Den goda vagens vanner — Vag- och billobbyn och
framvaxten av det svenska bilsamhallet 1914-1959

DEL [: INLEDNING ...ttt ettt e sttt e s s ettt e st e s e bt e e s s bae e s s sabe e e s eabaeessabaeessabbeessasbesesasaeesssabeeesabbesssnnes 1
1 UTGANGSPUNKTER OCH OVERGRIPANDE SYFTE ...eeeuieeeeteeeeeeeeeeeeeeeteeeeee s seeeessesesesesesesesnns 1
1.1 VARFOR SVENSKA VAGFORENINGEN? ....ccciiiiittetiieee it iiitbrtiiesssesebbassesssssssbbasssssessssssbssssssesssassbssssssessssssssnes 1
1.2 OVERGRIPANDE SYFTE OCH PROBLEMFORMULERING «..v.veutveeteteeseseseeseresseseeessessessssessssssenasssssssssesenasssssses 3
1.3 VARFORBILISMEN? ceeiiiiiiiiittetiiee e i esitbeetee s s s e siabbaseeasssssaabbsseeassss s abbabeeesssesasbbabeeesess s sbebeeesesssabbsbeessesssasssrrns 8
1.4  PRIVATBILENS SARSTALLNING .iiiiiieittteiiteeiieiiutreeeeesssasissssssesssessassssesssssssasssssesssesssamssssssssesssnsssssssseesseanns 11
2 TEORETISK INSPIRATION —BILEN, VAGEN OCH VETENSKAPEN. ....ccteeeteeeeeeeeeeeeeee e 13
2.1 VAGINGENJORERNA OCH BILSAMHALLET 11vtiieiiiiiiittetieeseiisiitiseeessesssassssserssssssassssssssessssssssssssesssssssssssseeess 13
2.2  BILISMENS NATURLIGA FRAMYAXT? cooeiiitieeeieteeesiiteeesesstessessseessssesssasssesssassessssssesesssssesssassessssssssssssssesesnn 14
2.3 STORA TEKNISKA SYSTEM (LTS) uiiieiiiiiiii st st eeiesees et eseesa e e sne st sse s enaenee e snesresneeseenensensesnnns 16
3 METOD, FRAGESTALLNINGAR, KALLOR ...ttt eeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e eeeeseseseseeesesnseseseseeeeseseseseseees 25

Del I: Inledning

1 Utgangspunkter och dvergripande syfte

Denna avhandling handlar om Svenska vagféreningens och den samlade billobbyns inflytande
I framvéaxten av det svenska bilsamhallet under perioden 1914-1959. | kapitel 1 redovisar jag
utgangspunkterna for studien hamtade fran tidigare forskning och aktuell debatt om bilismen
samt formulerar ett Gvergripande syfte.

1.1 Varfor Svenska vagféreningen?

| januari 1995 bestkte jag som farsk doktorand for forsta gangen Transportforum i Linkdping,
en konferens som varje & samlar cirka 1500 forskare, ingenjorer, bes utsfattare och
kommersiellaintressenter inom trafiksektorn.* K onferensens éppningsnummer var en
estraddebatt med rubriken ” Stannar bilen?” arrangerad av lobbygruppen Svenska
vagforeningen. Temat var en replik till Bilindustriforeningens framgangsrika och valkanda
reklamkampanj fran borjan av 1980-talet, " Utan bilen stannar Sverige”.

Konsertsalen i Linkoping var fullsatt och pa scenen fanns lastpallar arrangerade som
plattformar for debattens deltagare. Fran vanster kuliss hade man backat in en langtradare.
Ljusséttning och ljud skéttes professionellt och allt var mycket pakostat. Scenografin var
sponsrad av Saab-Scania och skulle forestélla en lastgard pa ett &keri. En mérklig detalj var
tva ljusprojektioner forestallande den valkanda gréna och vita motorvagsskylten smyckad
med blommor i flower-powerstil.

| debatten, som leddes av TV-profilen Siewert Oholm deltog bland andra davarande
kommunikationsministern Ines Uusmann, Vagverkets gd. Per-Anders Ortendahl, Statoils vd.
Staffan Riben, koncernchefen i Saab-ScanialLarsV Kylberg, ekonomen Pia Nilsson,
Naturskyddsf 6reningens transportexpert Anders Roth och professor Emin Tengstrom. Man

! Transportforum arrangeras &rligen av VTI och KFB — Statens vég- och transportforskningsinstitut respektive
Kommunikationsforskningsberedningen — och & den stérsta sammankomsten i Sverige for transport och
kommunikationsfragor.



talade om bilens roll i framtidens transportsystem. Arrangemanget avslutades med en
diabildsforestallning dar vi fick se underskéna vyer forestallande vagavsnitt i svensk natur
ackompanjerat av klassisk musik, i modern tappning pa elgitarr. Det slog mig forst efter en
stunds tittande att alla fordon pa de nastan helt tomma vagstrackorna var lastbilar av mérket
Scania.

Svenska véagféreningens nyblivne ordférande, forre finansministern Kjell-Olof Feldt,
avslutade med att forsdkra att vagforeningen stravade efter ett gott samarbetsklimat inom
transportsektorn och inte alls ville asfaltera hela Sverige.? Efter denna upplevelse hade jag
hittat mitt avhandlingsamne.

Men det var inte bara nyfikenheten infor Svenska vagforeningen och lobbyismen inom
trafiksektorn som vacktes. Minst lika viktigt blev ett annat intryck. Det visade sig namligen
att debattérerna foljde samma monster, samma” liturgi” nér de talade. Alla (utom Emin
Tengstrom som propagerade for promenerandets nyttighet) inledde med att berétta en liten
anekdot om det egna bilanvandandet som skulle visa att man inte var fientligt installd till bilen
eller bilismen (kritisk till vissa avarter, men absolut inte negativ).

Att forneka allman bilfientlighet forefoll vara en obligatorisk ritual eller ett |I6senord for att fa
deltai samtalet om bilensroll i samhéllet. Det slog mig att de bilvanliga tycktes bestamma
tonen i den offentliga diskussionen om bilismen, de hade, om man savill, etablerat reglerna
for bildiskursen.® Att undersdka om, och i s&fall hur, bilismens intresseorganisationer erévrat
rétten att sdtta dagordningen i samtalet om bilen, har allt sedan dess varit ett mina
Overgripande motiv.

Under resten av konferensen, medan jag vandrade runt och lyssnade paforedrag i amnen som
strackte sig fran forskning i tjalskador, metoder for bérighetsmatning och vagbel dggningars
hallfasthet till genusmonster i bilanvandandet, bilen som rum fér musikupplevel ser och
trafikens miljopaverkan, bekraftade alla jag talade med att Svenska vagforeningen verkligen
var en viktig aktor inom sektorn. En bild som senare forstarktes nér jag | aste forskare som
Emin Tengstrém, Anders Gullberg och Ove Pettersson.* Tengstroms Bilismen i kris? (1991)
behandlar bilismen som ett samhéllsfenomen. Han lyfter fram relationerna mellan bilen och
manniskan och bilens platsi varaliv. Mest intressant for mitt vidkommande &r kap. 3 dér
Tengstrom redovisar vilka aktorer som har stor makt i det svenska bilsamhdllet. Svenska
vagforeningen beskrivs som en betydande aktér men svar att kartl gga genom sin diskreta
verksamhet som " pressure-group”. Det & Emin Tengstrom som mest energiskt propagerat for

% Sverige i rorelse — en skriftserie fr8n Svenska vagforeningen 1995:2

3Setill exempel Anders Roth, Naturskyddsféreningen: Vi inser ocksa att bilen behévs och de flesta av
Naturskyddsforeningens medlemmar har naturligtvis bil” i Sverigei rorelse — en skriftserie fran Svenska
végforeningen 1995:2, s 7

4Tengstrt)m, Emin Bilismen - i kris? En bok om bilen, manniskan, samhallet och miljon Kristiansstad 1991;
Tengstrom, Emin ”Bilsamhéllet: " Bilens makt och makten dver bilismen” i Beckman, Svante (red.) Miljo,
media, makt (del av Maktutredningen) Helsingborg 1990; Tengstrém, Emin Private Cars and Political
Decision-makers. An Historical Survey and a Critical Review of Current Transport Policy Stockholm 1993;
Gullberg, Anders " Bilen som forsta stadsmakt. Hypoteser om en efterkrigshistoria’ i Beckman, Svante (red.)
Miljo, media, makt (del av maktutredningen) Helsingborg 1990; Petterson, Ove Byrakratisering eller
avbyrakratisering. Administrativ och samhallsorganisatorisk strukturomvandling inom svenskt vagvasende
1885-1985 Uppsala 1988. Se ocksa Sundling, Janne ” Skuggspel et bakom vagen” i Sveriges Natur.
Naturskyddsféreningens tidskrift 1996:6 1996, for en undersdkning av billobbyn och Svenska végforeningens
inflytande 6ver dagens trafikpolitik; Om sérintressen i trafikpolitiken: Ahlstrand, Ingemar, Fran sarintresse till
allménintresse: Om beslutsunderlagets centrala betydelse med exempel fran Oresundsbron och Dennispaketet
Stockholm 1995



behovet av en historisk beskrivning av bilismensintag i Sverige och bilens politiskaroll pa ett
mera allmant plan.

Att billobbyn varit inflytelserik bekraftas ocksd om man slér i National encyklopedin. Under
rubriken " Trafikpolitik och sérintressen” skriver statsvetaren Jan Du Rietz att starka
sérintressen representerade av stora foéretag och lobbyorganisationer har haft stort inflytande
patrafikpolitiken och de olika trafikslagens utveckling badei Sverige ochi EU. Ett intimt
samarbete har funnits inom sektorn mellan kommersiellaintressen och politiker,
fackforeningar, konsumentintressen (d.v.s. motororganisationerna— min anm.) och
tjansteman:

"Trafikpolitiken har ofta karakteriserats av korporativism med satsningar patrafikmedel och
storatrafikprojekt utan tillracklig demokratisk forankring, vilket lett till allvarliga och
|&ngdragna konflikter samt till férlust av politiskt fértroendekapital .”>

Ett belysande exempel pa detta demokrati ska underskott och Gvervikt for sarintressens
inflytande &r, enligt Nationalencyklopedin, den politiska process som foregick byggandet av
Oresundsbron. Ett faktum som ocksa uppméarksammats av |ngemar Ahlstrand och Gunnar
Falkemark®

Uppenbarligen finns det forestélIningar om starka intressekonstellationer med stor makt inom
vagtransportpolitiken. Lars Gyllensten, som férutom att avga ur Svenska akademin gjort sig
kand som motstandare till utbyggnaden av vagnétet i Stockholm, jamfordei en artikel i
Expressen bilismens intressen med det " militérindustriella komplexet”. Han menade att det
ocksa fanns ett " bilindustriellt komplex” bestdende av bland andra bilisterna sjéva,
bilindustrin, vagbyggarna, &gare av verkstéder, kopcentra och bensinmackar samt fastighets-
och markspekulanter och att detta komplex inte skapade en rationell transportapparat utan
endast tjanade egenintresset hos medlemmarna.” | avhandlingen férekommer nagraav de
viktigaste aktorernai detta mojliga”bil- (och vég-)industriella komplex”, men jag véljer att
inte anvanda mig av begreppet som sadant (inte heller det nérbesl aktade " jarntrianglar”).

1.2 Overgripande syfte och problemformulering

Masshilismen slog igenom i Sverige efter andra vérldskriget. Svenskarna blev ett bilburet folk
och vart land forvandladestill ett bilsamhalle. Forvandlingen gick mycket fort bade i
jamforelse med andra nationer och i forhallande till den svenska bilismens tidigare utveckling.
Mellan 1951 till 1955 blev Sverige det privathiltétaste landet i Europa (och 5:e biltétast i
varlden, positionen intogs 1953). | ett internationellt perspektiv var bilismens utbredning
under 50-talet unikt snabb i Sverige. Under 60-talet uppvisade de 6vriga europeiska landerna
en okningstakt som dversteg Sveriges vid den tiden, men tétpositionen férlorades inte férran
under 70-talet.?

> Nationalencyklopedin, NE

® Ahlstrand, Ingemar, Frén sérintresse till allmanintresse: Om beslutsunderlagets centrala betydelse med
exempel fr&n Oresundsbron och Dennispaketet Stockholm 1995; Falkemark, Gunnar och Peter Westdahl Att
offra vastkusten. Det politiska och rattsliga spelet kring ScanLink och motorvagsbygget i Bohuslan Kristianstad
1991

" Lars Gyllensten " Bilindustriella komplexet” i Expressen 941020 s. 27

8 Lundin, Bosse " Fran borgerlig automobil till folklig bil. En ekonomisk och social studie av svensk
privatbilismen 1930-65", opublicerad MK-uppsats ht. 1999, Ekonomisk-historiska institutionen, Stockholms
universitet (handledare: Martin Gustavsson): " Figur 3. Biltdtheten i olikalander 1930-64, antal bilar per 1000
invanare”, s 19.



Manga hade plétdligt rad att forverkliga drommen om egen bil, och industrin genomforde en
intensiv produktionsteknisk och strukturell rationalisering med dkade lastbil stransporter som
foljd. Mellan 1946 till 1954 minskade det reala bilpriset med ca. 35% for att darefter liggai
princip oférandrat fram till 1965. Om man relaterar priset for en privatbil till en
industriarbetares inkomst blir prisraset &n mer dramatiskt. Pa grund av den kraftigt 6kande
reall6nen och de sunkande reala priserna behtvde en industriarbetare arbeta endast en
fjardedel s&18ng tid 1965 jamfort med 1946 for att tjanain den summaen bil kostade.’

Samhéllets svar pa det 6kande bilanvandandet var att anpassa lagstiftning och planering till
den annalkande " flodvagen” (sa beskrevs ofta bilismens explosionsartade 6kning av datidens
aktorer). Detre viktigaste forandringarna av vag- och transportpolitiken var riksdagsbes uten
om 1959 ars Vagplan for Sverige, 1963 ars Trafiklagstiftning samt Hogertrafikreformen
1967.

