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Abstract

Qvistrom, Mattias. 2003. Ways to the Landscape. The Time-space
Characteristics of Roads as a Basis for Landscape Studies. Doctoral
dissertation.

ISSN 1401-6249, ISBN 91-576-6408-0

The aim of this thesis is to demonstrate what relational, time-space focused
landscape research can contribute to our understanding of the role of roads
in the landscape. It is claimed that landscape research can identify the new
places and the altered accessibility that are the inevitable result of an
ambition to improve accessibility and reduce distances. Landscape research
can thereby highlight decision points and conflicts, a precondition for
physical planning. Historical landscape studies are promoted as an
important method for embodying, and thus problematising, the proposed
improvements.

Causal definitions, polarisation between nature and society, and absolute
definitions of time and space, as well as the division between subject and
object characterise the modern research to which the relational approach
can offer an alternative. The alternative is to produce differentiated time-
space descriptions of how activities create places. With the help of
contemporary theories within human geography and e.g. the work of Bruno
Latour, the premises and potential of the relational approach are addressed
in this thesis. The landscape is defined here in accordance with the
landscape researcher John B Jackson as a composition of man-modified
spaces to serve as infrastructure for society.

The case study in this thesis deals with the development of road planning
and the road network in Sweden in the period 1900-1939, based on an area
in Southern Skane. This period is of special interest because the current
day perception of roads and transport was founded during this time. The
road network and road planning were transformed from a local issue to a
national, based on a modern understanding of time, space and transport.

In conclusion, the importance of the work is discussed in relation to
applied landscape analysis. It is claimed that the modern theories of time,
space and transport play a major role in contemporary landscape analysis.
This weakens the analysis, and is a major impediment to a broader
understanding of the role of roads in the landscape.

Key words: Landscape history, transport infrastructure, time-space, actor-
network theory, mobility, place, speed, landscape analysis, Sweden.

Author’s address: Mattias Qvistrom, Department of Landscape Planning,
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Forord

Landskap forindras. Over aren omvandlas betesmarker till bostads-
omraden, skogar blir kalhyggen, och marker som en géng utdikats blir ater
vatmark. Barndomens vildmarker véxer upp till slitna stadsskogar eller
tillrattalagda turistomréden. Insikten om landskapets dynamik &r varken ny
eller sdrskilt originell, likafullt har den fingslat mig under ménga ar. Det
var min vilja att i landskapsanalyser skildra och ta hinsyn till det
foranderliga som kravde vidare studier. Dérf6ér denna avhandling.

Landskapsarkitektur handlar om att gestalta och planera for ett stindigt
vardande. I trddgéardar och parker varierar firg, form och funktion under
aret och dygnet, och anlidggningarna har i sig en dynamik som gor att deras
egenskaper kan fordndras fullstindigt pa fem eller femtio ar. Att beakta
dynamiken ar darfor en forutsittning for en lyckad utformning. Det samma
géller vid anldggandet av nya vidgar, i synnerhet som végarna foérindrar
forutsittningarna for de aktiviteter som formar landskapet. Ogonblicks-
skildringar av landskapet dr av begrénsat virde; viktigare dr att forsoka
forsta vart landskapet dr pd vdg. Utan en sddan forstaelse dr det mycket
svart att tillvarata landskapets potentialer och véarden.

Men hur skulle man négonsin kunna &verblicka alla de processer som
formar landskapet, eller alla de aktérer som medverkar till omvandlingen, i
samband med anldggandet av nya vdgar? Det var den problematiken som
stod i centrum da jag varen 1998 borjade skissa pa avhandlingen.

Det dr inte mgjligt att i en avhandling komma till ritta med svérigheterna
med att ta hinsyn till dynamiken, ddremot gér det att belysa och forklara
nagra av de bakomliggande problemen. Jag har valt att koncentrera mig pa
vad en i forsta hand kulturgeografisk landskapsforskning har att tillfora i
form av en bittre forstaelse av relationen mellan vigarna och landskapets
dynamik. Arbetet inleddes utifrdn en tidsgeografisk landskapsforskning,
som till stora delar har préiglat arbetets ansatser. Darefter studerades bland
annat samtida landskapsteoretisk forskning, vilket ledde mig in pa Bruno
Latours teorier, liksom annan forskning inom vetenskaps/teknikhistoria.
Samtidigt fick avhandlingens empiriska del en allt tydligare vdghistorisk
inriktning. Slutligen har savdl empiri som teori berikats med ett storre
inslag av idéhistoriska influenser. Vandringen mellan disciplinerna har
bjudit pa stindigt nya perspektiv pa landskapsforskningen, vilket efterhand
har lett fram till arbetets slutliga skepnad.

En utgéngspunkt for arbetet har dock vidmakthéllits alltsedan arbetet
paborjades, ndmligen tron pa att en mer explicit analys av tid och rum
kravs for att forstd vdgarnas roll i landskapet. Det dr mojligheterna att via
en tidrumslig analys fa en bittre forstaelse for vdgar som “landskaps-
fenomen” som skildras i detta arbete. Avstdndet kan tyckas vara langt
mellan avhandlingens resonemang om landskapsforskning och en praktiskt
inriktad landskapsanalys, men denna distans #&r ofrankomlig om



malsdttningen 4r att tillféra nagot nytt till dagens metoder for
landskapsanalys. Forhoppningsvis ger foljande arbete svar pad négra av
fragorna om varfor det dr s svart att fanga landskapets dynamik och pa
vilka sétt en mer dynamisk skildring kan uppnas.
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1. Kan landskap krympa?

“Man star infor revolutioner och evolutioner av gigantiska matt; nu hander
det sd mycket och dverraskande, att allt tidigare snarast liknar lilleputtspel.
Avstanden reduceras ideligen infoér fartmaskinerna. Bradskan blir makt.
Och farten sjilv, ett barn av tiden, som redan vid periodens borjan efter
datida begrepp natt svindlande dimensioner, okas, dkas — 6 k a s
oupphorligt.” (Mannerfelt 1945, sid 7).

Med dessa ord sammanfattar historikern Mans Mannerfelt nittio ar av
Sveriges transporthistoria, frdn 1800-talets mitt fram till andra vérldskriget.
Ett exempel kan visa pa vidden av de omvandlingar som de nya fart-
maskinerna astadkom. Att resa fran Stockholm till Malmé tog i mitten av
1800-talet 3 — 4 dygn med de nyligen introducerade angfartygen. Under
vinterhalvaret da fartygstrafiken lag nere forvisades resendren till den
traditionella héstskjutsen, som grovt uppskattat behévde en vecka pa sig
for samma resa.! P4 1860-talet kunde restiden med jarnviigens hjilp
minskas till ca 30 timmar vintertid, och endast 19 timmar sommartid (da
resan genomférdes utan Gvernattning). Samma tur tog vid forra sekelskiftet
12 timmar, och det oavsett arstid. I slutet av 1930-talet hade restiden
reducerats till atta timmar, samtidigt som den vilbdrgade resendren erbj6ds
en flygtur pad dryga tvé timmar (Sveriges kommunikationer 1868, 1900,
1939). Den komfort och service, de priser och den punktlighet som de nya
transporterna medférde gar knappast att jaimfoéra med histskjutsens
tidevarv. Med det i minnet 4r det ingen Overdrift att tala om en
revolutionerande utveckling.

Inte heller Mannerfelts ordval dd han pastar att avstanden reduceras ar
Overraskande. Redan vid de forsta jarnvigarnas tillkomst skildrades
utvecklingen pé detta sitt (Schivelbusch 1984, Milne 2000). An idag ut-
trycks transporternas verkningar som att avstdnden krymper eller reduceras
(Kirsch 1995).> Krympandet beskrivs savil i ord som i bild. I Boverkets
framtidsvision Sverige 2009 visas hur hela norrlandskusten kommer att
krympa samman till ett parlband av orter, ndr nuvarande busstrafik ersitts
med snabbtidg (Boverket 1994, sid 65). P4 samma sitt visar Wichmann
Matthiessen (2000) hur stora delar av Sverige och Danmark modelleras om
av de nya restider som Oresundsbron medfor (jamfor Idvall 2000). I David

' Uppgifterna om &ngbéatsresan bygger dels pa Rosengren (1979), dels pa en tid-
tabell fran Kongl. Postverkets trafik med angfartyg mellan Stockholm och Kopen-
hamn (Angfartygs-kommunikation 1841). Aven uppgifterna om histskjutsen
bygger pa Rosengren (1979). Den senare uppgiften dr osiker, eftersom tiden
varierade kraftigt beroende pa vintetiderna vid histbyten, vaderforhallanden, etc.

? Uttrycket “virlden viixer” &r en synonym, dven den med gamla anor
(Schivelbusch 1984). Med “krympandet” betonas att tiden for att nd en bestimd
plats minskar, med “vdxandet” uppmérksammas att det under en bestimd tid gar
att resa langre bort.



Harveys The condition of postmodernity (1989, sid 241) illustreras hur hela
varlden har krympt var gang en ny transportteknik med en hogre hastighet
har introducerats. Detta krympande dr mycket mer &n bara en allmin
metafor eller en lek med kartor. Krympandet bekriftas av precisa
berdkningar i vil etablerade samhéllsekonomiska modeller och analyser av
den forbittrade tillgéingligheten, modeller i vilka den sparade tiden végs pa
guldvag. Det dr sa betydelsen av bittre transporter forstas, och det &r i
forsta hand denna standiga reduktion av avstand som dagens vagplanering
syftar till (Ryan 1999, Mackie et al 2001).’

Forestdllningen om att forbattrade transporter krymper vérlden hor
samman med forestdllningen om och strivan efter ett stindigt samhalleligt
framsteg (Harvey 1989, Williams 1993). Det ar ingen tillfallighet att
Robert Turgot, fransmannen som pé 1700-talet formulerade den moderna
idén om ett stindigt framsteg, d&ven spelade en central roll f6r att forbattra
Frankrikes vigkommunikationer (Williams 1993). Sedan dess har
forbittrade transporter spelat en nyckelroll inom framstegsideologin. Aven
i mer vardagliga sammanhang framstélls krympandet som ett odelat
positivt fenomen; i dagens TV-reklam visas nya bilar som pa ett dgonblick
kan forflytta dig fran hemmet till vildmarken, afféren eller exotiska resmél,
samtidigt som sdkerheten dr sa gott som fullindad. Olle Hagman
konstaterar att i bilreklamen #r “bade tiden och rummet uppldsta och
ersatta av ett stort nu” (Hagman 2000, sid 135, se dven Eichberg 1986).
Reklam speglar ofta samhillets mél och visioner (Bishop 1996, Hagman
2000), och i bilforetagens marknadsforing framgér det moderna samhillets
utopiska drom om allt hogre hastigheter och férintade avstdnd med all
tydlighet. Det stindigt okade tempot som Mannerfelt pekar pa spelar
fortfarande en central roll i dagens samhille.

Men vad hinder med landskapet d& avstinden krymper? Hur kan man
forstd och analysera krympandet som landskapsforskare? Kan dven land-
skap krympa, eller gar det att beskriva foérandringen pa nagot annat sitt?
Och vad &r det for landskap som formas da hastigheterna standigt 6kas och
dé “bradskan blir makt”?

Jag menar att landskapsforskningen har en viktig roll i att konkretisera
visionerna om de krympande avstanden, en roll som forskningen &nnu inte
har axlat fullt ut. Tidigare nimnda jarnvdg mellan Malmé och Stockholm
har reducerat avstandet mellan dessa stdder tack vare en omfattande
infrastruktur, som tar plats och hindrar annan markanviandning. Den som
bor vid nagon av jarnvdgens nedlagda stationer kan peka pa flera av de
aspekter av “krympandet” som inte syns i reklamens och visionernas
perfekta varld.

* De ekonomiska resonemangen om de krympande avstdnden skall inte diskuteras
hir (se Lundmark 1993, Akerman 1996, Lindberg 2002): de ses som en del av det
moderna sétt att se pd tid, rum och transporter som presenteras i kapitel 2. Att
krympandet av avstind &r ett Overordnat mél framfor exempelvis forbattrad
trafiksdkerhet framgér av kapitel 4 och 5.
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Landskapsstudier kan kl4 pa de vackra idéerna om krympta rum genom
att beskriva de nya eller fordndrade platser som forverkligandet alltid
bestar av. Denna materialisering dr viktig eftersom inga kompromisser
behover goras i visionernas eller reklamens virld, medan vardagen och de
alldagliga miljéerna formas av val och eftergifter, konflikter och dubbel-
bokningar. Konkretiserandet av krympandet beh6vs for att visa pa de val
och konflikter som doljs bakom den péstadda “sparade tiden”, “6kade
tillgéngligheten” eller de "forbittrade konkurrensférutsittningarna”.

Historiska studier dr virdefulla som metod for att materialisera den
krympande vérlden. Det gar inte att blicka framat med samma skirpa som
det gar att blicka bakat, och det som férsvinner forst vid framatblickandet
ar de materiella omstédndigheternas komplexitet och hur transporterna alltid
dger rum i dubbel bemirkelse. Lika viktigt &r att historiska studier kan visa
pa alternativa synsitt och alternativa strategier till dagens forgivettagna
forhallanden. Darfor spelar landskapshistoriska studier en avgérande roll i
detta arbete. Langre fram i avhandlingen kommer de reducerade avstand
som Mannerfelt pekar pa att analyseras i en landskapsstudie forlagd till det
tidiga 1900-talets Skane. Fartens utveckling, det barn av tiden som
Mannerfelt lyfter fram, har en viktig roll i denna analys. Dessférinnan
diskuteras hur landskapsforskningen kan bidra till en sddan alternativ
skildring av krympandet.

Kritiken ovan mot reduktionistiska analyser dr medvetet vag betriffande
vilka som kritiseras. Exemplet med bilreklamen kan forklara varfor; det &r
ett allmidnt forekommande synsétt som kritiseras och det &r landskaps-
forskarens mojligheter att komplettera detta med ett annat forhallningssétt
som intresserar mig. I foljande arbete presenteras ett sitt att nidrma sig
viagen som landskapsforskare, ddr vignitets tidrumsliga egenskaper star i
centrum for en alternativ (relationell) analys av “krympandet”. Med detta
mél for avhandlingen knyter jag an till en ladng tradition, dar
landskapsforskningen ses som ett komplement eller en kritik av det synsitt
som forestidllningen om krympandet liksom framstegstanken ar en del av.

Foljande arbete handlar inte om végar och landskap, inte heller om vigars
inverkan, averkan eller paverkan pa landskapet. Ett sddant atskiljande
mellan vdg och landskap, liksom anvidndandet av orsaksforklaringar,
begransar landskapsforskarens mojligheter att studera végarnas roll i
landskapet. Mer om det i kapitel 2. Jag anser dessutom att det inte finns
nagon anledning att inskranka landskapsstudier till betraktelser av vigars
bieffekter, niar det dr mojligt att analysera vdgens syfte — de tidrumsliga
fordandringarna. Det som behandlas nedan &r vigen som landskapsfenomen,
eller annorlunda uttryckt: vad en studie av vdgnitet (med bakomliggande
dokument, regelverk, etc inrdknade) har att siga om landskapet. Jag
kommer alltsé inte vid nagot tillfille att lamna vignétet for att studera dess
“effekter” pa omgivningen. Ett studium av vignétet och dess utveckling &r
tillrackligt intressant for en landskapsforskare och har tillrdckligt mycket
att siga om landskapets eventuella krympande.
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Avhandlingen 4r skriven i grianslandet mellan en i f6rsta hand
kulturgeografisk landskapsforskning och en praktiskt inriktad landskaps-
planering, mellan forskarens landskapshistoriska studie och praktikerns
landskapsanalys.* Det dr forskaren som i forsta hand talar i detta arbete,
men bakom fragestillningarna finns en vilja att nd fram till ett sétt att
hantera vigar i en landskapsanalys utan att fastna i ett statiskt eller
reduktionistiskt betraktelsesétt. Arbetet syftar till en béttre forstaelse for
landskapet i samband med landskapsanalyser av vigprojekt, 4ven om det
inte finns en specifik planeringssituation i dtanke. Oavsett situationen,
planerarens brist pad underlagsmaterial, tid eller inflytande, s& &r séttet att
betrakta vigen och landskapet av grundldggande betydelse for vilka fragor
som stélls och hur analysen utformas. Denna djupdykning i landskapsteori
och landskap/vdg-historia #r dérfor mitt bidrag till morgondagens
landskapsanalyser.

Avhandlingens disposition

Kapitel 2 inleds en Overgripande presentation av den forskningstradition
som ligger till grund for arbetet, vilket i forsta hand &r en kulturgeografisk
landskapsforskning dér relationen mellan samhélle och natur star i centrum
for en tidrumslig analys. Déarefter presenteras tidigare landskap/vig-studier
och en diskussion fors om de metodproblem som forsvarar sadana studier.
Jag menar att problemet ligger i landskapsforskningens kluvenhet mellan
den moderna forskningen och dess absoluta tids- och rumsbegrepp och
forsoken att hitta en mer tidrumsligt nyanserad alternativ ansats till den
moderna forskningen. Kapitlet avrundas med en diskussion om den
relationella ansatsen som en mojlig utvag.

I kapitel 3 konkretiseras vad som avses med att studera vigarnas
tidrumsliga egenskaper och pa vilket sétt detta kan bidra till en landskaps-
skildring. P4 samma sitt som en utforlig reseskildring beskriver ett
landskap, kan exempelvis tidtabeller, hastighetsgrinser eller vigarnas
begriansade tillgidnglighet anvindas for att beskriva det vardagliga landskap
som ett viagnit bidrar till att skapa. Det dr ddrmed mgjligt att fa en
uppfattning om den landskapsutveckling som vigarna understéder genom
att studera vignitets koordinerande roll. Inledningsvis ges en ndrmare
beskrivning av varfor vigvisarna &r intressanta i en landskapsskildring. |
detta sammanhang introduceras dven nagra begrepp hdmtade fran Bruno
Latour, som kan bidra till en mer méngfacetterad tidrumslig skildring av

* Med landskapsanalys avses i detta arbete sadana projektinriktade metoder som
bland annat presenteras i Schibbye & Palstam (2001) och Stahlschmidt (2001). En
sadan landskapsanalys utfors for att finna ldmpliga former for ett projekt, analyser
dér landskapets egenskaper och potentialer studeras parallellt med konsekvenserna
av projektets genomforande. Inom kulturgeografin avses med landskapsanalys
vanligen identifierandet av landskapstyper, alternativt betraktas begreppet som
synonymt med landskapsstudier (se Sporrong et al 1995), en definition som alltsa
inte anvinds nedan.
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vagnitet. Jarnvagarnas roll i landskapet anvinds direfter som ett exempel
pa hur en modern transportinfrastruktur skapar en viss tidrumslighet, och
hur en nyanserad analys av tidrumsligheten kan ersétta landskapsforskarens
sOkande efter orsaksforklaringar. En relationell definition av tillgéinglighet
presenteras, vilket kan underlitta en tidrumslig analys. Kapitlet avslutas
med en sammanfattande diskussion.

Arbetets empiri presenteras i kapitel 4. Fallstudien beskriver vignitets
och vigplaneringens utveckling i Bara hirad i sodra Skéane. Studien
omfattar 1900-talets forsta fyra decennier, i forsta hand mellankrigstiden.
Det som studeras dr hur ambitionen att krympa avstind materialiseras med
hjdlp av stdndigt hogre hastigheter, genom att lokala vdgar fordndras till
nationella, genom att vignitets platsbundna egenskaper byggs bort och
slutligen med hjdlp av trafiksepareringar. Analysen visar hur vignitet
byggdes om och hur vigplaneringen omformades, allt i enlighet med ett
modernt sitt att se pa tid, rum och transporter. Det synsitt som steg for steg
lades fast under mellankrigstiden har sedan utgjort grunden f6r dagens
vigplanering och for utformandet av dagens vignit, vilket gor perioden
sarskilt intressant att studera. I forsta hand syftar dock kapitlet till att
konkretisera metodansatserna fran foregdende kapitel.

I kapitel 5 diskuteras den relationella, tidrumsliga analysens mojligheter.
Med exempel fran dagens vigplanering visas varfér en sddan analys
behovs. Det hdvdas att det alltmer reglerade vignitet skapar faordiga,
schablonméssiga platser som i mycket begransad utstrickning kan anpassas
till det Ovriga landskapet: med tidigare foreslagna analys kan de
bakomliggande utgdngspunkterna for detta platsskapande ifrdgaséttas och
mojligheterna till alternativa strategier lyftas fram. Samtidigt hidvdas att
landskapsanalyser som préglas av det moderna séttet att se pa tid, rum och
transporter, bekriftar och forstirker denna faordighet som végplaneringens
ambition att krympa virlden medfor. Nagon ny metod presenteras inte i
detta kapitel, diaremot diskuteras vad tidigare forda resonemang,
forhallningssétt och begrepp kan bidra med.

I det avslutande kapitlet f6rs en dvergripande diskussion om mdjligheten
till och behovet av fortsatta studier.

13



2. Landskapsforskning om vigar

I foljande kapitel beskrivs den landskapsforskning som jag utgér fran, och
vad den har att bidra med i samband med landskap/vag-studier. Inlednings-
vis avgrdnsas den studerade forskningstraditionen, direfter presenteras
tidigare landskap/vag-forskning som f6ljt ndimnda tradition. Det &r framst
landskapshistoriska studier som tas upp. Slutligen diskuteras de stotestenar
som mojligen kan forklara det ringa antalet landskap/vig-studier. Att en
mer medvetet relationell ansats kan erbjuda en utvdg dr det pastdende som
avslutar kapitlet och som leder ldsaren vidare till det dérpa foljande
metodkapitlet.

Den relationella ansatsens egenskaper och langa tradition skildras nedan
med hjdlp av den franske filosofen och sociologen Bruno Latour. Hans
klargérande analys av den relationella metoden, liksom hans intresse for
tid, rum och transporter motiverar hans nyckelposition (se Latour 1993,
1997). Till detta kommer att Latour dr en representant for den nya veten-
skaps/teknikhistoriska forskning som vuxit fram de senaste 20 aren som en
reaktion mot bland annat en tidi%are alltfor objektinriktad och teorifattig
teknikhistoria (Summerton 1998).” Det finns goda skél att snegla mot detta
falt om en landskap/vég-historisk studie skall utféras, med tanke pé att ett
viagnit dr ett tekniskt system. Latours argument bakas nedan in i
presentationen av landskapsforskningen bade for att skédrpa analysen och
for att visa pa de tydliga kopplingarna mellan nimnda discipliner.®

Landskapsforskning dr ett mycket omfattande filt som rymmer allt fran
ekologer och geologer till konstvetare och antropologer. Den disciplinira
mangfalden dr en av dess viktigaste ingredienser, samtidigt som det
innebdr att metodansatserna och sittet att se pd landskapet skiljer sig
avsevért mellan olika forskare. Det dr darfor som jag, trots svéarigheterna,
forsoker att ringa in och avgriansa de grundliggande synsitt och metoder
som kdnnetecknar den i forsta hand kulturgeografiska landskapsforskning
som jag tar fasta pd. Kulturgeografins centrala roll beror pa att
diskussionen om landskapets tidrumslighet har varit mest omfattande inom
detta fdlt. Utgangspunkten tas 1 ett Overgripande och stidndigt
aterkommande pastdende; att landskapet dr en helhet. En mer detaljerad
skildring av helheten fér inleda kapitlet.

* Den “skola” som Latour representerar, brukar kallas aktornitverksteori. Bland
annat den vanliga missuppfattningen av vad som avses med nétverk har lett till att
termen i allt stérre utstrickning har overgivits (se Latour 1999a, Law 1999). Se
Bingham & Thrift (2000) for ett forsok att ringa in Latours forskning.

6 Att Latours arbeten #r relevanta inom landskapsforskningen ér langt ifran en
nyhet: Mitchell (1994), S6derberg (1996), Turnbull (1996) och Robbins (2001) &r
nagra av de landskapsstudier som priglas av hans teorier.
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Helheten och dess detaljer

Det finns en lang tradition inom landskapsforskningen att beskriva land-
skapet som en helhet eller enhet. Nelsson (1913), Sauer (1925), Campbell
(1936), McHarg (1969), Hansen (1994), Bladh (1995), Linehan & Gross
(1998), Sporrong (1998) och Muir (2000) dr nagra av de som har skildrat
landskapet pa detta sitt. Etnologen Ake Campbell ger foljande beskrivning,
efter att forst ha skildrat naturlandskapets egenskaper:

“Aven kulturlandskapet utgér en hogre enhet i forhallande till sina
huvudbestandsdelar: ménniskogruppen med dess redskapsuppsittning,
bebyggelsen med kulturmarken och naturgrunden. Dessa bestandsdelar sta
1 intimt beroende av varandra, sé att de bilda om ej ett organiskt s& dock ett
organisatoriskt helt.” (Campbell 1936, sid 5).

Det gér alltsa enligt Campbell inte att forsta kulturlandskapet om redskap,
bebyggelse, eller naturgrund ses var for sig. Aven det omvinda giller:
redskap och kulturmark &r inte begripliga utan att den organisatoriska
helheten beaktas. Dirfér behovs landskapsstudier. Senare forskare har
overgett uppdelningen mellan natur- och kulturlandskap, om inte annat sé&
for att uppdelningen hindrar snarare d4n mojliggor studiet av de samband
som Campbell poédngterar (se Saltzman 2001 for en lingre diskussion).
Kulturgeografen Ulf Sporrong (1998, sid 32) har formulerat det s hér:

”Landskapet kan definieras som ett patagligt och karakteristiskt resultat
av ett stindigt pidgdende samspel mellan de fysiskgeografiska forutsitt-
ningarna pa jordytan och i atmosfiaren samt samhéllet uttryckt genom dess
kulturella, sociala och teknologiska potential. ... Man skulle kunna séga att
landskapet utgor en odelbar helhet.”

Tva uttryck 4r sérskilt intressanta: Sporrongs odelbara helhet och
Campbells hdgre enhet. Hér antyds att det finns en kunskap som endast
kan nds om landskapet som en enhet tas som utgdngspunkt foér studien.
Enskilda detaljer kan studeras i sig inom andra discipliner, men det kan
aldrig ge samma kunskap som ett studium dér deras inbordes relationer star
i centrum. Sambanden mellan redskap, ménniskor och mark skulle gé
forlorad om inte helheten studeras.

Denna svargripbara enhet eller helhet kan fortydligas med hjélp av
kulturgeografen Torsten Hégerstrands resonemang om att all forskning
antingen dgnas at studier av likheter eller ndrheter (Hagerstrand 1982b). En
stor majoritet av forskarna fokuserar arbetet pa likheterna, vilken
Hiagerstrand jamfor med att se forskningen som ett sorteringsverk.
Utmérkande for likhetsforskningen &r ambitionen att n& kunskap som inte
dr beroende av en viss plats eller tid. For att nd en sddan kunskap maéste
dock antalet studerade faktorer kontrolleras, vilket skapar en “laboratorie-
situation” som skiljer sig kraftigt frin den ofta kaosartade verkligheten.
Naér situationen vél &r under kontroll kan universella orsaksforhallanden
registreras, men vad har dessa for relevans utanfor den av forskaren
kontrollerade situationen? Andra forskare, traditionellt framst geografer
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och historiker, viljer i stillet att lyfta fram de specifika situationer och
platser som likhetsforskarna gor allt for att reducera bort:

“I stéllet for att vilja en klass eller ett fenomen till arbetsuppgift stannar
vi infor en given del av vérlden. Dér ser vi tillsammans sddant som man
vanligtvis valt att se atskilt. Granne befinner sig intill granne i en
association. Var undran giller hur associationen har kommit till, hur
medlemmarna har det tillsammans och vad som kan tdnkas bli av den med
tiden.” (Hégerstrand 1982b, sid 183).

”Narheten” syftar inte pa att endast lokala studier utfors, utan pa att
graden av nérhet, uttryckt i tid och rum (eller i situationer), dr det som star i
studiens centrum. Uppmirksammandet av ndrhetens betydelse &r grund-
laggande for landskapsforskningen, vilket motiverar ett lingre exempel.

Nagra vilkédnda nédrhetsstudier dr Carl von Linnés vigvisare, frén Iter
Lapponicum till hans Skdanska resa, dér allt av synbart intresse skildras, och
det till stor del med resans gang och “bredvidvarannatheten” som ordnande
principer.” Vid samma tid skrev Linné dven Flora Lapponica och en forsta
utgdva av Systema naturae, tva av likhetsforskningens mest framstaende
verk. Vad som virdesattes av samtiden dr det ingen tvekan om. Flora
Lapponica publicerades 1737, ett par ar efter Lapplandsresan, och kom att
innebdra Linnés internationella genombrott. Végvisaren fran denna resa -
Iter Lapponicum - publicerades 1811, langt efter Linnés déd (Brusewitz
1987). Linnés arbeten &r intressanta som exempel darfor att de synliggor en
koppling mellan ndrhets- och likhetsstudier. Den av samtiden uppmark-
sammade Flora Lapponica hade inte existerat utan hyllvirmaren [fer
Lapponicum, atminstone inte utan sjilva resan och dagboksanteckningarna
(jamfor Carey 1996). Hur denna 6vergang fran en kontextberoende till en
universell skildring gér till 4r vanligen holjt i dunkel (Latour 1993), men
med hjdlp av en av Linnés foregangare kan omvandlingen skildras.

Den tyske vetenskapsmannen Daniel Gottlieb Messerschmidt féretog en
resa till Sibirien under 1720-talet, med samma allvetenskapliga ambitioner
som Linné (Heesen 2000).* Med sig hade han vid sidan om antecknings-
material och bocker ett stort antal foérvaringsaskar av olika slag, lador
uppdelade i ett stort antal fack likt tredimensionella periodsystem redo for
att fyllas med naturens foreteelser. Under resans gang antecknade
Messerschmidt allt av védrde, och samlade pa sig ett stort antal foremal som
omedelbart placerades i ndrmaste forvaringslada. I den av resan priaglade

7 Ett samtida tyskt lexikon uppmanar resendren: “under resans gang skall du alltid
ha griffeltavlan i hinderna pa det att du varje dag annoterar det tinkvérda som du
ser och hor, de som du blir bekanta med osv. Varje kvill innan du gar till sdngs
skall detta skrivas av.” (citerat och Gversatt av Eliasson 1999, sid 48). Avskriften
kom till viss man att systematiseras, och det dr dessa forsta bearbetningar som vi
finner i Linnés végvisare.

¥ Foljande beskrivning av Messerschmidts resa bygger pa Anke te Heesens Boxes
in nature (2000). Min analys &r delvis inspirerad av Heesen, men bygger
framforallt p& Latour (1993, 1998).
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samlingen och reseberdttelsen var stenar placerade intill fageldgg,
kartskisser och torkade vixter. Darefter stuvades féremélen och berittelsen
om, forst i enlighet med naturens tre sfirer (stenar, véxter, djur) i var sitt
ladsystem, och slutligen formades text och samling efter Tourneforts 22
klasser. Darmed hade Messerschmidt omrumstrerat féremal och iakttagel-
ser fran att skildra resans gang till att spegla den datida forskningsfrontens
syn pa naturen (Heesen 2000). Nu befann sig stenar bredvid stenar och inte
tillsammans med véxter och djur, dérefter fick kanske granit, gnejs och alla
overgangsformer dédr emellan var sina fack; ett 6verblickbart periodsystem
av bergsarter hade skapats. Slutligen, det avgorande steget till likhets-
principen, kunde olika forklaringar och olika teorier tillimpas beroende pa
vilken ladsamling som studerades (jamfor Latour 1998, sid 213fY).
Geologiska fenomen, botaniska iakttagelser och djurens beteenden kom
diarmed att uttryckas med olika begrepp och olika teorier, vilket fordunklar
relationerna dem emellan (Hégerstrand 1993, Latour 1993).

Messerschmidts behallare hade inte bara i uppgift att skapa ett system for
kunskapen, utan dven att behdlla de insamlade provernas essenticlla egen-
skaper, samtidigt som de gjordes flyttbara. De insamlade proven fick inte
forfaras. Heesen (2000) berdttar hur Messerschmidt tvittade och luftade
sdadprover som dérefter forpackades i papper, forseglades, namngavs for att
slutgiltigt placeras i lampligt fack i sddsorternas eget tredimensionella
tabellsystem. Motsvarande metoder anvindes for att till exempel
konservera delar av djur. Malséttningen var att avldgsna proverna fran
deras ursprungliga sammanhang utan att deras “egentliga egenskaper” for
den skull forédndrades.

Messerschmidts analytiska forfarande, det vill sdga hans slutgiltiga
grupperande av ladorna, skedde i ett tillfilligt laboratorium. Heesen (2000)
lyfter fram tre egenskaper hos detta labb; det skulle vara vitmalat, tyst, och
1 mojligaste man fritt frin den okunniga och fragvisa lokalbefolkningen.
Heesens skildring forstirker bilden av en forskare som sa gott det gar vill
avskdrma sin forskning fran omgivningen, och som vill skala bort
kontexten for att lyfta fram det abstrakta rummet och de universella
sanningarna. Den kaotiska resans struktur omvandlas steg for steg i
Messerschmidts arbete till en abstrakt och universell kunskap.

Med hjilp av resorna kunde alltsd en universell kunskap vinnas. Dérifran
dr inte steget langt till att tro pa en stindig ackumulering av kunskap, ett
standigt framsteg inom forskningens kartldggning av vérlden. Det dr nu
hog tid att ersdtta Hagerstrands begrepp likhet med modern forskning,
medan alternativet 1 fortsdttningen bendmns relationell. Historikern
Rosalind Williams (1993) har visat pa den tydliga kopplingen mellan de
tidiga “framstegsfilosoferna” och det synsdtt pa kunskap som
Messerscmidt foretrddde ett par decennier fore det att ekonomen och
administratoren Turgot i mitten av 1700-talet formulerade den moderna
forestédllningen om framsteg. Williams visar pa varifrdn detta synsétt pa
flyttbar kunskap kan komma:

17



”With some exceptions (most notably Rousseau), the philosophes
assumed that scientific knowledge is capable of being circulated in the
same way as capital: it consists of ideas that are universal counters, the
same in all places, independent of personality. ... Knowledge, like
merchandise, could be accumulated and bundled in one place, transported
to another, and consumed there without any alteration in its essential
character.” (Williams 1993, sid 384, ursprunglig kursivering).

Att detta synsdtt motsvarades av ett konkret insamlande och kunskaps-
uppbyggande med hjdlp av behéllare har framgatt ovan. Med bittre
kommunikationer kan fler 1ador forflyttas utan att forstoras, och darmed
leda till en stédndigt 6kad kunskap.

En sista kommentar om Messerschmidts och den moderna forskningens
vetenskapsideal skall ges innan vi kan g vidare. Ovan betonades
skillnaden 1 forfarandet mellan det insamlade materialet (objekten) och
forskaren (subjektet). Subjektets forfarande, det vill siga Messerschmidts
tillvigagangssitt, leder till 6kad erfarenhet. Som metafor dr resan én idag
forknippad med en konstruktiv process, det stegvisa vinnandet av kunskap.
Objekten ddremot kan endast forfaras, det vill sédga forstoras, sdvida de inte
forpackas i behallare.” Skillnaden mellan subjekten (och deras resor) och
objekten (som endast transporteras) dr inom den moderna forskningen
mycket markant. Tydligast framkommer detta i atskiljandet mellan
ndjesresor och vetenskapliga resor som sker vid denna tid (Carey 1996,
Akerberg 2001). Vetenskapsmannens strivan efter transporter stir i bjirt
kontrast mot turistens resor, som endast dr en jakt efter nya intryck, upp-
levelser och erfarenheter. Turisten vill férdndras, berikas, kanske férf6ras
av resan, vetenskapsmannen vill i mojligaste man observera varje plats
med hjélp av samma ladsystem och schabloner. Bade turisten och veten-
skapsmannen éatskiljer det subjektiva och det objektiva; den allmingiltiga
skildringen av rummet forpassas till vetenskapsmannens objektsamlingar
och periodsystem, turistens resa leder diremot endast till en subjektiv
kunskap utifran unika upplevelser. Jeffrey Schnapps skildring av hur tva
“transportkulturer” utvecklades i mitten av 1700-talet bekriftar denna
uppdelning mellan subjektens resor och transporterna av objekt (Schnapp
1999). Det finns goda skél att dterkomma till denna moderna strdvan att
atskilja subjekt/resa fran objekt/transport, en strivan efter att uppritta ett
dikotomiskt férhallande som knappast underléttar en relationell studie.

Linnés landskapsresor liksom Messerschmidts systematisering visar pa en
successiv Overgang fran en berittelse pridglad av resans platsbundna
struktur till de moderna kategorierna. Det dr inte nodvandigt att genomfora
hela denna systematisering och endast betona de allmingiltiga, universella
sanningar; fa forskare dr idag helt ointresserade av den kontext som omger
forskningen. An firre #r de landskapsforskare som inte i nigon man

1 kapitel 3 kommer svartlidade relationer att diskuteras. Messerschmidts
skapande av objekt och hans inordnande av dessa i tabellsystem och slutna
behallare ar ett utmérkt exempel pa hur ”svartladadet” gar till.
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hinfaller at att systematisera sin empiri med hjidlp av schabloner av nagot
slag. Grinsen mellan modern forskning och relationella studier ér diffus."’
Synen pa vad behallarna behéller 4r kanske den avgorande skillnaden.
Enligt en relationell forstaelse definieras foremalen till viss del av sin
omgivning: att flytta ett foremél ar ddrmed att sédtta in den i ett nytt
sammanhang, sjdlva transporten fordndrar féremélet. Enligt det moderna
synsittet har foremalet bestimda (essentiella) egenskaper som inte
fordndras vid en flytt — mojligen ar foremalets position en del av denna
essens, vilken kan séttas in i ett abstrakt, universellt tidrum. Det dr dessa
essentiella egenskaper som intresserar den moderna forskaren. Han/hon
skulle antagligen medge att nigot forloras/férandras nédr foremalet byter
plats, men anse att detta 4r av mindre intresse dn det som bevaras intakt.
Genom att bortse fran att objekten urskiljs, abstraheras, konserveras och
omvandlas av forskaren, kan dels objekten betraktas som (historielGsa)
objekt, och forskaren betraktas som en neutral observatér (snarare &n
medskapare av objekten). Om en relationell ansats star i centrum skulle &
andra sidan 1 forsta hand den f6rindring som abstraktionen och
forflyttningen medfor lyftas fram. I enlighet med Latour (1999b) kan vi
konstatera att abstraktionen innebér att nadgot nytt skapas, om an aldrig sa
ndra besldktat med dess foregangare. Skillnaden mellan de statiska,
paketerade objektens transporter och forskarens, subjektets, resor, blir
ddrmed langt ifran lika tydlig betraktat utifran en relationell ansats. Ligg
mérke till hur grundldggande de olika synsitten pa forflyttningar &r, vilket
givetvis dven far konsekvenser for sittet att se pa viagens roll i landskapet.

Den skillnad som beskrivits ovan kan uttryckas mer generellt. Skillnaden
ligger i sittet att se pd gridnsdragadet, det vill sdga urskiljandet av en
enhetlig kategori eller ett objekt. En grinsdragning skapar atskilda objekt
och samtidigt en relation dem emellan, och denna samtidighet dr ndgot som
fornekas inom den moderna forskningen (Latour 1993). Genom att bortse
frén denna relation kan objekt framstéllas som fristdende, utan att samtidigt
dess historia, (det vill siga dess beroende av nagon som skapar den och
nagot som det skapas ur), beaktas. Om ddremot griansdragandet i sig
uppmirksammas och tillméts en viss betydelse, s kommer nitverk av
ménskliga och ickeminskliga aktorer snarare @n enskilda objekt och
subjekt att framtrdda for forskaren. Det dr detta uppméirksammande av
objektens och relationernas samtidiga tillkomst som kéannetecknar ett
relationellt synsitt (Latour 1993)."

' Betraktat fran ett relationellt perspektiv ir grinsen diffus. Skildringen ovan av
det successiva omvandlandet av platsbunden kunskap utgar fran en relationell
forstdelse: utifran ett modernt synsitt skulle skillnaden antagligen beskrivas som
en dikotomi.

" Detta ir enligt Latour (1993) den avgorande skillnaden mellan modern forskning
och en relationell ansats. Andra egenskaper som forknippas med ett modernt
synsitt 1 detta arbete (séttet att se pa tid och rum, att betrakta universell kunskap
som primir framfor platsbunden kunskap, kausala forklaringsmodeller, och inte
minst transporternas krympande av avstind och framstegstanken) gér alla att
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Aven om Linnés reseberittelser bidrar med virdefulla skildringar av
1700-talets landskap, s& var knappast Linné en landskapsforskare. De
ursprungliga resedagbockerna och de enskilda platsernas egenskaper fick i
hans arbeten helt och hallet sta tillbaka for ett universellt systematiserande.
Idéhistorikern Par Eliasson (1999) har skildrat detta vetenskapliga
forfarande, och de tvabokssystem som 1700- och 1800-talets resande
vetenskapsmén anvédnde sig av. Den forsta boken var den priméra rese-
berittelsen, den andra boken var omrumstreringen av noteringarna till ovan
nimnda periodsystem. Med hjédlp av Eliassons arbete kan kopplingarna
mellan dessa reseberittelser och landskapsforskningen bli tydligare. Under
1800-talet borjade nagra vetenskapliga resendrer att i storre utstrickning
intressera sig for dels positionerna for de olika iakttagelserna, dels
strakproblematiken, det vill séga att resandet endast gav kunskap om ett
smalt strik och det under en alltfor kort iakttagelse. A ena sidan lyftes
darfor behovet av att under en léngre tid studera enskilda platser fram, a
andra sidan behovet av att placera dessa iakttagelser kartografiskt i
forhéllande till andra studier (Eliasson 1999). Exempelvis visar Alexander
von Humboldts forskning fran 1800-talets forsta halft hur de
naturalhistoriska ansprdken pa att studera helheter nidrmade sig den
landskapsforskning som Campbell och Sporrong har exemplifierat ovan.'?
Landskapsforskningen foddes alltsd &tminstone delvis ur en storre
uppmérksamhet for reseberittelserna.

Ar landskapsforskningens roll att komplettera den pa detaljer fokuserade
forskningen, som den ena halvan av forskningens eviga tvabokssystem?
Kanske. Men samtidigt finns det i den relationella ansatsen (dvs nérhets-
studierna) en kritik mot den moderna forskningens alltfor snédva perspektiv
och dess orsakssokande. Inte minst atskiljandet mellan samhille och natur
har kritiserats, eftersom det férsvarar varje analys av hur minniskan sam-
spelar med sin omgivning (se exempelvis Wilson 1992, Hagerstrand 1984,
1993). Latour har sammanfattat kritiken mot de disciplinira indelningarna
utifran en betraktelse av dagens komplexa miljoproblem. Han beskriver ett
samhille vars komplexitet ar alltfor stor for att hanteras utifran den
moderna forskningens likhetsprinciper, ddr natur och kultur studeras var
for sig och dir objekt, aktorer, lokala omstédndigheter och globala fenomen
forklaras utifran olika teorier trots att miljéproblemen uppenbart har att
gora med deras inbérdes samspel. Detta atskiljande av naturfenomen och
samhillsfenomen haller inte enligt Latour:

hérleda till detta synsitt. Latour har bendmnt den relationella ansatsen amodern i
ett forsok att undvika att den uppfattas som postmodern.

"2 Humboldt betonade enligt Eilasson (1999) savil helheten (dvs de platsbundna
egenskaperna) som de kartografiska positionerna (dvs det abstrakta rummet). Den
ambivalens inom landskapsforskningen som behandlas nedan kan alltsé aterfinnas
redan vid denna tid.
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“The ozone hole is too social and too narrated to be truly natural; the
strategy of industrial firms and heads of state is too full of chemical
reactions to be reduced to power and interest; the discourse of the
ecosphere is too real and too social to boil down to meaning effects. Is it
our fault if the networks are simultaneously real, like nature, narrated, like
discourse, and collective, like society?” (Latour 1993, sid 6, ursprunglig
kursivering).

Det som borde studeras enligt Latour dr hur dessa nitverk av vitt skilda
fenomen utvecklas, utan att forskaren pa forhand utgéar fran de kategorier
som dr ett resultat av ndtverken. Att pa férhand avgora vad som dr orsak
och vad som &r verkan, att peka ut de objekt som &r inblandade och att
avgora vem som har makten, att pa forhand bestimma sig fér vad som &r
globalt och vad som &r lokalt, gér det omgjligt att na en 6kad kunskap om
dessa nitverk - det blir bara ett sétt att uppritthalla gidllande maktfor-
hallanden och radande teorier (Latour 1998, sid 11ff). De grundldggande
kategorierna (’ld4dsamlingarna”) bor inte tas for givna, eftersom det dr detta
inledande atskiljande som gor det sd svart att uppmirksamma relationerna
mellan de olika fenomenen. Latours utgangspunkt dr ddrmed den samma
som den landskapsforskning som hir skildras. Aven Higerstrand kritiserar
de sndva analyserna, och visar hiar samtidigt pa en alternativ metodansats:

“Vad som &r sant eller sannolikt kan inte faststillas experimentellt genom
att nagra faktorer i taget prévas. Man maste bygga pa indicie-kedjor. Det 4r
inte upprepning som ger styrka at argumenten, utan en allt vidare utstréack-
ning av indicierna tills de hakar i varandra allt fastare och totalbilden blir
allt stadigare och fylligare. Fullstdndig kan den aldrig bli. Men slutenheten
i rum och tid ger besked om vad som saknas.” (Hégerstrand 1982b, sid
184).

