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Svenska vagforeningen 1914-1924

Den "goda vagen” in 1 bilsamhéllet

PAR BLOMKVIST

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Bildandet av Svenska vagforeningen

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

framadtskridande.”

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

tre dr tidigare ndr landshovdingen i Sormland, Lennart Reu-

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

etablera bilismens samhillsnytta pd alla omrdden var det uttalade malet.

BLIV MEDLEM AV | .

_SVENSKA 1
VAGFGRENINGEN

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

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

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

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

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

vigforeningens arbete som dess beskyddare. Dessutom limnade Gustav V ett

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

Vagfragan

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

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

att ha sa daliga vigar som det nu har.”

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

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

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

allmanna vigen i farbart skick under den

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

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

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

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

det stora mdlet: goda vigar.”

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

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

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

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

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

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

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

tankliga viganknutna fragor.

Argumenten

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

bekant, kunna vira svenska vigar ingalunda hinforas under bendmningen

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Ny teknik som politiskt argument

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

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

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

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

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

blerade system for vighallning dir staten genom VoV bestimde standarden
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Pite &lv. Foto: SAHLBERG.

for bygge och vigdistrikten och naturavighdllarna under éversyn av linet
ansvarade for underhdllet av befintlig vig.

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

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

att skota underhdllet i egen regi.

Svenska végforeningen som studieobjekt

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

bilsamhille” och ”Utan vigen stannar bilen”.

Motoristerna

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

samvaro och motorsport engagerade man sig tidigt pa

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

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

mitté som skulle forbereda bildandet och ta fram foreningens stadgar. Vid

85



vigforeningens 10-drsjubileum avtackade KAK:s ordférande von Rosen som

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

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

“kéraste forhoppningar gd i uppfyllelse”.

Landshovdingarna

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

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

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

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

uppfattades som kontroversiellt.

Ingenjérerna

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

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

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

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

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

Sverige &r ett bilsamhalle

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

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

Om tdget och jarnvigen kan sdgas vara industrialiseringens transportsystem

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

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

STS-traditionen (Science, Technology and Society) inom teknikhistoria/-soci-

90




Lillhdndal. Foto. LUNDIEN.

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

vigtransport med bil.
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Utan vagen stannar bilen

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

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

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

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

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

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

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

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