta driven av oljeprodukter (bensin eller diesel) lever
farligt i en virld, dir en stor del av oljan pumpas upp i politiskt instabila
omrdden. Om man sedan beaktar att det nya malet for trafikpolitiken ir att
sakerstdlla en "hallbar rorlighet” (eller “sustainable mobility”, som det heter i
EU:s gemensamma transportpolitiska program fran 1992), blir bilden &n mer
bekymmersam.

Skilet till att det ser ut som det gor ér att det finns ett antal hinder eller bar-
ridrer for goda losningar. Dessa hinder r av tre slag. Den forsta typen utgors
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E4:an, juli 1979. FoTo: BO GYLLANDER.
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av vad man kan kalla ”strukturella hinder”. Det ér svirt, som jag visade ovan,

att "planera bort” transportproblemen genom att stiderna ser ut som de gor
och genom att de forindras endast langsamt. Det édr ocksd svért att skapa sys-
tem med bra kollektivtrafik av samma anledning. Att & andra sidan forindra
ett tekniskt system som bilvigsystemet dr 6verhuvudtaget svért och tar ling
tid, @ven om alla skulle vara eniga om malet.

Den andra typen av hinder bestér i att det, som vi sett, finns intressen som
inte accepterar en viss forandring. Oljebolagen kan ju inte vara entusiastiska
éver inforandet av alternativa brinslen. Bilindustrin vill fortsitta att gora det
som den dr bra pd, dvs. bensinbilar och diesellastbilar. Motororganisationerna
motverkar energiskt tanken att ligga nya ekonomiska palagor pa bilisterna.
Motstandarna till en viss forindring har goda mojligheter att motarbeta sdda-
na forindringar som de ogillar (t.ex. genom lobbyverksamhet).

Den tredje typen av hinder ligger hos bilanvindarna sjilva. Det finns en rad
tecken pd att bilen for manga bilanvindare representerar mer in ett trans-
portmedel. Aktuell forskning, speglad inte minst i denna volym, visar pa detta.
Barn i bilfamiljer vixer in i forestillningen att biltransport dr det naturliga siit-
tet att resa pa. Mdnga unga ser sedan korkortet som en biljett till vuxenvirl-
den. Vissa unga manliga forare formar sin maskulina identitet genom djérva
chanstaganden i samband med bilkérning. Den unga familjen bygger sin
gemensamma tillvaro till en betydande del pa utflykter i familjebilen. Den
moderna yrkesarbetande kvinnan ser bilinnehavet som béde en forutsittning
for och ett synligt uttryck for sin nyforvirvade frihet och sjélvstindighet. Den
pigge pensiondren siljer inte sin bil och sitter sig still som forr utan vill vara
rorlig och delta i livet dnnu ett antal r.

Allt detta betyder att den moderna livsstilen i hog grad dr byggd kring bilen.

Bilismen och livsstilen

I den transportpolitiska debatten har man pé sistone borjat fora in tanken pd
nodvindigheten av livsstilsforindringar pa transportomradet, om man skall
kunna skapa “en hallbar rorlighet”. Diarmed roér man vid djupare frigor dn
tidigare. Det handlar om utvecklingen av vér genomsnittliga rorlighet. Skall

den kunna fortsitta att 6ka som den gjort i 100 ar och skall en sa stor andel av
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vara forflyttningar i framtiden
verkligen dga rum i bil? Detta sena-
re dr ocksd en fordelningsfriga. I
dag sker 75% av alla personresor i
EU med bil, samtidigt som 40%
av alla hushall saknar daglig till-
gang till bil.
Diskussionen om livsstils-
forandringar aktualiserar emel-

lertid fragan om hur begreppet

livsstil” skall definieras. Detta begrepp kan,
enligt en vanlig vetenskaplig uppfattning, referera till tre olika fenomen:
for det forsta till ett kollektivt beteende hos en viss befolkning (t.ex. den ame-
rikanska livsstilen till skillnad fran den japanska). Det kan f6r det andra refe-
rera till beteendet hos en klass eller en grupp i den samhilleliga hierarkin (en
borgerlig livsstil till skillnad fran en proletir). Det kan till sist referera till den
individuella livsstilen hos en person (som t.ex. kan vara bohemisk). Livsstilar
bestar inte bara av vissa vanor och beteenden utan ocksa av valet av vissa sym-
boliska attribut som meddelar nagot om personen i fraga. Det kan gilla per-
sonlig identitet, social tillhorighet eller 6nskan om synlighet i samhallet.
Livsstilar bildar monster som ér igenkdnnbara for en iakttagare (ungefar som
man kidnner igen en handstil).

Bilen spelar i dag en viktig roll for formandet av livsstilar. I den amerikan-
ska livsstilen &r bilen en sjalvklarhet. I bilens forsta tid var bilinnehavet som
sddant ett tecken pd social status. Senare blev innehavet av vissa bilmarken
kinda symboler for tillhorighet till en viss samhillsklass eller samhillsgrupp.
Individualistiska bilister soker forfarande ofta sitta sin egen prigel pa sin bil
t.ex. genom val av extra utrustning. Bilbyggeri ir ett extremt exempel pa detta
beteende.

Bilens roll i ett lingsiktigt hdllbart samhille kan knappast bli densamma
som i det konsumtionsinriktade industrisamhalle vi kinner. En sddan forin-
dring av bilens roll kommer att forutsatta livsstilsforandringar. Sidana sker ju

hela tiden i en manniskas liv som vi sig ovan. Ocksd i samhillet kommer for-
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dndringar att intriffa med tidens ging. Dagens form av bilism kommer att ga

till historien.

Bilismens framtid: tva slutsatser

Om man till sist sammanfattar vad som sagts i denna artikel kan man for det
forsta pdstd att bilismens framtid inte avgors av teknisk utveckling eller poli-
tiska beslut pd nationell eller kommunal niva. I stillet dr det frdga om kultu-
rella processer: Morgondagens livsstilar kommer att avgora bilens framtida
roll i samhillet.

Eftersom det bradskar att skapa forutsittningar for ett langsiktigt hallbart
samhille (for att inte lasta 6ver denna uppgift pd nista generation), finns det
for det andra all anledning att diskutera véra aktuella livsstilar i allmidnhet och
vart forhallande till bilen i synnerhet. Det ar viktigt att den debatten inte fors
av ett litet antal intresserade utan att allmidnheten blir engagerad. Med tanke
pé bilens djupa forankring i vir vasterlandska kultur, kommer i s fall debat-
ten att bli mycket livlig, for att inte siga hetsig, eftersom den ror vid en rad fra-

gor, som ir kinsliga for manga av oss.

Ur Peugeots annonskampanj, 1996.
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Det enda fotot av det fordon som troligtvis forestéller den bil av market Peugeot som visades i Goteborg 1891.
Fotografiet &r taget hos Vulcan i Norrk6ping som planerade att ta upp tillverkningen. Foto: TEKNISKA MUSEET.
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Bilens historia fore 1900

GERT EKSTROM

Sjalvgaende vagnar

Som minga ginger tidigare i teknikhistorien si har tiden plotsligt blivit
mogen for en viss konstruktion eller uppfinning. Det dr inte ovanligt att flera
konstruktérer och uppfinnare arbetar med samma idé och mot samma mal,
helt oberoende av och ovetande om varandra. S& har dven varit fallet med
bilen. Genom tillfilligheternas spel” har billiknande fordon kommit fram

och som vanligt vill konstruktérer i flera linder hivda att just de var forst.

Fransk-tyska kriget

Fransk-tyska kriget varade fran 1870 till 1871 och in en gang visade det sig att
krig och militir upprustning blev ett avstamp for en ny industriell utveckling.
Krigsslutet foljdes av en kortare tids hogkonjunktur dir skickliga vapenarbe-
tare och en intakt krigsindustri stod redo for civil tillverkning. Cyklar och
symaskiner var exempel pd limpliga produkter dir finmekanisk kunskap
krdvdes.

De tvi viktigaste forutsittningarna for att utveckla en motordriven sjilvga-
ende vagn, en litt motor med hogt varvtal och de luftfyllda gummidacken

fanns dock dnnu inte.

Utvecklingen i Tyskland

Kopmannen Nikolaus August Otto och ingenjoren Eugen Langen utvecklade
1861 en motor som de patenterade 1866—67. 1871 grundade de "Gasmotoren
Fabrik Deutz” dir Gottlieb Daimler (1834-1900) anstilldes som teknisk chef
1872. Frén sin tidigare arbetsplats tog Daimler med sig Wilhelm Maybach
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(1847-1929) som blev chefskonstruktér pa foretaget. Otto-
motorn var visserligen en fyrtaktsmotor, men i bérjan en tung
lagvarvig motor for stationirt bruk. Men det var Daimler och
Maybach som skapade férutsittningarna for den industriella till-
verkningen av Ottomotorn.

Daimler och Maybach limnade foretaget 1882 for att pi
egen hand utveckla motorn. Efter ett par grundliggande forbitt-

ringar och patent visades en liten bensinmotor 1885. Den prov-

kérdes i en ridvagn”, en 1860-talscykel med tva trihjul och tva

Den motordrivna bilens stodhjul vid sidan om motorn. Motorn som var relativt svag
genombrott méjliggjordes
genom den snabbgaende,
ldtta bensinmotor som tera in, forst i en cykel och senare i vidareutvecklingen
utvecklades av Gottlieb
Daimler och Wilhelm

Maybach 1883-85. tre- eller fyrahjulig vagn.

(0,5 hk) var, tack vare sina smd dimensioner, mojlig att mon-

"bilen” som egentligen var en histvagns- eller cykelliknande

Carl Benz

Carl Benz (1844-1929) gick in for att utveckla ett alternativ till Ottomotorn.
Han blev tvungen att anviinda tvitaktsprincipen av patentskal. 1879 kunde en
motor provas som gav 1 hk vid 2-300 varv/minut.

For att paskynda utvecklingsarbetet startade Benz med samarbetspartners
1883 foretaget “Firma Benz & Cie, Rheinische Gasmotorenfabrik” i Mann-

heim. Redan 1885 tillverkades dér 1 och 5 hk stationira motorer. Efter patent-

strider kunde Benz senare dven
borja tillverka fyrtaktsmotorer.
Daimler och Maybachs motorer
var tekniskt overligsna, men Benz
kunde 1886 patentanmila sin tre-
hjuling byggd med inspiration fran
cykelkonstruktion som “fordon for
motordrift”. Benz sade att ”statio-

ndra motorer sdlde bra men publi-

Daimler 1886 bygger pa konstruktionen héstvagn och ken holl sig totalt avvisande till det

har en stdende motor bakom "kuskbocken”. nya samfirdsmedlet”.
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En angtraktor drar en héstvagn. Tévlingsekipaget tillverkat av Dion-Bouton,1887.

I Tyskland var vigarna vid den tiden férhéllandevis daliga och sportintresset,
med bilen som tdvlingsredskap, var ldgt.

Delvis, pa grund av en ligkonjunktur vid mitten av 1890-talet, gick utveck-
lingen mer lingsamt men ocksd med en viss teknisk tillbakagang. Vid sekel-
skiftet var antalet bilar i Tyskland runt 1 500.

Frankrike

Den forsta fungerande forbrinningsmotorn konstruerades av Etienne Lenior
1860. Senare tillverkades Daimlers motorer pd licens i Frankrike. ”System
Panhard” utvecklades sd att bilarna fick viixellida och vattenkylning samt
motorn fram, en placering som ocksé ar mest forekommande i dag. Bra vigar
och ett stort tavlingsintresse paskyndade bilens utveckling, dven vad det giller
el- och dngbilar. Tva alternativ som pd grund av elbilens korta korstricka och
dngbilens storlek och linga starttid kom att slds ut.

Cykel- och biltillverkaren Peugeot insdg reklamens betydelse och en kon-
kurrens utvecklades pa banorna, mellan Panhard och Peugeot och andra till-
verkare. Tévlingar holls 1887 och 1893 och direfter arligen. 1895 var det 60
ekipage som startade.

Manga djurvianner stodde utvecklingen — histplageriet skulle med all siker-
het minska.

Vid sekelskiftet fanns inte mindre dn 8 000 bilar i Frankrike.

Greve Albert de Dion lyckades forbittra Daimlers motor och dirmed

paskynda utvecklingen. Greven satsade kapital pa en liten motor med hogt




Flera angbussar byggdes i England. De vackert utstyrda, tunga bussarna kunde ta ett
20-tal passagerare. Denna gick London-Birmingham 1833. FoTo: TEKNISKA MUSEET.

varvtal. Dion-Boutons motor kunde anvindas bade i landsvagsfordon och i
batar. Fran 1889 till 1902 tillverkades denna motor i 33 000 exemplar.

England

Landsvigstrafik borjade redan under forsta halften av 1800-talet med stora
histvagnsliknande, angdrivna bussar. Dessa var svdrstyrda och de daliga,
olampliga vigarna gjorde inte saken littare. Forutom dessa angbussar fanns
det flera tidiga jirnvigar och ett utbyggt kanalnit.

Ett drdpslag mot utvecklingen av landsvigsfordon blev "Roda flagglagen”.
Dir stadgades 1865, att 55 meter framfor ett fordon skulle det gd en man med
en rod flagga, alternativt rod lanterna efter morkrets inbrott. Jarnvags-
foretagen stodde naturligtvis denna lag som kom att gilla i hela 31 ar, fram till
1896.

Biltdvlingar var forbjudna i England och i en lag stadgades att hogsta fart i
stad och tittbebyggt omréde fick vara 3,2 km/tim och pa landsbygd 6,4
km/tim. Men det fanns ett stort intresse for att tillverka och utveckla bilkon-
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struktioner i England, storre @n i Tyskland. Trots "Roda flagglagen” hade
England tekniskt sett ett visst forsprang. Antalet bilar vid sekelskiftet var
omkring 500.

USA

Aven i USA himmades utvecklingen men av annat skil: Seldenprocessen.
Juristen George Selden limnade 1879 in en allmint héllen patentansokan
angdende ett forbranningsmotordrivet fordon. Patentansokan, som godtogs
forst 1895, himmade utvecklingen. Selden ansag sig ha patent pa "bilen” trots
att billiknande fordon byggts tidigare i Europa. 16 tillverkare betalade licens-
avgift men Henry Ford var en som processade vidare. Han ansag att hans for-
sta bil byggts 1894 (snarare var drtalet 1896). Ford gick segrande ut ur striden
tillsammans med andra biltillverkare.

I bilismens barndom i USA ville man ha bilen som ett nyttofordon. Manga
foredrog de tystgdende elbilarna eller de snabbare dngbilarna. P& 1890-talet

stod det och vigde om bensinmotorn skulle segra eller inte. Vid sekelskiftet

fanns det 6 000 bilar i USA
varav en femtetdel drevs
med bensin. De andra drevs
med dnga respektive el, och
de fanns ungefir lika ménga
el- som dngbilar.
Sammanfattningsvis kan
man siga att bilen "foddes” i
Tyskland, medan Frankrike
kom tidigt igdng med flera

tillverkare och flera forbitt-

ringar. Efter sekelskiftet tog

Aven i andra linder, i forsta hand europeiska, byggdes ndgra fi bilar fore
1900 men den huvudsakliga utvecklingen pagick i de storre, ovan nimnda

linderna.
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Bilen kommer till Sverige

Om man vill undersoka hur vér
egen “bilhistoria” ser ut stoter
man pa manga svarigheter. Dels
skrevs det inget eller mycket lite i
pressen da de forsta automobiler-
na gjorde sitt intdg i landet. Dels
finns det motsigande uppgifter i
det som skrivits genom &ren. Den
hédr sammanstillningen har sikert

ocksd sina brister bland annat pé

INNOVATION COUPRANT.

¥id Stursplatsen, mid! omot stra gafvaln af
Industriutstiliningen:

Stor fransysk
Mekanisk Blggmk wstilning

Nutidens senaste uppfinningar:
A kiner af alla system, Gasmotorer,
Petroleummotorer, Varmluftsmotorer etc. etc.

Elektrisk afdelning:
Urverk —Mekaniska automater—
Obs.! Tvd Edisons nyaste Fonografer!
INytt! INytt! INytt!
Grammophon (Talmaskin).
Eit: |acire piate oo ore.

OTRNORY KUK TRYCRNY 1,

grund av att killmaterialet dr s
litet. Men den ir ett forsok att

. = Annons for utstalining i Géteborg, 1891.
komma sanningen nirmare.

Hir presenteras, i kronologisk f6ljd, en sammanfattande historik over de

bilar som importerades eller byggdes i Sverige till 4r 1900.

1891

P4 en industriutstillning i Gteborg visades en Peugeot, en fyrahjulig bil med
tvd sittplatser och en enhistars Daimlermotor. I Goteborgs Handels- &
Sjofartstidning namns den 12 augusti 1891 i forbigdende ... ett fyrhjuligt for-
don, det forsta i sitt slag dar en motor ersitter dragare”. Tidningen kommen-
terar ocksa:

"Lyckas man i stort genomfora anviandandet af denna kraft till lands och
vatten, och stilla sig icke prisen avskrickande, s& kommer troligen uppfin-
ningen att spela stor roll for samfirdseln.”

Aven i Goteborgs-Posten stod i augusti ett litet kiseri med bland annat fol-
jande innehall: ”Ni har vil sett en liten vagn, som gér pa véra gator utan his-
tar. Inga histar som behofver ryktas, vattnas — och som skena — intet foder och
intet djurpldgeri.

En sddan vagn blifver snart en nodvindighet for vira firmor, en vagn som

kan skotas af en person som godt kan limna sina “histar” pd gatan utan att
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Bréderna Cederholms forsta bil fotograferad i Ystad 1893. FOTO FRAN BIRGIT DALHAMN, STOCKHOLM.

blifva pliktfilld af polisen. Den kan ju vara forsedd med ett sikerhetslds. Om
hundra &r behofva vi inga héstar annat én till lyx. Bara till ridning.”

P-boter och biltjuvar var dnnu inte patankta!

Bilens vidare dden i Sverige gér inte att folja. Den kan ha salts vidare till AB
Mek. Verkstaden Vulcan i Norrkoping, som hade for avsikt att starta biltill-

verkning med denna som forebild.

1892

Tyvirr dr, som tidigare namnts, tidningarna mycket knappa med information
om tidiga bilar. Om inga fler importerats sd dr broderna Jons och Anders
Cederholms hembyggda éngbil vir andra bil. Jons var mélare, Anders smed
och med hjilp av vagnmakare Eliasson i Ystad byggdes bilen 1891-1892. Den
hade en liten encylindrig stdende dngmaskin av en typ som var vanlig i dng-
slupar. Den stdende pannan eldades med ett flertal brinnare som paminde om
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ett fotogenkoks. 1892 var dkdonet firdigt for provtur. Att det var svdrstyrt
vittnar en samtida anteckning i Jons Cederholms dagbok om. P& provturen
lyckades en av broderna fora styrpinnen sd att bilen korde fast i sand och
maskinen delvis ramponerades. Bilen finns tyvirr inte bevarad men vil ett par
bilder samt Jons Cederholms dagbocker frin tiden. Jons hade besokt
Industriutstillningen i Goteborg 1891 och konstaterade i sin dagbok att han
sett "tvd stationdra fotogenmotorer med elektrisk tindning”, men 1891 var

2

hans angdrivna bil, "dngvelosiped”, redan paborjad.

1894

Tredje bilen i landet torde Jons och Anders andra &ngbil vara. Delar frén den
forsta togs till nybygget. Nu blev det en liggande tvicylindrig angmaskin och
en panna som placerades bak, under kuskbocken. Pannan eldades som tidiga-
re med ett flertal briannare for foto-
gen. Denna bil finns bevarad i
Ystad och datida och samtida
forskning daterar den till 1894.
Sedan ndgra dr dr dngbilen renove-
rad och korklar. Styrningen ir
direkt, likasa inkoppling av maski-
nen. Det gor att den dr svarkord

och stegrar sig litt om man inte ar

forsiktig. Vattenbehdllaren dr for

Bréderna Cederholms och vagnmakare liten, ndgon kondensor for dtervin-
Eliassons andra bil fran 1894.

Bilen finns bevarad av Ystads museum.
FOTO: BENGT ASON HOLM. strickorna mellan vattenpz’ifyll—

ning av dnga finns inte, sa kor-

ningarna blir korta.
1896
Margarinforetaget Pellerin i Goteborg importerade en fransk bil, en Panhard
& Levassor. Den skulle anvindas for att gora reklam dt det PR-medvetna fore-
taget. Med denna féretogs méanga langresor pé egna hjul men ocksd pa jirn-
vig enligt tidningsnotiser fran 1898. Med “vagnforare” Oskar Erikson och

Pellerins “reklamchef” vickte den svarstartade bilen stor uppmarksamhet da
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de besokte lokala tidnings-
redaktioner. “Ekipaget kos-
tar 10 000 francs och dr sale-
des vil dyrt for att vinna

spridning hir i Sverige.”

1897

Nédgra fa biltillverkare i

Europa hade nu fatt igang
en liten serieproduktion av
bilar. De bilar som importe-

rades var i forsta hand euro-

piskas Nagtn stidishies Gustaf Eriksons dkvagn fran 1898. FoTo: SCANIA.
foretogs av intresserade

svenskar for att eventuellt kunna starta biltillverkning i Sverige. Gustaf
Erikson (1859-1922) gjorde en resa i Europa infor arbetet pa Sveriges forsta
forbranningsmotordrivna bil. P4 uppdrag av Vagnfabriks AB i Sédertilje
(senare Vabis) borjade han 1897 i Surahammar bygga en bil med fotogenmo-
tor av mycket egen konstruktion. Bilen provkordes troligen forst 1898 och var
fram till 1902 “experimentplattform” for flera olika motorer och placeringar.
Bilen i 1902 rs utforande finns bevarad pa Tekniska Museet i Stockholm.

En eller tvd i Frankrike tillverkade Léon Bollée importerades. Dessa var
palitliga trehjuliga bilar av lite annorlunda konstruktion med motorn liggan-
de lings bilen. I julinumret av "Hjulsport”, en tidning for cykelsporten, kan
man lisa: ”En motorvelociped af den Bolléeska typen, — finnes pd ut-
stillningen, der den fitt plats strax till venster vid stora ingdngen.” Utstill-
ningen var Allmanna Konst- och Industriutstillningen pa sodra Djurgdrden.
Agarna fick kora med bilen fore kl 8 pd morgonen och efter kl 22 pé kvillen.
Anledningen var att de storde trafiken i det ditida Stockholm med dess mdnga
histar, cyklister och flanorer.

Denna Léon Bollée ir bevarad pa Tekniska Museet. Den har dgts av den dé
kinde stockholmsprofilen Henning Forslund som vid forvirvet pa 1930-talet

berittade: “Jag ledde ut den pd gatan sen kopet var klart, steg i och kérde —
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utan tanke pa trafikregler, for sina fanns inte den tiden. Och iférd hog hatt.
Det hade man ju oftast. Mitt forsta mal var Drottningholm, dit det gick galant
trots backar och allt! Passageraren satt i den hir bilen framfor chaufforen, rat-
ten var vid sidan om bilen pa hoger och vixelspaken pa vinster utsida.

Farten var inte hog: pd slitmark femton kilometer. Det ansigs mycket da.
For femtonkilometerskorning dkte jag fast ndgra ar senare, det var 1900. En
poliskonstapel sprang i kapp bilen och hégg mig i rockskérten och forbjod
mig kora med siddan forfirlig fart. Det blev 10 kronor i béter. Jag hade kort i
overdadig framfart — skritt (6 km/tim) var tillatet.

Vi kérde pd gasolja, som fanns i lysoljeaffirer. S det var bara att stanna vid
en sdn och hilla pa. Bensin fanns bara pa apotek pa den tiden och kostade
femtio ore for en liten flaska.”

1897 importerades dven en bil till Goteborg, sannolikt en i Frankrike till-
verkad bil, av byggmistare H. Dihn.

Henning Forslund med tva damer i en Léon-Bollée 1896 eller 1897. Tva sddana bilar
importerades, denna av ingenjorerna Holmgren och Norling till 1897 érs utstéllning.
FOTO: TEKNISKA MUSEET,
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Kronprins Gustafs Daimler 1899 hade motorn placerad fram. Den blev Sveriges forsta
droskbil. FoTo: ANTON BLOMBERG.

1898

Notiserna i samtida tidningar ér fa. Med bestimdhet vet vi dock att Pellerins
i Goteborg kopte dnnu en bil, en eldriven tillverkad i Frankrike. Den tidigare
omndmnda Léon Bollée-trehjulingen kom i dnnu ett exemplar till Sverige
1898, inkopt av en ingenjor G. Wollert som lit sig koras sittande fram med en

uniformskladd, storvixt privatchauffor vid spakarna bakom.

1899

Detta dr far betraktas som ett genombrottsar, dven om utvecklingen gick ling-
samt i Sverige. Vigarna och gatorna var mycket déliga och stor skepsis radde
for detta nya transportmedel eller sportredskap”. Jdarnvidgarna var diremot
vil utbyggda och dngbdtstrafiken omfattande. Det 1dg status i att dga och kora
en bil. Manga kungahus skaffade tidigt bilar som komplement till och ersit-
tare for histarna. Genom att kungahusen kopte bilar blev det snabbt hojd sta-

tus for gemene man att skaffa bil. Redan 1899 var kronprins Gustaf, senare
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Gustav V, pd besok i Tyskland dir han bestillde en 5 hk Daimlerbil. I juli 1899

levererades bilen, en ”droska” av kombinerad kupé- och victoriatyp med en

5 hk bensinmotor. Priset var 9 000 kronor och i det ingick att en montér folj-
de med frin Tyskland. Redan efter knappt en manad hade kronprinsen trott-
nat, bilens motor var for svag och kranglade. I slutet av juli blev bilen "taxi”
och uthyrdes som hyrkuskekipage i Stockholm.

Samma ar importerades den forsta lastbilen till Goteborg fran Daimler,
Tyskland av AB J.A. Pripp & Son. I maj 1900 provkérdes bilen med en last av
ett antal representanter for pressen”. I en tidning kunde man senare lisa
”Vagnen kan bira ej mindre 4n 3 000 kg last pé slit vig. Farten kan uppdrif-
vas till 4, 7, 10 och 14 km/tim. Lastautomobilens praktiska nytta hafver firman
redan kunnat konstatera och det drojer nog ej linge innan dennas exempel
foljes av andra. Ju forr de lantliga falarna blifva vana vid ’schisen’ desto btt-
re!”