Den nya trafiklagstiftningen reglerade forhallandet mellan jarnvéagen och lastbilstrafiken och
innebar en betydande liberalisering av den tidigare hért reglerade konkurrensen mellan de tva
transportslagen. Biltransport stalldes nu jamsides med jarnvagen och de bada skulle
konkurrera palikavillkor. Hogertrafikreformen foregicks av en folkomrostning 1955 da en
forkrossande majoritet (82,9%) rostade nej. Beslutet togs trots allt 1963 och genomférandet
blev en imponerande uppvisning i teknisk standardisering och harmonisering av trafiken, av
genomgripande samhdllsplanering och massinformation. Genom hogertrafiken kom bilismen
Overst pa den politiska agendan och allaengagerade sig i en utstrackning som kanske bara kan
jamforas med mobilisering i krig. Vagplanlaggningen &erkommer jag till. ™

Gemensamt for vagplanen, trafiklagstiftningen och hdgertrafikomlaggningen var att de hade
en positiv syn pa masshilismen som utgangspunkt, och jag ser dem darfér som viktiga
indikatorer pa att bilen blivit brett accepterad i samhallet, att Sverige vid mitten av 60-talet
blivit ett bilsamhélle.

De tre férandringarna av vég- och transportpolitiken hade ocksa en annan sak gemensam.
Under efterkrigstiden fick bilismens intresseorgani sationer och lobbygrupper stort inflytande
over samhdllets planering for masshilismen, och saval vagplanen, trafiklagstiftningen som
dvergangen till hogertrafik var kraftigt paverkade av vag- och bilintressenterna.™*

® Lundin, Bosse " Frén borgerlig automobil till folklig bil. En ekonomisk och social studie av svensk
privatbilismen 1930-65", opublicerad MK-uppsats ht. 1999, Ekonomisk-historiska institutionen, Stockholms
universitet (handledare: Martin Gustavsson): " Figur 5. Reala bilpriser 1946-65. Index” och " Figur 6. Bilpriser
1946-65 uttrycktai en industriarbetares bruttolon. Index”, s 23-24

10 Lic-uppsats, Andréasson, Rune, Hogertrafikreformen 1967. Resultatet av ett sakligt, valplanerat, ideellt
arbete, KAK och Bilindustriféreningen, Stockholm 1992; Falkemark, Gunnar och Peter Westdahl, Att offra
vastkusten. Det politiska och réttsliga spelet kring ScanLink och motorvagsbygget i Bohuslan Kristianstad 1991;
Sannerstedt, Anders, Fri konkurrens eller politisk styrning? 1963 ars trafikpolitiska beslut - debatten om,
tilldmpning och effekter Lund 1979; Wedin, Jorgen, Spelet om trafikpolitiken Lund 1982

1 BIL 2juni 1949 § 41: Tillsammans med Handel skamrarnas Namnds Trafikdel egation och N&ringslivets
Trafikdel egation bekostade Bilindustriforeningen en studieresatill USA for sekreteraren i Handelsk. Némnds
Traftkd. Bengt Lindahl i syfte att " studera regleringen av biltrafiken, samtrafik mellan olika trafikmedel m.m.”;
BIL 17 juni 1952 § 61: Som en forberedelse till 1953 &rs trafikutredning bjod Bilindustriféreningen i juni 1952
in generaldirektoren i Kommerskollegium och f.d. handel sministern Axel Gjores, kommerseraden Bouvin och
Lindskog samt Studieforbundet Naringsliv och Samhélle (SNS) till en diskussion, med efterfoljande middag,
Over temat ” Konkurrens eller Samverkan patransportomrédet” (Axel Gjores blev 1926 chef for KF:s
organisationsavdelning, generaldirektor (t.f.) i Kommerskollegium 1938-41, Folkhushallningsminister 1941-47
och Handelsminister 1947-48, Generaldirektor Kommerskollegium 1948-54 (National encyklopedin). Han ansags
som mera moderat och vanligare instélld till ndringslivet och den fria marknaden jamfért med sin foretradare



En av de viktigaste bland dessa var, och hér foéregriper jag avhandlingens resultat, Svenska
vagforeningen, som genom sin stéllning som paraplyorganisation kunde ena den i manga
fragor splittrade billobbyn i en gemensam strategi. Grupper som Bilindustrifreningen,
Svenska petroleuminstitutet, Naringslivets trafikdel egation och privatbilisternas
sammanglutningar (t.ex. KAK, M) var alla medlemmar och Svenska vagforeningen kan darfor
ségas representera den samlade billobbyns standpunkter. Men Svenska vagfoéreningen har inte
baravarit en nétverksorganisation for bilister och kommersiellaintressenter inom vagtrafiken.
En viktig part i grundandet av vagforeningen 1914 var V&g- och vatten- (V-) ingenjorerna
inom Svenska teknologféreningen. Svenska vagforeningen kom att fungera som en
professionell organisation for V-ingenjorernai deras stravanden att etablera sin egen kunskap
som norm inom vagbyggande och underhall. V agforeningens strategi paverkades starkt av
ingenj 6rerna och foreningens viktigaste politiska resurs var just V-ingenjorernas politiskt
neutral a sakkunskap.

Att Svenska vagforeningen star i fokus ar nog klart vid det hér laget. Av de tre vag- och
trafikpolitiska besluten som bertrdes ovan kommer jag att koncentrera mig pa Vagplan for
Sverige. Det var namligen vagforeningen som ar 1952 lade fram forslaget som ledde till att
V&g- och vattenbyggnadsstyrel sen 1954 tillsatte den sa kallade Delegationen for dversiktlig
vagplanering, somi sin tur arbetade fram den vagplan som antogs av riksdagen 1959.
Vé&gplanen var den forstai sitt slag, ett 20-arigt upprustnings och moderniseringsprogram for
att bygga om och anpassa hela Sveriges allméanna végnét till bilsamhallets krav, och ett
genombrott for dvergripande samhéllsplanering med bilen som utgangspunkt. V agplanen tog
dock inte stéllning till de vagar som stéderna hade ansvar fér. Biltrafiken i tex. Stockholm
behandladesi Generalplan 1952 och senarei Trafikledsplan for Stockholm 1960."

Men det svenska efterkrigssamhaéllets anpassning till bilen var inte bara snabb, den skedde
ocksa under stor politisk enighet. Sa gott som alla valkomnade privathilen som ett frihetens
redskap for medborgarna och lastbilen som en viktig del i den rationella svenska
valfardsstaten. Folkhemshygget genomsyrades av en uttalad tro pa teknisk och vetenskaplig
kunskap som grund for en genomgripande planering av samhdllet. | dennateknik- och
planeringsoptimistiska politiska kontext fick bilen (samt automationen och atomkraften)
symbolisera framstegstro och modernitet. | ett historiskt perspektiv framstar efterkrigstidens
tva forsta decennier som unikai bilismens historia. Varken forr eller senare har visionen om
ett bilburet samhalle omfamnats sa helhjartat. Néar bilen introducerades i borjan av 1900-tal et
var den mycket kontroversiell. Folk och fa skrdmdes av den nya tekniken och den betraktades

Gunnar Myrdal.); Under varen 1953 (NTD odaterat protokoll) 1&mnade flera organisationer (bl.a. NTD och
Statens Priskontrollndmnd) framstaliningar till regeringen om en "mindre restriktiv biltrafikreglering”. (se
Gerentzi NTD samt Wedin). Om Gjdrjes se aven Jonter, Thomas Socialiseringen som kom av sig. Sverige, olja
och USA:s planer pa en ny ekonomisk varldsordning 1945-1949 Stockholm 1995, s 175. Hogertrafikarbetet var
ett initiativ av Ford. Ford Motor AB foreslog redan 1950 att frégan om Hogertrafik ater skulle tas upp till
diskussion. Bilindustriféreningen beslutade att tainitiativ till en gemensam aktion tillsammans med évriga
bilintressenter. Det var alltsa Ford och Bilindustriféreningen som 1&g bakom frégan om kampanjen for
hogertrafik som resulterade i folkomrdstningen 1955.

12 Se tex. Gullberg, Anders, Géran Sidenbladh och m.fl. (red.) Stockholm blir stor stad Stockholm 1998, speciellt
Claesson, Ake "Frén forsta T-banan till tredje spéret” i Gullberg, Anders, Goran Sidenbladh och m.fl. (red.)
Stockholm blir stor stad Stockholm 1998, Tonell, Lennart ” Stockholms trafikplanering - varderingar och
underlag for beslut” i Bebyggelsehistorisk tidskrift 1997:34. Nastkommande vagplan tog daremot upp de
speciella problem masshilismen orsakade i tétorterna: se Vagplan 1970 Betdnkande avgivet av
vagplaneutredningen (SOU 1966:56) Stockholm 1969. For en grundlig genomgéng av trafikplaneringen i
Stockholm se Skarfors, Rikard Forandrade forutsattningar for trafikledsutbyggnader i Stockholm 1960-1975.
Tre fallstudier av besluts- och implementeringsprocesser Kommande avhandling 2001 Ekonomisk-historiska
institutionen Uppsala Universitet



med stor misstéanksamhet. Det dréjde heller inte lange innan bilismens guldader tog slut.
Redan i slutet av 60-talet hojdes kritiska roster som menade att bilen dodade och lemlé&stade,
forstorde vara stader och smutsade ner var miljo. Ofta var protesterna fargade av

vansterrorel sens kritik mot vad man sag som vélfardsstatens ensidiga betonande av
materialism pa bekostnad av manniskornas psykol ogiska och sociala situation. Bilen blev
under denna period en starkt negativ symbol for konsumtionssamhalle och amerikansk
imperialism. Nu var det inte bilen betraktad som teknisk artefakt som var politiskt
kontroversiell. Det var bilen som stort (eller gigantiskt) tekniskt system som fick kritikerna att
reagera. Det bilsamhélle som under 50-talet av manga sags som en utopi hade forvandlats till
dystopi.*® Men denna motgéngens historia beréttas inte har.

Aven om tiden efter 1945 och fram till mitten av 60-talet framstér som unika pa grund av
masshilismens omfattning maste papekas att efterkrigstiden och dess vag- och trafikpolitik ur
ett annat perspektiv inte alls ska ses som en isolerad historisk period. Mycket av det som
hande d& hade grundlagts langt tidigare och inte minst var 20-talet en viktig epok. Saviktig att
en forskare kallat 1920-talet " véagrevolutionens decennium.” Det var under mellankrigstiden
som lastbilen slog igenom som transportmedel for industri och jordbruk. Till detta bidrog inte
minst bondekooperationens centraliserning av mejerinéringen.'* Aven privatbilen blev allt
mera accepterad, aven om det skulle drgjatill efter andra varldskriget innan den fick sitt stora
genombrott. Som statistiken visar 6kade bilantalet mycket snabbt under 20-talet for att sedan
mattas av under 30-talet. (se Tabell 3, 4 och 7). Under mellankrigstiden fick ocksa Svenska
végforeningen och den samlade billobbyn allt mera att sagatill om.* For att forsta
efterkrigstidens trafikpolitik och intressegruppernasinflytande i efterkrigstiden & det
nodvandigt att understka dven denna period. Det var from. 20-talet och framat som
lobbygrupperna byggde upp sin legitimitet och erévrade den position varifran man kunde
paverka efterkrigstidens anpassning till bilsamhéllet. Jag har darfor disponerat avhandlingen
sa att bade 20-talet och 50-talet far relativt stor plats. Med anvandande av statsvetaren Bo
Rothsteins begrepp kan avhandlingen ségas innefatta de tva viktigaste formativa momenten i
det svenska bilsamhaéllets historia— 20-tal respektive 50-tal.

Avhandlingen bestar av tre delar, och dennainledning & den forsta. | del 11 Att industrialisera
vagen som tacker perioden 1914 -1945 beskriver jag Svenska vagforeningen och den 6vriga
billobbyns, framvéxt, strategi och inflytande. Denna del fungerar dels som en gdvstandig
undersokning och dels som ett utforligt bakgrundskapitel till del 111 Vagfragan blir planfraga,
dér efterkrigstiden behandlas.

Avhandlingen har tva dvergripande syften. For det forsta att undersoka motiven bakom
bildandet av Svenska végforeningen 1914, féreningens argument, strategi och det inflytande
vagforeningen och billobbyn hade i mellankrigstidens vag- och trafikpolitik (del I1). 1 del 11
visar jag hur Svenska vagforeningen uppnadde den position inom det vagtekniska omradet
varifran man kunde paverka efterkrigstidens vag- och trafikpolitik. For det andra syftar
avhandlingen till att bidramed en férklaring till efterkrigstidens snabba anpassning till
masshilismen genom att understka Svenska vagfdreningens och den samlade billobbyns
argument, strategi och inflytande i den process som ledde fram till Vagplan for Sverige (del

).

13 Se Stahre, Ulf Den alternativa staden. Stockholms stadsomvandling och byalagsrorelsen Véastervik 1999 och
Per Wirtén (red) Vi som inte var med - en orattvis betraktelse dver 60-talet Atlas forlag 1999. Om
"systemsamhéllets’ faror se tex. Beck, Ulrich Risk Society. Towards a New Modernity London 1992 och Att
uppfinna det politiska. Bidrag till en teori om reflexiv modernisering Géteborg 1995

1E| ssser, Bjorn Svensk bilindustri - en framgangshistoria Malmé 1995

1> petterson (1988). Byrakratisering eller avbyrakratisering..., s 38



Min definition av lobbyism/lobbygrupp ligger ndra den vardagliga betydel sen. Jag avser en
verksamhet som bestdr av att genom paverkan av olika slag forsoka forandra politiska beslut
inom intresseomradet i linje med gruppens egen vilja. Skillnaden mellan en
"intresseorganisation” och en ”lobbygrupp” &r flytande, men bestar av att den sistnamndai
hogre grad anvander sig av informella paverkansformer. Ofta pa grund av att gruppen inte
finns representerad i officiellt sanktionerade korporativa sammanhang — av eget beslut eller pa
grund av att man inte fatt tilltrade. | avhandlingen spelar dock skillnaden mellan olika
intresse- eller lobbygruppers status och typologi mindre roll. Jag undersoker hur vag- och
billobbyn (eller intressegruppernainom vagtrafiksektorn) bildats, samarbetat, vilken strategi
de anvant och forstker bedoma vilket inflytande de haft. Den teoretiska, framst
statsvetenskapliga, diskussionen om pétryckargrupper och p&verkansformer |amnas utanfor.™®

Jag véljer att tala om lobbygruppernas inflytande och inte om deras makt. Med makt avser jag
formagan att kunna tvingaigenom sin egen standpunkt mot ndgon annans viljai 6ppna
konflikter dar olika maktresurser stélls mot varandra (" maktens férsta dimension™). Inflytande
handlar om att paverka vad som ska avhandlasi debatten och vad som ska lamnas utanfor —
den sa kallade " maktens andra dimension” " Att pa detta sétt ” sétta dagordningen” &r givetvis
en sorts maktutévande, om an inte sa tydligt som den forstnamnda varianten. Det finns en
viktig maktdiskussion vad géller billobbyn som inte ndrmare analyseras eller varderasi denna
avhandling. Jag avser den maktresurs som ligger i att svensk bilindustri sedan efterkrigstiden
har och har haft en sa utomordentligt stor betydelse for landets ekonomi. Ungeféar 10% av ala
industriarbete i Sverige har haft anknytning till bilindustrin och exporten av svenska fordon
har utgjort en betydande del i bruttonational produkten.*® Jag vill poangtera att ala
diskussioner om Svenska vagforeningen och den samlade billobbyns argument, strategi och
inflytande skall ses mot denna bakgrund.