Att de likhetsstudier som skildrats ovan utgar fran ett modernt sétt att se
pa tid, rum och transporter har redan papekats. Det innebar samtidigt att
landskapsforskningen ses som ett alternativ till det moderna, en relationell
ansats som betonar kunskapens platsbundenhet. Att peka ut rétterna till ett
tvardisciplinédrt &mne som landskapsforskning ar 1dngt ifran enkelt, men att
ambitionen att skildra helheten bygger vidare pa 1800-talets i vid mening
ekologiska ansatser samt dess kritik mot den moderna forskningens
oférmaga att se sambanden och darmed att skildra minniskans férhallande
till naturen, &r nog ingen overdriven tolkning (Entrikin 1991, Sérlin 1991,
Oakes 1997, Eliasson 1999). Atskilligt har hint sedan 1800-talet, men
kopplingen dr anda vird att lyfta fram. Den platsbundna kunskapen som en
bas for landskapsforskningen star sig fortfarande, som en grundldggande
och avgorande insikt att "Knowledge is not simply local, it is located, it is
situated, it has a place” (Turnbull 1996, sid 6).

Med pastaendet att all kunskap &r platsbunden avses att allt vetande vinns
ur specifika situationer pa specifika platser, och att savil objekt som
subjekt i nagon man f6érdndras (konstruktivt eller destruktivt) pa resan fran
en plats till en annan. Platsbunden kunskap bygger dven pa insikten att det
“abstrakta” rummet och den universella” kunskapen ursprungligen viavts
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samman av de abstraktioner och systematiska ladsamlingar som samman-
forts utifran det platsbundna. Platsen kommer forst, det “objektiva”,
positionslosa, skapas fran denna kunskap. Genom resor (och berittelser)
véavs forhallningssittet till landskapet samman (se kap 3). Héar finns en
avgorande skillnad mellan nédrhet och likhet. Jag betonar platsen som det
priméra, kunskapsalstrande, medan det abstrakta rummet dr det priméra
inom den moderna forskningen."

Att kritiken mot den moderna forskningen och det moderna samhillets
oférmaga att ta hinsyn till samhillets relation till naturen fortfarande &r en
drivkraft inom landskapsforskningen, dr inte minst landskapsarkitekten Ian
McHargs forfattarskap ett bevis pa (McHarg 1969/1992). McHargs arbete,
vars sétt att skildra landskapet har stora likheter med #ldre geografiska
studier (se tex Sauer 1925), syftar till att klarldgga just detta samspel
mellan samhille och natur."* T ett arbete om morgondagens landskaps-
planering och dess roll i kampen f6r ett uthélligt samhille, visar Linehan &
Gross (1998) att den relationella ansatsen dr i hogsta grad levande. Linehan
& Gross (1998) betonar landskapets komplexitet och att den Gvergripande
forstaelsen for ménniskans relation till naturen &r det avgérande for land-
skapsplaneringens framtid. Samtidigt delar de ut en svidande kritik mot
landskapsplanerares alltfér stora intresse for naturvetenskapliga modeller,
ny teknik, dataprogram etc. Ekonomiska och ekologiska modeller kritiseras
for att reducera landskapet till alltfor enkla orsaksforhéallanden:

“The fate of our landscapes lies squarely on the lap of society. It is there-
fore imperative that future research in landscape planning move beyond the
traditional and technical descriptions of space, environmental determinism,
academic divisions, and rational methods. Our research must also
continually reassert a vision, value, and ethic, account for the relationships
among the physical, cultural, economic, and political dimensions of space,
and finally, better incorporate the knowledges, perceptions, and practices
that exist between the places we study and the peoples and communities
who call them home.” (Linehan & Gross 1998, sid 216).

'3 Att definiera plats r svart, med tanke pa den starka koppling som gjorts ovan
mellan kunskap och plats. Kanske kan man definiera plats som en uppséttning av
heterogena relationer som gjorts héllbara (jamfor Latour 1998, sid 145ff: teknik &r
samhillet som gjorts hallbart). Podngen med denna definition &r att relationer
betraktas som grunden for kunskap. For att forsta definitionen maste dock den vida
definitionen av relationer beaktas: dessa kan bestd av sociala 6verenskommelser,
symboler, stenar och cement, teknik, riter, etc. Med hédnvisning till kommande
definition av landskap vill jag pésta att platserna &r landskapets elementa, dess
grundstenar. En mer vardaglig och sndvare anvidndning av plats i betydelsen ett
avgrénsat stille (som kdnnetecknas av en viss aktivitet och/eller ett visst virde)
stimmer §verens med ovanstaende definition, eftersom det &r specifika platser som
beskrivs.

'* Motsattsparen samhille — natur och kultur — natur anvinds om vartannat i mitt
arbete, liksom inom landskapsforskningen i 6vrigt i detta sammanhang.
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Om denna ambition har priglat landskapsforskningen under lang tid, sa &r
Linehan & Gross kritik samtidigt ett tecken pé att landskapsforskningen
inte riktigt nar dnda fram och att dagens landskapsforskare slits mellan de
tva tidigare skildrade principerna. Linehan & Gross foreslar en historisk
aterblick, “back to the basics”, for att battre forsta forskningens utgangs-
punkter och potential. Det dr i den andan som jag nu fortsitter att analysera
vad som avses med att landskapet dr en helhet.

Det stindiga land-skapandet

Nagra texter av Carl Sauer, the grand old man inom den amerikanska land-
skapsforskningen, kan gora det mojligt att komma studiet av helheterna
nagot ndrmare. Sauer var en av de mest inflytelserika landskapsforskarna i
USA under 1900-talet (Muir 1998) och influerade bland annat J B Jackson
(se nedan). Liksom samtida svenska geografer var han inspirerad av tysk
och fransk geografi, och likheterna mellan hans studier och samtida
svenska studier dr patagliga (Hégerstrand 1984, Germundsson 1996), vilket
gor hans forskning till ett intressant exempel.

Sauer betonade vikten av att studera hur ”land and life have come to
differ from one part of the earth to another”. I den citerade uppsatsen,
belysande nog kallad The personality of Mexico, betraktas inte ”land and
life” som atskilda. I stéllet studeras:

”a given land as lived in by a succession of peoples, who have appraised
its resources for their time in terms of their capacities and needs, who have
spread themselves through it as best suited their ends, and who have filled
it with the works that expressed their particular way of life” (Sauer 1941,
sid 353).

Sauers malséttning var att forstd hur marken och dess kultur vivdes
samman och skapade ett omrdde med en specifik karaktir (Sauer 1974).
Han ville forsta och avgrinsa ett landskap, inte peka ut enskilda aktiviteter
och vad dessa gav upphov till (Sauer 1925). Sauers intresse for avgransan-
det av specifika landskap avtog efterhand, daremot kvarstod hans intresse
for relationen mellan “land and life”, land — skapandet, studerat utifran ett
avgriansat omrade och dess historia (Sauer 1956/1963, Germundsson 1996).
Dirmed visar Sauers langa forskarbana upp tva olika sitt att ndrma sig
landskapet. Det ena betonar enheten, ett landskap med givna grénser inom
vilka en enhetlig natur/kultur aterfinns. I identifierandet ingar avgransandet
av enheten (landskapet) som en viktig del (se bild 1). Sauers senare ansats
visar pd hur land-skapandet kan studeras utan att ett sokande efter det
enhetliga styr forskningen. Av metodmaéssiga skél avgransades en helhet
(ett 1 tid och rum avgrinsat omrade) vilket mojliggjorde ett studium av
samspelet samhille — natur inom ett hanterligt omrade. I och med att
avgransningen och det enhetliga inte betonas finns det ett 6kat utrymme for
att skildra ett komplext landskap.
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Sauers nedtoning av grinsernas betydelse och av landskapet betraktat
som en organisk enhet, kan ses som en del av hans fjairmande frén en
tidigare dominant naturdeterministisk syn péa landskapet (jamfor Sauer
1925 med Sauer 1956/1963). Determinismen bestod i att de naturgivna
forutsdttningarna helt och hallet ansags bestimma hur en kultur utvecklas.
Det ar i enlighet med naturdeterminismen som identifierandet av enhetliga
landskap tydligast betonas, da ett visst naturgivet landskap anses alstra en
viss kultur. Dessa studier av givna naturregioner och deras naturliga kultur
uppfattas l4tt som normativa och kan ddrmed motivera en rasistisk ideologi
(Olwig 1996). Studien forutsitter dessutom franvaron av langre transporter
och resor: kulturen betraktas bokstavligen som rotad. Men det finns fler
problem med determinismen, oavsett sort, inom landskapsforskningen.

Det lockande med en deterministisk modell &r dess tydlighet, vilken har
att gora med att utpekandet av orsak och verkan &r avklarat redan fran
borjan. Enkelheten i en natur-, kultur-, eller teknikdeterministisk ansats kan
alltid forfora landskapsforskaren, sdrskilt i ett samhille dar orsaks-
forklaringar och enkla modeller varderas hogt. Men dessa pa forhand givna
forklaringar forutsitter ett slutet system, vilket inte dr kénnetecknande for
landskapsforandringar sé som de beskrivits ovan.

=

Bild 1. Regionindelning av Skane. Ake Campbells indelning/analys av 1700-talets
Skane i slittbygder, ris- och mellanbygdbygder och skogsbygder, ér ett tydligt
exempel pa det tidiga 1900-talets landskapsforskning och visar pa stora likheter
med Sauers ovan nimnda ansatser (Campbell 1936). Grinsdragandet mellan olika
landskap har spelat en viktig roll inom landskapsforskningen.

En viktig grund for determinismen &r &tskiljandet mellan objekt och
subjekt, liksom atskiljandet mellan samhélle och natur. Dessa uppdelningar
dr djupt rotade inom forskningen och i samhillet i stort, med naturveten-
skapen och samhillsvetenskapen och pa var sin sida. I samhillsveten-

24



skapens forklaringar dr det ménniskor som agerar, medan objekten &r
stumma om de alls finns med. I naturvetenskapen studeras objektens
héndelser, medan ménniskan som subjekt (inklusive forskaren sjélv) inte
kan beaktas. Samhillsvetare har inte nagra verktyg, ingen legitimitet, for
att uttala sig om nagot annat #&n nakna minniskor, eller kanske bara deras
tankar. Naturvetaren & sin sida far inte engagera sig sjélv, lika lite som sina
experiments eller artefakters historia. De vetenskapliga forklaringarna for
minskligt agerande, makt och sociala relationer 4r didrmed i grunden
atskilda fran de modeller som hanterar fysiska foremal och naturens egen-
skaper (Latour 1993). Darmed kan relationen mellan teknik och samhille
bara analyseras utifran tvd pa forhand bestimda positioner; antingen
betraktas individernas intellekt som den enda aktoren, eller sd presenteras
teknikens materialitet som den determinerande kraften. Det ensidiga
perspektivet baddar for en deterministisk forklaring, eftersom endast
tekniken eller teknikanvindare kan betraktas som den drivande kraften i en
interaktion."” Dirav landskapsforskares forsok att “fordjupa blicken for de
naturliga forutsdttningarnas relativitet” genom att i stdllet undvika
ensidiga studier diar natur eller kultur studeras som Aatskilda fenomen
(Nelson 1913, sid 279).'®

Ett alternativ till determinismen dr alltsd en relationell ansats, dér ett
bade-och forhallande antyds. Termer som “possibilism” och “contingency”
(eventualitet, mojlighet) har under 1900-talet anvints av landskapsforskare
for att papeka att vad som helst kan hénda dven om vissa skeenden &r mer
troliga &n andra, och att virlden dr alltfor komplex for att forstas med hjalp
av enkla samband (se Pred 1986 om “contingency”, Aquist 1994 och
Oakes 1997 om ’possibilism”). Med dessa vaga begrepp i minnet ar det
knappast Overraskande att landskapsforskningen hade svart att hivda sig
(framst betrdffande teori) under 1950- och 1960-talen d& betoningen pa
kvantitativa studier och lagsékande tog 6ver fran de tidigare syntetiserande
studierna med deras vaga metoder (Aquist 1994).

De senaste decenniernas atervunna intresse for landskapsforskning har
kopplats samman med miljéfragornas uppmirksammande (Saltzman
2001). Aterigen uppmirksammas forskningens oformaga att utifrin
partikuldra analyser studera relationen samhille - natur. Pendelrérelsen
inom forskningen mellan den svarfingade helheten och de otillrickliga
detaljerna har pagatt atminstone sedan 1800-talet (Sauer 1925), tycks
fortfarande vara vid liv.

' Jag utgar i denna diskussion frén att landskapet inte utgors av forgivettagna
relationer. 1 kapitel 3 konstateras att sadana relationer uppfyller kraven pa
orsakssamband, vilket beror pé att de 4r skapade for att gora just det.

' Geografen Helge Nelsson hade under det tidiga 1900-talet stort inflytande dver
svensk landskapsforskning. Liksom Sauer vdnde han sig mot en deterministisk
forklaringsmodell, vilket han inte var den forste i Sverige att gora (Bladh 1995).
Kritikens alder till trots behover den fortfarande ndmnas for att lyfta fram styrkan i
den relationella ansatsen inom landskapsforskningen (se kritiken i Linehan &
Gross 1998).
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Att éiga rum

Ett lika stort problem som den Overhidngande determinismen &r att
anspraken pa att studera helheter inom landskapsforskningen ofta déljer en
franvaro av metod. Aven om komplexiteten och méngfalden betonas si
behover landskapsforskaren lika vél som alla andra forskare forenkla sitt
studieobjekt, och hur en sddan forenkling skall utforas i enlighet med
ndrhetsprincipen dr langt ifran sjéalvklart. Ett arbete dédr helheten gang pa
gang &beropas som landskapsforskningens signum far hdr tjina som
exempel. Boken Svenska landskap (Sporrong et al 1995) syftar till att pa
vetenskapliga grunder skildra Sveriges olika landskapstyper. Hér framgér
med all tydlighet att férfattarnas ambition ar att a/lf skall studeras. Men de
landskapsskildringar som f6ljer i boken visar inte bara att ett fatal faktorer
har studerats, utan dven att urvalet reflekterar en forkérlek till spillrorna av
1800-talets rurala jordbruksomraden. Har doljs, medvetet eller ¢j, bade en
metoddiskussion och en virdediskussion bakom pastdendet om att allt
studeras (Svensson 1998). Pa liknande sitt kan “helheten” aberopas i land-
skapsanalyser for att délja franvaron av metod samt délja de virderingar
som styr analysen (Hedrén 1998). De i ménga fall platsspecifika egen-
skaperna som stér i centrum f6r analysen dr ingen ursdkt for att délja det
bakomliggande tillvigagangssittet.

En av de som redan under 1940-talet reagerade mot den allomfattande
landskapsforskningens svaga teoretiska ramverk var Torsten Hagerstrand.
Ett halvt sekel senare atervinde han till landskapsforskningen, men denna
gang med en utpriglad tidrumslig metodansats i bagaget (Hégerstrand
1983). Genom att lyfta fram landskapsforskningens och geografins grund-
laggande fokus (att studera niarheten och dgandet av rum), samt genom att
betona tidrummets kontinuitet snarare &n tid och rum var for sig, erbjuder
Higerstrand en djupare forstdelse for landskapsforskningens egenskaper
(Higerstrand 1983, 1993)." Nagra av hans utgéngspunkter har varit av stor
betydelse for mitt arbete, och dessa presenteras darfér nedan.

Alla aktiviteters platsberoende dr utgangspunkten for att férsta landskapet
enligt Hagerstrand. Alla aktiviteter dger rum bade i legal och i fysisk
bemirkelse (Hagerstrand 1993, 1996). En aktivitet krdver ett visst utrymme
under en viss tid, en plats dir processen kan fortgd i fred, samtidigt som
nddviandiga resurser for dess fortlevnad kan tillgodoses (Hagerstrand 1984,
1993). Detta rumsliga behov, eller platsskapande, innebir dven att ett visst
ansprak pd morgondagen gors; for att en aktivitet skall vara meningsfull att
utfora maste vi vara nagorlunda sikra pa att den hinner bara frukt innan

'" Higerstrands begrepp forloppslandskapet anvinds inte hir, eftersom det inte ar
ovan nidmnda forskning som Hégerstrand med det begreppet vill distansera sig
ifran. Hégerstrand 4r inte ensam om tidsgeografiskt inspirerade landskapsstudier
(tex Bladh 1995, se dven Pred 1986), men hidr utnyttjas framst hans skrifter i en
analys som delvis utgar fran Qvistrom (1998, opubl). Det ir skildringen landskapet
som intresserar mig, inte den representationsteknik som tidsgeografin (och darmed
Hagerstrand) férknippas med — se Gren (2001) for en analys av sistndmnda.
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den avbryts. Fysiska och administrativa forhéllanden erbjuder en stabilitet
som gynnar de befintliga verksamheterna, da det krivs mindre energi, tid
eller pengar att utnyttja dessa &n att skapa nya monster. Men kontrollen
Over ett avgrdnsat rum #r inte tillracklig for att mojliggéra en aktivitet,
oavsett sort. Ett agerande forutsitter dven forflyttningar av négot slag.
Byggnadsmaterial, arbetskraft eller kunskap méaste mobiliseras till en viss
plats for att mojliggora en viss aktivitet. Utgdngspunkten for Hagerstrands
forstaelse av landskapet ar alltsé att ett samtidigt behov av en viss rorelse
och en viss stabilitet, det vill sdga en viss tidrumslig formation, ligger till
grund for alla de aktiviteter som sammantaget utgér landskapet
(Hagerstrand 1987b, 1988, Higerstrand & Clark 1998)."

Hagerstrands beskrivning av hur aktiviteter dger rum &r inte bara giltig
for ménniskors forehavanden utan dven betraffande biotiska och abiotiska
foreteelser och processer. Djurens revirbeteenden #r ett exempel. Han
lyfter alltsa fram en gemensam ndmnare som gor det mojligt att studera vitt
skilda fenomen sida vid sida pa ett ndgorlunda jimbordigt sdtt. En sddan
betraktelse kan komplettera den moderna forskningen dér ménniskors
agerande, djurens instinkter och biologiska processer studeras med olika
delar av hiandelseforloppet i fokus. Genom att studera det gemensamma,
dgandet av rum, kan samspelet mellan samhille och natur lyftas fram. I ett
sammanhang konkretiserar Hégerstrand detta genom att efterfraga
morfologiska studier i vid mening. Lidgg mérke till att det materiella och
immateriella inte atskiljs utan betraktas pa samma sitt:

“morfologi ar ett generellt betraktelsesétt, som kan tillimpas pa tillvarons
varelser, relationer och processer i allménhet och inte bara pa det
elementirt synliga och patagliga. En rullstensas dr en form i tid och rum,
men s& dr ocksd materialflodet i en produktionsprocess och till och med
informationsflédet inom en befolkning. Ett sitt att utveckla forstaelsen for
geografisk komplexitet &r just att skdrpa blicken fér dessa materiella och
immateriella former: deras tillkomst, fusioner, fissioner, friktioner och
undergang.” (Hagerstrand 1987a, sid 10).

Studiet av hur dessa forlopp dger rum kan ldra oss atskilligt om
aktiviteterna i sig. Om rummet dessutom &r en bristvara i ndgon mening,
och om alla aktiviteter krdver ett specifikt tidrumsligt omfang, kan studiet
dessutom visa pa maktforhéllanden, prioriteringar och exempelvis hur
vissa aktiviteter tranger ut eller forhindrar véxters och djurs nyttjande av

'8 Tidrum har av Higerstrands efterfoljare dversatts till fime-space, och dirmed
kommit att forknippas med det rumsbegrepp som den moderna forskningen ovan
har férknippats med. Olwig (2002b) har visat pa hur denna missuppfattning har att
gora med dubbeltydigheten i de germanska sprakens rumsbegrepp, en dubbel-
tydighet som forsvinner dd rum inom den engelsksprakiga forskningen Gversitts
till space. Darfor vill jag betona att Hagerstrands uttryck att diga rum ar synonymt
med att skapa (eller omvandla) platser. Det 4r tveksamt om en sadan tolkning hade
varit mojlig utifrdin 1970-talets tidsgeografi; tidsgrafer riskerar att leda till en
analys av “space” snarare dn “place”. Higerstrands forskning fran 1990-talet
betonar ddremot platsen pa ett helt annat sétt (Bladh 1995).

27



platsen. Denna kamp om utrymme i tid och rum &r enligt Hagerstrand en
viktig forklaringsfaktor da det giller att forstd landskapets utveckling.
Hagerstrand lyfter fram ett antal relationella begrinsningar, till exempel att
foremal och individer inte kan befinna sig p4 mer dn en plats i taget. Efter-
som alla aktiviteter 4r beroende av visst material, kompetens, arbetskraft
etc, begrinsas aktiviteter 4ven av en bristande koordinering och/eller av att
andra projekt bedrivs samtidigt eller alltfor langt bort for att samordnas.
Individernas aktiviteter begransas dessutom av behovet av ett antal timmar
somn per dygn, behovet av ett hem av nagon form som individen
atervinder mer eller mindre regelbundet till, osv. Mgjligheten att tdnja och
fordndra dessa restriktioner varierar, och de kan enligt min mening inte ses
som for all tid givna, allra minst i samband med transportstudier. Genom
att betrakta tidrummets begransningar gar det att visa pa en ‘kausalitet”
som den moderna forskningen inte uppmérksammar:

”Naturens och samhillets gestalter tdvlar om plats i ett begransat budget-
utrymme av tid, rum och energi. Ddrmed blir orsak och verkan inte bara en
friga om fore-efter som i laboratoriet utan ocksd om framkomstmojlig-
heterna i budgetutrymmet pa grund av grannskapets motstand eller
villighet att 6ppna sig. ... Studiet av forloppslandskapet blir en frdaga om
att observera och tolka olika fenomens fysiska “maktutévning” i
forhallande till varandra.” (Hégerstrand 1993, sid 27, ursprunglig
kursivering).

I citatet ovan tycks Hégerstrand for en stund ha lagt &t sidan det
komplexa studiet av foreteelsernas platsskapande till forman for ett enklare
studium av “fysisk maktutovning”. Det finns ingen anledning att begrinsa
studien till det senare som hela tiden riskerar att leda till en absolut
skildring av tidrum. Det 4r inte heller mojligt att avgréinsa studiet till endast
det “fysiska” och bortse fran det “’sociala”, vilket Hagerstrand uttryckligen
har podngterat (Hégerstrand 1982b). Vad &r det, till exempel, som sitter
granserna for hur mycket en bil kan lastas? Det fysiska utrymmet &r en sak,
men det gar aldrig att atskilja fran fragor om trafiksdkerhet, trafikregler,
bekvamlighet, tekniska faciliteter (dragkrok), ekonomi (pengar till slip),
korkortets beteckningar, kérvana, och sé vidare. Darfor dr det inte sérskilt
givande att studera endast de fysiska omstindigheterna, atskilda fran de
sociala aspekterna. Men dven det omvénda géller, och det &r sé jag tolkar
Higerstrands ansats; sociala normer gar inte att behandlas for sig, atskilda
fran det fysiska rummet och tiden. Latour sdger ungefdr samma sak som
Hagerstrand 1 citatet ovan, men utan samma sdrbehandling av den fysiska
maktutévningen:

“there is no other way to define an actor but through its action, and there
is no other way to define an action but by asking what other actors are
modified, transformed, perturbed or created by the character that is the
focus of attention.” (Latour 1999b, sid 122).

Latours uttalande anvinds hér for att lyfta fram den relationella ansatsen
hos Hégerstrands forskning, en ansats som bland annat framgér i uttrycket
att dga rum. Med det uttrycket betonar han att alla aktiviteters uzgdrs av en
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viss ”form” i tid och rum. Det vore enligt denna relationella ansats fel att
sdga att en process ger upphov till en viss form, d& processen endast bestar
1 att uppna just denna form (aimfor Massey 1999). Detta kan jamforas med
en analys som bygger pé att en viss form leder till en viss process, eller att
en process leder till en viss form. Leder utbyggandet av ett europeiskt
transportnitverk till 6kad handel och okat resande, eller ar det tvirt om? En
sadan fragestillning &r ett exempel pa ett traditionellt sokande efter orsaker
och deras effekter. Att se form som process innebédr att ndgot annat
studeras, ndmligen processens form; i ndmnda fall skulle en indiciekedja
bestiende av EU-parlamentariker, svarforcerade bergspass, lastbilar,
turister, trafikforeskrifter, tankfartyg och ekonomiska kalkyler nystas upp.
Utbredningen och det ofrankomliga dgandet av rum skulle skildras,
diaremot pekas inte i en saddan studie ut en bakomliggande drivkraft. Detta
skildrande av former som processer krdver ndgon form av avgrinsning,
vilket jag aterkommer till.

Pa samma sitt som orsaker och effekter inte studeras i den foreslagna
studien av transportnétverk, dr inte heller uppdelningen mellan handlande
subjekt och passiva objekt av intresse. Tvirtom kan en landskapsstudie
ifragasitta denna uppdelning (jamfor Hagerstrand 1994, Anderberg 1996).
Higerstrands fokus péa de tidrumsliga formationerna har kritiserats for att
sakna en handlande subjekt (se exempelvis Pred 1986, Harvey 1989, Bladh
1995). Kritiken (ursprungligen formulerad av sociologen Anthony
Giddens) gar ut pa att om subjektens intentioner inte beaktas sa finns det
knappast nagon mojlighet att sdga ndgot om hindelsernas forlopp. Fragan
dr om inte Héigerstrands resonemang trots allt innehéller en diskussion om
handlingarnas karaktir, om &n inga subjekt. Hégerstrand visar ndmligen
hur varje f6rsok att forsta det materiellas betydelse bortom deterministiska
forklaringar kréver att atskiljandet av “hur” och “varfor” ifragasitts (jamfor
Gren 2001). Intentioner &r ointressanta att studera for sig, av samma skal
som det materiella dr ointressant i sig: dessa uppdelningar leder tillbaka till
modernitetens 1&dsamlingar och dess dunkla skildring av relationen mellan
samhélle och natur.

Hiagerstrand vill alltsd komplettera de nuvarande samhillsanalyserna
genom att uppmirksamma den tidrumsliga kontextens betydelse for
handlandet, och ddrmed geografins bidrag till en “handlingsteori”. Bidraget
bestar dven i att mojliggéra en forutsittningslos analys av olika foreteelsers
roll utan att i forhand ha delat in dem i till exempel renodlade tekniska,
ekologiska eller sociala forklaringar. Aterigen, att Gverbrygga klyftan
mellan samhiélle och natur &r en central uppgift for landskapsforskningen.

Uttryckt med stod av Latours terminologi gar det att sammanfatta ovan
beskrivna ansats; Hégerstrand for fram betraktelser av heterogena
relationer och deras dgande av rum som ett alternativ till det moderna
forskningsparadigmets atskiljande av handling och hindelse och deras
kausala forklaringar. Mer komplicerad dn sd #r inte Hagerstrands mal-
séttning, och inte heller Latours. Geografi betyder att beskriva virlden, och
Latours malséttning 4r att nysta upp heterogena nétverk (Bingham 1996).
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Jag vill betona det heterogena, for att ldsaren inte skall glomma bort att
nitverken utgors av savil individer som féremal."”

Det &r framst séttet att avgrinsa studiet av de heterogena relationerna som
skiljer Hégerstrand och Latour at. Hagerstrand lyfter fram ett avgrinsat
tidrum och dess budgetering som en viktig utgangspunkt for studiet av
relationer: hans landskap &r ett av praktiska skil avgriansat utsnitt av
jordytan och dess historia. De statiska grinser som detta ger riskerar att
hdmma en analys av transporternas formaga att fordndra tidrumsliga
forhéallanden. Latour utgér fran ett ndtverk i taget, utan pa férhand givna
rumsliga avgransningar. I en sddan studie, dédr endast nagra indiciekedjor
studeras, finns det en risk att forskaren forbigdr den komplexitet och de
konflikter som métet mellan olika aktiviteter ger upphov till (Hetherington
& Law 2000). Hér har det avgransade rummet som utgangspunkt for en
studie fortfarande nagot att tillfora; de rumsliga relationerna som bestar i
att foreteelser finns bredvid varandra (eller utesluter varandra) dr viktiga att
uppmirksamma i en studie dir atskiljandet mellan de handlande subjekten
och de passiva objekten ifragasitts (jamfor Law 1999). Samtidigt dr det
inte mojligt att studera alla de nitverk som formar ett avgrinsat omrade.
Ett urval ar ofrankomligt. I praktiken studeras dérfor alltid ett begrénsat
antal omsténdigheter, ett fatal indiciekedjor, dven i en landskapsstudie.
Oavsett om Hégerstrands eller Latours avgrinsning anvinds sa aterstar
urvalsproblematiken, vilken vi aldrig kommer ifran.

Jag har tidigare 1 avsnittet papekat att det 4r inkonsekvent att sirbehandla
det “fysiska maktutévandet” om aktiviteters dgande av rum i en vidare
bemirkelse studeras. Att i en landskapsstudie begrinsa sig till ett pa
forhand avgrinsat tidrum, ar dven det en ensidigt materiell avgriansning.
Med en genomténkt relationell ansats som den rdda tradden finns det ingen
anledning att pa detta sétt begransa landskapsforskningen till studiet av
avgriansade omraden. Studicomradets avgransningar dr betydelsefulla, men
bor jamstillas och kompletteras med studiens dvriga avgransningar, det vill
sdga Latours fokus pé ett fatal ndtverk eller forlopp. Det avgrinsade
omrédets betydelse samt helheten/enheten kan 4n en gang tonas ner (jamfor
diskussionen i ”Det stindiga land-skapandet”). Denna omvirdering av
studieomradet menar jag dr viardefull i samband med studier av transporter
eller kommunikationer, da statiska granser alltid riskerar att hdmma
analyser av hur tid och rum f6réndras.

" Darav termen aktornétverk, som inte skall uppfattas som att aktorer och nitverk
studeras, utan att nitverket utgors av en méngd “aktérer”. Bredband betraktat som
aktornitverk bestar av aktiemarknadens psykologi, nedgrivda ledningar, féretags-
rapporter, reklamkampanjer, hemsidor, modem, kommunpolitiker, osv. Det dr den
stindiga missuppfattningen av detta begrepp, att vissa av ndmnda komponenter
skulle vara ndtverk medan andra &r aktorer, som har fatt forskare att overge
begreppet.
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Kontrakt

Ett visst landskap ar utformat och anpassat med hénsyn till viss uppsittning
aktiviteter. Landskapet kan alltid férindras genom att en ny aktivitet dger
rum, likvil underléttar de befintliga strukturerna vanligen att de tidigare
aktiviteterna fortgar. De vardagliga handlingarna bedrivs hela tiden inom
platser som erbjuder en viss kunskap, ett visst handlingsutrymme. Dessa
platser &r i sin tur resultatet av ett mer eller mindre medvetet skapande.
Den amerikanske landskapsforskaren John B Jackson tog fasta pa detta da
han betraktade landskapet som en konstruktion som uttrycker och under-
stoder samhéllets visioner och individernas vardag;

“a composition of man-made or man-modified spaces to serve as
infrastructure or background for our collective existence” (Jackson 1984,
sid 8).

Jackson skildrar landskapet som en kollektiv foreteelse som alla har
kommit 6verens om, ndrmast som en materiell sida av ett samhéllskontrakt
som synliggor de samhélleliga 6verenskommelserna och ger dem en viss
permanens (Jackson 1980, 1984). Givetvis avser inte Jackson varje enskild
situation; det dr snarare de bakomliggande “spelreglerna” for bland annat
dgande som “vi” har kommit 6verens om. Inte heller behover det vara ned-
skrivna regler som landskapet konkretiserar; det kan lika gérna vara ett mer
informellt umginge som avspeglas i hur markerna utformas, ett umginge
som pa sa sitt kompletterar de institutionaliserade kontrakten (jamfor
Olwig 1996).

Kontraktet uttrycker slutligen genom sin materiella form dven relationen
mellan samhille och natur och inte bara de mellan enskilda individer.
Séttet att se pa tid och rum och dess konkreta uttryck i form av gréns-
dragningar spelar en central roll for dessa &verenskommelser. Jackson
papekar att:

“a boundary is what binds us all together in a group, that which excludes
the outsider or stranger. ... it is the symbol of law and order and perma-
nence. The network of boundaries, private as well as public, transforms an
amorphous environment into a human landscape, and nothing more clearly
shows some of the cherished values of a group than the manner in which
they fix those boundaries, the manner in which they organize space.”
(Jackson 1980, sid 115). *

Jackson intresserade sig bland annat for vdgarnas roll i upprétthallandet
eller omformulerandet av nidmnda kontrakt. Han studerade végar,
transporter och resor som ett uttryck for ett samhilles sétt att hantera tid

2% Hzr finns en koppling till det nordiska landskapsbegreppet, dir landskapet dr det
av sedvanan och tinget styrda omradet, i kontrast mot forldningens (senare: lanens)
statliga, lagbundna ordning. Olwig har beskrivit det nordeuropeiska landskaps-
begreppets utveckling (Olwig 1993, 1996, se dven Mels 2000), och hir betonas
sedvaneritten, ett gemeinschaft som stélls emot lénets gesellschaft.
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och rum, natur och kultur. Jackson anvénde sig av savél historiska studier
som studier av det samtida landskapet for att belysa detta.

Jackson uppmirksammade bland annat hur en ny hastighet och en ny
transportteknik mojliggér nya sitt att forhalla sig till landskapet,
exempelvis 1 uppsatsen The discovery of the street (Jackson 1980). Hans
analys dr dock mer mangfacetterad dn att endast gilla hur landskapet
upplevs 1 hog hastighet, vilket framgar i en av hans forsta artiklar i &mnet,
The abstract world of the Hot-rodder (Jackson 1997a, sid 199ff). Hér
skildras den nya och mer individuella rérligheten som ett uttryck for ett
nytt sétt att se pa naturen, och ddrmed ett nytt sitt att forhalla sig till och
virdera sin omgivning 1 vid bemirkelse. Det dr mellankrigstidens USA
som star i uppsatsens centrum, dir det nya friluftsliv som da vixte fram
enligt Jackson var ett uttryck for ett nytt forhallningssitt till naturen. Denna
“abstrakta” natur som skidakaren eller mopedékaren soker, kommer enligt
Jackson s& sméaningom att paverka det sétt pa vilket samhillet samspelar
med naturen, och ddrmed kommer det att ge upphov till ett nytt landskap.

I ett flertal texter vinde och vred Jackson pé stadslandskapets skripiga
utposter i jakten pa det nya landskap, de nya synsitt och virderingar som
skulle forma morgondagen - se exempelvis The strangers path i Zube
(1970). The future of the vernacular (Jackson 1997b) och The accessible
landscape (Jackson 1994) dr tva av de texter dédr Jackson blickar framat
och forutspar ett av vignitet format landskap.

Tydligast framgar Jacksons forestillning om landskapet som ett kontrakt i
Discovering the vernacular landscape (Jackson 1984), dér tre olika grund-
principer for formandet av landskap diskuteras i bokens avslutande avsnitt.
Den forsta principen exemplifierar Jackson i mycket vaga ordalag med ett
tidigmedeltida (europeiskt) landskap, priglat av lokala aktiviteter, myter,
en dynamisk markanvindning och franvaron av en statlig inblandning. Den
andra principen &r rendssansens landskap. Detta landskap &r format utifrén
moderna principer om tid och rum (se Cosgrove 1984/1998 for en lingre
skildring av denna landskapsprincip). Jacksons forfattarskap &dgnades
frimst at detta landskap, liksom dess nutida tecken pa att dverga i det
tredje, dnnu obekanta landskapet dir vdgarna antogs spela en avgérande
roll. T The order of a landscape, Reason and religion in Newtonian
America (Jackson 1979), ges Jacksons kanske mest utpriglade analys av
det moderna landskapet. Hér skildras hur nya samhéllsforhéllanden
materialiserades utifran Newtons virldsbild, dir enskilda objekt foljer
mekaniska lagar i ett absolut och enhetligt rum. Utifran denna forestillning
formades enligt Jackson ”The Grid”, den markédgoreform som lag till grund
for den amerikanska visterns kolonisering, en reform som har pafallande
likheter med det enskifte som nagot senare kom att priagla den skanska
slétten (Qvistrom 2002a).

Sattet att se pa tid, rum och grianser avgor hur ett visst landskap formas,
och det avgor samtidigt vilken roll vigen kommer att spela i landskapet.
Det exempel pa ett formodernt landskap som ges nedan, kan forhoppnings-
vis konkretisera detta kontrakt.
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En medeltida rumsordning tas som exempel. For att forsta denna maste
dagens kartor, fotografier, klockor, tidtabeller etc, tillsammans med dess
produkter (rutnitsstaden och skiftesreformernas markanvéindningsmonster)
tdnkas bort. De &r alla delar av ett synsitt pa tid och rum som enhetliga och
objektiva matriser som omger var virld. Matten betraktas vidare som
homogena, det vill sdga att tid, rum och vikt inte fordndras (kvantitativt
eller kvalitativt) frén plats till plats. En sddan “mattens jamlikhet” maste ha
tett sig absurd under medeltiden. Den enskilda platsens inarbetade vérden,
den tid och kostnad som dir hade nedlagts och den samhélleliga position
som didrmed uppnatts, var betydligt viktigare for att orientera sig i
vardagen. Det medeltida rummet var hierarkiskt uppbyggt, med kyrkan
(altaret) som mittpunkt (Harrison 1998). Den rumsliga ordningen befistes
bland annat av datidens kartografi (Mappa mundi) och andra avbildningar
av den medeltida uppfattningen av tid och rum (Woodward 1985).

Anders Andrén (2000) har skildrat hur rumsuppfattningen uttrycktes (och
bibeholls av) de medeltida landskapslagarna. Ett visst brott bestraffades
olika beroende pa brottsplatsen: att begd en brottslig handling vid altaret
ansdgs vara manga ganger vérre dn om “samma” handling utférdes i ett
vanligt bostadshus, vilket i sin tur gav ett hardare straff &n om platsen var
utmarken. Platsen for brottet kdndes (fysiskt eller ekonomiskt), alltsd var
denna forestéllning om rummet hogst pataglig. Harrison (1998) berittar om
en d6dsdomd som undslapp hidngning darfor att han av en héndelse befann
sig utom riackhall for lagens langa arm, ndmligen i ett kloster. Det ar svart
att tinka sig en mer kdnnbar rumsuppfattning.

Andrén (2000) lyfter samtidigt fram ett kompletterande, mer
materialistiskt sdtt att uppfatta rummet. Enligt detta synsitt vérderas en
plats utifran hur mycket arbete som hade inarbetats i den. En vilskott och
vilgodslad aker var mer virdefull d4n utmarken, och fick ddrmed en mer
central position, i dubbel bemirkelse, i samhéllet. Andrén pekar pa detta
som en bidragande orsak till de enorma arbeten som lades ned pa kyrko-
byggande och deras utsmyckning; pa detta sitt forankrades deras position i
samhillet. Till hans exempel kan ldggas den medvetna strategin att skapa
mer vilgédslade marker ndra byn (Emanuelsson et al 1985): en logistiskt
framtvingad rumslig ordning, d4ven den Gverensstimmande med synen pa
rummet. Steget mellan teknikens egenskaper och samhéllets utformning ar
inte langt.

Den rumsliga hierarkin aterfanns dven i vignitets utformning och dess
lagstiftning. Skanelagen, som gillde under hela medeltiden i Skane,
Halland och Blekinge, ger en bild av det medeltida skanska végnitet. Vid
sidan om forbud att bygga, ploja, eller pa annat sitt sparra eller forstéra
védgen, uppfora vig pd annans mark, forstéra ndgon annans gérdsgard, etc,
framtrader i Skénelagen ett tredelat vigsystem. Skanelagen sdger att om en
byvig sparras kan min frén byn intyga vigens ritta lige. Om didremot en
hiradsvég eller vdg till kopplats, strand eller skog sparras, da skall tolv
mén (hdradsmén) véljas pa tinget, infor konungen eller infor drkebiskopen.
Direfter skall de intyga den ritta vigen. Den som ej vill vittna far bota till
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konungen. Slutligen nidmns en tredje kategori: sockenvigen (vdgen till
kyrkan). I detta fall skall drkebiskopen utse tolv min, och den som inte vill
vittna skall béta till drkebiskopen. (Holmbick & Wessén 1979).

De tre olika vigkategorierna atskiljs som olika “samhilleliga fenomen”.
Vigen till kyrkan kunde inte de enskilda byborna rada 6ver, lika lite som
de radde 6ver hiaradsviagen. Olika vdgar kunde ha olika syften och darmed
vara meningsbdrare av olika slag (jamfor Hindle 1988). I en hierarkisk
rumslig ordning blir resandet en meningsladdad handling pa ett annat sétt
dn da rummet betraktas som homogent. Gréansen mellan resan som metafor
och handling, och mellan vigen som metafor och objekt, blir dirmed
otydlig (pilgrimsresan &r ett extremt exempel pa detta).

Den rumsliga ordningen kan inte ses som en immateriell forestéllning.
Den medeltida kosmologin innefattade visserligen en allmén vérldsbild,
men denna vore motsédgelsefull om den inte motsvarades, konkretiserades,
och forklarades av hur de vardagliga miljéerna organiserades, hur regel-
verk och samhilleliga strukturer - och vignat — utformades. Och detta kan
inte ske nadgon annanstans 4n i det lokala, i det vardagliga och i det hog-
tidliga. Idag har vi ett annat synsitt pa tid och rum, med andra kopplingar
till makt &n de som visats ovan, men fortfarande stadfists dessa synsitt i
det vardagliga. Den helhet som tidigare har omtalats bestér inte minst i ett
uppmérksammande av dessa relationer mellan de vardagliga detaljerna och
de forestéllningar som dessa uppritthaller/uppritthalls av.

Helheten ifragasatt

I det landskap som Jackson beskriver ar alla §verens om ett visst sétt att se
pa grinser, dgande, monument, motesplatser etc. Utifran det gemensamma
forhéallningsséttet formas landskapets fysiska forhallanden. Men ar
verkligen alla Gverens, och 4r det en forutsittning for att landskapet skall
gé att skildra som ett kollektivt fenomen? Den forskning som Sauer har fatt
representera i de senaste decenniernas landskapsforskning, har kritiserats
for dess forgivettagande av kulturen som en homogen och “’superorganisk”
foreteelse (Duncan 1980, Mitchell 1994). Aven Jackson omfattas av denna
kritik (Mitchell 2001). James Duncan menar att Sauer skildrar kulturen
som nagot i sig, som en fristdende struktur som avgér individens beteende.
Sauer anammade enligt denna kritik en kulturdeterministisk modell, dér
individerna ar slavar under en 6verordnad och fran individerna fristdende
kultur. Det medforde att kulturens méngfald tonades ned, och med denna
tonades minoriteter ned. Om kulturen avspeglas i landskapet innebir det att
en mer pluralistisk syn pa kulturen ocksa borde krdva en stérre uppmérk-
samhet for olika sétt att forhélla sig till tid, rum och gridnsdragningar i
landskapet. Komplexiteten lyfts ddrmed fram tydligare dn da samspelet
mellan kulturen/naturen stér i centrum.

Inom den humanvetenskapligt inriktade kulturgeografin bérjade under
1970-talet ater landskapet att uppmirksammas efter ett par decenniers
tynande tillvaro. Donald Meinigs artikel, The beholding eye, Ten versions
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of the same scene, ér ett belysande exempel. Rubriken sammanfattar
artikelns innehéll, dir tio personer med olika bakgrund antas uppleva
samma landskap pa tio olika sitt (Meinig 1979a). David Lowenthals artikel
i samma bok problematiserar pd motsvarande sétt tidsdimensionen i en
landskapsstudie, da han visar pa hur uppfattningen av gardagen konstrueras
(Lowenthal 1979). Studiet av “landskapet i manniskan” kom ddrmed att
lyftas fram som ett komplement till studiet av ménniskan i landskapet
(Saltzman 2001). Det synliggjorde inte bara kulturens mangfald, utan dven
den roll som landskapsforskarens egna bakgrund och synsitt spelar for
studiens resultat.

Intresset for landskapsstudier véxte dven bland marxistiskt influerade
geografer under denna tid. Under 1980-talet kombinerades dessa ansatser i
en landskapsforskning med ambitionen att atgirda den &ldre forskningens
alltfor fyrkantiga skildringar av kulturen, dess alltfér empiriskt och
morfologiskt inriktade forskning, samt dess fokusering pa det platsbundna
och unika (Rowntree 1996, Setten 1999, se tex Duncan & Ley 1993).”'
Betoningen pa fallstudien och dess unika foérhéllanden ersattes till viss del
av ett intresse for kunskapens platsbundenhet; kunskapssynen snarare n
metoden (filtstudien) kom dédrmed att lyftas fram.

