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Bilismen i jamforande belysning

Eva Lindgren, Samhdllsfordndring pd vig: perspektiv pd den svenska bilismens
utveckling mellan 1950 och 2007, Umea studies in economic history 40
(Umea: Umea universitet 2010). 172 s. (Summary in English: Driving for-
ward?: perspectives on the Swedish automobility 1950-2007).

Denna sammanliggningsavhandling handlar om den svenska bilismens ut-
veckling fran 1950 till i dag. Framfér allt handlar den om bilismens sprid-
ning i Sverige jamfoért med i férsta hand Norge med vissa utblickar mot USA.
Problemen som angrips ir relaterade till hur bilismens spridning har paverkats
av socioekonomiska férutsittningar hos befolkningen som inkomst och bositt-
ningsménster i termer av urbaniseringsgrad samt hur dessa faktorer har varie-
rat med politiskt beslutsfattande. Det kan handla om beskattning, vignit eller
trafiksikerhetsbestimmelser. Ett tema som hinger nira samman med dessa
saker dr hur den svenska bilparken férindrades nir det gillde miljéegenskaper,
motorstyrka och bilpriser.

Direkt bor konstateras att perspektiven dr strikt samhillsvetenskapliga.
Bilen som symbol for olika former av modernitet ingar inte i forklarings-
menageriet trots att utgangspunkten ir bilen som hushéllsteknik med fokus
pa anvindning mer 4dn pa olika konstruktioner eller teknisk férindring. Att
tidsperioden som studeras tar sin bérjan 1950 bestims av att det var aret da
massbilismen i Sverige tog fart. Ar 1950 nyregistrerades 62 468 personbilar
i Sverige att jimféra med 13 846 4ret innan. Det 4r med andra ord en mycket
intressant tidsperiod i bilismens svenska historia vi har att géra med. En av
poingerna med avhandlingen #r ocksa den relativt langa tidsperiod som ir
satt under lupp. En annan ir att bilismens spridning i Sverige inte bara jaimfors
med den i Norge, utan att dven regionala jimforelser gérs inom Sverige. Till
detta kommer institutionella analyser av beskattning och hur myndigheter och
regler som omger den svenska bilismen har utvecklats och férindrats sedan
1950. Sammanfattningsvis hidvdas i avhandlingens kappa att bilismens och bil-
igandets utveckling paverkas av fyra faktorer: den tekniska, den ekonomiska,
den sociala och den politiskt-kulturella (s. 11, sidhénvisningar giller kappan
om inget annat anges).

Nir det giller utgangspunkter konstaterar Lindgren att bilen delvis ansluter
till den berémda S-kurvan nir det géller en ny tekniks anammande och tidiga
spridning. S-kurvans utseende kommer av en viss inledande tveksamhet bland
konsumenter dir endast tidiga anviindare investerar i den nya tekniken. Sedan
tar expansionen fart nir allt fler inférskaffar den. S& smaningom nas dock en
mittnad och kurvan planar ut. Spridningen av bilen verkar ansluta hyfsat vil
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till en sadan S-kurva, dven om den verkar ligga ned lite mer for bilar &n nir det
giller manga andra billigare produkter (s. 16).

Vidare konstateras att befolkningstithet och urbaniseringsgrad ér viktiga
storheter for tidigare analyser av bilismens spridning. Hypotetiskt diskuteras
tanken att bilanvindning, liksom mycket annan ny teknik, har spridits fran
rikare urbana omraden till mindre utvecklade rurala och samtidigt papekas
att sadana generella utsagor maste studeras noga fér att bli bekriftade. En
annan viktig faktor att analysera dr inkomstnivaer. Eftersom bilen ju ofta ir
en relativt kostsam investering bygger den pa en viss ekonomisk niva i ett land
eller en region. Till sist diskuteras ocksa inverkan av politiska styrmedel fér
bilismens spridning, frimst olika former av beskattning.