Aven den forsta bussen importerades, ocksd den en Daimler, som gick i tra-
fik i centrala Stockholm 4-12 juli 1899. I folkmun fick den namnet
“Bullerbussen” som med sina jarnskodda trihjul skakade fram pd Drott-
ninggatan. 12 personer rymdes och ett kompetensbevis” utfardades for fora-
ren som “pa ett for allménheten betryggande sitt kan fora ifrdgavarande
omnibus”. Redan samma ar blev bussen ombyggd till lastbil, inkdpt av
Liljeholmens Stearinljusfabrik.

Ytterligare en Daimler “motorfyrahjuling” importerades av baron R. de
Wendel i Goteborg, ett litt fordon byggt pa samma teknik som cyklarna.

I Idun 1899 beskrivs ndgot som vi idag knappast skulle kalla bil. En trehju-
lig fransk Dion-Bouton, med en encylindrig luftkyld 1 1/2 hk motor och ett
litet slidp av hdstvagnstyp som kallas ”Victoria”.

Ett nytt storstadsdrag till Stockholms fysionomi har nu blifvit lagdt genom
var forsta automobil, som pigg och behindig kilar fram pd vara gator under
trafikanternas lifliga uppmirksamhet. Ty dnnu dr det ultramoderna fortskaft-
ningsmedlet har tillrackligt nytt att vicka den goda hufvudstadspublikens latt-
rorliga nyfikenhet. Men snart, mycket snart, da tjoget, ja kanske hundratalet
fullt af automobiler af allskons typer sno sig fram mellan ekipager, sparvagnar

och bicyklar, komma vi att stilla oss lika blaserade gent emot dessa sekelslutets
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Pripps Daimler lastbil var den forsta i Sverige. Hjulen var skodda med gummiringar,
motorn hade tva cylindrar. roto: TEKNISKA MUSEET.

"Bullerbussen” 1899 ommalad fér sin andra trafikuppgift, en strdcka den aldrig fick
trafikera. FoTo: SPARVAGSMUSEET.
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Dion-Bouton 1899 i Stockholm. Denna trehjuliga motordrivna cykel med sldpvagn kallades fér bil.
FOTO: PRIVAT AGO.

fordon som ndgonsin de kontinentala hufvudstidernas invanare, for hvilka de
redan linge varit hvardagsmat.

Pd vanlig inbjudan af Svenska Cycleborsens innehafvare hr A. von Mentzer,
hvilken fran Paris infort denna var forsta automobil, féretogo vi hirom dagen
en liten utflykt pd densamma genom Stockholm och dess nirmaste omgif-
ningar. Det var i sanning en angendm fird! I den bekvima korgvagnen pa
mjuka gummihjul ilar den fram med en fart, som den beundransvirdt mus-
kelspinstiga lilla gasmotorn kan 6ka pa dnda till 3 mil i timmen. Ingen rok,
alltsa heller ingen eld! En elektrisk gnista endast, som sitter maskineriet igdng,
och sedan fungerar det lydigare och precisare én det mest vil uppfostrade full-
blod.”

Som huvudrubrik hade man i Idun ”Stockholms Forsta Automobil” men
det ér ju fel. Ett fel som datida journalister ofta gjorde sig skyldiga till och som
ofta vilseleder “bilhistorieforskare”.

Ytterligare tvd eller tre av dessa trehjulingar, som med slipvagn kallades
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bilar, importerades varav en av Pellerins i Goteborg som forsags med lastflak
bak.
Samma ar importerades ytterligare nagra bilar, om uppgifterna ér trovirdi-

ga, en Peugeot eller Daimler till Norrkoping, samt ett par bilar ute i landet.

1900

Kronprinsen kopte sin andra bil, en 7 hk Peugeot. Tva elbilar importerades
frain USA, den ena till Stockholm den andra till Goteborg.

Harald Hakanson frin Visterds byggde den forsta svenska elbilen. Han hade
gjort studieresor till Tyskland som elektroingenjor och kopierade, tekniskt
sett, ett tyskt elbilskoncept. Vid denna tid paborjades ocksd byggandet av ett
par, tre bilar inom Sverige. Det var enskilda, tekniskt intresserade personers
verk avsedda att drivas med dngmaskin eller forbrinningsmotor.

Notiser som “En bil har synts pd Malmés gator” och “Inga bilar far trafike-
ra Hudiksvalls gator” kom in i de lokala tidningarna. En Benz Victoria 1899
koptes 1900 i Stockholm av apotekare Jon H:son Hedin i Lycksele. Den kom
till mycket liten anvindning pa grund av vigarnas daliga skick. Likasd fabri-
korerna Hahns i Orebro “Victoria Combination”, tillverkad i Frankrike

omkring 1900, kom till liten anvindning for att motorn kranglade.

Bilar for de tekniskt intresserade och for reklam

Sammanfattningsvis kan man utlisa att de som kopte bilar tidigt var, forutom
kungahuset, fabrikorer, ingenjorer, likare och andra bittre bemedlade samt
foretag. Omkring 20-25 bilar fanns det sannolikt i Sverige vid sekelskiftet.

Den forsta bilutstillningen, i Stockholm 1903, gav oss mer bekantskap med
det nya fortskaffningsmedlet. En eller tvd bilar sildes pa utstillningen och
skepsisen var fortfarande stor bland allmédnheten. Vid denna tid borjade nagra
svenska foretag tillverka bilar, ofta med utlindska forebilder och ndgra ensta-
ka bilar av egen konstruktion blev till vid driftiga personers verkstider.

1905, nir var andra bilutstillning holls i Stockholm, fanns det nira 200 bilar
i Sverige varav 150 i Stockholm. Efter den tredje utstillningen 1907 var isen
bruten och vi borjade sakta vinja oss vid det nya fortskaffningsmedlet och
utnyttja det.
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Nar bilen drabbade landshygden

VENDELATHEURGREN

Overklassens privilegium

En julidag 1917 fick Elina Pesonen for forsta gdngen i sitt liv se en bil. Hennes
barndomshem i Nedre Soppero lig en bit fran Lainiodlvens strand vid farjeli-
get ddr hennes far arbetade. Hir borjade landsvigen, som 1911 stod firdig till
Karesuando. Denna dag kom fjirdingsmannen cyklande med meddelandet till
fadern att landshovdingen skulle dka bil till Karesuando. Familjen fick brét-
tom att upplysa hela byn om tilldragelsen. Hobargningen hade dnnu inte bor-
jat och manga kunde limna sina sysslor nagra timmar for att sld sig ner pa
stranden vid firjeldget. Ndgon tog med sig kaffepannan, gjorde upp eld och
kokade kaffe. Spanningen var stor nir den svarta Forden efter flera timmars
viantan kom dkande. Nir bilen tog mark efter firjeturen, vinkade landshév-
dingen genom rutan. Alla bugade och neg. Tysta stod de dir sedan och beun-
drade bilen den korta stund det varade. Den fick genast upp hog fart och for-
svann i ett moln av fint grus (KU 7139).

Ombkring 1910 syntes de forsta bilarna pa den svenska landsbygden. De var
sillsynta och blev foremal for den hir typen av uppmirksamhet. Bilarna dgdes
av vilbirgade personer med titlar som brukspatron, landshévding, direktor
eller likare. Landsbygden kidnnetecknades av tydliga maktstrukturer.
Klassamhallet var djupt rotat och manga levde under husbondens, bolagets
och patrons vilde. Den beundran som den fattiga landsbygdsbefolkningen
visade for bilen kan ses som ett uttryck for deras underdénighet infor over-
klassen. Bilen, som gemene man inte hade rdd att halla sig med, fick std som
symbol for den nya tiden och for en livsstil som var forbehéllen de rika.

”Da vi barn horde en bil komma pa landsvigen kléttrade vi upp pa staketet
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for att fa bista mojliga sikt over underverket, och dér fanns vi kvar si linge

den minsta skymt av bilen kunde skonjas. D4 bilen var forsvunnen gick vi
ibland ut pa vigen for att ligga oss ner och lukta i de spar som den limnat
efter sig. Vi trodde oss kinna doften frin stora virlden, en virld befolkad av
vilmdende 6verklass, en virld fylld av de ljuvligaste bensindngor” (KU 7070).

I herrgards- och bruksmiljoer begapades de férsta biligarna av statare och
torpare. Herrgdrdsbarnen pé Bergvik-Ala kom i bil till skolan med livréklidd
chauffor. Statarbarnens beundran for den lianga svarta bilen var oerhord
berittar en kvinna fodd 1914. Direktoren vid Hyltebruk skaffade en Stude-
baker strax innan forsta virldskriget. Bilen kordes av en chauffor och barnen
betraktade honom ”"med samma beundran som man nu ser pd en austro-
naut” (KU 6675).

Ett landsbygdsperspektiv

Inom ramen for Nordiska museets forskningsprojekt om bilen som kulturellt
fenomen har jag studerat bilens introduktion p& den svenska landsbygden i
borjan av seklet (Heurgren 1995). Studien baserar sig pd Nordiska museets
fragelista 202, Vi och vara bilar (1977). 141 personer svarade pa fragelistan.
Huvuddelen av dessa var fodda runt sekelskiftet och med ganska f& undantag
vixte de upp pd landsbygden. Minnen sysslade med lantbruk i ngon form,
och majoriteten av de kvinnliga meddelarna var lantbrukarhustrur. Andra

storre meddelargrupper var lirare och arbetare. De flesta meddelare horde till

Handlanden John Vesterlund med familj.
Bodum, 1913. FoTO: P. HEDSTROM tekniska fenomenet. Den andra sidan

landsbygdens medel- och underklass,
och deras perspektiv fick ligga till grund
for min studie. Fodda runt sekelskiftet
var deras berittelser frimst koncentre-
rade till barn- och ungdomsperioden
och den uppseendevickande introduk-
tionen av bilen.

Den fascination och beundran som

ovan beskrivits var ena sidan av lands-

bygdsbefolkningens mote med det nya
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Askjum Skattegarden, Véastergétland. Bilden tagen den 6 juni 1912.

var det klart uttryckta motstandet till bilen under 1900-talets forsta decenni-
er. Vad ldg bakom motstdndet? S& smaningom skulle bilen komma att vinna
gehor dven i dessa grupper. Vilka virderingar och influenser bidrog till att
forma synen pa bilen nir den introducerades? Vilka var de forsta folkliga bil-
dgarna?

Studien stricker sig fran sekelskiftet till andra virldskriget. Under denna tid
genomgick det svenska samhillet en stor omvandling. 1900 var lantbruket
huvudniringen, endast en femtedel av befolkningen bodde i stiderna. Emi-
grationen till USA var fortfarande hog. 1939 livnirde lantbruket bara en tre-
djedel av befolkningen. Under den hir perioden sdgs staden som idealet med
maskiner, folkbildning och vetenskap. Sverige skulle resa sig ur fattigdom och
fornedring och bli en modern industrination. Men man hivdade att utveck-
lingen bromsades av bonderna som levde pa ett dlderdomligt sitt. Klyftan

mellan stad och land vixte. Stadsarbetarnas levnadsstandard var betydligt




hogre an landsbygdsbefolkningens. Bondsoner, statare och pigor lingtade
efter ett bittre liv i staden och manga valde att flytta (Frykman & Lofgren
1985:15,16).

Motstandet mot bilen

Bilens introduktion var “till stort fortret for bdde manniskor och djur”, skri-
ver en kvinna fran Bjérnlunda i S6dermanland.

Landsbygdsbefolkningen sag bilen som ett frimmande element som genom
sin konstitution och blotta uppenbarelse stérde invanda monster. Att bilen
kunde te sig skraimmande for den ovane betraktaren framgér av manga berit-
telser. Man flyr in i skogen eller skyddar sig p& annat sitt vid moten med bilar.
Bilarna beskrivs med hjilp av djurmetaforer som t.ex. “skrickinjagande vid-
under” eller "flisande odjur”. Det berittas att framforallt gamla manniskor
uttryckte sig i s starka termer som att bilen var ett uttryck for djivulen, “den
lede”. Gammal folktro var levande p4 sina héll och den rykande och bullran-
de maskinen passade vil in i ondskans fack: ”... det sades att d& vagnarna
kunde ga utan histar eller andra dragare da var virldens undergéng nira enligt
Sibyllans spddom” (KU 6743).
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I Dals Linged i Dalsland skaffade bruksdisponentens son bil redan 1905.
Nir han gav sig ut pd vigarna blev han uppenbarligen ett problem i bygden.
Speciellt de dldre kvinnorna tycks ha reagerat med stor dngslan. Kyrkoherden
fick en framtridande roll i medlandet mellan bilisten och folket, i synnerhet
nir forsamlingsborna hindrades att komma till gudstjansterna. Bilen “blev pd
ett nira skandalost siitt en landsvigarnas forskrickelse. Kyrkoherden i Holm
fick ringa bildgaren och be honom att for all rittfardighets skull inte dka ut en
timme fore och en timme efter hdgmissan — fér gummorna vigade sig inte dt
kyrkan” (KU 6617).

Hasten

En viktig orsak till bondernas motstand till bilen var att de hade en stark rela-
tion till det gamla beprévade transportmedlet histen. Histarna visade stor
ridsla och nervositet vid motet med bilar. Aven om bilarna var fa innebar de
ett stort problem for de hastskjutsar som firdades pa vigarna. Tidigare hade
bonderna dgt landsvigarna, men de var nu tvungna att acceptera konkur-
rensen om utrymmet. Men pa somliga hall limnade man in protester och gick

sé langt som till att forsoka forbjuda bilar i linet. Den 17 april 1905 gdr det

att lisa i Nordals hirads vig-
styrelses protokoll att man
beslutat att "till Konungens
Befallningshavande i ldnet
ingd med ansokan om férbud
att & de allmidnne vigarne
inom Nordals hdrads vag-
distrikt begagna automobiler

eller atminstone inskrankning

till ndgon dirfor bestimd och
i god tid kungjord dag i varje ) P/
manad” (KU 6617). Ford lastbil. Hyltebruk, Smaland 1926.

Vid motet med en bil var kusken tvungen att stiga av vagnen och gé fram till
histens huvud for att ta ett stadigt tag och forsoka lugna den. Ofta fick han

koppla bort vagnen frén histen. Histen stegrade sig, slog och sparkade av

59




radsla. Ibland kom histen i sken och satte av 6ver diken och girdsgirdar med
kusken i sliptdg. Det kunde hinda svéra olyckor, ibland med dodlig utging.

Bilisterna var skyldiga att g& ut ur bilarna och hjilpa korsvennen att fi ord-
ning pd sin hdst. Ocksa bilisterna irriterade sig p& bonderna. Métet mellan
hést och bil var ett méte mellan tvd virldar — den nya, snabba, mekaniska och
den dlderdomliga, lingsamma, manuella. Bilisterna blev uppretade nir tim-
merskjutsen eller holasset befann sig mitt pd vigen och inte kom undan till-
rackligt snabbt, berattar en meddelare. ”Sirskilt hogre stindspersoner gav sig
sjalva ritt att hogljutt klaga” (KU 6677).

Kampen om vdgarna

Vigarna pa landsbygden var i seklets borjan inte anpassade for bildkning utan
for hastskjutsar och djurhdllning. En meddelare berittar att det mellan
Norrképing och Askersund, en stricka pd fem mil, fanns 52 grindar (KU
6712). Dessa grindar blev en vilkommen inkomstméjlighet for barnen som
dppnade for biligarna.Vigarna var ofta i mycket dligt skick med stora gropar

och stenar. Nistan varje resa tvingades bildgaren laga punkteringar som var
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mycket frekventa pd grund av histsom som lag pd vigarna. Korhastigheten var
ldg; i Ankarsrums brukssamhille var hogsta tillaitna hastighet 15 km (KU
6631). Bilarnas motorer var relativt svaga och sattes pd prov i de branta lands-
vigsbackarna. Ofta orkade inte bilarna upp, och smapojkar som bodde i nir-
heten fick hjilpa till att skjuta pd. Manga berittar om hur de som barn roade
sig med att rikna bilar som firdades genom samhallet. Vid Nissastigen 1
Sméland som var en av de storre vigarna, nu riksvig 26, riknade skolbarnen
en dag i slutet pa 10-talet till 17 bilar, det var ett rekordartat stort antal (KU
6675).

Det var bonderna som ansvarade for vigunderhallet och skotte plogningen
med plogklubba som spindes efter histarna. Varje fastighet hade en viss vig-
striicka att underhalla. Vigarna grusades sommartid och plogades vintertid,
det kunde ocksa rora sig om reparationer och brobyggen (Ekstrom 1983: 27,
30). Tidigare hade det funnits tre spér i viigen, tva efter vagnens hjul och ett
efter histens hovar. Nu samsades dessa med spar efter bilarnas dick, och bon-
derna irriterade sig och menade att bilsparen var djupare én de som de sjilva
astadkom, sirskilt vid tjallossning da vigarna ansdgs ofarbara for histdros-
korna.Till bilisternas fortret underldt bonderna ibland att ploga vigarna vin-
tertid. For bonderna var detta en sjilvklarhet da deras intresse var att fa
ordentligt fore till sina slddar.

Vigens skotsel blev en stridsfraga och ett uttryck for fiendeskapet mellan
hiist- och bildgare. 1921 miste bonderna successivt sitt uppdrag till forman for
lokala vigmyndigheten som satte in resurser for vigplogning med lastbil
(Ekstrom 1983: 27, 30. Se dven Pir Blomkvists artikel s. 71). Men med motor-
plogningen miste ocksa bonderna kontrollen éver vigarna. Nu fattades beslu-
ten om nir plogningen skulle ske dver deras huvuden.

Vigarna blev skideplats for konflikter mellan bil- och histigare. Bondernas
maktlshet och deras klassmissiga underldge infor bilisterna ledde till bitter-
het och ilska. Méten kunde ibland leda till direkta handgripligheter. En man
som vid denna tid bodde vid landsvigen i Gunnarsnis socken i Dalsland
berittar vad han blev dskadare till dir en dag.

“Disponenten kom en dag dkande utanfor dir jag bodde. Pa lingt héll fick

en bonde syn pd ekipaget och spiande fran sin hast, stillde kirran tvirs 6ver
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vigen och band kraken en bit darifrdn. Nir sd bilforaren pockade pa att

komma forbi togs han i ganska handgriplig upptuktelse av bonden, som var
kind for att ha ganska goda krafter. Disponenten var nog annars mera van vid
att ge stryk in att fd sjalv” (KU 6660).

Att de grindar som var nodvindiga fér bondernas djurhéllning inte respek-
terades av bilisterna gav bonderna ytterligare anledning att klaga. "De manga
grindarna tvirs over vidgarna limnades ofta ppna eller blevo pakorda av bilis-
terna. Nagon gottgorelse blev det inte och bonderna tog sin hamnd nar tillfal-
le gavs” (KU 6677).

Hémndbegiren kunde ta sig uttryck i att bonderna mycket motvilligt hjalp-
te de bilister som vintertid hamnade i vigdiket, ndgot som var vanligt fore-
kommande. Nir bilisten gick till nirmaste bondgird och 6dmjukt bad om
hjilp fanns den inte alltid att f3, i varje fall inte utan ldng tvekan och stort divi-
derande (KU 6677).

Genom bilisternas misséden och tillkortakommanden fick bonderna viss
upprittelse. De tog alla tillfillen i akt att gora narr av bilisterna. Bilarnas svag-
het jamfort med hdstarna var ett tacksamt tema for skimtsamheter. Man hade

t.ex. mycket roligt at nar bilarna fick motorfel.

Bilen tas i forsvar

Men landsbygdsbefolkningens motstind mot bilen ledde snabbt till samlade
protester fran bilisterna. I Stockholm bildades 1903 en bilintresseférening
som sedan kom att kalla sig Kungliga Automobilklubben. Féreningens ordfo-
rande greve Clarence von Rosen papekade i sitt tal till den nybildade styrelsen
— som bestod av ingenjorer, direktorer, grosshandlare, grevar och hoga mili-
tarer — att cyklarna till att borja med hade ront ett starkt motstand, de hade
bade bekampats och forlojligats. Men sd smaningom hade de blivit ett myck-
et uppskattat transportmedel som ingen ville undvara. Nu var manga pa ett
liknande sitt motstdndare till bilarna, menade von Rosen, och dérfor maste
nagon taga hand om dem, forsvara dem och fora dem framat. Skedde s&, skul-
le de sikert i sinom tid bli lika omtyckta som cyklarna” (Nerén 1937:375).

I linje med foreningens uppgift att propagera for bilen borjade man fyra ar

senare ge ut Svensk motortidning. Tidningens syfte var att “arbeta for auto-
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mobilens inforande pa alla de omraden, dir den limpar sig, for vigarnas for-

battrande, sd att de mera anpassa sig efter det moderna fordonet, for automo-
bilens likstilldhet med andra fordon infor lagen, for dess ritt att befara lan-
dets allminna vigar, for hojande av forarens ansvarskinsla samt for att ingiva
allménheten fortroende till motorfordonet sdsom ett snabbt men framfor allt
sikert och for gatu- och vigtrafiken fullt betryggande fortskaffningsmedel”
(Svensk motortidning 1910). Féreningen kom att utgora en form av lobby-
grupp som utdvade patryckning pa beslutsfattarna pd olika sitt. 1904 beslot
man att bjuda riksdagsminnen i andra kammaren att dka bil, syftet var att
gora dem positivt instillda till bilen och att detta skulle ge utslag i de politiska
besluten (Nerén 1937:385).

En av Kungliga Automobilklubbens uppgifter blev att uppfostra sina med-
lemmar till goda bilister. Varje bilist som inte holl méttet bidrog till alla bilis-
ters déliga rykte, och paverkade makthavarna att fatta beslut som inte gynna-
de den foredragna utvecklingen mot ett modernt bilsamhille. Man publicera-

de forhdllningsregler for métet mellan hastfordon och automobil, dir ansva-
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ret for motets utgdng foll pa bilisten som beordrades att gentlemannamassigt

hjilpa korsvennen pa alla sitt.

Bilforesprakarna sdg det som sjilvklart att det var ménniskan som maste
anpassa sig till bilen och den ohejdbara utvecklingen. En enorm utvecklings-
optimism och total tilltro till tekniken kommer ofta till uttryck i Svensk
motortidning. Sa hir skrev den 1930, dd man fortfarande tampades med kon-
flikterna pd vigarna. Spinningarna som fanns menade man berodde pé:
“defekter i den manskliga karaktiren. Manniskan ir faktiskt, nir det géller
motorfordon, otillrickligt utexperimenterad och har i alla handelser icke pa
linga hall hunnit sa langt som automobilen. /.../ Ménniskan hinner icke med
utvecklingen utan bli stindigt pa efterkilken” (Svensk motortidning 1930, nr
16).

Den sociala kontrollen

Att fattigdomen var utbredd pa landsbygden i borjan av seklet vittnar ménga
meddelare om. Man hade svirt att klara av ens de nodvindigaste utgifterna.
Bilen riknades inte dit utan sigs som en onddig lyx. Vid den hir tiden var
cykeln pa ménga héll fortfarande en nyhet, och den var inte féorunnad alla.
I Rodeby i Blekinge fanns inga bilar pa 1910-talet. Diremot kom den forsta
cykeln till byn 1906 (KU 6624). Det vanliga folket fick aldrig tillfille att aka bil,
berittar ocksd en man frén Vimmerby, de fick noja sig med att dka histskjuts.
Pa sommaren vagn och pa vintern slide. Ungdomarna hade i allménhet cykel
(KU 6679).

Bristen pa vagar och den daliga vigkonditionen var bidragande orsaker till
att ett bilkop inte var aktuellt pa landsbygden. Den ekonomiska situationen
var dessutom tungt vigande. For de flesta var det omojligt att finansiera ett
bilkép, inte ens av en begagnad bil. Men bakom dessa skil lig ocksd avunden
och den sociala kontrollen.

De personer som trots fattigdom skaffade bil under 20-talet blev utsatta for
bybornas blickar och fragor. Avunden tog sig till uttryck i ett spekulerande i
hur det varit ekonomiskt mojligt for dem att skaffa bil. En kvinna fran
Jamtland berittar om bildgarna i hennes hembygd. Den rike biligaren var det

ingen som undrade 6ver, men en fattig granne som lyckats tillskansa sig en bil
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1920 vickte desto mer funderingar: "Thomasson visste vi var rik, men vér

granne Gustav Ohlsson hade som vi, kanske en tre stycken kor mer, och han
var en bohem annars, vet inte var han fick pengar ifrdn” (KU 6695).

Nir det i Sidensjo socken i Angermanland blev bekant att en hemmansigare
och en elektriker tillsammans kopt en bil reagerade byborna starkt fordoman-
de. "Manga tyckte att de handlade vansinnigt men ’dom skulle fa skylla sig
sjilva, de toka” ” (KU 6680).

Ungdomen och moderniteten

Flera berdttar missnojt hur de aldrig fick tillfille att dka bil i sin barndom och
hirleder detta faktum till att deras fader var sd negativt instillda till bilen.
Bilen blev en tydligt generationsfrdga, dir de dldre hade en djupt rotad miss-
tro mot bilen medan de unga fascinerades av bilen och allt det den symbolise-
rade. Bilen blev en rullande symbol f6r staden och virden som individualism
och frihet. Att bilen redan pa 30-talet kunde st for ungdomsrevolt visar det
hir exemplet: "Pé 30-talet radde, som alla vet, stor penningknapphet. Icke
forty hade en yngling hir i socknen skaffat sig bil och dirtill en fabriksny
sddan. Bil var inte var mans egendom dafortiden och nir ndgon, som kinde
till den unge mannens ekonomi, dristar sig till att fréga, hur han kunde ha rad,
sd svarade han: Det ir bittre att vara kung fér en dag dn att vara en skit hela
sitt liv” (KU 6753).

Bilen blev ett medel med vilket man kunde provocera och utmana den éldre
generationen. Livet bestod inte bara av arbete och forsakelse, det skulle ocksd
vara nojsamt och trevligt. De unga borjade ta del av den upplevelse man kan
kalla modernitet (Berman 1987:13). Det moderna sambhiillet priaglades av en
upplosning av traditionella auktoritetsformer, det utlovade dventyr, makt,
glidje, tillvixt och forvandling.

I Dals Langed var det ménga ynglingar pa gardarna som skaffade sig bilar pd
20-talet. "Det blev verkligen en statusymbol utan like”, skriver en meddelare.
Bilarna anvindes bl.a. till friarfirder och danser, och imponerade sikert pa
bédde kvinnor och min ur den egna generationen. Men den dldre generationen
lit sig inte blédndas: “Bilen kostade i deras syn massor av pengar och gav lik-

som sysslolosheten i katekesen ménga tillfillen till synd” (KU 6617).
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Nordingra socken, Angermanland, 1930.