Sittet att se pé helheten &r belysande for landskapsforskningens
omvandling. “Helhet” kan antyda ett totalitdrt perspektiv, att forskaren
skulle kunna &verblicka mer &n nagon annan, eller att landskapet skildras
“som det verkligen dr” (Hedrén 1998). Begreppet 4r absolut: det gér inte att
skildra “lite helhet”. Den 6kade fokuseringen pa makt gér det komplicerat
att diskutera helheter, men Don Mitchell (1994) visar trots detta pa vérdet
av att studera landskapets ’helheter”, om dn pa ett annat sitt:

”As ’activity’ landscape is always in a state of becoming; no aspect of it
is entirely stabilized. Yet, landscape is also a totality. That is to say,
powerful social interests are ever trying to represent the landscape as a
fixed, total, and naturalized form. Hence it remains possible and at times
necessary to speak of the landscape as if it were a stable, apprehendable
entity. Although constituent parts of the landscape may be always in flux,
we can (and social actors often do) speak of the landscape as a unitary
thing. ... landscape becomes singular and stable through the social actions
and representations of contesting social formations. Landscape is best
understood, then, as a certain kind of produced, lived, and represented
space constructed out of the struggles, compromises, and temporarily
settled relations of competing and cooperating social actors: it is both a

*! Skillnaden mellan en “ny” och en “gammal” landskapsforskning bor tonas ned:
alltfor ofta har dessa skildrats som varandras motsatser, ndgot som under senare ar
har beskrivits som en aterviandsgrind (Mitchell 1994, McCann 1997). Styrkan hos
landskapsforskningen ligger i kombinationen av dessa traditioner (Jones 1991).
For en utforligare presentation och kritik av den “nya” kulturgeografin och dess
forhallningssitt till landskapet, se Setten (1999).
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thing and a social "process’, at once solidly material and ever-changing.”
(Mitchell 1994, sid 10, ursprunglig kursivering).

Mitchell uppmirksammar att landskapsforskningens helhetsskildringar
kan leda till att enheter inte bara skildras utan dven konstrueras eller be-
varas tack vare skildringarna. Till synes objektiva beskrivningar kan enligt
Mitchell dolja de meningsmotsittningar och den mangfald som formar
landskapet. Den konflikt som Mitchell pekar pd mellan hegemoniska
skildringar eller forsok till att homogenisera landskapet & ena sidan och
viardet av landskapets mangfald & andra sidan, har varit ett stindigt
aterkommande tema inom de senaste tva decenniernas landskapsforskning
(Mitchell 2001). Landskapet har ddrmed gétt frén att uppfattas som ett
neutralt medium i vilket vardagliga foreteelser kan studeras, till att
betraktas som ett verktyg med vars hjilp ideologier eller vissa synsitt kan
formedlas for att cementera en viss samhéllsordning eller maktstruktur
(Cosgrove 1984/1998, Mitchell 2001). Skillnaden jamfort med Jacksons
landskapsskildringar skall inte 6verdrivas. Mitchells uttryck “the making of
the ordinary”, vardagliggérandet, dr snubblande nira det kontrakt som
beskrivits ovan #dven om Mitchell lyfter fram oréttvisor och
maktforhallanden pé ett helt annat sitt &n Jackson (Mitchell 1994).
McCann (1997) och Schein (1997) ar exempel pa studier som paminner om
Jacksons, med den skillnaden att de tydligare lyfter fram konflikter och
mangfalden i landskapet och dess aktorer.

Mitchell lyfter fram landskapet som ett som stindigt revideras, med ett
ordkneligt antal forfattare (fran grafitti-konstnérer till byggherrar), och inte
minst med en mojlig mangfald och nyansering som ett skrivet kontrakt inte
kan astadkomma. De oskrivna kontrakten omformas stindigt och erbjuder
en mangfald bade rumsligt sdtt och vad giller tolkningarna av deras
“innehall”.

Om det &r ndgot som skiljer en traditionell landskapsforskning fran de
senaste tva decenniernas forskning, sé dr det analyserna av for forskningen
grundldggande begrepp. Till synes neutrala begrepp som landskap, natur
och kultur analyseras, for att visa pa de forhallningssatt till omgivningen
som dessa begrepp antyder (Cosgrove 1990). Detta omfattar dven tid och
rum, som inte betraktas som nagot virdeneutralt eller som nagot i sig, utan
som (om)formade av och som en del av samhillet. De ses inte heller som
en drivande kraft och inte som ett resultat av samhillet, utan just som en
del av samhdllet (Crang & Thrift 2000). Darmed blir representationer av tid
och rum i alla dess former intressanta, dels dérfér att de aterger for-
hallningssittet till tid och rum, dels darfor att de uppratthaller detta synsétt.
Konstruktionen av tid och rum spénner fran representationer inom konsten
till det konkreta formandet av enskilda hus, vdgar eller stider. En grins
som dras i forsikringsbolagens dokument eller av ldnsantikvarien kan ha
lika stort inflytande pé individernas beteende och pa den kommande
markanvéndningen som de fordndringar markidgaren astadkommer med en
bulldozer (se Schein 1997). Liksom tid och rum betraktas inte heller natur
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och kultur som en statisk bakgrund eller som den scen pé vilka studierna
kan utféras.

Aven landskapets dynamik har relaterats till makt inom dagens forskning.
Vem ir det som uppritthéller eller forsoker att férdndra landskapet, varfor,
och vad det dr for symboler, maskiner och ménniskor som mobiliseras i
detta syfte? Michael Jones (1991, sid 235) stiller fragan: ”What changes
when something is conserved? What is conserved when some things are
changed?” Jones konstaterar att sddana fragor kan avsloja bakomliggande
ideologier och dolda vérderingar som tidigare inte uppméirksammats i
landskapsstudier (jimfor Brassley 1998).

Det finns en omfattande litteratur som vrider och vidnder pa forskningens
grundldggande antaganden. Jag begrinsar mig i detta sammanhang till
teorier hdmtade fran Latour och Hagerstrand, men det finns alltsd gott om
andra arbeten som kan utnyttjas for en liknande analys av modernitetens
alltfor enkla och forment neutrala eller objektiva tids- och rums-
uppfattning.”

Det 4r med en ifragasatt helhet som jag vill knyta samman ovan forda
diskussion om landskapsforskning. Nagra sammanfattande kommentarer
skall ges fore det att tidigare landskap/viag-forskning tas upp.

For mig framstar Jacksons definition av landskapet som en samhillets
infrastruktur, en vidare skildring av ett (samhélls)kontrakt, som en god
utgdngspunkt for att forstd samhillets samspel med naturen. Detta kontrakt
utgoérs av savil nedskriva regler och andra dokument, som outtalade
overenskommelser och den fysiska miljons utformning. Sittet att forhalla
sig till tid och rum, eller sittet att med aktiviteter och konkreta foremal

*? Fenomenologiska ansatser har anvints av flera landskapsforskare, frimst Yi-Fu
Tuan (1974, se dven Adams et al 2001). Edward Caseys The fate of place (1997)
ger en vidare och mycket grundlig filosofisk bas for en fenomenologisk analys.
Men é&dven andra utgangspunkter for en tidrumsligt nyanserad analys har
presenterats. Under senare ar har Henri Lefebvres The production of space varit en
viktig utgangspunkt for rumsliga analyser. Aven Michel deCerteaus The practice
of everyday life har haft ett visst inflytande. De tva senast ndmnda introduceras,
tillsammans med bland annat Latour, i Thinking space (Crang & Thrift 2000).
David Harveys arbeten har haft ett stort inflytande frimst inom kulturgeografin,
och hans analys av det relationella rumsbegreppet har tydliga likheter med det
rumsbegrepp som anvédnds hir — se framst Nature, justice and the geography of
distance (1996), dér en grundlig redogérelse for olika sétt att se pa tid och rum ges
(se dven Harvey 1989). Att kombinera Harveys dialektiska utgédngspunkt med
Latours &r lang ifran oproblematiskt, varfér Harveys relationella ansats har lagts at
sidan i detta arbete. I samband med analysen av moderna platser skall Marc Augés
Non-places, introduction to an anthropology of supermodernity (1995) ndmnas.
Slutligen bér Manuel Castells ndmnas, #ven om hans arbeten om
Informationsaldern i begransad utstrickning har influerat den landskapsforskning
som hér anvinds. Se Crang & Thrift (2000), Beckmann (2001) och Cresswell
(2002) for en overblick dver olika teorier om tid, rum och plats.
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bekrifta en viss “tidrumslighet” spelar en viktig roll i detta sammanhang.
Tid och rum har skildrats ovan som en fraga om makt och moral — inte som
neutrala raster. En tidrumslig analys blir ddrmed en betydligt vidare analys
4n bara ett studium av forflyttningar, avstand, etc.

Landskapsforskningens utgangspunkt i en platsbunden kunskap har
skildrats, och jag har forsokt att visa pa hur centralt sittet att se pa resor
och transporter &r fér denna kunskapssyn. Mer om det i nésta kapitel.

Med ambitionen att inte atskilja natur och kultur, immateriellt och mate-
riellt, varfér och hur, och med ett synsitt pa landskapet som en stindigt
foranderlig foreteelse aterstar endast den mojlighet som Higerstrand och
Latour lyfter fram: att nysta upp relationer och deras dgande av rum, att
beskriva landskapets egenskaper. For att inte falla in 1 modernitetens
dikotomier krivs dock en uttalad relationell ansats for att genomféra en
sadan studie.

Foregangare

“One of the least investigated aspects of our European-American culture is
our ambivalent attitude toward the road and the street.” (Jackson 1994, sid
5).

J B Jackson har visserligen presenterats i det féregaende avsnittet, men
det finns goda skil att atervinda till hans studier da foregangare inom
landskap/viag-forskningen skall tas upp. Han &r den landskapsforskare som
har &dgnat storst intresse 4t vdgarnas roll i landskapet. Hans viktigaste
arbeten har ndmnts ovan, i 6vrigt hénvisas till Helen Lefkowitz Horowitz
bibliografi och utférliga skildring av Jacksons forskning (Lefkowitz
Horowitz 1997). Jacksons studier dr vérdefulla, eftersom de visar pa
mojligheterna att utfora intressanta analyser av végar som landskaps-
forskare. Men om han ses som en forebild for den diskussion om végar
som fors hér, s& bor inte kritiken mot hans arbeten glommas bort. Och den
har varit hard. Donald Meinig sammanfattar sin kritik, efter en analys av
Jacksons artiklar i tidskriften Landscape:

“All is assertion and argument, nothing is documented or formally
demonstrated; much is observed, nothing is measured. Jackson is a
stimulating thinker, he is not a professional scholar. His writings are never
supported by the usual research apparatus” (Meinig 1979b, sid 229).%

3 Aven Rowntree (1996) och Cosgrove (1984/1998) tar fasta pa denna kritik mot
Jackson. Mitchell (2001) gar steget langre och kritiserar Jackson for att skildra det
vardagliga landskapet utifran sina egna erfarenheter utan att prata med de vars var-
dag han skildrar, och att han beskriver en alltfér homogen kultur. Kritiken ar ver-
driven men framforallt ordttvis, med tanke pa att Jackson var en av pionjédrerna i
studiet av det vardagliga och att hans arbete ddrmed har mojliggjort sddana arbeten
som Mitchell efterfragar.
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Kritiken beror delvis pa stilistiska grepp fran Jacksons sida och &r inte
helt rittvis mot hans arbeten fran 1980- och 1990-talen betréffande bristen
pa referenser. Jacksons analyser dr enligt Lefkowitz Horowitz (1997) och
Groth (1998) vil forankrade i samtida forskning, ddremot tycks han ha
varit ganska ointresserad av att visa det for ldsaren. Likafullt saknas en
vetenskaplig metod, kanske dven ett intresse for att gd vidare med mer
omfattande filtstudier eller annan empiri.®* Till detta kommer Jacksons
ointresse for landskapets begriansande egenskaper, det vill séga
Hiagerstrands kdpphést att vissa foreteelsers dgande av rum forhindrar
andra aktiviteter. De nya inslagen i landskapet noteras i Jacksons arbeten
utan att det som samtidigt forsvinner uppméirksammas, vilket gor att
(virde)konflikter av olika slag hamnar i skymundan. A andra sidan: om
dven detta hade lagts till hans landskapsstudier, s& skulle de ha blivit dn
mer komplexa, &n mer oregerliga och skulle antagligen uppfattas som &n
mindre vetenskapliga.

Kritiken mot Jackson visar pa ett avgérande problem inom landskap/vig-
forskningen. Det som gor védgen intressant att studera i en landskapsstudie,
dr det samma som gor vdgarna sd svara att studera i samma studie. Det
intressanta med végar betraktat fran landskapsforskningens perspektiv
ligger i deras somlosa foérhallande till omgivningen, medan svdrigheten
med att studera végar &r att hantera de gransdragningar som forskningen
tycks krédva utan att forbigd somlosheten. Det dr fullt mgjligt att studera en
vig som ett enskilt objekt i en landskapsstudie, men en sddan studie visar
endast ett litet utsnitt av hur vdgen samspelar med sin omgivning. En
vidare studie ddr sémlosheten framgar riskerar alltid att forlora fokus, men
framforallt d&r en metod svar att skonja. Jackson betraktade vigen som en
integrerad del av det samhille som formar morgondagens landskap.
Dirmed har sd gott som allt ndgon slags koppling till vignitet, och alla
studier dir vdgens inverkan, paverkan eller medverkan till samhillets
utveckling behandlas &r av intresse. Om vigen betraktas som ett (flyttbart)
objekt, ett essentiellt foremal, sa &r det relativt enkelt att hantera i enlighet
med den moderna forskningens likhetsprincip. Samtidigt blir vigen ett
ganska harmlost fenomen.

Jacksons breda ansats forsvarar alltsd den vetenskaplighet och tydliga
metod som hans kritiker efterfragar. Att nd bortom Jacksons inledande
identifiering av fenomen, att utveckla analysmetoder utan att reducera
landskapet till ett fatal kvantitativa parametrar i jakten pa fakta, ar en svar

* Se inledningen i Jackson (1984) for en kritik av den akademiska virlden.
Jackson menar att filtstudier 4r den viktigaste primédrkillan, men att landskaps-
forskare i stéllet graver ner sig i arkiv dir de fastnar i detaljstudier dir de fatal
fenomen som redan dr vdl dokumenterade studeras. Detta har enligt Jackson lett
till en fragmentarisk kunskap om landskapets historia. Jackson hade en kluven
instdllning till forskning, och det &r inte sidkert att han uppfattade Meinigs
invindningar som en allvarlig kritik. Samtidigt praglas manga av hans texter av
genomtéinkta kulturhistoriska analyser vars vetenskapliga skdrpa inte enbart kan
bedomas med de parametrar som Meinig stiller upp.
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balansgang. Den roda trdden i nedanstdende litteraturstudie dr jakten pé
sddana balanskonstnérer.

Det &r studier dir savil viagar som omgivning (och inte minst relationen
dem emellan) betraktas som fordnderliga och inte ses som kulisser eller
statiska objekt som intresserar mig. Arbeten med tydliga metodansatser &r
sarskilt intressanta. Litteraturgenomgéngen ar begrinsad till forskning
inom det gransoverskridande konglomeratet av kulturhistorisk - vig/
teknikhistorisk - kulturgeografisk/landskapshistorisk forskning. Att urskilja
detta som tre olika forskningsfilt later sig inte goras, da flera studier
omfattar mer &n en av dessa discipliner. Studien avgrinsas framst till
arbeten som behandlar 1900-talet (arbeten om stidder och gator behandlas
inte). Jag bortser till storsta delen fran jarnvigshistoriska arbeten, liksom
fran ekonom-historisk forskning, dér atskilligt har skrivits om transporter
om dn mycket sdllan med landskapet i fokus. Inte heller den numera
omfattande forskningen om bilens och bilkulturens historia behandlas (av
samma skél), &ven om dvergangen till vighistorisk forskning ofta &r diffus.

Landskap/viig-forskning

Kulturhistorisk forskning om végar och bilism har framst bedrivits i USA
(Hagman 2000). Det mest omfattande amerikanska arbetet &r The national
road, redigerad av Karl Raitz (1996). “The national road” var namnet pa
det forsta stora statsfinansierade vagbygget i USA, fran Maryland, via Ohio
och Indiana till Illinois. I ndmnda bok skildrar 12 forskare vigens historia
fran dess tillkomst i borjan av 1800-talet fram till idag. Flera artiklar
handlar uttryckligen om landskapet och vidgrummets utveckling, andra
behandlar vigens kulturhistoria eller dess tillkomst. Arbetet &r till allra
storsta delen deskriptivt och ger en overgripande historisk skildring av
“The national road”, liksom en allmén skildring av transportutvecklingen i
USA. Da ett sa stort omrade studeras dver tva sekel, och da ansatsen ir
tvarvetenskaplig, blir analysen med all rétt mycket 6vergripande. Tyvérr
priglas uppsatserna av en essdistisk ambition vilket innebdr att metod-
diskussionerna har fatt stryka pa foten. Den enda gemensamma réda trad
som lyfts fram &r aktiviteternas betydelse, att vigen inte har tillkommit “av
en hiandelse” utan genom hart arbete. Det stora antalet forfattare, var och en
med olika infallsvinklar, och avsaknaden av en syntes i ett inledande
kapitel, gér denna brist alltfor tydligt. Darmed saknas det som framst
intresserar mig: diskussionen om landskapsforskningens mojlighet att
studera vdagar. Det som Jackson anklagades for att sakna, en tydlig metod
och en utarbetad empiri, saknas &n tydligare hir, trots ett stort antal kéllor.
En senare artikel av Raitz (1999) dr intressantare ur detta perspektiv,
eftersom det kan ses som den utelimnade syntesen i ovanstaende arbete.
Raitz visar hir pa tydliga influenser fran J B Jackson.

Ett arbete av stort intresse &r Howard Lawrence Prestons Dirt roads to
Dixie, med underrubriken Accessibility and modernization in the South,
1885 — 1935. Preston ger en detaljrik skildring av bilkulturens framvéxt i
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s6dra USA och kampen for ett modernt samhélle i de perifera sédern, dér
bra viagar under den studerade perioden kom att bli en central symbol for
framsteg. Hér skildras savil billobbyisternas som enskilda markégares
argument och agerande. Successivt vixer bilkulturen fram i Prestons
berittelse i form av nya végar, bensinmackar, turistanlaggningar, férbatt-
rade bilkartor, bilorganisationer, etc. Preston visar hur kampen f6r en 6kad
tillgénglighet for alla i S6dern slutade med att en ny periferi skapades.
Studien visar pa att skillnaden mellan en kulturhistorisk och en landskaps-
historisk studie ar glidande och framst en fraga om vad som betonas och
inte nddvindigtvis om metod. Naturforutsittningar och rumsliga
forhallanden hamnar visserligen i skymundan i Prestons arbete, men en
stérre betoning pa dessa omstindigheter hade varit fullt mojlig d&ven med
hans ansats.

Vid sidan om nidmnda arbeten finns det flera vida kulturhistoriska
analyser, exempelvis Alexander Wilsons The culture of nature, North
American landscape from Disney to Exxon Valdez (1992). Wilson vill lyfta
fram landskapet, eller kulturens materiella aspekter, for att tydligare
uppmirksamma ménniskans samspel med naturen. De stora bilvdgarnas
framvixt i USA &r ett av hans exempel. Tyvirr skriver Wilson framst om
1950- och 1960-talens bilvdagar, och hans analys ger lika lite som Jackson
nagon uttalad vigledning for fortsatta landskap/vig-studier.

En artikel som sticker ut fran 6vrig amerikansk kulturhistorisk forskning,
dr Jeffrey Schnapps Chrash (speed as engine of individuation) (1999). Med
fascinationen inf6ér hastigheten som det bdrande temat skildrar Schnapp
transporternas  kulturhistoria fran 1700-talet och framat. Schnapp
katalogiserar sitt arbete som en studie av hastighetens antropologi. Hans
formaga att kombinera analyser av skonlitterdra arbeten och samtids-
skildringar av hur transporterna upplevdes med goda kunskaper om vig-
och transporthistoria gor arbetet sirskilt intressant.

Ytterligare ndgra artiklar frén den amerikanska forskningen bor lyftas
fram. John A Jakles forskning skildrar i forsta hand det amerikanska
viagrummets kulturhistoria (se exempelvis Jakle 1990, 2000). James R
Akerman (1993a, 1993b) skildrar framst kartografins roll for den fram-
viaxande bilismen, men dven hér finns det tydliga kopplingar till landskaps-
forskningen.

Peter Bishop har i tvé artiklar studerat det Australiska landskapet framst
via bilreklam och tégreklam (Bishop 1996, 2002). Inte minst i den senare
artikeln, Gathering the land: the Alice Springs to Darwin rail corridor,
bidrar Bishop med en innovativ analys (inspirerad av Schivelbusch 1984)
av transporternas formaga att forstora och skapa platser. Jarnvigens uppgift
att binda samman Australien spelar en central roll i detta paper, och genom
att studera jarnvidgen savil fran sidan (dess barridreffekter), fran luften, i
reklamdokument och slutligen fran tagkupén, berdttar Bishop om
jarnviagens identitetsskapande formaga. Analysen blir sérskilt intressant
eftersom delar av den studerade jarnviagen dnnu efter 130 ars diskussioner
inte &r realiserad; det dr ddrmed det moderna Australiens dromspar som
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Bishop skildrar, som en parallell, konflikt och kontrast till aboriginernas
traditionella dromspér.

Catherine Bertho Laventir har i uppsatsen How the motorcar conquered
the road (2000) gett en koncis men &ndd bred skildring av fransk
vighistoria under det tidiga 1900-talet, dar bland annat billobbyns roll f6r
landskapsvarden diskuteras. Stephen L Harps Marketing Michelin (2001)
kompletterar Bertho Laventirs artikel, delvis med hjidlp av hennes mer
omfattande arbeten pa franska (som jag tyvérr inte kan ta del av). Harp
analyserar Michelins roll for den franska kulturens utveckling under 1900-
talet, en analys dir man till viss del far lisa mellan raderna for att se
studiens relevans for landskapsforskningen. Har skall &dven Timothy
Nicholsons brittiska studie av cykel- och bilkartornas historia ndmnas, dven
om den inte har samma teoretiska underbyggnad och inte heller en lika
tydlig koppling till landskapsforskningen (Nicholson 1983). Nimnda
arbeten dr intressanta i sig, men &r dven virdefulla darfor att de i ndgon
man kompenserar dominansen av forskning fran USA. I det ssmmanhanget
skall @ven tva artiklar om tysk vdgplanering, Rollins (1995) och framforallt
Zeller (1999) namnas. Bada behandlar végplaneringen och dess
ideologiska bagage under 1930-talet i Tyskland, och hdr forekommer bade
en diskussion om landskapets (och landskapsarkitektens) roll och
végplaneringen.

Vid Etnologiska institutionen i Lund har végar, rérelse och landskap
studerats vid flera tillfdllen (se Saltzman & Svensson 1997). Orvar Lofgren
har skrivit flera artiklar i &mnet (L6fgren 1991, 1997, 2000), som varit en
viktig inspirationskalla i mitt arbete. Likheterna med Jacksons forfattarskap
(dmnesmadssigt, stilistiskt, men @ven betridffande den analytiska skérpan) &r
pafallande. I Fredrik Nilssons [ rérelse, politisk handling under 1800-talets
forsta hdlft (2000), analyseras rorelsens betydelse utifran tva fallstudier.
Rorelse uppfattas i hans arbete som ett tredelat fenomen: logistik,
emotionalitet (att beréras av nagot, att dras med i nagot), samt ideologi
(politiska rorelser). Nilsson intresserar sig framst for den forsta formen av
rorelse och dess forhallande till de Gvriga tvd. Budkavlens, kyrkklockans
och byahornets roll i det tidiga 1800-talets Skane analyseras tillsammans
med transport- och kommunikationsmetodernas koppling till de olika
sociala positionerna i datidens samhille. Nilsson visar pa fruktbarheten i en
vid historisk analys av kommunikationernas betydelse. Aven Markus
Idvalls Kartors kraft, regionen som samhdllsvision i Oresundsbrons tid
(2000), skall nimnas. Arbetet innehéller bland annat tva fallstudier dér
vag/bro-projekt i Sydvistra Skane behandlas. Nilsson och Idvall anknyter
till teorier om tid, rum och hastighet, och Idvall diskuterar dven
representationernas betydelse for sittet att se pa landskapet.

Inom svensk kulturhistorisk forskning bor slutligen Olle Hagmans
avhandling lyftas fram, med titeln Bilen, naturen och det moderna, Om
natursynens omvandlingar i det svenska bilsamhdillet (2000). Aven Emin
Tengstroms forskning fortjdnar att uppmirksammas (se exv Tengstrom
1991), men Tengstrom for en vid samhéllsanalys av bilismen dédr den
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fysiska miljon och védgarna hamnar i bakgrunden. Hagmans avhandling &r
intressant eftersom den tydligare betonar relationen mellan bilismen och
naturen, och ddrmed dven uppmirksammar vigarna.

Den framsta inspirationskillan finns inom vég/teknik-historisk litteratur,
som i vissa fall tangerar landskapsforskningen. Steget fran ovan beskrivna
kulturhistoriska forskning till de senaste decenniernas teknikhistoriska
studier dr inte langt. I en artikel fran 1986 om bilismens historia, skildrar
Henning Eichberg den omvandling av &mnet teknikhistoria som skedde vid
denna tid (Eichberg 1986). For det forsta, framhaller han, méste fore-
stillningen om teknikens framsteg ersittas av en mer kritisk analys av de
fordndringar som tekniken ger upphov till. Dessa fordndringar &r inte bara
av teknisk art, utan handlar &ven om samhilleliga fordndringar. For det
andra maste dmnet dverge studiet av stora méns (uppfinnares) hjiltemodiga
insatser, och i stillet anamma en mer kritisk och vidare analys dir dven
teknikens negativa effekter uppmérksammas. For det tredje maste studierna
ta tag i vardagskulturen pa ett helt annat sétt 4n tidigare:

“Teknikhistorie ber ikke blot vare en produktionens historie, men ogsa
og isar behandle tingenes brug, deres hverdagsprag og praktisk-kulturelle
betydning. Dette har den hidtidige teknikhistorie nappe systematisk
bidraget til.” (Eichberg 1986, sid 53).

Eichberg ndmner som ett exempel att en analys av 1800-talets intresse fér
vadslagning vid hésttavlingar, sprinterlopp, rodd, vintersporter etc, och
dess koppling till den tidiga bilismen, kan vara vil sd viktigt som ett
studium av de tidiga biltiverkarnas tekniska innovationer. Det frimsta
skilet till att ovan ndmnda ansats behovs enligt Eichberg, &r att det finns sé
ménga ouppklarade fragor om bilismens historia. Framvéxten av sovstaden
och trafiksepareringen behdver studeras, men dven;

“vejbyggeriets historie, indskraenkningen af den offentlige transport til
fordel for bilen, trafikreguleringens og hastighedsbegransningens historie,
motorsporten og bilturismen, interiorets og kereeegenskabernes historie,
ber stadig udarbejdes.” (Eichberg 1986, sid 54).

Om man till Eichbergs skildring av en ny forskning lagger det dkade
intresset for att kombinera vetenskapshistoria och teknikhistoria, s har vi
en grov skildring av den vetenskaps/teknikhistoria som vixte fram pa
1980-talet.> Latour &r en av forgrundsgestalterna inom filtet, och den
tidigare skildringen av landskapsforskningen visar med all tydlighet pa
varfor vetenskap, teknik och samhélle maste studeras sammantaget.

Vid sidan om Latour dr det (atminstone i Sverige) framforallt Tomas
Hughes forskning som har inspirerat till vetenskaps/teknikhistoriska
studier. En av Hughes tidigare studenter, Rosalind Williams, tillh6ér de
mest intressanta inom detta filt. Williams analyserar i artikeln Cultural
origins of environmental implications of large technological systems
(1993) transportstrukturernas kulturhistoria, med maélséttningen att béttre

 Eichberg (1986) lyfter dven fram en handfull foreldpare fran 1970-talet.
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forsta hur de omvandlar vara vardagsmiljoer. Mig veterligt &r Williams den
enda teknikhistoriker som knyter an till landskapsforskningen; J B Jackson
anvinds i ndmnda artikel, medan hon i ett annat arbete (Williams 1992)
hianvisar till Yi Fu Tuan i samband med en diskussion om platsens
betydelse. Sistndmnda arbete handlar i begridnsad utstrickning om végar
och har dérfor inte anvénts har.

Arne Kaijsers / fddrens spar, den svenska infrastrukturens utveckling och
framtida utmaningar (1994) bestar till stora delar av en introduktion av
Tomas Hughes begrepp och teorier om stora tekniska system till svenska.
Begreppet infrastruktursystem (férkortat till infrasystem) ar centralt i hans
arbete. Med den termen poédngteras att ett tekniskt system inte bara utgors
av tekniken i sig, utan @ven av de inblandade aktdrerna, ingenjorerna,
intressegrupper och systemanvindarna. De institutionella forhallandena,
dgoforhéallanden, organisationsstruktur, lagar och regelverk betonas vid
sidan om transportnétverkets prestanda och utbredning.

I Hughes och Kaijsers fotspar har Par Blomkvist skrivit avhandlingen
Den goda vigens vinner. Vig- och billobbyn och framvixten av det
svenska bilsamhdillet 1914 — 1959 (Blomkvist 2001). Blomkvist studerar i
forsta hand Svenska vigfoéreningens arbete for att anpassa védgarna till
bilismen (se dven Blomkvist 1998). Arbetet ger en god inblick i
mellankrigstidens debatt och skildrar 6vergangen frén en véghallning
anpassat till dragare till en bilanpassad vighéllning. Tyvérr relateras detta i
begridnsad utstrackning till de faktiska fordndringarna av vignétet, och
vigplaneringens historia studeras endast betrdffande efterkrigstiden.
Avhandlingen har trots det varit en vérdefull inspirationskilla och
informationskilla, frimst i1 samband med fallstudien. Blomkvists
metodutveckling &r inte lika nydanande (vilket inte heller &r avhandlingens
syfte), och har dérfor inte spelat in pa de f6ljande metoddiskussionerna.

Om Eichberg i mitten pa 1980-talet papekade bristen pa tidigare
teknikhistoriska studier av ovan ndmnda slag, s& nimner han samtidigt
nagra foregangare. En av dessa far idag betraktas som en teknikhistorisk
klassiker. Wolfgang Schivelbuschs Jdrnvdgsresandets historia med under-
titeln Om rummets och tidens industrialisering under artonhundratalet
(1984) belyser koppplingen mellan teknikutveckling och tids- och rums-
uppfattning ur ett flertal perspektiv. Schivelbusch skildrar hur jarnvigen
fordandrade tids- och rumsuppfattningen och hur jarnvigen mojliggjorde
nya verksamheter och upplevelser. Ett nytt sétt att férhalla sig till tid och
rum uppstod, i form av allt fran en stilbrytande glasarkitektur vid bygget av
jarnvagsstationer till ett nytt sétt att se pa resande och avstand. Med hjilp
av reseskildringar fran 1800-talet illustrerar Schivelbusch hur ett tidigare
rumsbegrepp kolliderade med jérnvidgens nya upplevelser och mgjligheter.
Schivelbusch kopplar det nya, fran omgivningen avskilda resandet till en
till visuella aspekter reducerad landskapsuppfattning (se d&ven Waldenfels
1994). Aven om Schivelbuschs arbete har beskyllts for att vara teknik-
deterministiskt (Bingham 1996) och dven om vissa av de fordndringar som
han kopplar till jarnvigen enligt senare forskare foregick jarnvdgarna
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(Schnapp 1999), sé ar arbetet fortfarande att betrakta som ett centralt verk
for den som vill studera transporter och tidrumsliga forindringar. Aven
Stephen Kerns arbete The culture of time and space 1880 — 1913 (1983)
skall nimnas i detta sammanhang. Kerns studie har dock en tydligare idé-
och kulturhistorisk inriktning, dar kopplingarna till tekniken och de fysiska
fordndringarna inte alls behandlas 1 samma utstrickning som i
Schivelbusch (1984).%

Fran Schivelbuschs och Kerns diskussioner om tid, rum och teknik, &r
avstandet till kulturgeografisk forskning sa gott som obefintligt. I detta
sammanhang skall kulturgeografen Nigel Thrift ndmnas, trots att hans egna
arbeten inte har varit ndgon storre inspirationskélla for mitt arbete. Thrift
har ddremot under lang tid varit en frontfigur inom den kulturgeografiska
tidrumsliga forskningen, bland annat som redaktor for tidskriften
Environment and planning D. society and space, som 1 sin tur har spelat en
mycket viktig roll i detta arbete (se exv Mitchell 1994, Kirsch 1995,
Bingham 1996, Hetherington & Law 2000, Bishop 2002). Thrift har d4gnat
sig at Brittisk transporthistoria i flera artiklar (se exv 1981/1996). Thrift var
tidigt inspirerad av tidsgeografi och presenterade tidsgeografin for en
internationell krets. Under senare ar har han dven inspirerats av Latour. I
artikeln Inhuman geographies: landscapes of speed, light and power
(Thrift 1994) experimenterar Thrift bland annat med Latours idéer. Mer
jordndra landskapsstudier dr diaremot ingenting som Thrift intresserar sig
for: resonemangen &r antingen generella eller sa ror de (vanligtvis) England
i sin helhet. Latours tankegangar utvecklas inte i den sistndimnda artikeln,
utan betraktas snarare som en inspirationsklla (se dock Bingham & Thrift
2000).

Tidsgeografisk forskning (vid sidan om Higerstrand) har inte spelat
nagon storre roll i detta arbete, d&ven om Bertil Vilhelmsons forskning om
resandets utveckling skall ndimnas (se exempelvis Vilhelmson 1990).

Det finns gott om vighistoriska arbeten, inte minst om 1900-talets végar.
Maxwell Lays bok Ways of the world, a history of the world’s roads and
the vehicles that used them (1992) dr nagot av en vighistorisk klassiker,
dir det med all tydlighet visas att inget #r nytt under solen.
Trafikregleringar fanns i Syrien pa 700-talet f.Kr., trafiksignaler infoérdes i
London pa 1860-talet, och en forsta ”gréon vag” av sammankopplade
trafikljus anlades i USA ar 1917. Men med hans globala historieskildring
framgéar samtidigt skillnaden mellan en historisk och en geografisk ansats:
det &r inte teknikens tillkomst eller vigbyggandets allmidnna utveckling
som &r intressant utifran landskapsforskarens synvinkel, utan vidgens och

%6 Beckmann (2001) ger en dversikt éver sociologisk forskning om bilismen och
den “rorelsekultur” som bilismen 4r en del av, men sdger inte mycket om
rorelsekulturens materiella aspekter. Aven Cresswell (2002) skall nimnas i detta
sammanhang, d& han ger en god 6verblick 6ver de teoretiker som under de senaste
decennierna dgnat sig at mobilitetens betydelse. Bdde hos Beckmann (2001) och
Cresswell (2002) blir dock denna diskussion om mobilitet mycket abstrakt.
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teknikens samspel med specifika platser. Teknikerna i sig &r vilkdnda, sa
lange de betraktas skilda fran de platser dar de agerar. Men om 1 stillet
deras stindiga, ofrankomliga, formande av en omgivning studeras, det vill
siga om de studeras utifran ett geografiskt perspektiv, dr deras historia
betydligt mindre vélkdnd. Samma “problem” giller Hagson (2000), dir
rétterna till dagens modeller for trafikplanering analyseras, men endast
visionerna studeras, inte deras mer svarfangade realisering.

Svensk véghistorisk forskning har frimst utnyttjats som sekundérmaterial
i fallstudien och kommenteras dirf6ér i inledningen till kapitel 4. Néagra
Overgripande skildringar skall dock ndmnas hir. Nagon motsvarighet till
Steffen Elmer Jargensens Fra chaussé til motorvej (2001), ddr de senaste
250 arens utveckling av det danska vignitet skildras pd over 600 sidor,
finns inte for svensk del, men Arne Kaijers redan ndmnda arbete (Kaijser
1994), liksom Hans Westlunds Infrastruktur i Sverige under tusen ar
(1998) skildrar den svenska infrastrukturens historia i stora drag. Artiklarna
1 Bebyggelschistorisk tidskrift volym 39 ger en Overblick over svensk
vaghistorisk forskning (Montelius 2000, K Nilsson 2000). Ylva Stenqvist
Milldes artikel &r sérskilt viard att lyftas fram, eftersom hon anknyter till
fenomenologisk landskapsforskning med hjéilp av begreppet rdckhall
(Stengvist Millde 2000). Jan-Olof Montelius har givit en 6verblick Gver
vaghistoriskt kéllmaterial (Montelius 1996), och har dven skildrat 1800-
talets viigbyggande och vigunderhill (Montelius 1991). Aven antologin
Vigar datid nutid framtid, redigerad av Bertil Heddelin (1991) f6rtjénar att
ndmnas trots dess populdrvetenskapliga utformning.

Slutligen skall nagra traditionella kulturgeografiska, vighistoriska arbeten
kommenteras.”” Gunnar Hoppes arbete om Norrbottens vighistoria (1945),
Nils Fribergs avhandling om Vésternorrlands dldre véghistoria (1951),
samt Mauno Lassilas arbete om Visternorrlands véghistoria (1972) &r tre
regionalgeografiska avhandlingar virda att nimna. Samtliga &dr utpriglat
empiriska arbeten, dér de regionala férhallandena i begrédnsad utstrackning
sdtts in 1 en vidare kontext. De anldgger inte heller ett landskapsperspektiv
pa vdgarnas historia. I dessa avseenden dr en nagot nyare avhandling om
jarnvigar av storre intresse, ndmligen Stig Svallhammars arbete om jirn-
végens introducerande i Kalmar 14n. Samspelet transportapparat — omland
star 1 centrum i studien, analyserat utifrin kommunernas och de enskilda
jarnvigs-aktiedgarnas perspektiv (Svallhammar 1991). Svallhammar lyfter
fram relationen mellan de olika transportslagen och analyserar dven i viss
man végnitets utveckling.

En vid véghistorisk ansats kdnnetecknar Mans Mannerfelts arbeten, som i
flera fall har en regionalgeografisk karaktir (vilket tydligast framgar av
Mannerfelt 1936). Hans fyra bocker om Vistergotlands vdghistoria (med
en generds definition av vad som omfattas av Vistergétland) ar ett av fa
arbeten som #dven beror efterkrigstidens vaghistoria (Lassilas studie gar

" Med traditionell kulturgeografi avses i detta sammanhang regionala studier dér
morfologiska fenomen karteras, och dér kartan bade &r ett viktigt mal och medel.
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endast fram till 1944). Dessa bocker innehéller allt fran anekdoter och
barndomsminnen till mer traditionella historiska studier. Det for mig
intressantaste arbetet av Mannerfelt &r Vigar och vigkunskap i
Mellaneuropa under trettioariga krigets sista skede, dir vigarnas karaktir
och vigvisningen i vid bemérkelse skildras sida vid sida (Forsvarsstabens
krigshistoriska avdelning 1948). Karthistorikern Herman Richter och
historikern Alf Aberg dr medforfattare till detta arbete, vars styrka #r
kopplingen mellan itinerarier, kartografins utveckling, aktorernas
(generalernas, végvisarnas) kdnnedom om regionen, och vignitets
karaktdr. En s& sammanhéllen historisk skildring av vdgarnas och vigvis-
ningens historia har jag inte stott pa i ndgot annat svenskt arbete (se dock
Mannerfelt 1944), och kanske &r denna typ av militdrhistoria en mdojlig
killa for landskap/vdag-forskare. Det &r ingen tillfdllighet att begreppet
infrastruktur kommer fréan det militéra.

Framst svensk forskning har studerats, men en intressant engelsman skall
nimnas. Brian Hindle har under ménga ar har studerat vignéitens historia i
granslandet mellan arkeologi och geografi, en forskning som han bland
annat har presenterat i Roads, tracks and their interpretation (1993). Aven
Hindles Medieval roads and tracks (1988) ér vard att nimnas, da det &dr en
behédndig guidebok till viaghistoriska kallor.

Analys

Studien ovan skulle kunna utvidgas med ett stort antal discipliner, varav
nagra skall ndmnas fore den egentliga analysen. Forskning om turism och
om &ldre tiders resande &r ett intressant amne (se Eliasson 1999), liksom
studier av dagens trafikantupplevelser (se Bucht et al 1996), eller varfor
inte uppmérksamma de kopplingar till idrottshistoria som Eichberg (1986)
visar pa. Ovanstdende kultur/teknik-historiska perspektiv hade varit mojligt
(och sdkert fruktbart) att kombinera med landskapsekologisk forskning.
Flera av de forskare som tidigare har nidmnts (frimst Tuan, men &dven
Jackson och Olwig) &r influerade av fenomenologin, och givetvis hade en
vidare studie inom detta filt varit ett vardefullt komplement.

Inte heller transportgeografisk forskning har inte studerats ndrmare. Den
kvantitativa tradition som préglar denna disciplin innebér att séttet att se pa
tid, rum och transport skiljer sig kraftigt mot det férhallningssitt som ligger
till grund f6r min studie (Hallencreutz 2000, se tex Hoyle & Knowles
1998). Det skall dock péapekas att denna forenklade bild av transport-
geografin enligt Beckmann (2001) maste revideras, pa grund av de nya och
vidare ansatser som under senare ar har visat sig. Mikael Jonassons
avhandling, The creation of places in traffic through performative action
(2000) ar ett tydligt exempel pa detta trendbrott. Jonasson studerar utifran
ett geografiskt perspektiv hur trafikmiljder stindigt omformas och/eller
omtolkas av de inblandade aktorerna. I de teoretiska utgangspunkterna
finns vissa paralleller till mitt arbete — framst i betonandet av de stéindiga
omforhandlingarna av platsens egenskaper samt ifragasittandet av ett

47



renodlat kvantitativt synsétt pa rum och transporter. Jonassons empiriska
del saknar en historisk ansats och behandlar urbana trafikmiljoer, vilket gor
den relativt ointressant i detta sammanhang.

Med tanke pa vdgarnas och transporternas centrala roll i samhillet vore
det konstigt om inte de flesta discipliner pa nagot sitt kunde relateras till
amnet. Fokus har dock riktats mot ett granssnitt mellan landskapsforskning
och véghistorisk forskning, inte mot alla de studier som kan ge kunskaper
om végarnas roll i landskapet. Med det i minnet skall nagot sdgas om
studiens resultat.

Det som i forsta hand saknas 4r en nagorlunda sammanhallen
vetenskaplig debatt om landskap/viag-forskning, och i avsaknad av en
sddan ar det svart att utféra en vetenskaplig litteraturstudie, vilken
forutsdtter ndgon form av vetenskapligt avgrinsat arbetsfilt att studera
(avhandlingsserier, tidskrifter, etc). De intressantaste studierna har i manga
fall dykt upp i en periferi som inte hade fangats in i en sddan studie.
Jackson idr ett utmérkt exempel. Flera fall av enskilda artiklar har ndmnts
ovan, och dven om det finns vissa gemensamma referensarbeten sa dr det
inte ett sammanhallet forskningsfilt som skildras. Med detta sagt ar det
ofrdnkomligt att min tvirvetenskapliga analys far en nagot famlande
karaktar.,

Relativt fa landskapsforskare har foljt i Jacksons fotspar i en teoretisk
diskussion om vigens roll i landskapet. Fa vighistoriskt intresserade
forskare har tagit sin utgangspunkt i eller intresserat sig foér den
landskapsforskning som tidigare har beskrivits. En genomgang av ett antal
vetenskapliga tidskrifter diar denna forskning borde aterfinnas, visar att
antalet artiklar &r forsvinnande litet. De senaste femton aren har tidskriften
Landscape research (vol 12 - 26) publicerat endast tva artiklar som i ndgon
man handlar om végar; dels en artikel om allén som symbol (Groth 1993),
dels en om trafikantupplevelser (Kent 1993). Ingen artikel handlar mer
specifikt om vdgar eller védgnit. En genomgang av framstiende
kulturgeografiska tidskrifter med anknytning till landskapsforskningen
visar pa att vdgarna till stora delar har forsummats dven dér, &tminstone de
senaste tio ren.”® Dirmed har analysen av det nya landskap som Jackson
antyder atminstone delvis uteblivit.

Metoddiskussioner om landskap/vig-forskning saknas till stérsta delen i
ovan nimnda litteratur, &ven om de vida analyserna inom dagens veten-
skaps/teknikhistoriska forskning delvis kan fungera som ett substitut.

