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Mattias Nidsmans avhandling handlar om anstringningarna fér att forbittra
stadsluften i Sverige och Europa genom inférandet av utslédppsregleringar
for motorfordon. I centrum stér férséken att pa politisk och teknokratisk
vig reglera hur mycket av olika miljéfarliga substanser en bil far slippa ut,
men ocksa hur spelet kring detta hingt ihop med féretagsekonomiska éver-
viaganden, teknisk innovationsverksamhet och kunskapsproduktion. Syftet
ir att "bidra till en forbattrad historisk forstielse av de utmaningar och
komplexiteter som innefattades i konstruktionen av governancesystem fér
utsldpp frdn motorfordon”. Mer specifikt ir siktet instillt p& den svenska
erfarenheten av utsliappsstandarder i en europeisk kontext. En forsta viktig
forskningsfraga handlar om hur bilmarknadens internationella karaktér och
forsoken att skapa en integrerad europeisk bilmarknad péverkade Sveriges
anstringningar att sjositta nationella utslippsstandarder. En andra central
fréga dr hur den svenska och utlidndska bilindustrin paverkade den svenska
standardiseringsprocessen. En tredje friga handlar om hur "tekno-veten-
skapliga experter” paverkade processen.

Det empiriska underlaget bestar av arkivmaterial frén tre kommittéer
som arbetat med utslipps- och standardiseringsfragor, frdn ministerier och
Naturvardsverket, frdn bilindustrins samarbetsorganisation SAMMI samt
ett intressant material frdn FN:s Europaorgan UNECE. Analysen kinne-
tecknas av ett transnationellt angreppssitt med mélet att férena den svenska
historien pd omradet med en bredare europeisk historia och kartlagga kopp-
lingarna mellan svenska och icke-svenska aktorer.
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Kampen for bittre stadsluft tog sin boérjan pé 1g6o-talet. Linge lag fo-
kus ifrdga om luftféroreningar pa att fa ned utsldppen fran fasta killor som
processindustrier, bostadshus och kolkraftverk. Men i och med bilsam-
hillets snabba framvixt, som tidigare skildrats av Per Lundin i en annan
avhandling,' tedde sig bilavgaserna alltmer som det stora hotet, sarskilt i stor-
stdderna. I bérjan av 1960-talet, nir svenska hilsoexperter for férsta gingen
tog sig for att mita luftkvalitén i Stockholm och Géteborg, sdgs dénnu ingen
motsvarighet till den fotokemiska smog som d& hade bérjat pliga amerikan-
ska bilmetropoler som Los Angeles. Men med en férvintad mangdubbling av
antalet motorfordon gick det inte att utesluta en mardrémslik framtid med
giftig luft av amerikanskt snitt d4ven i Sverige. Det gillde att agera innan det
var for sent.

Det hivdade i alla fall en KTH-utbildad civilingenjér vid namn Gideon
Gerhardsson (1920-2008), som i Nismans framstillning spelar en nyck-
elroll. Han menade redan i bérjan av 1960-talet att Sverige borde inféra
utsldppskrav av den typ som Kalifornien da redan lagstiftat om. Han en-
tusiasmerade Kommunikationsdepartementet for ett nytt forsknings- och
utvecklingsprogram som han menade borde titta nirmare pé det svenska
bilavgasproblemet. Departementet ingick sedan en allians med en ovintad
part, nimligen kirnkraftsbolaget AB Atomenergi, som hade byggt upp ett
stort forskningslaboratorium i Studsvik. Laboratoriet satt pa avancerad ut-
rustning som kunde anvindas inte bara for kdrntekniska tester. Fran 1965
byggdes det snabbt ut, pa ett f6r Europa unikt sitt, fér att svenska experter
nirmare skulle kunna studera bilavgasproblemet. Med Studsvikslaborato-
riets hjilp, skriver Nasman, fick staten - snarare dn bilindustrin - kontroll
6ver forskningen om utslipp fran vigtrafiken.