Ett tredje viktigt begrepp &r strategi. Aven i dettafall ligger min definition nara
vardagsspraket. Med billobbyns strategi avses ett planerat och medvetet tillvagagangssatt att
att na de uppstallda malen. En strategi kan vara explicit uttalad eller dold. | det senare fallet
far forskaren analysera lobbygruppens argumentation och metoder for att finna de monster
och regelbundenheter som utgor strategin. Att strategin & dold behover inte betyda att den pa
nagot vis & bedraglig. Det kan lika garna vara sa att aktérernainte oppet reflekterar Gver sin
strategi eftersom den forefaller galvklar och naturlig.

16 Setex. Elvander, Nils Intresseorganisationerna i dagens Sverige Lund 1966; Petersson, Olof Maktens natverk.
En undersokning av regeringskansliets kontakter Stockholm 1989; Hermansson, Jorgen Politik som
intressekamp. Parlamentariskt beslutsfattande och organiserade intressen i Sverige Stockholm 1993; Méelin,
Carl Makten 6ver trafikpolitiken. Korporatism, opinionsbildning infor 1988 ars transportpolitiska beslut Uppsala
2000

" Det finns en mycket omfattande diskussion om maktbegreppet. Se t.ex. Petersson, Olof Maktbegreppet
Helsingborg 1989; Sund, Bill och Klas Amark Makt och arbetsskador under 1900-talet Helsingborg 1990;
Petersson, Olof Maktens nétverk. En undersdkning av regeringskansliets kontakter Stockholm 1989;
Hermansson, Jorgen Politik som intressekamp. Parlamentariskt beslutsfattande och organiserade intressen i
Sverige Stockholm 1993. Inom trafikpolitiken har maktaspekten nyligen behandlatsi Melin, Carl Makten dver
trafikpolitiken. Korporatism, opinionsbildning infor 1988 &rs transportpolitiska beslut Uppsala 2000. Inflytandet
Gver dagordningen kan ocksd bendmnas ” makten Gver diskursen”: Hugemark, Agneta Den fangslande
marknaden. Ekonomiska experter om valfardsstaten Lund 1994. For en uttémmande diskussion om
maktbegreppet i relation till natverksstudier se Stenl&s, Niklas Den inre kretsen. Den ekonomiska elitens
inflytande &ver svensk partipolitik och opinionsbildning 1940 - 1949 Lund 1998. Facklig makt och teknisk
utveckling tas upp av Sund, Bill Nattens vita slavar. Makt, politik och teknologi inom den svenska
bagerinaringen 1896-1955 Stockholm 1987

18 E|sasser, Bjorn Svensk bilindustri - en framg&ngshistoria Malmé 1995



Jag skrev att min ambition var att bidratill att forklara efterkrigstidens bilsamhélle. Utan att
gemig allt for djupt in i en diskussion om vad en historisk forklaring &r for négot — 8sikterna
gar sannerligen isér i denna fraga— vill jag redan i borjan preciseramig. For det forsta
presenteras en aktorsinriktad foérklaring som komplement till de vanliga makroekonomiska
och makrosociala forklaringsansatserna. Bilismens framvaxt brukar ndmligen ofta ses som en
gévklar foljd av hogre levnadsstandard, eller som naturligt ingéende i
industrialiseringen/moderniseringen, och darfor inte problematiseras vidare. Den 6kade
satsningen pa vagbyggande (t.ex. vagplanen) brukar i sin tur ses som en funktion av antal et
fordon. Men sd enkelt var det inte. Som kommer att visasig fanns ett flertal konflikter mellan
aktoérer med olika viljor. For det andra ges en politisk-historiskt kontextuell forklaring till
bilsamhéllet. Med detta menar jag att de aktérer som kampat for bilismen och deras argument
sétts in sin tids politiska sasmmanhang. Det ska ségas att den forklaringsansats jag presenterar
ar begransad och komplementar. Den & mgjligen en nédvandig, med definitivt inte en
tillracklig forklaring till bilsamhallet.’® Den frdgajag stéler & alltsdinte varfor bilismen slog
igenom, om man i safall kraver en strikt orsaksforklaring. Jag svarar snarast pa fragan varfor
processen var sa friktionsfri, genom att placera aktérerna och processen i sin tids politiska
kontext.

Det skainskarpas att de forklaringsfaktorer som presenteras inte skall ses som de enda
ténkbara. Det finns flera andra mojliga och giltigaforklaringar till att massbilismen
etablerades i Sverige pa ett snabbt och okontroversiellt sétt. Den mest uppenbara forklaringen
som brukar anges &r att svenska folket "helt enkelt ville ha bil” — det finns 6vertygande belégg
for detta, ingen har lurat svenskarna att bygga ett bilsamhalle — och att det fanns ekonomiska
mojligheter att forverkliga denna 6nskan. For ndringslivet blev lastbilen en viktig faktor i
strdvandet mot rationalisering av industri och handel och for privatpersonerna kom den egna
bilen att symbolisera det moderna livets 6kade mdjligheter till individuell frihet och
konsumtion. Den lagstadgade tre- respektive fyraveckorssemestern (1951 resp. 1963) bidrog
till att &h mera 6ka intresset for bilen som fritidsredskap. Efterkrigstidens samhallsplanering
och statligainitiativ inom regional- arbetsmarknads-, narings- och industripolitik hade ofta
bilanvandande som en mer eller mindre dold premiss. Inom bostadspolitik och stadsplanering
var dennatendens tydlig. Stadskérnorna byggdes om i det dubbla syftet att bereda plats for
bilismen och att bekampa trangboddhet och dalig hygien och férorterna runt staderna
planerades med tanke pd att de framtida inbyggarna skulle ha tillgéng till egen bil. %
Ytterligare en forklaring till framvéxten av det svenska bilsamhéllet &r att betrakta
utvecklingen som en del av en internationell foreteelse. | hela Europa 6kade bilismen, om én
inte lika snabbt som i Sverige, ochi USA &g man 20 & fore i antalet bilar per capita. Bilen
var en del i en allméan modernisering av de vésterl andska industrisamhallena®

1.3 Varfor bilismen?

” Utan nagon som helst tvekan har automobilen och dess ledsagare, den hardgjorda vagen, fort
med sig en dramatisk omvalvning av var livsstil det senaste halvseklet.”#

19 For en diskussion om historiska férklaringar se Berge, Anders, Att begripa det forflutna. Férklaring,
klassificering, kolligation inom historievetenskapen Lund 1995.

20 Johansson, Ingemar Stor-Stockholms bebyggelsehistoria. Markpolitik,planering och byggande under sju sekler
Vé&rnamo 1991

%! Bilsystemets betydelse i "modernismen” har varit ett popul&rt &mne: Se tex. Berman, Marshall Allt som &r fast
forflyktigas. Modernism och modernitet Lund 1990; L é6fgren, Orvar, " Amerikadrémmen blev
forsvenskningsmaskin” i Kulturens varld 1997:1; Brownell, Blaine A, " A Symbol of Modernity: Attitudes
Toward the Automobile in Southern Citiesin the 1920s” i American Quartely XXIV:No.1 March 1972

%2 Citatet fran historikern Clyde B Davies anforsi Berger, Michael L The Devil Wagon in God’s Country. The
Automobile and Social Change in Rural America, 1993-1929 Hamden, Connecticut USA 1979, s9



Orden uttalades av en amerikansk historiker 1950. USA hade redan da blivit ett fullt utvecklat
bilsamhélle och bilismen hade, som man borjade uppfatta det, totalt forandrat ménniskornas
livsbetingel ser. Sociologerna Robert och Helen Lynd hade 1937, i sin banbrytande studie
Middletown in Transiton, konstaterat att bilen erévrat en central position i medelamerikanens
hushall. Den egna bilen var bland det sista man gjorde sig av med under depressionsarens
svérigheter. Bilen var garanten for bade sjalvkansia och majligheten att soka arbete.®
Familjen Joads andldsa resor i John Steinbecks Vredens druvor & kanske den mest kanda
skonlitteréraillustrationen av bilens omistlighet i 30-talets Amerika.

Knut H Sgrensen, sociolog och ledare for ett forskningsprojekt om bilens samhélleliga
betydelse vid Senter fgr teknologi og samfunn i Trondheim har beskrivit bilen som den

" moderna vérldens storsta gata’ . PA samma gang som bilen & denna varlds " férbannel se”
(olyckor, nedsmutsning, trangsel) & den ocksa central i de industrialiserade |andernas
transportapparat och en basal ingrediensi det moderna livet, bade som praktisk apparat och
som symbol fér drémmen om individuell frihet och lycka: ”Bilen ar ett motsagel sefullt,
komplext och konstituerande fenomen som reser en hel rad alvarliga frégor.”* Ingen annan
teknik har formatt paverka det dagligalivet i sdhdg grad. Bilen &, enligt Sgrensen, (med
Henri Lefebvres ord) det ledande objektet ("the leading object”) i det moderna samhéllet:

"Bilen & moderniteten §alv (koncentratet av moderna objekt). Detta |ledande objekt styr
beteendet inom samhéllets olika sfarer, i dlt fran ekonomi till vardagligt samtal...” Enligt
Lefebvre & det omgjligt att forsta det moderna samhéllet utan att ta hénsyn till bilen: " Den &r
en statussymbol, den star for, och lovar sin &gare, komfort, kraft, auktoritet och snabbhet.
Forutom det rent praktiska anvandandet, konsumeras den som ett tecken, en symbol, bilen &r
magisk och en inbyggare fran drémmarnas land...Det ledande objektet har inte bara skapat ett
transport- och kommunikationssystem utan ocksa organismer och institutioner som anvander
det och anvands av det.”?

Den ryske forfattaren 1lja Ehrenburg forebadade L efebvres syn pa bilen som magiskt vasen
och bilismen som allomfattande system. | boken Bilarnas liv. En nutidskronika (1931), en
rasande uppgorel se med kapitalismens tydligaste symbol, beskriver Ehrenburg bilen som en
organism, ett rovdjur, som for evigt forandrat vérlden. Alla bilismens delar & oupplddligt
forenade — vagarna, bilfabriken, gummiplantagen, bensin-/oljebolagen, olyckorna.

Bilsystemet har vavt sitt nét Over alladelar i vérldens ekonomi och det enda syftet &r
kapitalistens/imperialistens profit. Olyckorna och den nyatidens hetsiga jakt painsparad tid ar
bilens \ég'\rstaf(‘jrbannel se. Bilistens lust till farten, korgladjen, ses som sukdom och feber i
blodet.

% Lynd, Robert S och Helen M Lynd Middletown in Transiton New Y ork 1937. Studien var en uppféljare till
den tidigare Middletown: A Study in Modern American Culture New Y ork 1929. Paret Lynd &tervande till staden
"Middletown” och fann att bilen blivit en ny familjemediem &ven hos |&ginkomsttagarna.

2 Sgrensen, Knut H ” The car and its enviroments. An introductory essay” i Sérensen, K. H., red. (1993). The
Car and its Environments. The Past, Present and Future of the Motorcar in Europe, Procedings from the COST
A4 Workshop in Trondheim, Norway, May 6-8 1993. Luxembourg, The European Commission 1993, svii. Se
aven Sgrensen, Knut H Bilen og det moderne Norge. Statusrapport pr. 31.12.94 Trondheim 1994

% ibid, sviii. Citatet fr8n Lefebvre, Henri Everyday life the Modern World. London 1971, s 102-103

% Ehrenburg, lja Bilarnas liv. En nutidskronika Stockholm 1931 (Rysk originaltitel: 10 HKR , 1929)



| diktens form sammanfattade John O Munn redan 1921 de egenskaper som sedan dess utgjort
bilens katalogaria:®’

" Jag ar hastigheten, dirigerad av den manskliga viljan.

Jag ger suveran makt Gver distansen.

Jag vidgar de manskliga mojligheternas horisont.

Jag framjar freden och broderskapet mellan folken.

Jag vinner dver déden tusen ganger om dagen.

Jag & den tystamedlemmen i allavéarldens affarshus.

Jag sparar timmar av manniskans dagliga arbete, timmar till rekreation och nya upplevelser.
Jag ger snabbhetens varldsherraval de & manniskan.

Jag & fortskaffningsmedlet utan begrénsningar.

Jag & Automobilen.”

Exemplen pa kommentarer om bilismens kraft skulle kunna mangfaldigas. Forskare och
samhallstankare som agnat sig at bilen har alla konstaterat den enorma betydelse denna
uppfinning haft, och fortfarande har, i vastvarldens samhéallen. En del har omfamnat bilen som
det basta som hant manskligheten. Andra har varit mera kritiska och vissa rent fientliga.?®

%" Citatet fran Lundin, Bosse ” Frén borgerlig automohil till folklig bil. En ekonomisk och social studie av svensk
privatbilismen 1930-65", opublicerad MK-uppsats ht. 1999, Ekonomisk-historiska institutionen, Stockholms
universitet (handledare: Martin Gustavsson), s 1. Citatet aterger endast en del av dikten.