® Annals of the association of American geographers, Environment and planning
D, Transactions of the institute of British geographers samt Progress in human
geography, argangarna 1990 — 2001, har genomsokts efter landskap/vig-studier.
Tidkrifterna syftar till att 6verblicka den kulturgeografiska forskning och inte
minst dess nya teoretiska ansatser, vilket motiverat tidskriftsvalet. Resultatet av
studien har bakats in i redovisningen ovan.
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Litteraturgenomgéngen visar @ven att fi landskapshistoriska studier
uppmirksammar vigens koordinerande uppgift. Raitz (1999) liksom Jakle
fokuserar framst pa de foreteelser som uppkommer lings med vdgarna och
som sammantaget utgér vigrummet. Symboler och visuella uttryck ges ett
stort utrymme i deras studier. Ddremot betraktas inte vdgens syfte, att
koordinera aktiviteter, spara tid, reducera avstand. Att bilisten ror sig ar
visserligen av betydelse for deras analyser (liksom hos Schnapp 1999, mfl),
men inte varfor han/hon reser. Med andra ord: resans upplevelser star i
centrum, sillan resmélen och &n mer séllsynt dr det att transporter ndmns.
Andra studerar endast transporternas och koordineringens historia, och
bortser helt fran resandet. Kaijser (1994, sid 38) podngterar att
distinktionen mellan person- och godstransporter 4r av “fundamental
betydelse”. Vad det dr som gor denna uppdelning till ett fundament, det vill
sdga en given utgangspunkt for hans forskning, férklaras ddremot inte. Jag
tror inte att detta aterkommande atskiljande, som begrinsar den vida
analysen av vigens roll, dr en tillfdllighet. I foljande avsnitt analyseras
bland annat varfér denna uppdelning &r problematisk.

Stotestenar

Med fa landskap/vdg-studier ar det inte minst ont om arbeten dir metoder
och metodproblem for saddana studier tas upp (se dock Jakle 2000).
Foljande analys dr darfor lika mycket ett resultat av mina personliga
erfarenheter efter ett antal trevande foérsok att studera védgar, som en analys
av landskapsforskningen i stort. Slutsatsen kan framstd som paradoxal;
landskapsforskningen som den skildrats ovan dr lampad for végstudier,
déremot leder den moderna forskningens lockelser till problem. Darmed é&r
problemet framst landskapsforskarens ambivalenta forhallande till den
moderna forskningen, och svérigheten att halla fast vid en relationell
ansats. Detta kluvna foérhallande skildras nedan, inte i forsta hand for att
kritisera tidigare forskning utan for att klargéra mina utgangspunkter.

Ambivalens infor det moderna

Det har inom landskapsforskningen funnits ett pafallande ointresse for det
sena 1900-talets urbaniserade, “skrapiga” eller alldagliga landskap, vilket
bland andra Cosgrove (1990), Muir (1998) och Jakle (2000) har papekat.
1900-talets végar stimmer in pa samtliga filt som tidigare har ignorerats
inom landskapsforskningen. Jakle (2000) konstaterar syrligt att geografer
tycks undvika att studera vigrummet darfor att de tror att man maste
uppskatta de miljoer som man studerar”” Med Jackson som en av

¥ Jakle (2000) menar dven att geografer betraktar studiet av vdgrummet som
alltfor trivialt. Det &r for enkelt att “l4sa ett landskap” som &r utformat for att vem
som helst skall kunna ldsa och forsté dess budskap pé ett 6gonblick, firdandes i 90
km/tim.
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pionjérerna har instéllningen till det nutida vardagslandskapet till stora
delar forandrats. Under 1980- och 1990-talen har fokus vidgats betydligt,
da spokstidder, biopalats, kdpcentrum, osv, har studerats utan nimnvérda
metodproblem (se Saltzman & Svensson 1997, Nye 1999, Adams et al
2001). Det &r idag svart att se ndgra grianser for vad som kan studeras i en
landskapsstudie. Ambivalensen infér det moderna samhéllets bakgéardar
kan till viss del forklara varfér det 4r ont om studier, men idag forefaller
alltsa den forklaringen vara nagot dverspelad.

Modernitetens ambivalens

Tveksamheten infér det moderna, betraktat som en motsatts till det
traditionella, kan 1 sig skildras i en landskapsstudie. Timothy Oakes (1997)
menar att kluvenheten &r ett centralt inslag i det moderna samhdllet, och att
det darfor &r viktigt att skildra denna inneboende motséttning. Modernitet-
ens ambivalens har enligt Oakes (1997) tydligast skildrats i kritiska
skonlitterira arbeten. Poeten och naturforskaren Sten Selander, som under
ménga ar brottades med modernitetens Janusansikte (Kylhammar 1990) far
darfor exemplifiera denna ambivalens. [ En uppsvensk landsviig skildrar
han konflikten mellan det traditionella och det moderna:

”Vi har inte rad att bruka den gamla vigen lidngre. Ty vi dr oerhort
mycket rikare &n véra fider i fraga om allt annat: men vi &r fattigare pa tid.
Vart arhundrades symbol &dr den nya bilchaussén. Den hinner inte f6lja den
smala, slingrande strimman av odlad bygd fran gard till gard, lika lite som
den hinner véja for nagra hinder. ... Och var den gar fram upphdr naturen
att vara natur — utan att for den skull bli kulturbygd. Chaussén har inte
skapat nagot, inte dnnu. Djur och blommor vill inte komma néra den.
Spriangytorna och grusbankarna grinar nakna i det grona véxttacket som det
blottade benet i ett oldkt sar; eller ocksd dr de bevuxna med molla och
surkullor och andra illaluktande ogrés, vilka ar lika olika lingonris och
linnea som grongult var &r olikt friskt, rott blod. Chaussén hor inte mera
hemma i det landskap dér den §ﬁr fram &n dess namn hoér hemma i vart
sprak.” (Selander 1934, sid 108).”

Selander fortsétter darefter att skildra samtliga foreteelser forknippade
med den nya viagen som att de omdjligt kan rota sig i landskapet: de &r en
del av nagot annat. Samtidigt ser den nya vigen till att det “riktiga” land-
skapet langsamt dor bort, da allt liv steg for steg forsvinner bort fran den
gamla landsvidgen till den nya chaussén. I Selanders berittelse skapar sam-
héllets framsteg en allt storre klyfta mellan nuet och gérdagen och mellan
samhille och natur. Dirmed framgar modernitetens ambivalens med all
tydlighet — men #r det en oproblematisk utgdngspunkt for en landskaps-
studie att ta denna utveckling pa allvar? Ar det konstruktivt att som

30 Citatets drag av “Blut und Boden” skall stiillas mot Selanders tidiga och mycket
skarpa kritik mot den nazistiska ideologi som ”Blut und Boden” vanligen kritiseras
for (Kylhammar 1990).
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landskapsforskare definiera viagens inverkan pa landskapet som att natur
och kultur atskiljs?

Rosalind Williams &r en av de som, trots en noggrann analys av
framstegstankens idéhistoriska rotter, tar just denna framstegstanke for
givet i sin analys av hur végnitet fordndrar den fysiska miljon. I foljande
citat sammanfattar Williams framstegstankens effekter:

“Significant knowledge comes to be defined as information that can be
circulated on technological systems, as opposed to that which can be
communicated only face-to-face. Types of discourse that do not fit the
information model became devalued as “emotional” and “feminine”. Truth
becomes identified with information that is mobile, universal, contextless.
... Destruction of place is therefore not a regrettable side effect but a
central outcome of modernity” (Williams 1993, sid 396).

I det moderna samhillet forstors enligt Williams platserna och den plats-
bundna kunskapen. Samma platsbundna kunskap har tidigare i detta kapitel
beskrivits som utgangspunkten for landskapsstudier. Landskapsforskare
kan i sddana fall endast d4gna sig at att skildra platsernas forsvinnande.

Jag menar att problemet med savidl Williams som Selanders text dr den
kluvna modernitet som Oakes anser att vi skall lyfta fram. For vad hénder
med landskapsforskningens utgangspunkter (att inte sérskilja natur och
kultur, den platsbundna kunskapen) om moderniteten skildras som ett allt
storre gap mellan natur och kultur och att det platsbundna utplénas?
Bilvdgen anses inte vara en del av landskapet, och gardagens natur stills
mot den nya vidgen och dess obevekliga framtid. Den moderna végen och
det samhille den 4r en del av, ldmnar den tidigare naturen/kulturen.
Landskap och vigar/transporter hamnar hér pa var sin sida i det moderna
samhillets pastddda uppbrott fran naturen. Vigen betraktas & ena sidan
som en ofrdnkomlig drivkraft for samhillets framsteg, & andra sidan som
ett allvarligt hot mot var (livs)miljo (Hagman 2000). A ena sidan forfasas
vi over de ingrepp och de sar som vigar astadkommer — & andra sidan
skildras vigens positiva egenskaper som att vigen bryter bygd. Det &r detta
forhéllande som Jackson pekar pa i kapitlets inledande citat om den
ambivalenta instéllningen till vigar. Samma vixande klyfta skildras av
McHarg (1969). Bishop (2002) ger ett liknande exempel utifrdn Bruce
Chatwins bok Dromlinjer, dar urinvanarnas rotade natur/kultur stills mot
de vita ingenjorernas hardnackade forhallningssdtt till naturen. Om
landskapsforskare skildrar modernitetens verkningar som att natur och
kultur faktiskt atskiljs, eller som att den platsbundna kunskapen forsvinner,
da har han/hon kommit till viigs dnde.”’

En forgivettagen, statisk forestillning om natur och kultur ligger bakom
uppfattningen om att naturen forstérs (jaimfor Latour 1999b). Jackson

3! Stine & Tarr (1998) pekar i sin litteraturgenomgéing pa en generell brist pa
kombinationen teknologi — milj6fragor i historiska studier. Landskap/vig-studier
hamnar liksom &vriga teknologi/miljé-studier i glappet mellan samhille och natur.
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(1984, 1997a, sid 199ff), Wilson (1992) och Bishop (1996, 2002) visar pa
ett annat sdtt att ndrma sig vidgen, d& de skildrar hur nya rorelser ger
upphov till en ny férstaelse av naturen (och den kultur) som végarna och
den nya roérelsen ger upphov till. P4 samma sitt kan man fraga sig vilken
ny platsbunden kunskap som vdgarna ger upphov till, och vad det ar for
platser som skapas (Hillis 1998). Hir dr det samtidigt viktigt att papeka att
de forandringar som 1 stillet skildras inte behdver vara mindre drastiska,
och skildringen inte mindre kritisk, &n Williams ovan citerade.

Landskapsforskarens ambivalens

Ovanstaende diskussion visar pa landskapsforskarens ambivalens inf6ér den
moderna forskningen, en ambivalens som framkommer i sdttet att atskilja
natur och kultur, men &ven i anvindandet av orsaksférklaringar och i synen
pa den platsbundna kunskapen. Nicholas Entrikins bok The betweenness of
place (1991) édr en enda lang uppgorelse med den kluvna forsknings-
traditionen. Jag har tidigare pekat pd denna landskapsforskningens
ambivalens, hur de deterministiska orsaksforklaringarna standigt lockar,
inte minst darfor att landskapsforskningens egna teorier uppfattas som vaga
och allt fo6r begransade av det platsbundna perspektivet.

Ian McHargs skildring av landskapet dr ett tydligt exempel pad denna
kluvenhet. Hans bok Design with nature kom att bli en milstolpe inom
landskapsarkitekturen (Linehan & Gross 1998, Primdahl 1999), och den
metod som McHarg presenterar har fatt stor spridning. McHarg fran en
skarp kritik mot det moderna: han foéresprakade en biocentrisk ansats och
var mycket kritisk till det visterlandska, antropocentriska synséttet. Vidare
skildrade McHarg landskapet som en helhet for att ddrmed béttre forsta hur
minniskans aktiviteter kunde integreras med de naturgivna forutsitt-
ningarna. Men i sin metod for att studera landskapet forsvinner detta
avstdndstagande frdn det moderna. I hans metod for landskapsanalys
registreras och virderas naturgivna egenskaper pa olika transparenta kartor,
samt laggs ovanpa varandra for att dirmed utvisa spelplanen for en uthéllig
samhillsplanering. 1 forordet till en nyutgava av Design with nature,
beskriver McHarg sin metod och dess styrka:

“The innovation of which I am most proud was the discovery that the
competing claims of the many environmental scientists could be organized
through the employment of cronology. Investigation began with the oldest
evidence and proceeded towards the present. The collateral discovery was
the layer-cake representation of regions with geology as the base followed
by Pleistocene geology, the meteorology, all reinterpreted to explain
groundwater hydrology and physiography, thereafter surficial hydrology,
soils, vegetation, wildlife, culminating in land use. ... each layer was
dependent upon the underlying ones, each augmented the explanation; the
culmination was a descriptive bio-physical model. This permitted queries —
which areas are most propitious for prospective uses, which most
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detrimental? Find these locations where all, or most, propitious factors
exist with none or few detrimental ones.” (McHarg 1969/1992 sid iv — v).

Liagg mirke till hur ndra detta synsétt befinner sig kartografins form-
element och kartans struktur. Det dr ett kartans landskap som skildras.
Kartoverldgget bygger pa att landskapet betraktas som ett lager-pa-lager-
fenomen, lager som kan beskrivas pa samma sitt i en karta. Dérefter kan
tydliga orsakssamband pekas ut. McHarg utnyttjar tid och rum som ett
statiskt ramverk med vars hjdlp lager efter lager av landskapselement kan
jamforas. Denna metod var dock inte ny, utan hade anvints redan under
1800-talet inom geografin. Carl Sauer ger redan pa 1920-talet en bitter
kritik mot denna férenkling av landskapet till ett fatal parametrar med det
enda syftet att kunna peka ut orsakssamband (Sauer 1925).

McHargs modell betraktas idag som en foregangare for dagens GIS-
verktyg, dir landskapet presenteras och analyseras pa det sétt som beskrivs
i citatet ovan. Aven i Vigverkets handbok for miljokonsekvens-
beskrivningar av vigprojekt skildras landskapet pa detta sitt (Vagverket
1995). Vad hinder med analysen av vigens roll i landskapet da
orsaksforklaringar fors in, och da vidgen betraktas som ett ingrepp i
naturen, utifran ett sirskiljande av natur och kultur? Nedan ges ett exempel
pa hur en sddan ansats forsvarar forstaelsen for vigens roll.

Landskapets och végnitets troghet innebér att en ny vig kan ge effekter
langt efter dess fardigstédllande, och att gamla vigdragningar anpassade till
medeltida maktstrukturer och markanviandningsmonster fortfarande pa-
verkar dagens viagnit och landskapets utveckling. For att besvara hur vigen
paverkar landskapet, maste forst en viss tidshorisont men dven ett visst
omrade utpekas. Om endast de sa kallade direkta och lokala effekterna &r
av intresse, sa dr det mojligt att urskilja vdgens inverkan pa ett ndgorlunda
enkelt sitt, men vdgens inverkan &r enligt ovanstdende resonemang i
mycket begrinsad utstrickning direkta utan langsamma/langsiktiga och
paverkade av tidigare aktiviteter. Om de langsiktiga effekterna fokuseras,
lat sdga ur ett regionalt perspektiv, hur skall vi d& kunna urskilja vigens
inverkan fran de §vriga processernas roll?

Samma problem kan skildras pa ett annat sétt. Vigen dr inte ett sjilv-
stindigt fenomen utan i sig ett resultat av, men dven en padrivande kraft
for, andra aktiviteter. Detta leder till en “honan och dgget-problematik”
som omojliggor en skildring av tydliga orsaksforhallanden (Hindle 1993),
men dven till svarigheter att avgrinsa “studieobjektet” da vigens inverkan
pa landskapet studeras. Samma resonemang kan alltsa féras hiar: om en
vigstudie avgrinsas till att endast hantera sjdlva vigkroppen som ett
objekt, s& #r det inte sdrskilt svart att skildra dess paverkan pa
omgivningen. A andra sidan dr denna paverkan relativt harmlés. Om
vagen/trafiken i stillet sétts in 1 dess samhilleliga sammanhang i vidaste
mening, hamnar vi i en situation dir nidra nog allt skall studeras. Var och
hur vigen avgrdnsas fran landskapet avgor ddrmed hur dess inverkan pa
landskapet uppfattas. Att diskutera vigens inverkan, ingrepp eller paverkan
pa landskapet dr av ovanstiende skil inte lampligt: dels bygger det pa en
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atskillnad mellan vdg och landskap som i sig dr det som avgoér hur denna
inverkan kommer att uppfattas, dels gor dessa begrepp ansprak pa ett
alltfor tydligt orsaksforhallande som knappast gér att urskilja (Bingham
1996, Berger & Selstad 1999).

Dessa problem borde ricka for att motivera ett annat sétt att ndrma sig
vigens relation till landskapet, dér letandet efter orsaksférhallanden ersitts
med en tidrumslig analys (Kirsch 1995, Hillis 1998). Med en storre
fokusering pa savil forestdllningarna om tid och rum som de tidrumsliga
nyanser som landskapet bestar av, far landskapsforskaren en mojlighet att
Overvinna ambivalensen. Och omvént: ambivalensen uppstar pa grund av
en onyanserad rumslig/tidslig analys. Alltfor fyrkantiga skildringar eller
onyanserade analysredskap forsvéarar alltsd de tidrumsliga analyserna.
Problematiken kan exemplifieras med hjélp av ett centralt begrepp i ménga
landskapsstudier — skala.

Det kartografiska begreppet skala star for storleksférhallandet mellan en
avbildning och det den avbildar. Om ett objekt avbildas i tva olika skalor
skall dirfor avbildningarna skilja sig endast storleksmissigt.”> Av tekniska
och praktiska skdl &r &dven mingden information och dess geografiska
precision samt det illustrerade omradets storlek beroende av vilken skala
som anviands (Meentemeyer 1989, Hudson 1992). En st6rre skala innebér
av att ett mindre omrade aterges och att mer detaljerad information ryms pa
kartbladet, vilket beskrivs som att olika skalor star for olika “upplosnings-
nivaer”. Meentemeyer (1989) beskriver hur dessa “nivaer” formas av
tillgénglig information, teknikens egenskaper, det studerade omradets
storlek, ekonomiska forutsittningar, slumpen, etc (se d&ven Wood 1993).
Samtidigt konstaterar Meentemeyer att olika foreteelser finns i olika skalor.
Kiimmerer (1995) beskriver pa samma sitt hur miljoproblem av olika slag
forekommer i olika skalor. Det paradoxala ligger i att en skala anvénds for
att identifiera strukturer och relationer, samtidigt som denna skala ar intimt
beroende av en medveten skildring av just sddana férhallanden.

Denis Wood (1993) ger en god sammanfattning av kartans egenskaper —
“maps work”. Uttrycket dr dubbeltydigt; kartan &r ett aktivt redskap som
fordndrar anviandarens forhallningssétt till omvirlden (kartan arbetar),
samtidigt dar kartan ett vdrdefullt redskap (kartan fungerar). Kartor
tydliggoér radande tidrumsliga forhéllanden och underldttar handlingar i
enlighet med just dessa, vilket samtidigt innebir ér de ett maktmedel.” Det
viktiga &r inte att forkasta kartorna, utan att skapa distans till det

32 Begreppet anviinds dven for att skildra storleksrelationer mer generellt (Morrow
1987). Denna forvirring behéver dock inte tas upp har.

33 Wachtel (1995) har skildrat perspektivets tillkomst och dess beroende med det
transparenta glaset som en forutséttning for att formulera den abstrakta idé som
perspektivet innebar. Representationerna &r inte underordnade eller dverordnade
kulturen, diaremot en viktig del av den. Kartografin paverkar hur landskapet
uppfattas, men det 4r inte en enkelriktad relation.
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kartografiska synséttet. David Turnbull (1996, sid 7) sammanfattar kartans
konstruktiva egenskaper:

“Modern systematic maps rely on standardised form of knowledge which
establishes a prescribed set of possibilities for knowing, seeing and acting.
They create a knowledge space within which certain kinds of
understandings and of knowing subjects, material objects and their
relations in space and time are authorised and legitimated”.

En viss karta, eller en Kkartserie i en viss skala, erbjuder en viss
“knowledge space”, lat oss kalla det en fardigforpackad bunt av rumsliga
forhéallanden. En ofta anvdndbar foérpackning, som tyvérr dr problematisk
da kommunikationer av nagot slag studeras. Jonasson (2000, sid 27)
konstaterar att:

“The traditional notion of scale collapses the moment we realize that the
distance between the traffic light and the traffic manager can be
experienced as closer than the distance between me, as a driver who stops
at the red light, and the traffic light”.

Transporter och kommunikationsmedel syftar till att Gverbrygga avstand
och faller dirmed utanfér det som kan beskrivas som en storleksrelation.
Orsaken till vigarnas franvaro inom geografin dr alltsd inte att fel skalor
har betraktats som Jakle (2000) antyder, utan snarare att bestimda skalor
Oover huvudtaget har utgjort en utgangspunkt for landskapsforskarens
studier av vigar (jaimfor Hillis 1998).

Inom transportgeografin dr en “Oversittning” av rumsliga relationer till
tid en forutsittning for att forstda de relativa avstinden och rummets
krympande (Akerman 1996, Ryan 1999). Om en karta i en viss skala dr en
fardigforpackad beskrivning av relationer i tid och rum, &r denna
“krympning” av rummet en fiardigférpackad (det vill siga pa forhand
given) beskrivning av hur dessa relationer kan foérdandras. Om végen ar till
for att forédndra relationer i tid och rum sé &r det inte fruktbart att ta denna
forstaelse av krympandet som en utgdngspunkt for en analys (jamfor
Jonasson 2000). Det behdvs andra sitt att studera vdgar inom landskaps-
forskningen for att vi inte skall styras av kartan eller andra skalberoende
analyser. | samband med ett vigbygge kan forhallandet definitivt inte ses
som konstant, di vdgens roll dr att fordndra detta férhallande. Rummet
krymper inte med en ny vidg, ddremot forintas hegemonin kring de
tidrumsliga relationer som bygger upp landskapet, pd grund av de nya
mojligheter, nya synsétt, som erbjuds.

Skalan borde vara ett studicobjekt for landskapsforskare snarare &n
forgivettagen utgangspunkt (Schein 1997). Och det dr inte bara skalan
skymmer sikten - d&ven begrepp som ingrepp och barridr bér pa ett forgivet-
taget tidrumsligt perspektiv som alltfér sillan ifragasdtts da vigens
paverkan pa landskapets beskrivs (Bucht et al 1997, se Hiagerstrand 1993
for en generell begreppskritik). Dessa och liknande begrepp &r grund-
laggande i de informationssammanstéllningar, framst kartor, med vars
hjélp vigens relation till landskapet skildras.
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Utviigar

Diskussionen om kartoverldgg, skala och hanteringen av vigar som
enskilda objekt, kan utvecklas till en vidare analys av kartografins
betydelse for det moderna synséttet pa tid och rum. Kartografin ér en viktig
komponent i det absoluta tids och rumsbegrepp som priaglar moderniteten
(Cosgrove 1984/1998, Widmalm 1991, Turnbull 1996). I det absoluta
ligger dels att tids- och rumspositioner har ett absolut vérde, att tid och rum
ar atskilda som egna enheter, och att dessa fenomen finns i sig oberoende
av samhdllet och dess vdrderingar. Rummet betraktas alltsd som oberoende
av aktiviteter, som nagot som foregar skapandet av de enskilda platsernas
egenskaper. Framstegstanken, nira kopplad till krympandet av rummet,
bygger pa denna forestdllning om ett absolut rum (Latour 1993, Olwig
2002a).

Jag dr inte den forsta att kritisera forestillningen om rummets krympande.
Scott Kirsch (1995) papekar att teknikens férmaga att paverka samhéllets
rumsliga forhallanden &r alltfér viktig och sker pa ett alltfor rumsligt
nyanserat sétt for att inom den kulturgeografiska forskningen sammanfattas
i s grovhuggna metaforer som till exempel att virlden krymper. I denna
kritik far han medhéll av Tor Aase (1994), som kritiserar den alltf6r
statiska rumsliga analysen inom dagens geografi. Den sociala dimensionen
och mérkligt nog dven den rumsliga dimensionen av detta krympande tycks
vara i behov av mer nyanserade analyser (Massey 1993). Men som ett
resultat av (och en orsak till) de fataliga analyserna star vi idag med en
begreppsapparat och dven en kartografi som erbjuder klumpiga verktyg for
en analys av krympandet. En mangfacetterad analys av de komplexa
relationer som formar landskapet och dess tids- och rumsspann, kan ses
som en utvdg, ett sitt att ldmna modernitetens tidrumsliga hegemoni.
Latour (1993), Law (1999) och Massey (1999) 4r nagra av de forskare som
av detta skil efterlyser ett relationellt synsitt pa tid och rum, vilket dven ar
utgdngsunkten i mitt arbete. Den tidrumsliga analysen har ddrmed satts in i
ett vidare sammanhang, som ett forsok att analysera eller kritisera det
moderna utan att for den skull hamna i det som Latour (1993) bendmner
den postmoderna atervindsgranden, det vill sdga att modernitetens absoluta
rum och objektiva sanningar ersitts av en relativ rumsuppfattning och
subjektiva sanningar. Nyss ndmnda fOregangare forsvarar i stéllet
realismen, det vill siga mojligheten att vinna nagorlunda siker kunskap om
verkligheten, men knyter denna kunskap till platser till skillnad fran
modernismens universella sanningar.

Vad ar det d4 som lockar med den moderna forskningsansatsen? Varfor
uppstar den ambivalens infor det moderna som exempelvis McHarg har
beskyllts for tidigare 1 detta avsnitt? For att forsta det maste ndgra av
modernitetens grundliggande dikotomier beskrivas. Det moderna synséttet
baseras bland annat pa f6ljande atskiljanden:
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platsbundna upplevelser —— universell kunskap
enskilda hindelser — allméngiltiga skeenden

Till dessa kommer ett antal motsattsférhallanden som hér samman med
framstegstanken, dir en utveckling fran gardagens egenskaper till fram-
tidens betraktas som ofrdnkomlig. Den moderna minniskan slits mellan
oférmagan att bevara gardagen och viljan att folja med i det stindiga
framsteget:

datid —  framtid

lokalt —  globalt

rotad, platsbunden kultur —  rorlig kultur

cyklisk tidsuppfattning —  linjér tidsuppfattning
natur/kultur —  natur <> kultur
enhetliga landskap —  komplexa landskap
vidskepelse —  vetenskap

Sammantaget placerar dessa uppdelningar landskapsforskningen i det
forgangna, och i uppdelningen mellan plats och rum placeras landskaps-
forskaren bland den subjektiva och platsbundna kunskapen. Diarmed &r
landskapsforskningen i hogsta grad perifer, om den i sin platsbundna och
subjektiva form ens &r vird att kallas forskning. Jackson (1980) konstaterar
att hans studenter knappast larde sig mycket mer &n att bli uppméirksamma
turister, vilket & en mycket god sammanfattning av vad som aterstar for
landskapsforskaren om han/hon ger den moderna forskningsansatsen
tolkningsforetradet for vad som betraktas som forskning. Landskaps-
forskningen malas med den moderna forskningens hjélp in i ett hérn. Det
dr dessa uppdelningar som forsvarar landskapsforskarens arbete, och som
frestar forskaren att utféra objektiva, universella, studier, att skildra hur
natur och kultur atskiljs, hur det globala star mot det lokala, osv. Resultatet
dr en kluven landskapsforskning med trubbiga verktyg for en analys. En
analys som inte utgar fran det moderna synsittet pa tid och rum maéste
alltsa ifragasétta eller se bortom dessa dikotomier, som i vanliga fall tas
forgivna.

Jag har i detta kapitel knutit an till en l&ng tradition inom landskaps-
forskningen, och dess relationella synsitt. Svarigheten med en siddan ansats
skall inte underskattas. Den ambivalens infor det moderna som skildrats i
kapitlet, visar pa landskapsforskarens dilemma. Att féra en diskussion
bortom modernitetens principer dr mycket svart (Casey 2001). Studien
nedan syftar inte till nagon slutgiltig uppgorelse med det moderna, ddremot
till en ndgot mer tidrumsligt nyanserad analys av relationen mellan vigarna
och landskapet, dir nagra av ovanstdende dikotomier ifragasitts.
Forhoppningen #r att ett litet steg kan tas mot en mer sjélvstindig och
darmed mer fruktbar landskapsanalys.
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3. Vigyvisare

I foljande kapitel konkretiseras vad som avses med att studera vdgarnas
tidrumsliga egenskaper och att utféra en relationell studie av avstandens

krympande.

Med titeln Vigvisare vill jag inte bara betona att kapitlet visar viagen till
efterfoljande fallstudie. Kapitlet handlar till stor del om végvisare. En vig-
visare dr den person som visar resenédren den rétta vigen. Nar frigorna om
vigvalen blir for ménga kan han/hon sitta upp en skylt, en vigvisare. Aven
viagkroppens och vidgrummets utformning kan avsldja en hel del om
vigvalet. Resendren kan teckna ner firdviagen med vigkors, landmérken,
milstenar och géstgiverier som kdnnemairken, till en vigvisare, dven kallad
itinerarie. Itinerarier har i ménga fall vidareutvecklas med tips om
sevirdheter och intressanta resmal, uppgifter om hotell och beskrivningar
av resmélen, men #dven med fOrmaningar och férordningar om hur
reseniren bor bete sig. Aven dessa guider benimns vigvisare. Slutligen bor
tva vanliga nutida former av vigvisare ndmnas, nimligen tidtabeller och
kartor. Dessa végvisare skildrar sammantaget en viss tidrumslig struktur
och ett visst sdtt att se pa tid och rum, men dven ett visst sitt att foéra
samman mark och ménniskor. Tillsammans med en studie av den
tillgénglighet som vidgnitet erbjuder kan vigvisarna darmed skildra ett
landskap, ’a composition of man-made or man-modified spaces” (Jackson
1984, se féregaende kapitel).

Vigvisare utnyttjas alltsa som de indicietradar med vars hjilp landskapets
egenskaper nysats upp. Med deras tidrumsliga skildring vill jag lyfta fram
det landskap som skildras “mellan raderna” inom den moderna vig-
planeringen och vigbyggandet, det vill sdga det landskap som den moderna
vagplaneringen bidrar till att skapa men vars ofrankomliga tillkomst séllan
beaktas. Eftersom vdgarna dr av stor betydelse for atskilliga av de
aktiviteter som formar landskapet, sd innebér en skildring av vignitet att
en betydelsefull struktur for stora delar av landskapet beskrivs.

Malet dr en nyanserad tidrumslig skildring, men for att né dit maste
modernitetens dikotomier undvikas. Den relationella analysens viktigaste
utgdngspunkt dr att se bortom modernitetens motsattspar, och att ge en
nyanserad och differentierad tidrumslig skildring i stillet for att skildra
orsaksforhallanden. 1 detta kapitel skildras dels nagra av de viktigaste
dikotomier som kan std i vdgen for en sddan analys, dels ges exempel pa
hur végnitet kan skildras tidrumsligt i stéllet for utifran orsaksforhallanden.

Inledningsvis ges en ndrmare beskrivning av varfor vdgvisarna &r
intressanta 1 en landskapsskildring. Nagra begrepp hdmtade fran Bruno
Latour introduceras, som kan bidra till en mer méangfacetterad tidrumslig
skildring av vignitet. 1 Tidtabeller ges ett exempel pa hur ett modernt
nitverk skapar en viss tidrumslighet, och hur en nyanserad skildring av
tidrummet kan ersdtta sokandet efter orsaksforklaringar. Av exemplet
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framgar dven att viagvisning och tillgdnglighet inte kan atskiljas: i bada
fallen ar det frdgan om att koordinera aktiviteter. Jarnvégarna anviands som
exempel dels déarfor att den tidrumsliga strukturen &r tydlig, dels darfor att
de foregick de bilvdgar vars framvixt skildras i nista kapitel. Jarnvigarna
var betydelsefulla bade som forebild och som motpol for de senare. |
Tillgéinglighetens grdnser ges slutligen en relationell definition av
tillgénglighet, vilket underldttar en tidrumslig analys. Dérefter avslutas
kapitlet med en sammanfattande diskussion.

Mellan resan och kartan

I ett dldre arbete om végar skildras det europeiska vignitets framvéxt s&
hir:

“Naturvdgarna till lands och wvatten bestimma de forsta végarnas
strickningar. Detta innebdr i korthet, att trafiken soker sig fram, dar
marken 4r fast, diar inga hinder méta. Omvént gd inga naturleder gérna
genom skogs- och bergsterridng ... Vid vattendragen uppsokas vadstéllen.”
(Forsvarsstabens krigshistoriska avdelning 1948, sid 48).

Péstaendet &r vid forsta anblicken inte sdrskilt uppseendevickande, men
visar trots det p& den problematik som tas upp nedan. I citatet skildras hur
naturgivna forhéllanden pa egen hand formar individernas rérelsemonster.
Jag vill inte p& nagot sitt forneka “naturvigarnas” betydelse, ddremot finns
det anledning att lyfta fram det problematiska i att forklaringsmodellen helt
utgdr frén naturens egenskaper. Jag menar att transporter leder till nagot,
att reseupplevelser har ett virde i sig (positivt eller negativt), och att de
rorelsemonster som ett samhille uppvisar inte enbart sdger nigot om
naturens egenskaper. Men detta kan inte uppmirksammas i en studie dér
méinniskans och inlandsisens rorelsemonster ges samma forklaringar och
dir ménniskan endast vegeterar p4 samma villkor som alla andra varelser.

Att en resa kan leda till nya kunskaper har de flesta personliga erfaren-
heter av. Men denna kunskap betraktas vanligen som subjektiv; en forsta
resa 6ver Atlanten mé vidga den egna erfarenheten, men inte samhéllets.
Den information som en atlas bygger pa betraktas ddremot vanligen som
objektiv, dven om projektioner, urval etc kan ifragasittas. Att kartan en
gdng har byggts upp av ett antal reseberittelser framgér inte, och
forstaelsen av rummet presenteras som oberoende av rorelse. Lika lite som
i ovanstaende citat gar det att se det omsesidiga forhéallandet mellan kartans
(eller naturens) rumslighet och enskilda resor. Med denna uppdelning
mellan resan och kartan kan inte kroppen, hastigheten och de ofrankomliga
perspektiv ur vilka omgivningen upplevs/forstds skildras som aktiva i
skapandet av platser, vilket gor det svart att greppa betydelsen av resor och
transporter for formandet av landskap. I detta avsnitt skildras hur relationer
mellan resan och kartan kan studeras med vigvisarnas hjdlp och hur
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vignitets tidrumslighet didrmed betraktas utan ett atskiljande av en
subjektiv resa och en objektiv karta eller en objektiv natur.

Lat oss borja med den enskilde resendren. Med hjilp av en fenomeno-
logiskt influerad landskapsforskning kan forhallandet mellan resan och
rummet beskrivas. Kulturgeografen Yi-Fu Tuan menar att det inte gar att
forhalla sig till tid, rum och plats utan ett fysiskt férhallningssitt; séttet att
berdra, sdttet att rora sig pa, den fysiska rackvidden, hur vi firdas, med
vilken fart, etc, har en avgérande betydelse f6r hur vi uppfattar platser och
landskap. Tuan (1977, sid 12) hivdar att:

”Movements such as the simple ability to kick one’s legs and stretch
one’s arms are basic to the awareness of space. Space is experienced
directly as having room in which to move. Moreover, by shifting from one
place to another, a person acquires a sense of direction. Forward,
backward, and sideways are experientially differentiated, that is, known
subconsciously in the act of motion”.

Resan spelar ddrmed en viktig roll for hur avstand, nérhet, hastighet och
tillgdnglighet forstds. Vagarnas egenskaper liksom det aktuella transport-
medlet hjilper till att skapa detta forhallningssitt, inte bara i den
bemirkelsen att det gar fortare att ta sig fram med motorvagar och bilar &n
till fots pa en slingrig skogsstig. I 100 km/tim kan man &dven se pa, forsta
och tolka omvirlden gyé ett annat sétt &n om man bara hade firdats till fots
(Schivelbusch 1984).** Savil forstaelsen for omvirlden som handlings-
mojligheterna fordndras. P& vilket sitt detta fordndras med ett visst
transportmedel dr dock inte for evigt givet. Vidare havdar Lofgren att:

”Varje ny rorelseteknologi omdefinierar de tidigare. Fotvandringen blev
en romantisk upplevelse med jarnvigsresandets utveckling, medan
tagresandet idag kan ges en nostalgisk innebord. ... Reformer ersitter inte
varandra - de blandas, samexisterar och himtar sin karaktéir just genom
profileringen mot andra former. Nittonhundratalets ménniska véljer mellan
bilen, tdget, cykeln, vandrarskorna, histryggen eller flygfatéljen - inte bara
som olika transportmedel utan #ven som olika upplevelser. ... Okad
hastighet omdefinierar foérestdllningar om nabarhet och nérhet, men skapar
gven nya former for distans till det néraliggande”. (Lofgren 2000, sid 38,
jamfor Kern 1983, 129 fY).

Detta samspel mellan olika rérelseteknologier dr vért att podngtera. Till
Lofgrens uppridknande av rorelseteknologier bor ldggas vignitets
utformning, vars betydelse snart skall kommenteras.

Hur kan dé skildringar av den enskilda resan utvecklas till att beskriva
nagot allmént och illustrera en historisk utveckling av vigarna? Det proble-
matiska med att beskriva relationen mellan resor och rum utifran enskilda

* Det 4r virt att pAminna om att lingviga resor inte r nigot nytt for dagens sam-
hille, vilket ibland antyds i dldre studier. Nagra som tydligt visat pa de omfattande
kontaktnét och resemdnster som fanns langt fore jarnviagarnas ankomst &r Myrdahl
(1991), Svallhammar (1991), Harisson (1998) och Morner (2001).
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hindelser dr inte bara att det allminna utan dven det historiska djupet
riskerar att falla bort ur analysen. Ett exempel &dr Paul Adams beskrivning
av bilistens upplevelser av landskapet, vilka enligt honom har reducerats
till ”a visual tableau, an abstract play of angles and light” (Adams 2001, sid
189). Bilradions musik och bilens slutenhet bidrar till denna omvandling av
landskapet till ett sceneri (jamfor Schivelbusch 1984, Waldenfels 1994).
Adams beskrivning av relationen bilist — omgivning utgar helt och hallet
fran bilistens upplevelser och det fran en skildring av en &gonblicks-
hindelse: varken vidgrummets historia eller bilistens forehavanden fore
eller efter resan tas upp. Bakom bilistens utanforskap ligger dock ett
sekellangt arbete for att astadkomma ett vigrum dér bilisten oberoende av
sin omgivning kan sviva fram (jamfor Latour 1997). Den omgivning som
Adams alltsad att bilisten 4r helt atskild och oberoende av (vilket &r
viagrummet) dr just den omgivning som mojliggér en sddan upplevelse.

Det avgérande problemet med att ta fasta pa skildringar av enskilda resor
dr dock att reseberittelser i forsta han lyfter fram det ovintade och
spektakuldra snarare dn resans struktur. Det finns en risk att sadana
berdttelser forstirker é&tskiljandet mellan resor och transporter, en
uppdelning som 1 kapitel 2 beskrevs som hemmahdrande i den moderna
forskningen. Men det finns andra berittelser, sidana som berittas for att
gora det mojligt att aterupprepa resan. Har framkommer det vardagliga
liksom den tidrumsliga strukturen betydligt tydligare. Sddana beskrivningar
atskiljer inte heller resor och transporter.

Om vigvisare studeras i stéllet for enskilda reseskildringar sa foérsvinner
till viss del problematiken med det individuella och det momentana. Det
som fangas in dr resans struktur och vignitets koordinerande uppgift.
“Iter” &r latin for “att resa”, men dven for “att upprepa” (iterera). Itinerarier
bestar i sin enklaste form av en beskrivning av ett antal platsers turordning
vid en resa mellan tva orter: en minnesanteckning gjord av en resenédr som
gor det mojligt att aterupprepa resan. Itinerarien kan broderas ut genom att
kannemérken lings med vigen skildras, liksom inkvarteringsmdjligheter,
vigens kvalitet, etc. Dessa vanligen mycket koncisa reseskildringar spreds
(fére den moderna kartografins intdg) med dess resenirer, kompletterades,
saldes, korrigerades och lades samman med andra itinerarier till sma
hiften, eller forenklades ytterligare till avstandstabeller (Forsvarsstabens
krigshistoriska avdelning 1948, Nilsson 1978, Ehrensvird 1991). Med
hjélp av ett antal itinerarier som skildrar samma omréde, kan ett vignit
vévas samman och ddrmed har en stomme for en karta konstruerats. [ den
méan kartor producerades fram till borjan av 1600-talet, var det ofta med
itinerarier som bas (Widmalm 1990). Lagg mérke till hur dessa itinerarier
alltid tar sin utgdngspunkt i en resa: hir finns alltsa en successiv overgang
mellan resan och kartan. Dérefter kunde vigvisare konstrueras, dér vigar,
gistgiverier, stider och sevirdheter beskrevs (Akerberg 2001). An mer
intressant 4r att vigvisarna forsags med boner och férmaningar om hur den
resande skulle bete sig. Denna sa kallade apodemiska tradition med rétter i
medeltiden skulle se till att framforallt de yngre resendrerna forfor pa ett
moraliskt uppbyggande sitt (Eliasson 1999). Bilismens vigvisare
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innehaller pd motsvarande sitt trafikkungorelser och forteckningar Gver
vagskyltar som har atskilligt att siga om hur trafikanten férvintas bete sig.

Vigvisare bestar inte bara av papper. Om nagon far for sig att flytta om
végskyltar, ta bort milstenar och andra kdnnemirken samt vid forfragan ge
resendren en felaktig resebeskrivning, dé forlorar itinerarien den férankring
som &r en forutséttning for att den skall vara anvindbar. Ett sitt att komma
runt detta &r att férankra végvisaren i fastare foremal, det vill sdga att med
nagorlunda precision mérka ut berg, kvarnar, vattendrag, byar och végkors.
Nya vigar leder dock till en fordandrad tillgdnglighet och ett ifragasittande
av den tidigare tidrumsliga struktur som végvisarna skildrar — hir finns ett
stiandigt skiftande samspel mellan viagnitet och dess vagvisning.

Det intressanta med dessa vigvisare dr inte bara att de bestar av kort-
fattade reseskildringar dér enskilda platser kopplas samman, utan dven att
de uttrycker ett sitt att se pa tid och rum. Att som landskapsforskare folja
vigvisaren blir dirfor en dubbel process. A ena sidan illustrerar viigvisaren
i sig ett visst forhallningssitt till tid och rum. A andra sidan kan siittet att
binda samman vigbeskrivning och moraliskt uppbyggliga férmaningar
med konkreta foremal studeras; vigens roll i landskapet kan knappast
forstas utan att dessa tva sidor studeras sammantaget.

En omskriven reform i svensk Véi%Visning, 1649 ars gistgivareordning,
kan exemplifiera tidrumsskapandet.” Kontexten kan bara antydas; det ér
en berittelse om hur statsmakten med forbittrade kommunikationer, lag-
stiftning, administration och symboler ville knyta samman och kontrollera
den unga och glest befolkade stormakten (Mdrner 2001). Brayshay et al
(1988) har pekat pa kommunikationernas centrala roll f6r uppbyggandet av
europeiska nationalstater vid denna tid, inte bara som ett sidtt for
statsmakten att kontrollera undersitarna och koordinera administration
eller militira aktioner, utan dven for att skapa gemensamma referenser (i
vid mening), exempelvis ett gemensamt sprak. Det &r alltsd fragan om att
skapa nationella kommunikationer i vid bemérkelse, med vars hjédlp den
nya nationalstatens territorium kunde hallas samman (Milne 2000). Gaist-
givareordningen syftade till att férbattra de nationella kommunikationerna,
frimst de som var av intresse for centralmaktens organisation. Med
viagarnas hjélp skulle landet bindas samman och i samma moment
lamnades ett viktigt bidrag till ett nationellt rumsbegrepp. Lagstiftning,
skjutstrafik, milstolpar och virldshus var alla viktiga komponenter i den
nya transportinfrastrukturen och dess tidrumslighet.

1649 ars gistgivareordning skulle forbattra resmojligheterna genom att
strama upp reglerna for géstgiveri- och skjutsviasendet. Bland annat stélldes
krav pa att vigvisare och gistgiverier skulle finnas pa jimna avstand ldngs
med landsvédgarna. En viktig detalj i reformen var milstenarna, samt den
nya nationella mattenheten. En mil skulle nu vara lika lang 6ver hela landet
- 18000 alnar (10689 meter). Begreppet mil har funnits med i lagstiftningen

3 Forordningen heter Kongl M:s Krogare- och Giistgifware Ordningh, vilket hir
forkortas till géstgivareordning.
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atminstone sedan medeltiden, och redan p& 1500-talet hade staten fastslagit
ett enhetligt pris for att bli skjutsad en mil. Men fram till 1649 varierade
alltsd milens lingd beroende pa i vilket landskap man befann sig, en
variation som enligt Stefan Nordin (1996) motsvarandes av svarigheten att
ta sig fram. I Dalarna och Vistergétland gick det ungefdr 7 — 8 mil pa en
grad, medan det i Hilsingland och 6vriga Norrland gick 22 mil pa en grad
(Nordin 1996). Alla landsvédgar mittes in enligt den nya mattenheten, mil-
stenar placerades var ¥ mil, och géstgiverier och skjutshéll var annan mil.
Malsittningen, om &n séllan uppfylld, var att alla métningar skulle utga
fran Stockholms slott (S6derpalm 1967). Uppmétningarna av landsvégarna,
och uppsittandet av milstolpar och avstandstavlor, gav underlag for en ny
generation itinerarier. Nilsson (1978, sid 139) konstaterar att;

“De svenska resehandbdcker och vigvisare, som producerades fram till
jarnviagarnas genombrott i slutet pa 1800-talet, var intimt sammanknippade
med och utformades med tanke pd den sdregna reseorganisation som
géstgivar- och skjutsvisendet utgjorde”.