1967 fick den svenska miljodebatten sitt stora genombrott, som David
Larsson Heidenblad nyligen framhivt.> D hade Studsviklaboratoriet redan
gjort betydande framsteg. Davarande kommunikationsministern Olof Pal-
me bestimde sig for att utnyttja situationen och visa pa regeringens hand-
lingskraft i milj6fragan. Forskningsresultaten frén Studsvik matades inien
proposition som banade vig for att Sverige frén 1968 fick Europas i sirklass
mest stringenta utslidppskrav.

Under de foljande dren arbetade Gerhardsson, i samarbete med andra
civilingenjérsutbildade experter, vidare fér att skirpa utslippskraven yt-
terligare. Till hans lierade hérde i synnerhet tva unga civilingenjérer pa det
nyinrittade Naturvardsverket — Goran Persson (ej att férvixla med den se-

1. Per Lundin, Bilsamhillet: Ideologi, expertis och regelskapande i efterkrigstidens Sverige
(Stockholm 2008).

2. Se David Larsson Heidenblad, Den grina vindningen: En ny kunskapshistoria om miljo-
fragornas genombrott under efterkrigstiden (Lund 2021).
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nare statsministern!) och Olle Aslander - jimte flera experter pé folkhilsa.
Tvé génger, 1972 och 1982, lyckades denna statliga expertgemenskap dvertyga
regering och riksdag om skarpta utsldppskrav och dirmed dven cementera
bilden av Sverige som Europas mest progressiva land i kampen mot avga-
serna.

Motstdndarna mot striktare utslappskrav var dock manga. Att utrusta bi-
lar med avgasrenare var dyrt och de svenska biltillverkarna, Volvo och Saab,
gjorde darfor sitt biasta for att forhindra varje ny reglering. Deras huvudar-
gument var att Sverige borde koordinera sina bestimmelser med resten av
Europa. Dessutom menade de att huvudproblemet inte nédvindigtvis hade
att gora med avgassystemens utformning. En stor del av bilavgaserna kunde
i sjilva verket férklaras av att bilidgarna var daliga pd att underhélla sina
fordon. Dalig stadsplanering och bristande "trafiksanering” framkastades
som andra troliga orsaker till att féroreningarna pé vissa platser var hoga.

Utldndska biltillverkare slog ocksd bakut. De férsékte leda i bevis att de
nya svenska miljékraven utgjorde ett dolt handelshinder, eftersom alla som
exporterade bilar till Sverige nu méste utrusta fordonen med dyrbara system
for avgasrening. Detta kom med tiden att innebira att man i Sverige bara
kunde kopa 135 av de totalt 335 bilmodeller som saluférdes pa kontinenten.

Det allvarligaste motstdndet, menar Nidsman, kom dock frén europeiska
politiker och teknokrater. De allra flesta linder ville gé betydligt 1&ngsam-
mare fram 4n svenskarna. Deras expertmyndigheter hade ofta en annan syn
pa vilka utsldppsnivéer som var hilsofarliga. Dessutom hade bilindustrin i
flera av de tongivande europeiska nationerna, som Frankrike, Storbritannien
och Italien, mer eller mindre starka kopplingar till statsmakten. Regering-
arnaidessa linder oroade sig for att skirpta miljékrav skulle géra det svarare
for foretagen att konkurrera pé en alltmer internationaliserad bilmarknad.
Dirfor fick Sverige utstd frin kritik for sitt sjdlvstindiga, unilaterala age-
rande. Mardrémmen var att den svenska "revolutionira” andan, understodd
som den var av harda fakta och ett kidrntekniskt laboratorium, skulle sprida
sig till andra ldnder.

Svenskarna hade & andra sidan stéd av USA, dir utvecklingen tog en in-
tressant vindning 1970. Kongressen tog da under Richard Nixon ett radikalt
beslut som skirpte utsldppskraven drastiskt — sa drastiskt att det forefoll
oklart om det ens var tekniskt majligt att svara upp mot dem. Svenska Volvo
var foérst med att anta utmaningen. Hosten 1976 lanserade det svenska f6-
retaget ett fordon pa den amerikanska marknaden, en version av den iko-
niska 240-modellen, som utmérkte sig genom att den var utrustad med en
sa kallad trevigskatalysator jaimte for tiden avancerade elektroniska kom-
ponenter som hjilpte till att reglera avgasflédena. Med denna teknik kunde
man pressa ned utslippen med hela go procent. Blyutsldppen férsvann helt,
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eftersom katalysatorn krivde blyfri bensin fér att fungera. 1977 fick Volvo
for denna bedrift motta USA:s stora miljopris. Aven Saab 13g 1angt framme
pa den amerikanska marknaden och inférde motsvarande teknik.