%8 Ett begransat urval presenteras: Andréasson, Rune Hogertrafikreformen 1967. Resultatet av ett sakligt,
valplanerat, ideellt arbete Stockholm 1992; Andréasson, Rune, Jonas Gawell och Sven Gerentz Bilismens
genombrottsar i Sverige. Om natverken, aktérerna och spelet mellan organisationerna, foretagen och
myndigheterna Uppsala 1997; Anell, Lars, Anna Hedborg, Méans Lonnroth och Lars Ingelstam Ska vi asfaltera
Sverige? Om myt och metod i trafikpolitiken Stockholm 1971; Belasco, Warren James Americans on the Road.
From Autocamp to Motel 1910-1945 London 1997 (1979); Berger, Michagl L The Devils Wagon in God’s
Country. The Automobile and Social Change in Rural America, 1893-1929 Hamden, Conneticut 1979; Brown,
Lester R, Cristopher Flavin och Colin Norman Running on Empty. The Future of the Automobile in an Qil-Short
World Toronto 1979; Brownell, Blaine A. " A Symbol of Modernity: Attitudes Toward the Automobilein
Southern Citiesin the 1920s” i American Quartely No. 1 March 1972 1972; Bruce-Briggs, B. The War Against
the Automobile New Y ork 1977; Flink, James J The Automobile age Cambridge, Massachusetts och London,
England 1993; FRN Karlsson, Lars-Ingmar Kélla 35: Alskade hatade bil. Forskarnas debatt om bilen och miljén
Malmo 1990; Grahn, Wera Liv utan bil - en livsstilsstudie av bilfria barnfamiljer Stockholm 1995; Gullberg,
Anders " Bilen som forsta stadsmakt. Hypoteser om en efterkrigshistoria’ i Beckman, Svante (red.) Miljo, media,
makt (del av maktutredningen) Helsingborg 1990; Hagman, Olle Bilen och naturen i svensk bilreklam. En studie
av bilsamhallets mytologi Géteborg 1995; Hamer, Mick Wheels Within Wheels. A Study of the Road Lobby
London 1987; Heideken, Carl Trafik. En antologi ssmmanstélld av Carl Heideken. Stockholms stadsmuseum
Boras 1989; Hermele, Kenneth Den drivande kraften. Bilindustrin som exempel Stockholm 1982; Heurgren,
VendelaBilen i familjen och livsloppet - ur genusperspektiv Stockholm 1995; Hubak Karlsen, Marit Den
forforende bilen. En analyse av markedsforing som sociotekniskt handlingsfelt Trondheim 1992; Hultgren, Kurt
Manniskan och bilsamhéllet. Hur vi tar oss fram pa varandras bekostnad Stockholm 1974; Hunninghaus, Kurt
Bilens fantastiska historia Halmstad 1963; Kjellstrém, Nils Alternativ BIL. Om bilismen i samhéllet Lund 1973;
Lewis, David L. och Laurence Goldstein The Automobile and American Culture Ann Arbur 1991; L 6fgren,
Orvar " Amerikadrémmen blev férsvenskningsmaskin” i Kulturens varld 1997:1 1997; Mamsten, Bo
Denniséverenskommelsen. Processen, aktdrerna, innehallet Stockholm 1993; Marou, K anehira Farval till
bensinbilen Stockholm 1996; Mueller, John Henry The Automobile: A Sociological Study Chicago 1928;
Nilsson, Per ”Nu har svenson hallit sig till hoger i 30 & i Vara vagar. Vagverkets tidskrift Nr 5 Augusti 1997
1997; Plowden, William The Motor Car and Politics in Britain 1896 - 1970 Bungay 1973; Rae, John B. The
Road and the Car in American Life Cambridge Massachusetts 1971; Plowden, Stephen Towns against Traffic
London 1972; Sachs, Wolfgang For Love of the Automobile: Looking Back Into the History of Our Desires
Oxford, England 1992; Sérensen, Knut Holtan The Car and it’s Environments. The Past, Present and Future of
the Motorcar in Europe. Procedings from the COST A4 Workshop in Trondheim, Norway, May 6-8 1993

L uxenbourg 1993; Stendien, Jorun Merethe A fare eller frygte? Et regimeskift i trafikksikkerhetsdiskursen
Trondheim 1992; Sturesson, Lennart Den attraktiva bilen och den problematiska bilismen Vastervik 1998 (KFB-
Rapport 1998:39); Tengstrdm, Emin " Bilsamhallet: Bilens makt och makten éver bilismen” i Beckman, Svante



Den norske historikern Per @stby inleder sin avhandling Flukten fra Detroit. Bilens
integrasjon i det norske samfunnet (1995) med en fyllig argumentation fér vikten att studera
bilismen och dess samband med moderniseringen och industrialiseringen av vastvarldens
samhallen under 1900-talet. Han havdar att det star utom allt tvivel att ” de samhélleliga
forandringarna knutnatill framvéaxten av dagens bilism varit omfattande och djupa.” @stbys
overgripande fragestallning & denna: " Hur kunde detta ske, hur var det méjligt att omforma
och anpassa samhéllet och bilen pa ett sd omfattande vis?’ —”Vem drémde de drémmar som
giorde Norgetill ett bilrike?'?® Aven om @sthys syfte & mera vittomfattande &n mitt eget har
jag samma utgangspunkt for min studie av Svenska vagforeningen och efterkrigstidens
véagpolitik.

Forutom den faktiska betydel se bilen haft, och fortfarande har, finns ytterligare en viktig
anledning att undersoka dess historia. Bilismen som sarskilt samhallsfenomen ar mérkligt nog
en vit flack i svensk historieskrivning. Det finns ahnu ingen historiker av facket som satt
bilsamhéllet i centrum och problematiserat bilensroll i Sverige. | éversiktsverk som behandlar
efterkrigstiden tas visserligen den explosionsartade 6kningen av antalet bilar upp i
beskrivningen den allménna va standstkningen. Men bilismens utveckling beskrivs som en
exogen faktor i moderniseringen, som nagot som paverkar samhéllet utifran. Bilsamhallets
framvaxt far karaktéren av en naturlig och salvklar process, opaverkad av politiska aktorer,
ideologier eler vilja hos dess intressenter. | svensk historieskrivning finns ingen som ” drémt
de drémmar” eller forverkligat de visioner som gjort Sverigetill ett "hbilrike”.*® En av mina
viktigaste ambitioner &r att i ndgon man fylla den vita flacken och ifrégasatta det " naturliga’
och opolitiskai bilsamhallets framvéaxt. Den tidigare forskningen har ocksai hog grad skiljt
mellan végen och bilen. Det finns som redan framkommit studier av sdval svensk végpolitik
som av

(bil-)trafikpolitik. I denna avhandling vill jag skrivain vagpolitiken och végintressenternas
inflytande i bilismens historia och visa att atskillnaden mellan vagfrégan och bilfragan till stor
del & skapad av bilismens intressenter.

1.4 Privatbilens sarstallning

| nastan alla samtal, debatter och bocker om bilismen finns en spanning mellan tva poler.
Debatten har alt sedan bilens barndom kretsat kring bilanvandande som nytta eller ngje. Vid
1900-tal ets borjan sdgs bilen som lyx och en dverklassens leksak, vilket den ocksavar, i
synnerhet i Sverige och Europa, och dess tillskyndare anstrangde sig for att fa sitt
favoritfordon accepterat som samhallsnyttigt. Pa” nyttosidan” i bildebatten, sdval dagens som
gardagens, har bilen kopplats samman med arbete, néringsliv och transport, pa” nojessidan”
har bilen associerats med fritid, rekreation och resande.

Det centralai diskussionen har altsa varit huruvida bilen ska betraktas som ett transportmedel
eller ett sétt att resa. En transports syfte &r att fora gods eller ménniskor mellan tva punkter pa
effektivast mojligavis. Biltransportens nytta for individ och samhélle ar darfor relativt 1&tt att
berdkna och jamféra med andra transportslag. En resa med privathil har ocksa en

(red.) Miljo, media, makt (del av Maktutredningen) Helsingborg 1990; Tengstrém, Emin Bilismen - i kris? En
bok om bilen, mé&nniskan, samhéllet och miljon Kristiansstad 1991; Tengstrom, Emin Private Cars and Political
Decision-makers. An Historical Survey and a Critical Review of Current Transport Policy Stockholm 1993;
Tyme, John Motorways versus Democracy. Public inquiries into road proposals and their political significance
London 1978

» (sthy, Per Flukten fra Detroit. Bilens integration i det norske samfunnet Trondheim 1995, s 8 och 9

% For exempel se tva dversiktsverk med 30 & mellan utgivningséren: Carlsson, Sten Svensk historia 2. Tiden
efter 1718 Lund 1961 respektive Aventyret Sverige. En ekonomisk och social historia Stockholm 1993



transportfunktion, men dartill en hel rad bestandsdelar som inte alls har att géramed
effektivitet och rationalitet mellan A och B. Resans nytta ar svérare att berakna da faktorer
som har att goéra med den resandes val befinnande, bekvamlighet och kanslor i hogre grad
paverkar kalkylen. | dagligt tal sest.ex. bussar, taxi, lastbilar (sma och stora) och ambulanser
som transportfordon (ibland ocksa traktorer 0.dyl.) och verksamheten brukar kallas
"nyttotrafik”. Den andra kategorin, ” resandefordonen”, utgors saledes av personbilarna.
Kategoriseringen & nagot forenklad och hart dragen, men den spelar en roll i bildebatten och
ar darfor motiverad i analytiskt syfte.

Med hjalp av transportekonomernas egna begrepp skulle man kunna uttrycka det s att
transportbilarna utfér ett trafikarbete som utgors av antalet ton gods, respektive antal
passagerare, multiplicerat med antal kilometer, vilket brukar anges som tonkm respektive
personkm. For godstrafiken finns ingen ytterligare post i kalkylen. Om transporten ska utféras
bestams av |6nsamhetsskal och godstransport &r saledes det narmaste man kan kommaen ”"ren
transportfunktion”. Transport av personer (buss, taxi 0.s.v.) har visserligen ett indlag av
svarberéknade faktorer som passagerarnas bekvamlighet och upplevelse, dvs.
resandefunktionen, men dessa & underordnade transporten och [6nsamheten relativt 1&tt att
berakna. Transport av personer kan darfor ocksa betraktas som en (nastan) "ren
transportfunktion”. Néar det galler privatbilen &r det &n svarare att berékna trafikarbetets
|6nsamhet. K ostnad/personkm och den intékt resan genererar récker inte till som grund for
kalkylen. Till dessa poster kommer den subjektiva nytta som individen tycker sig faut av att
anvanda privatbilen. Denna nyttighet kommer jag i fortséttningen att kalla privatbilens
immateriella varden (brukar ocks kallas ” positiva externaliteter”®). Till deimmateriella
vardenardknar jag privatbilens funktioner som frihetssymbol, status- och identitetsmarkor,
bilens koppling till sexualitet, dess betydel se som bekvamt, skyddat och eget revir, 0.s.v.
Forskningen har bortom allt tvivel visat att de immateriella vardena & mycket betydel sefulla
och ingadr som en viktig del i varje bilists egna avvaganden, nar han eller hon véljer att
anvanda sin privatbil.>* En resamed privatbil & sdledes |angst ifran den "rena
transportfunktionen”.

Att jag &gnar tid at att diskutera privatbilens sarstéllning och de viktigaimmateriella vardena
som kopplatstill den, beror pa att sa mycket av vag- och billobbyns arbete syftat till att tona

31 Sten Westerberg Den ofardiga trafikpolitiken. En studie i offentlig prissattning SNS 1970:4, Uddevalla 1970
det ska pdpekas att bilismens " negativa externaliteter”, miljopéverkan, olyckor 0.s.v. ocksd ar svéra att berdkna,
men de ingdr dock, till skillnad frén de positiva, i en samhallsekonomisk nyttokalkyl

%2 forskningslitteraturen & belaggen 6vervaldigande starka for att privatbilens immateriella vérden spelat varit
betydelsefullai bilismens utveckling och ar betydelsefullai dagens debatt om bilismens framtid. | s gott som
varje studie tas denna aspekt upp, mer eller mindre explicit. Jag hanvisar till ett urval: Sandgvist, Karin The
appeal of automobiles — human desires and the profileration of cars KFB Report 1997:21, Stockholm 1977;
@stby (1995) Flukten fra Detroit...; Plowden, William, The Motor Car and Politics in Britain 1896 - 1970
Pelican Books, Bungay 1973; Rae, John B., The Road and the Car in American Life The MIT Press, Cambridge
Massachusetts 1971; Sachs, Wolfgang, For Love of the Automobile: Looking Back Into the History of Our
Desires University of Carlifornia Press, Ltd., Oxford, England 1992; Scharff, Virginia, Taking the Wheel.
Women and the Coming of the Motor Age University of New Mexico Press, Albuquerque 1992. Karin Sandgvist
staller i sin studie ungefar samma fréga som jag: ” Hur har bilen kunnat férandra jordens landskap s snabbt?...
"the face of the earth so fast”?...hur kan ett tekniskt objekt forandra ménsklighetens sedvénjor ” human
habitats’? Hon avvisar prestandaargumentet , att bilen helt enkelt skulle vara en sa bra transportteknik att den
dagit ut allaandra, och formulerar frégan som " vilka attraktiva kvaliteter har bilen som gor att folk &r beredda
att forandra landskapet och miljon, sa att den passar deras bilar?” (s 2-3). @stby visar Gvertygande att den norska
billobbyn inte fick gehdr fér sinakrav forrén de lyckades omdefinierabilen till en samhallsnyttig foreteelse

» Samfardsel bilen; Vafardsbilen”. Salange de propagerade for privathilens betydelse for individen, for bilens
immateriella varden, blev intresseorganisationerna stamplade som ett " sérintresse”, anklagade for att enbart
"grétafor sin sukamor”.



ned privatbilens immateriella sida och betona dess konkreta transportfunktion. Malet har
under hela 1900-talet varit att framstélla privatbilen som nyttig for sasmhéllet och inte bara for
individen. Det vill séga att férandra definitionen av privatbilen i riktning mot den "rena
transportfunktionen”. Egentligen &r strategin fullt forstéelig eftersom privatbilen inte bara &r
en privat teknik. Den fungerar namligen daligt utan offentligt bekostade vagar. For
nyttotrafiken, for transporterna, har det av uppenbara ské alltid varit |dttare att argumentera
for satsningar painfrastruktur, vilket medfort att sa gott som allafordag till utbyggt
vagvasende har motiveratsi nytto-, naringslivs- och transporttermer. Aven privatbilisternas
egna organisationer har anvant just denna strategi. Inte ens under det bilvanliga 50-talet, da
bilsamhallet sdgs som en positiv framtidsvision (inte olikt dagens syn palT och Internet),
pléderade man i sérskilt hog grad for vagbyggen i termer av privatbilisternas behov och
privatbilismens immateriella varden. Per Jstby har t.ex. Gvertygande visat att de norska
bilintressenternainte nédde framgang i sin argumentation for privatbilen forran de lyckades

formulera en definition av privatbilen som samhallsnyttig transport — " samfaerdsel bilen” >

Jag kommer dé@remot intei min egen undersokning att agna mig speciellt mycket &t att
beldgga denna del av bilismens utveckling, d.v.s. hur privatbilen betraktats, vilka varden och
egenskaper som kopplats samman med den, o.s.v. Tillrackligt manga har redan visat pa att
denna aspekt, bilensimmateriellavarden, ar viktig for att forsta dven det svenska
bilsamhallets historia och nutida debatt om bilsystemets framtid.