De som kopte bil brot bdde mot jantelag och arbetsmoral. Det gillde att
skota sig, vara sparsam och investera de smd medel man hade pa ett forstin-
digt sitt som gynnade den framtida forsorjningen. Att bilen med sin stillning
som statussymbol utgjorde ett brott mot dessa virderingar ir tydligt.
Landsbygdsbefolkningen drog likhetstecken mellan den teknologiska utveck-
lingen och de minskliga livsvirdenas forfall. Deras hiftiga kritik mot bilen var
pa ett tydligt sitt en form av modernitetskritik.

Under 20-talet skaffade dndd allt fler landsortsbor bil. Men bilkdparna
utgjorde en minoritet som skilde sig fran det stora flertalet. Vissa grupper
kom att gd i brischen for det folkliga biligandet. Handlare och andra egenfd-
retagare som frisor, smed och slaktare horde till de yrken som intog titplatser
tillsammans med de unga bondsonerna. Ocksa mdnga lirare och svenskame-
rikaner mirks bland de forsta bildgarna. Nistan alltid finansierades det forsta
bilkopet med att bilidgaren erbjod sina tjinster till bybor som ville t.ex. till
likaren, sliktkalas eller kyrkan. Médnga landsortsbor kom dirfor att gora sin

forsta resa i en hyrbil. Pa liknande sitt koptes lastbilar som sedan tog atskilli-
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Skane, 1933. FoT0: GUNNAR LUNDH.

ga passagerare sittande pa binkar pé flaken. Det var inte ovanligt att resené-
rerna aldrig tidigare varit utanfor den egna bygden. Det blev resor i gemen-

skapens och festlighetens tecken till stider och andra sevirdheter.

Fran lyx till nddvandighet

Bilen kom att vinna allt storre gehor i Sverige under 1900-talets forsta decen-
nier. 1910 fanns drygt tusen bilar. Men i mitten av 20-talet hade bilantalet
vuxit till 70 000, for att vid drsskiftet 39/40 ha okat till 249 000 (Liedholm
1947:76).

”Ar automobilen en lyxvara? Frigan mdste besvaras med ett bestimt nej!”
fastslog Svensk motortidning 1920 och pekade pé den stora nytta och vinning
samhillsmedborgarna kunde ha av bilen.

Men bilforesprikarna gick for fort fram nér de pastod att bilen mist sin lyx-
pragel. For de allra flesta var ett bilkop inte tinkbart ens pa 30-talet. Men
synen pa bilen som ett lyxforemdl hade borjat modifieras. Lingsamt kom
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idealen om produktivitet och effektivitet genom teknologi att gora sig gillan-
de dven hos bonderna. Att anvianda bilen i jordbruket blev allt vanligare. Som
hjalpmedel vid frakter av olika slag var bilen oslagbar. I dessa fall var det tunga
arbetet en legitim anledning att anvinda bilen som sparade pd krafterna. Nir
man hade troskat skulle kornet malas och det var inte ovanligt att bonder
skramlade ihop pengar for att hyra en bil till kvarnen (KU 6695, KU 6618).
Bilen blev inte bara ett eftertraktat transportmedel i arbetet i glesbygden utan
ocksa en ovirderlig hjilp i de mest skiftande sysslor pa en gird (KU 6677).
Denna studie behandlar introduktionsfasen i utvecklingsférloppet da bilen
successivt integreras i samhillet (Sorensen & Andersen 1989:7). Nista fas,
integrationsfasen, inf6ll inte férran under 1950- och 60-talen. Karakteristiskt
for denna period dr att bilens lyxprigel avtar. Bilen borjar istillet ses som en
nodvindighet. Detta stadium kan man skénja en féraning till pa den svenska
landsbygden under 30-talet. Men det stora intresset for bilen skulle lita vinta
pd sig dnnu i drygt tio ar. Andra virldskriget medforde bensinransonering och

gummidacken drevs in for militart bruk. Vissa bilar gick pd gengas, men

manga stilldes undan. Histens tid var dnnu inte forbi.

FOTO: GUNNAR LUNDH.
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Svenska vagforeningen 1914-1924

Den "goda vagen” in 1 bilsamhéllet

PAR BLOMKVIST

Svenska végfﬁreningen bildades 1914. Standarden pa de svenska vigar-
na upplevdes som katastrofal och vignitet som underdimensionerat i forhal-
lande till de nya behov som genererats av industrialiseringen, jirnvigarna och
den framvixande bilismen.

Fran starten hade Svenska vigforeningen en speciell mellanstillning i det
svenska vigvisendet. Ingenjorer, tjinstemin frdn det verk som ansvarade for
vigarna (Vidg och vattenbyggnadsstyrelsen, VoV), statsrad, riksdagsmin,
landshovdingar, bilistorganisationer och niringslivsféretridare kunde arbeta
tillsammans i en forening vars mal dr att befrimja vigbygge i Sverige. Den
politiska betydelsen av denna organisering, de personliga nitverk som utveck-
lats runt vigforeningen, dr en del av temat i min kommande avhandling i his-
toria. Redan nu kan sigas att grainsdragningen mellan lagstiftare, regering och
departement och det statliga verket Viig och vattenbyggnadsstyrelsen d den
ena sidan och bilistorganisationerna, niringslivet inom vigsektorn och olika
slags entreprendrer & den andra ser ut att ha varit minst sagt oklar. Att mak-
ten 6ver den forda politiken inte alltid har legat hos de demokratiskt valda
ombuden verkar vara regel snarare dn undantag. Vigforeningen har fungerat
som en spindel i nitet och en motesplats for att skapa en gemensam uppfatt-
ning runt kontroversiella fragor. For att anvinda ett teateruttryck: Svenska
vigforeningen “krattade manegen”. Man skapade ett gynnsamt klimat for
beslut som ledde till etablerandet av vért nuvarande bilvagsystem.

Grundarna var ett antal vigingenjorer med egna professionella ambitioner,
bilismforesprakare frain Kungliga automobilklubben (KAK) och 16 av landets
24 landshovdingar. Redan frén forsta borjan fick Svenska vigforeningen en

Till védnster: Vag 45, 1897 och 1995. FOTO: MATS LANDIN.
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sorts officiell status som producent av opartisk kunskap i fragor gillande vigar

och trafik. Ingenjérerna hade, i linje med andra ingenjérsgrupper vid denna
tid, en ambition att “forvetenskapliga” sin egen kunskap och vigforeningen
blev den kanal dir man kunde propagera for den ingenjorsmassiga vighall-
ningens primat. For landshovdingarna och de lokala vighallarna var vigfore-
ningen en plattform for att reformera vigvisendets organisation. For KAK
och bilismens foretridare kan engagemanget i vigfrdgans 16sning tolkas som
ett sitt att stirka sina positioner utan att explicit behova adressera den betyd-
ligt mera kontroversiella komponenten (bilen) i det tekniska systemet auto-
mobilbaserad vigtrafik. Motstindet mot bilen var omfattande och den sades
skramma hastarna, innebira livsfara och i vissa fall tillskrevs denna sjilvgien-
de vagn rent demoniska egenskaper (se Heurgrens bidrag i denna bok). For
den "goda vigen” kunde man daremot argumentera utifran andra till synes
neutrala tekniska och samhillsekonomiska grunder.

Strategin for Svenska vigforeningen under de forsta dren var att gora den
ingenjorsmassigt byggda och maskinellt underhdllna vigen till norm. Att man
ddrigenom samtidigt byggde bilvigar var ett faktum som man undvek att stil-
la i fokus for debatten.

Fram till forstatligandet av det svenska vigvisendet 1944 arbetade vigfore-
ningen i huvudsak efter samma strategi. Man behdll sin roll som kunskaps-
producent och engagerade sig i savil hur, som att vigar byggdes. I och med
forstatligandet foll en viktig uppgift bort. De utbildningskurser for ingenjorer
och lokala vighallare som vigforeningen hallit dvertogs av staten och blev
onodiga i den nya organisationen.

Efter hot om nedliggning omorganiserades vigforeningen 1947 och biltill-
verkare, oljeproducenter och bilistorganisationer fick ett storre inflytande
over foreningen. Man lade nu mindre vikt vid hur vigen byggdes. Ingenjors-
kunskapen hade blivit etablerad inom det statliga verket (VoV) och var diri-
genom inte lingre nédvindig att kimpa for. Man 6vergick till att koncentre-
ra sig pd att vagar byggdes. Svenska vigforeningen breddade vigfrdgan. Man
tog initiativ till att flerrsplaner togs fram och arbetade for att vigen skulle
kopplas samman med regionalpolitik, bostadsbyggande och samhillsplane-

ring. Inom alla dessa omraden argumenterade man for vikten att planera for
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Gangspanger over flytkdrr, 1911. FoTo: KEYLAND.

Bildandet av Svenska vagforeningen

” En god viig dr icke allenast ett tecken pd samhiillets sund-
het och hdlsa utan dr en symbol for hela landets kulturella

framadtskridande.”

Svenska vigforeningens (SVF) konstituerande méte holls i
Stockholm den 26 januari 1914. Forberedelserna hade borjat

tre dr tidigare ndr landshovdingen i Sormland, Lennart Reu-

okad bilism. Efter forstatligandet kan man darfor siga att vigforeningens
arbete blev mera tydligt inriktat pé politisk lobbying. Bilbaserad vigtrafik var
introducerad och strategin var nu att utvidga sin doman. Att féra fram och

etablera bilismens samhillsnytta pd alla omrdden var det uttalade malet.

BLIV MEDLEM AV | .

_SVENSKA 1
VAGFGRENINGEN

R e )
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Stenbro 6ver Kilabdacken, 1911. Foto: KEYLAND.

terskiold sammankallade ett "vigmote” for att diskutera den “katastrofala
standarden” pa de svenska vigarna. Deltagare var representanter frdn Vig och
vattenbyggnadsstyrelsen och Kungliga automobilklubben, lokala vighdllare
och ingenjorer frin Svenska teknologféreningens avdelning foér vig och
vattenbyggnadskonst. Man foljde upp med ett diskussionsméte i Teknolog-
foreningens regi i Stockholm samma ar. Vid detta tillfille tillsattes en kom-
mitté bestdende av Erland Bratt, generalsekreterare i KAK, och kaptenen i Vig
och vattenbyggnadskdren Ingemar Petersson. Ett upprop forbereddes och
skickades ut 1913. I uppropet, som undertecknades av 16 av landets 24 lands-
hovdingar, uppmanades till bildande av en ”Centralforening for de svenska
vigarnas forbattring”. Redan i uppropet ser vi tvd av de argument som flitigt
skulle forekomma. Dels att det var samhillsekonomiskt vansinne att hélla fast
vid den existerande organisationen for vigviasendet och dels den implicita
kopplingen till att ett folks andliga och kulturella stillning direkt avspeglades
i standarden pa dess vigar.

Maétet gav sitt stod till uppropet med acklamation och en styrelse under led-

ning av landshovding Reuterskiold utsdgs. For det 16pande arbetet bildades ett
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“sekretariat” bestdende av ett antal unga civilingenjorer med Ingemar
Petersson som ordforande. Sekretariatet och Petersson var mycket tongivan-
de i foreningen under de forsta ren. Ar 1915 hade man 1000 medlemmar och
nistkommande &r var antalet det dubbla. Under perioden 1914—63 har med-
lemsantalet legat runt 3 000 enskilda och korporativa medlemmar.

Sedan foreningen antagit stadgar och sdlunda konstituerats meddelade riks-
marskalk greve Douglas att konungen sjilv erbjod sig att stilla sig i spetsen for

vigforeningens arbete som dess beskyddare. Dessutom limnade Gustav V ett

bidrag pd 10 000 kronor. Det var definitivt ingen grisrotorganisation som
hade bildats.

Vagfragan

” Det ir niamligen ingalunda sant att Sverige icke ha rdad att ha biittre vigar

in de nuvarande. Tvirtom rdder motsatt forhdllande: Sverige ha icke rdad

att ha sa daliga vigar som det nu har.”

Att med siikerhet uttala sig om standarden pd de svenska vigarna vid seklets
borjan dr svart eftersom teknisk standard dr ett kontextbundet kriterium.
Bedomningen beror inte minst pa vilka fordon som man menar ska trafikera
vigen. En bra vig for histskjuts pd hjul eller medar ir kanske inte en god bil-
vig. Om hur det svenska vigvisendet var organiserat finns dock en del att
beritta.

Vignitet var (och dr) uppdelat i allminna respektive enskilda vigar.
Enskilda viigar var (och ir) till exempel skogsvigar eller utfartsvigar fran jord-
bruk och industrier. Dessa byggdes respektive underholls helt privat (med
visst statsbidrag). For de allmidnna vigarna diremot var, fram till forstatligan-
det 1944, byggandet en statlig angelidgenhet och underhillet en uppgift for
dem som lokalt utnyttjade vigen. Denna tudelning av ansvaret for de allman-
na vigarna var vigforeningens frimsta maltavla under den undersokta perio-
den.

Principen var gammal. Av hivd sedan landskapslagarnas tid och kodifierat i
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1734 ars lag skulle underhallet av vigarna
skotas sdsom naturaprestationer av de som
hade omedelbar nytta av vigen (“intresse-
principen”). Varje jordbruksfastighet blev
vid "vigdelningen” tilldelad en viglott vars
storlek var proportionell mot fastighetens
taxeringsvirde. Bonderna skulle alltsd med
egna redskap och med eget arbete anskaffa
viglagningsmaterial och halla sin del av den

allmanna vigen i farbart skick under den

torra perioden samt skota plogning och sno-
rojning under vintern. Genom bland annat
hemmansklyvningar blev till slut antalet
enskilda viglotter mycket stort. Omkring
1910 fanns det cirka 350 000 vigstrickor,
var och en med sin speciella huvudman.

Vissa lotter var inte mera 4n en meter linga och manga under 10 meter.
Dessutom kunde en viglott ligga upp till 40 km fran jordbruksfastigheten. Att
bonderna klagade pa denna “vigtunga” forvanar kanske inte.

I och med industrialiseringen kom ocksa flera att anviinda sig av de allmin-
na vigarna for transporter. Dessa nya niringsidkare behovde inte ta del av
vagunderhillet. En lagindring 1891 utvidgade visserligen intresseprincipen
ndgot samt gav mojlighet att betala kontant till vigdistriktet istillet, men mer-
parten av underhillet foll indé pa bonderna och naturavighallningen bestod.
Lagstiftarens tilltelse for vigstyrelserna i distrikten att ta dver vigunderhallet
iegen regi (1921), innebar en omedelbar férandring i arbetets organisering.
Dessutom blev den nya automobilskatten (1922), vilken tillfoll vigvisendet,
ett viktigt incitament for de lokala styrelserna. Ar 1925 hade mer in hilften av
alla distrikt tagit 6ver och 1930 fanns det endast 12 (av totalt 374) vigdistrikt
dar man fortfarande tillimpade naturavighallning (Svenska vigforeningens
tidskrift 1939:1, s 78—79. Se Aven Pettersson 1988 s. 38).
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Budskapet, mottagarna och metoden

” Genom foreningens kraftiga insats har viickelsen skett och i en fortsatt
framgdng af dess verksamhet ligger ... vira forhoppningar om erndende af

det stora mdlet: goda vigar.”

I stadgarna slas fast att vigforeningen skall “verka for de svenska vigarnas for-
bdttring och att hoja intresset for deras fackmissiga underhdll”.
Informationen (eller som man sjilv sade, “propagandan”) om det ritta sittet
att underhilla vig, riktade sig till riksdag och departement, Vig och vatten-
byggnadsstyrelsen, lokala vighdllare och vagstyrelser samt till den allminna
opinionen. Svenska vigforeningen anvinde sig av en rad medel for att nd sitt
stora mal”.

Man ordnade kurser och vigmoéten, holl foredrag, foreslog liroplaner for
tekniska hogskolan och folkhogskolor. Under dren 1914-1923 héll forening-
en 97 kurser och vigmaoten.

For att formalisera “vickelsen” gav man ut en “Vigkatekes”. Broschyren
“Korta anvisningar for vigunderhallets utférande” inleds med den definition
pa ”Vig” som blev foreningens egen. Dessutom gav man kontinuerligt ut en
rad populirt hallna broschyrer, bl.a. i samarbete med KAK.

Man publicerade sin egen tidskrift, skrev tidningsartiklar och bocker av
olika slag samt producerade och distribuerade film och diabilder vilka anvin-
des vid foredrag och kurser. Sekretariatet tog till exempel upp frdgan om
inspelning av en ”dramatisk film” visande “tvd hdstars modosamma arbete
med smala hjul pa en dalig vig och dels samma hastars arbete med breda
hjul”. Onekligen hade man sinne for detta mediums pedagogiska kraft.

Man upprittade statistik, inforskaffade en egen modern vigmaskinpark for
demonstrationsindamdl och fungerade som konsulterande ingenjorer i vig-
tekniska fragor, utforde prov samt certifierade vigredskap, maskiner och
material.

Sist och inte minst viktigt besvarade man remisser, uppvaktade statsmak-

terna med forslag till reformer inom vigsektorn och inom ingenjorsutbild-
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ningen samt besvarade fragor fran vigstyrelser och militéra organ i alla upp-

tankliga viganknutna fragor.

Argumenten

Svenska vigforeningens argumentation gick som sagt ut pa att sitta vigen pa
den politiska dagordningen och ge vigfrdgan status av en nationell angeligen-
het.

Naturavighallarna sdgs vara oférmégna att arbeta rationellt: ”Det dr inom
vighallningen liksom inom tillverkningen i allminhet: hantverkeriet far maka
at sig for storindustrien ... Svenska vigforeningen dr pa ritt strat, dd den ¢j
kastar bort arbete pd att kndda den gamla forlegade surdeg, som heter natura-
vaghallning.”

Vidare dr man noggrann med pdpekandet att vigen inte konkurrerar med
jdrnvdgen utan tvdrtom ir ett absolut nodvindigt komplement. Kommu-
nikationsapparaten maste ses som en helhet och dven om vigforbittringar ar
dyra ér det just inom detta omrdde som resurserna ska liggas av nationaleko-
nomiska skal.

Ofta dterkommer hénvisningar till modernitet och vigarnas betydelse for
ett folks sjdlvkansla — det viktiga “folkpsykologiska moment som 13g i vigfra-
gans l6sande”. En ny sorts ménniska maste skapas. Bonden maste fés att for-
std att ett rationellt vaigunderhall betyder mera pengar i egen kista genom den
okade fraktkapacitet som blir resultatet. Man menar att bonderna inte bryr
sig om ifall de far dka flera turer med liten last i sin kiirra varje ging dérfor att
de inte har ett riktigt tidsbegrepp. Rummets krympande och tidens dkande
virde ska bana vig for den nya och moderna minniska som inser vigarnas
betydelse for hela riket. Aven om man ir forsiktig med att hinvisa till auto-
mobilen spas den dndd komma att inféras for “praktiska” skil och déirigenom
bli den kraft som ” gifvetvis framtvinga en forbittring av vigarne”.

De svenska vigarnas “déliga kvalitet” ar ett stindigt dterkommande tema.
Vigforeningen presenterar i detta sammanhang sin egen definition pa en "god
vdg”: ”Vig kan sigas vara en tillrackligt slit, hdrd och barkraftig yta av behov-
lig bredd med nojaktigt svaga lutningar och krokningar...” (Svenska vagfore-
ningens tidskrift 1916:3, s. 1).

Féregdende uppslag: Ugglarp, Skane.
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Rénneberget, 1909. Foto: 0SCAR HEYDE.

Denna slita, harda och barkraftiga vag utan skarpa backar och kurvor ar i
sjilva verket definitionen pd bilvig och helt anpassad efter den ingenjorsmas-
siga norm for byggande och det maskinella underhall viigféreningen arbetade
for. Maskinellt underhall var enligt vagforeningen det enda "rationella under-
héllet” och foljande citat visar pa hur man diskuterade sig fram till slutsatsen
att vigvisendet maste reformeras:

”... med ett rationellt vigunderhdll i allménhet afses de dtgirder och kost-

|
1
nader, som erfordras for att bibehdlla en redan forut pad tekniskt rationellt

sitt anlagd vig i sitt ursprungliga goda skick ... Som emellertid torde vara

bekant, kunna vira svenska vigar ingalunda hinforas under bendmningen

goda vigar, beroende pd att de i regel fran borjan ej blifvit anlagda pad ett

tekniskt rationellt sitt. Som en fullstindig ombyggnad af vira vigar ... ej

kan tinkas férekomma, dr det gifvet, att ett rationellt viigunderhdll hos oss

... mdste inrikta sig pd ett successivt forbittrande af vigarne.”
Resonemanget ar intrikat. Forst definierar man god vig och sedan rationellt

underhdll som skotsel av god vdg. Eftersom ”god vdg” inte existerar maste
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man definiera om rationellt underhall till att betyda “successivt skapande av

god vig”, det vill siga vigbygge. For att utfora ett rationellt vigunderhall i
denna utvidgade betydelse maste maskiner anvindas. For att dyra maskiner
skall kunna inforas krévs det att vighallarna gar samman i kooperation eller
annu hellre att vagstyrelserna tar 6ver vighéllningen. Dirfér méste organisa-
tionen forandras.

Kérnan ér forstas vad som ska kallas “god vig”. P& en hérd, kullrig yta med
inte alltfér tvdra krokar kan man kora fort med en tung person- eller lastbil.
Histekipaget har inte den hastigheten att kurvorna ar ett problem. Vad giller
lutningen visar foreningens egna utredningar att olika forutsittningar giller
for hast respektive bil. Histen sigs ma bist av korta branta backar med mel-
lanliggande plana strickor (terrassering) under det att bilen helst ska ha en viig
med jimna inte alltfor branta lutningar.

Utan att vara expert pd framforandet av bil & vig och i synnerhet vad giller
detsamma med hist, kan slutsatsen dras att hur man definierar en god vig ir
beroende av vilket fordon man helst ser trafikera vigen.

Detta visar explicit hur vigféreningen hade tinkt sig omvandlingen av det
dévarande histbaserade vigtransportsystemet till ett baserat pd automobilen.
Genom att utvidga definitionen pa rationellt underhall till att inte bara inne-
fatta att halla befintlig vig i farbart skick utan dessutom att gradvis forbéttra
vigkonstruktionen, successivt bygga ny vig, skapar man en situation dir ett
nytt system omarkligt avloser det gamla.

Argumentationen visar ocksa pa Svenska vigforeningens till synes paradox-
ala strategi. Man hidvdade att vigfragans losning var viktig for hela riket och
att det satt pa vilket kommunikationerna organiserades inverkade pa snart
sagt alla samhilleliga omrdden. Samtidigt argumenterade man for att det fak-
tiskt fanns ett tekniskt riktigt sitt att bygga och underhdlla vig, ett rationellt
sitt att organisera viagvisendet och att man kunde, sd att sdga, “besvara vig-
fragan”. Detta svar bestod av att tillimpa de kunskaper ingenjorerna hade.

Innan jag gdr vidare vill jag ndimna ytterligare ett argument for att det fak-
tiskt var en vdg anpassad till bilen man kimpade for. Att halla vigen i farbart
skick sommar som vinter var den lokale vighéllarens ansvar. Svenska vagfor-

eningen trottnade aldrig pd att framhalla vintervigarnas betydelse. Man
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anordnade vintervigdagar, propagerade for modern utrustning och utredde

hur en tekniskt riktig snoplog borde konstrueras. Den energi som lades ner pa
problemet med snotickta vigar forefaller vid forsta anblicken nagot éverdri-
ven. Men en vil plogad vig ér inte alls det optimala underlaget for ett hist-
ekipage. Pa vintern drog histarna slidar och bonderna var alltsé inte betjinta
av att ta bort all sno. Person- och lastbil diremot kriver samma hirda och
slata yta i alla viderlekar (Heurgren 1995).

Ny teknik som politiskt argument

Den "fabriksmissiga” vighdllning man propagerade for i féredrag och vid sina
kurser blev ett par ar efter féreningens bildande en het politisk friga. Vig och
vattenbyggnadsstyrelsen uttalade sig om vigféreningens ansokan om statsbi-
drag. Man ansag att foreningens upplysningsarbete i ndgon man var missrik-
tat darfor att foreningens kurser i allt for hog grad demonstrerade dyrbara
maskiner som sades vara “olimpliga for nuvarande forhéllanden” (dvs.
olampliga i den existerande organisationen baserad p& naturaunderhall-min
anm). De vid kurserna utforda arbetena “hade mera karaktiren af ombyggnad
an af underhall af befintlig vag”.

Vig och vattenbyggnadsstyrelsen satte som villkor for statsbidrag att vig-
foreningen gick med pé att ” foreningens viigkurser borde afse meddelandet af
undervisning i enklare arbetsmetoder och i anvindandet af enklare redskap
for vigars rationella underhdll”.

Vig och vattenbyggnadsstyrelsens definition av rationellt underhdll var
uppenbarligen inte samma som Svenska vigforeningens. I detta fall hingde
rationellt underhdll samman med “enkla redskap” i motsats till de moderna
maskiner vigforeningen kopplade till begreppet.

Man tillstyrkte alltsé statsbidrag om vigforeningen évergav maskinerna och
propagandan for ombyggande och istillet foljde ett program med enkla red-
skap vid sina vagkurser.

Tydligare kunde det inte sigas. Vigforeningens radikalt utvidgade defini-
tion pd rationellt underhdll som foljer av ambitionen att bygga om alla vigar
sd att de passar bilen (god vig = bilvig) riskerade att bryta sonder hela det eta-

blerade system for vighallning dir staten genom VoV bestimde standarden
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for bygge och vigdistrikten och naturavighdllarna under éversyn av linet
ansvarade for underhdllet av befintlig vig.

Har stod striden inte om huruvida den nya tekniken och den nya kunska-
pen var bra eller dalig i ett snévt tekniskt perspektiv. Frigan var om den nya
tekniken passade in i ett existerande administrativt och politiskt system. P en
punkt var man 6verens. Ingen part sag pd tekniken som ett politiskt neutralt
fenomen. Vigforeningen insag mycket vil att maskinellt vigunderhall skulle
komma att tvinga fram en dndring av de institutionella forhdllanden som
rddde inom vigsektorn. Detta var precis vad man ville. Vig och vattenbygg-
nadsstyrelsen sag ocksa maskindriftens politiska potential men uppfattade den
som en fara for det existerande systemet och agerade for att stoppa stordrif-
tens utbredning. Jag vill understryka att VoV inte diskuterade om vigfore-
ningens nya maskiner producerade bra vigar. De kunde mycket vil anse att
vagforeningens definition pa god vég i ndgon mening representerade en bitt-
re vig dn de befintliga. Men denna gingen handlade det inte om jaimférelser

mellan olika tekniska prestanda. Det handlade om politik, ideologi och en
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institutionell struktur som man ansdg vara hotad. Succén eller misslyckandet
vid etablerandet av ny teknik kunde i detta fall alltsa inte tillskrivas nagon hos
tekniken inneboende egenskap av att vara bittre” eller "simre” dn den gamla.
Konflikten mellan Svenska vigforeningen och Vig och vattenbyggnadsstyrel-
sen slutade med vigforeningens kapitulation. Man flyttade maskinerna frin
sina kursplaner och dgnade sig dt redskap anpassade till naturavighallningen.
Men man gav inte upp sin vriga propaganda for "rationell vighallning” och
forandrad organisation. Som redan nimnts var det till slut foreningens asik-
ter som segrade i och med att vagdistrikten i slutet av 1920-talet gick 6ver till

att skota underhdllet i egen regi.