Forutom kappan ingar i studien fyra artiklar, tva av dem forfattade tillsam-
mans med kolleger och publicerade i Scandinavian economic history review res-
pektive Journal of transport history. Till detta kommer en egenhindigt forfattad
konferenspresentation pa engelska och ett eget tidigare opublicerat manuskript
pa svenska. I den forsta artikeln jimfors spridning av bilism i Sverige och Norge.
Det ir kint att bilismen i Norge spreds i samma takt som i Sverige men med
cirka 15 ars fordrojning. Forklaringarna till det har tidigare frimst gatt ut pa
skild vigpolitik och infrastruktur. Hir framhalls nu norska importrestriktio-
ner for bilar fram till 1960 som en faktor som héll tillbaka norsk bilism. Annu
viktigare ir slutsatsen om skillnaderna i regional spridning: Sverige foljde ett
internationellt ménster som innebar att bilismen sa smaningom spreds till re-
gioner med ligre befolkningstithet och ligre inkomstnivéaer. I Norge diremot
var inkomstnivaer viktiga for bilismen fram tills det att importrestriktionerna
hivdes 196 0. Efter det saknas korrelation mellan bildgande och inkomstniva-
erna samt befolkningstithet i Norge.

Den andraartikeln undersoker bilismens spridning i Sverige 1960-1975 som
ett resultat av trafik- och regionalpolitiken vars syfte var att integrera Sverige
och skapa liknande socio-ekonomiska férhallanden i olika regioner. Slutsatsen
ir att inkomstnivaer spelar betydligt stérre roll 4n befolkningstithet for att
forklara spridning av privatbilism i Sverige nir man jaimfér situationen 1970
med den 1975 (férklaringen till avvikelsen jamfért med forsta artikeln ligger i
att uppdelningen hr ligger pa férsamlingsniva i stallet for lansniva). Ar 1975
hade bilen dnnu inte medverkat till nationell integration och ¢kad jamvikt
mellan olika regioner. Det intressanta hir ér alltsd att resultaten visar att den
tankta trafik- och regionalpolitiken inte fick avsedd effekt.

Den tredje artikeln handlar om arbetet med trafiksikerhet i Sverige och hur
Trafiksikerhetsverket bildades 1968 genom att en del av Vig- och vattenbygg-
nadsstyrelsen brots ut for att sammanhaéllet arbeta med trafiksikerhet vid de
svenska vigarna. Men ocksa nir verket lades ned 1993 och trafiksikerhetsfra-
gorna dverfordes till Vigverket var argumentet att det skulle effektiviseras
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genom att bli mer sammanhallet och mindre splittrat. Hir undersoks ocksa
svenska vigplaner 1958, 1970 och 1998 med slutsatsen att fokus i dessa har
legat pa den fysiska trafikmiljén dven om den senaste i raden uppvisar en stérre
bredd.

I den fjirde artikeln analyseras den sa kallade rebound-effekten som innebir
att battre motorer och effektivare bransleanvindning i bilarna inte anvands for
att spara brinsle utan snarare for att silja tyngre och starkare bilar. Slutsatsen
ir att denna tendens under perioden forstirktes av institutionella férhallan-
den samt att dessa kan vara svara att dndra eftersom konsumenter allmént
forknippar bilvirde med motorstyrka snarare 4n med brinslesnalhet.

Avhandlingens slutsatser dr att bilismens spridningsménster och externa
effekter 4r en interaktionsprocess mellan hushallens preferenser och det
politiska beslutsfattandet. Sambandet idr dock inte pa nagot enkelt: ofta far
politiska atgdrder med avseende pa bilism helt andra effekter dn de planerade.
Anda 4r de i manga sammanhang viktiga for att forsta bilismens spridning.
Avhandlingen visar ocksa pa vikten av att analysera bilismens spridning pa
regional niva. Hir konstateras ocksa att bilismen spridits i Sverige utan att in-
stitutionella forhallanden paverkat hushall att képa mindre eller bensinsnalare
bilar. Huruvida det ér en planerad eller oplanerad effekt av politiska beslut ér
dock inte helt klart.

Avhandlingens akribi dr god dven om en del smafel kunde har rittats till med
noggrannare korrekturlisning. Citaten dr dock tillférlitliga, liksom tolkningar
och redogorelser. Ibland férekommer det att relativt komplicerade fragor be-
handlas lite vil 6versiktligt. Ett exempel dr pastaendet att det enda siittet att
minska koldioxidutsldpp fran bilar 4r minskad bensinkonsumtion (s. 2 i fjarde
texten). Det skall férstas vara minskad brianslekonsumtion eftersom diesel och
etanol ocksa ger koldioxidutslipp. Fragan om biobrinslen ger lidgre koldioxid-
utsldpp kan dock diskuteras eftersom de vixter som biobrinslen utvinns ur
assimilerar koldioxid ur atmosfiaren. Om nettoeffekten &r mer eller mindre
koldioxidutsldpp beror delvis pa hur berikningarna gors. Saken ir alltsa be-
tydligt mer komplicerad dn Lindgren ger intryck av.