2 Teoretisk inspiration — Bilen, vagen och vetenskapen

Som genomgangen ovan gett smakprov pa kan bilismens utveckling tolkas ur en mangd olika
perspektiv. Bilen framstar som en paradox —” Det goda, det nddvandiga och det onda’ —
bilismen &r allt detta samtidigt och fascinerar genom sin mangtydighet och tolkningsméssiga
plasticitet.*

Om man vill undersoka en intresseorganisation, patryckar- eller lobbygrupp som Svenska
vagforeningen finns det en mangd perspektiv man kan vaja. Jag har valt att koncentrera mig
pa vagforeningens strategi att anvanda teknisk sakkunskap for att fainflytande dver mellan-
och efterkrigstidens vagpolitik och féréndraden i en bilvanlig riktning. Andra perspektiv som
anknyter till forskning om intressegrupper och professionaliseringsprocesser kommer att
beroras mera perifert. Detta kapitel innehdller en presentation av undesokningens teoretiska
bas hamtad fran moderna teknikhistoria och leder vidare till kapitel 3 dar jag utvecklar mitt
Overgripande syfte i teoretiska termer.

2.1 Vagingenjorerna och bilsamhallet

Den amerikanske historikern Bruce E Seely satte i sin bok Building the American Highway
System. Engineers as Policy Makers (1987) relationen mellan bilismen och vagen i centrum
for analysen.® Vid en férsta anblick kan tanken verka banal. En bil utan vég har man inte
mycket nytta av. Inom bilismforskningen finns dock en debatt om vad som kom férst, vagen
eller bilen. I en mening &r svaret gavklart. Vagen har funnits sedan urminnes tider medan
bilens just firat sin hundradriga fodel sedag. | en annan mening, huruvida massbilismens
framvaxt ar entillracklig forklaring till 6kat vagbyggande, &r fragestallningen meraintressant.

3 @sthy (1995)

¥ @sthy (1995) s 11

% Seely, Bruce E Building the American Highway System. Engineers as policy Makers Philadelphia 1987. Per
@stbys avhandling &r ocksa den influerad av Seelys analys.



| det fallet géller fragan om forandringar i fordonstekniken, t.ex. 6vergang fran hast och vagn
till bil, racker till som férklaring av vagbyggnadsteknikens utveckling. De flesta forskare
nojer sig med svaret att fordonets prestanda bestamt vagens utformning.*

Bruce Seely problematiserar fragan och visar att byggandet och planeringen av bilvagar i
USA inte bara bor forklaras med bilens behov och bilismens framvéxt. Till dessa
funktionalistiska och teknikdeterministiska forklaringar [agger han en mera aktorsinriktad.
Seely undersoker vagingenjorernas professionella strategier och visar pa hur bilismen blir ett
verktyg for dem att hoja den vetenskapliga statusen pa— att forvetenskapliga — den egna
verksamheten.

Parallellt med, och i vissafall foregripande, bilismens framvaxt verkade véag- och
motorvagsingenjorerna for att bilvagar skulle byggas och planeras. Men de amerikanska
vagingenjOrernas motiv att paverka samhéllet i en mera vagpositiv riktning var inte enbart
gruppegoistiska utan grundade sig i en uppriktig tro pa teknikens opolitiska och neutralaroll
och férméaga att |0sa storskaliga samhal I sproblem pa effektivast mojliga sétt. Den tekniskt-
vetenskaplige experten ansags béttre |ampad och mindre paverkad av kortsiktiga politiska
hansynstaganden &n valda besl utsfattare. Ingenjoren stod pa sa sétt Gver politiken och tjanade
folket direkt genom att forse dem med praktiska ldsningar pa tekniska problem.

Seely argumenterar 6vertygande for vagingenjodrernas betydelse i bilsamhdllets framvaxt. De
kunde erbjudatill synes objektiva svar pa de komplexa planeringsfragor som bilismen stéllde
politikernainfor. Politiker och beslutsfattare tog tacksamt emot ingenjorernas hjalp och fragan
om vagar for bilen flyttades sdledes delvis till en neutral arena dér tekniska experter fick stort
inflytande — inflytande inte bara hur utan ocksd huruvida vagar skulle byggas.® Aven Per
@stby anvander sig av Seelys perspektiv i undersdkningen av bilens genomslag i Norge. De
norska vagingenjorernai Upplysningsradet for biltrafiken —” bilismens maklare” — fick
mycket stort inflytande som de utvalda experter som fick formulera den socialdemokratiska
regeringens visioner om ett bilburet Norge.

Per @stbys utgangspunkt &r att ”...nagon dromde de drommar som var nodvandiga for att
bygga Norge till ett ssmmanhéngande bilrike.”...och att.. " utformningen av véagarna ér
resultatet eller spegelbilden av hur négon tankt sig bilens platsi samhallet.”* Jag har samma
utgangspunkt fér min studie av Svenska vagforeningen och efterkrigstidens vagpolitik.

2.2 Bilismens naturliga framvéaxt?

Bruce Seely och Per @stbys understkningar av den tekniska sakkunskapens politiska roll har
sitt ursprung i det sa kallade ST S-perspektivet (Science, Technology and Society).

Bakgrunden till STS-perspektivet var att det inom kunskaps- och vetenskapssociologin véaxte
fram en riktning pa 1970-talet som ifragasatte naturvetenskapens sanningsmonopol. Man ville
uttryckligen underminera naturvetenskapen privilegierade stallning som politiskt och socialt
opaverkbar. Genom att visa att sociologiska faktorer paverkade hur vetenskapliga fakta
skapades ville vetenskapssociol ogerna skapa en béttre jamnvikt mellan naturvetenskap (och
teknik) och samhallsvetenskap. Man utmanade den traditionella internalistiska synen pa

% Den inflytelserike bilhistorikern John B Rae &r ett exempel pé en forskare som tagit stéllning for "fordonets
primat”. Se Rae (1971) The Road and the Car in American Life..., s15-20

3" Anders Berge har i en intressant studie av tekniska sakkunnigainom den svenska flottan visat hur
ingenjorsofficerarna anvande sin sakkunskap for att utoka sitt inflytelsesomréade. Berge, Anders, Sakkunskap och
rationalitet. Den svenska flottan och pansarfartygsfragan 1918 - 1939 Stockholm 1987

* @sthy (1995) s 8 och 9



vetenskaplig utveckling och ifragasatte den sa kallade linjara modellen for vetenskaplig och
tekniskt framétskridande.* Den nyainriktningen var en reaktion pa de stora vetenskapliga
och tekniska projekt som karaktériserat efterkrigstidens samhallsutveckling (dér bilsystemet
& ett exempel). Man hamtade inspiration fran tankare som Lewis Mumford och C P Snow
som studerat det moderna samhéllet dominerat av stora tekniska system, och ofta drog
pessimistiska slutsatser ver mansklighetens maojligheter att kontrollera tekniken och
vetenskapen.®°

Denna konstruktivistiska vetenskapssociologi paverkade ocksa historiker och sociologer
intresserade av teknik. En viktig person var Langdon Winner som i boken Autonomous
technology — technics-out-of-control as a theme in political thought undersokte hur tanken om
en teknikutveckling "i sken” paverkat det politiska tankandet genom historien. Han stéllde
ocksa den foljdriktiga frgan: "Har tekniska artefakter en ideologi?’** — Finns det en
inneboende ideol ogi, bortom den praktiskatillampningen, i vissateknologier eller tekniska
system? Ett exempel frén Sverige dar den fragan varit aktuell & karnkraftsdebatten.
Motstandarna havdade att karnkraft inte bara var direkt livsfarligt pA grund av allarisker, men
ocksa att tekniken i sig forde med sig ett repressivt samhéllssystem.** Winner utmanade tre
allmént spridda forestallningar om teknologi: manniskan har full kunskap om det hon skapat;
artefakter skapade av manniskan star under full mansklig kontroll; teknologi &r till sitt vasen
neutralt och bara ett redskap for att nd ett mal, gott eller ont beror uteslutande pa anvandaren,
hur tekniken anvands.

Utifran dessa tankar om vetenskapen och teknikensroll i samhallet vaxte det under 1980- talet
fram en nyorientering inom samhéllsvetenskapliga och historiska studier av teknisk
utveckling. Dels slog ett systemperspektiv igenom i samband med historikern Thomas P
Hughes berdmda arbeten om den moderna teknikutvecklingens ” systemiska’ karaktéar, den sa
kallade LTS-ansatsen (LTS — Large Technical Systems) och dels lanserade tekniksociologer
tanken att sociala processer bidrar till att formateknik (liksom naturvetenskap). Det vill sdga
social konstruktivism tillampad pateknisk utveckling, vilken kom att fa namnet SCOT (Social
Construction of Technology). En tredje nérliggande inriktning som betonade de manskliga
aktorerna och de tekniska” aktanternas’ (sic!) relationer har fatt namnet ” Actor-Network
Theory” (akttrsnétverksteori).

En gemensam namnare for de tre inriktningarna & en vilja att genomlysa relationen mellan
tekniken och samhallet. | grunden ligger asikten att teknikutveckling och de stora tekniska
system som omger ossi varadagligaliv har blivit osynliga. Osynligafor savél ossi vardagen

% Weinberger, Hans Natverksentreprendren. En historia om teknisk forskning och industriellt utvecklingsarbete
fran den Malmska utredningen till Styrelsen for teknisk utveckling Falun 1997

“0 Bowden, Gary " Coming of Agein STS. Some Metodoligical Musings” i Jasanoff, Sheila, G E Markle, et .,
(red.) Handbook of Science and Technology Studies London 1995, s 71: " SSK has been animated by agoal...to
undermine the authority of science by destroying the epistemological privilegie that has traditionally justified
that authority.”, s 72: Striden mellan relativister och realister har resulterat i: (@) an acceptance of relativism as
metodologically justified and (b) the view that normative statements need empirical, rather than logical,
grounding.” Se Mumford, Lewis Tekniken och samhallsutvecklingen (Technics and Civilization 1934) Géteborg
1949 och Snow C P The Two Cultures and the Scientific revolution Cambridge 1959

“L Winner, Langdon Autonomous technology technics-out-of-control as a theme in political thought Cambridge,
Mass. 1977; Winner, Langdon “Do Artifacts Have Politics?’ i Donald MacKenzie and Judy Wajcman (red), The
Social Shaping of Technology (Milton Keynes, Bucks. & Philadelphia, PA: The Open University Press, 1985, s
26-38. Ocksa publicerad i Daedalus, Vol. 109, No. 1, 1980, s 121-136. Per @stby refererar till Winner i en
diskussion om Teknokrati och hur teknisk sakkunskap anvants politiskt (s. 451 Flukten fra Detroit...)

2 Om karnkraftsdebatten se Anselm, Jonas Mellan fralsning och domedag. Om karnkraftens politiska idéhistoria
i Sverige 1945-1999 Stockholm/Stehag 2000 och Lindqvist, Per Det klyvbara dmnet. Diskursiva ordningar i
svensk karnkraftspolitik 1972-1980 Lund 1997



som for politiskt ansvariga och forskare inom samhallsvetenskapen och att deras framvaxt fatt
drag av naturlig oundviklighet. Forskarna vander sig ocksa mot bilden av teknik och
naturvetenskap som skilda fran samhéllet och vill problematisera den tekniska och
vetenskapliga kunskapens anseende som objektiv och opolitisk.*?

Avhandlingens teoretiska inspiration kommer fran detta sétt att betrakta teknik och samhélle. |
det foljande utvecklas och preciseras avhandlingens syfte med begrepp hamtade fran LTS
ansatsen. Avhandlingen ar dock inte teoriprévande i en strikt mening. Teorin har framst
fungerat som en hjap att upptécka politiken inom ett omrade som ofta betraktats som
opolitiskt.

2.3 Storatekniska system (LTS)

Ett allmént systemperspektiv pa teknisk utveckling och pa relationen mellan teknik och
samhdlle &r inget nytt. Langdon Winners och Lewis Mumfords oro dver teknikutvecklingen
var till stor del beroende pa just de faktum att den moderna tekniken véaxt samman i jéttelika
system.** En ofta citerad definition pa ett stort tekniskt system har presenterats av sociologen
Bernward Joerges:

" Sadana komplexa och heterogena system av fysiska strukturer och komplexa maskinerier 1)
vars materiella komponenter & integrerade eller "kopplade” 6ver storaomraden och 6ver
tiden...och, 2) stbder eller mgjliggor funktionen hos ett stort antal andra teknisk system, vars
organisationer darigenom lankas samman.” *

Nyckelorden &r att systemet & "stort”, att det ar "komplext” i betydelsen att manga delar av
olika karaktar, sdval tekniska som organisatoriska, ingdr samt att delarna ar integrerade eller
"kopplade”. Dessutom kravs att systemet i fraga & sammanlankat med andra system.

Den grundldggande tanken i systemperspektivet ar att tekniken i samhallet inte kan betraktas
som enskilda artefakter. Har &r bilen (artefakten) och bilismen (bil- eller
vagtransportsystemet) ett bra exempel. Nar man koper en bil eller sétter sig bakom ratten blir
man, som en forskare uttryckt det, inte bara bilfoérare, utan ”man koper in sig i komplexavag-,

“3 | inledningen till Blomkvist, Par och Arne Kaijser (red.) Den konstruerade varlden. Tekniska system i
historiskt perspektiv, Stockholm 1998 utvecklar jag och Arne Kaijser tanken om de " osynliga systemen”.