Exemplet visar hur ett nationellt rumsbegrepp tar form, forst som en ny
mattenhet och ett nytt regelverk, som konkretiseras av milstenar, gist-
giverier och det vardagliga skjutsandet, vilket sétter spar i itinerarier och
resehandbdcker som slutligen anvidnds for att konstruera kartor. Det nya
nationella rumsbegreppet var diarmed bundet till platser pa ett hogst
konkret sitt.

Steget mellan 1600-talets och 1900-talets vigvisare dr inte sd langt som
det vid forsta anblicken kan tyckas vara. Likheterna ar sldende mellan ovan
skildrade reform och de forsta framgangsrika amerikanska vigkartorna.
James Akermans arbeten om Rand McNallys vigkartor visar pa de tydliga
parallellerna (Akerman 1993a, 1993b). Till skillnad fran konkurrenternas
svaranvindbara vigvisare forstod McNally betydelsen av att forankra
kartorna. Under mellankrigstidens forsta ar kom hans foretag darfor att
mérka ut och namnge végar bade i terrdngen och pa kartan, samt till detta
knyta de hotelldgare, bensinmackar, restauranger, turistcenter etc, som
fanns utmed de foreslagna bilvdgarna. Dessa forpliktigades 1 gengild att
marknadsfora kartan eller att betala for att de markerades — “You can't
afford to be off this map” skrev McNally till en hotelldgare (Akerman
1993b, sid 87). McNallys rutter lade grunden for det amerikanska
landsviagssystemet och dess numrering (Akerman 1993a, 1993b).

Bertho Laventir (2000) beskriver utvecklingen av Frankrikes tidiga vig-
visare for bilister pa ett snarlikt sétt. I Frankrike dominerades arbetet for
battre guidebocker, vigskyltar, bilkartor och vignumrering av déick-
tillverkaren Michelin (Harper 2001). Guideboken Guide Michelin, med
omfattande uppgifter om bensinmackar, verkstdder, restauranger och
hotell, delades ut gratis fran ar 1900. Detaljerade vigkartor med Michelins
egenhindiga vigklassificering var fardigutgiven for hela Frankrike ar
1914. Vid denna tid hade 30 000 franska stdder fatt namnskyltar donerade
av Michelin, och ett nytt system f6r vignumrering hade genomdrivits till
stora delar pa foretagets initiativ och férslag (Harper 2001). Darmed hade
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gven Michelin foérankrat en ny tidrumslig ordning, ett bilvignit, genom att
forankra kartorna i ett delvis fordndrat viagnit. Exemplet med Michelin
visar dven att upprittandet av reseskildringar inte bara innebér ett passivt
registrerande av omgivningen. | nira samarbete med védg- och bilféreningar
foreslogs inte bara intressanta utflyktsmal och forstklassiga restauranger i
Guide Michelin, utan samtidigt arbetade de aktivt for att forbéttra dessa
restauranger, modernisera hotellen, bevara scenerier lings med guide-
bockernas foreslagna rutter och frimja den lokala kulturens kdnnemérken
for turisternas skull (Bertho Laventir 2000).

Det franska och det amerikanska exemplet visar bada pa vikten av sam-
ordning mellan de olika vigvisarna, landmirket, krogskylten, itinerarien
och kartan. Exemplen visar dven pa den Omsesidiga relation som finns
mellan dessa vigvisare. Det &r inte frigan om passiva avbildningar av
vignitet utan de kan inverka pa anvindarens vigval och upplevelser, samt
vara en del av en medveten strategi for att fordndra landskapet. Med
vigvisarnas hjélp vill jag rikta bort blicken fran enskilda vigar eller
viagbyggnadsprojekt, men dven bort fran de enskilda reseupplevelserna.

I och med att min studie tar fasta pa vigvisarnas mangfald och interaktion
med vignitet innebdr det att vignitet inte skildras som endast bestdende av
vagkroppar. Vigingenjoér Hugo Pallin, som vi kommer att stifta bekantskap
med i nidsta kapitel, formulerade vigvisningens syfte som “att andligen
uppfylla vigkroppens lekamliga brister” (Pallin 1925a, opubl). Det dr
mojligt att denna poetiska vindning fortfarande &r att foredra, forutsatt att
inte en tydlig grins dras mellan det andliga och det kroppsliga. Om
vignitet och viagvisningen ses som en enhet s har ett landskapsfenomen
har beskrivits, ett heterogent nitverk (eller en heterogen transport-
infrastruktur) identifierats vars samlade komponenter knappast skulle
studeras sida vid sida i en modern studie. Genom att studera vigen som ett
sadant nitverk gar det att fi en uppfattning om vad det ér for landskap som
vagen bidrar till att vidmakthalla.

Transformationer

I beskrivningen av védgvisarna betonades att den enskilde resendren &r en
av flera viktiga aktérer som uppritthaller eller omformar den tidrumsliga
skildringen. Resendren bekriftar denna tidrumslighet genom att handla i
enlighet med den, alternativt protesterar mot den (bryter mot trafikregler,
plojer upp végen, tillfér nya avfarter eller viagbeskrivningar) och dérmed
underminerar den tidrumsliga ordningen. Med hjélp av Latours atskiljande
mellan olika relationer skall jag nedan utveckla analysen av detta tidrum-
skapande, utan att anvinda mig av den moderna uppdelningen mellan
(subjektets) resor och (objektens) transporter (se kapitel 2). Med Latours
skildring kan resor/transporter betraktas som ridckor av hindelser som
bidrar till att skapa en viss tidrumslighet. Det dr detta synsétt som skall
utvecklas nagot, innan jag gar vidare med att beskriva framvéxten av en
transportinfrastruktur och dess tidrumsliga egenskaper.
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Latour studerar nitverkens foérbindelser och dess successiva utbredning
i/av tid och rum. Jonathan Murdoch (1998) definierar utifrdn Latours
teorier det relationella rumsbegreppet som helt och hallet beroende av de
niatverk som omformar tidigare forhallanden — det géar inte att skilja
nitverkets egenskaper fran dess rumslighet, och det gar inte att iaktta nagot
rum eller nigon tid bortom ett nitverk.”® Murdochs analys av det
relationella rumsbegreppet ger dirmed en god bild av dgandet av rum, men
gven ifragasittandet av de handlande subjekten och de passiva objekten:

”Thus each network traces its own particular space-time which reflects
both the variety of the materials used in construction and the relations
established between the combined elements. And if these networks are
successfully established, if all the elements act in concert, then they will
take on the properties of actors (Latour 1987; Law 1994). This conclusion
follows from the observation that actors can only do things in association
with others (Latour, 1986); it is only by enlisting heterogeneous others in
sets of stable relations — relations which allow for the transmission of
action — that things happen.” (Murdoch 1998, sid 361).

Murdoch menar att stabila relationer skapar ett visst nitverk och en viss
tidrumslighet, som skiljer sig fran det som andra relationer skapar. Har
finns en avgorande skillnad mellan tvd olika sorters relationer: fardig-
forhandlade relationer och relationer som &r under férhandling. De f6rra
kannetecknas av att alla ingdende parter accepterar sin position och handlar
dérefter. Dessa relationer kan dven kallas svartladade. I ett sddant system,
oavsett om det handlar om en bilmotor eller en organisation, vet man i
forvdag hur resultatet kommer att se ut om man trycker pa en knapp, ger en
order eller for vidare en vara. Sddana relationer ”som varar lingre &n de
interaktioner som skapade dem” behdvs for att stabilisera ett samhélle
enligt Latour (1998, sid 18). Exempel pa svartladade foérhallanden blir I4tt
banala, eftersom en svartlddad relation betraktas som sjélvklar. Givetvis
fardas alla bilister pd hoger sida, naturligtvis ér trafikreglerna de samma
dven 1 morgon, och férhoppningsvis dr bussarnas avgangstider, affarernas
Oppettider, Telias tariffer och sdkerhetsforeskrifterna pa Barsebdck de
samma 1 morgon — atminstone kommer jag att planera min vardag efter
dessa forhallanden. Darmed bidrar jag till att bibehalla dessa forgivettagna
relationer. Ken Hillis papekar i detta sammanhang att:

”technology achieves its greatest affect after a disappearing act — when it
becomes so commonplace that it is accepted as an indispensable ’second
nature’. ... any material or cultural technology must recede into the
"background’ of a place if it is to have any meaningful affect” (Hillis 1998,
sid 546 — 547).

3 Ligg mirke till att nitverk dirmed blir synonymt med plats (se kap 2 for en
definition av plats). Natverk leder dock tankarna till ndgot fibrost, medan plats
uppfattas som ett avgriansat, samlat fenomen. Jag anvénder dessa associationer da
jag beskriver nitverk som bestdende av platser, dvs platserna &4r nétverkens
“byggstenar”.
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Teknik, men &dven ndmnda regelverk, tidtabeller, tariffsystem, etc,
fungerar bast nédr den har blivit en ”andra natur” (Bowker 1995), det vill
sdga ndr dess funktioner tas for givet av samtliga aktdrer som nagot
“naturligt”.

Men, poidngterar Latour, alla svarta lador kan Gppnas. Darmed far vi
relationer som #r under forhandling, i fortsittningen benidmnda &ppna
relationer, som medfor en helt annan rumslighet. De ingdende aktorerna i
en Oppen relation for inte vidare en uppgift utan att sjilva tillféra nagot,
forandra budskapet, etc. Detta gor det omdojligt att dela in handlings-
forloppet i orsak och verkan, eftersom handlingen i sig transformeras av
varje aktor, budskapet dndrar riktning och innehdll. Svartladade relationer
kan jamforas med biljardbollens férutsdgbara beteende efter det att den har
stotts till, medan 6ppna relationer snarare kan liknas vid en fotbollsmatch:
en lyckad avspark #r knappast determinerande fér vad som intriffar i
matchens slutminut. Alltféor ménga aktérer och motstridiga viljor &r
inblandade for att férloppet skall vara mojligt att forutspa.

Formagan att svartldda relationer dr alltsd formégan att kontrollera olika
aktorer. En méaktig person, exempelvis en foretagsledare, dr en person som
kontrollerar ett stort antal svarta lador. Foretaget i sig bestar till stora delar
av ett antal svarta lador, eftersom en av poidngerna med detta abstrakta
begrepp dr att det tillater oss att inte atskilja konstruktioner som byggnader
frin exempelvis ett organisationsschema eller ett anstéllningsbevis.
Eftersom de svarta ladorna &r stingda, sd dr denna aktér inte mer
komplicerad &n en liten aktér — hur skulle den i sa fall kunna fungera? De
Oppna relationerna dr systemets variabler, och ett system med ett stort antal
saddana oforutsdgbara viljor som drar at olika hall blir ett mycket 16st
sammanhallet nidtverk. En effektiv organisation, ett fungerande regelverk
eller ett palitligt verktyg har endast ett fatal av dessa jokrar, oavsett hur
omfattande systemet dr. Detta antagande av Latour &dr virdefullt i den
fortsatta studien: en stor organisation eller ett omfattande nétverk kan inte
vara svarare att Overblicka dn en liten organisation. Latour skildrar detta
behov av enkelhet eller mojlighet till dverblick, d& han konstaterar att han
aldrig har stott pa en vetenskap vars ”6gonblick av sanning inte har kunnat
aterfinnas pa en platt yta av en eller tva kvadratmeter” som en forskare
med en penna i hand noga kan inspektera och analysera (Latour 1998, sid
240). Pastaendet 4r lika giltigt for det organisationsschema med vars hjilp
ett internationellt féretag samordnas, eller kontrollpanelen i en bil.

Aven om Latours svarta lador kan ha varierande utseende, s& ar det alltid
hogst konkreta. Latour har i en ovanligt ironisk uppsats skildrat sig och
sina kollegor som ”samhéllsteorins plattfotingar’:

”I det vi kallar institutioner ser de [plattfotingarna] bara byggnader,
dorrar, dorrstingare, skrivbord, blanketter, pennor, in-korgar, ut-korgar,
organisationsscheman, diagram och aldrig, aldrig ser de en institution ...”
(Latour 1998, sid 291).
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Latour passar samtidigt pa att driva med sociologernas tro pa makt,
marknad och klass, osynliga vélnader som behovs sa ldnge inget annat kitt
(det vill sdga samhillets materialitet) accepteras som en forklaring pa hur
de relationer som samhillet utgors av kan vara sa hallbara. Det som haller
ihop det samhille som Latour skildrar dr svartladade relationer som bestér
av scheman, stimpelklockor, kontorsmoduler, kontrakt och harddiskar.

Latours uppdelning av Oppna relationer och svartlidade forhéllanden
mojliggdr méngfacetterade analyser av fordndringar och forflyttningar. Att
utfora en forflyttning av nagot (en vara, en id¢, ett budskap) utan att andra
forandringar sker, kraver enligt Latour ett nitverk av fardigférhandlade
relationer. Nagot som dr oférhandlat kan inte forflyttas utan att samtidigt
forandras. En svartlidad forflyttning forutsdtter déarfor en svartladad
transportinfrastruktur, och det krévs atskilligt arbete for att hélla denna
infrastruktur stabil. Ddarmed kan vi dven vid en sddan forflyttning studera
transformationer; (1) svartlddandet i sig innebdr en viss omvandling och
forhandling, (2) upprétthallandet av infrastrukturen kréver prioriteringar
och stindiga omfb6rhandlingar, (3) slutligen kan sjdlva positions-
forandringen studeras. “Immutable mobiles”, vilket tidigare har kallats for
flyttbara behallare, mojliggér att nagot forflyttas utan att fordndras. Hela
system kan byggas upp for att mojliggéra detta: gasledningar,
postsystemet, men dven dagens motorvdgar dr tre exempel. Storlek ar
enligt Latour en friga om mobilitet, det vill sdga ndtverkens héllbarhet,
omfattning och “bundenhet”. Det nationella maste vara mer svartladat,
forgivettaget, dn det lokala, vilket exemplifieras i nésta avsnitt.

En vara som transporteras inom ett stabilt ndtverk fordndras inte, den
forflyttas. Om nétverket inte &r stabilt s4 kommer varan eller budskapet att
fordndras, forhindras, omtolkas, det vill siga transformeras pa ett eller
annat sitt. Syftet med en f6rflyttning 4r i slutindan att nagon form av trans-
formering skall ske (kombinering, konsumering, att omvandla/anvinda en
vara eller ett budskap). Skillnaden ligger i formégan till kontroll 6ver nir
och var dessa transformationer sker. I en analys av ett transportnit kan
darfor foljande fragor stillas: var och nir sker transformationer, vem, hur
och med vilka medel férsoker systembyggaren komma till ritta med detta?
Atminstone ser en analys dir nitverksbyggarens perspektiv stir i centrum
ut pa detta sitt. Ingenting sdger att “de odnskade” transformationerna &r
oonskade for alla — hir finns goda mojligheter fér en méngsidig analys.
Detta kan jamfoéras med begreppet avstandsfriktion som anvinds inom
kulturgeografin for att skildra relationer mellan olika platser och deras
aktiviteter. En sddan analys tar fasta pa att det krévs pengar, tid eller energi
for att Overvinna avstand, vilket innebédr att rumsliga forhéllanden
(alternativt avstand i tid) spelar in pa lokaliseringar av olika slag. Ju
billigare, snabbare och smidigare en vara transporteras, desto mindre &r
detta rummets friktionsvirde. Avstandsfriktionen kan definieras pa olika
sétt, men i slutindan dr det dnda frdgan om att relationen méts som ett
avstand i rum eller tid. Férdndringar av transportteknik, ekonomi, politik,
vider, etc, kan antingen krympa eller 6ka avstandet, men ingenting annat.
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Latour skildrar i stéllet friktionen inte i forsta hand som beroende av
avstand, utan av nitverkets omfattning och dess stabilitet (Latour 1997).

De oonskade transformationerna i samband med en forflyttning, kan
integreras i nitverket genom att de definieras om som o6nskade. Teknik-
utvecklingen spelar en avgérande roll fér mojligheterna att omforma resans
betydelse. Idén om att transporterna skall anldnda “just in time” &r ett
exempel pa hur bland annat den nya informationstekniken kan fordandra
transporttidens betydelse. Leveranser enligt denna princip forutsitter
mycket pélitliga transportsystem. Rummets betydelse har inte p& nagot sétt
minskat i och med just-in-time: tvidrt om forutsitts ett omfattande och
mycket palitligt transportsystem. Varianterna av dessa fordndringar och
forflyttningar inom ett transportsystem dr méanga, medan en analys av
avstandsfriktionen (det vill sdga en analys av rummets eller tidens
“krympande”) dr hogst faordig.

Vigtransporter syftar bade till svartladade forflyttningar och trans-
formeringar. Dels flyttas varor och individer i rummet, dels placeras dessa i
ett nytt sammanhang. Det kan tyckas trivialt att papeka att varor skall
fordndras eller forbrukas vid ett visst tillfdlle, och diar emellan forflyttas
utan att fordndras annat dn betriffande dess position i tid och rum. Men det
ar detta atskiljande som sysselsdtter trafikingenjorer, teleoperatdorer,
brevbidrare och kanske dven samhéllsplanerare. Att studera relationen
mellan transformeringarna och forflyttningarna inom en “transport-
aktivitet”, och att inte godkédnna atskiljandet mellan dessa som transport
respektive aktivitet, dr en viktig lardom av Latours analys.

Tidtabeller

I det foljande beskrivs framvéxten av ett omfattande transportnédtverk och
dess behov av enkla, svartlidade forhallanden. Orsaksforklaringar av
jarnvdgarnas roll undviks, for att i stéllet skildra dess tidrumslighet.

Under 1800-talet hdvdade bland andra geografen Friedrich Ratzel att
“jarnvigen skapade stider” (Svallhammar 1991, sid 214), en slutsats som
fordes vidare av jarnvigens foresprikare. Aven de positiva ekonomiska
effekterna av jarnvdgsbyggen i USA kom att std som modell f6r de svenska
foresprakarna (Svallhammar 1991). I en festskrift till 50-ars jubileet av
Malmé — Ystads jarnvég heter det att:

“Ingenting har fort virlden s& framét som jdrnvdgarna, genom dessa
“forkortades avstainden” och de hinder, som forut rest sig fér varuutbyte,
follo oemotstandligt. ... Utvecklingen av handel och industri samt
jordbrukets storartade uppsving i orterna lings Malmé — Ystads jarnvig
foljde ock forst efter jirnvégens tillkomst.” (Nihlén 1924, sid 63).

Jarnvégens betydelse for att bryta bygd” dr ett exempel pa svarigheten
att urskilja orsak och verkan. Men detta bygdbrytande skedde inte av sig
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sjdlvt. Andy Piasecki (2000) har skildrat de amerikanska jarnvéigsbolagens
massiva kampanjer for att locka till sig “bygdbrytare”. Jarnvigsbolagen,
som dgde marken intill stationerna, hade ett mycket stort ekonomiskt
intresse 1 att samhillsbildningar uppstod. Omfattande annonsering och
foreldsningskampanjer anordnades darfér 1 de delar av Europa dir
oroligheter, fortryck eller hog arbetsloshet gav goda forutsittningar for
utvandring. Nir malgruppen identifierats producerades reklamkartor,
foreldsningar av diverse auktoriteter, och reklamblad med for tillfillet
lampliga argument som visade pd att de trakter som deras jarnvig
passerade igenom var de bordigaste och ddrmed de intressantaste vid en
emmigration. De torra och ogistvinliga markerna i vést definierades om
till nationens gronskande framtid; till sin hjédlp utnyttjade bolagen kvasi-
vetenskapliga teorier som visade att mdngden nederbord dkade d& marken
pléjdes och att tagens hoga hastighet skapade elektriska urladdningar vilka
orsakade regn.

Piaseckis artikel 4r bara en i raden av arbeten dir jairnvdgen som drivkraft
analyseras. Jarnvdgen presenteras i vissa fall som bygdbrytare och
avgorande for samhillsutvecklingen, i andra fall som verkningslos i ett
utvecklingsskede som oavsett jairnvdgen skulle ha dgt rum (Svallhammar
1991, Martensson 1994). Studiet av de svenska jarnvdgarna kompliceras av
att de Overvdgande privata anliggningarna anpassades till ett befintligt
behov (dir pengarna fanns), inte till samhéllsvisionerna om att bryta nya
bygder (Martensson 1994). Hade dé jarnviagen ingen betydelse i sig? Det dr
svart att se hur exempelvis sockerbetsodlingen pa den skanska slitten
skulle ha bedrivits utan de kraftigt forbattrade transporterna och den
vidgade marknad som jiarnvdgen erbjod. Men sjidlva utpekandet av en
enskild faktor som bygdbrytare leder in analysen i en atervdndsgrind.
Diskussionen, som dessutom utgar fran ett atskiljande mellan transport och
aktivitet, kan darfor liggas 4t sidan.”

En alternativ ansats &r att skildra de nya nétverk som jarnvégen var en del
av och de tidrumsliga egenskaper som formades med jarnviagarnas hjilp.
De egenskaper hos jarnvigen som togs tillvara och utvecklades var framst
den hoga hastigheten, stora transportkapaciteten, de laga fraktkostnaderna,
samt jarnviagens goda regelbundenhet vilken delvis var framtvingad av

7 Transporter och markanvindning stills mot varandra i diskussionen om
transporternas effekter, det ena betraktas som en drivkraft och det andra som dess
resultat. Tidsgeografin erbjuder en alternativ skildring, dir markanvindningen
(exempelvis boende) ses som en del av ett visst rérelsemonster (Hagerstrand &
Clark 1998). Hemmet och vigen skildras ddrmed som komponenter i samma
aktivitet och alla aktiviteter beskrivs som tidrumsliga forflyttningar, oavsett om de
bendmns resa, transport eller markanvindning. Detta synsitt utnyttjas nedan: en
resa, en transport eller nagon annan landskapande aktivitet betraktas som en ricka
av héndelser. Tyvidrr dr liknande analyser séllsynta inom tidsgeografin, dir
transporter frimst behandlats som tidsédande forflyttningar vars egenskaper vi far
veta mycket lite om (se Hégerstrand 1987b, Vilhelmson 1990).
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rilsens begrinsande egenskaper.”® Sammantaget erbjod dirmed jarnvigen
nya sitt att forhalla sig till tid och rum, och det 4r dessa som studeras hér.
Aven om forindringen innebar att restiden mellan vissa orter blev kortare
sa dr det alltfér enkelt att sdga att rummet krympte. Med en mer nyanserad
tidrumslig skildring vill jag visa &r att den hoga hastigheten hade varit
relativt ointressant utan den goda regelbundenheten, och regelbundenheten
hade inte varit reell utan en nationell klocktid (samt klockor som var
tillgéngliga for allménheten), synkroniserade tidtabeller (dven dessa
tillgdngliga, det vill sdga spridda), samt lokf6érare och jarnviagsforetag som
satte ett virde i att passa tiden. Slutligen forutsétter hela detta system en
enkelhet, en gemensam ndmnare som kan samordna alla de inblandade
aktorerna: hir spelar tidtabellen en viktig roll.

En kort tidtabellshistorik ges av Svenska jirnvigsforeningen (1926).%
Foreningen var en samarbetsorganisation for det otal jairnvidgsbolag som
fram till andra virldskriget stod for trafikens lings med flertalet av de
svenska jarnvagsstrickorna. Enskilda jarnvégslinjer dr av begrinsat vérde,
ett samordnat jarnvigsnidt med samordnade avgangar dr desto mer virt.
Darfor en jarnvagsforenining, med ett stort intresse for bland annat
samordnade tidtabeller.

Inledningsvis anslog jarnvigsbolagen sina tagtider vid stationerna, dér de
gven delades ut som flygblad till resendrerna. D4 nya tidtabeller infordes
annonserades dessa i lokalpressen, som i manga fall dven valde att trycka
upp tidtabellerna separat. I och med att antalet jarnvégslinjer och jairnvégs-
foretag blev allt storre uppstod ett behov av en gemensam tidtabell for
samtliga jarnvdgar. Vdgvisare for Sverige var namnet pa den forsta
sammanstillningen, vilken kom att ges ut frdn och med 1862. Priset for
publikationen var dock alltfér hogt satt, till men foér dess spridning.
Billigare konkurrerande sammanstéllningar kom darfor att ges ut,
framforallt Sveriges kommunikationer fran och med 1867.

Aven vid stationerna kom efterhand de anslagna tabellerna att samordnas.
Till en boérjan anslogs grannbanornas tidtabeller intill den rddande tabellen,
men G6verblicken forsvarades av tabellernas olika utformning. Svenska
jarnvigsforeningen beslot darfor att skapa en gemensam tabell, i vilken
nérliggande banor gemensamt redovisades, liksom avstand, priser, samt an-
slutningar till andra kommunikationer. (Svenska jarnvigsféreningen 1926).

¥ Virdet av att komma i tid dr i sig ndgot som industrialism och tidtabeller i
hogsta grad uppvérderade (Zerubavel 1982, Thrift 1981/1996). Se dven Frykman
& Lofgren (1979) for en allmin diskussion om tidsuppfattningarnas foérandring
under jarnvdgarnas epok. Inte heller hir &r det alltsa fruktbart att forsoka urskilja
en orsak och en verkan.

% Tidtabeller i vid bemirkelse har funnits sedan den forsta tekniken for att mita tid
uppfanns (Zerubavel 1981). Tidiga anstrdngningar for att méta tid hérde samman
med en ambition att anpassa aktiviteter till foreteelser som hade en viss frekvens:
oversvamningar, arstider, etc. Tidmétning och tidtabeller dr alltsd inte mojliga att
atskilja (Zerubavel 1981, Adam 1995).
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Inférandet av en hogre hastighet liksom anvidndandet av tidtabeller som
en neutral koordinator, krivde en enkel (inter)nationell klocktid (Thrift
1981/1996, Schivelbusch 1984). Tidigare hade varje ort haft sin egen tid,
det vill siga man hade stéllt klockan efter solens vandring pa himlen, eller
kanske efter kyrkklockan (som i sin tur var stilld efter solen). Darmed
varierade tiden fran by till by, en variation som var férsumbar sé linge
resendren forflyttade sig till fots eller till hdst. Med jarnvédgens inforande
kom tidsforskjutningarna att bli betydelsefulla pa grund av de héga krav pa
samordning som stilldes pa tagtrafiken. Eviatar Zerubavel beskriver hur
samordnandet av tidtabeller inte bara forde med sig nationellt
standardiserade klocktider, utan dven en global samordning av denna tid.
Aven andra kommunikationstekniker bidrog till detta, men jirnvigen hade
enligt Zerubavel (1982) avgjort storst betydelse:

”Modern temporal coordination relies heavily on the use of timetable, and
it is important to note that the railroads were primarily responsible for
spreading the use of this typically modern institution (Howse 1980, p. 84).
The first railroad timetables, however, were quite cumbersome, due to the
lack of a single, uniform standard of time throughout the network. ... it is
hardly surprising that the greatest push toward standardizing time
reckoning at a supralocal level came from the railroad world. If there was
to be a single timetable for an entire railway system, there was also a need
for a single, uniform standard of time.” (Zerubavel 1982, sid 7, ursprunglig
kursivering).

I ett drygt decennium behdovde de som anvinde Sveriges
kommunikationer ta hjélp av en tidskillnadstabell for att dechiffrera de
lokala tidernas forhéllande till varandra (se bild 2). Dérefter fick hela
landet gemensam tid, samma ar som det internationella metersystemet
infordes (Lundmark 1993). I maj 1878 beslutades att en gemensam
borgerlig tid skulle inforas i landet fran och med arsskiftet. Den gemen-
samma tiden angavs utifrdn en viss position, vilket i praktiken innebar att
soltiden pé en plats utanfor Orebro blev den gemensamma svenska tiden
(SFS 1878, nr 14). Ar 1900 korrigeras tiden med 14 sekunder for att
anpassas till det internationella systemet (Lundmark 1993).* Sverige hade
darmed fatt en globalt anpassad tid, definierad utifrdin Greenwich Mean
Time.

Tidtabellen erbjod en enkel, endimensionell, kvantitativ och till synes
neutral tid, illustrerad pa ett 6versiktligt och enkelt sdtt i varje tidtabell.
Denna enkla struktur gjorde det mojligt att astadkomma ett stort och vil
sammanhallet transportsystem. Men samtidigt som tidtabellen bygger pa
nagot sa okomplicerat och enkelt som klocktid, 4r det ett tidsbegrepp som
delvis frambringats av jarnvigsbolagen utifran ambitionen att krympa
avstand, dar tid ses som pengar. Det dr med andra ord en vérdeladdad tid

T riksdagens skrivelse (1899, nr 38), som lag till grund for beslutet, nimns den
internationella telefontrafiken som det frimsta skilet for tidskorrigeringen med de
14 sekunder som skilde svensk tid fran den centraleuropeiska.
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som betraktades som neutral, dess roll har vardagliggjorts. Tidtabellens
stéllning &r svartladad.

Tidskilnads-Tabell,
utvisande huru minga minuter man bor #illdgga den i tabellerna utsatta
jernvigstiden, for att erhillla nedanskrifna stationers lokaltider for bantigens
ankomst och afgiing.

minuter.,| minuter.| minuter. minuter,
Alfvesta.......ovevnun 10; Hercljunga ........... 4| Malmd................. 4| Tenhult .. ..., 10
Alingsiis............... 2| Hessleholm ........... 7 Mullsjo................ & Toreboda ............. 9
Elmhalt............... Q!Hm' ________________ ... B Norrkoping........... 17 Upsala........ ... 23
Falkdping............. 6 Jonkoping......... 9| Nissjo . .oooeonn ... 41 Wingdilier . .. A6
Finnerddja ........... 10| Katrineholm . . ‘l?| Skofde........ ... B Wretstorp .12
Forserum............. 10| Kristinehamn 9| Sparreholm, 19;('jrebr0 ..... .. 13
Gnesta ................ 21| Lamhult ...... 10| Stockholm .. 24| Orioha ... 5
Goteborg.. .. O Laxi.........o.o. 41| Safsjo BT
Hallsherg............. 43 Lund.....ooiennnn 5| Sodertelje. ............ *.'3|

Bild 2. Lokala tidsskillnader i Sverige (Sveriges kommunikationer 1868). Tabellen
fanns 1 Sveriges kommunikationer fram till det forsta numret 1879 di en
internationellt anpassad och nationellt gemensam tid infordes.

Eftersom atskilliga aktiviteter gar att beskriva i enlighet med klocktid,
kan manga och vitt skilda aktiviteter samordnas med hjilp av en tidtabell.
Med tidtabellens enkla struktur kan &tskilligt sammanforas, vilket Gppnar
upp for att nya virden och virderingar kopplas till tider och platser pé ett
nytt sétt. Tack vare mojligheten att (med en enkel metod) nyansera
relationer/regleringar i tid och rum, mojliggjorde tidtabellen nya
organisationsprinciper for (aktiviteter i) tid och rum.

Klocktiden och tidtabellen anvindes alltsd av jarnvdgsbolagen for att
koordinera diverse aktiviteter. Dessa verktyg var i sin tur lampliga for ett
synsétt pa tid som pengar, ett synsdtt som i sin tur pridglas av den nya
transportteknikens mojligheter. De hopplosa fragestidllningarna om vad
som kom forst 14ggs hér &t sidan. I stillet konstateras att detta sammantaget
mojliggjorde att nya nétverk, nya sétt att forhalla sig till tid och rum, kunde
breda ut sig.

Det dr med tidtabellen som karta som jarnvégens relation till landskapet
formas, s ldnge tid ses som pengar och resor/transporter anses innebéra en
bortkastad tid. Med tidtabellen i fokus blir uppgiften enkel for den som vill
forbéttra dagens situation: pressa tiderna (restid, férseningar, uppehallstider
vid perronger, etc), utan att dventyra sidkerheten. Fran tagstationernas
ankomster och avgangar sprids tidskoordineringen som ringar pa vattnet.
Regionala tdg anpassas efter de nationella tigens tidtabeller, bussar
anpassas efter flygens ankomst, moten eller arbetspass anpassas efter de
orubbliga tidtabellerna. Men det &r inte bara vid noderna som tidtabellerna
sprider sig: dven vid jarnvdgsbommar materialiseras tidtabellen och
ingriper ddrmed i de Gvriga aktiviteter som formar landskapet. Da tid-
tabellerna dessutom pressas och da sékerheten skall héllas pé tidigare niva,
leder det till att jarnvagen blir ett allt mer patagligt strukturerande element i
landskapet. Ett exempel kan tydliggora resonemanget. Att jag tar jarnvigen
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mellan Malmé och Ystad som exempel beror pa att jarnvigslinjens langa
historia och successiva forbéttringar gor den till ett intressant studieobjekt.
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Bild 3. Tidsgraf 6ver tdgavgangar. Utdrag fran Malmé — Simrishamns jarnvags
tidtabell (oktober 1900). Grafen &r en tidrumslig samordningstabell for jarn-
végstrafiken. I tabellens vénstra kant finns avstdnden mellan stationerna angivna,
liksom forekomsten av lokstall, kolupplag, vattenstation, etc. Jarnvégssparens
begransade kapacitet krdvde en noggrann samordning. Hir skapas de forsta
trajektorierna, medelhastigheten blir for forsta gdngen en realitet. Jimfor den
tidsgeografiska notationsteknik som konstrueras vid slutet av 1960-talet.

Jungfrufarden pa jarnvigen mellan Malmé och Ystad ar 1874 foretogs i
30 km/tim. 1923 var hastigheten 70 km/tim, vilket ar 1993 hade 6kats till
90 km/tim pa storre delen av strdckan (Nihlén 1924, Andersson 1993).
Detta ar elektrifierades och upprustades banan for att mojliggéra en “fran
resendrens synpunkt attraktiv tidtabell” (Andersson 1993, sid 91).
Hastigheten 6kades i samband med det till 160 km/tim pa storre delen av
strickan. Resan hade ddrmed kortats ned fran tre timmar till 46 minuter.
Dagens strickning har delvis dndrats, men jarnvdgen dr trots det obetydligt
kortare dn vid invigningen. Stationernas antal har minskat fran 12 till 9,
men den stora fordndringen ligger i turtitheten — fran tva tag per dag 1874
till nitton tag i vardera riktningen under en vardag 1999 (Qvistrom 1999).
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Ar 1913 - 1914 fanns det enligt den ekonomiska kartan dryga 100
viagovergangar pa denna stracka, alla i samma plan. P4 1969 - 1973 éars
ekonomiska karta &terfinns néstan lika manga, varav en handfull planskilda
(samtliga i de storre samhillena). Analysen visar att eventuellt en 6vergang
hade skurits av under denna period, i dvrigt hade négra mindre “’kostigar”
forsvunnit. Den stora fordndringen ligger snarare i att ny bebyggelse och
andra markanviandningsforindringar har anpassats till banvallen. Den
ekonomiska kartan fran 1987 - 1989 visar didremot pa betydande
fordandringar: antalet Gvergangar halverats, och av dessa har antalet
planskilda korsningar mer &n foérdubblats. Av de mindre vdgarna och
stigarna som korsar spéret &terstar 7 — 8 stycken, i gengidld har
gang/cykeltunnlar tillkommit i samhéllena.*’

Andersson (1993) skildrar utvecklingen vid en av jarnvigens stationer,
Svarte hallplats, mellan &ren 1975 (dé stationen lades ned) och 1993 (fore
banans upprustning). Mellan dessa ar byggdes végkorsningen om till
planskild, och bullervallar och staket uppfordes utefter banvallen. Nya hus
uppfordes, men bara pa ena sidan om sparet. Planskildheten ledde till ett
oberoende av jarnvigens aktiviteter, samtidigt som under- och 6ver-
gangarna blir noder, tack vare dess goda framkomlighet. Ystadbanan gar
Over en intensivt odlad slitt, ddr smabiotoper och andra strukturer som inte
ar relaterade till kommunikation eller transport, till stora delar har
forsvunnit under 1900-talet. De restytor och strukturerande inslag som styr
markanviandningen utgdrs idag till stora delar av transport- och
kommunikationsstrukturer.

Ett exempel pa tidtabellernas somlosa relation kan visa pa jarnvigens
forhéallande till andra aktiviteter som formar landskapet. Fran och med
1862 tillimpades en Gverenskommelse mellan SJ och Postverket om att
postkontor och jarnviagskontor administrativt skulle samordnas. Ofta
skedde denna samordning &ven rumsligt. Av Erik Lindgrens studier
framgar att detta s& smaningom snarare var regel dn undantag dven for de
enskilda jarnvégslinjerna i Skane (Lindgren 1992, opubl a, b, c¢). Malmo-
Ystads jarnviag upprittade ett avtal med Poststyrelsen 1874 enligt vilket
poststationer vid jarnvdgens 10 mellanstationer skulle upprittas och
samordnas med dessa jarnvégsstationer (Lindgren, opubl c). Posten och
jarnvigen fick dirmed samma tidtabell att ritta sig efter. Aven telegraf-
verksamheten (som behovdes for jarnvigens drift) placerades vid jarnvégs-
stationerna enligt avtal med Telegrafstyrelsen, vilket innebar att det gick att
skicka internationella telegram fran samtliga stationer (Nihlén 1924).

De nya transportmedlens syfte dr att erbjuda nya sitt att férhalla sig till
tid och rum. Men for att en transportteknik skall kunna ge spar i

*! Kartornas olika utformning (de dldre kartorna &r mer detaljerade) kan ha lett till
att ndgon dvergang inte redovisas i den senaste kartan. Filtstudier bekraftar dock
utvecklingen, och eftersom jag endast &r ute efter en principiell diskussion s& nojer
jag mig med ovanstdende analys. En liknande studie, som visar pad samma
utveckling, finns i Blix et al (1996), dér en bit av s6dra stambanan studeras.
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landskapet, krdvs dven sitt att hantera tid och rum p4a, nya sitt att binda
samman “land and life”. En viktig del 4r koordineringen, som konkretiserar
de nya sociala och ekonomiska grinser som dras i tid och rum. Med
tidtabeller, en internationell tid, med tag som passade tiden (och med
jarnvigsbolag som ansag det vidrdefullt att passa tiden), samt med urets
allménna spridning, konkretiserades dessa granser.

Att endast hivda att jarnvdgen &r en barridr som samtidigt krymper
rummet dr att ge en mycket grov skildring av just det som jarnvigen/
tidtabellen uttrycker med sa stor noggrannhet och just dirfér fordndrar
landskapet, namligen dess tidrumslighet. Det dr detta som kan studeras i en
landskapsstudie da jakten pa orsaksforhallanden har lagts at sidan.

Tillgéinglighetens grinser

Den tidrumsliga struktur som de tidtabellerna beskriver, dr lika mycket en
skildring av en viss tillginglighet som en fraga om végvisning. Men nagon
grians didr emellan kan knappast dras. Begreppet tillgénglighet star ofta i
centrum i analyser av forhéllandet mellan vigndt och markanviandning
(Handy & Niemeier 1996). Alla aktiviteter &r beroende av en viss
tillgdnglighet; en ny vig fordndrar tillgédngligheten och fordndrar ddrmed
forutsdttningarna for de aktiviteter som formar landskapet. En analys av
tillgéngligheten &r dérfor ett viktigt inslag i den tidrumsliga analys som
utfors i detta kapitel. Men samtidigt 4r begreppet centralt i den moderna
vigplaneringens ambition att krympa avstanden, och 6ka tillgéngligheten.
For att forsta hur en relationell analys av tillgdngligheten dr mojlig, maste
forst den moderna synen pa tillgéinglighet och hastighet diskuteras. Lat oss
borja med ett tillbakablick pa den fordndring av hastighetens egenskaper
som beskrevs i foregdende avsnitt — forst dérefter kan tillgéngligheten
definieras.

Intresset for att ta sig fram snabbt dr ingen nyhet; 1600-talets géstgivare-
reform var ett uttryck for viljan att fortast mojligt tillryggaldgga avstdnden
mellan landets viktiga orter. Men mdjligheten att diskutera, ta hénsyn till
och planera kommunikationer utifrdn hastigheten var ldngt ifrain de samma
fore respektive efter jarnviagens och angbétarnas tillkomst. Jag vill hdvda
att hastigheten inte bara 6kade i betydelse eller blev littare att mita, utan
att séttet att se pa hastighet, ta hinsyn till hastighet och avgrinsa sjdlva
fenomenet hastighet féridndrades.

Det ar ingen sjdlvklarhet att skildra hastighet som négot i sig. Lika gérna
kan hastigheten skildras som en del av en aktivitet (jamfor Cresswell
2002). Frykman & Lofgren (1979, sid 24) beskriver hur tidsbegrepp var
uppbyggda kring arbetsrytmen under jiarnvdgarnas forsta decennier i
Sverige:
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“Det var ord som beskrev hur linge man kunde pl6ja utan rast, hur lang
tiden var mellan tvd méltider, hur linge kreaturen betade pa samma fléck,
eller hur ldnge hésten behovde rastas vid vigkanten. ... en taka kunde vara
ett par timmars korning med vandringstrésken, en 6kt eller orka var ett
lagom arbetspass, medan ett pusthall var den végstricka man kunde kora
utan vila.”

Mot detta kan stillas postvdsendets tidiga fokus pa hastigheten (se
Brayshay et al 1998, F Nilsson 2000), eller atminstone pa tiden for ett
brevs levererande. Brevet skulle vara det samma, med obrutet sigill och
utan nya tilldgg: det dr fragan om en ren positionsforflyttning dér intresset
for hastigheten (dvs mattet km/tim) &r ett viktigt kdnnetecken. Hér
framkommer skillnaden mellan transformeringar (dér ett atskiljande mellan
aktivitet och hastighet 4r ointressant) och positionsforflyttningar, det vill
sdga svartladade forflyttningar, med all tydlighet.

Nihléns tidigare citerade uttalande om hur jarnvdgen sparade tid kan ses
som ett typiskt 1900-tals argument for battre kommunikationer. En Gver-
siktlig studie av de argument som lag till grund for Sveriges forsta jarn-
vigar visar pé att det inte dr den hoga hastigheten, avstindens reducering
eller den sparade tiden som lyfts fram.** Framsteg och rirelse, bada i
mycket vid bemérkelse, var ddremot viktiga argument. Nedan ett citat fran
Jonas Alstromers inldgg vid 1847/48 ars riksdag, som var den forsta
riksdag dé jarnvigen framfordes som ett realistiskt och virdefullt alternativ
till kanalbyggande (SOU 1923:49):

“Bland sednare tiders uppfinningar, finnes vél knappast nigon som
hastigare och kraftigare lemnar 16sningen p& den stora uppgiften for
nationernas téflan, som ligger i det enda ordet framadt, dn jernviagen. Den
ingifver idéer, den lifvar tanken, den péaskyndar handlingen, den papekar
kapitaler, som ofverallt for dess halfslumrande &dgare ligga doda; ja! den
sétter lif och rorelse i allt.” (Riddersk o adelns protokoll, 1847 - 1848 héfte
1, sid 435, ursprunglig kursivering).

Hastigheten var vid denna tid antagligen alltfor starkt férknippat med
enskilda aktiviteter for att uttryckas som krympta avstand. Det dr forst med
jarnvdgarnas och angbatarnas intdg som en mekaniskt jimn och hog
hastighet upptrader (Schivelbusch 1984), och i och med det kan
hastigheten diskuteras i form av ett enkelt métt: kilometer i timmen. Detta
maste papekas extra tydligt eftersom det 4r egenskaper hos hastigheten som
idag betraktas som sjdlvklara. Med jarnvigens tillkomst gick det for forsta
gangen att rdkna med ett “krympt rum” i de vardagliga aktiviteterna, tack
vare kombinationen av hog och jamn hastighet samt ett palitligt system (se

2 Jag utgar frin SOU 1923:49, dir en noggrann genomging finns av
jarnvigsfragans behandlande i riksdagen under 1800-talet. Med hjidlp av denna
utredning har dédrefter originalhandlingarna studerats.
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bild 3). Det ar forst ddrefter som det d&r mojligt att anpassa vissa aktiviteter
till en viss hastighet, eller att utforma miljéer f6r en viss hastighet.