Nir det giller de forskningsfragor som formuleras i kappan (s. 5) speglar
de vil avhandlingens innehall. Samtidigt relaterar de var och en direkt till en
artikel, vilket gor att fraga ett och tva ir relativt lika varandra samtidigt som
den tredje och den fjirde fragan spretar lite vl mycket. Med andra ord har inte
tillféllet tillvaratagits att i avhandlingens kappa arbeta ihop fragestéllningarna
som behandlas i de olika artiklarna, vilket naturligtvis dr synd. Ambitionen fér
kappan hade alltsa kunnat vara hogre.

I avhandlingen slas fast att bilen 4r en hushallsteknik samtidigt som detta
begrepp inte ordentligt definieras eller diskuteras. Den ursprungliga tanken
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har nog varit att studera bilens anvindning i hushallen. Men nir fokus efter-
hand hamnat mer pa socioekonomisk och geografisk spridning 4n pa nyttjandet
sa kan denna utgangspunkt ifragasittas, inte minst i ljuset av att kopplingar
ofta gors mellan hushallsteknik och konsumtionsvaror, och #dven Lindgren
formulerar sig i termer av konsumtion av bilar. Pa det omradet finns ju en
hivdvunnen distinktion mellan konsumtionsvaror och kapitalvaror som kan
definieras pa olika sitt, men dir bilen ofta utgér ett mellanting som inte sillan
innebir att den kallas konsumtionskapitalvara. Just bilens mellanstéllning i
denna kategorisering av varor ir kanske ocksa forklaringen till att den sa illa
ansluter till S-kurvan. Bilism sprids inte lika fort som billigare konsumtions-
varor eftersom den ofta kriver ett relativt substantiellt kapitalskott. Aven i
var tid, med sitt historiskt sett imponerande vilstand, ldnar manga hushall
fortfarande kapital till just bilinkép. Allt detta ar férhallanden som knappast
berdrs i avhandlingen. I stillet definieras bilism (s. 6) lite markligt, som "[e]tt
hushalls konsumtion av ett transportmedel, bilen”. Men det ir knappast sa vi
uppfattar bilismbegreppet i vardaglig mening.

En annan utgangspunkt som kunde ha fatt en mer utférlig behandling ar
forskningsligesbeskrivningen. Allmént tycker jag att den ér lite tunn. Det
finns ju onekligen mycket skrivet om bilismens spridning och det hade varit
virt mycket att fa en rejil dversikt 6ver den litteraturen, framfér allt den in-
ternationella. Tyvirr saknas en hel del viktig litteratur om bilismens spridning
i kappan, liksom en utférligare diskussion om forskningslidgets starka och svaga
sidor samt en positionering av avhandlingen inom filtet.

Nir det sedan giller de fyra olika artiklarna idr den forsta en vil genomférd,
resonerande och analytisk jamforelse mellan Sverige och Norge, alltsa tva lik-
nande linder, nagot som ofta efterfragas internationellt, men alltfér sillan
genomfors. [ artikeln finns framfor allt tva saker som dr virda att diskutera
vidare. For det forsta tas aldrig en stor och visentlig skillnad mellan de tva
linderna upp, nimligen det faktum att Norge saknade nagot som Sverige hade:
en stor och vil utvecklad bilindustri med starkt inflytande éver det nationella
och vistsvenska politiska beslutsfattandet i kraft av att den skapade sa manga
arbetstillfillen. Fér det andra tycker jag att den stora och bestaende skillnaden
nir det giller vignitet i Norge och Sverige som innebir att vi har tio ganger sa
mycket motorvig i Sverige som i Norge under hela den undersdkta perioden
(tabell 5, s. 182 i férsta artikeln), viftas bort alldeles for littvindigt. Visst dr
det riktigt att de flesta bilresor féretas lokalt eller regionalt. Men en stor poing
med bilen &r ju inte bara hur den anvinds, utan hur den kan anvindas — den
frihet som den ger. Med en bil kan man i Sverige snabbt ta sig relativt langa
strickor. I Norge tar det mycket ldngre tid. Det dr knappast en faktor som far
underskattas.