4 Denna allmanna genomgang av systemperspektivet bygger till stor del p& Summerton, Jane ” Stora tekniska
system. En introduktion till forskningsfaltet” i Blomkvist, Par och Arne Kaijser (red.) Den konstruerade varlden.
Tekniska system i historiskt perspektiv, Stockholm 1998. Se ocksa Summerton, Jane ” Introductory Essay. The
Systems Approach to Technological Change” i Jane Summerton (red.) Changing Large Technical Systems,
Westview Press, Oxford 1994. Den vetenskapliga grunden till allmén systemteori och systemanalys presenteras
av Anders Karlgvist i Teknik och Samhéalle. En systemanalytisk introduktion, Tema T Rapport 4, 1983,
Universitetet i Link&ping. Andraforskare som ocksa presenterar Hughes teori & bland andra Arne Kaijser (som
var den som introducerade teoribildningen i Sverige) Eva Jakobsson och Jane Summerton: Jakobsson, Eva,
Industrialisering av &lvar. Studier kring svensk vattenkraftutbyggnad 1900 - 1918 Avhandlingar frén Historiska
ingtitutionen i Goteborg, nr 13, Goteborg 1996; Kaijser, Arne, Stadens ljus. Etableringen av de forsta svenska
gasverken Malmé 1986; Kaijser, Arne, | Fadrens spar..."Den svenska infrastrukturens historiska utveckling och
framtida utmaningar Stockholm 1994; Summerton, Jane, District heating comes to town. The social shaping of
an energy system Linkoping 1992

> Summerton, Jane (1998) ” Stora tekniska system. En introduktion till forskningsféltet”, s 22 (Citatet versatt av
Summerton frén Bernward Joerges " Large Technical Systems. Concepts and Issues’ i Renate Mayntz och
Thomas P Hughes (red.) The Development of Large Technical Systems, Boulder, Colorado 1988, s 21)



energiforsorjnings-, reservdels-, underhdls-, registrerings- och forsakrings-, Gvervaknings-
samt juridiska system.”*®

Den som fornyade systemansatsen inom teknikhistoria var, som sagts, Thomas P Hughes.
Hans viktigaste bidrag var att han tydligare an tidigare betonade de tekniska systemens
sociala, politiska och samhélleliga komponenter.*” Hughes undersokte el systemets framvéxt
fran Edisons laboratorium i Menlo Park till etableringen av fullskaiga kraftstationer New

Y ork och Chicago. Edison blir i Hughes framstalIning inte bara uppfinnare utan ocksa
systembyggare, d.v.s. den person (eller organisation) som driver processen fran teknisk
artefakt till fullskaligt system. Den amerikanska utvecklingen jamfors sedan med framvaxten
av elsystemet i Europa med exempel hamtade frén London och Berlin.*® Studien, som blivit
enormt inflytelserik, tar upp frégor som hur ett tekniskt system utvecklas frén uppfinningen av
komponenter som glodlampan till véarvandet av finansidrer och politiskt stod. Den viktigaste
slutsatsen &r att det inte gar att skiljamellan det "rent” tekniska eller vetenskapliga och det
sociala och politiskai en sadan komplex process. Hughes anvander begreppet sociotekniskt
system for att podngtera den viktigaroll det samhaleliga spelar i saval teknikutveckling och
teknikoverforing som for de stora tekniska systemens framvéxt.

Med metaforen den sémldsa vaven illustrerar Hughes hur teknik och samhélle tvinnas
samman satill den grad att det inte gar att identifiera den roda traden, den enskilda del,
teknisk eller social, som varit den avgorande for ett framgangsrikt tekniskt system.
Teknikoverforing, i dettafall elsystemet fran USA till Europa, sker intei ett [ufttomt rum,
tekniken slér inte igenom endast for att den &r i ndgon mening béttre an sina konkurrenter.
Det som jag i andra sammanhang kallat prestandaargumentet racker inte till for att forklaraen
ny tekniks succé eller fiasko.*® Sociala och politiska férhéllanden paverkar i hég grad hur en
teknik tas emot och under vilkaformer ett tekniskt system etableras. Uppenbart &r att Hughes
systemansats polemiserar mot internalismen och den linjara modellen for teknikutveckling. *

Ett annat viktigt begrepp inom LTS-ansatsen & momentum, en fysikalisk term som brukar
Overséttas med troghet (rorel seméangd, inneboende energi) eller, vilket jag kommer att
anvanda, egentyngd. Med egentyngden avses ett fullt utbyggt systems samlade fysiska
installationer, institutionella arrangemang och nedlagda investeringar (" vested intrests’) av
bade materiell och immateriell natur. Eftersom det géller ett sociotekniskt system utgors
egentyngden av sdval de tekniska artefakterna, den fysiskainfrastrukturen som av sociaa,

“6 Summerton (1998) ” Stora tekniska system. En introduktion till forskningsfaltet”, s 22 (Summerton citerar (och
Oversétter) N B Hannay och R E McGinn " The Anatomy of Modern Technology: Prolegomenon to an Improved
Public Policy for the Social Management of Technology”, Daedalus 109:1, 1980, s 28)

4" Hughes viktigaste arbeten: Hughes, Thomas P., " The Evolution of Large Technological Systems" i Bijker,
Wiebe E:, Thomas P. Hughes och Trevor Pinch (red), The Social Construction of Technological Systems. New
Directions in the Sociology and History of Technology The MIT Press, Cambridge Massachusetts 1987; Hughes,
Thomas P., Networks of Power: Electrification in Western Society (1880 - 1930) The John Hopskins University
Press, London 1988; Hughes, Thomas P., American Genesis. A Century of Invention and Technological
Entusiasm 1870 - 1970 New Y ork 1990;Hughes, Thomeas P., "Technological Momentum" i Smith, Merritt Roe
och Leo Marx (red), Does Technology Drive History? The Dilemma of Technological Determinism The MIT
Press Cambridge, Massachusetts, London, England 1995

“8 Thomas P Hughes Networks of Power. Electrification in Western Society 1880-1930, Baltimore, 1983

“ Blomkvist, Par "Ny teknik som politisk strategi. Svenska vagféreningen och det gryende bilsamhéllet, 1914-
1924” i Blomkvist, Par och Arne Kaijser (red.) Den konstruerade vérlden. Tekniska system i historiskt
perspektiv, Stockholm 1998

* For en mera full 6dig genomgang av begreppen se Sumerton, Jane ” Stora tekniska system. En introduktion till
forskningsfaltet” i Blomkvist, Par och Arne Kaijser (red.) Den konstruerade varlden. Tekniska system i historiskt
perspektiv, Stockholm 1998 samt &ven Jakobsson, Eva Industrialisering av alvar. Studier kring svensk
vattenkraftutbyggnad 1900 - 1918 Géteborg 1996



politiska och kulturella faktorer skapade till stod for systemet. | bilsystemet ingar alltsa
fordonen, véagarna, bilindustrin, oljebolagen, billobbyn, serviceanlaggningarna,
trafiklagstiftningen, privatbilensimmateriellavarden o.s.v. Det séger sig galvt att ett system
med stor egentyngd ar svart att forandra. Hughes beskriver de sociotekniska systemens
egentyngd som en konservativ kraft motverkande storre forandringar. Eftersom sa manga
investerat sAmycket i tekniken, i kunskap och karriér, i stodjande institutionella arrangemang,
finns ett motstand mot tekniska lGsningar utanfor systemets egen logik. Impulsernatill att
hitta radikalt nyatekniska eller sociala l6sningar minskar i takt med att systemets egentyngd
Okar.

Ett systems egentyngd & nyckeln till att forsta varfor de stora tekniska systemens framvaxt
kan te sig naturlig och oundviklig. System med en stor egentyngd férefaller haen sévstandig
rorelse och en riktning, de ser ut att vaxa alldeles oavsett om ndgon aktor styr processen eller
g, utvecklingen liknar snébollen som nér den val blivit tillréckligt stor rullar vidare slukande
alti sinvég.:

" Tekniska system som konsoliderats och "vaxt till sig”...har en stor massa av tekniska och
organisatoriska komponenter; de har en utvecklingsriktning eller ett mal; och de uppvisar en
tillvaxttakt som ger intryck av rérelse. En hdg niva av momentum leder ofta utanforstaende
observatorer att dra slutsatsen att systemen har blivit autonoma. Den stora tyngd som ett
tekniskt system uppvisar kommer i forsta hand fran de organisationer och de ménniskor som
& bundnatill systemet med sina olikaintressen i systemets fortlevnad.”>*

Men, skriver Hughes, och poéngterar vikten av att se det sociotekniska systemet som en
hel het:

" ..s&dana system &r inte autonoma. De som forsoker kontrollera och styra dem maste
acceptera det faktum att systemen utgor sociala och kulturella skapel ser, snarare an isolerade
tekniker. Som sociala skapel ser reflekterar de saval historia som nutid. Forsok att omforma
tekniken utan att systematiskt betrakta dess sociala sammanhang och dess invecklade interna
dynamik kan visa sig 16nl6sa. Om bara de tekniska komponenternai ett system férandras, kan
de fallatillbakatill sin ursprungliga plats sdsom laddade partiklar i ett elektriskt falt. Aven
faltet maste uppméarksammas; varderingar kan behova forandras, institutioner omdanas och
lagar omarbetas.” >

Forestallningen om teknisk utveckling/férandring som styrd av inneboende krafter bortom
samhaéllelig kontroll brukar kallas teknologisk determinism. Donald MacKenzie, den forskare
som tillsammans med Huges paverkat mig mest, beskriver den teknol ogiska determinismen sa
har:

"...tanken att teknisk utveckling styrs av en autonom, icke-social, intern dynamik. Trots att
dennaform av teknologisk determinism inte langre & vanlig inom akademiska arbeten i
teknikhistoria och tekniksociologi, paverkar den hur teknik behandlas och diskuteras i
samhaéllsdebatten... Fortfarande & det en vitt spridd idé att teknisk utveckling & synonymt
med " framsteg” och att triumf fOr en viss sorts teknik beror pa att tekniken i fraga helt enkelt

*! Thomas P. Hughes: " The Evolution of Large Technological Systems’, i Wiebe E. Bijker, Thomas P. Hughes
and Trevor Pinch (eds.) The Social Construction of Technological Systems - New Directions in the Sociology and
History of Technology, The MIT Press, Cambridge, Massachsetts 1994 (First edition 1987), s 76 ff

%2 Kaijser (1994) | fadrens spdr..., s 17 (Citatet dversatt frén Hughes (1983) Networks of Power ..., s 465)



ar bast. En svagare men mera sofistikerad version av teknologisk determinism &r idén om att
teknisk forandring féljer en "naturlig bana’ (natural trajectory).”>

Man kan mena olika saker ndr man talar om teknologisk determinism. For det forsta kan det
betyda en forestéllning om att teknikutveckling styrs av inomtekniska/ inomvetenskapliga
drivkrafter. Denna &skadning brukar kallas internalism. Inom internalismen dominerar ocksa
synen pateknik som tillampad naturvetenskap. Motsatsen till internalism kallas externalism
och innebér att teknisk och vetenskaplig forandring ses som helt beroende av samhéllets
forandringar. | dettafall kan man, om man vander pa perspektivet, istéllet talaom social,
ekonomisk eller politisk determinism.>*

Den andra betydel sen ligger néra det internalistiska perspektivet och innebér att eventuell
framgang for en ny teknologi helt enkelt beror pa om den &r béttre eller effektivare &n den
gamla. Béttre och effektivare skall forstds som béttre teknisk prestanda och effektivare utforda
uppgifter jamfort med annan teknik. Denna version av teknologisk determinism kallar jag
prestanda-perspektivet. Nyare teknikhistorisk forskning ger dock méanga exempel pa att det
inte alltid & den basta tekniken, i snévt teknisk eller ekonomisk betydelse, som segrar.>

En tredje aspekt ar forestallningen om att teknik och teknologiska system utvecklas efter en
naturlig bana (" natural trgjectory”). Tron pa en naturlig utvecklingsbana kan anses varaen
direkt foljd av de tva forsta aspekterna av teknologisk determinism. Om teknisk forandring
styrsinifran och teknisk prestanda avgor framgang ar det naturligt att teknikforandring foljer
en given kurs.

Men man kan ocksa anse att " naturliga utvecklingsbanor” verkligen existerar och har
betydelse, utan att skriva under painternalismen eller prestanda-perspektivet. Naturlig far da
en nagot annorlunda betydelse. Det handlar inte langre om nagra inneboende egenskaper hos
tekniken eller det tekniska systemet i sig utan snarare om en effekt av Hughes ” momentum”.
De forskare som foretrader dennalinje, och dit raknar jag mig salv, véljer att |amna fragan
om huruvidateknisk utveckling styrs av interna eller externa krafter. Man konstaterar istéllet
att just forestaliningen om teknologisk determinism och " natural trajectory” ar allmant
forekommande och undersoker sedan hur denna anvants av politiska aktorer for att forklara
och beréttiga en viss teknisk utveckling. | botten ligger forstas ett ifragasattande av den mest
elementéra och rétlinjiga determinismen.

Donald MacK enzie tar, i ovan ndmnda arbeten, dettatill en utgangspunkt nar han skriver:
" Jag fornekar inte att utvecklingsbanor existerar i meningen av tydliga/hdllbara ménster av
teknisk férandring.”

%3 Donald MacKenzie: Knowing Machines - Essays on Technical Change, The MIT Press, Cambridge,
Massachsetts 1996, s5

> Setill exempel MacKenzie, Donald: Inventing Accuracy - A Historical Sociology of Nuclear Missile
Guidance, The MIT Press, Cambridge, Massachsetts 1993, s 382-423. FOr en genomgang av den politiska
betydel sen av forestdlIningen om teknologisk determinism se &en Langdon Winner: Autonomus Technology -
Technics-out-of-Control as a Theme in Political Thought, The MIT Press, Cambridge, Massachsetts 1977. Se
aven uppsatsernai Merrit Roe Smith och Leo Marx (red), Does Technology Drive History? - The Dilemma of
Technological Determinism, MIT Press, Cambridge, M assachsetts 1995

% Setex. Latour, Bruno ARAMIS or the Love of Technology Cambridge Massachusetts 1996

Law, John "Technology and Heterogenous Engineering: The Case of Potrugese Expansion” i Bijker, Wiebe E:,
Thomas P. Hughes och Trevor Pinch (red.) The Social Construction of Technological Systems. New Directions
in the Sociology and History of Technology 1987



Men vad som forvandlar den potentiella anarki som finnsi al teknisk utveckling till en stadig
utvecklingsbana ar det sétt pa vilket olika aktorer bygger in sina forvantningar om just denna
banai tekniken/systemet:

"De investerar pengar, karridrer och trovardighet i att varaen del av " framsteget” och hjél per
pasavistill att skapa " framsteg” av en viss forvantad form. Eftersom forutsagel serna visar
sig vara korrekta fortsétter de forutsaga med okat sjavfortroende. En teknisk utvecklingsbana
kan darfor sagas vara en institutionaliserad form av teknisk forandring.”