Svenska végforeningen som studieobjekt

Avslutningsvis vill jag nirmare presentera de viktigaste aktorerna i vigfore-
ningen under de tio forsta dren och diskutera historisk forskning inom vig
och transportsektorn utifran tva till synes triviala pdstdenden: ”Sverige ir ett

bilsamhille” och ”Utan vigen stannar bilen”.

Motoristerna

Kungliga automobilklubben bildades 1903 i sam-
band med den forsta bilutstillningen i Sverige
(Stockholm 16-24 maj 1903). Forutom sillskaplig

samvaro och motorsport engagerade man sig tidigt pa

det politiska planet for att dirigenom genomdriva sin malsittning att arbeta
for ”en forbidttrad vighallning och i samband med hir stdende &tgirder,
hvarigenom automobilens bruk i vidstricktaste mén kan goras fruktbirande”
(§ 1, c.). Direkt kontakt med riksdagsmiin och befattningshavare sdgs som en
viktig kanal for politiskt inflytande. Den sittande utredningen av 1906 ars
automobilforordning togs med till en bilutstillning 1905 och fick sjélva prov-
kora det nya fordonet. Allt i syfte att i mojligaste man stimma dem gynnsamt
for automobilsaken”.

Vid bildandet av Svenska viagforeningen var representanter frin KAK myck-
et aktiva. KAK:s generalsekreterare ingenjor Erland Bratt ingick i den kom-

mitté som skulle forbereda bildandet och ta fram foreningens stadgar. Vid
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vigforeningens 10-drsjubileum avtackade KAK:s ordférande von Rosen som

initiativtagare till vigféreningen. Greve von Rosen meddelade dock sjilv vid
det konstituerande motet 1914 att ... dran av initiativet tillkomme Ing. E.
Bratt”. Det ma vara oklart vem som forst kom med idén. Helt klart dr dock att
KAK hade ett mycket stort intresse av att bilda en allmin foérening for vigar-
nas forbittring. En inte allt for djdrv tolkning dr att man insdg svérigheterna
med direkt bilpropaganda och dirfor valde att ta “omvigen” over vigfore-
ningen for att mera indirekt fora fram sin sak.

KAK var dock inte alls blyga med att erkiinna sin betydelse vid bildandet. I
en reklambroschyr fran 1915 beskrev man vigféreningen som framvuxen ur
automobilklubben och avslutade med att bilisterna dirigenom sett en av sina

“kéraste forhoppningar gd i uppfyllelse”.

Landshovdingarna

Den forening som bildats var som sagt ingen grisrotsrorelse. Syftet var visser-
ligen att forandra vagvasendets organisering genom ett avskaffande av natura-
vaghdllningen. Men det var inte till bonderna man vinde sig i férsta hand.
Istillet satsade man aktivt pad att etablera sig i toppen av det svenska samhil-
let. Mycket medvetet valde man en strategi som gick ut pd att enrollera s&
mdnga personer som mojligt med en politiskt inflytelserik position i samhal-
let. Vigfragan skulle sittas pd den politiska agendan och goras till en angela-
genhet for hela landet, inte bara en sak for motoristerna. Man skapade ett per-
sonligt ndtverk dér politisk konsensus skapades om vikten av okat vigbygge i
Sverige. Det viktiga for vigforeningen var att bygga upp sin auktoritet och en
organisation dar sédrintresset till synes var eliminerat. Med Gustav V:s engage-
mang bekriftades strategins succé.

Det fanns manga adelsmin i féreningen styrelse och medlemskader. De var
som dgare av stora lantegendomar dven betydande vighallare och en dndring
av det sdtt pd vilket underhallet utférdes vilkomnades givetvis av denna
grupp.

Landshovdingarna var som konungens befattningshavare ute i linen ansva-
riga for de allmédnna vigarna och hade till uppgift att 6vervaka de lokala vig-

styrelsernas administration av underhéllet. Deras motiv for att engagera sig i
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Svenska vigforeningen dr uppenbart. Det dr ddremot for en nutida betraktare
en aning uppseendevickande att de ansdg sig kunna verka inom denna orga-
nisation. Vigfoéreningens uttalade mal var att radikalt omstopa just det sven-
ska vigvisende som konungen satt landshévdingarna att forvalta. Trots detta
forefaller det inte ha uppfattats som en motsagelse att en statlig tjainsteman
engagerade sig i en politisk pitryckargrupp med syfte att fordndra den orga-
nisation han arbetade inom. Detsamma gillde for ingenjorerna anstillda av
Vig och vattenbyggnadsstyrelsen som skulle bista linsstyrelsen med teknisk
kunskap i vigfragor. Svenska statstjanare har rykte om sig att vara, eller i alla
fall ha varit, lojala, omutbara och opolitiska. Inom vigsektorn finns som synes
exempel pd att kombinationen kungligt ambete och politisk lobbying inte alls

uppfattades som kontroversiellt.

Ingenjérerna

En mycket viktig grupp i Svenska vigforeningen var civilingenjérerna. De var

utbildade vid Kungliga Tekniska Hogskolan i Stockholm och ofta medlemmar
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i den civila, men militirt organiserade, Kungliga vig och vattenbyggnadskéren
(VVK).

Ingenjorernas motiv kan sammanfattas i begreppet “professionaliserings-
stravande”. I takt med den 6kande industrialiseringen blev teknikerna vikti-
gare och i deras egen propaganda var den tekniska sakkunskapen det medel
som skulle fora Sverige till en titposition i nationernas fredliga tivlan. Med
modern industri som vapen och ingenjorerna vid frontlinjen skulle riket g en
ny stormaktstid till métes.

En viktig organisation fér denna kamp blev Svenska teknologforeningen,
som bildats 1861, och som under 1900-talets tvé forsta decennier fick en allt
viktigare roll. Teknologforeningen arbetade hért for att hoja ingenjorernas
vetenskapliga status och att fa teknologisk forskning etablerad vid KTH och i
industrin. Bildandet av Ingenjorsvetenskapsakademin (1919) och inrittandet
av teknisk doktorsgrad (1927) var viktiga steg i teknologforeningens strivan
att ge ingenjoren hans (vid denna tid var ingenjoren per definition man) ritt-

matiga plats i samhallet jamsides med naturvetaren.
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Vig och vatteningenjorerna i Svenska vigforeningen hade samma ambitio-
ner, och som redan namnts spelade teknologféreningen en roll dven i bildan-
det av vigforeningen. Vigingenjorerna hade dock en ndgot annorlunda
utgdngspunkt jaimfort med andra tekniker. Den kunskap som krivdes for att
bygga och framforallt underhdlla vig var inte ett privilegium for en utvald
grupp. I och med naturavighdllningen ansags varje bonde tillrickligt kompe-
tent och ingenjorernas frimsta mal blev dirfor att avskaffa denna “uraldriga
och omoderna” institution. Den forsta uppgiften var att etablera sin egen defi-
nition av vad en vig skulle vara och vidare att hivda sin egen “vetenskapligt
grundade” metod som norm for utférandet. I Svenska vigforeningen blev
ingenjérerna tongivande under de forsta aren och argumenten for vagforbitt-
ringar uttrycktes ofta med tekniskt sprikbruk. Samtidigt som ingenjorerna
ldnade sin auktoritet, som byggde pa tron att teknisk kunskap ar politiskt neu-
tral, till viagforeningen, kunde de utnyttja de andra medlemsgruppernas posi-
tion 1 det politiska livet for att fora fram sin sak.

Sverige &r ett bilsamhalle

Som ett "empiriskt konstaterande” dr pdstdendet relativt litt att acceptera. En
glimt ur statistiken talar sitt tydliga sprak: Det totala vignitet i Sverige har
(1990) en lingd av 415 000 km. Vigarna indelas i allménna och enskilda. Ar
1900 hade vi 54 800 km allmin vig som 1990 nistan fordubblats till 98 600
km (Sveriges Nationalatlas "Infrastrukturen” 1992, s. 34-36. Se dven Vig-
verkets jubileumsbok 1991, s. 231-238). Ar 1900 firdades svensken i genom-
snitt 23 mil per 4r. Ar 1990 reser vi 1 281 mil per &r och person. Bilens andel
ar 78%. Privatbilismen stir for hela 6kningen av persontransporten sedan
andra virldskriget. Antalet personbilar var cirka 5000 dr 1914 och har mellan
1925-1990 okat fran 59 000 till 3,5 miljoner (593 ggr).

Genomgangen visar inte bara att biltrafiken exploderat under 1900-talet for
att bli det dominerande transportmedlet. Statistiken visar ocksa att samhallet
“tagit sitt ansvar” genom utokat vigbyggande. I den betydelsen har Sverige
blivit ett “bilsamhalle”.

Om tdget och jarnvigen kan sdgas vara industrialiseringens transportsystem

s& dr bilen och vigen folkhemmets eller vilfirdsstatens. Tydligt dr att 6ver-
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géngen till en vigtransportbaserad infrastruktur, som den ovan presenterade
statistiken indikerar, pd ett genomgripande sitt forandrat det svenska samhil-
let. Ndgot som framstar dn klarare om man dirtill ligger den svenska bilin-
dustrins utomordentligt stora betydelse for sysselsittning och exportinkom-
ster, bilens sociala och kulturella betydelse i minniskors liv, resultat av stads-
och bebyggelseplanering med vigen/bilen som utgdngspunkt samt konse-
kvenser for natur och urban miljé.

Trots att biltrafik haft ett sd stort genomslag i samhillet under detta sekel
har inte historiker tagit upp frigan och “bilsamhallets historia” aterstar att
skriva. En hypotes om orsaken till detta dr att bilens utveckling setts som
"naturlig” och dérfér bortom ménniskans och samhillets kontroll. Denna syn
pa teknik som en fristdiende faktor med en egen, av samhillet oberoende
intern dynamik, har pa senare ar allt mera borjat ifrgasittas. I den sa kallade

STS-traditionen (Science, Technology and Society) inom teknikhistoria/-soci-
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ologi har det komplexa och intrikata samspelet mellan teknik och sambhille
studerats. En gemensam namnare for den forskning som bedrivits ér att tek-
nik inte kan studeras isolerat fran sitt sammanhang. Samhiille och teknologi dr
sammanflitat i en "somlds viv” (seamless web). Med detta som utgdngspunkt
har en grupp forskare analyserat till exempel jirnvig och elektrisk belysning
som utveckling av “stora tekniska system” — LTS (Large Technical Systems).
Inom LTS-filtet antar man saledes att systemen inte endast kan forstds som
teknologi eftersom de tekniska och de sociala dimensionerna &r sammanflita-
de och ett stort tekniskt system dirigenom har en “sociotekniskt” karaktir.
Termen “systembyggare” brukar anvindas for de aktorer som skapar ett nytt
tekniskt system. I min kommande avhandling kommer jag att se Svenska vig-
foreningen som en mdojlig systembyggare inom det stora tekniska systemet

vigtransport med bil.

91



Végforeningens forsta kurs for lokal véghéllare, Enebyberg 1914.
FOTO: SVENSKA VAGFORENINGEN.

FOTO: SVENSKA VAGFORENINGEN.
1
\

92




Utan vagen stannar bilen

Att bilen behover en vig att kora pd ldter sjdlvklart. Men betraktar man
utvecklingen av bilismen i ett historiskt perspektiv och i den ovan omtalade
LTS-traditionen framstdr relationen mellan bil och vig som synnerligen
intressant. Det var héstdragna fordon som trafikerade viigarna vid tiden for
bilens introduktion i det svenska samhillet. Bilen var en ny teknik att frakta
gods och minniskor som inte alls framstod som ett sjilvklart val. Motstandet
var stort och bilen klassades ofta som ett onyttigt fritidsnoje for de rika. Det
gillde alltsd for “systembyggaren” att ersitta ett gammalt vigtransportsystem
med ett nytt.

En jimforelse med ett annat tekniskt system, jarnvigen, ar belysande.
Likheterna ir manga (inte minst det sitt pa vilket de bagge systemen péaverkar
vért dagliga liv): De ingér i vad som brukar kallas ett samhilles infrastruktur
och de kriver stora initiala investeringar i form av spar- respektive vigbygge
vilket innebir att central planering, ofta med statlig inblandning, ar en forut-
sittning. Dessutom dr de anliggningar som utgor det fysiska nitverket inte
flexibla. Risken att "bygga fast sig” dr stor.

Den storsta skillnaden mellan de tva systemen bestdr i att kopplingen mel-
lan spdret och loket ér starkare én den mellan vigen och bilen. Darigenom blir
vigbyggande ett mera komplext problem att studera. Vigburen transport av
minniskor och varor med bil uppvisar médnga likheter med jarnvigen men ar
inte i lika hog grad ett vil avgrinsat tekniskt system. Detta brukar uttryckas
som att jirnvag ir ett “hdrt kopplat” och bil/vig dr ett "16st kopplat” system.
For den som i sekelskiftets Sverige ville arbeta for inférandet av ett automo-
bilbaserat vigtransportsystem gillde det alltsd att anpassa en del av det teknis-
ka systemet till en ny teknik. Detta dr en ofta forbisedd komplikation vid ana-
lysen av biltrafikens historia. Andra tekniska system kan “marknadsforas”
som en helt ny och revolutionerande uppfinning, ett firdigt "paket”. Vid upp-
byggandet av jirnvigen kunde foresprikarna lana stralglansen fran den nya
tekniken, ofta associerad med ett nytt och bittre samhille. Den systembygga-
re som ville skapa bil/vigsystemet kunde inte pa samma sitt exploatera tekni-
ken retoriskt. Visst fanns motstind dven mot jarnvigen. Men jag vet ingen

som godkénde bygge av rils och samtidigt argumenterade mot tagtrafik.
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Avslutning

Jag har i denna artikel framst velat lyfta fram tvé aspekter i studiet av bilismens
historia. Dels att succén vid introduceringen av ny teknik inte alltid kan for-
klaras med att den nya tekniken var "bittre” dn den gamla. Dels har jag visat
att de aktorer som aktivt arbetade for bilismen i Sverige vid seklets borjan
anvande sig av en bred strategi dir etablerandet av auktoritet inom det tek-
niska omradet gick hand i hand med enrollerande av politiskt betydelsefulla
personer i samhillet och uppbyggandet av ett informellt nitverk positivt
installt till bilen och vigen.

Man kan sdga att Svenska vigféreningens arbete gick ut pé att forandra det
sétt pa vilket man talade och tinkte om bilen. Att omdefiniera denna nya tek-
niska artefakt till nagot for samhillet nyttigt och nddvindigt och dirigenom
bygga in bilen i ett framtidsinriktat transportsystem. Med ett uttryck frin
LTS-teori kan végforeningens strivanden beskrivas som skapandet av biltra-
fiksystemets "momentum”. Momentum har anvints for att beteckna nir ett
tekniskt system uppnatt en sd hog grad av komplexitet (tyngd) att det ser ut
att utvecklas av egen kraft. Begreppet har dock frimst avsett den punkt nir de
fysiska och ekonomiska komponenterna (rils, ledningar, vigar, investeringar
osv.) ndtt en sidan storleksordning att man sa att siga har "byggt fast sig” i ett
visst system. Men som ovanstdende redogorelse visat giller det for en “sys-
tembyggare” som vill vara framgdngsrik, att besitta dven andra kunskaper in
de rent tekniska. Jag foreslar dirfor att vigforeningens strategi karaktiriseras
med ett utvidgat begrepp: Svenska vigforeningen arbetade for att skapa ett
”socialt/politiskt momentum” for bilbaserad vigtransport.

Jag avslutar med tva citat som visar hur Svenska vigforeningens relation till
bilen férandrades under perioden. I bérjan fick man ta hinsyn till att bilen
inte var “populir pa landsbygden, den skrimde histarna och man vidrorde
bilens framtidsutsikter mycket forsiktigt for att inte stota sig med lantbrukar-
na”. Ar 1924 sammanfattade en talare vid 10-arsjubileet vigforeningens syn pa

automobilen som “ett mycket gott handtag i propagandan for bittre vigar”.
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Svenskens forsta bilsemester

CLAES JOHANSSON

Det vilar ett skimmer av oskuld over svenskens forsta bilsemester.
Kanske dr det alltfor litt att romantisera kring bleknade svartvita bilder med
glada sommarlediga svenskar och prudentliga reseguider springfyllda med
goda rdd, men dndé: det rddde en oforfalskad upptickarglidje. For forsta
gdngen, med egna bilen, nosade sig svensken forsiktigt ut i landet — och
virlden.

Med femtiotalets ekonomiska uppsving och lagen om tre
veckors semester fylldes Sveriges sommarvigar av lystna
uppticksresande. Det man tidigare kallat semester var kan-
ske en ldngtur pé cykel eller en tagresa till sliktingar pd lan-
det. Nu gjorde man Sverige pa en vecka. I en Volvo PV. All

eventuell dngslan 6ver det okidnda gick att bota med nog-

grann planering och med ritt prylar. Femtiotalet var det
decennium alla problem fann sin 16sning i en oumbirlig grunka. I regel gjord
av plast.

“Hall det goda huméret uppe! Det iir en resevaluta som dr gingbar overallt.”
Detta var ett av "1000 tips for en trevlig resa” som Bilistens loggbok for
Europa sd vinligt foreslog. Andra klokskaper ur denna skrift frdn 1952 ér

Bild évre t v; Den allra mest idealiska semestern framstéllde man i en fotostudio.

Tva vélartade barn, ett spritkék, en termos i plast, en luftmadrass och en badboll.
Sjélvklart flotta Volvo Amazon av 1960 ars modell i centrum. Det enda som stér bilden
ar den rika mangden télt. Var familjen osams?

Bild undre t v; En fartfylld husvagn utan lyxorienterade inslag som fénster. Den ar
sannolikt ett avancerat hembygge fran tidigt femtiotal. Kanske &r det den stolte agaren
som poserar vid sin skapelse. FoTo: UR FORFATTARENS ARKIV.




. soder om Pyreneérna gir det inte med tvidelade dam-
baddrikter eller herrbadbyxor utan éverdel!” eller ”Var forsik-
tig med simturer pd okdinda vatten! Det férekommer forridiska

strommar, som kunna bli dven en duktig simmare overmiikti-

»

ga’.
Att fritt forflytta sig i egen bil var bara i sig ett dventyr. Om
det sedan regnade, var kallt och elindigt spelade mindre roll.

Vi hade med oss mat hemifrdn, det var for dyrt att dita ute”, berittar Gertrud
Hansson i Sturefors. Hon och maken Bertil, som var chauffér, dkte den langa
vdgen norrut, lings med Hoga Kusten i en ldnad droskbil.

Vi ville se snon men vi var hela tiden oroliga att bensinen inte skulle ricka
hem igen. Sa tiltade vi pad en stubbdker och vdr dotter fick sova med vintermdos-
sa. Det var frost ute. Pd morgonen gick vi till en bonde och kiopte mjolk.”

Gertrud minns med glidje nir familjen hade rad att kopa ett storre tilt pd
sextiotalet. Och den egna PV:n som kostade 3 000 kr begagnad 1961.

I Nordiska museets arkiv finns semesterminnen nedtecknade. En man skri-
ver:

1953 kopte vi var forsta bil, en mérkgron Opel Rekord, hos Motorcentralen i
Soderhamn. Den gav oss genast mojligheten att foreta en ndgot lingre semester-

resa. Den 28 juli 1953 hidmtade vi bilen och redan den 30 for vi ut

pa vir forsta bilsemester. Forutom jag och min fru var mina

svirforildrar med. Min svirfar var 65 dr och hade aldrig
varit ute pd ndgon lingre semsesterresa. Svirmor hade

varit med pd ndgra syforeningsresor med buss.”

For den dldre generationen var bilrevolutionen dn mer
tydlig. Minnena ér sedan glasklara: hur man plockar fram
campingutrustningen som legat undanstuvad sedan 1947

ars cykelsemester och hur man tar vigen over Sveg. Svirfadern
vill dterse sina gamla arbetsplatser fran 1920-talets skogsarbete och den nya
och blanka Opeln far streta runt pd smévigarna. Efter ndgra dagars flackande
i Dalarna borjar gamlingarna lingta hem, och man vinder tvirt.

1956 gor man en ny och bittre planerad bilresa. Sillskapet dr detsamma och
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Leende rastplats ldngs Riksettan norr om Grdnna. Vida Véttern var ett toppmodernt
motell i mitten av femtiotalet och inspirationen kom fran USA. | férgrunden en
stockholmsregistrerad Rambler American med utanpaliggande reservhjul, ett sa kallat
Continental-kit. Det &r mest Volvo PV och Volkswagen pa parkeringen. En stackars
Orebroare tvingas aka forkrigs-DKW, om &n utrustad med flotta ekerhjul. FoTo GUNNAR LUNDH.

denna gang vill svirfar bese sina gamla excersisplatser frin forsta viarldskriget.
Berittaren dr lagom begeistrad med egna dystra minnen av evighetsldnga
vaktpass under andra virldskriget.

I Ornskoldsvik campar man pd en stor kommunal tiltplats: ”... dir var hun-
dratals bilar parkerade plus nigra motorcyklar. Utanfor ndgot enstaka tdlt fanns
ndgra cyklar. Trdangt och varmt var det ocksd med fyra fullvuxna personer i tiil-
tet. Men dr samjan god gar allt bra ...”

Man skulle vilja se det gifta par idag som med samma glidje delar tilt och
bil med sina pensionerade forildrar.

Skribenten avslutar sina minnesanteckningar med: Vi forvdanades éver att vi
kort sd ldngt, upplevt sa mycket pd sd kort tid. Vi var ense om att bilen var ett

underbart firdmedel.”
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Norgesemester och utsikt éver fjord. Ndr Magnussons fran Kisa kom farande i sin flyg-
inspirerade farkost vdackte man stor uppmarksamhet. Kontrasten mot den féraldrade
norska bilparken var stor. FoTo UR FORFATTARENS ARKIV.

Detta var fore svenskens kirleksaffir med husvagnen. Tilt var det normala,
eller pensionat och resanderum. Med hjilp av en sd kallad baddsats forvand-
lades bilens innandome till en "bekvam” dubbelsing. ”Spar hotellpengar varje
natt”, hette det i reklamen. Ett alternativ var taktilt som bars av lastbagar pd
bilens tak. Under fird var denna fiffiga anordning ihopfilld som ett platt paket
— i bruk kunde den husera ett knippe sovande (pd biltaket) och dartill erbju-
da ett rymligt vardagsrum.

An s8 linge var husvagnen ett kuriosainslag i semestertrafiken. En
och annan hindig ingenjorstyp snickrade ihop en stromlinjeformad
plywoodcigarr som vickte stort intresse vid rastplaster och firjeligen.
Men sirskilt ménga var det inte.

Det fanns fabriksbyggda husvagnar att kopa redan i borjan av fem-
tiotalet, bland annat SMV och Wuco. Saab sdlde en egen husvagn pa
sextiotalet under namnet Saabo och Volvo experimenterade med en

egen modell, som dock inte kom ut pd marknaden.
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FOTO GUNNAR LUNDH.

Overst: Loj sommarstdmning i végkan-
ten. Bilden &r tagen troligen i bérjan av
1950-talet och den enkla husvagnen
forefaller att vara av fabrikat Wuco, ett
dotterbolag till vanersborgsfirman Wulf &
Co. Vagnen var fran bérjan en varuvagn
specialtillverkad fér Eol-bolagen. Nagon
kom pa att man kunde bo i lddan och
dadrmed var den forsta Wucovagnen fédd,
1949. Ett mindre antal snickrades sam-
man i en vitkalkad industribyggnad i
Odeborg. Tillverkningen stréckte sig en
bit in pd 1950-talet. Dragbilen &r en
Nash 1947 med nagra tidstypiska tillbe-
hér i form av en sokarlykta pa vindrute-
stolpen, dimljus, en svajig radiomast och
stanklappar med reflekterande metall-
dekorationer. FOTo GUNNAR LUNDH.
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Under senare delen av femtiotalet flodade marknaden
av praktiska hjilpmedel for en lyckad semester. Det var
picknickviskor i konstldderpapp laddade med tallrikar,
byttor och bestick. Med dubbla termosar och utensilier
for sex personer kostade en viska 91 kr ar 1956. Det
fanns pedagogiska termosar med Sverigekartor och tra-

fikmiarken. Eller portabla campingbord med samma

motiv.

Luftmadrassen ar en annan gigant bland fritidsartiklar, liksom en mingd
mer eller mindre brukbara spritkok. Fiffigheten visste inga grinser nir det
kom till vikbara kaffebord for bilbruk. Hir fanns flera praktiska modeller att
kopa. Hindiga karlar foredrog att sjilva snickra egna varianter. Ritningarna
saxades ur hobbytidningarnas idésidor.

Fértjusningen over prylar var stor. Reklam och prylbilagor i motortidning-
arna visade upp de allra senaste, nddvindiga sakerna. Inledningsorden i tid-
ningen Motors specialartikel om behidndiga campingprylar 1954 ir hirliga:
"Hej, nu sticker vi ut pd bilsommarsemester till sommarblomfagra vigar och
leende rastplatser, landsviigens fria zigenarliv och badlivets ljuvlighet.”

Kanske dr 1956 ars "Motelt” den mest rorande formen av semestertillbehor.

FOTO: GUNNAR LUNDH.

Hiar anar man 50-talsmannis-
kans glddje over bilen och det
nya rorliga livet, koncentrerad
till en enda pryl. Detta feno-
menala tilt i smaragdgron duk
beredde inte bara plats for den
sussande karnfamiljen.

For 257 kr ingick ocksd ett
skyddat utrymme for familje-

medlemmen pd fyra hjul.

Bild sid 103: Tyska Touri Camp var ett rejélt biltélt som gjorde det mdjligt att slippa
sova pa den kalla marken. Under férd Idg Touri Camp som ett platt paket pa lastbagar
pa bilens tak. Vid téltning félldes hela hérligheten upp till ndgot som inte stod en egna-
hemskak langt efter. Utmaérkt for camping, jakt, fiske, vetenskapliga expeditioner,
utlandsresor, safaris m.m. som det stod i broschyren. Priset 1957 var hela 1 500 kr!
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”Genom bilens lattillganglighet i varje 6gonblick
blir den rentav ett organ for sin dgare, som denna
alltmer vixer samman med.”