Med hjilp av 1900-talets stora fartygskatastrof over 60 é&r efter
Alstromers inldgg kan hastighetens forindrade betydelse illustreras. Tid-
tabellerna och den jimna hastigheten hade vid denna tid (med &rtionden av
jarnvdgar och angfartygskommunikation, samt ett allt mer industrialiserat
samhille) blivit betydligt mer patagligt for allménheten, en allménhet som
stéllde krav pa allt hogre hastighet;

“The White Star Line that designed the Titanic hoped to surpass all rivals
in speed and luxury. As several expert mariners testified at the British
inquiry into her sinking, the pressure to keep to schedule obliged many
captains to steam at recklessly high speeds through fog and ice. One
survivor commented that the public demanded more speed every year and
refused to patronize the slower lines.” (Kern 1983, sid 110).

Med teknikens utveckling hade ett delvis annorlunda synsétt pa tid och
rum mojliggjorts: antal kilometer i timmen hade blivit ett av de viktigaste
forsdljningsargumenten. Lagg mérke till att det inte dr frdgan om en given
utveckling: de pressade tidtabellerna upprittholls pa bekostnad av siker-
heten. Utvecklingen var lika mycket ett resultat av ett medvetet arbete for
att konkretisera en viss uppfattning om transporter.

Aven om det #r en fragmentarisk skildring av hastighetens historia som
presenterats ovan, s& visar den dndd pé att hastighet inte nodvéndigtvis
maste ses som ett enkelt matt, eller som skilt fran en viss aktivitet. Det sétt
att hantera hastigheten som tar form i och med jérnvégarna bygger pa en
modern uppfattning om tid, rum och transporter. Det var ddrmed ett
modernt sétt att binda samman ménniskor och mark som konkretiseras med
tidtabellens hjélp. Jag menar att det dr denna forestillning om hastighet
som ligger till grund fo6r hur tillgdngligheten definieras inom dagens
transportplanering.

Lat oss se hur begreppet tillginglighet (accessibility) definieras inom
dagens kulturgeografiska forskning, vilken i sin tur ligger till grund {f6r hur
tillgdngligheten hanteras inom den fysiska planeringen. Fordelningen av
olika aktiviteter och transportstrukturens utformning ir avgorande for
graden av tillgénglighet enligt Handy & Niemeier (1996). Omfattningen,
kvaliteten och karaktiren pa de aktiviteter som kan nds inom en viss tid
avgor vilken tillgénglighet en viss plats har. Resekostnader &r centralt:
desto mindre pengar och tid som spenderas pa resandet, desto storre rick-
vidd har resendren inom en viss avsatt budget. Ju fler alternativa resmaél
eller alternativa transportsitt, desto hogre tillgdnglighet. Slutligen lagger
forfattarna till en brasklapp om att tillgéingligheten kan upplevas olika av
olika individer, beroende pa behov och Onskemal. I stort sett samma
definition aterfinns i Johnston et al (2000).

De rumsliga forhéllandena 4r i ovanstdende definition reducerade till
avstandsfriktion, medan resor och transporter &r reducerade till
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positionsbyten. Det &r ett abstrakt hanterande av rummet, dér de enskilda
aktiviteternas behov av platser, eller utrymme i tid och rum, inte beaktas.
Aven itskiljandet mellan aktiviteter och transporter (= positionsbyten) skall
papekas. Med ovan nimnda synsétt &dr skillnaden mellan en okad hastighet,
framkomlighet eller rorlighet respektive en okad tillgdnglighet mycket
diffus. David Hodge (1997) papekar att begreppen rorlighet och tillgénglig-
het ofta blandas ihop, och forséker darfor att klargéra skillnaden. Enligt
Hodge stér rorlighet for de faktiska forflyttningarna (det som kan studeras
empiriskt), medan tillgdnglighet dr ett analytiskt begrepp. Tillgédngligheten
skulle alltsa vara den teoretiskt mojliga rorligheten, vilket stimmer verens
med Handy & Niemeiers definition. Ddrmed har tillgénglighet definierats
som nagot som endast utgérs av en viss rorlighet, men ingenting annat.
Med en sddan definition finns det inte nagon gridns for hur stor
tillgéngligheten kan bli, atminstone inte f6rrdn allting finns pa ett
dgonblickligt avstdnd. Ar det ett rimligt sitt att skildra tillginglighet pa?
Adams visar pd resonemangets svaghet — det dr alltid en fraga om
prioriteringar mellan olika gruppers tillgédnglighet:

”As landscapes are reorganized to support greater mobility, facilities
become larger and farther apart, reducing walker’s accessibility,
demanding technologically assisted mobility, and contributing to a more
vehicular lifestyle. In technical terms, one must become more mobile
simply to retain the same level of accessibility. ... the diverse values of
walking (physiological, social, and aesthetic) are overshadowed by a single
one of its attributes, its slowness, which when inserted within a time =
money rationality becomes nothing more than a high transportation cost.”
(Adams 2001, sid 190 — 191).

Adams exempel visar pd hur absurd en strivan efter hogre hastigheter
eller en okad tillgénglighet kan bli, nir den formuleras pa ett allmént plan
och inte i férhallande till de aktiviteter som hastigheten dr en del av, eller
som tillgdngligheten mojliggér. Den hoga abstraktionsnivan gor det mojligt
att pasta att tillgédngligheten skall 6ka, utan att beakta den prioritering som
Adams skildrar.

I foregdende avsnitt hivdades det att jarnvdgens forméga att fordndra
avstand inte enbart berodde pa den hoga hastigheten, som ensam skulle
vara av begrinsat virde. Det var genom kombinationen med en tydlig
tidrumslig struktur, regelbundna avgangar och 6versiktliga tidtabeller, som
tillgéngligheten fordndrades. En studie av endast det stédndiga upptrissandet
av hastigheten leder till att modernitetens forestdllning om krympande
avstand bekriftas.’ Om diaremot det samtidiga behovet av och skapandet

# Rorelse skildras enligt Lenntorp (1998) vanligen som grinsupplosare. Mest
patagligt blir detta moderna synsitt i Paul Virilios texter. Vektorer (hastigheter)
stdlls har mot territorier som tva olika sitt att organisera ett samhélle pa. Enligt
Virilio 4r dagens samhille pa vig frn ett territoriellt samhillsparadigm till ett
vektoriellt. Det militira star som en forebild for Virilios diskussion, dessvérre utan
att Virilio uppmirksammar militdrens samtidiga behov av att skydda sig.
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av grianser eller tidtabeller uppmirksammas, blir resultatet en mer
differentierad diskussion om den tidrumsliga omdaningen. Forhéllandet
kan forstas utifrdn Hégerstrands pastdende om att varje aktivitet kraver
forflyttningar och ett utrymme i tid och rum; varje aktivitet krdver en
kontrollerbar och/eller forutsédgbar rorlighet for att dga rum. I enlighet med
den skildringen vill jag lyfta fram en relationell definition av tillgdnglighet
som kan stillas mot Handy & Niemeiers definition. Ake Forsstrom (1999)
har papekat att accessibility” (tillgdnglighet) kommer av “accede”, vilket
betyder att samtycka, trida in i. Ett intridande kraver mer 4n bara rorlighet
- det forutsitter att det finns nagot att trdda in i, en avgrénsning, en plats.

Handy & Niemeiers definition av tillgdnglighet 4r absolut eftersom
tillgéngligheten hela tiden kan 6kas och forbattras, den senare dir bade
grianser och rorelse beaktas &r relationell da den uppmirksammar den
Okade hastighetens eller rorlighetens samtidiga behov av grianser och dess
omvandlande av tidigare grinser, det vill sidga dess platsskapande. Om
tillgéngligheten pa detta sitt definieras utifran ett platsbundet perspektiv,
framgar det omdjliga med att striva efter en generell okning eller
forbéttring av tillgédngligheten, eftersom varje fordandring av rorelse eller
granser fordndrar platsens egenskaper. Daremot ar det mojligt att forbattra
forutsittningarna att bedriva vissa aktiviteter, eller att forbéttra till-
gingligheten for vissa personer. Tillgdnglighet blir ddrmed en fraga om en
viss plats relation till sin omvérld, sett utifrén en viss aktivitet eller ett visst
intresse.

Uppmirksammandet av platsen kan dven leda till en vidare analys av
tillgéngligheten. En viktig podng med detta begrepp &r dven att det inte
behover leda till en sndvt avgrinsad analys - tviartom mojliggor
diskussionen om tillgénglighet att upplevelser av platsen, kinslor av
obehag eller trygghet fogas in som en del av begreppet (jamfor Bucht et al
1997).

Utifran ett modernt sétt att se pa tillgdnglighet kan denna alltsd Gkas
genom att hastigheten hgjs, vilket har varit en viktig malséttning under
1900-talet. Utifran ett relationellt synsétt kan i stillet studeras hur den
moderna rumsuppfattningen tar form dé hastigheten inte bara hojs utan pa
grund av nya gransdragningar dven fordndras och regleras under 1900-
talet. Det dr det moderna synséttet och dess ofrankomliga materialisering
och prioriteringar som skildras i nésta kapitel.

Modernitetens visioner om en krympt vérld har nog aldrig tagits pa sa stort allvar
som av Virilio (Virilio 1986, for en ndrmare analys, se Luke & Tuathail 2000).
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Somlosa landskap

I kapitlet har transportinfrastrukturens tidrumslighet studerats, och
mojligheten att komma &t denna genom att studera vigvisare samt den till-
ginglighet som infrastrukturen erbjuder. Det &4r en tidrumslighet som, i
enlighet med Latour, utgdrs av i hogsta grad handfasta forhallanden;
vigskyltar, vigbyggnadsbestimmelser, vigrummets utformning, regelverk,
bilarnas prestanda, och sé vidare.

Det ar ett somlost landskap som har skildrats i kapitlet. Jag menar att ett
alternativ till orsaksforklaringar &r att studera denna somloshet. Jarnvigen
fick en stor roll for landskapets utveckling eftersom jarnvigsbolagen knot
till sig en médngd aktiviteter, allt frdn enskilda jordbrukare som fraktade
sina varor till staden, till Postverket. Jarnvidgen och dessa aktiviteter sam-
ordnades, och det dr genom att folja dessa férhandlingar och konflikter som
jarnvigens roll kan f6ljas langt bortom banvallen och ge en forstaelse for
transporternas betydelse i landskapet. De soml6sa relationerna kan dven
utgoras av en konflikt, vilket bland annat framkommer vid banvallarnas
och jarnvigsovergangarnas strukturerande roll for den omgivande
markanvindningen. Savdl samordnade, underordnade som borttringda
aktiviteter kan alltsd studeras. Begreppet infrastruktur belyser det somlosa
forhallandet; hir betonas en underliggande struktur, som snart sagt kan
innefatta allt. Men detta nystande av relationer maste ta sin utgangspunkt i
nagot, och det ar viktigt att redan fran forsta borjan utgéd fran en heterogen
relation om sddana skall studeras framover. Jag har lyft fram vigvisningen
och tillgédngligheten, med fokus inriktat mot de tidrumsliga foéréndringarna.

Den somlosa skildringen av ett heterogent nétverk visar dven hur jag
hanterar tidrumslighetens mangfald. Det dr inte fragan om ett enhetligt
tidrum, men inte heller flera fristdende tidrumsliga perspektiv (jamfor Law
1999). Den somlosa, relationella skildringen betonar i stéllet relationen
mellan de olika tidrummen. Om konflikter kan skildras s& kan &ven olika
tidrumsliga férhallningsséitt inkorporeras i studien. De olika forhallnings-
siatten kan vara Overordnade, samordnade, underordnade eller undan-
tringda i forhéllande till nédtverket.

De tidrumsliga omstdndigheterna star i studiens centrum darfor att de ar
s& centrala i samband med transporter och kommunikationer. Aven om jag
inte godkédnner argumentet att vdgar krymper avstdnd, sd betraktar jag
transporternas uppgift som att uppritthéalla eller fordndra tidrumsliga
forhallanden.

Inledningsvis skildrades hur védgar fordndrar landskapet genom att binda
samman nya heterogena nitverk. Hér framgar hur nya nitverk skapas,
bestdende av végar, vigskyltar, resendrer, vigkrogar, kartor, tidtabeller etc.
Sammantaget skapar de ett vigndt, som konkretiserar ett visst sétt att
forhalla sig till tid och rum. Jag har beskrivit hur vigvisningen och vigens
egenskaper sammantaget innebdr ett stindigt forhandlande och beskrivande
av vigens syfte och dess tillginglighet; ndgon grians mellan vigvisning och
tillgdnglighet kan inte dras. Efter en beskrivning av hur olika relationer
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skapar olika tidrumsliga forhéllanden, visades i det tredje avsnittet hur
vagniten nyanserar tidrummet snarare dn krymper det. Mitt antagande dr
att ju mer nyanserad den tidrumsliga skildringen &r, desto mer
betydelsefullt blir vignitet for landskapets utveckling. Resonemanget om
den tidrumsliga nyanseringens betydelse kan forklaras utifrdn den
relationella definition av tillgdnglighet som ges i det fjarde avsnittet. Har
resoneras dven kring det moderna synsitt pa hastighet och tillgidnglighet
som ligger till grund for dagens transportplanering.

Ambitionen att krympa rummet leder till en stindig nyansering och
fordandring av tid och rum. Landskap krymper inte, de férindras. En
landskapsstudie av ambitionerna att krympa avstdnd kan lyfta fram det
omfattande arbete och den plats detta tar, de svartlddningar och den
koordinering som krympandet kriver (eller utgors av), samt de stindiga
prioriteringar och dirmed rumsliga nyanseringar som arbetet, vignitet och
koordineringen ger upphov till. 1 kapitlet synas dérfor de moderna
ambitionerna som ligger bakom utformningen av dagens vagnit.

De viktigaste dikotomier som betonats ovan 4r vérda att sammanfatta.
Det dr dessa som dels skall studeras, dels ifragasittas:

e Moderniteten atskiljer ett subjektivt och ett objektivt rum. Transporter
skildras 1 enlighet med den objektiva rumsuppfattningen, rese-
upplevelser 1 enlighet med den subjektiva: ddrmed blir det svart att se
hur de sammantaget formar rummet. Foérhallandet mellan rum och
rorelse dr svart att studera utifrdn denna moderna rumsuppfattning. Det
alternativ som hir presenteras tar fasta pa forestdllningen om rum som
skapade av aktiviteter.

e En modern forskning studerar orsaksforhallanden, exempelvis vilka
effekter en viag ger upphov till. Detta forutsitter dock en uppdelning
mellan transport och aktivitet, som ar oforenlig med ett relationellt
synsitt. Ett alternativ, i enlighet med ovan skildrade rumsuppfattning,
ar att skildra de somlosa tidrumsliga konfigurationer som transport-
infrastrukturen utgor.

e Moderniteten bygger pa en forestdllning om framsteg: ett krympande
rum. Detta forutsitter dock en atskillnad mellan rorelse och grinser,
som inte stdmmer Overens med det relationella synsédtt som hér
anammas. Ett mer mangfacetterat sdtt att analysera resor och
transporter ersétter har det moderna synsdtt pa tid och rum som
skildrandet av avstandsfriktion och krympande rum férutsitter.
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4. Vigniit for en krympande virld

I f6ljande kapitel studeras végnitets foranderlighet under 1900-talets forsta
artionden, med Bara hirads vighéllningsdistrikt 1 sédra Sk&ne som
utgdngspunkt. Analysen &r i forsta hand koncentrerad till mellankrigstiden,
vilket var en omvilvande period i vigbyggandets historia. Vid slutet av
forsta varldskriget var vigen en markanviandning bland andra och histarnas
lunk var den givna farthallaren. Nar andra virldskriget tog sin borjan hade
viagens roll i landskapet fullstindigt fordndrats. Bilismen hade fatt sitt
genombrott, en nationell vigplanering hade tagit form, och en ny syn pa
hastighet och viagarnas morfologi hade slagit rot. De stora omvandlingarna
av vignitet, till exempel utbyggandet av motorvigar och kringfartsleder,
hade #nnu inte skett, ddremot lag marken f6rberedd infor sadana
omdaningar. Mycket av det som idag tas for givet betrdffande vigar och
vigplaneringen slogs fast under denna period. Man skulle kunna séga att
vigndtet “mobiliseras” med hdnsyn till de nya transportmedlen och
visionerna om avstandens krympande. Denna mobilisering aterkommer jag
till i kapitlets avslutande diskussion.

Inledningsvis kommenteras metod, material och tidigare studier, ddrefter
ges en introduktion till studieomrddet och végplaneringen under
mellankrigstiden. Studiens huvudsakliga analys presenteras sedan i de fem
darpa féljande avsnitten, for att darefter avslutas med en diskussion.

Metod och material

I foregdende kapitel gavs nagra korta vigbeskrivningar till landskapet;
nedanstdende exempel 4r lingre men visar pd samma sitt att beskriva
landskap utifran vignéitets tidrumsliga egenskaper. Med hénvisning till
foregdende kapitel ges ingen utforlig metodbeskrivning hidr. Men négra
inledande kommentarer skall &dndd ges, fore det att kéllmaterialet
kommenteras.

Den analys som tidigare skisserats bygger pa att vignéitets tidrumsliga
egenskaper och dess somlosa forhallande till omgivningen beskrivs;
didrmed skildras dven vignitets roll i landskapet. Samma utgangspunkt
géller hédr och darfor utgar studien fran en analys av vigplaneringen, vig-
planerarnas visioner, lagstiftning och regelverk for vigbyggande, samt en
beskrivning av vignétets morfologiska egenskaper. Studien bygger framst
pd material fran vighéllningens organisationer. Forhédllandet mellan
vigvisningen och vignitet, samt den fordndrade tillgéngligheten, anvénds
for att skildra végnétets fordndrade tidrumslighet.

I studien tar jag fasta pa ett antal tidrumsliga férdndringar av vignétet
som &r relaterade till ambitionen att krympa avstand. Jag har tidigare visat
att tid och rum inte bara foréndras strukturellt utan dven betrdffande sattet
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att se pa tid och rum, samt sittet att knyta samman nitverk. De struktu-
rerande egenskaperna framkommer tydligast under efterkrigstiden — under
mellankrigstiden sker didremot stora fordndringar i séttet att definiera
vagnitet. Séttet att se pa tid och rum, vignitets roll i landskapet, férdndras.
Det é&r ointressant att mita fordndringar om den mest markanta
fordndringen ar att maéttstocken #ndras: en studie av de strukturella
omvandlingarna av vignitet under mellankrigstiden riskerar darfor att ge
en missvisande bild.

Vad betraktades som lokalt, regionalt och nationellt? Hur sdg man inom
vigplaneringen péa hastighet? Hur avgrinsades och definieras vignitet, i
vilket syfte? Svaren pa dessa fragor forhandlades fram under mellankrigs-
tiden, férhandlingar dér markdgare, billobbyister, men dven det befintliga
végnitet, var viktiga “aktorer”. Végnitets tidrumsliga egenskaper tog form
utifran svaren pa ovanstaende fragor. I det foljande kapitlet studeras nagra
av de fordndringar som visar pa den nya tidrumslighet som vagnétet far;

e Bara hdrad och Framsteget ger en inledande skildring av Bara under
mellankrigstiden, men skildrar dven framstegstankens roll och synen
pa hastighet i den framvéxande viagplaneringen under denna period.

o Lokala vigar beskriver 1910-talets védgnit i Bara och vad det var for
egenskaper som gjorde viagarna lokala.

e Nationella vdigar skildrar den framvixande végplaneringen, upp-
delningen av nationella, regionala och lokala vigar och vdgvisningens
roll i detta.

e Hastigheterna tar form handlar om hur vigrummet definierades om
och avgrinsades pa ett nytt sétt for att anpassas till hogre hastigheter.
Vigen blir under mellankrigstiden ett alltmer slutet system med en
begrinsad tillgédnglighet.

e Vintervighallning beskriver ambitionen inom vigplaneringen att
bygga bort vignitets platsbundna egenskaper, och den differentiering
och nya platsbundenhet som detta innebér.

o Viigndtet differentieras tar upp végnitets utveckling inom héaradet
under 1920- och 1930-talet, fraimst hur vdgarna delas in i olika
hierarkier och den begynnande trafiksepareringen.

Kdllmaterial

Det stora arbetet om skénsk véghistoria &@r historikern Karl Enghoffs De
allmdnna vigarna i Malméhus ldn fran 1938. Enghoff utforde sitt arbete pa
uppdrag at lansvagsndmnden, bland annat med hjilp av vigingenjor Ernst
Augustinsson. Tyngdpunkten i arbetet, och den del som &r mest tillforlitlig,
ar perioden 1891 — 1936. Det 4r vigadministrationens historia som star i
centrum, och dven om kéllforteckning saknas sa géar det att spara de flesta
uppgifterna till Vidg- och vattenbyggnadsstyrelsens sammanstillningar,
kompletterat med en genomgang av Linsstyrelsens drenden. Darmed ger
Enghoff en utforlig bild av hur ldnets vignit tedde sig — fran de statliga
myndigheternas horisont. Ett exempel pa detta dr att endast vagprojekt som
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fatt statliga medel behandlas av Enghoff, och att de konflikter som tas upp
4r sadana som inte varit mojliga att 16sa pa en lokal niva.** Vigvisningen
behandlas inte, och den begynnande vigplaneringen hanteras styvmoder-
ligt. Min studie har langt ifrdn samma omfattning som Enghoffs, men det
kéllmaterial som anvinds kan i flera avseenden ses som ett komplement till
hans historieskrivning.*’

Aven Pehr Jonsson har skrivit om Skéines vighistoria under 1900-talet.
Vigar och vigmdrken i Ostra Goinge (Jonsson 1944) innehiller en
presentation av ett antal drenden som Ostra Goinge vighallningsdistrikt
behandlade aren 1894 — 1943. Johnsson tycks vara den ende som tidigare
har utnyttjat vighallningsdistriktens akter for en vighistorisk studie i
Skane. Dartill skall artiklarna i Skanes hembygdsforbunds arsbok ar 1967,
Skansk vig (Thun 1967), liksom en artikel av Nils Lewan (1968) nimnas.
Lewans artikel innehaller en oversiktlig analys av végnitets utveckling i
Lunds omland under 1800- och 1900-talet, en studie som delvis omfattar
Bara hirad. I 6vrigt 4r det ont om véghistoriska arbeten diar 1900-talets
Skane studeras.*’

Viglagstiftning och vigadministration har behandlats av Enghoff (1938)
och Erik Schalling (1935), men framforallt av Ove Pettersson i hans
avhandling om svensk vigadministration mellan 1885 och 1985 (Pettersson
1988). Blomkvists arbeten om vagforeningen har redan namnts (Blomkvist
1998, 2001). I de fall dar Blomkvist behandlar samma fragor som jag,
kompletterar studien av Bara hans nationella perspektiv med ett
platsrelaterat exempel.

Ett av de mest intressanta arbetena finns endast i manusform. Per Erik
Hubendicks utkast till Vigunderhallets historia, utarbetades for Vigverkets
riakning under aren 1976 — 1986. Hans manuskript pa 2500 sidor férvaras
idag i Vigverkets historiska samlingar. I forsta hand bygger studien pa
Vigverkets arkivmaterial. Hubendicks noggrannhet i kombination med
hans langa yrkeserfarenhet som hogt uppsatt tjdnsteman inom Vigverket
gor arbetet vardefullt. Stora delar av manuset dgnas at materialutveckling,
ekonomi etc, som dr av begrénsat intresse hir, men nagra kapitel belyser
vagvisningens och viagrummets historia. Hubendicks arbete har varit en

* Enghoff skildrar bland annat mycket fi viigprojekt i Bara hirad mellan aren
1892 — 1922 (Enghoff 1938, sid 419). Detta trots att ett flertal mindre vagfor-
battringar utfordes i hdradet mellan dessa ar (se nedan), men dessa fick inte statligt
bidrag och behandlas darfor inte av Enghofft.

* Det fanns fler som efterfrigade minnesskrifter i samband med den nya
vigadministrationen 1937 eller forstatligandet 1944. Se En véiigbok for Uppsala Iin
(1937) och Hamilton et al (1944). Aven Lorichs (1932) och Ernvik (1974) skall
ndmnas. Att dra paralleller till dessa studier, eller att utnyttja studierna som
kéllmaterial, har dock visat sig vara svart eller a&tminstone alltfér tidsodande. Det
samma géller Jorgensens danska studie (2001). Dessa arbeten har darfor inte
anvénts har.

% Dahl (1942) ger nagra korta kommentarer om viigarnas historia, diven om han
skriver att &mnet har uteldmnats fran hans studie.
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viktig inspirationskilla, men eftersom materialet &r opublicerat och
kallhdnvisningar saknas till vissa kapitel, har jag i mojligaste man gatt
vidare till primédrkéllorna, framst statliga utredningar och forordningar.

Statliga utredningar och forordningar spelar en stor betydelse i fall-
studien, bade som faktakillor och for att skildra mellankrigstidens debatt.
Antalet utredningar och nya forordningar dr mycket stort; viag- och trafik-
lagstiftningen var stindigt utsatta for revideringar under den studerade
epoken. Utredningarna férgas av utredarens instéllning i fragan, men att
spara utredarnas bakgrund for att bittre forstd vems synpunkter som
framfors har av tidsskél inte varit mojligt.

Aven Svenska vigforeningens tidskrift (tidigare Svenska vigforeningens
handlingar) har anvints bade for att finga den samtida debatten och for att
komma &t fakta om vigar och teknik. Argingarna 1914 — 1940 har
studerats. Tidningens inflytande i Bara framgar av att vdghallnings-
distriktet (som redan 1914 blev medlem 1 végféreningen) ar 1937
prenumererade pa 27 exemplar av tidskriften (Styrelsen 1937 § 96).
Dessutom har tidskriften Vara vdgar (Aktiebolaget vagforbattringars
tidskrift, 1925 - 1939) liksom Skanebilisten (1938 — 1940) studerats, men
dessa dr av mindre betydelse. Till detta kommer en brokig samling av
material; enstaka publicerade radioféreldsningar, larobocker i vigbyggnad
och trafikteknik, KAK:s vigguider, osv. Aven detta material skildrar bide
debatt och vid tidpunkten radande forhallanden betréffande vigniitet.

Primédrmaterialet utgérs framst av material fran Bara vidghéllnings-
distrikts protokoll, bilagor och (i mindre utstrickning) vigbyggnads-
handlingar, &ren 1894 — 1939. Det &r ett digert material, &tminstone
betriffande aren 1925 — 1939 dé protokoll och bilagor i gengild ar vél
systematiserade med sokordsregister. Det dldre materialet 4r handskrivet,
med protokoll och bilagor om vartannat, men dess sammanlagda omfang &r
4 andra sidan en brakdel jamfort med materialet fran 1920-talets andra halft
och 1930-talet. Kort sagt: materialet 4r mycket varierande och dess omfang
och systematik aterspeglar férindringarna inom vigadministrationen.

Vigingenjoren i Malmaohus ldns arkiv har studerats, men detta innehaller
mycket lite material (frdmst trafikrdkningar). Diremot framgér
vigingenjorens agerande liksom mellankrigstidens viagdebatt av bevarade
tidningsurklipp frén skénska dagstidningar och vissa svenska facktidningar
mellan 1925 - 1940 som finns i Vagforvaltningens i Malmohus léns arkiv.
Landskansliets material har inte studerats, trots att detta skulle kunna
komplettera materialet betraffande den regionala administrationen. Jag har
ansett att Enghoff (1938) i kombination med den korrespondens som
aterfinns bade i Vag- och vattenbyggnadsstyrelsens arkiv och i Bara hirad,
ger en tillrackligt tydlig bild av Lénsstyrelsens och den regionalt placerade
vigingenjorens agerande.

For att komplettera studien betrdffande den nationella vidgadministra-
tionen har Vig- och vattenbyggnadsstyrelsens arkiv studerats, om &n inte
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lika omfattande som Bara hirad. Slutligen har Lantméteriets kartmaterial
och ett fatal skiftesakter anvints.

Primdrmaterialet ger sammantaget en god bild av den lokala och
nationella vidgadministrationen under mellankrigstiden, bade betridffande
det faktiska vigunderhéllet och vigbyggandet samt den forda debatten.
Vigdistriktets eget kartmaterial och de fotografier som enligt protokollen
togs av olika vigprojekt saknas i stor utstrickning, vilket till viss del har
begriansat mojligheterna till en analys av végnitets utveckling. Det som
frimst har begrénsat den rumsliga analysen #r dock svarigheten att
sammanstilla de otaliga sma vigbyggnadsprojekt som sammantaget
forandrar vignitet under perioden. Jag har darfor till storsta delen forlitat
mig pé vighallningsféreningens egna sammanstéllningar, vilka inte alltid
har utférts pa det sitt eller vid den tidpunkt som jag hade 6nskat. I nagra
fall kommenteras den allménna utvecklingen utifran de tendenser som kan
ses 1 styrelsens drenden, kommentarer som dérfor saknar hénvisningar till
enskilda ar eller akter.

Det dr ofrankomligt att styrelsen och stimman i vighéllningsdistriktet
delvis sitter agendan for vad som &r relevant att diskutera, men dven for
vad som 4r sa sjélvklart att det inte behdver kommenteras eller skrivas ned
i protokoll och bilagor. Mojligheten att verifiera eller komplettera de
skrivna dokumenten med hjilp av filtstudier har visat sig vara mycket sma.
Dagens végar dr markbart tidlosa; gamla vagkroppar pljs upp och stindiga
fordandringar av de befintliga vdgarna gor att de inte avslgjar mycket om sin
historia. Inte heller framgér fordndringarna mer &n i vissa avseenden i en
kartstudie, vilket framgar av studien nedan. Landskapets komplexitet faller
ddrmed till viss del bort, d& de olika synsitt som formar landskapet
begrinsas till styrelsens och stimmans intressen. I den man motséttningar
och alternativa synsétt framkommer av dessa killor har de dérfor lyfts
fram. Det tydliga perspektivet dr & andra sidan virdefullt; det &r
vigplanerarens perspektiv som skildras hir, oavsett om han (det &r under
mellankrigstiden alltid en han) agerar utifrdin socknens, Svenska
vigforeningens, Vig- och vattenbyggnadsstyrelsens eller Lénsstyrelsens
intressen.

Skildringen dr inte heltdckande i den meningen att hela vdgnitet inom
hidradet studeras. Till exempel studeras inte broar och enskilda vigar (det
vill sdga vdgar som inte omfattades av hiradets administration), och
mycket lite sdgs om fordndrade trafikfléden, nya resemonster eller
forandringar inom transporttekniken. De enskilda vdgarna &r dock relativt
fa inom hiradet, s& den avgransningen &r av mindre betydelse. For
broarnas historia under perioden, se Larsson (1997).

Hanvisningarna till véghallningsdistriktets akter varierar beroende pa
dokumentets alder och karaktir, i enlighet med distriktets fordndrade
system. Det kan verka inkonsekvent men utformningen &r gjord for att
lasaren skall ha mojlighet att aterfinna dokumenten. D& bilagor anvénds,
hénvisas till den paragraf i styrelsens/stimmans protokoll som den hor till.
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Forkortningar

Bara = Bara vighallningsdistrikt.

Styrelsen (i Bara) = Bara hirads vighéllningsdistrikts styrelse.
Stimman (i Bara) = Bara hérads viaghallningsdistrikts stdmma.

KAK = Kungliga automobilklubben

SAK = Skanes automobilklubb (KAK:s regionala avdelning).

VoV = Vig och Vattenbyggnadsstyrelsen (dvs Végverkets foregangare)
Lundavigen (védg 1) = landsvdgen Malmo — Lund (via Arlov)
Kustvigen (vdg 2) = landsvigen fran Arlov via Lomma till Landskrona
Dalbyvigen (vdg 3) = landsvédgen fran Arlov via Staffanstorp till Dalby

Bara hirad och Framsteget

“Néar man reser fran Lund till Malmo, kan man knappt tycka, att det &r
landet, det som man ser omkring sig. Husen ligga sa néra till varandra, och
oupphorligt sticker det upp en fabriksskorsten. Vid jarnvigsstationerna
ligga samhéllen, som se ut alldeles som sma stdder. Den som farit samma
vig nagra ar forut kan knappast kdnna igen sig ... P4 manga stillen i denna
trakt har man elektriskt ljus efter landsvdgarna, och det gor, att allt
forefaller dnnu mera stadslikt. Men dnnu s& linge finnas dock bade
bondgérdar och herrgardar emellan fabrikerna.” (Sandstrém 1924, sid 32).

Sandstroms fard mellan Lund och Malméo var till storsta delen en resa
genom Bara hérads vighallningsdistrikt. Distriktet strackte sig frén back-
landskapet sydost om Malmé till Oresund (se bild 4). I de vistra delarna
bredde stora akerstycken ut sig i ett tickdikat och skoglost land dir
pilevallar och gérdstrad intill de utskiftade gérdarna i stort sett var den enda
hogre vegetationen. Vore det inte for den framvéxande urbanisering som
Sandstrom skildrar sa skulle 20-kronorssedelns stiliserade skifteslandskap
inte ha varit langt borta. Rétlinjigheten saknades visserligen, men inte de
storslagna é&kerfilten. Langre Osterut overgick sldtten i en smakuperad
terrdng formad av doédisarnas oregelbundna morén. Stora gods priaglade
dessa delar, tillsammans med bokskogar och en och annan sjo mellan
akerfilt och betesmarker.

Pa 1920-talet utgjordes 80% av Bara hirads areal av dker medan endast
7% var skog, vilken uteslutande fanns i backlandskapet i hdradets sydostra
del. Ovriga hiradet var ett utpriiglat dkerlandskap. 3% av arealen utgjordes
av sjoar, dven dessa i backlandskapet. Hiradets tre municipalsamhillen,
tillsammans med dngs- och betesmarker i sydostra delen av hdradet, stod
for den aterstdende markytan enligt Jonsson & Tufvessons statistik (1924).

Ar 1923 hade héradet drygt 22000 invénare, vilket var nigra hundra fler
dn vid det foregdende sekelskiftet. Stora omflyttningar hade dock skett
inom omradet, framst till forman for det mest stadslika samhillet mellan
Malmé och Lund, det stindigt expanderande Arldv. Fran att ha varit en
ordindr by vid mitten av 1800-talet hade Arlov vuxit till att i borjan av
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1920-talet ha 5300 invanare, framst tack vare dess jarnvigsstation pa stam-
banan, sockerfabriken, tillsammans med ett antal mindre fabriker, flera
banker och affirer, alderdomshem och sjukhus. Héradets nést storsta sam-
hille var Lomma, med 3600 invanare vid samma tid (Jonsson & Tufvesson
1924). Aven i Lomma fanns det industrier (frimst tegelindustrier) och en
hel del serviceinrdttningar och butiker. Ett tredje municipalsamhille,
Akarp, 1ag liksom Arl6v vid stambanan och hade dryga 800 invanare. Tva
stora samhéllen, Hyby i s6der (ca 2000 inv 1923) och Genarp i Oster (ca
1800 inv 1923), minskar under den studerade perioden. Staffanstorp,
studieomradets idag storsta ort, var vid denna tid d&nnu bara en vildvuxen
hussamling, nagra butiker och ett sockerbruk intill en jarnvagskorsning.

Ingenstans 1 Sverige har det varit sa tdtt mellan jarnvégslinjerna som i
Skane under 1900-talets forsta decennier (Sandin 1990, se bild 5). Gods-
vagnarnas innehdll ger en god skildring av de bygder som jarnvdgarna
band samman. Malmé — Genarps jarnvig kan tas som exempel, ett bolag
som sd& manga andra skanska jarnvdgar hade sin stora fraktinkomst fran
sockerbetsodlingen (Svensson 1934). Vid sidan om jordbrukets varor
forslades lera fran Kongsmarken till Klagshamn, timmer fran skogarna vid
Torup, Toppeladugéard och Héckeberga, och fran Genarp transporterades
sand till tegelbruken. Enstaka vagnar med tegel transporterades fran Bara,
och bensin fraktades till Bulltofta flygplats (Astedt 1988). Godsvagnarnas
last berdttar om de vixande stidderna; sten, makadam, grus, stenkol, koks,
ved och trévaror fraktades till bostdder och vixande industrier som slogs
med lantbruket om arbetskraft. Samtidigt spelade jordbrukets varor en
nyckelroll for sldttens jéarnvédgar, och &dnnu i mitten av 1920-talet var de
storsta exportvarorna i Malmo hamn smor och levande kreatur (Sandstrom
1924). Baras industrier var starkt forknippade med jordbruket, eller
dtminstone med jorden: sockerbruk, tegelbruk, brinnerier, mejerier, osv.*’
Slutligen fraktades en helt annan vara i provisoriskt ombyggda godsvagnar
under pingst och sommartid, d& stadsborna ville till Torups bokskog,
medan Lund-Trelleborgs jarnvdg nyttjades for att ta sig till skogarna i
nirheten av Bokebergsslitt. Dessa skogsomraden var vid denna tid mycket
vilbesokta utflyktsmal (Andersson 1980, Astedt 1988).

7 Se dven Nihlén (1924), som anvints for en liknande skildring av Malmo-Y stads
jarnvdag (Qvistrom 1999). Uppgifter har dven hidmtats frdn Riksarkivet, om
Malmo-Simrishamns jarnvag.
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Bild 4. Bara hirad med omgivningar (Sverige i 32 kartblad, 1916). Kartan ir
liksom f6ljande kartor vind med vister uppat, med hansyn till studicomradets
form. Skala 1: 250 000. Baras 315 kvadratkilometer kan grovt sett delas in i tva
delar, diar den vistra delen (fullakersbygden) stod for urbaniseringen och
befolkningsokningen under mellankrigstiden, medan den mer kuperade sydostra
delen priglades av de stora godsens dgor med bokskogar och betesmarker mellan
akrarna. Lagg mirke till det stora antalet jarnvdgar och ndrheten till Malmé och
Lund. Idag ingér Bara i kommunerna Staffanstorp, Lomma, Burlév, Svedala och
Lund.
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Jordbrukets mekanisering dgde tidigt rum pa den sydskanska slitten.
Kanske kan kombinationen av en titbefolkad bygd, mycket god jordbruks-
mark, stora och rika markdgare samt “innovationscentrum” som Alnarps
lantbruksinstitut och Hvilans lantmannaskola (i Akarp) forklara varfor.
Aven det finmaskiga jarnvigsnitet var en del av jordbrukets omvandling,
ofta finansierat av rika markégare (Mo6ller 1989). Sandstrom (1924) menar
att ingen annan landsinda var s& vilforsedd med maskiner som den
skénska landsbygden i borjan av 1920-talet. Hon foérundras 6ver hur séden
pa manga hall sas, skirs, binds och tréskas maskinellt, liksom 6ver de
elektrifierade ladorna med elektriska troskverk, kvarnar, pumpar,
mjolkmaskiner, osv. Sandstrom (1924, sid 24) skildrar dven hur de stora
markdgarna (i Bara hidrad frimst Alnarp, Torup, Hickeberga och
Skabersjo) praglar landsbygden:

“Ibland kommer man in pd en vig, planterad med andra trdd dn de
vanliga pilarna: med almar, lindar och popplar ... vi dka ldnge, ldnge
bredvid en enda aker, den tycks aldrig vilja ta slut — det kan hinda, att den
rdcker mer 4n en kilometer ...”

Det dr pa dessa gardar och gods som de forsta jarnskodda traktorerna
syns till. Ett tjugotal gardar hade i mitten av 1910-talet skaffat traktor i
Malméhus 14n (Larson 1964). Traktorns fortsatta spridning kan speglas i
den successiva minskningen av antalet histar.*® Fran 1905 till 1944
minskar antalet i ndgorlunda jamn takt fran 2140 till 1740. Déirefter
halveras antalet till borjan av 1950-talet, for att tio ar senare vara nere i
dryga 100 histar (Hammarskjold-Reitz 1995). Siffrorna pdminner om att
periodens tekniska utveckling och mekanisering visserligen anségs som
omvilvande av samtiden, men att dagens maskinella jordbruk &ndé var
langt borta. Landsbygden priglades 1 forsta hand av ett myller av
minniskor snarare dn av maskiner. Den f6r sldtten sa viktiga sockerbets-
odlingen é&r ett tydligt exempel dér galizier (frdn sodra Polen) tillsammans
med andra langviga arbetssékande hjélpte till under betkampanjen. Godsen
hade &nnu stora skaror av arrendatorer, som tillsammans med egnahems-
rérelsen visar en annan sida av den stadsndra landsbygdens karaktir under
denna period.

I en studie av Tottarps socken (intill Akarp) uppmirksammas omvand-
lingen av sysselsittningen pa landsbygden, liksom mellankrigstidens
smygande industrialisering (Lewan 1967). Ar 1910 fanns det gott om
hantverkare 1 socknen, vilka ofta samtidigt bedrev ett jordbruk. Det fanns
tvd smedsmistare, tre vagnsmakare, tva skomakare, tre skrdddare,
toffelmakare, sadelmakare, taktidckare, osv. Flertalet av hantverkarna hade
forsvunnit ar 1945. Samtidigt befolkades stider och municipalsamhéllen
med nya yrkesgrupper: busschaufforer, bilmekaniker och végarbetare.

* Uppgifterna giller for Staffanstorps kommun, som idag innefattar stérre delen
av Bara hidrad. Siffrorna kan déarfér ge en bild av utvecklingen, dven om
uppgifterna om antalet histar inte géller for hela héradet.
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Framstegets tidevarv

Mellankrigstiden var radions och biografens tid, den tid da elledningarnas
och telefontradarnas stolpar steg for steg mutade in landsbygden. Mellan-
krigstiden var dven flygets barndom. De skora flygmaskinerna ldmnade
under 1910-talet rollen som cirkusinstrument f6r att bli ett accepterat
kommunikationsmedel. Vid Bulltofta, ett stenkast fran Bara hirad,
placerades 1923 en av landets forsta flygplatser, bestdende av en hangar
och en nagorlunda plan grisyta som landningsbana (Waernberg 1995). De
nationella och internationella flygrutterna borjade nu att ldggas ut, och i
detta nit blev Bulltofta en viktig knutpunkt. 1924 utsédgs Bulltofta till
Sveriges forsta internationella flygplats, vilket foljdes av en glansperiod
under 1930-talet da det var en toppmodern anldggning med flygningar Gver
stora delar av Europa (Waernberg 1995, se bild 5).

Fran och med 1933 kunde man tack vare det europeiska samarbetet inom
flygtrafiken skicka brev &ver storre delen av kontinenten som kom fram
dagen diarpa (Waernberg 1995). Tva ar senare fick Sverige "virldstelefon”;
det gick nu att ringa till valfri ort védrlden &ver fran hemmets lugna vra
(Kylhammar 1998).” Omvirldens brus tringde dven in i vardagsrummen
via radion, vars regelbundna sindningar péaborjades 1925. Aven om
flygtrafiken liksom det internationella telefonerandet var exklusivt under
mellankrigstiden s& bor de ndmnas, inte minst som Vikti§a symboler for de
krympande avstanden och teknikens stindiga framsteg.”’ Det ér framst den
for vigplaneringen och den gryende bilismen s& viktiga synen pé fram-
steget och hastighetens roll i detta sammanhang som kommenteras nedan.

Kern (1983) och Schivelbusch (1984) beskriver den centrala position som
de nya transporterna hade for sittet att se pa samhéllet och dess féorméga att
anga pa i en allt snabbare takt. 1 futuristernas manifest fran 1909
framkommer denna tro pa tekniken i sin mest extrema form;

”We’re about to see the Centaur’s birth and, soon after, the first flight of
Angels! ~ Time and Space died yesterday. We already live in the
absolute, because we have created eternal, omnipresent speed.” (Marinetti
1909, i Flint & Coppotelli 1991, sid 47, 49).

* Ar 1900 gick det 10 telefoner per 1000 invénare i Sverige. 1930 var siffran 86,
ar 1950 var antalet uppe 1 230 (Andersson Skog 1998).

%% Aven bilen hade, atminstone under seklets tvd forsta decennier, samma
symboliska roll. Vid den forsta bilregistreringen i Malmohus 1idn ar 1907 fanns det
41 bilar. Tre ar senare hade antalet tredubblats, for att ar 1915 vara uppe i 582 bilar
(Hammarskjold-Reitz 1995). 1923 var antalet 4700, samt 1700 motorcyklar. 1937
hade det 6kat till 17500 (varav 12700 personbilar) och 3800 motorcyklar (Enghoff
1938). En enligt samtiden explosionsartad utveckling. Fordelat pa en halv miljon
invanare framstar antalet trots allt som ganska blygsamt.
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Bild 5. Skanska jarnvégslinjer och flygforbindelser enligt utdrag fran Sveriges
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kartan. Aven ett stort antal busslinjer redovisas i Sveriges kommunikationer vid
denna tid.