Man kan undra varfér den till synes fantastiska katalysatortekniken inte
genast inférdes dven i Sverige. Mot slutet av 1970-talet hade avgasfrigan ater-
igen hamnat hégt upp pé agendan, med omfattande debatt i media. Medi-
cinska experter visade med all 6nskvird tydlighet pé avgasernas och sirskilt
blyets fruktansvirda hilsoeffekter, inte minst p& barn. En kraftig opinion
mot bilismen tog form. Opinionsundersékningar visade 1979 att 65 procent
av Sveriges befolkning ville férbjuda biltrafik i stadskdrnorna.

Men det europeiska motstadndet mot katalysatorn var massivt. Tekniken
ansdgs dyr och onddig, vilket satte kippar i hjulet for de svenska experternas
planer. I frdga om blyet och katalysatorn var Sverige ndmligen beroende av
europeiskt samarbete. I synnerhet utmaningen att fa fram blyfri bensin var
i praktiken inte en nationell, utan transnationell friga. Trafiken i Europa
var i hog grad grinséverskridande; 1978 korsade inte mindre 4n sju miljoner
fordon Sveriges grianser. Om Sverige pa eget bevdg inférde katalysatorkrav
och blyfri bensin skulle svenska bilar med andra ord inte kunna tanka om de
rullade éver grinsen till Norge, Danmark, Finland eller Tyskland. Av denna
anledning, bland flera, motsatte sig #ven Volvo ett inférande i Sverige av den
miljévinliga teknik som gjort bolaget till en foregdngare i USA. Det skulle
dréja ménga ar innan svenska 240-modeller utrustades med katalysator.

Naturvardsverkets Olle Aslander, som med tiden blev spindeln i nitet
bland de svenska experterna, utarbetade en strategi som gick ut p4 att in-
leda nidrmare samarbete med andra "progressiva” linder, med maélet att pa
sikt dvertyga hela Europa om behovet av striktare regleringar. Till att bérja
med ingick de svenska experterna en allians med schweiziska kolleger, vilket
bland annat resulterade i en gemensam standard for (strikta) utsldppstester.
EG-kommissionen blev rasande, men svenskarna lit sig inte avskrickas utan
fortsatte genom att i tysthet inleda samtal dven med Visttyskland, EG:s i
sirklass storsta billand.

Den stora méjligheten dék upp sommaren 1983 och hade sin upprin-
ning i att debatten om surt regn d& tog ny fart. Den fick stort genomslag
i Visttyskland, dir "skogsdéden” méalades upp som en pégdende apokalyps,
med biltrafiken som en av de stora bovarna i dramat. Bonn annonserade
som svar pa detta hot ett principbeslut att introducera blyfri bensin och
att tvinga alla bilar att utrustas med katalysatorer till 1986. Osterrike och
Schweiz bestimde sig d& ocksa for att inféra blyfri bensin och det gjorde
dven Sveriges nordiska grannar. Till och med EG 13t sig nu blidkas och kon-
sensus uppstod om behovet av blyfri bensin.

Sverige och Visttyskland var emellertid missndjda med EG:s 1dnga tids-
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perspektiv: katalysatorerna skulle inte bli obligatoriska férrin 1995. Detta
missndje blev utgdngspunkt f6r en ny allians - den sé kallade ”Stockholms-
gruppen” - som initierades av Sverige och som innefattade tio "progressiva”
linder som tillsammans tryckte pé for snabbare férindringar.

Fran 1986 kunde man faktiskt tanka blyfri bensin pd ménga och si sma-
ningom pé s gott som alla bensinstationer i Sverige och alla Sveriges grann-
linder. Ddrmed var det ocksa fritt fram f6r bilar med katalysatorer. Fran och
med modellaret 1989 blev den nya reningstekniken obligatorisk i Sverige.
Inom EG tvingades medlemslédnderna tillhandahalla blyfri bensin frdn 1989,
medan kravet pd att alla nya bilar skulle utrustas med katalysatorer till slut
inférdes 1993.