Svensk motortidning, 1938
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Véagen genom bilrutan

OLLE WILSON
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Véigens vardtrad. stora delar av Sveriges yta ticks av granskog.
Man inser det nir man dker bil. Tradmassorna stdr dar lings vigkanten —
som likgiltiga dskadare, tufsiga med slokande grenar.

Man forstér varfor inte granen blev funktionalismens vardtrid. Det var
tallar som fick st i givakt framfor stelfrusna funkishus pa arkitektritnin-
garna. En kirnfrisk 30-talssymbol for det nordiska, det rena, det friska.
Granar passar bittre till flyktiga monument — en sorts MTV-skog utmed

motorvigens kanter, suddiga representanter for en arkitektur som kors forbi.
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Biltema. Vigen dr vart storsta offentliga
rum. Samtidigt ett ingenmansland, en
anonym grdzon som ingen brytt sig om och
dir ingen ként sig hemma. Billiga markpriser
i stidernas utkanter har gjort det litt att
breda ut sig och bygga utan att tinka vare sig
pé utseende eller format.

Att arkitekturen blivit stor och fyrkantig dr
inte sd konstigt. Men det finns andra skl till
byggnadernas vildiga métt — bilismens arki-
tektur dr hastighetsreglerad. Byggnadernas
storlek dr proportionell till farten. Liksom
vigskyltarna dr storre pa en motorvag, dr
arkitekturen anpassad till ett snabbare
tempo. Den mdste vixa for att bli upptickt

genom vindrutan.

"1 VRM.KRV.
+ SEN/KTCHP.TAK.”

Hastighetens visuella
kompensationskrav
beror ocksa vagmiljons
textade budskap, som
fragmenteras for att
kunna tolkas snabbt och
hanteras effektivt. Ett
slags datakommunika-

tion 1 diket.

% ’,—w-

hozrd
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Fran skydd till Slet En sldckt och osynlig bensinstation kér man forbi. Med den enkla

forutsittningen dr det naturligt att mackars tak med dren blivit alltmer pitagliga. Fran att ha varit

sma regnskydd har de vuxit till himlavalv 6ver bensinumparna.
Taket har blivit en gigantisk skylt. P4 avstdnd ser det ut som en glédgad stalbalk som svivar

over landskapet.




Snabbfika pa McDonalds..?
De som viljer att inta sitt kaffe pa
McDonalds drive in i Alvsj6 far
inte ha brattom. Byggnaden ligger
till synes ett stenkast fran vigen,
men foljer man lydigt pilarna blir
det en irrfird pa nira en kilo-
meter. Infarten dr en byrakratisk
labyrint, som om ett politiskt
beslut lag bakom varje sving.
Restaurangen hinner passeras fem
ganger innan man ar framme vid

drive in-luckan.
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Vagspa [T. Det verkar inte vara meningen att man ska stanna till i Ragsved, vig 226 ir byggd

som en tunnel med sina barridrer pa bagge sidor.

S4 har det inte alltid varit. Lings vigen skymtar inrdttningar som uppstatt i samband med
vagens ursprungliga dragning och levt av dess flode. Nu star de avskirmade bakom vigbankar och
skyddsricken: bensinstationer, kiosker, affirer, gatukok, vardshus.

Restaurang Cheung har blivit segregerad, hir kommer man bara in om man &r pd viag soderut.
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Stadsembryon. Minga platser har blivit till for att resande haft anledning att stanna.
Vid langa backar och vad, eller ddr det varit lampligt att Gvernatta och vila histarna.
Om det forhallandet fortsitter att rdda i framtiden kan en korvkiosk i Arskogen bli en stad.

Pd 2000-talet dr det kanske mojligt att fa kopa en bostadsritt i Tonnebro.
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Platser som passeras.
Forutom rent geografiska faktorer har
avstand mellan platser alltid haft en
relation till manniskors restakt. Orter
och smastider som legat pa en dags-
etapps avstind med gamla transport-
medel ligger idag vid sidan av all-
farvigen. Som om ingen hade anled-
ning att stanna dér. Reser man frdn
Uppsala till Stockholm syns ingen
stad lingre: 30 mil kan avverkas pa
ndgra timmar, och med dagens effek-
tiva strilkastare behover man inte ens
ta hdnsyn till morkret.

Bilen har fordndrat kartan. Det
ir som om motorvigens storskaliga
format och hastigheten forminskar
den verklighet som passeras. Ibland
kan bilkérning pa motorvig kiannas
som att ta jittekliv i ett lilleputtland.
Mahinda har avstdnd med bil blivit
kortare men samtidigt har en distans
till vdrlden utanfér vindrutan upp-

statt.
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april 1996.

’

Nabba
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Fotografie: MATS LANDIN

Gréanna, april 1996.
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| Lagan, april 1994.
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Kimstad, mars 1994.




Rystad, april 1996.
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Olmstad, april 1996.
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Kimstad, mars 1994.
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Sjogestad, november 1993.



Restaurang Route 66, séder om Linképing, april 1996.
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Motell Vida Vattern, april 1996.
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Brahehus, april 1993.
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Jonkdping, april 1994.
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Traryd, april 1996.
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Traryd, april 1996.
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FOTO: GUNNAR LUNDH.
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Vagen — en skapelse i tid och rum

ANDERS HOUIL T2

Genom arhundraden lag de dar oforandrade, vigarna. Bygd knéts till bygd
forbi skogar och vildmark pa samma sitt under medeltiden som pa 1800-talet.
Nagra nya kom till, en del gamla 61l i glomska, men i stort forblev vignitet
som det varit.

Med bilen forindras allt detta. I takt med okade krav utvecklas vigarna
snabbare dn ndgonsin under 1900-talet. P4 gott och ont formar och domine-
rar bilvidgarna landskapet. Kring dem viixer ett nytt kulturlandskap. For min-
niskan oppnar de nya majligheter, en ny frihet, men valen — ’avtagsvigarna’ —

ar begrinsade.

Under ett filtarbete for Nordiska museet sommaren och hosten 1992, som
behandlade bilvigar i relation till landskap och ménniskor, vicktes tankar om
de dramatiska forandringar som vignitet genomgatt. Filtarbetet berorde ett
omrade mellan Stockholm och Visteris, lings den nuvarande Europavig 18
(eller Riksvig 12, som beteckningen 16d innan den inordnades i europavigni-
tet). Jag fardades tillsammans med fotografen Séren Hallgren i bil pé vigar av
skiftande storlek och dlder. Vi dokumenterade vigmiljoer av olika slag, foto-
graferade och gjorde intervjuer.

Vid atminstone tva tidigare tillfillen har tjinstemin fran Nordiska museet i
bokform skildrat samma stricka; dels Ernst Klein som 1922 f6r STF:s rikning
skrev en resehandbok 6ver Uppland, dels Mats Rehnberg som 1956 gav ut
”Med bilen i stockholmstrakten. En handbok for bilister”.

De flesta resehandbocker fran 1800-talets slut och 1900-talets bérjan vinder

sig framst till tdgresenirer. Frdn tillkomsten av de forsta svenska jarnvigarna
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Riksvdg 12 fran Stockholm till Enkdping och Vésterds 1956. Karta ur Mats Rehnbergs
"Med bilen i stockholmstrakten. En handbok fér bilister”. Den och Ernst Kleins bok
fran 1922 ar tva tidstypiska resehandbdcker.

pé 1850-talet och genom en kraftig utbyggnad under de féljande decennierna,
hade tigforbindelserna pa kort tid blivit det helt dominerande kommunika-
tionsmedlet till lands. Vidgarna kom i skymundan, deras underhill eftersattes
och de ansdgs allmint tillhora en forgangen tidsélder. Ernst Kleins bok vinder
sig dock till sévil tag- som bilresenirer, vilket kanske inte dr ndgon slump; den
tillkom i borjan av just det artionde da bilen pd allvar etablerades i Sverige och
tog upp konkurrensen med jirnvigarna om resenirerna.

Nidr Mats Rehnberg 1956 skrev sin resehandbok var ocksd Sverige pa god
vdg in i massbilismen. Bilen var inte lingre en leksak for det versta samhiills-
skiktet, den var en investering som mdnga, om dn inte alla, kunde ha rdd med.
Tre ar tidigare hade man invigt landets férsta motorvig, eller autostrada — en
stracka pa ett par mil mellan Malmo och Lund, utford efter tyska och ameri-
kanska forebilder. Liksom motorvigen var Rehnbergs bok anpassad direkt for
bilismen, med hidnsyn uteslutande till bilisterna och vad man ser direkt fran
bilen. Idén var ny: de resande skulle inte ens behova kliva ur bilen for att till-

godogora sig de sevirdheter som boken skildrar.
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Morgontrafik vid Haga Norra.
FOTO: JAN NORRMAN, RIKSANTIKVARIEAMBETET 1994.

Till hoger: Haga Norra under ombyggnaden, 1992.
FOTO: SOREN HALLGREN.

Med Klein och Rehnberg i handskfacket skall vi nu bege oss ut pa en resa i vig-
landskapet. Malet dr Enkoping, och resan tar sin borjan i utkanterna av
Stockholm.

Stadens ytteromrade, bilens kulturlandskap

Vi startar en vairmorgon 1992 vid Norrtull i Stockholm, just dir stenstaden,
1800-talsstaden, gor halt. Den gamla stadsgrinsen ar fortfarande tydligt avlis-
bar; hir bildar bostadshusen narmast en kompakt stadsmur mot omgivning-
en. Pa 1920-talet, da Ernst Klein skrev sin bok, var detta fortfarande ocksa
grinsen for det urbana livet, ndgot som bilismen pa ett avgorande sitt skulle
forindra. Négra av de tidigaste fororterna var visserligen redan byggda, men
de foljde jarnvigsspdren ut fran staden.

Utanfor tullarna passerar vi Haga Norra, en trafikplats dir Vigverket satsat

stora medel pa en ambitios miljéanpassning genom terringmodulering, plan-
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teringar, konstnirlig utsmyckning och anvindande av material som tegel i val-

lar och terrasser. Byggverksamheten ar i full gang och strickan ar tinkt att
ingd i det sd kallade Dennispaketets omfattande och omdiskuterade satsning
pé trafikleder kring Stockholm. Vi leds av orange plastkoner, stora vigskyltar
med vinkelpilar och en man med flagga i handen f6rbi arbetsplatsen.

Hagaparken ligger oforandrad dster om vigen, oférindrad bortsett frdn en
hog, grasbevuxen kulle bestdende av schaktmassor fran 1960-talets rivningar i
centrala Stockholm. P3 vigens andra sida ligger Hagalundsomradet. Om detta
skriver 1922 ars resehandbok kort och gott: "Hagalund, ett av de minst tillta-
lande av Stockholms forstadsomrdden”. Kleins uppfattning om Hagalund dela-
des av manga, inte minst pa myndighetsnivd. Innan en omvirdering kommit
till staind hade den enkla trihusbebyggelsen till storsta delen rivits.

Soder om Ulriksdals slott ligger ett viigskil med gamla anor. Hir, vid Jirva
krog, mottes uppsalavigen och enkopingsvigen, och hir korsar E4 och E18
varandra dn i dag. Ett stort motell har tagit upp krogens gamla namn.
“Trakten borjar nu bli lantlig”, menar Klein.

Om den f6ljande strickan visterut skriver Mats Rehnberg 1956: Viigen pas-
serar jarnvigsverkstider, industrier och en del slumbebyggelse av vanlig fororts-
karaktir. Pa vigens norra sida loper skogen obebyggd dnda fram till vigkanten.”
De jarnvigsverkstider som namns hor till Hagalunds rangerbangird och
omrddet norr om vigen kallas Jirvafiltet. Det stricker sig mellan E18 och E4,
som en ldng och fortfarande obebyggd kil in mot Stockholms centrala delar.
Anledningen till att omradet i sd stor utstrickning limnats outnyttjat ar att det
mellan 1905 och 1970 anviandes som militart 6vningsfalt. Idag fungerar Jarva-
faltet huvudsakligen som rekreationsomréde f6r den kringliggande forortsbe-
byggelsen. Det har linge funnits planer pd att bygga ut E18 till fyrfilig motor-
vig pa filtet, men protesterna frin de boende i omréddet har varit kraftiga.
Vissa delar har emellertid exploaterats sedan Rehnbergs dagar. Bland annat
har omrddena Kista, Husby och Akalla med sina bostider och arbetsplatser
tillkommit under dren 1972-1977, och ett stort IKEA-varuhus har anlagts vid
Barkarby, lingre visterut. Det stora varuhuset dr liksom mdnga liknande
anldggningar direkt beroende av en bilburen kundkrets.

Bilen har med tiden givit upphov till ett eget kulturlandskap. Detta dr inte
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E 18 vid Tensta. Till hoger om vagen utbreder sig Jarvafaltet.
FOTO: JAN NORRMAN, RIKSANTIKVARIEAMBETET 1994.

minst tydligt dd@ man som hir passerar genom stadens ytteromrdden. Dessa
omréaden priglas av stora utfartsleder, kopcentra, industriomraden och trafik-
platser. Liksom i alla tider samlas hér sddana verksamheter som inte riktigt far
plats eller dr passande i sjilva staden. Till funktion och utseende ar de skiftan-
de, men har nufortiden det gemensamma draget att de i stort sett endast 4r

tillgdngliga per bil.

Miljonprogrammets véagar och bebyggelse

Vid Spanga kyrka kommer en markant dndring av vigstrickningen. Dir vigen
tidigare passerade just forbi den lantligt belidgna kyrkan ligger idag de stora
bostadsomrddena Rinkeby och Tensta fran miljonprogrammets dagar
(utbyggnad 1964-1971). Vi gor ett forsok att folja den gamla vigen, men fin-
ner endast ett fragment.

Den nuvarande vigen loper pd en avsats intill hoghusen i Rinkeby och
Tensta. Nedanfor pd andra sidan breder Jarvafiltet ut sig i en dalsinka, dér
bebyggelsen i stort sett inskranker sig till ett koloniomrédde. Att en stor vag lig-

ger sd nira intill ett tittbebott och relativt nytt bostadsomrade av detta slag dr
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ovanligt. Forklaringen ar att den led som anvinds idag fran borjan endast var
tinkt som en s kallad “matarvig” till bostadsomradena, planerad med
utgdngspunkt fran 60-talets storslagna trafikkalkyler. Den egentliga trafikle-
den, en fullt utbyggd motorvig, skulle enligt planen lopa lingre ut pa filtet.
Ett permanent provisorium, med andra ord.

Under de expansiva dren pd 1960- och 1970-talen planerades bostadsbebyg-
gelse och vigar efter i huvudsak samma principer. Liksom miljonprogram-
mets stora bostadsomraden har darfér ocksd vigarna frin samma tid blivit
kritiserade for att aspekter som miljdanpassning, estetik och detaljutformning
fatt std i skuggan av kostnadseffektivitet och industrialiserad produktionstek-
nik.

Efter Tensta dvergér E18 till motorvigsstandard. En ny vig ersatte pa 1960-
talet den gamla landsvigen lings denna stricka. Overgiven av dtminstone
fjarrtrafiken ligger den dir fortfarande, alldeles intill motorvigen men sillan
synlig 6ver bullerplanken. “Enképingsvigen dr en smula slingrig i borjan”,
menar Mats Rehnberg, och beskrivningen stimmer bra pa den aldre vigen,
rikstolvan. Den passerar fortfarande, liksom pa hans tid, den gamla gastgivar-
garden i Barkarby, och direfter Barkarby flygfilt. Pa 50-talet residerade Svea
flygflottilj pa platsen och Rehnberg berittar hur bilisten fir uppleva ovanliga
vigskyltar sdsom “Varning for flygplan”. Det foljande landskapet betecknar
han som ganska starkt kuperat och den pd 50-talet nybyggda vigen “slingrar i
kraftiga kurvor ner mot Stiiket”. Lockade av Rehnbergs beskrivning tar vi av

frdn motorvigen vid niarmaste trafikplats och foljer rikstolvan ett slag istallet.

Att besegra en backe

Vi stannar till vid Dalkarlsbacken, den branta backen ner till Ryssniset, just
oster om Kungsingen. Den har varit en plaga for resenirer i darhundraden, och
flera forsok att bemistra den svérforcerade stigningen har gjorts genom histo-
rien. Ar 1665 kommenderades 200 man ur Dalaregementet att bygga en stod-
mur for vigbanan att vila pd, Sveriges troligen forsta statligt finansierade vag-
foretag. Resultatet av deras moda ir fortfarande synligt och en stig leder pa

den gamla rampen uppfor sluttningen.
Tensta, 1992. roto: sOReN HALLGREN. Nedre bilder: Fittja, 1993. Foto: TOBIAS BRANTING.
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Nasta vdggeneration i backen ér fran 1855, och kom till efter en olycka d&

en diligens stortade ner for bergssluttningen. Det stod klart att 1600-talsviigen
inte lingre var tillracklig for tidens storre och tyngre vagnar, varfor en ny och
hogre ramp i kombination med en springd passage genom berget utfordes for
att minska lutningen. Det var pd denna vig som Ernst Klein firdades 1922,
dven om den dé ganska snart skulle fa sin ersittare.

Den gdngen var det kraven frén biltrafiken som skulle tillgodoses. Vigen
mdste bli savil bredare och birkraftigare som rakare och mindre backig.
“Enkopingsvagen” eller “Gamla landsvigen”, som det stdr pa tv3 skilda skyl-
tar, anlades 1935. Nir Mats Rehnberg korde hir 1956 var den alltsd forhallan-
devis ny, bara 20 ar gammal. Liksom en stor del av de viigar som kom till vid
samma tid finansierades enkopingsvigen med statliga nodhjilpspengar, anvi-
sade av Arbetsmarknadskommissionen — s kallade AK-medel. AK-vigarna
utgjorde landets forsta bilvignit av storre omfattning och ir fortfarande ofta
litt igenkdnneliga i landskapet genom sin raka stricking.

Det fjirde och senaste tillskottet &r motorviigen, som stod klar 1971. Den
gdr pd en bro med vildiga betongpelare som helt eliminerar backens lutning.
Den fruktade Dalkarlsbacken passeras darfor idag pa ett 6gonblick, utan att
trafikantens uppmirksamhet ens hinner vickas. 1930-talsvigen anvinds
emellertid annu av den lokala trafiken, och de tvd dldsta generationerna pa
platsen ar fortfarande avlisbara i landskapet. Detta koncentrat av vig- och
kommunikationshistoria kompletteras dessutom av jirnvigen mellan
Enképing och Stockholm, som tillkom under vigarnas nedgingsperiod vid
1800-talets slut.

Dalkarlsbacken visar tydligt hur vigbyggandets tekniska forutsittningar,
men ocksa de behov som ligger bakom tillkomsten av nya vigar, forindrats
genom tiderna. Tidigare satte naturen grinser for vigen — med dagens grund-
laggningsteknik ar det i princip méjligt att bygga vig var som helst. Vilken 16s-
ning som viljs dr en kostnadsfraga och inte en friga om teknisk begrinsning.
Trafiklederna ir inte lingre bundna av landskapet, de bildar sjilvstindiga
Bild évre: Stora landsvéagen pa strackan mellan Almare-Stiket och Kungséngen 1926.
FOTO: OSCAR HALLDIN.

Bild undre: Dalkarlsbacken. | héjd med trdtopparna passerar E 18 éver bade jérnvég,
landsvag och bebyggelse. Foto: JAN NORRMAN, RIKSANTIKVARIEAMBETET 1994.
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kommunikationskorridorer dir resenirerna, isolerade i sina bilar, transporte-

ras frdn en punkt till en annan utan storre paverkan av naturbetingelser.

Samhallet vid vagen

Firden fortsitter, och vi dker pd motorvigen genom norra utkanten av
Kungséingen, som med sina vil synliga hoghus bildar en sista utpost i raden av
forortssamhillen. Forst hir, omkring 20 kilometer lingre ut frin Stockholm,
mirker man av en motsvarighet till den lantlighet som Ernst Klein 1922 talar
om redan vid Ulriksdal. Rehnbergs beskrivning av omgivningarna lings den
gamla rikstolvan skulle hir faktiskt passa lika vil in pd motorvigen: I linga
och mjuka svingar fortsitter korviigen viisterut genom ett oppet landskap, dir
vildiga odlingsfilt dominerar blicken. Dd och da glimmar bld mélarvikar bort-
om filten soder om viigen”

D3 man ndrmar sig nista titort upphor emellertid 6verensstimmelserna
med var tid: "Med sakta fart rullar man sd igenom Bdlsta, ett kombinerat lands-
vigs- och jarnvigssamhiille. En rod gammal giistgivargdrd ligger i viistra kanten
av det lilla samhiillet”. T dag passerar vi snabbt i samhillets utkanter, men Mats
Rehnbergs bilisthandbok skrevs vid en tid dé bilvagarna dnnu inte vuxit sig for
stora for att passera genom stider och byar. Dock borjade genomfartstrafiken
i titorter under femtiotalet bli ett problem, som under de foljande decennier-
na kom att resultera i kring- och forbifarter, efterhand iven vid allt mindre
samhillen.

Balsta dr ett exempel pd denna utveckling, men trots att trafiken numera till
storsta delen passerar utanfor samhillet har bebyggelsen vuxit kraftigt under
senare dr, med motorvigen som en viktig orsak. Om Balsta pa 1950-talet var
ett kombinerat landsvigs- och jarnvigssamhille dr det idag snarare ett utprig-
lat landsvégssamhiille, dir en stor del av befolkningen utgérs av bilpendlare

med arbete i Stockholm, Enkoping eller andra storre orter.

Genvdgar och senvéagar
Den nya strickan av E 18 mellan Bélsta och Enkdping paborjades 1986 — forst

som motortrafikled, sedan i en andra utbyggnadsetapp som motorvig. Vid

vart faltarbete 1992 ar arbetena énnu inte helt avslutade. Vigen foljer en linje,
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Motorvéagen som effektiv transportkorridor mellan tva punkter, férsedd med stoppférbud
och frikopplad fran landskapet. E 18 vid Dalkarlsbacken. Foto SOREN HALLGREN 1992.

eller snarare kurva, som innebir kortast mojliga resvag och som i mojligaste
mdn undviker bebyggelse. Vi firdas genom stora skogspartier men forhallan-
devis litet uppodlad mark.

Motorvigen korsar Ekolsundsviken pa tvd miktiga broar, en for varje kor-
filt. Vid ena brofistet ligger en bensinstation och en vigkrog mellan de bada
vigbanorna, omslutna pé alla sidor av vatten och trafik; mer eller mindre odt-
komliga for den som inte firdas med bil. Vi passerar trafikplatser med avfar-
ter till titorter som Ekolsund och Grillby, men kor inte igenom nagra sam-

hillen. Enstaka gdrdar och bostadshus hukar bakom vallar och bullerplank.
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Det historiska vagnatet &r integrerat i landskapet, direkt knutet till naturférhdllanden
och bebyggelse. Vag vid Gaddeholm, en mil séder om V&steras. Foto SOREN HALLGREN 1992.

Bitvis dr vdgen majestitiskt storslagen, men dess dimensioner dr samtidigt
skraimmande, ominskliga.

Den vig som vara guider hade att folja gor istéllet en vid sving norrut, dels
for att utnyttja en sandds med naturlig drinering, dels for att undvika
Ekolsundsvikens vatten. Den blir pa det viset omkring fyra kilometer lingre
dn motorvagen, men passerar i gengild genom ett rikt och méngfacetterat kul-
turlandskap. Klein berittar om runstenar och medeltida kyrkor lings vigkan-

ten och om “den priktiga, mdangdubbla allén ritt upp till Ekolsunds slott”.
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Ny och gammal vég i landskapet

Pa liknande sitt Ioper en éldre generation av E18 vid sidan av den nuvarande
lings stora delar av strickan mellan Stockholm och Enkoping, dn nira intill,
in pa lingre avstind. Inte ovintat finns det stora och till en del generella skill-
nader i karaktir mellan den dldre vigen, som under de senare drtiondena i
stort sett stagnerat i sin utveckling, och dagens vig, som efterhand ir pa vig
att byggas ut frdn motortrafikled till motorvigsstandard.

Att dven den ildre generationen av E18 har genomgatt omfattande forin-
dringar genom &ren skall dock inte glommas. Om man jaimfor den med éldre
kartmaterial och den karaktir som dnnu priglar nitet av omkringliggande
smavigar, framgdr det tydligt hur mycket som har hint i friga om vagbredd-
ningar, utritningar och annat. Men trots dessa forandringar har vigen behal-
lit sin huvudsakliga strickning, och sedan den forlorat rollen som genom-
fartsled har den foriandrats mycket litet.

Redan pd kartan framgdr det tydligt hur dagens vig viljer en betydligt raka-
re linje i landskapet dn sin foregdngare, och hur den sa langt mojligt undviker

att passera genom sambhillen och bebyggelse. Korsningarna ir antingen plan-

skilda eller ersatta av trafikplatser med pa-

e

och avfartsvigar. Den dldre viagens forhdl-

lande till bebyggelsen dr mer intimt; den

tangerar eller gar tvirs igenom ett flertal
byar, och diremellan ligger gardar och hus
placerade i mer eller mindre direkt anslut-
ning till vagen.

D& man kommer ut pé vigarna blir skill-
naderna dnnu tydligare dn pd kartan. Det dr
inte sd att den nya vigen frimst gar over

slittmark och den gamla 6ver bergspartier,

snarare att den nya passerar tvirs igenom

Vart beteende som trafikanter &r férutsagbart,

bida lanskapstyperna, medan den gamla sd styrt av regler och praxis. Vélbekanta skyltar
langt mojligt foljer grinserna mellan hojd och symboler talar om vad som férvéntas av

och slitt. Dd det ar nodvindigt att korsaett .0 o L scranss.

hojdparti féljer den naturliga pass eller sin- FOTO: SOREN HALLGREN 1992.
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Kungsgatan i Enkoping 1908. Hér passerade genomfartstrafiken mellan Stockholm och Visterds

fram till slutet av 1950-talet.

kor, och mdste den korsa ett dppet filt sker det pa rakast mojliga sitt. Medan

den gamla landsvigen erbjuder omvixlande landskap, intryck pa nira avstind

och dverraskningar "bakom nista krok”, erbjuder motorviigen ldnga siktlinjer

och utsikter genom en terring som tidigare varit det kultiverade landskapets
obesokta baksida.