92



Beundran infor den nya tekniken var dock inte enhillig. De nya
maskinernas brutalitet framkom med all tydlighet vid forsta varldskriget,
som vanligen betraktas som slutet for en naiv och oproblematisk teknik-
optimism. I vilken man kriget formorkade tilltron till tekniken i Sverige &r
svart att avgora. Kanske var den ensidiga betoningen av nyttan under
mellankrigstiden ett utslag pa detta; ndjet med hoga hastigheter ndmns
mycket sdllan i de nedan studerade dokumenten, ddremot betonas det
ansvar som kriavs for att hantera héga hastigheter. Marinetti hade kltt
fascinationen infoér hastigheten med halsbrytande metaforer, i mellan-
krigstidens Sverige doldes samma intresse i nyktert ekonomiska och veten-
skapliga argument (jamfor Eichberg 1986).”" Den nya tekniken och det
stegrande tempot betraktades som ofrankomligt fér den som inte ville bli
akterseglad.

Ett exempel pa sittet att betrakta framsteget ges i boken Trafikens
vdrldsherravilde, dir vigingenjér Hugo Pallin forsoker finna en bred
filosofisk grund for trafikplanering utifran rorelsens betydelse (se dven
Pallin 1929, 1936, 1943). Pallin menar att rorelse dr savidl mal som medel
for allt liv. Det dr diarfér som 6kade aktionsradier, stérre snabbhet och allt
vad forflyttningar heter dr av sa stort intresse fér manniskan. Enligt honom
maste ett underlittande av en livlig och billig trafik “i alla avseenden och i
alla riktningar” ses som ett centralt mal i ett modernt samhélle. Men den
stindigt hogre hastigheten har omfattande konsekvenser; kulturen kommer
att likriktas, och endast de livs- och rorelsedugligaste kommer att 6verleva:

”Pa samma sétt som naturfolken steg for steg har utrotats till f61jd av en
irreparabel dynamisk efterblivenhet, skola dérfor ocksd andra statiskt
betonade raser och folk g& under eller antaga den oemotstdndliga, i
Visterlandet uppammade rorelsekulturen, om de s& kunna. Ett tredje gives
icke.” (Pallin 1932, sid 21).

Samma synsitt tillimpar Pallin for att karaktérisera motsatsforhéllandet
mellan en naturlig och statisk landsbygd respektive en onaturlig och
dynamisk stad:

“Dar stdder icke finnas, forblir livet vegeterande, konserverande,
traditionellt, epoklost, omedelbart och trosvisst, pd sdtt och vis ett
himmelrike. Liv kan ur en viss synpunkt sdgas vara det oiakttagna, det
gnnu ej genom reflektion urkramade. Om sé &r, dr det endast fjarran fran
stdder, som naturligt liv kan levas. I stiderna blir livet rérelsealstrande,
revolutionerande, epokbildande, iakttagande, reflekterande och kritiskt, pa
sétt och vis ett helvete. ... liv i stdder [blir] onatur och undergéng. ...
Landsbygdens reaktion mot stiderna dr dérfor i mer 4n en bemiérkelse

' Redan 1904 pépekas att bilismen “numera” dr ett nyttofordon
(Kommittébetinkande, 1906). Hagman (2000) skildrar denna historieskrivning,
dér bilen har gétt fran nytta till noje, och konstaterar att det lika mycket handlar
om retorik som fakta. Blomkvist (2001) visar hur billobbyisterna gjorde sitt bésta
for att atskilja de nojesbetonade resorna fran de ekonomiskt nyttiga transporterna,
for att ddrmed med storre tyngd hdvda behovet av bittre végar.
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naturlig och oemotstandlig. Utan vald pa utvecklingen kan den dock icke
genomdriva sina huvudsakligen defensiva krav. Utan vald pa naturen kan
¢j heller stadsutvecklingen genomdriva sina huvudsakligen offensiva
krav.” (Pallin 1932, sid 48 — 49).

Rorelse var liv for Pallin — och hastighet var liktydigt med utveckling
(Pallin 1929). Pallin skildrar inte denna utveckling som onskad, ddremot &r
den enligt hans mening ofrankomlig.”> Den nya tekniken och de ¢kade
hastigheterna gar inte att hejda, de leder till en 6kad vilfird men far oss
samtidigt att [imna naturen f6r stadens helvete.

Med kommunikationernas utveckling som ett tydligt exempel pad sam-
héllets fortgaende framsteg, lanserades under mellankrigstiden nya idéer
inom stadsplanering och arkitektur. Gregor Paulssons Den nya arkitekturen
(1916) kom att betraktas som en forelopare och programskriften acceptera
(1930) som den stora milstolpen for de nya idealen (Eriksson 2001). Stilen
kallades modernism eller funktionalism. I modernitetens anda skildras i
acceptera hur gamla uppfattningar star i vdgen for nya ideal och en ny
mentalitet, liksom for en billigare, standardiserad och béttre formgivning.
Eva Eriksson sammanfattar den nya instéllningen:

”Man skulle kunna séga att ”tiden” dr huvudpersonen i acceptera, tiden
som en sjélvstindig och obetvinglig kraft. Uppgiften var att skapa "i tiden,
inspireras av tiden, dikta med tidens anlete”, “anmila sig som tidens
tjidnare, bejaka tidens krafter”. Den som ville hindra det moderna eller
forvisa det till utkanten, tog enligt forfattarna till acceptera upp kampen
med “en fruktansvird makt: sjdlva tiden och dess vilja”. Tiden var fér dem
niarmast liktydig med moderniseringsprocessen, som vi anvidnt begreppet
hir. Kluvenheten mellan historia och modernitet uppfattade de som “den
stindiga och kraftddande dragkampen mellan framat och bakat i var kulturs
slitande tvakammarssystem.” Kluvenheten hade alltsd blivit till ett
nddvindigt val, ett kompromisslost antingen — eller. Det gillde att
acceptera for att behdrska och fordndra.” (Eriksson 2001, sid 463).

Inom modernismen betonades stilens internationella drag. Platsspecifika
egenarter skulle enligt forfattarna till acceptera langsamt tyna bort, till
forman for en internationell kultur. Med Konsumbutikernas och bensin-
mackarnas arkitektur bjods landsbygdens befolkning pd en férsmak av
modernismen och dess forkérlek for det standardiserade (Eriksson 2001).

Pallin, forfattarna till acceptera och Dhejne (se nedan) skildrar alla en
abstrakt tid, dynamik eller hastighet som samhiéllet inte kan paverka men

> Larsson (1997) ger exempel pa Pallins skarpa kritik av funktionalismen, men
dven pa hans tvekan infor en alltfor intensiv trafik i Stockholm. Hans instdllning
till det moderna och framsteget ar inte entydig. Tydligast framgéar hans skepsis i
Pallin (1943) dér instdllningen till rérelsen dr mer reserverad, och hér stiller sig
Pallin i kampen mellan stad och land oreserverat pa landets (jordbrukarnas) sida.
Paradoxalt nog skrivs detta samtidigt som markégarnas roll i vighallningen av de
allménna vigarna upphor.
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ddremot blint maste folja. Har framkommer den enligt Eriksson (2001)
tidstypiska vandan mellan modernitet och tradition (eller mellan en enligt
Pallin “naturlig” och en “onaturlig” kultur), den modernitetens ambivalens
som tidigare har namnts i kapitel 2. Lagg mérke till hur det lokala, det
platsbundna, skulle forsvinna med det moderna samhillets ankomst. Alla
var visserligen inte lika Overtygade om denna sjidlvgdende och
accelererande utveckling: Mannerfelt och Selander dr tva kritiker som
tidigare ndmnts (Kylhammar 1990, Mannerfelt 1942, 1945). Men
skeptikerna till trots var det den deterministiska framstegsfilosofin som
priglade atminstone argumenten inom mellankrigstidens végplanering.

"Vore hasligheten en synd, dd Hr jag den stirsta syndaren i virlden'.
(Fritt efter Shakespeare.)

Bild 6. “Vore hastigheten en synd...” (Pallin 1929, bilden nagot beskuren).
Professor Pallin formulerade i vetenskapliga termer hastigheten som grunden for
allt. Det var inte nojet utan nyttan av forbéttrade transporter som fordes fram inom
vigplaneringen. Fascinationen infor de hoga hastigheterna fanns dock med i
bakgrunden: de vetenskapliga slutsatserna om hastighetens betydelse sammanfoll
med bilentusiasternas och motorsportens intressen. Moéjligheterna till allt hogre
hastigheter kan inte, och bor inte stoppas enligt Pallin.

Pallin var en praktiskt inriktad vdgingenjor, professor i vigbyggnads- och
kommunikationsteknik vid KTH (tf professor 1929 — 1931, ordinarie 1932
— 1945), han tillhérde Svenska vigforeningens inre krets och var en flitig
debattor i vigbyggnadsfragor.” Men han var dven en hingiven alpinist,
och skrev flera uppsatser i amnet (Odmann et al 1982). Det finns dirmed
goda mojligheter att fanga sévil Pallins synsétt pd de nyttobetonade
transporterna som hans personliga intresse for upplevelsebaserade resor i

3 KTH var fram till 1937 Sveriges enda tekniska hogskola, och ingen professur
vid Chalmers motsvarade under mellankrigstiden Pallins (Chalmers tekniska
hogskola 1954). Pallin var ddrmed landets ende professor i det som idag heter
trafikteknik. Det &r ett av skélen till att Pallin uppméirksammas hér. Ett annat skal
ar hans amnesmaéssiga vidd, fran texter om vigbyggnad, via filosofiska arbeten om
rorelse och trafikplanering till uppsatser om bergsbestigning.
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vid bemirkelse. Nar det giller de senare var Pallin definitivt ute efter
strapatser och fysisk anstringning; han ville besegra naturen snarare dn
uppleva den. Att bestiga ett berg jamf6rs av Pallin med att er6vra en kvinna
(Odmann et al 1982). Hans natursyn var renodlat expansiv, di det endast
var det forsta bestigandet som ridknades: en redan besegrad natur eller en
alltfor lattdtkomlig upplevelse betraktades av Pallin som ointressant;
platser och upplevelser konsumerades, for att lana en formulering fran
Schnapp (1999).

Lena Eskilsson (2001) har beskrivit mellankrigstidens vurm for kroppens
rorelse, kontakten med naturen, strivan efter en fysisk (och ras-) renhet,
som en reaktion pa den forsléade stadsminniskan.” Aven hir framgar den
expansiva natursynen och konflikten mellan det lattatkomliga respektive
intresset for det dnnu icke tdmjda. Pallins rorelsefilosofi stimde vil
overens med den friluftsideologi som vixte sig stark under mellankrigs-
tiden, och som forstarktes av den 6kade fritiden och semestern (Eskilsson
2001). 1920 inférdes atta timmars arbetsdag (6 dagar i veckan), och 1938
infordes tva veckors betald semester per ar. Transporterna spelade en viktig
roll 1 det framviaxande friluftslivet, framst de billiga kollektiva
transporterna tillsammans med cykeln (Eskilsson 2001). Med jarnvigens,
cykelns och senare med bilens hjélp nadde friluftsentusiasterna ut till de
avlidgsna naturomraden som de ville bevara (jamfor Odmann et al 1982 om
nationalparkernas tillkomst). De tidiga cykel- och motorklubbarna var
visserligen sportklubbar, men nir inte tdvlingar stod pa programmet s& var
utflykter i naturen ett vanligt tema. Bilen blev darfor tidigt ett redskap for
att uppleva naturen (Eichberg 1986, Bertho Laventir 2000, Hagman 2000).

Skéanska automobilklubben (SAK) ordnade under 1930-talet en arlig
utflykt pa den skanska eller danska landsbygden, samt upprittade forslag
pa resrutter for bilfirder i Sverige och utomlands. Foreningen gav dven ut
Vigvisare éver Skane (SAK 1926) dér rundturer till slott och herresiten
foreslogs, dock utan nidrmare anvisning om vilka vigar som ldmpade sig
for bilism. 1937 beslutades att SAK skulle "arbeta for en forening av bilen
och fritiden till ett stirkande friluftsliv’. Detta skulle uppnds genom att i
anknytning till féreslagna bilfarder dven uppritta forslag pa vandringsturer
”genom naturskona trakter och pa vidgar, som ligga utanfor de vanliga
fardvigarna”. Forslagen fanns tillgéngliga aret darpa (SAK 1928 — 1938).

Vid sidan om att foresla vandringsleder propagerade SAK bland annat f6r
battre bilvdgar och tydligare vidgvisning. Men framforallt ordnade
foreningen biltdvlingar. Inom den framvidxande motorsporten gavs
fascinationen infor de hoga hastigheterna fritt spelrum. Sporten kom att
spela en viktig roll for bilismen, och inte minst for hur motorcykeln kom
att uppfattas (jamfor bild 6). Tavlingarna syftade uttryckligen till ”motor-
fordonens fulldindande” och spelade en viktig roll for marknadsféringen
och den tekniska utvecklingen (Eichberg 1986, Lagergren 2002). I Saxtorp,

> Bekvimlighet ér ett tecken pa samhillets dekadens enligt Pallin (1929) och
Marinetti (Flink & Coppotelli 1991).
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nagra kilometer norr om Bara hérad, genomf6rdes de tdvlingar som kom att
innebdra det publika och ekonomiska genombrottet fér motorsporten i
Sverige. Den forsta tdavlingen 1930 foljdes av ca 70 000 askadare, en siffra
som nio ar senare hade mer #n férdubblats. Saxtorps Grand Prix lockade
med raketfarter” pd 160 — 170 km/tim pa rakstrickorna, men &dven de
tvdra kurvorna drog stora &skadarskaror tack vare alla dramatiska
kullkorningar. (Lagergren 2002).

Det ar inte svart att finna exempel pa landskapsskildringar fran mellan-
krigstiden dér framstegstanken och de hoga hastigheternas lockelse skiner
igenom. En ny genre av reseberittelser vixte fram under 1920-talet, dir
bilisterna skildrade landskapet (Lofgren 1991). Hans Dhejne ger i Skdane
genom vindrutan en god illustration av bilistens landskap, da han far fram
strax sdder om Bara hirad i sin jakt pa varen:

”Men vidare. Bilen har brétt. Jag hinner nétt och jamt notera mina iakt-
tagelser i minnet. Det gér trots hastigheten ... Gardar med vita lingor och
almalléer, tydligt tecknade som med radérnal mot rérliga molnformationer.
Det &r en vilkdnd syn, inramad vid horisonten av Kvarnby och Malmo
stads utkanter. ... Det dr bredd och must 6ver tavlan, och den lantliga
odoren gor atmosfiren pa nagot sitt betydelsefull. I rask takt - 90 km i
timmen - susa vi ner till Oxie ...” (Dhejne 1939, sid 10, jamfor bild 7).

Kontrasterna ir patagliga i Dhejnes skildring av den skanska véiren. A ena
sidan en alderdomlig landsbygd, formad av de tunga jordarnas motstand
och av de strivsamma histarna vars hovar sjunker ner djupt i myllan. A
andra sidan den bradskande bilen och den okuvliga frihet som fér Dhejne
att svidva ovanfor den tavla som han malar upp. Den sega leran och den
obonhorliga immobiliteten forvandlar landsbygden till tavlor fér den
forbipasserade stadsbon (jamfér Hagman 2000). Radjur skildras som en
“dekorativ och rorlig fris”, filmmetaforer aterkommer vid flera tillfdllen i
Dhejnes berittelse, och i utrop som “ndsta bild!” forenas den hoga
hastigheten och det visuella.

Liagg mirke till hur landsbygdens traditionella inslag skildras i
synnerligen pittoreska ordalag av Dhejne, och att en viktig del i hans resa
dr att uppleva detta landskap. Bertho Laventir (2000) har skildrat hur
utgivarna av franska bilguider (frimst Michelin) redan vid férra sekel-
skiftet arbetade aktivt for att bevara monument, lokala sevirdheter, till och
med de lokala matrétterna vid guidens rekommenderade restauranger. Att
erbjuda bekvdma, underhéllande rutter dir landskapets sdregna drag kunde
upplevas var enligt henne ett viktigt inslag i den tidiga bilismen, som pa
detta sitt ville skapa ett behov av bilism (se dven Wilson 1992).”° Den
svenska landskapsvard i samband med vigbyggande som institutionali-
serades mot slutet av den studerade perioden, &r i ett avseende en parallell

> Ett #ldre skénskt namn pa véren var framtiden (Frykman & Lofgren 1979), och
varen 4r en vanlig metafor f6r det nya. Valet av arstid &r ingen tillfallighet.

>% pastaendet att bilismen snarare producerar ett behov in uppfyller ett befintligt
fors dven fram av Eichberg (1986).
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till detta (K Nilsson 2000). Aven inom svensk vigplanering saknades en
tydlig grins mellan landskapsvardens bevarande och vigplaneringens
omdaningar; aterigen en paminnelse om hur bilismen och sd smaningom
det nya vignitet och vigplaneringen inte bara bidrog till ett nytt sitt att se
pa naturen utan @ven medverkade till att omforma scenerier i enlighet med
detta forhallningssitt.

i
| Dot by Dot : Sty e b 2 it et

Bild 7. Skanska automobilklubbens plakett, ddr de mest vilkdnda symbolerna foér
den skénska landsbygden forses med fartrdnder (Skanska automobilklubben 1926).
Bilen flyger fram genom ett i Gvrigt av bilismen opaverkat landskap. Samma
motiv, nagot mer stiliserat, prydde vid denna tid framsidan av féreningens skrift.
Biltdvlingar, men dven bilutflykter pa landsbygden, var viktiga inslag i klubbens
verksamhet; bilen erbjod under mellankrigstiden ett nytt sitt att ndrma sig naturen.

Bilistens verklighet var mer patringande &n vad som framgar av Dhejnes
skildring. Den (individuella) frihet som bilisterna efterstrivade maste
backas upp av en omfattande (kollektivt uppbyggd) infrastruktur som
aldrig gav sig till kdnna i bilisternas landskapsskildringar. I detta méarkliga
dubbelspel hade Kungliga Automobilklubben (KAK, som bildades 1903)
tillsammans med Svenska végféreningen stor betydelse som féresprakare
for ett mer bilanpassat vignét och ett bilvénligare samhille.

Svenska vigforeningen med dess oreserverat positiva instillning till det
moderna, innebar ett starkt stod for de ingenjorer, arkitekter och politiker
som slot upp bakom anspréken pa en okad rorlighet i framstegets anda.
Foreningen bildades 1914 som en lobbyorganisation f6r béttre vigar, med
griddan av ingenjorer, landshévdingar och bildgare som medlemmar.
Blomkvist (1998, 2001) beskriver foreningens arbete for att definiera om
samhéllets strivan efter battre végar till att innebéra béttre bilvagar (jamfor
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Preston 1991, Bertho Laventir 2000). En sddan omvandling forutsatte
enligt féreningen att naturavighallningen forsvann, dd denna oméjliggjorde
en rationell skotsel av vigarna med modern teknik (se tex Pallin 1917).
Vidare skildrar Blomkvist vigforeningens arbete som en kamp for det
moderna:

”En ny sorts ménniska skulle skapas. Bonden maste fas att forsta att ett
rationellt vdgunderhall betydde mera pengar i egen kista genom den
okande fraktkapacitet som blev resultatet. Vigforeningen menade att
bonderna inte brydde sig om ifall de fick &ka flera turer med egen last i sin
kirra varje gang, darfor att de inte hade ett riktigt tidsbegrepp. Rummets
krympande och tidens okande virde skulle bana vig for den nya och
moderna ménniska som insdg vidgarnas betydelse for hela riket.”
(Blomkvist 1998, sid 167).

Vad var det da for vdgorganisation som végforeningen ville férandra? En
kort redogorelse for denna behdvs innan Baras vigar kan studeras.

Vigadministration

Vigadministrationen utgick fran vighallningsdistrikten, som i Malmohus
lan 1 stort sett Overensstimde med héradsindelningen (Enghoff 1938).
Vigstimman var det beslutande organet inom distriktet, och utgjordes av
representanter fran hiradets socknar.”’ Vigstyrelsen var det verkstillande
och f6rvaltande organet. Vighallningen skottes under storre delen av
mellankrigstiden av markdgarna, som genom en omstindlig vigdelnings-
procedur tilldelades var sin del av de allménna vigarna att skéta in natura,
med en mindre ekonomisk kompensation frén staten.”® Vissa viktiga vigar
eller vigar som dnnu inte hade delats upp enligt detta system lades ut pa
entreprenad for distriktets rdkning, med hjélp av den sa kallade viagkassan.
Vigkassan utgjordes av den vigskatt som jordbruksfastigheter, siterier,
industrifastigheter mfl, dlades att betala i reda pengar. Distriktet stod ocksa
for vagbyggandet. Under mellankrigstiden kom allt stérre végstrackor att
(permanent) underhéllas via vdgkassan, efter det att en lagidndring gjort
detta mojligt &r 1921 och dérefter formanligt ar 1927. Naturavdghallningen
avskaffades helt ar 1937, och samtliga allminna vdgar skulle ddrmed
underhéllas av de storre vigdistrikt som inférdes samma ér (vilket inte

> Nir Baras forsta styrelse ssammantrider 1894 haller riksdagsman J Bengtsson i
klubban och friherre H Wrangel i pennan. Négra ar senare far de sillskap av greve
T Thott som vice ordforande. Styrelsemedlemmarna for samtliga Malmohus
distrikt aren 1923 — 1936 finns presenterade i Enghoff (1938). Sammansittningen
speglar distriktens egenskap som kommun: det dr gott om riksdagsmén, kommun-
politiker, landstingsmin, men dven hidradsdomare och landsfiskaler. Samtliga &r
mén.

%% Skildringen giller landsortskommunerna (dvs inte stiderna), som i och med
1891 ars véglag var indelade i 379 véghallningsdistrikt. For utforligare beskrivning
av administration och lagstiftning, se Schalling (1935) och Pettersson (1988).
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paverkade Baras storlek). 1944 forstatligades det allmdnna vignétet (se
Gustafsson 1987), men sa langt fram gér inte denna studie.

Beslutsritt i vigfragor, framst kopplad till villkor for statliga bidrag, lag
hos Linsstyrelsen. Till sin hjdlp hade Malméhus 1dn ar 1916 — 1918 en
viagkonsulent som gav rad och upplysningar om végnétets underhéll och
anldggande. 1925 anstilldes tva tekniskt sakkunniga med liknande
arbetsuppgifter, vilka 1930 ersattes med den viagingenjor som VoV detta ar
placerade i lanet (Enghoff 1938). Dessa vigingenjorer kom att spela en
nyckelroll inom védgplaneringen, och under 1930-talet flyttades
beslutsritten i praktiken alltmer 6ver till dessa (Pettersson 1988). Det var
vagingenjoren som hade den tekniska kompetensen, och hans radgivande
funktion till savdl Lansstyrelsen som till vighallningsdistrikt, landsfiskaler
och enskilda viaghallare kom att bli mycket betydelsefull.

Malmohus ldns végingenjor, Ernst Augustinsson, dr en av de personer
som #r vird att presenteras redan hir. Aven om min overblick gillande
inblandade akt6rer inte &r fullstindig sa finns det en podng med att nimna
nagra nyckelpersoner. Dels paminner det om betydelsen av de enskilda
individernas initiativ (som ett komplement till ovan presenterade
regelverk), dels visar det pa omgjligheten att placera in dessa aktérer pa en
specifikt lokal, regional eller ens nationell arena (dven detta till skillnad
fran regelverken, bidragssystemen, etc).

Augustinssons stillning som aktad vidgexpert dr pafallande i 1930-talets
tidningsartiklar om vagfragor, och samtidigt som han satt med vid lokala
viagstimmor s visar hans ofta ingdende diskussioner med centrala
tjinstemin inom VoV béade pa inflytande och en nira kollegial relation.
Augustinsson skrev flera artiklar i Svensk végforenings tidskrift (framst om
vagviasendets ekonomi), och att det & Augustinsson och inte ndgon centralt
placerad &mbetsman inom VoV som far dran att hélla tre radioforeldsningar
pa temat “Vara vidgar”, kanske sdger nagot om hans stéllning (se
Augustinsson 1932).

Aven inom Bara hirad fanns det drivkraftiga personer. Storst drivkraft
tycks Wilhelm de Sharengrad ha haft, ordférande i vdgstyrelsen mellan
aren 1923 — 1936, och dessforinnan sockenombud i vigstimman for
Lomma.” Till vardags var kemisten Sharengrad under hela mellankrigs-
tiden VD for forsiljningsbolaget Cementa i Malmo (Aberg 1972). I denna
roll hade han ett mycket tydligt intresse av ett 6kat vigbygge i form av
betongbroar och betongvigar, men dven tillgang till ett féretag med goda
kunskaper inom vig- och brobyggnad.®® 1935 far vigstyrelsen i Bara via
Sharengrad ta emot en gava pd 6000 kronor fran Cementindustrien i

%% Periodvis hade Lomma ett annat ombud, vilket fick Sharengrad att (liksom en
handfull andra) agera som privatperson vid stimman. Stimman var 6ppen for alla
med rostritt.

% Namnet Cementa har senare Gvertagits av Skinska cementaktiebolaget, som
under mellankrigstiden var det dominerande bolag vars betong Cementa salde.
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Sverige “som ett tack for det att Bara varit en av banbrytarna foér cement-
betongens anvindning inom landets vigviasende” (Styrelsen 1935 § 32).

Sharengrad var vice ordforande for Skanska automobilklubben (KAK:s
sk&neavdelning), samt stindig medlem i Svenska vagforeningen fran dess
forsta ar (Svenska vagforeningen 1915). Under hans ledning bildades 1923
en samarbetsorganisation fér Malmohus ldns végstyrelser (Enghoff 1938).
Denna s kallade ldnsvigsnimnd kom att verka for bittre vigar inom lénet,
och har troligen spelat en stor roll for standardiseringen av végnitet. I
praktiken verkade dock ldnsvigsnimnden via de enskilda végstyrelsernas
och Linsstyrelsens beslut. Vid samtliga ldnsvigsndmndens moten var
Sharengrad ordférande och landsfiskal Erik Grimmlund (bosatt i Arlév)
sekreterare (Enghoff 1938).

Ar 1913 fick styrelsen i Bara sin forste ingenjor som medlem: Fredrik
Weidling, som forblev ledamot till och med 1916. Om Weidlings
yrkesmissiga kompetens paverkade styrelsens arbete framgar inte av
protokollen eller av de uppdrag som han &tog sig.’’ Diremot kom
civilingenjor Gustaf Streiffert, vigstyrelsens sekreterare aren 1925 — 1935,
att bidra med yrkesméssiga kunskaper av stor betydelse for styrelsens
hantering av drenden. Streiffert hade fram till 1920-talets slut (d& han
avlastades av nyanstdlld personal) uppgjort forslag och ritningar till
viagarbeten, utbjudit beslutade arbeten pa entreprenad och kontrollerat
anbud och utféranden, besiktigat arbeten, etc. (Styrelsen 1927 § 193). 1
mitten av 1930-talet borjade Streifferts arbetsuppgifter att ifragasittas, av
kostnadsskil (Styrelsen 1934 § 62), vilket ledde till att han avgick. Arendet
illustrerar hur styrelsens handfasta arbete med vighéllningen stegvis
minskade under mellankrigstiden, d& kompetensen hos végarbetarna
samtidigt forbéttrades. Samtidigt dikterades planeringsarbetet alltmer av
Lansstyrelsen, vilket tydligt méirks i och med den nya viglagens
ikrafttridande 1937. De enskilda personerna i det sena 1930-talets styrelse
ar darfor inte lika framtradande eller intressanta att studera hér.

Handelseutvecklingen i Bara kommer inte att jamforas med andra
vaghallningsdistrikt, men det dr dnda virt att papeka att hiaradet knappast
kan ses som representativt betrdffande tidpunkten f6r olika héndelser.
Haradet dr mycket tidigt ute betrédffande bland annat végplanering, teknisk
utveckling och végvisning. Bara skildras i samtida skansk dagspress som
en foregangare i dessa fragor och som ett hirad med goda och vélskotta
vigar.”” I den man Johnssons studie mojliggor en jamforelse med hindelse-
forloppet i Ostra Goinge (i norra Skéne) s& forefaller Bara befinna sig 5 —

6! Weidling var i borjan av 1930-talet forestandare for besiktningsmyndigheten for
motorfordon vid Malméhus lénsstyrelse. Hans arbete under 1910-talet &r oként.

62 Se “Fran klovjestigen till den permanentbelagda chaussén”, Skénska aftonbladet
14/2 1931, dir Bara anvédnds som forebild for det moderna vagdistriktet. I “Bara
hirads vigarbeten”, Skanska dagbladet 14/3 1925, kritiseras Bara for att vara
alltfor madn om att gd i tidten for utvecklingen. Vigforvaltningens arkiv,
tidningsurklipp.
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10 ar fore betridffande mekanisering och bilanpassning (Johnsson 1944).
Till detta skall ldggas att Malmohus ldn var tidigt ute betrdffande dessa
fragor, jamfort med andra l4n i landet. Lénet var under mellankrigstiden
Sveriges vigtitaste (Augustinsson 1932, Hoppe 1945), och ridknat per
person det biltétaste, det senare d&tminstone under 1920-talet (Pallin 1925b,
SOU 1934: 27). Att Lundavdgen var Sveriges mest trafikerade vig
upprepades som ett mantra fran tidigt 1920-tal och framat av aktérerna i
Bara, av Augustinsson, i dagspressen men dven av Tranéus & Wretlind
(1928). Aven kustvigen framstilldes som en av landets mest trafikerade
vigar. Daremot 6vergavs naturaviaghallningen relativt sent i Bara, liksom i
Malméhus 1 6vrigt (Pallin 1925b). Studiens allméngiltighet ligger dock pa
ett annat plan, d& den visar hur det platsspecifika ersdtts av nationella
regelverk och i och med det av en annan rationalitet. Det unika med Bara
hirad dar darfor en given utgangspunkt, och inte nagot som hindrar en
vidare diskussion om de moderna vigarnas framvéixande roll i landskapet.

Lokala vigar

Att beskriva det tidiga 1900-talets vdgndt som lokalt &r knappast
kontroversiellt, men vad menas med lokalt i detta sammanhang? Nedan
skildras 1910-talets vdgar i Bara samt forklaras vari det lokala bestod och
varfor de tidiga bilisterna ogillade dessa egenskaper.

Lars Levander (1935/1976) har skildrat perioden 1870 — 1920 som “den
svenska landsvigens idylliska tid”. Det dr ett hédstens och fotgédngarens
vignit som moter oss under det forra seklets forsta tvd decennier. Det
idylliska var en del av ett av jarnvdgen avlastat och delvis forsummat
vignit som dnnu inte konfronterats med bilismen. Antalet skjutsar med den
organiserade skjutstrafiken hade minskat dramatiskt i Sk&ne fran och med
1850-talet; bara spillror av den géngna trafiken kvarstod vid seklets slut,
och denna trafik utgick till stora delar fran jarnvigsstationerna (Soderpalm
1967). Passagerare och gods transporterades didremot till och fran
jarnvigsstationerna med landsvigarnas hjélp, vilket orsakade en trafik vars
omfattning inte skall underskattas. Béttre végar till jarnvigsstationerna var
ett vanligt tema i skrivelserna till styrelsen i Bara under 1900-talets tva
forsta decennier.

1891 ars viglag delade in végnitet i enskilda vdgar och allménna végar,
de senare bestaende av bygdeviigar och landsvigar.” Bygdevigar skulle
vara 3.6 meter breda, medan landsvigen skulle vara 6 meter bred. Men om
det var for kostsamt eller for svart att uppnd dessa bredder sia kunde
anvisningarna frdngés (SFS 1890, nr 68). Skillnaden i bredd skall darfor

63 Sedan gammalt hade vignitet varit indelat i by-, socken- och hiradsvigar, en
uppdelning som aterfinns sévil i Skanelagen som i 1734 ars Byggningabalk. Att
det i 1891 ars lag inte lagstiftas om byvdgar utan om enskilda vdgar skall ses i
ljuset av skiftesreformerna.
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inte dverdrivas, och 1 6vrigt ndmner lagen inga andra skillnader betrdffande
hur landsvigar och bygdevigar skulle utformas.* Diremot var deras
uppgifter olika. I viglagen definieras landsvigen enligt foljande:

”vdg, som for allminna samférdseln ar af storre betydelse och férenar
riket med annat rike eller 14n med annat 14n, leder fran en stad till en annan
eller tjenar att forbinda négot hérad i dess helhet eller till visentlig del med
stad, stérre hamn- och lastageplats, jernvégsstation eller annat jemforligt
stalle” (SFS 1890, nr 68).

Forenandet av stidder och riken var dock i forsta hand en uppgift for
jarnviagarna vid forra sekelskiftet. Den som f6r hundra ar sedan ville ta sig
mellan de storre samhillena i Skane tog taget. Jarnviagarna hade darmed
avlastat landsvdgarna, vilket undergravde viagarnas hierarki. Lénsstyrelsen
1 Malmohus ldn papekar vid denna tid att manga bygdevégar dr lika breda
som landsvidgarna och att de har en snarlik prestanda (Enghoff 1938).
Pallin (1925b) konstaterar att gransdragningen mellan landsvdg och
bygdevig skiljer sig kraftigt mellan landets olika vaghallningsdistrikt och
att uppdelningen tycks vara ganska godtycklig (se &ven Mannerfelt 1945).
Pettersson (1988) pekar pa samma godtycklighet betrdffande uppdelningen
mellan allminna och enskilda végar. I ett yttrande ar 1900 pé dndringar av
1891 ars viglag skildrar Lénsstyrelsen i Malmohus ldn vignidtets nya
karaktar:

”Annan fastighet &n jordbruksfastighet & numera vanligen beldgen vid
eller i ndrheten av jarnvigsstation, och dess dgare anvinder saledes icke i
synnerlig grad lands- eller bygdevédgarna, vilka éter flitigt anvindas av
dgare eller innehavare av jordbruksfastighet for att till fabriker eller
jarnvégsstationer framféra sina produkter.” ... “efter det att stdder och
viktigare affirscentra hunnit forenas medelst jarnvigar, sa att for
samfirdseln dem emellan landsvdg ej vidare kommer till anvéndning,
skillnaden mellan lands- och bygdevdg icke bor goras. Rorelsen & de
allménna védgarna dr visserligen olika stor och kan kréva olika bredd pa
vigarna, men detta beror icke pa huruvida vigen forenar rike med rike, lin
med lin eller stad med stad o.s.v.” (citerat i Enghoff 1938, sid 433).”

Vignitets vacklande tredelning visar samtidigt pa en franvaro av vig-
planering, atminstone enligt kritikerna. En av dessa, Pallin, riktar i
Planliggning och utbyggnad af viigndt (1917) skarp kritik mot den alltfor
lokalt utformade végplaneringen. Nya vigar planeras inte med hénsyn till
det omgivande vignitet, utan endast med hinsyn till lokala omstandigheter
och terrangférhallanden. Vigstump for vagstump tillfors, utan en tanke pa
”det hela” enligt Pallin. Dessutom beklagar han att bredden pa de
nyanlagda védgarna varierar kraftigt och att vigarnas geometri bygger pa

5 Inte heller i VoV:s cirkulir frén 1901 regleras vigarnas utformning. Jag har inte
funnit dldre normalbestimmelser for vigarnas utformning an fran 1927.

% Jimfor med 1906 ars kommittébetinkande infor den forsta automobil-
forordningen, diar Malmohus ldnsstyrelse pekar pa det orealistiska antagandet att
lands- och bygdevigar skulle gé att atskilja vid en besiktning i falt.
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omoderna traditioner, underforstatt att vdgarna dr anpassade till histarnas
krav.

Vigarnas skotsel var &n mer uppsplittrad, “uppl6st i atomer” enligt Pallin
(1917, sid 1). Vagunderhallet i Sverige vid forra sekelskiftet var uppdelat
pa 350.000 viglotter, dir inte mindre dn 40.000 hade en vagsnutt pa hogst
10 meter (Mannerfelt 1945). Viglottens lingd var bland annat beroende av
vigens trafikbelastning: ju mer trafik, desto kortare viglott. Detta ledde till
att bland annat det hart trafikerade landsvigen mellan Malmo och Lund var
uppdelad i véglotter som 1 vissa fall inte var lingre dn nagon decimeter
(Bara F 1:2). Augustinsson (1932) har liknat sekelskiftets vdgar vid tras-
mattor. Kanske var det i forsta hand det varierade vdglagningsmaterialet
som han avsag, da det gav upphov till “randiga” vigar. Amelie Bergstrand
ger f6ljande minnesbild av sléttens vigar norr om Lund da seklet var ungt:

“Viéglagningen ombesorjdes av lantbrukarna ... Vigen blev da likt ett
tvarrandigt band av olika férger och stenarter. Vid néstan varje avtagsvig lag
en hog med stenar, for det mesta upplockade pa de egna akrarna, och bredvid
denna stod en gammal man som med en stor klubba slog sénder dem”
(Bergstrand 1991, sid 24).

Aven vigrummets legala stillning kan liknas vid en trasmatta, om #n en
mycket ojamn sadan. Svérigheterna for styrelsen i Bara att Gverblicka
véagarnas juridiskt faststdllda bredd resulterade i att en utredning bestilldes
fran Lantméteriet, vilken blev fiardig 1917. Lantmitare E:son Erics
utredning om végbredderna gar i ménga fall tillbaka till de hundra &r gamla
skiftesakterna, vilket i sin tur innebar att 1734 ars lag och dess foreskrivna
viagbredder dnnu hade stor betydelse for vignidtets egenskaper. Lagen
angav att landsvigen skulle vara 10 alnar bred (= 6 meter), medan vég till
kyrka, ting och kvarn endast behovde vara 6 alnar (= 3.6 meter). Sa langt
var allt vil. Men skiftesreformerna hade inte ldmnat ett enhetligt vagnat
efter sig, varken betriffande vigbredder eller vdgarnas placering. Vissa
lantmitare hade nojt sig med att pa enskifteskartan rita ut vdgarna (eller
snarare: de omgivande linjalrdta d4gogrianserna), vilket ledde till raka végar
men oftast med en varierande bredd, andra angav bredden i skiftesakten
men undlat att rita ut vigarna pa kartan. De gamla vigarnas strickning fick
1 sistndmnda fall besta (Qvistrém 2002a).

Den verkliga utmaningen foér E:son Erics, och for den som ville se ett
enhetligt vdgnit, 1dg dock inte i skiftesakterna i sig. Vissa védgar fanns
namligen inte i det ldge som akterna hade pekat ut. Andra vigar gick
dverhuvudtaget inte att spara i nigon lantmiteriakt. Ater andra viigar hade
avstyckats fran omgivande fastigheter till en bredd av tva meter, vilket var
alldeles for smalt f6r en allmén vdg. De bredaste vigomradena aterfinner
E:son Erics i de hdradsviagar som fastlagts i samband med enskiftet samt de
vagar som hade anlagts av jarnvigsbolagen. De sistndmnda &r dock fa och
korta, och #r ndrmast att betrakta som paradgator upp till jarnvigs-
stationerna. I vissa fall tillater sig E:son Erics att fastsla vigarnas bredd pa
lite mer osdkra grunder, exempelvis for Mossheddinge by dér skiftes-
formannens glomska anfors som argument till varfor den allménna vigen
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inte ndmns 1 skiftesakten. Vagen fastslas dérfor till 8 alnar, som de Gvriga
vigarna inom byn. I andra byar (tex Varby) hénvisas till méattagningar
utforda vid ett storskifte som aldrig faststilldes.

Landsviagen mellan Arlév och Kyrkheddinge (Dalbyvigen) kan tas som
exempel pa vad det var for vigar som dessa skiften hade ldmnat efter sig.
Pa en stricka av 15 kilometer skiftade landsvigens bredd 13 ganger, och
det mellan 7 och 14 meter. Lagg mérke till att dessa matt endast anger det i
skiften stadgade vdgomradet, inte vigens faktiska bredd. Dalbyvigen var
vid denna tid pa de tre smalaste stdllena mellan 4 och 5 meter, och den
smala vigen omgavs bitvis av djupa diken (Styrelsen juni 1918).

Sammantaget visar dokumenten pa ett splittrat vdgnit, och Pallins
formulering att det var upplost i atomer &r inte helt missvisande.
“Atomerna” var de enskilda lantbrukarna som med varierande intresse och
forméga hiavdade den vigbit som de tilldelats, och det pa samma sétt, med
samma redskap och med samma egenhidndigt komponerade viglagnings-
material oavsett om vigen bendmndes landsvég eller bygdevig. Lat oss nu
studera vad som hinde med detta vignit i Bara hidrad under 1900-talets tva
forsta decennier.

Det allmdnna vdgnditet i Bara

Det allménna vignitets lingd i Bara kom att mer dn fordubblas mellan aren
1894 och 1914 (Enghoff 1938). En stor del av skrivelserna till styrelsen
fore bilismens genombrott handlar om upptagande av enskilda vigar till
allminna. Onskemalet berodde pi att den enskilda vigen fick dgaren skota
pa egen hand, medan skétseln av de allmidnna vigarna delades upp mellan
distriktets lantbruksfastigheter for att skdtas mot en viss statlig ersittning.
Samtidigt hade denna 6kning av allménna vigar knappast skett om inte alla
de inkorporerade bygdevigarna faktiskt hade en trafik som var ndgorlunda
jambordig med tidigare allménna végar — beaktat den déaliga Gversyn Gver
trafikfloden som styrelsen och stimman hade.

En skrivelse fran 13 markégare angdende den enskilda vigen 6ver Segea
vid Djursloévs jarnvagsstation ger en god bild av argumentationen vid
seklets borjan. Hér papekas att vigen “fran urminnes tid” varit markerad pa
dgokartorna som for samfirdseln anvédnd byvig, och att det vid ett studium
av Generalstabens karta framgick att vdgen var en felande link i det
allminna végnitet. Dess ldge intill jirnvigsstationen liksom dess betydelse
for sockerbetstransporter lyfts sdrskilt fram. Slutligen hade bron och vigen
under de gangna 20 &ren blivit tidsenligt istandsatta (se bild 8). Déarfor
borde vdgen nu betraktas som allmén landsvdg (Styrelsen juli 1906). Att
jarnviagen och sockerbetorna spelade en viktig roll i argumentationen var
symptomatiskt for denna slidttbygd under seklets forsta decennier. Motiven
kénns igen fran andra drenden vid denna tid: 6kad trafik, sockerbetor — och
inte minst vignitets felande lankar.
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Bild 8. Vigprojekt i Sarslov ar 1903. Den “tidsenligt istdndsatta végen” ar
tidstypiskt nog utford i anslutning till en pad 1890-talet invigd jarnvagsstation
(jamfor Svallhammar 1991). Streckad linje = befintlig vdg. Heldragen linje =
foreslagen vidg. Ligg mirke till de tvdra “kurvorna”. Det 4r héstens vdg och
histens hastighet som ligger till grund f6r denna végplanering.

I augusti 1915 presenterade styrelsen ett forslag pa de vdgar som de
ndrmast framforvarande &ren borde atgédrdas. Det foreslogs att samtliga
vagar (13 stycken) skulle utvidgas till 5 meters bredd. Under de ndrmast
foregdende aren hade denna bredd anvints for bygdevigar (i stéllet for
viglagens stadfista 3.6 meter), medan landsvigarna, i den man de
atgirdats, hade utvidgats till 6 meters bredd. I slutet av manaden
presenterade styrelsen forslaget for stimman, men moéttes da av ett
motforslag. Lommas sockenombud, Sharengrad, foéreslog att samtliga 13
bygdevigar skulle utvidgas till 6 meter. Efter det att kostnaderna for de tva
forslagen hade utretts beslutade stdimman senare samma ar att 5 av vidgarna
skulle utvidgas till 6 meter och Ovriga till 5 meter (Stdmman november
1915).

Arendet visar pa det synsitt pa det allminna vignitet som radde under
denna tid. Grédnsen mellan bygdevdgar och landsvigar var fullt
forhandlingsbar, om uppdelningen ens betraktades som relevant. Med
undantag av Lundavédgen, vars stillning som “riksvdg” var ohotad,
framstod de olika vigarna inom Bara som nédgorlunda jambordiga.
Dalbyvégen var (som ovan papekats) inte bredare &n en bygdevig, och vid
stimman 1916 ndmns Kustvigen som landsviag forst efter en viss
diskussion (Stdmman juni 1916). Inte heller Lundavigen var sérskilt bred
vid denna tid (ca 5.5 meter), ddremot hade den breda sidoomraden och en
ordentligt anlagd, makadamiserad vigbana (Styrelsen mars 1921).

Ar 1916 beslutades att viigar som intogs i vigdelningen dessforinnan utan
kostnad for vdgkassan skulle iordningstillas till 5 meters bredd (Stdmman
juni 1916). Samtidigt foreslogs att 40 nya vidgar skulle ingd i den da
nyligen paborjade vigdelningen, bland annat ett flertal végar till
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jarnvagsstationer. Nagra ar senare konstaterades att stérre delen av dessa
hade utvidgats till 5 meter (Styrelsen 1921 § 13).