Nismans avhandling ldmnar flera viktiga bidrag. For det férsta bygger
analysen pa ett gediget empiriskt forskningsarbete som fyller en viktig lucka
i svensk samtidshistoria. Han tar historiens komplexitet pa allvar med av-
seende pd en mangfald av akt6rer nationellt och internationellt, skillnader
linder emellan ifrdga om bilkultur och reglertraditioner, reglering pa olika
geografiska nivder (lokalt, nationellt, internationellt), tekniska komponen-
ter och delsystem som vixelverkar med varandra och s vidare. Ndsman byg-
ger hir vidare pé en hogintressant svensk forskningsinriktning, foretradd av
historiker som Astrid Kander, Ann-Kristin Bergquist, Kristina Séderholm
och Magnus Lindmark, som kombinerar historisk analys av ekonomi, teknik
och miljo.

Foér det andra analyserar Nidsman det svenska fallet som en integrerad del
av ett europeiskt och globalt ssmmanhang. Undersékningen av de europe-
iska férhandlingarna och spinningarna ger oss en viktig inblick i transnatio-
nella beroendeférhéllanden i vidare mening. Intressant hir 4r bland annat
att avgasférhandlingarna fram till bérjan av 1980-talet dgde rum inte frimst
inom EG och EFTA, utan inom FN:s kommission f6r Europa (UNECE), en
mycket mer inkluderande gemenskap som till och med innefattade flera
Ssteuropeiska linder. Denna aspekt har férsummats i tidigare forskning,
som i huvudsak fokuserat pd EG och dess storre medlemsliander och ddrmed
gett en missvisande bild av historien. Nismans avhandling knyter hér an till
en populir teknikhistorisk forskningstradition om den europeiska integra-
tionens historia sedd genom teknik och expertis — en tradition som tvingar
forskaren att undersdka denna integration som nigonting mycket mer n en
historia om EU och dess foéregéngare.3

For det tredje ger Nasman en virdefull inblick i sdvil mojligheterna som
begrinsningarna for ett litet land som Sverige att gé i briaschen for att 16sa
transnationella miljéproblem. Parallellerna med var tids klimatarbete &r up-

3. Se t.ex. bokserien Making Europe, som i sex volymer, utgivna 2013-2019 av Palgrave
Macmillan, sammanfattar denna forskning.
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penbara, dven om Nisman tyvirr inte diskuterar denna klockrena koppling
till nutiden mer ingdende. Historien om bilavgaserna ger oss en variant pa
den numera vilkinda férestdllningen om Sverige som det lilla, unika lan-
det som kan, den moraliska supermakten som inte tvekar att ta sig an den
moderna tidens mission civilisatrice: att ridda virlden undan miljéapokalyp-
sen. Men komplexiteten i de internationella beroendena och svarigheterna
att forverkliga denna vision, s som de framtrider i bilavgasfallet, kan nog
verka avskrickande pd var egen tids miljévisionirer. De utslippskrav som
blev lagstadgade fran 1989 i Sverige hade som sagt lagfists i USA redan 1g70.
Under mellantiden hann miljontals svenska bilar spy ut bly, kolmonoxid,
kviveoxider och kolviten i chockerande mingder — utslidpp som hade kun-
nat férhindras om kraven skirpts tidigare. A andra sidan bidrog de svenska
experterna till att inférandet av striktare krav inte skéts dnnu lingre pa
framtiden - i Sverige och Europa.

Oavsett hur vi viljer att tolka historien ger Nidsmans avhandling en vir-
defull inblick i hur ingenjérer och myndigheter, bakom den offentliga mil-
jodebattens skriniga kuliss, kimpar for vad de benhart tror pa, nimligen
att existentiella miljokriser kan och méste omvandlas till konkreta tekniska
problem - och hur de, utrustade med laboratorier och statligt fértroendeka-
pital, skrider till verket for att 16sa dem.
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