Att mota staden

Sd till slut ndrmar vi oss malet — Enkoping. Men inte pd det sitt som forr var
vanligt. Ernst Klein, som ju skrev sin guidebok for tva olika firdmedel, anlin-
de till staden per tdg och inte bil. Jarnvigen dit foljer for dvrigt en linje som
typiskt nog mera overensstimmer med dagens motorvig dn med den tidens
landsvig. Enkoping var pd 1920-talet en fridfull liten stad, och Klein skriver:
“Vistra Upplands huvudstad dr som bekant icke ndgon storstad. Dess befolk-
ningssiffra har dnnu ej ndtt 6 000.” Med jirnvigen kom man rakt in i samhal-




let, dir det forsta som motte besgkaren var stationens representativa byggnad.
Sedan gick det Litt att till fots eller med skjuts ta sig dit man skulle, kanske till
Stadshotellet vid Stora Torget, i vars annex den berémde “Enkopings-
doktorn”, Ernst Westerlund, linge hade sin mottagning.

P& 1950-talet, nar Mats Rehnberg kom kérande den gamla Stockholms-
vdgen in i staden, var Enkoping inte lingre den somniga lilla smastad som ryk-
tet gjorde gillande. Dess befolkningstal hade fordubblats pd 30 dr, och
Rehnberg beskriver orten som en pulserande industristad och garnisonsort
for ett modernt regemente. Andé gick Riksvidg 12 fortfarande tvirs genom
stadskdrnan. Vil inne i det vinkelrita gatunitet 6vergick vagen i Kungsgatan,
passerade Stora Torget och fortsatte i vister forbi lasarettet ut mot Tillinge
kyrka. “For bilisten dr Enkoping en mycket angendm stad, eftersom gatorna dr sd
breda.” Sa skriver Rehnberg, och sikert stimmer det att staden med sin rym-
liga 1800-talsplan bittre dn de flesta kunde ta emot bilarna fran den starkt tra-
fikerade landsvigen. Bilisten kom rakt in i hindelsernas centrum och fick péd
sd vis en sjdlvklar anhalt pd resan. Frdgan dr dock om enkdpingsborna sjilva
upplevde bilarnas nirvaro som lika angenam.

I de svenska stiderna har genomfartstrafiken varit ett vixande problem
under hela efterkrigstiden. Framfor allt tva olika losningar har tillimpats:
antingen att bygga ut och skirma av det befintliga trafikstraket genom stads-
kirnan, eller ocksd att ersitta det med en kringfart utanfor stadens centrala
delar. I Enkoping, liksom pé de flesta andra héll, valdes det senare alternativet.
Idag gar foljaktligen en motorvigsled i en bage forbi Enképing i stadens norra
utkanter.

Vi kor forbi industrier och militirforliggningar och passerar under korsan-
de broar for gdng- och motortrafik. Avtagsskyltar leder in mot stadens centra-
la delar, men i hastigheten missar vi den forsta avfarten. Vid nasta tillfille &r
vi beredda, svinger av och saktar in. Att vara hemmastadd pé platsen &r inte
lingre nodvindigt for att hitta ritt, men i gengéld giller det att vara upp-
mirksam pa skyltar och information. Ytterligare skyltar visar vigen in mot
centrum, dar vi liksom véra guider kommer fram till Stora Torget — om @n pa
andra vigar.

Det forandrade sittet att mota staden dr ett generellt drag under 1900-talet.
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Under 1900-talet har landsvégsalléerna blivit allt farre. Tillkomna pa 1700- och 1800-
talen, har de haft en problematisk samexistens med biltrafiken.

Den 6kade trafiken har nodvindiggjort ett huvudvignit som passerar utanfor

de flesta stader och titorter. Fran de nya huvudvigarna kommer man istillet,
liksom i Enkoping, in till samhillena via infartsleder som saknar anknytning
till det historiskt uppbyggda vignitet. Om man tidigare steg pd genom huvud-
ingdngen, kommer man numera snarare koksviagen. Att ta av frin motorvi-

gen till stider och tdtorter innebir dessutom ett direkt och medvetet val —

forut var det snarare ett oundvikligt inslag pé resan, vilkommet men tidso-

dande.

Vagar for framatskridande

Den korta strickan mellan Stockholm och Enkdping uppvisar flera exempel
pé viglandskapets omvandling under vért sekel. Men vigen dr mer dn den
stricka vi fardas pa. Vigen ér stadd i fordndring, men det dr ocksa de associa-
tioner som vi forknippar den med.

En bild som har sitt ursprung i bilismens introduktion, eller som atminsto-
ne kraftigt forstirkts ddrigenom, dr vigen som metafor f6r det “moderna”, for

utveckling och framatskridande. Under det sena 1800-talet var det som bekant
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jirnvigen och inte landsvigen som stod for denna innebord. Aldre tiders vig-
nit var som helhet statiskt och genom sin oforidnderlighet nirmast ett band till
det forflutna, bilvagnatet diremot dynamiskt med stindigt nya strickningar.
Under 1900-talet dr darfor vagar och modernitet intimt forknippade, och det
ar bilen som utgor linken dem emellan.

Men symboler ir inte definitiva eller en gang for alla givna, i synnerhet inte
symboler som betecknar centrala foreteelser i tillvaron. Deras innebord for-
andras standigt, forskjuts, ersatts. Miljoaspekten har givit vigen en ny inne-
bord med negativa fortecken, men tilltron till vigar och vigbygge som till-
vixtskapare forefaller samtidigt fortfarande vara livskraftig. Kriséren i slutet
av 1980- och borjan av 1990-talen har sett den storsta svenska satsningen pa
trafikleder under decennier. Liksom i 1930-talets Sverige stills hoga forhopp-
ningar pd att vdgarna skall leda oss ut ur krisen. P4 den tiden bestod emeller-
tid viganldggning fortfarande huvudsakligen av kroppsarbete, i dag ar det
istillet en kostnadsintensiv verksamhet som relativt sett inte innebir sirskilt
mdnga arbetstillfillen. Anda sitter vi dn en gdng var tilltro till vigarna i
nodens stund. Projekt som Oresundsbron mellan Malmé och Képenhamn,
Dennispaketets satsning pa trafikleder i Stockholm och vigbyggena lings
Hoga kusten ér ur detta perspektiv intressanta symbolhandlingar.

1900-talet ar bilens drhundrade — och bilvi-

garnas. Den successiva omvandling och utok-
ning av vagnatet som skett under denna korta
tid saknar motstycke i historien; den dr pa en
gdng en konsekvens av och en nodvindig for-
utsittning for det svenska bilsamhillet. Det
moderna sambhillet krdver en viss typ av vigar,
men ocksa det omvinda forhdllandet rader: de
moderna vigarna kriver en viss typ av samhal-
le. Vigarna bidrar till att forma ménniskors
livsmiljo, men det dr manniskor som planerar

vigarna. Vi har ett ansvar infor framtiden for

de vdgar som vi bygger. Motorvigen ér var tids

) E 18 fran ovan.
V’cig, men ar den framtldens? FOTO JAN NORRMAN, RIKSANTIKVARIEAMBETET 1994.
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Hedemorabor pa vag till Sollerén, midsommar 1979. FoTo: PER FREDRIKSSON.
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Raggare och jankebilar

ANNETTE ROSENGREN

Raggarnas klassiska tid ir slutet av 1950-talet och borjan av 60-talet.
Det var da de symbolstarka tillbeh6ren som den stora bilen, jeansen, skinn-
jackorna, vdg i hdret och brylcréme, mycket smink for flickorna och étsittan-
de kldder, 6l- och brannvinsdrickandet och rdvsvansen togs upp av bilburna
ungdomar som ett sitt att distingera sig mot omvarlden. Hit horde ocksa
50-talsrocken spelad i bilarna, gingsammanhallningen och defileringen i sti-
derna.

Med massmedias bidrag skapade raggarna — som 6vervigande var arbetar-
ungdom — det svenska bilsamhaillets stora, expressivt uttalade ungdomskultur,
en protestrorelse mot vuxenetablissemanget och med kamratgruppen som
avstamp for identitetsbygge och relation till omvirlden. Likt senare ungdoms-
kulturer omformade de snabbt samhillets kontroll av deras forhavanden till
ndgot positivt for dem sjilva, dvs. till nojet att exponera sig och bli betraktade
(Hebdige 1988). Att kunna visa upp sig och
provocera gjordes till ett sjalvindamal vid
sidan av gladjen i att ha egna “rum” — bilen —
att vistas i och forflytta sig med.

Namnet kom av ungdomarnas sitt att trif-
fas med pojkarna som sakta dkte utmed
gatorna varifrdn flickorna “raggades upp” i
bilarna. Uttrycket hade tidigare anvints av
taxichaufférer som “raggade” kunder pa

gatorna och av ldngtradarchaufforer som las-

tade olagligt och korde olagligt pa ackord.

FOTO: HERNRYD.
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Stockholm, 1969. FoTo: JAN HOLMLUND / PRESSENS BILD.

Tidningarna hade stora rubriker om raggarbrik, fylla och slagsmal med
polisen, om raggarging som drog runt som huliganer, om rovarliv pd cam-
pingplatser och vid motortivlingar och om raggarbrudar som badade nakna
och raggarungdomar som hade sex infér 6ppen ridd. Artiklarna formedlade
en bild av raggarna som respektlosa, asociala och promiskuésa och raggarbi-
larna som sexuellt laddade och farliga scener for unga kvinnor. Inte minst var
de stora amerikanska bilarna utmanande nir de dgdes av arbetarungdomar,

medan ildre biligare i allmdnhet hade fordon i ligre prisklasser.

Men genom att gora reparationer sjilva, inte ha si

stora krav pa bilens yttre skick och g samman

flera stycken om ett fordon kunde de unga
finansiera stora bilar.

Som problemskapande ungdomsrérelse

hade raggarna sina motsvarigheter i andra
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linder, i Frankrike blouson noirs, i England teddy boys, i Tyskland halbstarken,
i Italien vitelloni. Men ingen av dem hade bilar. For raggarna var den ameri-
kanska bilen i centrum p4 ett sitt som den inte ens var i USA bland ungdomar.
Har fick den kultstatus, dir var den trivial.

Det var som kultfenomen jag forst blev nyfiken pd “raggarbilen”, och sig det
som viktigt att inom museets bilprojekt studera och finna forklaringar till det
stora intresse for amerikanska 1950- och 60-talsbilar som médnga ungdomar i
Sverige har uttryckt. Filtarbete i Mellansverige gav sa smaningom perspektiv,
och detta tillsammans med genomgang av tidningar och tidskrifter har bildat

utgdngspunkt for denna text.

Den heta sommaren 1959

Det hela borjade sommaren 1959, i viderlekssammanhang kind som den

hetaste sommaren pa linge.

Raggarflickor vildtogs. Tvingades betala bensinen.

*Viigens djivlar” terroriserade badort i skirgdrden utan polis.
Raggarna i Kristianstad satte busrekord. Poliser slogs vilt med
sablarna. Fullt jobb for ambulans - brandkar.

Vilt slagsmal raggare — polis. Sju greps efter festplatstumult.
Fyra raggare skadade. Vurpa med “rishog” i 140 km.

Rubrikerna ir frin dagstidningar den sommaren. Som
uttryck for en ny och sexuellt laddad ungdomsforeteelse hade
raggarna varit ett begrepp under dtminstone ndgot ar, men frdn 1959 blev
ordet allmint associerat med ungdomsging som gjorde campingplatser till
slagfilt och satte skrick i folk, som slogs med polis och som sop och drev otukt
med minderdriga flickor.

Genombrottet for det daliga rykte som raggarna skulle ha under flera ar-
tionden, kom med motorcykeltivlingarnas Grand Prix i Kristianstad sista hel-
gen i juli 1959. Tédvlingarna hade gitt i Hedemora tidigare, men efter att tid-
ningarna skapat hysteri kring fylleri och ordningsproblem hade myndigheter-

na i Kopparbergs lan satt stopp for fler motortivlingar av den omfattningen.

Nu genomfordes de i stillet i Kristianstad.
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Pé campingsplatsen utanfor Kristianstad stillde raggarna till slagsmal, tinde

eld pa tilt och toaletter och angrep polisen. Efterét skrev tidningarna om kra-
valler och upplopp men ocksa om sexuella orgier och otukt infér 6ppen ridd
och om berusade flickor och pojkar som gick helnakna p& campingsplatsen.
Allt dgde rum infér en nyfiken ring av dskddare, somliga med barn sittande pa
axlarna. Upphovet till vildsamheterna, sade raggarna sjilva, var missnoje med
att tavlingarna inte som tidigare dgde rum i Hedemora. Hindelserna pa cam-
pingplatsen intill Kristianstad var betydligt allvarligare &n de ordningspro-
blem som uppstétt i Hedemora.

Efter Kristianstad hade raggarmyten sina karakteristika fardiga — fylla, sex,
véld och misshandel — och sommaren 1959 var raggarna dterkommande stoff
i tidning efter tidning. Aret efter skrev tidningarna om svara ungdomsupptri-
den i samband med Kanonloppen — ungdomsfylleri, misshandel, éverfall av
polis och skador pé polisbilar. Nu hade raggarproblemet — for raggarna upp-
fattades verkligen som ett problem — blivit ndgot av vardagsmat och ledde till
manga debattartiklar. Mer nyanserade skildringar av raggare publicerades
ocksd, men att déma av den bild som fortsatte att dominera forméadde de inte
dndra synen pd raggarna som ett problem.

Generellt var nog knappast andé bilarna och raggarfiken si mycket mer
suspekta tondrsarenor utanfér vuxensambhillets kontroll 4n gymnasieungdo-
marnas hippor, skoldanser och jazzklubbar. Fa av dem som d& var raggare
kinner igen tidningarnas beskrivningar som annat 4n undantag fran det géng-
se livet kring bilarna. Inte heller var det egentligen en nyhet att ungdomar
drog runt i ging, det hade ocksa tidigare generationer gjort (Lieberg 1992).

Nir myndigheterna i Stockholm, dér de flesta raggarungdomarna fanns,
utredde raggarfragan 1962 (Raggarungdom 1962), fann de ett litet inslag av
socialt missanpassade ungdomar. Men de flesta definierades bist som bil-
dkande och i viss utstrickning motorintresserad arbetarungdom. En liten
grupp flickor verkade fara illa, men talet om promiskuitet var overdrivet,
ansag de.

Edith Jansson, "Raggarmorsan”, gjorde ett forsok att ge en mer verklighets-
anknuten bild av ungdomarna i en delvis sjilvbiografisk roman 1963. Boken

uppfattades som en vulgir partsinlaga och sablades ner av kritikerna, som inte
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Edith Jansson, "Raggarmorsan” tillsammans med raggare i Karlskoga. FoTo: PRESSENS BILD.

hade ndgon forstdelse for Edith Janssons mycket osofistikerade sitt att skriva.

Hela raggarkulturen kan beskrivas som i forsta hand formad av manliga
intressen. Bilarna dgdes och kérdes av de unga mannen, som ocksa var de som
hade de tekniska fiardigheterna. Men de anvindes av bada konen, och flickor-
na drogs till bilarna eftersom de kunde ta dem bort frain hemmakvarteren och
gav dem chansen att triffa andra ungdomar, och inte minst killar.

Flickorna hade en ganska passiv roll, men de var nodvindiga eftersom
bilarna innebar en arena for ungdomar av bada kénen att triffas kring.
Grabbarna hade ansvaret for bilarna och for att de fungerade, medan
flickorna hade friheten att &ka med nir de ville men utan att behova
skruva pa bilarna. Det finns fore detta raggare som har berittat om
hur unga flickor kunde utnyttjas sexuellt, men det verkar ha varit |
mycket vanligare att bli tillsammans och antingen limna raggarkul- /
turen eller fortsitta i par innan man bildade familj efter ndgra ar

(Storstadsungdom 1991).
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Midsommar, 1979. FoTo: PER FREDRIKSSON.

Det amerikanska konceptet

Till en borjan var raggarnas bilar ofta gamla fyrtiotalsmodeller eller av for-
krigsmodell. P& 1930- och 40-talet dominerade stora amerikanska bilar den
svenska marknaden och det var inga problem att hitta éldre billiga amerika-
nare. Men ganska snart koptes ocksa begagnade 50-talsmodeller eftersom de
var bekvimare, hade modernare och mer uppseendevickande design, ofta var
utrustade med radio och hade hogre status bland kamraterna.

Hos ungdomarna var bilarna ofta i halvrisigt skick och ibland uppiffade
med handmadlade eldsflammor och dekaler. Sa kallade hardtop eller cabriolet,
bilar som man ofta ser rulla bland dagens entusiaster, var sillsynta eftersom
amerikanare som togs in dd ofta var svarta, enklare bilar som gick som taxi,
polisbilar eller direktorsbilar.'

Oavsett lyx- eller mer modest bilmodell skulle amerikanska bilar frén fram-
for allt senare hilften av 1950-talet snart framstd som den visterlindska bil-
historiens storsta, mest uppseendevickande i firg och design och mest briins-
leslukande bilar. I Sverige kom de dessutom att associera till ungdomsrevolt.

De amerikanska bilarnas genomslagskraft hos arbetarungdomarna maste
ses som en foljd av USA:s stora ekonomiska och kulturella inflytande i Europa

efter kriget. Det "amerikanska” — i form av livsstil, kultur och konsumtions-
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varor osv. — kom hit via cowboyfilmer, musikfilmer som Rock around the
Clock och Elvis Presleys filmer, filmstjarnor som James Dean, tidskrifter,
reklam, grammofonskivor och inte minst sindningar pa Radio Luxenburg.
USA:s ldnga erfarenhet av att vara ett billand, var ocksa det lockande for de
bilintresserade.

Men hela raggarkulturen ir ocksa ett uttryck for den nya fas i det véster-
lindska samhillets accelererande moderniseringssprocess, som intriffar pa
1950-talet och som forskare idag kallar hogmodernitet eller senmodernitet.
Vad som bland annat pabdorjades nu var ett snabbare frikopplande fran tradi-
tioner och ett vixande behov fran individens sida att soka och konstruera sin
identitet. Ungdomar gick inte i samma utstrickning som forr i foraldrarnas
spar. Framtiden innebar valmojligheter av storre omfattning an forr.
Massmedias roll blir ocksa allt starkare. I detta hog/senmoderna samhalle blir
kamratgruppen av vixande nddvindighet i experimenterandet av den egna
identiteten och infor évergdngen till vuxenheten (Giddens 1990, 1991, Fornis
& Boétius 1990, Sernhede 1995).

[ sin attraktion fér USA skaffade sig méanga bilburna ging namn som asso-
cierade till Amerika. Teddy Boys, Road Stars, Car Angels och Road Angels var
namnen pd ndgra Stockholmsging dren runt 1959-60.

Inom senare svenska ungdomskulturer som punken, hip-hop och dagens
rap har musik baserad pd afroamerikansk musiktraditon haft stor betydelse
(Sernhede 1995). S& var det redan for raggarkulturen. Men de tvéd kanaler som
Sveriges radio anvinde sig av runt 1960 spelade inte regelbundet den musik
som Elvis Presley och Bill Haley representerade. P4 transistorapparater och
bilradios — de amerikanska bilarna var oftast utrustade med bilradio redan pa

50-talet — sokte man pd mellanvagsbandet efter ut-

lindska stationer och fick in Radio Luxenburg.
Med sin kraftiga mellanvédgssindare och sin eng-
elsksprakiga, USA-inspirerade programstil
var den kanalen oerhort populir.

Inte s& forvdnande kom raggarna i sitt
symbolsprak si smdningom ocksd att

anvinda stjairnbaneret — och ofta den
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amerikanska sydstatsflaggan. Sydstaterna uppfattades som representanter for

uppror och rebellanda, och kunde dérfor tyckas ha ndgot besliktat med de
unga i deras opposition mot det etablade vuxensamhallets regler.

Raggarna engagerade sig inte politiskt, och i allmanhet visste de inte mycket
mer om Amerika dn det som rorde bilarna, musiken och som framstilldes i
filmerna. Nir USA senare under 1960-talet och borjan av 70-talet kritiserades
for sin Vietnampolitik, var det naturligt for dem att ta parti for USA och att
ddarmed ta avstand fran allt som verkade vinsterrorelse. Under en period kom
de att uppfattas som politiskt starkt konservativa utan att egentligen vara vare
sig politiskt insatta eller intresserade. Men de holl pd USA — ofta oreserverat
och i alla ldgen.

Nar amerikansk motorsport i form av dragracing kom in i Sverige i slutet av
1960-talet, fick den en trofast publik bland raggarna. Likasé nir utstillningar
med ombyggda ildre amerikanska bilar — s.k. hot rods — arrangerades frin
mitten av 1960-talet. Undan for undan blev ocksé amerikanska boots, t-shirts,
baseballkepsar, hamburgare och cocacola inkorporerade som element i rag-
garkulturens symbolférrdd. Men de starkaste symbolmarkorerna fortsatte att
vara den amerikanska bilen fran 1950- och 60-talet och den amerikanska 50-

talsrocken och dess nirliggande musikformer.

1970-talets nytandning och USA-bilens férandring

Olikt andra ungdomskulturer har raggarkulturen varit seglivad. Samtidigt
som nya generationer ungdomar blev mods eller sunar, hippies, punkare och
annat, levde raggarna kvar som en alternativ, samtida ungdomskultur inom
framst landsortens arbetarklass. Periodvis véllade de fortfarande debatt i
massmedia, nu liksom tidigare i samband med brak pa festplatser, med andra
raggarging och med invandrare, och i samband med skadegorelse och miss-
handel (Rynell 1981). Men raggarna skall inte ses som en homogen grupp
utan som lost ssmmanhallen ungdom med intresse for amerikanska bilar fran
en viss tid och for den fria livsstil som hade kommit att forknippas med bilar-
na. Givetvis fanns det hir ocksd ungdomar med problem.

Till antalet var raggarna formodligen som flest pa 1970-talet. Symbolspraket

fran dren kring 1960 fanns kvar men hade avdramatiserats i sina provokativa
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Hedemoraraggare i Stockholm, 1977. Foto: PER FREDRIKSSON.

uttryck. Att ta upp flickor i bilarna, dricka alkohol, visa upp sin sexualitet och
ropa skillssord var fortfarande socialt utmanande men inte lika starkt som
tio—tjugo dr tidigare.

Moderniseringsprocessen i samhillet hade tagit udden av de virsta provo-
kationerna. I sméstider och smasamhillen reagerade manga invanare mer pa
kringdkandet i centrum, rivstarter, hoga motorljud och hog musikvolym,
samt det okade ungdomsfylleriet och mellandlet. Det var sidant som skapade
insindare i lokalpressen och ungdomsfylleriet gillde inte bara raggarna, dir
for ovrigt kutymen sedan linge varit att den som kor bilen haller sig nykter.

Undan for undan kom den USA-bilsfascinerade arbetarungdomen i lands-

orten att framstd som forsvarare av médnga traditionella virden i stillet for att
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som andra ungdomskulturer vara birare av modernitetsprojektet (Bjurstrom

1990). De traditionella konsrollerna levde i stort sett kvar, uppbackade av
bilens centrala position och av att teknikomrddet ér ett av de sociala livets sfi-
rer, som ihardigt domineras av manliga virden. Bejakandet av bilen tycktes
oberort av miljéfragorna och olikt andra ungdomsrorelser hade raggarna inte
nagon forstdelse fér de nya drogerna utan hivdade den traditionella alkoho-
len. Generellt kan sigas att man bejakade gamla, vilkinda arbetarvirderingar
ihop med idén om ungdomens ritt att leva runt ndgra ar bara man skoter job-
bet.

1970-talets raggarungdomar dgde och dkte frimst i de storvulna amerikan-
ska bilar fran 1950- och 60-talet. Nu hade de blivit sd gamla att de kunde
kopas billigt och de borjade kallas ”jankebilar”. En gammal Volvo var ofta den
forsta ungdomsbilen, men vad otaliga arbetarungdomar i landsorten drémde
om var en amerikansk bil.

Manga av deras bilar var i det ndrmaste nedgéngna sd kallade “pilsnerhic-

kar” eller "pramar”, som nitt och jaimnt gick igenom bilprovningen. Men
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under 1970-talet vixte det fram ett intresse for att rusta upp bilarna i bittre
skick. Da hade ocksa svenska biltidningar som hade just dldre amerikanska
bilar som nisch startat ”Start och Speed”, "Colorod” och senare pd 1970-talet
den mer journalistiskt drivna "Wheels”. Tidningarnas reportage om 50- och
60-talsamerikanare i originalskick och om bilar som byggdes om till s.k. hot
rods bidrog till att 6ka intresset. Bide "Wheels” och ”Bilsport” har i nu nist-
an tjugo ars tid haft dterkommande reportage fran landsorten med ortens
samtliga amerikanare uppstillda for fotografering.

Under 1970-talet borjade moten och utstidllningar for USA-bilsentusiaster
arrangeras, ofta av biltidningarna. Utstéllningarna och det uppenbara gemen-
samma intresset avdramatiserade motet mellan raggare frin narliggande
orter, dir ungdomarna sedan artionden och kanske lingre kunde ha legat i
fejd med varandra.

Parallellt med 1970-talets vixande intresse for att ha “fina” amerikanare,
dromde fler och fler om lyxmodeller fran 1950-talet som knappast alls tagits
in till Sverige. Utstéllningarna och biltidningarna paverkade detta, men en
stark inspiration kom frén den amerikanka filmen ”American Graffiti” fran
1973 (pé svenska ”Sista natten med génget”). Handlingen utspelar sig bland
ungdomar i en Californisk smastad kring 1960, och ungdomarna aker
omkring i hot rods och den tidens amerikanska vardagsbilar. Filmen fick
snabbt kultstatus och ir viktig i nutida entusiasters sjlvforstaelse.

Tillgdngen pd amerikanare motsvarade inte efterfrigan sa nu startade en
ganska stor privatimport frdn USA av inte minst 50- och 60-talets firggranna
och kromade cabrioleter och tvd dorrars hardtop. Idag kan vi se dem pa de

svenska sommarvigarna. Framfor allt frin Californien, dér klimatet fér gamla

bilar dr gynnsamt, importerades manga bilar. Efterfrdgan pa dem i USA var

ldg, tillgdngen god och priset lagt.

Importen var stor under 1980-talet, gynnades av dollarns déliga stillning i
forhéllande till kronan, men minskade drastiskt vid kursidndringen i borjan av
90-talet. Sedan dess har importen varit oerhort konjunkturkinslig, samtidigt
som det blivit allt svdrare att fa tag pa prisvarda objekt i USA. En del bilar har
sdlts tillbaka i fint renoverat skick.




Power Meet, Vésteras, 1992. FoTo: ANNETTE ROSENGREN.