Vad &r det da som far en utvecklingsbana att se naturlig ut?, frégar MacKenzie:

"Svaret...ligger i att i en viss mening & en teknisk utvecklingsbana en sjalvuppfyllande
profetia. De tekniska utvecklingslinjer som inte fors vidare forbéttras inte under det att den
linje som vinner gillande ofta utvecklastill det béttre. | efterhand kan det alltsa se ut som att
den segrande tekniken besitter interna kvalitéer som férklarar dess framgéng.”>®

LTS, och hela STS-ansatsen, gar i sjdvaverket ut pa att bryta sonder var inldrda vana att dra
en skarp grans mellan studiet av teknisk respektive samhdllelig utveckling. Ytterst & syftet att
ifrégasatta och forandra var pessimistiska syn pa relationen ménniska - maskin. Om det &r
sant att teknisk utveckling inte styrs av autonoma lagar utanfor méansklig kontroll och om det
stémmer som tekniksociologerna Wiebe Bijker och John Law skriver, att: " Teknikens
fungerande eller misslyckande beror pa en rad disparata orsaker. Teknologier, pastar vi, ar
skapade av ett spektrum av heterogena faktorer.” —i safall blir slutsatsen att — " Tekniken
(och systemen) hade kunnat se ut p ett annorlunda sétt”>’ De tekniska systemen kunde ha sett
annorlunda ut. Ofta tanker vi precis tvartom. Den existerande tekniken och tekniska systemen
& sainflatadei var forestallningsvéarld att vi aldrig funderar om det pa nagot radikalt sétt
kunde ha varit annorlunda.

Nu kan man fréga sig vad for sorts system véagtrafiken egentligen &r. Hittills har jag tagit for
givet att det verkligen &r ett " stort tekniskt system”. Enligt Joerges definition verkar det
stamma ganska bra. Men det finns skillnader mellan bilsystemet och andra system som &r
viktiga att uppméarksamma. Till hjélp tar jag Arne Kaijser som i boken | fadrens spar...

analyserar skillnader melésan olika system ingéende i samhéallets infrastruktur och lanserar

begreppet " infrasystem”.

Vilka funktioner och egenskaper har da bilsystemet jamfort med andrainfrasystem? For det
forsta ar det ett transportsystem vars andamal &r att " forflytta manniskor och varor sa snabbt,
billigt och bekvamt som méjligt.”>® Som jag kommer att visa & det just denna definition av
bilismen som lobbygrupperna betonat och k&mpat for att etablera— ett snabbt, billigt och
bekvamt system som &r flexibelt och tar dig fran dorr till dorr utan bekymmer om tidtabell —
ett betonande av bilens transportfunktion (se ovan).

% MacK enzie (1993) Inventing Accuracy...s 168. For ytterligare exempel pé detta perspektiv pa teknologisk
determinism se Wiebe E. Bijker and John Law (eds.): Shaping Technology/Building Society - Studies in
Sociotechnical Change, The MIT Press, Cambridge, Massachusetts 1993

" Wiebe E. Bijker and John Law (eds.): Shaping Technology/Building Society - Studies in Sociotechnical
Change, The MIT Press, Cambridge, Massachusetts 1993, s 3

8 Kaijser (1994) | fadrens spar..., s 15: Kaijser definierar begreppet "infrastruktur” som samhallets " materiella
underbyggnad i form av bland annat transportsystem, kommunikationssystem, energisystem och vatten- och
avloppssystem.” Infrastrukturens funktion &r att tillhandahdla” resurser som utgor vasentliga och langsiktiga
forutsdttningar for flertalet aktiviteter i ett samhélle” samt att " knyta samman tidigare uppsplittrade
produktionsprocesser och darmed skapa forutsittningar for en meralangtgdende samhallelig arbetsdelning.”
% Kaijser (1994) | fadrens spar..., s38



Att transportera gods och manniskor kan géras med en uppg6 av olikafordon. Har & den
forsta stora skillnaden mellan bilen/vagen och andrainfrasystem (jag talar om i ndgon mening
"ledningsbundna’ system).®® En jarnvagsréls, en elektrisk ledning eller ett vattenror har en
relativt val avgransad uppgift och " transporterar” endast ett fatal typer av, om liknelsen tillats,
"rullande materiel” (tag, elektroner respektive vatten). Pa vagen daremot fardas saval
gangtrafikanter (av olika alder och med skilda psykiska och fysiska forutsattningar), cyklar,
mopeder, motorcyklar, traktorer, skdrdetréskor, personbilar (med eller utan slép eller
husvagn), | 4tta och tunga lastbilar och bussar (listan kunde goras langre).®*

De fysiska ndtverken, vagen, rélsen, ledningen, har olika egenskaper och det fldde som
natverken bar skiljer sig . El- och vattenledningar respektive tagrals & byggda enkom for sin
grunduppgift och &r svara att anvanda pa annat sétt och tillgangen till natverken ar starkt
begransad (resonemanget innebar en forenkling da elledningar idag anvands for t.ex.
uppkoppling mot Internet). Denna begransning har forstas att géra med tillforlitlighet och
sakerhet. Orsakerna ligger ocksai det faktum att nétverken och hela systemet byggts upp i, sa
att séga, ett stycke. Véagnatet daremot fanns 1angt innan bilen och har gradvis anpassats till det
nyaflodet, det nya fordonet. Ett system med detta néra samband mellan den fysiska
infrastrukturen och flodet brukar kallas ett ” starkt kopplat” system. Bilsystemet med sitt
disparata och mangsidiga flode & siledes ett ” svagt kopplat” system.®

Den organisation som bygger och underhdller den fysiska infrastrukturen kallar Kaijser
"natverksforvaltare” och den som anvander nétverket, det vill sdga har ansvar for flodet,
kallas” systemoperattr”. | ett starkt kopplat system &r alla delar anpassade till varandra och
utbytbarheten ar 1&g. Om storning uppstar i en del av systemet, till exempel en tagursparning
eller ett ledningsbrott, paverkas hela systemet vilket skapat behov av central samordning for
att garantera systemets tillforlitlighet och darfor har ofta samma organisation varit bade
natverksforvaltare och systemoperator. Jarnvagen ar ett bra exempel dar samma aktor bade
byggde ralsen och korde tégen. | dagens system & Banverket nétverksforvaltare medan SJ,
eller en privat entreprendr, fungerar som systemoperatér. Men systemoperatorens centrala
position har inte forandrats. Ett svagt kopplat system, som flyget, fartygs- eller vagtrafiken,
finns inte samma behov av central samordning. Flygplatser, hamnar och vagar har traditionellt
legat under en separat forvaltare och systemoperatdrerna, flygbolag, rederier, ochi viss
utstrackning, akerier, har skott om flodet. Men nagon centralt placerad systemoperatdr, som
har ansvar for all aktivitet i dessa system, stér inte att finna. En form av central dirigering av
flodet finns dock inom flyget, och mindre strikt inom g6farten, namligen
trafikledningsorganisationer. | bilsystemet finnsingen central trafikledningsfunktion. Har ar
varje bilforare sin egen operator.®® Den |6sa kopplingen mellan biltrafikens olika delar gor att
det kan vara svart att 6verhuvud taget observera ett system.

% Exempel p&”icke ledningsbundna’ system &r trédlds telefoni, TV, radio. Se Kaijser (1994), s49 fér en
sammanfattning i listform av ett antal infrasystems grundfunktioner

®1 Kaijser (1994) | fadrens spar..., s 37-74, behandlar 3 typer av infrasystem med olika funktioner och
egenskaper — transport-, kommunikations- och energisystem. Jag |ater mig inspireras av hans framstalIning men
foljer inte strikt uppdelningen av de olika systemen. Kaijser talar till exempel inte om att elledningen
"transporterar” elektroner. For évrigt anvander jag hans begrepp och hans analys.

62 Kaijser (1994) | fadrens spar..., s 52. Kaijser hanvisar till den amerikanske sociologen Charles Perrow:
Perrow, Charles Normal Accidents. Living With High-Risk Technologies, New Y ork 1984

8 Juhlin, Oskar "Information Technology Hits the Automobile? Rethinking Road Traffic as Socia Interaction" i
Summerton, Jane (red.) Changing Large Technical Systems Oxford 1994. Juhlin diskuterar just det faktum att
den enskilde bilfoéraren fungerar som systemoperatér



Sammanfattningsvis kan ségas att bilsystemet skiljer sig gentemot andra system framforal lt
med avseende pa” svag koppling”, 1&g grad av samordning och avsaknad av central
systemoperator, egenskaper som till viss del har att gbra med att systemet inte egentligen ar
planerat av n&gon central systembyggare.®* For att &terknyta till diskussionen ovan ska ocksa
namnas att bilsystemet & annorlunda ocksa utifran en annan aspekt, némligen pa grund av de
kvaliteter jag kallade privatbilens immateriella varden. Reiner Grundmann & en av manga
som pdpekat hur dessa svarfangade varden gor bilsystemet svart att forandra:

" Biltrafiksystemet skiljer sig fran andra stora tekniska system genom graden av kulturell
inbaddning...Eftersom bilsystemet sannolikt uppbadar starkare kénslor an varje annat stort
tekniskt system, kommer konflikterna runt dess (nédvandiga, enligt Grundmann)
omstrukturering att bli s&val djupa som ldngvariga.”®

Men trots alla skillnader mellan bilsystemet och andra system har aven detta sociotekniska
system byggts upp av aktorer. Aven om man inte kan identifiera en centralt placerad
systembyggare eller systemoperator och &ven om bilismens framvaxt inte dirigerats och styrts
fran en plats, har det anda funnits aktrer med ambitionen att bygga systemet storre och
starkare. Aktorer som haft ambitionen att skapa en motbild till intrycket att bilismen &r ett
svagt kopplat system (eller inget system alls) och en rorig, kranglig, kaotisk och farlig teknik.
Pa grund av privatbilens sarstallning och de starka kanslor som den véckt har vagsektorn varit
den del av bilsystemet som bast |ampat sig att systemisera.®® I min undersokning & denna
aktor Svenska vagforeningen.

Uttryckt i LTS-termer kommer jag att undersdka om och hur Svenska vagforeningen gatt till
vaga for att gora biltrafiksystemet mera systemiskt, det vill séga gora bilismen meralikt ett
"riktigt”, hart kopplat, stort tekniskt system eftersom sadana betraktas som rationella och
samhallsnyttiga.®’

Hur kan da en systembyggare gatillvaga for att 6ka graden av systemiskhet? Som Bruce
Sedly visat anvande de amerikanska vagingenjorerna sin tekniska kompetens som en resursi
kampen att erdvra rétten att sétta agendan inom véagpolitiken. De skilde mellan teknik och
politik och havdade att de gélva sysslade enbart med opolitisk teknik. Donald MacKenzie
havdar att, med hanvisning till teknikernas problemformuleringsprivilegium i de tekniska
systemen, att:

"Den kanske viktigaste orsaken till separationen mellan teknik och politik &r att tekniker och
ansvariga for teknikutveckling, sjalva arbetar sa hart pa att uppréatthalla separationen. De
stravar efter att héllasinadagordningar ”i den svartalddan” (black boxing of technology)” %

% Bernward Joerges har dock mycket riktigt p&pekat att alla system egentligen har oplanerade delar och ger
ovantade och of érutsedda (ibland odnskade) effekter. De centrala aktorerna kan inte hdllaredapaalt. Anfors av
Grundmann, Reiner " Car Traffic at the Crossroads: New Technologies for Cars, Traffic Systems, and Their
Interlocking” i Summerton, Jane (red.) Changing Large Technical Systems Oxford 1994, s 266

% Grundmann (1994) ” Car Traffic at the Crossroads...”, s 280 respektive Summerton (ibid), s 11 i en diskussion
om Grundmanns text.

% | dagslaget har dock viljan att gdraett "riktigt system” av bilismen ocksa borjat influera bilen och bilféraren.
Anvandandet av informationsteknologi ses av manga som ett Sitt att gora bilanvandandet mera kontrollerbart
och tekniken finns for inréttandet av central trafikledning. Politiskt forefaller det dock &n salange omdjligt att
inkrakta pa var bilists rétt att sin egen vagn styra. Ocksa i den sa kallade Nollvisionen, Vagverkets program att
skapa en skadefri trafikmiljo, finns tydliga ambitioner att forandra vagtrafikens alladelar i mer systemisk
riktning.

" Fér en genomgang av systembegreppet och " det systemiska’ i modern teknologi se Beckman, Svante ”On
Systemic Technology” i Summerton, Jane (red.) Changing Large Technical Systems Oxford 1994

% MacK enzie (1993) Inventing Accuracy..., s414



Att behdllatekniken i den ”svartaladan” kan 6versittas med teknifiering. Med teknifiering
menar jag en strategi att definiera komplexa samhélleliga fragor som ”rent tekniska’ och béast
|ampade for experter; att tona ner betydelsen av de svarhanterliga sociala, psykologiska och
politiska komponenterna; att fa systemet att framsta som mera vetenskapligt, tekniskt,
rationellt; att s att sdga minska det ”sociaa’ och tkadet ”tekniska’ i det sociotekniska
systemet. Resultatet av teknifieringen ar att det skapas en grans mellan "insiders’ och
"outsiders’, dar de painsidan har tillgang till harda fakta baserade pa naturvetenskap/teknik
och de pa utsidan endast utrycker mjuka politiska asikter: " Teknikernas anseende att fungera
som presentatorer av fakta & en vital resurs...”®

Numerafinns ett flertal studier som visar att ingenjorer och naturvetenskapsman ofta

medvetet anvant denna strategi — intagit denna” teknokratiska pose” — " en attityd dér tekniska
aktiviteter placeras ovanfor och bortom den politiska sfaren och politikers inflytande” ® — vél
medvetna om att teknik alltid &, med Bruno Latours ord, " politik utévad med andra medel”.”

| avhandlingen undersoker jag hur Svenska végforeningen bidrog till att systemisera
biltrafiken genom att teknifiera debatten inom vagsektorn och pa sa sétt nd inflytande genom
att definiera vad som skulle betraktas som teknisk sakkunskap. Med detta synsétt blir den
tekniska sakkunskapen en resurs for att uppréatthalla atskillnaden mellan teknik och samhélle,
dvs. mellan véagfragan och politiken.