Nir det giller den andra artikeln hivdas dér att hojda inkomster var vikti-
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gare dn andra forklaringar till bilens spridning mellan 1960 och 1975 (s. 20).
Samtidigt underbyggs detta endast med data fér 1970 och 1975. Uppenbar-
ligen finns hir mer arbete att gora fér den som vill vara siker pa slutsatserna
for hela perioden.

Den tredje artikeln, eller egentligen manustexten eftersom den inte ar
publicerad, bygger till skillnad fran de andra inte alls pa kvantitativa data.
Hir dar huvudpoingen att samma argument anvindes nir Trafiksikerhetsverket
skapades 1968 som nir det lades ned 1993. Observationen ir hdgintressant,
men borde nog omgirdas av en utforligare diskussion om skapandet av myn-
digheter i allménhet under 196 o0-talet liksom myndighetsnedliggningar under
1ggo-talet. Da skulle iakttagelserna om Trafiksikerhetsverket kunna utgora
en ingang till en mer initierad diskussion om argumentation och kontinuitet i
politiska diskurser och under vixlande politiska konjunkturer.

Iden fjirde artikeln, som alltsa handlar om rebound-effekten, ir en vistentlig
skillnad som i hogsta grad paverkar brinsleférbrukningen mellan Sverige och
den europeiska kontinenten att kontinentens personbilar inte bara dr mindre,
utan ocksa i mycket hogre utstrickning drivs med diesel, vilket gér dem be-
tydligt brinslesnalare dn bensinbilar. Detta behandlas visserligen i artikeln (s.
11), men diskuteras inte vidare. I Sverige har den benhérda dieselbeskattningen
gjort brinslet mindre populirt och dirfér drabbas den svenska bilparken av
storre koldioxidutsliapp jamfort med manga andra europeiska linder. Denna
aspekt kan delvis forklara att brinsleférbrukningen bland svenska bilar dr
hdgre én i Europa generellt. PA samma sitt borde paverkan av svenska biltill-
verkare pa de politiska férhallandena dven fa rum i slutsatserna. De behandlas
i artikeln (s. 4f.), men far inte aterverkningar i slutsatserna som man kunde ha
forvintat sig. Hir dr det hushallens preferenser som anvinds som férklaring
utan att vertygande stdd presenteras.

En annan aspekt som jag saknar hir ir en undersdkning av hur bittre brinsle-
ekonomi hinger samman med férindrade resvanor i termer av passagerarkilo-
meter. Vi vet genom Lindgrens undersdkning att bittre bransleekonomi ledde
till mer motoreffekt i den svenska bilparken. Men vi vet tyvirr inte om detta
dven paverkade resandet mot fler passagerarkilometer. Om en sadan sak ir
mdjlig att undersoka (kanske genom statistik fran Svensk Bilprovning?) sa hade
det dven varit mdjligt att fora en diskussion om relationerna mellan de tvé olika
rebound-effekterna som observeras: 4 ena sidan att effektivare bilar resulterar
i tyngre och starkare fordon som i Sverige (sa kallad vehicle purchase rebound
effect); & andra sidan att bilarna anvinds mer (sa kallad travel related rebound
effect). Pa sa sitt hade hade artikeln ocksa kunnat bidra till den teoretiska
diskussionen.

Sammantaget kan konstateras att denna avhandling pa ett intressant sitt tar
nya tag i fragor relaterade till bilismens spridning genom att félja utvecklingen
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i Sverige dver relativt lang tid och dven jimfora situationen i olika delar av
Sverige. Tvekldst bidrar avhandlingen dérigenom till var kunskap om bilismens
spridning. Ett litet exempel pa det dr observationerna om hur bilpriset per
effektenhet minskat i Sverige under efterkrigstiden liksom brinslekonsumtio-
nen per viktenhet (s. 15-18 i fjirde artikeln). Ett annat dr hur bilképarnas pre-
ferenser for olika bilmodeller diversifierades under efterkrigstiden. Samtidigt
ar det klart att vissa delar av avhandlingen hade gatt att utveckla ytterligare
— sa dr ju ofta ocksa fallet med de olika artiklar och studier som ingar i en
sammanldggningsavhandling.

Thomas Kaiserfeld"
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