Raggarna i Hedemora i slutet av 1970-talet

Mainga svenska stader har haft sina raggarrundor innan myndigheterna pa
1970- och 80-talet stingde av gator och dirigerade trafiken bort frin centrum.
En av dem var Hedemora. Dir gick raggarrundan fram och tillbaka utmed
Asgatan, som var och &r stadens huvudgata. Parkeringsplatsen vid Tempo
utmed Asgatan var ett samlingsstille, liksom muren intill Konsum och en
Esso- och en Shellmack.

I slutet av 1970-talet rullade som mest ungefir 35 amerikanare samtidigt i
Hedemoratrakten och samlade ett drygt hundratal ungdomar. Under flera ar
stillde man upp for arlig fotografering pé en laimplig plan.

Raggarlivet var ett fritidsnéje som tog sin bérjan ndr man limnade jobbet
pé fredagseftermiddagen. I vardagen hade grabbarna vanliga jobb som hant-
verkare, reparatorer, byggnadsarbetare eller fabriksarbetare pd Hedemora
Verkstdder. En del gick och vintade pé jobb eller hade en tillfillig anstéllning,
men jobb och inkomster var en forutsittning for att man skulle kunna hélla

sig med bilarna. Flickorna arbetade ofta i affir.
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Utseendemissigt skiljde sig dtminstone inte pojkarna s mycket frin andra

unga arbetarmin for vilka kliderna och utseendet inte tog tid i ansprdk. De
var ganska ldnghariga och klidde sig i vil anviinda jeans, t-shirts och jeans-
jackor och skinnjackor. En del flickor var mer modemedvetna, sminkade sig
mer dn huvudfiran av ungdomar och klidde sig ibland mer socialt utmanan-
de.

Hedemoraraggarna var bil- och motorintresserade och deras fraimsta medel
att distansera sig till andra ungdomar var genom bilarna. Dit horde ocksa att
i stor utstrackning vistas i eller intill bilarna och spela amerikanska eller sven-
ska versioner av 50-talsrock och rock-a-billy pd hog nivd. Pojkarnas stora
intresse och samtalsimne var bilar och teknik, och under de hir dren utveck-
lade de ofta omfattande kunskaper. Pa vardagskvillar och lediga dagar gick
tiden at till att skruva isir och laga motorer, reparera bromsar, svetsa rost och
att delge varandra av sina tekniska erfarenheter och kunskaper. Aven om
ocksa flickorna tyckte om bilarna och livet kring dem, hade de storre formaga
an pojkarna att intressera sig for andra saker 4n bilar.

Bilarna ingick i ett vidstrickt kretslopp av kop, forsiljning, byten och reno-
veringar. Man kunde dka till Norrképing och byta bil, till Stockholm eller
Hofors och kapa bil, till Ludvika eller Fagersta och titta p& en bil, till Falun och
sdlja en bil. Den rymliga och bekvima bilen var som ett férlingt vardagsrum,
ddr ungdomarna vistades manga timmar i strick. Man dkte med egen bil och
med varandras, hade ibland bilar ihop, var emellandt billos men dkte med
kompisar.

Fredags- och lordagskvillar dgnade de at att ”snurra runt pa stan”, dvs. dka
en bit, stanna till och snacka, glida vidare, stanna pd ett nytt stille och snacka
med ndgra andra, ta en ny sving, dka och "pissa”, snacka igen — och dricka 6l.
Ofta var de bara i stan, men sd kunde de dra ivig till Parken. Ibland for de till
andra stiders eller orters festplatser. Nistan aldrig gick de in och dansade utan
de stannade utanfor vid parkeringsplatsen.

De som loste entrébiljett till Parken var mer de som f6ljde huvudfiran av
Hedemoras ungdom. I de bilintresserade arbetarungdomarnas 6gon utmark-
tes de av att vara lite “snobbigare” klidda, ha prydligare, mindre och inte sa

utmanande bilar samt vara mer sport- én motorintresserade. Om man gene-
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raliserar grovt kan man siga att den stora skiljelinjen i Hedemora-

ungdomarnas sitt att profilera sig utdt vid den hir tiden hade att gora med
huruvida de var sport- eller motorintresserade. Om den ena kategorin alltsa
strivade efter att behirska kroppen, ville den andra behirska bilen — kropps-
kultur vis a vis motorkultur (jfr Franzén 1994).

Det dracks mycket 6l i samband med bildkandet, och eftersom avsikten
varje helg var att festa, sd var mdnga kraftigt berusade nir kvillen var 6ver.
Men en tumregel var att hur berusade én alla i bilen var, skulle chaufféren
halla sig nykter. Somliga korde stadigt som chaufforer, sirskilt om de nyss fatt
korkort och sig bilfsrandet som en mojlighet att vara med. Men for manga
var det alltid ett jagande och ett tjatande hela veckan efter chaufforer.

Det vore fel att siga att raggartiden i Hedemora inte var full av upptag och
busliv, och i sjdlva verket dr det giirna sidant som de som var med minns efter-
at. Det gav den extra krydda i tillvaron som gjorde de hir dren sa hindelseri-
ka i de ungas liv. Brak med raggare frin andra orter férekom, men det var
ovanligt och slagsmélen var inte sa rda som dem man ldser om i tidningarna i
dag. Sparkar, knivar och andra tillhyggen anvindes inte, och inte heller nar-
kotika. I stillet tog man sd starkt avstdnd frén narkotika att knarkare kunde

”dka pa spod”.

Raggarkulturen som skadepel

P4 senare ar har bilar som tidigare forknippats med raggare dndrat status och
jinkebilarna ingédr nu i en utbredd 50-talsnostalgi och en mer specifik raggar-
nostalgi. Bilarna dr dyra och dgarna ofta kring 30 dr eller mer. Mdnga har
familj och hus, och har antingen skaffat bilen pd senare ar eller har behallit den
genom dren. Anknytningen till svensk arbetarkultur 4r stark, men ocksa inom
medelklassen bérjar renoverade 50-talsamerikanare dyka upp. Biltidningarna
har blivit fler, och alla lyfter fram virdet av omsorgsfulla renoveringar gjorda
under vintrarna i garage. Kravet pd noggrannhet vid renoveringen har okat.
Bilarna, som pé& 1970-talet anvindes bdde sommar och vinter, ar numera nast-
an alltid sommarbilar. Under vintern str de i garage och vardas omsorgsfullt
av sina dgare.

En av de storsta och mest manifesta sociala hindelserna kring bilarna idag
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Power Meet, Visteras, 1992. FoTo: ANNETTE ROSENGREN.

ar det stora sedan drygt tio ar drligen aterkommande "Big Power Meet” i
Visteras. I karavan rullar da en l6rdagskvill och -natt i lingsam takt tusentals
vilvirdade 50- och 60-talsjankare — samt en och annan hot rod — fram och till-
baka utmed en lang publikkantad hamn- och strandstricka i centrala staden.
Bilarna ar Jastade med min och kvinnor i framfor allt 30- och 40-&rsaldern —
mest min — som under kvillen blir alltmer skrdniga och berusade. Till dskd-
darnas fortjusning kastar en del ut provocerande tillrop eller gor obscena ges-
ter.

Det hela dr en karneval diar mytbildningen kring bilarna som raggarbilar och
deras passagerare som socialt och sexuellt grinsovertridande blir verklighet
for nagra korta timmar. Det som medelklassen uppfattade som hotfullt pa
1950- och 60-talet — asocialitet, promiskuitet, ohimmat beteende, fysiskt vald
— har omdefinierats till att bli skddespel och ofarlig exotism. Och allt betrak-
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Power Meet, Visterds, 1992. Foto: ANNETTE ROSENGREN.

tas av en skotsam och road Visterasbefolkning som sitter pa grisslanter eller
pa fillstolar med kaffekorg. Dagen efter ir scenen — den langa gatstrickning-
en — avstidad och provokatdrerna aterforda till det ordnade livet.

Kring hela USA-bilsfenomenet har det vuxit upp en kommersiell sfir sedan
1970-talet. Genom annonser i biltidningarna och pa reservdelsmarknader
siljs saval bilar som dldre och nyproducerade reservdelar. Mycket av detta
importeras frdn USA. Bilintresset har i hog grad blivit en garagerorelse och ett
uttryck for den estetisering av vardagen som anses vara centralt for var tid
(Featherstone 1994). Bilarna som visas upp pd somrarna har ofta ndgra ar tidi-
gare varit mer eller mindre nedgagna renoveringsobjekt.

De bilar som har sin sociala och kulturella historia dokumenterad i form av
agarregister, fotografier och berittelser virdesitts extra. Frdn att en ging ha
varit ett transportfordon dmnat att ricka i kanske fem-sex éar fir bilarna allt
lingre liv och likt minniskan sin egen sociala och kulturella biografi
(Appadurai 1986).
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Myten om amerikanaren som symbol for ungdomsrevolt och okontrolle-
rat uppforande har varit seglivad och ihirdigt uppbackad av ungdomar som
fortsatt att konstruera sin identitet kring den. Men i en tid ndr modernise-
ringsprocessens uppluckring av gamla virlden férandrat de flesta traditionel-
la uttryck for manlighet, har genom garagearbetet den valrenoverade ameri-
kanaren ocksé blivit symbol f6r gammal, hedervird” manlig kreativitet och

hantverksskicklighet.

PONTIAC 1963

PARISIENRE SERIES - LAUSENTIAN SERIES - STRATO-CHMIGF SERIES
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Passionen for gammelbilar

CLAES JOHANSSON

Att bunta ihop Sveriges alla bilentusiaster i en klump ar ungefir lika
finkinsligt som att utndmna skogens alla existenser till dlgar.

Det finns i Sverige idag ca 15 biltidningar, var och en med sin inriktning och
malgrupp, plus ett odverblickbart antal utlindska titlar som klarar att till-
fredsstilla de mest kriavande avvikargrupper. Till det kommer en enorm flora
klubbtidningar for extremister.

Man gillar inte bara bilar.

Det kan vara ett mirke, en modell, ett stuk, en tids-
epok, en motor. Alla skapar sina egna skil, for stunden
eller bergfast for livet. Det handlar sillan om logik. Bilar
ar kinslor och kanske just dirfor dr hobbyn sd spin-

nande — och en av vdra storsta folkrorelser.

Ladan — bilhobbyns moder

Négra gemensamma drag finns dnda att spdra. Inte minst inom den stora
gruppen som foredrar "gammelbilar”.

Hiir stér i stort sett alla i tacksamhetsskuld till en ansprakslos byggnad pa
landsbygden. Friga vilken biltok som helst. Nagonstans i hans dunkla, svar-
forklarade inre bar han en vacker bild av den svenska ladan!

Ladan ir bilhobbyns moder. For i svenska lador stod bilar. Och vintade.

De hamnade dir nir man inte orkade dka till skroten. Nar man inte var
potent nog att framfora dem med siker hand i trafiken. Eller nir besiktning-
en hotade med “spansk flagg” (en gul och réd klisterlapp som sa “korfor-

bud”). Bilprovningens forsta ar 1965 fick de svenska ladorna att bagna.
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Den férsta uppallningsvagen kom redan 1939-40. Krigsmakten rekvirerade

alla anvandbara dick och det rddde brinslebrist pd grund av avspérrningen.
Hade bildgaren synnerliga skil och rdd att investera ca 1 500 kr kunde han lita
montera ett puffande gengasaggregat och nojt rulla vidare. Omkring 73 000
bilar byggdes om for drift av generatorgas.

Det var ur ladornas fyndmojligheter som det genuina svenska intresset for
gamla bilar féddes. Tillgaingen spiddes pa i olika omgéngar av stora import-
vdgor. Pd 1970-talet villde det in bilar frdn USA.

P 50-talet géllde nya bilar

Fram till i borjan av 1960-talet existerade inte “gammelbilen” i egentlig
mening. Bilar skulle vara nya. Efter kriget hungrade svensken efter framtiden
och bilen som skulle fora honom dit. Ingen képte bil i egenskap av att den var
“gammal”. Att folk tvingades kora gamla bilar var en annan sak. Produk-
tionen av nya bilar 1dg ldngt under efterfrigan och avdammade trettiotalare
och obskyra importmairken fick duga sé linge — i vintan pd den nya Volks-
wagen eller Volvo PV 444, pd vilka man i allra gygnnsammaste fall hade teck-
nat ett kontrakt.

1952 var varannan bil av forkrigsmodell, vilket motsvarade 150 000 bilar.
1960 fanns blott 12 000 av dem kvar! Fornyelsen och tillvixten av den svenska
vagnparken var explosionsartad. En sju &r gammal Chevrolet saknade i borjan
av sextiotalet i stort sett viarde. Sett med dagens bilhistoriska glasdgon slas man
av femtiotalets totala hinsynsloshet mot ménga unika bilar.

= Atskilliga 4r de skrackberittelser om felfria bilar,

s === : . '_i\s\ extravaganta dkdon, som hoggs upp bara for
ﬁ"]mi}”}’ k\ att de befanns otympliga och omoderna.
. \‘ < " 2 Tillgdng och efterfrigan pa bilar balanse-

ringen var ett minne blott. Da gick de stora serietillverkade amerikanska bilar-

rades i slutet av femtiotalet och bensinransone-

na som brukats i brist pa annat till slakt i stor skala. En och annan exklusiv bil
sparades for framtiden. Det rorde sig uteslutande om flotta europeiska lyxbi-
lar fran 1920- och 30-talen. Bugatti, Rolls-Royce, Delage — handbyggda super-

bilar som redan nir de tillverkades var destinerade att bli klassiker.
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Drémmen om den perfekta renoveringen. Fran ladans utmaning till den perfekta pérlan och en
champagneskal nar det hela &r klart. Har r det en Saab 92 -55 som fatt nytt liv tack vare de entu-
siastiska dgarna Ulf och Eleonor Johansson, (se dven s. 168). FOTO: CLAES JOHANSSON.
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Folke Johansson tycker om sin Amazon, en av Sveriges finaste. | garaget star ocksa en grann Buick
1938, som mer representerar Folkes barndom. Foto: CLAES JOHANSSON.

Ur det intresset bildades AHK, Automobilhistoriska klubben 1950. Knappt
fem dr senare startade Svenska T-Fordklubben, som var den forsta att bygga
pd ndgon slags folkligare nostalgisk inriktning. T-Fordarna hade for linge
sedan tjdnat ut, men priglat ett outpldnligt minne hos vissa. Dessa klubbar var
tidigt ute men utgjorde mer ett kuriosainslag i ett totalt framtidsfixerat sam-
halle i 6vrigt.

Sjlvklart fanns klubbar for samtida vagnar. Stocksholms M.G.-klubb
(senare Stocksholms Sportvagnsklubb) kom till under femtiotalet, liksom
Club Alfa Romeo Sverige, M.G. Car club of Sweden och Svenska Citroén-
klubben.

Men sd, i mitten av 1960-talet borjade intresset for gamla bilar vakna — om
man dd menar lite mer ordinira serietillverkade bilar fran 1930- och 40-talen,
gdrna fylliga amerikanska vagnar. Och sportbilar av det lite folkligare slaget.

Femtiotalsak var inte att tinka pa. De stod luggslitna och utgjorde stommen

i ett lagom attraktivt begagnatsortiment hos bilhandlarna.
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Intresset for gammelbilar vaxer

1965 bildades MHS, Motorhistoriska Sillskapet, lite som en motre-
aktion till AHK:s exklusiva inriktning. Idag hor man till de mer etab-
lerade klubbarna for bilar i originalskick med ca 6 000 medlemmar.
Man vurmar for i stort sett alla typer av fordon och arsmodellsgrin-
sen har kontinuerligt rullat framédt. I MHS-matrikeln finns bilar till
och med det tidiga sjuttiotalet upptagna. Ett av de mer populira arran-
gemangen heter Lopp 60 — for sextiotalsbilar. Just sidana “opersonliga och
trdkiga” bilar som gjorde att man tog sig an trettio dr gamla bilar 1965 ...

Tack vare virt lands rika forvaringsmojligher har spinnande bilar 6verlevt,
men det ir starka barndomsupplevelser som fitt dem att rulla igen. Nar MHS
pionjairmedlemmar satt och snackade bil var det givetvis farsans och barndo-
mens kirror som kom pa tapeten. Sd dven hos dagens trettiodriga bilpojkar,
som mer dn girna tar sig an femtio- och sextiotalare.

Motivet ir tydligt i ndstan varje gammelbilsreportage. Fram trader en vuxen
man och berittar om en lingtan efter sin barndoms bilar. Han vill kora det |
farsan korde. Efter ett mélvetetet sokande, kanske i utlandet, finner han s sina
drommars bil, plockar ner den i bestindsdelar, renoverar och soker delar i |
flera ar och isolerar sig periodvis i sitt garage for att en forsommardag rulla ut |
den: pirlan. Historien upprepas ging pd gang och alltid dr den lika fascine-
rande.

Lat oss uppehalla oss en stund vid framtidens “veteraner”. Fragan ar om
denna mekanism fortsitter att verka in i evigheten? Kommer bilmannen ér
2036 att hetsa upp sig éver en Mitsubishi Galant 1993 drs modell, bara for att
han som spoling insop den gedigna atmosfiren, det minnesvirda avgasljudet?

Ingen kunde ju 1965 forestilla sig att en Volvo PV 544 skulle framkalla nigra
som helst kinslor. Idag frossar en hel klubb i dem.

— Ja, sdger Bjorn-Eric Lindh, tvirsikert. Han dr fordonshistoriker med en
rad bilbocker bakom sig. Dagens bilar kommer vara omtyckta veteraner, fast
kanske pd ett annorlunda sitt, menar han.

— Det gir idag renovera en A-Ford som stdtt bakom en lada i 30 ar och bli-

vit overkord av en &ngvilt. Det finns nytillverkade delar att kopa.
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Dagens bilar ar sd komplicerade och innehdller s& mycket specialkompo-

nenter vilket gor att originaldelar kommer vara det enda gdngbara. Det kom-
mer att handla om att finna fina exemplar av gamla bilar och hélla dem i ord-
ning. Helrenoveringar gar nog inte att genomfora i framtiden.

Bjorn-Eric Lindh tror att intresset for gamla bilar kommer att hélla i sig om

bara myndigheterna tilliter manniskor att utéva det.

Bristen pa egensinne hos dagens bilar

Det som utéver plast och elektronik talar mot dagens bilar i framtiden ér bris-
ten pd egensinne. Fram till sjuttiotalet hade bilindustrin mod att seriefram-
stilla sdidana egenskaper. Bilar skilde sig fran varandra i friga om formgivning,
tekniskt tankande och kvalitet. Aven de billiga folktransportorerna byggde pa
helt olika koncept. Bilar var bérare av idéer.

Den moderna bilen ar bekviam, siker, tyst och snabb. Alltid tjanstvillig,
underhdllsfri. Teknik och produktionsmetoder har gjort bilar extremt lika
varandra. En ménniska med samma egenskaper blir urtrist och sd fungerar
nog entusiastens val av bil. Bilar med minskliga drag, som kriver omsorg,
dgnar man ocksd omsorg t.

Tidsandan gor nog sitt till for att gallra bland ointressanta bilar. Idag, och
troligen i morgon, utgor bilen inte samma sjilvklara lockelse som den gjorde
igdr. Bilens gyllene aura borjade mattas i samma 6gonblick man upptickte att
fler dn en bil tillsammans skapade bilism.

Bilen fick fler dimensioner #n att bara vara en tripp till frihet.

En egen bil dr idag bara en av mdnga mojligheter till sjalvforverkligande for
unga ménniskor, en tendens som blir starkare. Automatiken i att ha korkor-
tet klart pd 18-arsdagen ar inte lingre sd uttalad. Det verkar inte ens vara
ndgon status i att vara innehavare av ett korkort, dn mindre av en bil.

Troligen kommer exemplaren fran bilens gulddr dven i framtiden att utova
den starkaste lockelsen: med sin charm och sin tekniska begriplighet. Inte
minst efterkrigsbilarna som férmar hinga med i trafikrytmen. De ir bade
palitliga och driftsikra.

Bilindustrins milstolpar av nyare datum kommer nog ocksd att beredas

plats i hobbygaragen, da dldern ir den ritta. Redan idag finns mirkesklubbar
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for Volkswagen Golf GTI, Opel Kadett GSI och Mazda MX-5 Miata. De har
goda chanser att utvecklas till "veteranbilsklubbar” i framtiden, precis som
klubbarna for Alfa Romeo och Citroén en gang gjorde.

Det ar mojligt att dagens datafostrade generationer kommer att finna en
glidje i att logga in sig i Mitsubishins uraldriga diagnossystem, och med logi-
kens lagar l6sa dess knutar, for att sedan i triumf dka pé veteranbilstraff. Kalla

mig fantasilos, men det forefaller bara sd osannolikt.

FOTO: ANNETTE ROSENGREN.

Den folkliga forankringen

Hur ser da gammelbilshobbyn ut nu?

En bra mitare dr Motorhistoriska Marknaden i Sodertilje. En institution
sedan 1960-talet. D3 stod 25 siljare pa skolgdrden i Lisma och kringde 6ver-
blivet gods frén garagets gommor. Idag 4r marknaden Europas nist storsta
med nira 900 siljare och ca 15 000 besokare. Hir blandas amatdrer med proffs
och utbudet ir dvervildigande.

Hobbyn har vixt explosionsartat under 1980- och 90-talen. I MHREF,
Motorhistoriska Riksférbundet, som &r paraplyorganisation ingar 121 klub-
bar; mirkesklubbar, lokala veteranbilsklubbbar och dven MHS och AHK.
MHREF har idag 62 000 medlemmar. Under varje helg frin maj till augusti
finns alltid nagon aktivitet att besoka. Ett par dterkommande triffar har vuxit
sig gigantiska, som i Béstad, mitt under hogsommaren da drygt 15 000 mén-

niskor kommer pa besok.
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Baéstad Classic Car Show, 1994. FoTo: ANNETTE ROSENGREN.
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Gammelbilsrorelsen har en stark folklig forankring, tillstillningarna ér ofta
rena familjeangeldgenheter, sd langt man kan komma fran attiotalshetsen som
drabbade klassiska gamla bilar. Aterigen ir det de dkta entusiasterna som sit-
ter bakom ratten och de flesta ser med littnad pa att hysterin dr 6ver. Den icke
bilkunniga allmdnheten gavs en skev bild av hobbyfolket under dessa &r. Allt
som kunde kallas "veteranbil” var virt astronomiska summor.

Men sd var det ju inte.

Den traditionelle gammelbilskillen dr mellan 35 och 70 ér. I regel haller han
hart pa sitt mirke och har gedigna kunskaper i imnet. Draget till sin spets kan
man se tva tydliga grupper som kompletterar varann pd ett utmirkt sitt: reno-
veraren och brukaren. Renoveraren finner sin utmaning i att dterstilla ett
vrak i nyskick. Han lagger ner hela sin sjdl (och ekonomi) i jakten pa att finna
reservdelar som saknas och malet dr ndtt ssmma dag som bilprovningen drar
ett streck over ett felfritt protokoll.

Brukaren, eller koparen, dr den som hellre koper en bil som ér firdigreno-
verad och inte lockas av de dndlosa timmarna i garaget. En vinnare ur ekono-
misk synpunkt, dd det dr vildigt dyrt att renovera bilar.

Bilar i orort originalskick uppskattas alltmer. Dessa omhuldas i regel av lite
yngre entusiaster som vinder sig mot renoveringshysterin dar alla bilar till
varje pris skall dterstillas till nyskick eller finare. Man menar att ur ett histo-
riskt perspektiv dr det lika ritt att kunna visa upp bilar som de sdg ut nir de
brukades. Och framfor allt vigar man anvinda dem utan skrick fér minsta
lilla repa!

MHRF som organiserar ca 20 000 bilar i en specialférsikring fér hobbybilar
arbetar just nu fram planer for orenoverade bilar.

Man talar ocksd idag med viarme i rosten om “svensksalt” (alltsd bilar som
har en dokumenterad livshistoria i Sverige) till skillnad mot tidigare da det var

status att importera glassigast tinkbara bil frin USA.

Den amerikanska bilen

Den kanske hetaste kirleksaffiren i svenskt billiv bedrivs med amerikanska
skonheter. Utover hemlandet finns inget land didr den amerikanska bilen var-

das sd 6mt och har sd manga hingivna dgare. Kulturen kring den amerikan-
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ska bilen, frimst av 1950- och 60-talsmodell, dr mycket stark och delvis ihop-
flitad med veteranbilsfolket. Detta har skett pd senare dr, i takt med att fler
jankare petimeterrenoveras till extremoriginalskick och att utévarna blivit
ildre och bildat familj.

Denna grupp ar @nda tydlig. Den har sitt ursprung i 1970-talets privatim-
portvag da det villde in amerikanare fran USA. D4 var det magfilgar och his-
sad bakvagn, flake i lacken och lurvig inredning som gillde. Idag ar det ritt
med en originalrenovering. Raggarbilarna har blivit samlarbilar.

Vart behov av nostalgi har édter vackt raggarkulturen. Idag handlar det vil-
digt lite om att plocka upp en flicka. Hon sitter redan bredvid och bidr samma
efternamn som raggaren sjilv. I baksitet sitter knatteraggarna.

Bilarna ar jdttejdnkare, exotiska figlar som virdas 6mt, ganska sillan model-
ler som rullat i vért land sedan nya. Calle Jularbo korde Cadillac -59 nir det
begav sig, speciellt minga fler var det inte. Idag rullar hundratals av denna
argang pa svenska vigar.

Man blandar friskt bland attributen, de renlirliga snyggar till en ”ikta rag-
garbil” frén sextiotalet och ser till att matcha med den ritta frisyren, de ritta
dekalerna.

Den svenska nostalgiraggarsvingen dr fascinerande dd den bygger pa ett
starkt romantiserat och efterkonstruerat femtiotal. Ett femtiotal som vi inte
sag mycket av i Sverige eller kanske ens i USA. Fenomenet har blivit en kul-

turyttring i sig och for médnga ett sitt att leva, inte minst pd sommaren.

Hot Rods och annat bilbyggeri

Aven bilbyggeri faller under ilgteorin. Stilarna dr s§ ménga och vitt skilda. En
ombyggd bil kan vara allt fran takchoppade Volvo 240, till klassisk custom,
gatbilar, Hot Rods, Fat Attack, banstuk, Cal Look ...

Bara rubriken "Hot Rod” doljer olika filosofier: soft rod, high tech, nostalgi
rod ...

Varje grupp entusiaster har ett eget utvecklat sprdk och begreppen talar for
sig sjalva for den som ir insatt.

Sverige dr unikt med sina liberala regler fér ombyggda fordon. I linder som
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En klassisk custombil, en Mercury 1950. Har ar det formen som &r det viktigaste. Karossen ar
sdnkt och taket ar choppat. Inredningen brukar vanligen vara av typen tuck 'n roll, det vill sdga
randig i vitt och rott. Foto: cLAES JOHANSSON.