Begreppet teknifiering ligger néra det lite mera allmanna forvetenskapligande. Skillnaden
dem emellan kan uttryckas pa foljande sétt: Nar V-ingenjorernateknifierar vagfragan bidrar
de delstill att systemisera bilsystemet och delstill att forvetenskapliga hela vagsektorn och
ingar samtidigt i ett allmant forvetenskapligande av den politiska debatten pa ett Gvergripande
samhalleligt plan.”

For en systembyggare & det viktigt att ha full kontroll Over systemet. Ett stort tekniskt system
kan ségas stréva efter att 6ka sin egentyngd, att vaxa och breda ut sig. Men i vissalédgen
uppst&r ndgot som Hughes kallat en "reverse salient”.”® Begreppet & militart och avser en
inbuktning i ett framatryckande frontavsnitt. Detta hinder i utvecklingen av systemet &r inte
alltid &t att klart identifiera och kan ligga paflera plan.

Utvecklingshindret, som &r den dverséttning jag valjer, kan t.ex. tasig uttryck i trangsel och
trafikkoer eller i en negativ allmén opinion till t.ex. karnkraften. Systembyggaren tvingas att
ta stéllning till utvecklingshindret och identifiera de kritiska problem som skall 16sas.™ Ibland

% MacK enzie (1993) Inventing Accuracy...,s 415

" Fridlund, Mats Den gemensamma utvecklingen. Staten, storféretaget och samarbetet kring den svenska
elkrafttekniken Stockholm 1999, s 24 (not 79, 80) "teknokratisk pose” — Ken Adler

™ Latour, Bruno Science in Action. How to Follow Scientists and Engineers Trough Society Cambridge,
Massachusetts 1987

"2 Se tex. Gemzell, Carl-Axel Om politikens férvetenskapligande och vetenskapens politisering. Kring
valfardsstatens uppkomst i England. Del I: Teoretisk inledning resp. Del Il: Stéllféretradarna Képenhamn 1989
resp. 1993

™ Mats Fridlund dversétter till "Motstandsficka” i sin genomgang av L TS-perspektivet i Fridiund (1999) Den
gemensamma utvecklingen..., s 19 ff. Ett annat nérliggande, men i min mening allt for snévt begrepp ar
"teknologisk flaskhals”.

™ K aiserfeld, Thomas " Glédlampor, mikrofoner och strémbrytare. Tekniska system och forskningens
specialisering under mellankrigstiden" i Blomkvist, Par och Arne Kaijser (red.) Den konstruerade varlden.
Tekniska system i historiskt perspektiv Stockholm 1998 och Kaiserfeld, Thomas Svenska fysiker som lektorer,
akademiker och industriforskare under 1900-talets forsta hélft Lund 1997



definieras problemet som tekniskt/ekonomiskt — bygg fler och béttre vagar — och ibland som
sociat/politiskt — forandra allménhetens instalining i en mera karnkraftsvanlig riktning: ” Ett
kritiskt problem &r alltsd en omdefiniering och konkretisering av nagon obalansi systemet till
en potentiellt |6sbar uppgift” ™

Som synes & det nast intill omgjligt att definiera problemet utan att samtidigt peka ut en
|6sning. Om problemet betraktas inifran systemet, av aktorer med intresse i systemets
fortbestand, blir &tgarderna liknande de jag skissade ovan. Fran position utanfor systemet
kunde |6sningen vara att |agga hoga skatter pa bilanvandande respektive att forbjuda
karnkraften.

Den intressanta fragan & vem som tillskansar sig rétten att definiera exakt vad som &r det
kritiska problemet. Det framstar som en vital resurs for systembyggaren att vara den som
identifierar utvecklingshindren for systemet och omvandlar dem till kritiska problem, med en
l6sning i linje med systemets egen rationalitet. Makten dver systemets fortbestand ligger hos
den som pa detta vis erévrat problemformuleringsprivilegiet, som kan bestamma
dagordningen. Inom biltrafiksystemet &r det svart att ha full kontroll beroende pa systemets
komplexa karaktéar och |6sa koppling. Jag analyserar Svenska vagforeningen strategi att
teknifiera vagdebatten som ett sétt att vinna kontroll éver en del av bilsystemet genom att
erdvra problemformuleringsprivilegiet i diskussionen om de utvecklingshinder som
uppkommit.

De aktorer som befinner sig inne i systemet och har ett dominerande inflytande utvecklar en
egen systemkultur som karaktériseras av enhetlig utbildning, gemensamma och 6verlappande
karriarvéagar o.s.v.”® Denna systemkultur, eller kanske réttare systembyggarkultur, skapar en
viss sorts " systemrationalitet” eller "inrelogik” vilken styr tankarna och leder aktérerna att se
|Gsningar i linje med systemrationaliteten i syfte att Oka systemets livskraft. Systemkulturen
bidrar sdledes till systemets troghet eller egentyngd och kan forsvara radikala definitioner av
kritiska problem utanfor eller bortom systemets egen tillvaxtlogik. Jag aterkommer i Slutet av
avhandlingen till fragan om betydelsen av en systemkultur inom vagvasendet.

Innan jag gar vidare vill jag uppméarksamma att L TS-ansatsen pa mangavis liknar de sa
kallade (neo-) institutionella ansatserna inom historia, statsvetenskap, ekonomi och
ekonomisk historia. Den gemensamma ndmnaren &r att institutionella arrangemang inkluderas
I analysen av t.ex. politiska eller ekonomiska processer. De befintliga institutionerna (lagar,
normer, forvaltning o0.s.v.) har en historisk tyngd och troghet och paverkar hur politiska och
ekonomiska aktorer agerar och utovar inflytande — Douglas E. Norths begrepp ” path
dependence” (stigberoende) brukar anvandas inom ekonomisk historia. Institutionerna
fungerar darigenom bromsande gentemot radikala forandringar. Till skillnad fran de
institutionella ansatsernainkluderar LTS-ansatsen i hogre grad &ven tekniken och tekniska
utvecklingsprocesser i analysen och studerar samspel et mellan tekniska, politiska och
institutionella faktorer.”” Ett exempel p& sammanlankningen mellan politik och teknisk
utveckling & Arne Kaijser som driver tesen om en " svensk modell” av néra samarbete mellan

> Sumerton (1998) " Stora tekniska system...”, s 27

® K gjser (1994) | fadrens spar..., s 84

" Fér en genomgang av Douglas E. Norths begrepp ” path dependence” —” stigberoende” och den ekonom-
historiska institutionellainriktningen se Andersson-Skog, Lena” Sasom allmanna inrattningar till gagnet, men
affarsforetag till namnet”. SJ, jarnvagspolitiken och den ekonomiska omvandlingen efter 1920 Surte 1993



naringsliv och stat i uppbyggnaden av de storainfrasystemen med jarnvagssytemet som
styrande modell, férebild eller ” paradigmatiskt system”.”

3 Metod, fragestallningar, kallor

Avhandlingens dvergripande syften uttrycktes som 1: att understka Svenska vagforeningen
och den samlade billobbyns argument, strategi och inflytande i mellankrigstidens v&g- och
trafikpolitik och 2: att bidra med en forklaring till det svenska samhéllets snabba anpassning
till masshilismen genom att undersotka |obbygruppernas argument, strategi och inflytande i
den process som ledde fram till Vagplan for Sverige.

Till foljd av mininriktning pa den tekniska sakkunskapens roll och den teoretiska
inspirationen fran L TS-ansatsen, kan mitt tillvagagangssétt beskrivasi teoretiska termer pa
foljande sétt: att undersdka de argument som Svenska véagféreningen anvande sig av som
systembyggare i framvaxten av det svenska biltrafiksystemet. Jag analyserar Svenska
vagforeningen strategi att teknifiera debatten inom végsektorn och erévra
problemformuleringsprivilegiet, d.v.s. inflytande 6ver definitionen av viktiga kritiska problem
inom bilsystemet, med malet att skapa ett allt mer systemiskt och i samhallet inbaddat
biltrafiksystem, d.v.s. ett system med allt storre egentyngd.

| de ssmmanfattande avsnitten efter varje kapitel aterkommer jag till LTS-ansatsen och
diskuterar resultaten. | den |6pande texten har jag dock inte anvant mig av LTS-begrepp i
sarskilt hdg grad. Som namnts & undersokningen inspirerad av LTS- (och STS-) ansatserna,
men inte strikt teoriprévande.

Avhandlingens 6vergripande fragor & dessa: Vilka motiv fanns bakom bildandet av en svensk
vagforening pa nationell basis? Vilket inflytande hade Svenska vagforeningen under det
viktiga 20-talet? Hur fungerade samarbetet mellan bilismens intressenter — saval fore som
efter 1945? Vilka argument och vilken strategi anvande Svenska vagforeningen och den
samlade billobbyn? Hur férhdll man sig till den ovan relaterade dikotomin i bildebatten
mellan nytta/ndje — transport/resande? Hur paverkades billobbyns argument och strategi av
samarbetet med V-ingenjorernai Svenska vagforeningen? Vilket motstand fanns mot,
respektive vilka omvérldsfaktorer underléttade, den samlade billobbyns inflytande?

Min inriktning pa den tekniska kunskapens politiska betydelse leder till att tva perioder eller
formativa moment blir speciellt viktiga for undersokningen. Den forsta stracker sig fran 1900-
talets borjan till mitten av 20-talet och den andra tacker efterkrigstidens tva forsta decennier.
Med formativt moment avses en period da " de existerande politiska institutionerna (blivit)
dysfunktionella...(och)...central placerade politiska aktorer...kan utforma de framtida poliska
institutionerna...” "

"8 Kaijser, Arne (1999) “Den hja psamma handen: Om den instutionella utformningen av svenska infrasystem”
(“The Helping Hand: The Institutional Design of Swedish Infrasystems”) ii Historisk tidskrift, Tema:
Teknikhistoria, 3:1999

" Rothstein Bo Den korporativa staten. Intresseorganisationer och statsférvaltning i svensk politik Malmé 1992,
$17-21. Se ocksa Appelgvist, Orjan Bruten brygga. Gunnar Myrdal och Sveriges ekonomiska efterkrigspolitik
1943-1947 Stockholm 2000, s 23 ff. Forutom att vi delar utgéngspunkt i anvandandet av Bo Rothsteins
"formativamoment” har Appelgvists avhandling dnnu en likhet med min egen. Han ifrégasatter ett tidigare
synsétt dér tunga politiska aktérer inom banker och storféretag ndrmast per definition anses agera endast

” marknadsekonomiskt” och darigenom inte ” politiskt” - P& samma vis har ingenjorer ofta ansetts agera enligt en



Den forsta perioden kan, med ett uttryck hamtat fran Eva Jakobsson, karaktériseras som
Vagarnas industrialisering.?’ Jakobsson studerar det naturliga vattenfl6dets transformation
till ett flode styrt och kontrollerat av en industriell rationalitet. Vagarnainnan bilen kan inte
ségas vara”naturliga” i samma vidstrackta mening som de svenska élvarna. Men de hade trots
alt legat dar mycket 1ange och var en invaxt del i landskap och samhallsstruktur. For
vagingenjorerna framstod det aldre vagnatet som samma sorts problem som dvens faror
uppfattades av vatteningenjorerna. Det gallde att tamja, rikta om, styraoch forstérkai syfte att
dranytta av vagen/vattnet som en del i en industriell process.

Med sammatyp av metafor kan efterkrigstidens 6vergripande vagplanering betecknas som
vagarnas (och trafikens) Taylorisering. Synen pa vaghallningen forandrades och det viktigaste
malet med végpolitiken var bilismens friaflode. Den vetenskapliga grunden héamtades fran
den amerikanska sa kallade trafiktekniken (Traffic Engineering) som kombinerad med
samhéllsplaneringsteorier fran nationalekonomi och kulturgeografi var utgangspunkten i
Vagplan for Sverige. Aven i denna process hade som namnts V-ingenjorerna, Svenska
véagforeningen och den samlade billobbyn stort inflytande

Né&r man undersoker ett omrade som tidigare inte ansetts vara speciellt ideol ogiskt laddat,
stéter man pa problemet att de aktorer man identifierar inte sjdlva har betraktat sin verksamhet
som vare sig ideologisk eller politisk. Om den tidsperiod man behandlar ligger tillrackligt
néra ens egen, tillkommer problemet att aktorerna fortfarande kan ha synpunkter paens
analys. De personer jag intervjuat som var med om framvaxten av efterkrigstidens bilsamhaélle
har alla, som jag ser det helt arligt och sanningsenligt, uttryckt att man gjorde vad som
uppfattades som nédvandigt och oundvikligt. Aktérernaintresserade sig enligt sin egen
uppfattning for praktisk problemldsning, teknik och vetenskap. Politik och ideol ogiskapande
var inte deras uppgift. Att till exempel pasta att Svenska vagforeningens teknifierande strategi
var politik, men "med andra medel” eller att analysera vag- och vattenbyggarnas
professionaliseringsprocess i termer av politiskt maktstravande, innebér att jag som historiker
hamnar relativt 1angt ifran mina aktorers egen savbild. Samtidigt ar det just genom att belysa
"det for givet tagna’ som ny kunskap skapas. Genom att, som jag vill kalla det, tillskrivande
av aktorsskap betraktas tidigare " opolitiska praktiker” som aktivt medverkande i den aktuella
politiska kontexten och tidigare ouppméarksammade, " rent praktiskt tekniska’, omraden
inforlivasi den politiska historien. Jag tror inte att det finns nagon direkt 10sning pa problemet
med avstandet mellan historikern och de historiska aktorerna. Historikerns uppgift &r i viss
man att vara efterklok.

teknisk rationalitet vilken per definition (deras egen definition) varit opolitisk. Se ocksa Stenlas, Niklas Den inre
kretsen. Den svenska ekonomiska elitens inflytande 6ver partipolitik och opinionshildning 1940-1949 Lund 1998
8 Jakobsson (1996) Industrialisering av &lvar...