Finland, Danmark, Norge, Tyskland och Frankrike dr det i stort sett omajligt
att besiktiga bilar som avviker frdn det ursprungliga eller hemska tanke ar
byggda av dgaren sjilv. I vért land har vi ca 1 200 registrerade Hot Rods, de
ovriga landerna kanske 50 tillsammans.

Nir laget var som morkast i Sverige var man tvungen att forst bygga en bil
som myndigheterna skulle krockprova. Direfter, om provet slog vil ut, kunde
man bygga sig en identisk bil for att anvanda sig av.

Tack vare ett modosamt arbete av Sture Torngren pa biltidningen Wheels
och flera andra lyckades man i borjan av 1980-talet rucka pé de rigida regler-
na. Idag forbesiktigas alla ombyggda fordon av SFRO, Sverige Fordons-
byggares Riksorganisation, en ideell forening som samarbetar med vigverket.

SFRO:s 22 besiktningsmin ér specialister pa fordonsbyggen och fungerar som
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Hot Rod-byggaren Per Fredriksson i Hedemora. Foto: ANNETTE ROSENGREN.

ett stdd for bilprovningen — och for byggaren. Byggen besiktigas i halvfirdigt
skick och nir de dr klara. Man kontrollerar hallfasthet och genomfér hirda
broms- och bullerprov.

SFRO skiljer pa amatorbyggda fordon och ombyggda fordon. De amator-
byggda ar sddana som uppstatt ur tomma intet medan ombyggda fordon hir-
stammar fran en pdtaglig bil. Grinsen kan vara flytande och det dr SFRO:s
bedémning som giller, vilket sikert myndigheterna ér tacksamma for.

Arligen kontrolleras ca 60 Hot Rods och uppemot 100 ombyggda fordon.
Man har édven ett avtal med bilprovningen i Norge, som innebir att man bistar
med teknisk bedomning.

Hot Rod rorelsen hirstammar fran efterkrigstidens Amerika. Hot Rods var
enkla, billiga 30-tals bilar (allra helst Ford) som strippades pa skirmar och
forsdgs med trimmade motorer. De kordes av unga grabbar, till och frdn High
School och pa racerbanorna. Ur dessa enkla forhallanden vixte en kultur, med
olika stilar, begrepp och fixstjarnor. Lilla Sverige sog at sig allt som var ameri-
kanskt och en och annan bondsvensk Hot Rod snickrades ihop i mitten av

1950-talet. Nista artionde byggdes nagra fler, det ordnades till och med Hot
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Street Rod byggd pa en Chevrolet -37. Stilar och manér som uppkommer i Kalifornien
finner snabbt sin spridning till Sverige. De stiliserade eldsflammorna pa sidorna kallas
scallops. FOTO: CLAES JOHANSSON.

Rod Show i irevordiga Marmorhallarna, ett klassiskt bilpalats i centrala
Stockholm.

Nagra fd envisa svenska legender inom Hot Rod byggandet hann fodas,
lagom tills bilprovningen stingde dorren helt 1969. Det skulle droja till 1982
innan man 4terigen kunde forverkliga sina hogst personliga visioner om den
optimala bilen.

Idag betraktas svenska Hot Rods ligga i virldsklass. En och annan skeppar
sin Hot Rod till staterna och genomfor sin dromsemester under ett par veck-
or. De amerikanska entusiasterna foérvinas over tre saker: att killarna dr sd
unga, att de byggt sina bilar sjilva och att finishen 4r sd enorm.

Att de sedan kor hundratals mil dr rent ofattbart.

I USA stdr specialfirmor for byggandet och kunderna ar vilbestillda herrar
i medeldldern. Bilarna fraktas mellan utstéllningar i madrasserade slipvagnar.

Ofta dr det svenskar som arbetar pd Hot Rod firmorna. De uppskattas for

sin yrkesskicklighet och sin kinsla for de klassiska uttrycken, men ocksé sin
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formaga att fornya olika stilar.
Omkring 40 procent av dem
som sokt lyckan hos dessa Hot
Rod firmor, eller startat eget,
har lyckats och blivit kvar i
dromlandet.

En spinnande gren inom
bilbyggandet i Sverige dr cust-
omvigen med europeiska
bilar som utgdngsmaterial.
Foreteelsen blommade i slu-
ten av 1970-talet och en bit in
pd 1980-talet. Mdnga av de

FOTO: PER FREDRIKSSON.

klassiska amerikanska knepen fordes dver pa de mindre europabilarna (med
blandat resultat) men framfor allt foddes typiska svenska uttryck, precis som
det i England skapades en egen nationell stil.

Skaparlustans epicentrum ldg i skinska Valldkra dér Volvobilar forvandla-
des till oigenkannlighet. Tidningen Bilsport bldste liv i trenden och garage-
gurus sdgs visa ett nytt hapnadsvickande bygge infor varje sdsong. Killarna
som byggde hade alla gitt vigen 6ver mopeder och EPA-traktorer. Med sina
kreationer skapade de sig ett namn och en stark identitet. Stilen har sedan dess
blivit mer raffinerad och den storsta byggfebern lagt sig.

— Idag handlar det mer om att sitta piff pd bruksbilen, styling, siger
Bilsports chefredaktor Torbjorn Lundgren. Det har blivit for dyrt for de unga

att ha mer dn en bil.

Simca Vedette eller algjakt

Bilsverige ar ocksa rally, racing, dragracing, folkrace, rallycross, terringbilar,
EPA-traktorer, bilstereo, veteranhusvagnar, chipstrimning — det existerar
ingen kind grans. Foremdl pd tvd och tre hjul fascinerar svensken lika mycket
som fyrhjulingar.

Motormani kan levas ut pa tusen olika sitt. Inget dr s& udda att det inte kan

samla dtminstone tvd hiangivna utovare. Och tvd kan bilda en klubb. Ta
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Dan Jansson &r agaren till denna fint renoverade Volvo Duett. Foto: CLAES JOHANSSON.

Tjorven Rubberband Club. Medlemmarna ar varken manga eller sarskilt akti-
va, men passionen ir postverkets utrangerade klassiker Tjorven!

Numera ir det hogre i tak inom bilhobbyn. Kriget mellan originaldarar och
ombyggnadsnissar har trappats ner. Oavsett i vilket fack man halkat in i dr
hingivenheten, kinslan fér form, firg, historia och det enor-
ma hantverkskunnandet i regel gemensamt.

Till och med den bilokunniga allmédnhetens
instillning till bilhobbyfolk, som antingen miljo-
nirer eller underutvecklade raggartyper, haller

dntligen pd att dndras.

Det ir inte konstigare att gilla en Simca Vedette
eller en Street Rod én att titta pd bandy, lira golf eller
jaga dlgar.

Om nu det ir sirskilt normalt.
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Gertrud Hedblom tévlar i T-Ford, 1924. roto: PRIVAT AGo.



Rally — en svensk folksport

ANDERS TUNBERG

Bjﬁrn Waldegérd frdn R6 ndgon mil soder om Norrtilje blev i december
1979 den forste individuelle virldsmistaren i rally. Da hade personbilar till-
verkats, anvints och tivlats med i ndstan nittio ar utan att den naturligaste av
bilsporter — rally — haft ett eget masterskap for forare. Nér det slutligen inrit-
tades var det niastan naturligt att det erdvrades av en svensk forare. De kroki-
ga, backiga, grusade och isbelagda svenska vigarna i kombination med ett
generellt vilstdnd tack vare tvd undvikna virldskrig dr bakgrunden till Bjérn
Waldegdrds VM-guld. Och Stig Blomqyvists fem dr senare.

Monte Carlo-rallyt var virldens forsta rally. Det var dessutom linge den
enda biltivling som kallades rally. Bilpionjiren kapten John Nerén har med
ordet rally i sin Motorencyklopedi fran 1927. Dir stir: Rallye-Automobile
Monte-Carlo se Monte-Carlo Rallye. Och dir liser man: Monte-Carlo Rallye
kallas en stjarntivling for turistautomobiler, vilken drligen avhdlles med
Monte-Carlo som samlingspunkt. Prisbeddmningen sker pa basis av genom-
snittshastigheten och antalet passagerare i forhallande till motorns storlek.

Rally kommer av det franska ordet rallier, som betyder samlas eller ater-
samlas. Och det var precis sd tivlingen var upplagd. Deltagarna i det forsta
Monte Carlo-rallyt 1911 startade pd olika hall i Europa och samlades i Monte
Carlo. Det hela var ett pahitt av hotellbranschen i spelstaden, som hade dalig

belidggning i januari och ville bittra pa den.

Visade vad bilen gick for

De allra forsta tavlingarna kordes pé vanliga landsvigar med syftet att overtyga

allminheten om att bilen var bide praktiskt anvindbar och driftsiker. Ar 1894
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kordes den allra forsta mellan Paris och Rouen i Frankrike, och fler foljde.

Aven den forsta svenska biltavlingen gick pa landsvig. Den dgde rum 12—13
juni 1904. Man korde Stockholm-Litslena—Uppsala—Flottsund—Stockholm,
17 mil. Firden tog tvd dagar med 6vernattning i Uppsala emellan. Tio starta-
de, fem kom i mal. Landets hela bestdnd av bilar 1904 var ca 30; av dessa var
atta lastbilar.

Den forsta svenska biltavlingen var inget egentligt rally, ingen stjarntavling,
men vil en tivling pa vanlig vig dar det géllde att hilla minst 15 km/h och
hogst 30 km/h. Grunden f6r svensk rallysport lades kanske redan dir, men det
skulle dréja linge innan det blev en folksport.

Annu en grundsten lades den 15 februari 1906, dd Kungliga Automobil
Klubbens forsta tivling om Vinterpokalen startade. De dtta ekipagen hade en
rejél resa framfor sig: Goteborg — Stockholm via Orebro, 51,5 mil, i helt 6ppna
bilar pd ddliga och 6versnoade viigar. Maxhastigheten 25 km/h pa dagen och
10 km/h under morker bestimdes av den lagstadgade hastighetsbegransning-
en. Tavlingen bestod inte i att kora fort, utan i att ta sig fram. Reparationer
och sen ankomst gav straffprickar och i varje bil fanns en neutral kontrollant
fran KAK. Driftsikerheten belonades. Emil Salmson i en Fiat vann, och bara
tva av atta startande brot tavlingen.

Aret dirpa kordes vintertavlingen igen, men i omvind riktning, och sé fort-
satte landsvagstivlandet i Sverige fram till forsta virldskrigets utbrott. Fran

och med 1912 6kades strickan ut till att omfatta 6ver 100 mil.

Rullande reklam

De som tivlade var i de flesta fallen mén som pa ndgot sitt hade bilen som
yrke. De importerade eller salde bilar och ville gora sina marken uppmirk-
sammade. Vissa forare ansdgs bittre och mer erfarna dn andra; de anlitades
som tavlingsforare avimportorer som ville vara sikra pd en bra placering. Idag
skulle de ha kallats fabriksforare. En stor del av deltagarna var emellertid for-
mogna amatdrer. Aven en liten ny bil kostade fran 4.000 kronor och uppt, si
bilar var inget for vanligt folk att kopa. Att dessutom tivla med den gjorde
kostnaden dnnu hogre.

Allmiénhetens intresse for vintertivlingarna var ocksd ganska klent.
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Carl Jérns i en 70-hastkrafters Opel blev
trea i tyska Kaiserpreis-tavlingen 1907.
Tavlingen som gick pa vanliga lands-
vagar, kordes med "standardbilar”, men
Jorns” bil hade lattast tanbara kaross och
inga stankskarmar. roto: RITTER.

Fortfarande pa 1920-talet, da vinter-

tavlingarna tagits upp igen efter kri-

get, gdr det att rikna publiken pa fotografier frin malet. En bildtext frdn tiden
anmirker att ”en blandning av bilsportintresserade, slikt och vinner samt
representanter for ledighetskommittén har mott upp”.

De mycket f§ sommartévlingar pa landsvig for bilar som kordes under dren
fram till 1930 ronte ungefir samma publikdde. De var mera propagandapara-
der ”for motorismen” dn tivlingar, och nir bilen inte var direkt nymodig
lingre tittade inte ens landsortsbefolkningen efter bilisterna, tivlande eller
inte.

KAK och under en period Svenska Motorklubben var linge de enda motor-

klubbarna for bilintresserade. De var sammanslutningar av inflytelserika per-
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soner, som arbetade lika mycket med att fd bilen accepterad i samhillet som

att arrangera tavlingar. Den lite hogbrynta instillningen ledde ocksa till att
KAKs intresse for landsvigstivlingar minskade under 1920-talet till formén
for backtavlingar, som var littare att arrangera och dir man kunde ta betalt av
publiken. Man arrangerade dven hastighetstivlingar pd isbanor och rekord-
forsok i hastighetskorning.

Vid sidan av KAK hade emellertid Svenska Motor Cykel Klubben, SMCK,
vixt fram som en organisation fér mindre bemedlat folk som dkte motorcy-
kel. Det var i den kretsen froet till dagens rallytiavlande siddes.

Motorcyklisterna hade mindre pretentioner pa arrangemang och hastig-
hetskorning. Man tdvlade for sin egen forngjelses skull i tillforlitlighet” och
“orientering”, tavlingar dar det gillde att ta sig fram over daliga viigar inom en
utmitt tid. Och dar en del av tivlingsmomentet var att lisa kartan ritt.

1926 hade sa manga av SMCK:s medlemmar bytt upp sig till bil att fore-
ningen besl6t inrdtta en sirskild bilklass i sin hosttivling. Ungefir samtidigt
(1925) bytte man namn till SMK, Svenska Motor Klubben. Den gamla SMK
hade dé tynat bort och sugits in i SMCK. Nya SMK tog upp “gamla” SMK:s
biltavling Sommarpokalen och 1926 kérde man den forsta Dambiltivlingen.
Den blev en succé med sina 14 startande som korde en slinga frén Stockholm
upp runt Siljan och gick i mél i Alvkarleby i nordligaste Uppland. Eva Dickson
i en Fiat vann.

Det idr betecknande att SMK:s riktigt stora biltivling holls for enbart kvin-
nor och att man lagt en bana som var s litt att de flesta klarade att kora den
prickfritt. De riktigt besvirliga tillforlitlighetstivlingarna kordes dnnu med
motorcykel, men i allt fler av dem inrittades en bilklass.

Samtidigt med SMK:s satsning pd landsvigstiv-

- lingar med bil dterupptog KAK sina vintertiv-
f lingar pd allvar igen efter ett uppehall
under forsta delen av 1920-talet. Ute
i landet bildades dtskilliga motor-
klubbar av bil- och mc-intresse-

rade minniskor. En ny

~ generation bildgare holl pa
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att ta form. Grosshandlarna och godsigarna i KAK fick sillskap i sitt organi-

serade motorintresse av en “verkmaistargeneration” som bildade egna klubbar.
Flera av de nya klubbarna kom sméningom att ga in som avdelningar i SMK.
Man var mycket for att organisera och ha centralstyrelser och distrikt och
avdelningar och sektioner. Motorfolket organiserade sig som alla andra folk-
rorelser vid samma tid.

Ur detta bredare bil- och mc-intresse vixte landsvigstivlingarna fram. De
kallades inte rallyn, utan Tillforlitlighetstivlingar och Orienteringstivlingar.
Arrangorerna var bundna till de hastighetsbegrinsningar som myndigheterna
kunde tolerera. Hogsta genomsnittshastighet sattes ofta till 50 km/h. Tillfor-
litlighetstévlingarna drogs over allt besvirligare vigar for att man skulle fi
utslag.

Bilarnas kvalitet och driftsdkerhet — och vigarna — forbittrades efter hand sd
pass att det inte var ndgot problem for tivlingsbilisterna att halla de tillitna
genomsnittsfarterna. For att hélla nere hastigheterna tvingades tavlingsar-
rangorerna leta upp privata vigar och skogsstigar. Dessa smavigar markera-
des med en svart linje p& de kartor man anvinde och sd myntades uttrycket
“svartvidg” som beteckning pa daliga vigar. De stora, allmidnna viagarna var

roda pd kartan och betraktades som transportstrackor.

Orientering okade svarigheten

For att hoja svarighetsgraden ytterligare kombinerades ofta tillférlighets-
momentet med orienteringsuppgifter. Tévlingsstrickan var hemlig fore start
och ekipagen skulle leta sig fram till kontroller och mal med hjilp av karta och
angivelser om vilka punkter, kontroller, som skulle passeras pa vigen.

Frin 1926 och framdt arrangerades ett otal landsvigstivlingar. Varje klubb
holl sina egna. Ibland bjods grannklubbarnas forare in och enstaka tivlingar
fick ndgot slags riksstatus som drog forare fran storre delar av landet.

Tavlingarna, som kunde vara mellan 10 och 30 mil linga fick namn som
Vistmanland Runt, Skaraborgskannan, Virmland Runt, Vinern Runt, Silver-
skoldarna, Arostrofén etc. Och eftersom svarighetsgraden hela tiden maste
stegras kordes de flesta nattetid, vilket ocksa hade det goda med sig att annan

trafik inte stordes och att det var littare att fa tillstand.
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Svallvagorna av den stora borskraschen pd Wall Street nddde dven Sverige

och depressionen pa 1930-talet gick hért &t biltdvlandet. Mycket fd hade rad
att syssla med en sa dyrbar hobby. Det mirktes i startlistorna, dir sillan mer

an ndgot tiotal bilar noterades.

Rikspokalen ménsterbildande

1930 gav KAK upp landsvigstivlandet i och med att den sista vintertivlingen
kordes. Klubben kom helt att inrikta sig pd racertavlingar och 1931 tog SMK:s
centralstyrelse vid genom att arrangera den forsta tivlingen om Rikspokalen,
160 mil lang. Eftersom inte den heller fick tillstdnd fér en genomsnittsfart éver
50 km/h forlades den till stor del pd smd, svarta vigar. Orienteringsmomentet
var viktigt och tavlingen kordes i en dags- och en nattetapp med bara 1,5 tim-
mes uppehdll emellan. Dirmed bildade Rikspokalen skola fér landsvigstiv-
lingar for lang tid framadt, dven om alla inte var lika ldnga och dyrbara att
genomfora.

Med Rikspokalen inférdes ocksa ett klassningssystem for forarna. A-forare
var mdn som placerat sig bra i tidigare tivlingar eller som koérde for en firma
("fabriksforare”), B-forare var évriga min och C-forare kvinnor.

Bilarna man anvinde var vardagsbilar. Ford, Plymouth, Chevrolet — inga
sarskilt dyra eller hastkraftstarka bilar precis, utan sddana som vanligt folk
hade om de hade bil alls. Fiat horde ocksa till vanligheterna.

Men tiderna var déliga och ingen av 1930-talets tivlingar kom i nirheten av

Rikspokalens i friga om deltagarantal. De lokala orienteringstivlingarna

lockade kanske ett dussin bilar och det kordes inte mer dn

ndgra dussin tivlingar varje dr.
Al i 1927 blev Stockholm startplats for Monte Carlo-rallyt,

HUDSON staNDARD SEDAN

P b it shipoge men tivlingen vickte ingen storre uppmirksamhet i Sverige

1 konkurrens med Sveriges och koatinentens frimsta
manliga forare belades tonde plats i stora kiosser.

bland N8 taviande i
MONTE CARLO rally't | fGrrin 1932 ndr Umed blev en av startplatserna. En fru

one Lindh vann (enligt en killa av flera; historieskrivningen dr
iy
Mobﬁ:itl osiker) damklassen med en Hudson. Denna fru Lindh var

9 ACUUM OIL COMPANY AB| Alexandra, fédd Gjestvang och gift Lindh, Sveriges forsta

kvinnliga kinda bilférare och dotter till konsul Gjestvang

som var en av landets forsta bilimportérer.
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Monte Carlo-rallyt 1955. Greta Molander, som blev Sveriges mest kénda rallyférare
redan pa 1930-talet och kartldsaren Monica Kjerstadius vid ankomsten till Paris.
FOTO: ROBERT DELVAC/UNITED PRESS PHOTO.

Greta Molander forsta rallykdndisen

Den som emellertid satte Monte Carlo-rallyt pd kartan var Greta Molander.
Gretas namn dominerade den svenska rallysporten (s liten den nu var — det
handlade bara om Monte Carlo-rallyt) under 1930-talet alltifrin den forsta
starten i Monte Carlo-rallyt 1934 till krigsaret 1939. Fem génger startade hon.
Det gav en seger, tvd andra- och en tredjeplats i damklassen. Samt en klasse-
ger 1939 for bilar upp till 750 kubik med en DKW. Under samma tid lyste

svenska herrar med sin frdnvaro i resultatlistornas ovre delar.
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Men omkring 1937 bérjade det hinda saker. F.d. motorcyklisterna Ivar
Skeppstedt och Erik Westerberg vann Rikspokalen dubbelt med sina DKW-
bilar och Norrlandsrallyt kordes. Det innebar att svenska tivlingsarrangorer
borjat anvinda begreppet rally. Men viktigare var att smébilen, den enkla,
litta och billiga, visade att den limpade sig bra for tavlingsbruk.

Mycket mer n s hinde inte forrdn andra virldskriget brot och stoppade
motorsporten och mycket annat skoj under flera ar. Nar morkret lattade 1945
hade de svenska motorklubbarna storre planer @n att kora landsvégstavlingar.
Klubbledarna var vildigt inriktade pd rundbanetivlingar och motorcyklar.
OT-tévlingar sags lite 6ver axeln och det ar typiskt att en SMK-forening i en
jubileumsskrift fran 1952 skriver att “motorfolk i allmidnhet borjat sluta upp
kring SMK:s intressen. Dessa senare ha funnit sig vil tillritta sarskilt med de
tillforlitlighets- och orienteringstivlingar, vilka anordnats och visat sig utgora

ett nog sa vérdefullt och nodviandigt komplement till den dagliga rutinen”.

"Folket” strommar till

Det visade sig snabbt att folk fann sig "val tillrdtta” med OT. Nir bensin och
bilar borjade bli tillgangliga 1945-46 skockades tivlingssugna till de allt vanli-
gare tivlingarna. Smalandspokalen, for att ta ett exempel, lockade 67 startan-
de, och arrangemangen blev allt smidigare: "Trots att 20 kontroller voro
utplacerade kunde prisutdelningen dga rum 3 timmar efter siste man hade gatt
i mal.” Tévlingsstrickorna blev rimligare med normalt omkring 15 mil att
kora. Det 6kade ocksa populariteten.

1949 startade Monte Carlo-rallyt om efter krigsuppehallet. Hela 40 svenska
ekipage stillde upp och KAK som arrangerade starten i Stockholm borjade
fundera 6ver att maximera antalet startande fran Sverige. Det fanns ett intres-
se for landsvigstidvlande och rally som aldrig forr.

1949 skedde ocksé en omstart for landsvigstavlandet efter tva ars nytt total-
stopp som betingats av bensinbrist och valutarestriktioner. Rikspokalen, som
kordes senast 1946, drog ett 80-tal deltagare och lilla Dyna-Panhard tog lagse-
gern. Det pekade mot fortsatt dominans for de mindre och littare bilarna. Vid
sidan av Rikspokalen riknades dd bara Upplandsloppet till de stora tavlingar-
na. Det var 50 mil ldngt och kordes i februari. I ovrigt kordes ett tiotal storre
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Man tog vad man hade. Familjebilen fungerade ocksa som rallybil pa 1950-talet. En Vauxhall Velox
i Svenska Rallyt till Midnattssolen.

landsvigstavlingar i mars/april och september—november. Fortfarande fick
tavlingarna enbart genomforas i morker av hiansyn till allmidnhet och myn-

digheter.

Gynnade firmaférare

Nu hade antalet tivlande som betalade sjilva fér nojet att kora okat sa pass i
antal att man borjade diskutera de s.k. firmaférarna, som hade formaliserade
forbindelser med tillverkare och generalagenter. Férménerna var inte stora —
de fick startavgifter, reparationer, bensin och oljor betalda — men de ansags
ordttvist gynnade eftersom de vigade kora hirdare — de hade ju fria repara-
tioner.

1950 kordes det forsta Svenska Rallyt till Midnattssolen. Tévlingen var en
idé av den legendariske bilhandlaren Ernst Nilson. Efter monster frdn Monte
Carlo-rallyt var tanken att locka bilturister till landet; bilister som skulle ha
roligt och trevligt och sportigt en vecka.

KAK foll for Nilsons idé och stringade en bana med tre startpunkter:



Stockholm, Goteborg och Falsterbo. Den turistiska framtoningen vigde tyng-
re 4n den sportsliga. Svenska Rallyt till Midnattssolen inneholl 223 mils kor-
ning, men bara tva avlysta specialstriackor och tva specialprov. Snittfarten pa
transportstrackorna var satt till 50 km/h, pa fartstrackorna till minst 75 km/h
for att slippa prickbelastning. Specialproven tidmiittes ned till 1/10 sekund.

Svenska Rallyt blev en deltagarsuccé trots att det inte var svart nog, och det
inspirerade tydligen till mer biltdvlande. 120 OT-tdvlingar kordes under 1950.
Praktiskt taget alla kordes med béde bilar och motorcyklar i samma tavling,
och bara en av dem ir ett egentligt “rally”. Svenska Motorfederationens auto-
mobilsektion hade 22 000 medlemmar och ca 1 600 licenser fér landsvigstav-
lingar med bil utfirdades. Nu var landsvigstdvlingar med bil pé vig att bli en

riktig folksport.

Mediahjaltar

Till populariteten bidrog ocksa det faktum att ménga forare borjade bli kinda
och mediahjiltar. De hette Arthur Wessblad, Gunnar Killstrom, Carl-Gunnar
Hammarlund, Grus-Olle Persson, Rolf Mellde, Rally-Harry Bengtsson, Rune
Larsson, Alrik Stenstrom och Allan Borgefors. Och alla korde Volkswagen,
utom Mellde som var chefstekniker pa Saab.

Det var Volkswagens firmaforare som gjorde sporten riktigt stor och kind.
Och det faktum att det inrittades ett Riksmisterskap i Tillférlitlighet 1951. Nu
hade forarna ndgot att sldss om. Arthur Wessblad i en Volkswagen med
Porsche-motor vann det forsta mésterskapet och 1952 upphojdes det till SM-
virdighet, lite finare an RM. Nu skulle det bli ordning och reda dessutom.
Motorbyten och hardtrimning av bilarna f6rbjéds. Tévlingarna fick ocksa ett
bestimt monster. Orienteringsmomentet forsvann. De tivlande korde trans-
portstrackor mellan avl<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>