Stora resurser satsades pad att utvidga och forbittra bygdevidgar och
tidigare enskilda vdgar som intagits i det allmidnna vignitet. De svaga
linkarna snarare #n vignitets pulsidror stod i centrum. Atskilliga vigar
kom att breddas till 5 eller 6 meter under 1910-talet, arbeten som beskrivs
som relativt enkla att utféra dd omgivande mark vanligtvis var uppodlad.
Dir det var mojligt anvédndes jordmassor fran samtida backutgravningar for
att bredda végarna, i annat fall gravdes diken for att fa jord (Bara F 1:11).
Makadam pafordes ett ar senare. Lantbrukarna (det vill siga markégarnas)
intresse av bittre vdgar (vilket tydligt framkommer i flera skrivelser till
styrelsen) underlittade antagligen processen atskilligt. Resultatet av detta
arbete blev ett mer enhetligt vagnit.

Utgrdvning av backar var en av de stora fragorna for vigstyrelsen
decennierna runt sekelskiftet. Aven om backarna kan te sig beskedliga med
dagens 6gon, s& var de med vigarnas djupa lervilling, vagnarnas smala
hjulringar och lantbrukarnas tunga betlass, inte desto mindre ett av de stora
bekymren. Ar 1906 skriver 37 lantbrukare till styrelsen for att fa tre backar
utgrdvda mellan Lyngby och Kongsmarkens jarnvagsstation, detta for att
jordbruket skall kunna skétas péa ett “rationellt sdtt” och for att de skall
kunna leva upp till jordbrukets standigt 6kande utgifter:

”En for oss landtbrukare i sddant afseende viktig sak dr, i hvad man
viagarna genom sin beskaffenhet med — eller motverkar oss i var strifvan.
... Backarna som finnas emellan véra jordar och Kongsmarkens station der
vi numera aflemna vara produkter, sidd och sockerbetor, och der vi athemta
vad som for landtbruket och utfordringen af kreatur erfordras, befinnas i
saddana lutningsférhallanden att de foérsvara trafiken i sdrdeles hog grad.”
(Styrelsen juni 1906).

I samband med en annan backutgrivning sammanfattar entreprenéren J
Malm: “Samtliga backar dro mycket branta och besvirliga for trafiken,
men samtidigt helt obetydliga, och kunna for en ringa kostnad borttas.”
(Bara F 1:11) Skildringen skulle antagligen ha passat in pa méanga av
backgrivningarna och vigbreddningarna vid denna tid.

I en skrivelse till styrelsen ar 1915 (formulerad av Sharengrad, stédd av
12 andra underskrifter) sammanfattas 1910-talets omdaningar av vignitet:

”Under de senaste aren ha i Bara hdrads vighallningsdistrikt pa grund av
Vigstammans beslut betydliga kostnader nedlagts pa de allménna viagarnas
forbéttring. Smala végar ha utvidgats till storre bredd, backar ha genom-
skurits och délder ha blivit utfyllda. Vaghallningsskyldige ha ddrmed visat
ett intresse for hidradets vdgar ... och for ndrvarande paga stora arbeten i
syfte att s& smaningom Over hela hiradet astadkomma ett vdgnit, som
fyller nutida ansprak.”

Darefter konstateras att utvidgningarna har inneburit att det nu &r mojligt
att nagorlunda bekvamt métas med vagn pa stéllen dir detta tidigare varit
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omdjligt. Men, fortsdtter Sharengrad, som skriver for att astadkomma en
forsta mekanisering av Baras vighallning:

“nagon viltning av den paférda stenskarven ej forekommit, vare sig det
varit fraga om allenast vigbanans utvidgning, eller, sdsom exempelvis vid
backarnas genomskirande, om vigens fullkomliga ombyggnad. Skdrven
har fatt ligga 106s tills den blivit nerkoérd av de trafikerande vagnarna. Men
da dessa tydligtvis s6ka undvika den l6sa skdrven sa mycket som mojligt,
har ... den tillagda jordremsan fatt ligga or6érd, och den har diarigenom sa
smaningom forvandlats till en stenig grasvall, vilken mestadels varit blott
till ringa nytta, men 1 stéllet ofta till betydlig skada i det att den genom att
hdmma vattenavloppet forsvarat den gamla vdgbanans goda vidmakt-
hallande.” (Styrelsen aug 1915).

En motorvilt borde alltsd inkopas, ett drende som tidigare bordlagts pa
grund av bristande kunskaper om teknikens fortjinster.” Nu papekas dock
att Svenska vigforeningen genom sin verksamhet har bidragit med ckade
kunskaper, och att ett niaraliggande hirad redan skaffat en motorvilt. Tiden
var alltsd mogen: tvd motorviltar inforskaffades, vilket var det forsta
initiativet till en gemensam maskinpark i Bara (Styrelsen 1915). Fyra ar
senare tillkom tva vdgskrapor, med vars hjilp de viaghallningsskyldiga pa
ett effektivt sitt skulle bortfora all den “smuts” och dvja som i foérsta hand
alla bettransporter och transporter av slamkalk gav upphov till enligt
forslagshallaren (Styrelsen februari 1919). Redskapen lanades darefter ut
gratis till de vaghallningsskyldiga, det vill siga markdgarna.

Innan avsnittet avslutas med en analys skall ndgot sdgas om gangstigarna.
Bilar, cyklar och histar till trots, det vanligaste transportmedlet var
apostlahdstarna. Denna vandrande befolkning faller l4tt bort da vignitet
skildras, eftersom de &r sd gott som osynliga i de dokument som hér
studeras. Samma 6de drabbar de gangstigar som antagligen ringlade langs
med stora delar av hiradets allmdnna vigar. Endast en handfull notiser i
viaghallningsdistriktets akter nidmner deras existens. 1919 beslutade
vigstimman i Bara hédrad att en utredning och ett atgirdsforslag skulle
upprittas for skotseln av gangstigar vid jarnvégsstationerna och andra
stillen dar ”stark géngtrafik” férekom (Styrelsen juli 1919, aug 1919).
Senare samma ar “rengjordes” gangstigar i Kyrkheddinge, Staffanstorp,
Arlov och Klagerup (styrelsen okt 1919). I samband med ett vdgprojekt
namndes uttryckligen att gangstigen lings med vdgen infogades i den nya,
breddade vigbanan (Bara F 1:11). Drabbade detta fler gangstigar, eller var
det bondens plog som begravde stigarna, eller férsvann de i samband med
att vigarna blev bittre och (de allt firre) fotgidngarna foredrog att gé pa den
fasta vigbanan? Vighallningsdistriktets dokument ger inget entydigt svar
pa den fragan.

66 Redskapen var i Gvrigt lantbrukarens (se Montelius 1991). En god bild av de
forsta sirskilda vighallningsredskapen och dess anvindning ges i Tranéus (1923).
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Bild 9. Viégbredd hos en éldre vig vid Holmeja jarnvégsstation ar 1915 (renritning
av dokument frén Bara F 1:10). P4 de tre kilometer som hela diagrammet redogér
for (ovan visas halva strickan), varierar bredden mellan 3 och 6 meter. I samband
med en vidgomldggning kom denna vig att fA en genomgéende bredd — en
homogenisering av vigbredden som ér l4tt att missa i exempelvis en kartstudie.
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Bild 10. Forslag till vigforbittring av en del av vigen mellan Bara och Bokesakra
ar 1915 (Bara F 1:11). Detta var ett av de forslag till vigforbittringar som lades
fram vid stimman i augusti 1915, och som kom att genomforas under de tva
foljande aren. Ligg mirke till att védgens ldge i plan knappt dndras, medan
omfattande #dndringar i profil foreslas. Det dr det genomgéende draget for de
vigprojekt som genomfors under 1910-talet. Aven dessa forindringar riskerar att
vara osynliga i en kartstudie.
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Bild 11. Det allmédnna végnétet i Bara hirad med vighallningsdistriktets numrering
ar 1928, markerat pa Generalstabens karta. Ovriga markeringar pa kartan visar pa
grustillgdngarna inom hédradet, vilket var en stindig bristvara (Styrelsen 1928 §
11). Vid denna tid hade utvidgningen av det allminna vignétet till stora delar
avslutats.
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Analys

Lokalt och nationellt 4r inte endast en friga om antalet resenérer och var de
dr pa vég. Det dr snarare en fraga om vilka nitverk som vigarna ingar i och
mojligheten att Gverblicka dessa ndtverk. Jag har tidigare nadmnt att Post-
verket kom att 6verge landsvégarna till formén for jarnvédgarna (se kap 3),
och att detsamma gillde skjutstrafiken. Det &r tva exempel pé nationella
nitverk dir landsvigarna hade spelat ut sin roll.

Det var omojligt att overblicka vignitet eller ingripa i dess utveckling
nagon annanstans #n pa plats. Kartor och lantmiteriakter gav inte
nddvindigtvis en korrekt bild av vignitet (se nedan om kartorna).
Agoforhallandena var oklara. Om en vig var landsvig eller bygdevig eller
privat vdg var en Oppen forhandlingsfraga, och resultatet var mer eller
mindre godtyckligt. Allt detta forsvarade for den langvdga resendren, om
han/hon av nagon anledning inte valde taget. Pallins kritik ovan mot det
lokala kan déarfor bemétas pa goda grunder; vignitet skulle inte tjdna
nationella utan i forsta hand lokala transporter, vilket innebar att ett
finmaskigt och till lokala forhallanden anpassat vignit inte nodvandigtvis
var ett problem. Det var jarnvdgarna och jarnvigsbolagen som
koordinerade, lokaliserade verksamheter, bestimde avstind, det wvar
jarnvdagen som var samordnad med telegrafen och som samordnade
avgangar med hansyn till internationella kommunikationer, osv.

Ett vigbyggnadsprojekt kan visa pd en annan godtycklighet, som gor det
dn svarare att fran annan plats (eller i efterhand) greppa vignitets
egenskaper. Allt vigbyggande utférdes pa vigdistriktets bekostnad av den
entreprendr som var villig att utfora det till ldgsta kostnad. Entreprentrerna
var vanligen lantbrukare som sdg mojligheten att tjina nagra kronor, och
dessa var mer eller mindre insatta i vdgbyggandets ddla konst. En
backutgravning utférdes at distriktet i Molleberga ar 1918 av Per
Andersson, lantbrukare 1 Molleberga (Styrelsen augusti 1918). D& arbetet
avsynats konstateras att Andersson:

“fullgjort atagandet pa ett fortjanstfullt sitt, endr han dels gétt cirka 30 %
djupare i backen &n ritningen utvisar och dels genom fyllning strax soder
om backen réttat vigen ganska betydligt. Arbetet i sin helhet méste alltsa
... godkinnas med utmérkt berom.” (Styrelsen maj 1919).

Ett gott markarbete var vid denna tid viktigare dn ritningar. Andersson
har alltsa inte f6ljt ritningen, kanske inte ens forstitt den, men trots det far
hans backutgrivning ett hogt betyg vid inspektionen.”” Det innebir

57 Ritningen kan rekonstrueras fran liknande projekt, vilka det #r gott om (Bara F
1:1 — F 1:11). P& ett millimeterpapper har tva streck dragits, vilka dels betecknar
nuvarande backprofil, dels ett rakt streck som visar den tilltdnkta véglinjen. Ytan
ddremellan motsvarar den massa som skall flyttas, och som lag till grund for
entreprendrens prissittning. Dessa “ritningar” (massberdkningar) visade alltsa
endast profilen, inte eventuell fordndring i plan. Av projekt dir statliga medel
skulle anvédndas kriavdes det ddremot mer utforliga ritningar (VoV 1901).

112



samtidigt att den som ville paverka vigbyggandet var tvungen att gora det 1
falt, med stakningspinnar, mattband och langa diskussioner med markégare
och entreprendrer.

E:son Erics utredning av Baras vigbredder ar ett tydligt exempel pa vad
som hinder ndr man for forsta gingen betraktar flera lokala végar
sammantaget utifrdn ett regionalt perspektiv. Utredningen uppvisar ett
splittrat vidgnit, en skor infrastruktur pd denna niva. Men resultatet av
utredningen var samtidigt att det for forsta gangen blev mojligt att
diskutera ett vignit inom Bara hidrad som en enhet. Utredningen var ett
forsta steg mot ett regionalt betraktande av vdgarna. Nedan skildras hur en
nationell vigplanering tog form under mellankrigstiden, genom att steg for
steg astadkomma en liknande samordning av vignitet.

Nationella viigar

Vigarnas stimpel som lokala angeldgenheter for 100 ar sedan lig inte
minst i frinvaron av ett koordinerat vignit. Den samordning och 6verblick
som kdnnetecknade jarnvdgarna vid denna tid, saknades till stora delar
betriaffande landsvédgarna. Nedan skildras mellankrigstidens framvixt av ett
nationellt vignit. Detta nationella vignat forutsatte en differentiering av
vignitet, och den overblick som végvisare, kartor, vigbyggnadsnormer
och andra svartlddningar erbjuder.

Utan overblick — ingen planering

Under 1920-talet okade biltrafiken kraftigt i Sverige, vilket nedanstaende
diagram visar for Skanes del (bild 12). I samband med trafik6kningen
vixte kraven pa en nationell vigplanering. I och med inférandet av bilskatt
(1924), vars medel kopplades till forbattringar av végnétet, 6kade dven
statens intresse for vigplaneringen (Pettersson 1988). Statsbidraget for
viagunderhallet 6kade successivt, fran 10% ar 1891, 15% ar 1915, 30% ar
1918, till att i borjan pd 1930-talet uppga till 75% (Gustafsson 1987).
Bidragen grundades pé bilskatten, och kom med den 6kade bilismen att
véixa snabbt. | Vara vigar ar 1936 heter det att:

”’[Sedan] automobilskattens rikliga medel frdn och med 1924 borjat floda,
har den ”ekonomiska skalan” blivit allt storre, och man riddes nu icke
millionutgifter, dir man tidigare hesiterade for ett arbete pa 50,000 kronor.
... Otvivelaktigt ha de rikliga automobilskattemedlen varit den trollstav,
som framkallat eller paskyndat alla viktiga vigreformer sedan 1924.”%

8 »Vigreformer sedan 1914”, i Vara vigar 1936, nr 1. Bolinder (1938) och
Augustinsson (1932) &r tva andra samtida forfattare som lyfter fram bilskattens
inférande som den avgérande brytpunkten under mellankrigstiden.
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Blomkvist pekar pa billobbyns betydelse for vignétets omvandling till ett
bilvdgnit under denna tid. Det var i borjan av 1920-talet som “striden”
mellan bil- och héstféresprakare dgde rum, och bestimmelserna f6r bil-
skattens anvindning ar 1926 kan betraktas som spiken i kistan for hast-
viagarnas del. Automobilskattemedel skulle enligt anvisningarna anvéndas
till:

“forbattring av for automobiltrafiken sdrskilt viktiga vdgar och broar
inom ldnet samt till underhédll av sédana av vederborande vigkassa
underhéllna végar och broar, vilkas underhéll p& grund av automobiltrafik i
synnerlig grad forsvaras, dvensom till sddan vintervdghéllning, som &r till
sdrskild gagn for automobiltrafiken. ... Soker vigstyrelse bidrag till mera
an ett foretag, skall végstyrelsen 1 ansokningen angiva, i vilken ordning
dessa foretag med hinsyn till foretagens nytta for den allminna sam-
fardseln med motorfordon av vigstyrelsen anses bora ifragakomma vid till-
delningen av bidrag.” (SFS 1926, nr 476).

Vilka var da dessa for bilismen sérskilt betydelsefulla vigar? Med tanke
pa den utsldtade vighierarkin var denna fraga lika svar som viktig att
besvara. Fran statligt hall efterlystes en planmissighet i vigbyggandet,
nagot som kom att betonas allt mer ju mer pengar som lades pa vigarbeten
tack vare den stidndigt 6kade inkomsten fran bilskatten. Statens intresse
gillde inte bara de enskilda projektens utférande, utan dven vigplaneringen
i stort. I en statlig utredning ar 1924 papekas att:

“Lampligaste sdttet att astadkomma den 6nskade 6verskadligheten torde
vara upprdttandet av flerarsplaner for vignitets utveckling i olika
avseenden.” (SOU 1924:19, sid 8, ursprunglig kursivering).

Utredarna foreslar att distriktens onskade vigprojekt skulle samman-
stillas av Lénsstyrelsen, dels i tabeller dér végprojektens karaktir (om-
byggnad, reglering, stensittning, etc), vigbredd och hjultryck anges, dels
att vigarna miérks ut pa generalstabens Gversiktskarta.”” Utredningen fick
till f6ljd att Lansstyrelserna rekommenderades att uppritta flerarsplaner,
vilket fran och med 1930 blev obligatoriskt (Pettersson 1988). Flerars-
planerna skulle rationalisera vigplaneringen genom att mojliggéra en storre
framforhéllning. I planen skulle anges vilka vdgar som ansags vara
huvudvigar, behovet av vagforbittringar, samt vilka av dessa vigforetag
som borde komma till stdnd inom planens trearsperiod. (Schalling 1935).

% Vighallningsdistrikten fick bygga vigar utan tillstind fran Lénsstyrelsen,
ddremot var de statliga bidragen knutna till ett godkéinnande fran denna instans och
ddarmed krévdes att projektet ingick (eller i efterhand fordes in i) flerérsplanen.
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Bild 12. Trafikrikningarna 1926 och 1936 i Malméohus ldn. Antalet motorfordon i
lanet férdubblades mellan dessa ar (Enghoff 1938). 1926 dominerade bilismen péa
de studerade vigarna, nigra vigar i de dstra delen av ldnet undantagna.” Ett stort
antal bygdeviagar ingick inte i trafikrdkningen, och “huvudvigarnas” dominans blir
ddrmed 6verdriven pa kartorna ovan.

70 Vigingenjoren i Malmohus lins arkiv, H 1.
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De regionala flerarsplanerna skulle sammantagna utgéra en generalplan
for landets vigvisende. Sammanstéllandet och Gverblicken 6ver huvudvig-
nitet 6verldmnades till VoV (Schalling 1935). Darmed var en institutionell
grund lagd for en till bilismen anpassad nationell vigplanering. Men det
institutionella ramverket saknade @nnu de objekt som kunde forankra dess
verksamhet i vdghallningen, och den saknade #ven den Overblick som
krivdes for att ordna dessa objekt. De for bilismen “sdrskilt viktiga
vigarna” fanns helt enkelt inte, atminstone var ingen kapabel att ge en
tillrackligt opartisk bedémning av vilka vdgar som borde tillméitas denna
status. Med 1929 éars regionala flerarsplaner utforda och med kravet pa att
VoV skulle uppritta en generalplan intrdffade darfor “ett visst lugn” i
diskussionen om riksviagarna enligt Hellstrom (1932a); viagbeldggning och
véagvisare diskuterades de foljande aren, men inte vdgarnas strickning.
VoV klarade inte av att Gverblicka det nationella ldget utan valde att
invénta 1931 ars trafikrikning.

Fem éar senare hade fortfarande ingenting hént. Generalplanen lyste med
sin franvaro. 1 artikeln Ndr kommer generalplanen? (1936) hidvdade
Gunnar Tranéus att flerarsplanerna var det enda som tillkommit under de
12 aren som passerat sedan behovet av en nationell planering for forsta
gangen lyftes fram. Och dessa planer var i hogsta grad forradiska enligt
Tranéus, dd de endast gav sken av en genomtinkt planering. Stindiga
kompromisser mellan sockenombud och Linsstyrelse priglade planerna,
med f6ljden att foreslagna viagbredder varierade for varje distrikt, att det
saknades en korrelation mellan trafikmingd och vigstandard, samt att
planerna inte gav det vidare tidsperspektiv pa vigbyggandet som de var
avsedda att ge. En svidande kritik, om 4n fran en person som tillhorde
billobbyns innersta krets.

Forslag pa nationellt viktiga vdgar saknades didremot inte. Redan 1924
publicerades tva inldgg i Vigforeningens tidskrift, med rubrikerna Gustaf-
Adolfs-viigen (Hedstrom 1924) respektive Gustaf-Vasa-véiigen (Pallin
1924). Hedstrom ville att normer for en vig mellan Stockholm — Géteborg
skulle faststéllas for de enskilda vagdistriktens vigforbattringar, trots att en
given strickning #nnu saknades. Aven Pallin var forsiktig att peka ut
Gustav-Vasa-viagens definitiva strickning, men ansag trots allt att den
framst skulle folja befintliga vdgar. Vigen skulle dras fran Stockholm till
Réttvik, och bade bjuda turisten pd vackra scenerier och underlitta
transporter. Initiativen kan jaimforas med USA:s “highway associations”
fran 1910-talet, diar vdgar som Lincoln highway rustades upp pa ett
framgéangsrikt sdtt (Akerman 1993a). Dessa svenska efterapningar tycks
dock ha saknat forankring i de enskilda vidghallningsdistrikten vilka stod
for vagbyggandet, och planerna kom inte langre 4n till idéstadiet.

VoV formédde alltsé inte att samordna lidnsplanerna, men dven pa den
regionala nivan stdtte man pa problem med att greppa vignitets karaktér.
Lansvigsndmnden i Malmohus 1dn hade redan 1923 engagerat sig for en
klassificering av vigarna, men svarigheterna med att hitta ett matt for att
mita vdgarnas betydelse liksom att dverblicka vignétet visade sig snart
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vara alltfér stora (Enghoff 1938). Lansvigsndmnden tvingades radfraga de
enskilda végstyrelserna om de olika vigarnas betydelse. Inte helt ovéantat
blev resultatet starkt lokalt praglat och utifran ett regionalt perspektiv
alltfor splittrat. Lansviagsndmnden kunde bara konstatera att det fanns ett
behov av mer uppgifter om vigarnas beskaffenheter for att komma nagon
vart i drendet (Enghoff 1938).

Utan o6verblick - ingen planering, atminstone inte ovanfor den lokala niva
som véghallningsdistrikten stod for. I det f6ljande visas hur sévil Baras
styrelse som VoV lyfter blicken.

Viigvisare

Den samordnade nationella vigplanering som vixte fram under
mellankrigstiden utgjordes av ett flertal sma beslut, som sedda var for sig
kan tyckas ha en begrinsad betydelse. Tillsammans kom de déremot att
spela en viktig roll for viagnétets utveckling.

En viktig komponent i den framvaxande nationella vigplaneringen var en
forbéttrad vdgvisning. En forsta bilkarta 6ver Skane (dar de for biltrafik
tillatna védgarna angavs), utgavs av Kungliga automobilklubben (KAK) ar
1909 i skala 1:300.000. Har angavs for forsta gangen “hufvudrouter”, men
deras strickningar &r inte helt dvertygande da det i vissa avseenden avviker
fran de vigar som anges pa vigkartorna ett par ar senare. Till detta kommer
att det for bilisterna tillatna vagnitet uppvisar en del stora maskor och éter-
vandsgrander, dar mindre vigpartier dr avstingda for bilism.

Efter forsta vérldskriget bildades en mer organiserad bensinstations-
verksamhet, och med den &dven vilbehovliga forteckningar Gver landets
bensinmackar (Wilsson 1995). Aren 1915 - 1916 paborjades utgivningen
av tva betydelsefulla kartverk, dels Sverige i 32 kartblad (skala 1:500 000),
dels Generalstabens dversiktskarta (skala 1:100 000 f6r Skanes del). Den
sistndmnda skiljer pa fyra olika slags vigar: allmin vdg ej under 3.6 m,
annan bittre korvidg, simre korvdg, samt gangstig (det sista endast i de
norra delarna av landet). Uppgifter om vigbredder och &dndrade
vigdragningar infordrades fran vighallningsdistrikten med j&dmna
mellanrum. Med dessa och nedanstiende nimnda végvisare gavs det for
forsta gdngen ut nationella kartor med stor noggrannhet, som var till nytta
for bilisten (Adlercreutz 1917).

1911 tog KAK initiativet att tillsammans med Generalstabens
littografiska anstalt forse generalstabskartorna med angivelser om bilvig-
nitet. Kartorna kom att granskas varje ar (med viaghallningsdistriktens och
lansstyrelsens hjélp) och nytryck lanserades enligt Ottoson & Sandberg
(2001) sé fort fordndringar i vignatet utforts. Fran och med 1921 fogades
avstandsangivelser till kartan mellan diverse orienteringspunkter ldngs med
de markerade vigarna. Dessa kartor kom att f4 en stor spridning och
spelade en viktig roll for bilistens mojlighet att orientera sig (Ottoson &
Sandberg 2001). 1915 kompletterades kartorna med KAK:s forsta
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”Turbok” innehallande vigbeskrivningar, stadskartor, forteckningar Gver
hotell, restauranger, reparationsverkstdder, var man kunde kopa bensin,
samt inte minst en koncis skildring av orternas sevidrdheter (KAK 1915, se
bild 13). Kort sagt: en klassisk vigvisare av samma modell som funnits
sedan arhundraden.”
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Bild 13. KAK:s forsta vigvisare. (Kungliga automobilklubben 1915). KAK
namngav i de foljande guiderna de olika vigarna, och ger dem ddrmed en identitet
som gor att de framstdr som mer enhetliga 4n de var vid denna tid. KAK:s
guidebocker foregick den nationella vigplaneringen betrdffande viagindelning och
védgarnas namngivning.

I inledningen till KAK:s turbok péapekas att vigvisaren var ett
komplement till den Sverigekarta i 1:600 000 som féreningen nyligen gett
ut, diar bokens 200 itinerarier hade markerats. Turbokens spartanska och
kryptiska végbeskrivningarna maste onekligen ha kridvt en karta som

"' En snarlik fransk guide for bilresenirer, Guide Michelin, hade funnits sedan
1900 (Bertho Laventir 2000), i sin tur férebadad av franska automobilklubbens
guide fran 1891 (Harper 2001). Se dven Akerman (1993a, 1993b).
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komplement (se bild 13). Storst virde var antagligen upplysningarna om
verkstédder och aterforsiljare av bensin. I Baras omland fick bilisten ta sig
till Lund, Malmé eller Skurup om fordonet kranglade. I Genarp var bensin
“inte att rdkna med”, och nagra vriga orter i Bara omndmns inte i guiden.
Landsbygden hade dnnu inte anpassats for bilismen.

KAK:s f6ljande végvisare, fran 1924, har en helt annan utformning
(KAK 1924). De beskrivna rutterna dr ldngre och vigbeskrivningarnas
kryptiska tecken hade Gvergetts till formén foér en koncis vigbeskrivning i
ord. Med KAK:s guidebdcker och bilkartor, bensinstationsférteckningar
och andra oversiktskartor, méaste behovet av vigvisare i denna form ha
varit nagorlunda tillfredsstdllt. Men lidgg mirke till att guiderna tillkom
fore det att vdagnitet differentierades: svarigheten kvarstod darfor att i filt
urskilja de olika vdgarna, samtidigt som kartografernas férsok att urskilja
de bidsta vidgarna var nagot av ett pionjirarbete. Foregriper KAK den
nationella végplaneringen? Sa skedde i savdl Frankrike som i USA
(Akerman 1993a, 1993b, Bertho Laventir 2000, Harper 2001). Om sa dven
var fallet i Sverige, skedde urvalet av fiardleder pa basis av éldre kartor och
itinerarier? Det skulle i sddana fall innebdra att de gamla hidradsvidgarna
trots allt bibeholl en hogre status &n andra vdgar. Detta troliga (men inte
vidare undersokta) scenario #dr virt att hélla i minnet de kommande
sidorna.”

Vigskyltar, framforallt vigvisare, var 1 borjan av forra seklet mycket fa
och inte anpassade efter de ldngvidga bilisternas behov. I bland annat
Vigfragans standpunkt (1915) beklagas franvaron av vigvisare, och de
alltmer alderstigna milstolparna och géstgiveriernas avstandstavlor lyfts
fram som de enda undantagen. Aret diirpa pipekade KAK denna allmiinna
brist i ett brev till samtliga vighallningsdistrikt (Styrelsen oktober 1916).
Aven inom Bara hirad kommenterades vigvisarnas ringa antal och
bristande kvalitet vid denna tid (Styrelsen maj, nov 1915).

1919 beslutade styrelsen i Bara att atgarda den bristande vigvisningen, i
forsta hand genom att ersitta de skyltar som var vandaliserade (Styrelsen
nov 1919). Arendet drog dock ut pi tiden. Inte forrin sommaren 1921
inventerades de befintliga vidgskyltarna, en inventering som visade att
hiradets 37 skyltar hade satts upp utan ett uns av samordning. KAK, som
hade latit utforma en standardmodell for vigvisare, hade satt upp ett
provexemplar vid Malmés utfart mot Lund (Styrelsen oktober 1916). Till
detta kom en méngd lokalt tillverkade skyltar. I Skabersj6 socken fanns
endast en, sonderslagen vigvisare; dessutom var vigen vid Svenstorps fore
detta géstgivaregard “mycket traffikerad af langviga billister, kommer di
frain Malmo, tror di att vdgen till Kérrstorp #r Svedala, samma fran
Svedala, att vdigen mot stationen, &r Malmo”. Daremot vimlade det av
vigvisare i Lomma socken, alla i ndrheten av Lomma bro.

2 Négon jimforelse mellan &ldre itinerarier och tidiga vigkartor har tyvirr inte
varit mojlig inom avhandlingsarbetet, av tidsskal.
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Inventeringen ledde inte omedelbart till fortsatta insatser. Landsfiskal
Grimmlund pépekade sommaren 1924 att det fortfarande saknades 81
vigvisare inom Bara hirad, p4 sammanlagt 51 platser. Kullaréd behdvde
enligt Grimmlund en skylt till Bramstorp, och i Bramstorp saknades en
skylt till Kullarod, Mossheddinge behovde en skylt till Kornheddige och
vice versa, Lilla Molleberga och Tirup saknade skyltning mot Stora
Molleberga, och sa vidare. Det landskap som (de efterfragade) skyltarna
maélar upp dr sa finmaskigt sé att det antagligen gick att se flertalet av de
orter fran den plats dar skyltarna skulle placeras. De enda orter utanfor
hiradet som angavs var Malmo och Lund. Var det inte mojligt att skylta
langre &n s& har? Den utflackade vighierarkin innebar att vigarna i sig inte
antydde vigvalet: ddrmed ger dessa krav pa skyltar en bild av datidens
vignit snarare dn av en ensidigt lokal trafik. Landsfiskalen tycks vara
ointresserad av att skylta till orter som Ystad, Simrishamn och Stockholm,
orter till vilka det 4 andra sidan fanns jirnvig.”

Den lokala prigeln forstirktes av vigskyltarnas utférande. Deras brokiga
flora tilltalade inte vdgstyrelsen i Bara hirad, som 1925 gav sekreteraren i
uppgift att utforma forslag till en for hidradet enhetlig utformning.
Sekreteraren komponerade ddrefter ihop fyra forslag pa papper med
fargkrita; snirkliga spetsar, runda spetsar, hal efter namnet, och varierande
fargval. Den som mest Overensstimde med KAK:s skyltar antogs
(Styrelsen 1925 § 157).”* Men det 4r tveksamt om nagra skyltar med detta
utforande ndgonsin sattes upp; standardiseringsambitioner bdorjade
namligen dyka upp hogre upp i vighallningens administrativa hierarki.

Standardiseringsambitionerna omfattade skyltarnas utseende men
framforallt deras ortsangivelser. Vigforeningen konstaterade redan 1917
att en storre enhetlighet behovdes betriffande ortsangivelserna och att
paskriften borde ange ort “som &r allmént kénd och latt att aterfinna & de
vanliga av vigfarande begagnade kartorna.” Vidare ansdg foreningen att
skyltningen skulle ta fasta pd den ort “som &r beldgen vid vigens
andpunkt.” (Svenska vigforeningen 1917). Ett liknande papekande gors i
en statlig utredning ar 1924:

 Viglagen meddelade endast att “Dir vigar stta samman, skola vigvisare
anbringas” (SFS 1890, nr 68). Inte ens i forarbetena ges anvisningar om vad dessa
végvisare skulle ange (Hubendick, opubl). Valet av ortsangivelser ovan var alltsa
landsfiskalens.

™1 Kungl maj:ts forordning fran den 15 juni 1923 stadgas det att varningstecken
skall vara tydliga och tjanliga, och att “vdgvisare for vdg, forbjuden for
automobiltrafik, skall malas r6d” I 6vrigt saknades anvisningar om hur skyltarna
skulle utforas. I frdnvaron av en nationell standard for skyltarnas utformning kom
KAK under 1920-talet delvis att sdtta standarden for skyltarnas utseende (Svenska
kommunaltekniska foreningen 1930).
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“Sarskilt de langviga resandena, som icke kénna till trakten, hava behov
av att veta, varthin respektive végar leda ... [dirfér borde angivas] dels
namnet & ndrmast i utmérkta riktning intill vigen beldgna kyrka, samhaélle,
jarnvagsstation eller annan & 6versiktskartor allmént upptagen huvudort,
dels namnet a platsen for vigens dndpunkt” (SOU 1924:19, sid 15).

Avgorande fragor var alltsé dels vad som framgick av kartan (vilket d&ven
Hubendick (opubl) har pekat pd), dels var vigen boérjade och slutade.

Ar 1925 tillsatte linsvigsndmnderna i Kristianstads och Malméohus lin
tillsammans med SAK en végvisarekommitté, dir végvisningen
behandlades gemensamt f6r hela Skane. Baras styrelse var vil underrittad i
drendet. Sharengrad (Baras ordférande) ledde kommitténs arbete. Men slut-
rapporten aret ddrpa betraktades i Bara som ett nederlag; vaga riktlinjer for
skyltarnas utseende presenterades och det enda som sades om orts-
angivelser var att bilkarta och vigvisare borde Gverensstimma (Svenska
vagforeningen 1927a). Riktlinjerna dog uppenbarligen inte i Bara, dir det
1927 tillsattes en lokal vagvisarkommitté for att avgora hur hédradets skyltar
och ortnamnsbeteckningar skulle utformas (Styrelsen 1927 § 161).

Aven KAK tillsatte vid denna tid en vigvisarekommitté. Baras kommitté
forsokte darfor att f& KAK att ldmna synpunkter pd deras arbete, och
SAK:s sekreterare deltog vid atminstone ett mote. De goda raden uteblev,
troligen darfor att Baras kommitté 1ag nagra manader fore i sitt arbete.
Haradets intresse for de nationella normerna var tydligen inte tillrdckligt
stort for att vinta nagra manader pa att KAK skulle avsluta sitt arbete, och
man s6kte sig darfor soderut f6r att hdmta inspiration. Det som kommittén i
forsta hand viljer att lyfta fram som inspirationskdlla var Tysklands
nationella normer som ordféranden och sekreteraren bekantat sig med
under en studieresa som genomfoérdes under det att utredningen pagick. Till
detta kom KAK:s befintliga skyltmodeller och ovan nimnda utredning for
Skéne. (Styrelsen 1929 § 67, 214, 1930 § 32).

I april 1929 presenterade kommittén sin mycket ambitiésa utredning om
skyltarnas material och utforande, samt deras placering och ortsangivelser.
Langs “strakvidgarna” skulle enligt utredningen tva namn anges, dels
“vdgens huvudriktning eller mal”, dels ndrmaste ort. Sammanlagt foreslogs
over 300 namnskyltar. Men om ambitionerna var stora s& var de
fortfarande fokuserade pad det lokala: antalet vigvisare till orter utanfoér
héradet var forsvinnande fa (i forsta hand angavs Lund och Malmg), och
inte en enda skylt visade végen till en ort utanfor Skéane.

Och hur skulle det kunna vara annorlunda? An fanns det inte en nationell
planering; om det i Bara angavs en vég till Stockholm s& var man samtidigt
beroende av att ett otal andra vighallningsdistrikt var av samma
uppfattning. Vigen till huvudstaden bestod i sjdlva verket av lika ménga
vigar som vighallningsdistrikt: forhandlingen var inte mer hallbar 4n sa.”

> Postvisendet och diligenserna som en ging i tiden holl samman det nationella
vignitet, hade med jérnvégarnas tillkomst fatt en annan struktur (se kap 3).
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Bille (1934) skildrade vdgen mellan Malmé och Stockholm négra é&r
senare, en vidg som underholls av 38 vigdistrikt (stdder inrdknade) i 7 14n,
en vig vars beldggningsmaterial varierade for varje distrikt, och vars bredd
skiftade mellan 6 och 9 meter. Till skildringen fogades dessutom en brask-
lapp om att den “mera allmint vedertagna strickningen” mellan de tva
stdderna hade studerats. Billes sammanstillning visar att det inte var fragan
om en vidg, om det inte hade varit for att vagbeskrivningar av olika slag
(med rotter i diligensernas och géstgivaregardarnas tid) pekade ut denna
fardvag.

I och med uppsittandet av de 300 namnskyltarna betraktades vigvisare-
frigan av styrelsen i Bara som 16st en gang for alla, vilket man med
mirkbar stolthet papekade for KAK:s och VoV:s representanter (Styrelsen
1929 § 177). Men parallellt med styrelsens arbete utvecklades en nationell
vigvisarestandard, som fastslogs 1931 (SFS 1931, nr 252). I juli 1936
skulle samtliga vdgvisare vara utbytta mot den nationella standarden.
Diremot forordnades ingenting om vilka orter som skulle anges pa
skyltarna; detta kom att krava ett fortsatt arbete under 1930-talet.

Huvudvdgar och ringorter

For att standardisera namngivningen pa en nationell nivad péborjades
arbetet med en vigvisarekarta 1932, enligt Ernst Augustinsson utifran hans
foreslagna modell.”* Tva syften med kartan hade forts fram av
Augustinsson, som vid denna tid var den regionalt anstédllde vagingenjoren
i Malmohus ldn. Dels skulle den vara till ledning for ett ensartat
vigvisaresystem, dels skulle den som karta underlitta fardvalet fér de
langviga resenirerna.”” Dess uppgift som vigkarta blev dock begrinsat, da
kartan var otymplig i sitt format. Andra bilkartor fanns redan som vi har
sett ovan: det var snarare ambitionen att uppritta en officiell, nationell
vigkarta som stod i centrum. Kartan kom att fa betydelse for utpekandet av
vilka orter (nedan bendmnda ringorter) som skulle anses vara av storst
betydelse pa en nationell nivad (Hubendick, opubl).

Arbetet med vigvisarekartan skall ses som foljden av det relativa lugn
som uppstatt i arbetet med generalplanen (se ovan).”® Namngivningen
innebar ndmligen en uppdelning av de olika orternas och védgarnas
betydelse som lokala, regionala eller nationella. Den vigvisning som VoV
bekymrade sig om géllde den langviga trafiken, underforstatt vigvisningen

76 »Vigvisarefragan inom landet 1st inom kort”. Sydsvenska dagbladet 14/6 1932.
Vigforvaltningens arkiv, tidningsurklipp.

""'VoV:s arkiv, Vigtrafikbyran, Vigvisare F XII, vol 1

™ Gustafsson (1987) illustrerar “VoV:s generalplan 1932 for den genomgaende,
mer langviga trafiken”. Killan till skissen anges inte, men av den sparsmakade
planen att doma kan man misstinka att det dr en skiss fran det pagaende arbetet
inom VoV. Att skissa pa Sveriges viktigaste transportleder dr en sak, att férankra
en nationell vigplanering i det reella omformandet av végnitet som skedde i
vighéallningsdistrikten &r en annan. Det dr det senare arbetet som skildras nedan.
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langs med (de nationella) huvudvdgarna. [ en artikel i Sydsvenska
dagbladet slas visserligen fast att

“Kartan innebér naturligtvis intet faststillande av huvudvigarna, utan skall
endast tjina som exempel vid val av ortnamnspunkternas ldgen och for

vigvisarenitets lampliga tithet”.”

Men utan ett saddant faststillande dr beslutet om vilka orter som skall
anges pa vigkartan tdmligen virdelost (se bild 15).

Vilka rdknas som vdira
huvudvdgar inom ldnet?

Ett apropos till vigingen-
“jivens forslag om hojd
- hastighet inom tdt-

- bebyggt samhille.

Som _vi kunde meddela i g.ﬁrd.a.gcns
tidning har vdgingenjoren i linet, kap
ten' Ernst 'Augustinsson, inlimnat en
skrivelse till linsstyrelsen, dir han fi-
reslir en hijning av hastigheten pa Mal-

| mohus  lins  huvudvigar inom tdthe-
byget samhiille frin 35 km/tim. fir
personbilar, avsedda fér hégst sjn per-
soner, till 45 km/tim.

I anledning -av denna fir véra bilis-
ter ' glidjande nyhet har Sydsvenska
Dagbladet i gr emottagit ett stort an-
tal  telefonpdringningar med begiiran
om upplysningar, vilka av vira ménga
vagar inom linet, som riknas till hu-
vudviigar., P4 vidstdende karta finner
lisaren de viigar, som kallas for huvud-
viigar inom Malméhus lin och vilka det
siledes giller halla reda pd, niir — som
vi hoppas — den féreslagna vilmotive- FALSTERBO R LT\
rade Hndringen vinner linsstyrelsens o

bifall,

Bild 14. Huvudvidgar i Malmohus 1dn ar 1934. (Sydsvenska dagbladet 8/5 1934).
“Vilka rdknas som véra huvudvigar inom linet?” Fragan var, som bildtexten ocksa
visar, fullt befogad i mitten av 1930-talet. Vignitet kan jadmf6éras med
skjutsvigarnas utbredning under 1700- och 1800-talen med hjélp av kartorna i
Soderpalm (1967). Négra vigar 6verensstimmer (i stora drag), men atskilliga
saknas eller har tillkommit sedan dess. De “gamla landsvégarnas” status var alltsa
inte pa nagot sitt given.

7 »Vigvisarefrigan inom landet 16st inom kort”. Sydsvenska dagbladet 14/6 1932.
Vigforvaltningens arkiv, tidningsurklipp.
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Om VoV fastslog de nationella huvudvigarnas skyltning, sa lag det pa
den regionala vigingenjoren att ge ut anvisningar for den regionala
vagvisningen. Dérefter kunde det enskilda hdradet komplettera med lokala
vigvisare. Augustinssons angivelser for Malmoéhus ldn utkom redan en
manad efter det att vigvisningen for forsta gdngen hade diskuterats, det vill
sdga 1 juli 1932. Bestimmelserna sammanfattas av Sydsvenska dagbladet:
“Systemet bygger huvudsakligast pa en gradering av orter och végar efter
deras betydelse. Man kan sélunda indela orterna i A-orter (roda pé kartan),
B-orter (bld pa kartan), C-orter, D-orter, o.s.v. Vid namngivning har man
sokt att forst angiva A-orter [0.5.v.]”.%" Samtidigt framgar det av texten att
gven vdgarna har delats in i réda, bla, osv.

I april 1934 ombads Lansstyrelsen i Malmohus lén att 1amna synpunkter
pa VoV:s forslag till vigvisarekarta. I VoV:s f6ljebrev papekades att
overskadligheten och littlastheten kravde att ett begrinsat antal orter
angavs. Trots det var Lansstyrelsens framsta invdndning att “skalan” var
alldeles for stor for det titbefolkade Malmohus ldn. Flera orter saknas pa
kartan; Lilla Bedinge, Marsvinsholm, Knutstorp, Alnarp, Flyinge,
Kampinge, Nyhamnsldge, Vrams Gunnarstorp, Kulla Gunnarstorp, samt
Bjornstorp. Har framtrader kampen om “skalan” (det vill séga orternas och
vigarnas hierarki); den lattfattliga, nationella Overblicken krivde att
flertalet orter betraktades som en lokal angeligenhet.*'

Vigvisarekartan firdigstélldes senare detta ar (1934), utan ndmnda orter.
Samma ar slar en statlig utredning fast att de senaste &ren har vuxit fram ett
behov av ett differentierat vigniit:

“Det dr inte langre riktigt, som 1920 ars vidgsakkunniga uttalat, att det
icke finnas ndgon markerad grins mellan olika vdgkategorier. En dylik
uppfattning var sannolikt riktig fore bilismens starkare utveckling, men
numera dr den det ¢j med hinsyn till trafikens olikhet och vdgarnas olika
uppgifter" (SOU 1934: 27, sid 218).

Detta uttalande kom att avspeglas i den nya viglag fran 1934 som tradde i
kraft ar 1937. Med denna lag kom en ny végkategori att inforas:
huvudleder. I samband med huvudvigledernas inférande skickade VoV en
skrivelse till de regionala vigingenjorerna, diar en snar omarbetning av
vigvisarekartan forebadades. Det &dr inférandet av “huvudledsbegreppet”
som gjort denna omarbetning nédvandig:

8 »Uppsittandet av vigvisare i Malmélinet”. Sydsvenska dagbladet 29/11 1932.
Vigforvaltningens arkiv, tidningsurklipp.
81 VoV:s arkiv, Vigbyran, Vigtrafikavdelningen. F IV, vol 3.
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I samband med denna omarbetning kommer att Gvervégas, huruvida icke
de & kartan sdsom ”i vigvisarsystemet ingdende ort” sdrskilt utmérkta
orterna — de s.k. ringorterna — bora, vad huvudlederna betréffar, viljas med
storre inbordes avstdnd, sd att den mera langviga trafiken skulle kunna
fardas mellan orter av stérre betydelse, utan att alltfér ofta behdva vilja ny
“ringort”. Harigenom skulle det dock bliva nodviandigt att infora ringorter
av tvenne slag.”*

Ringorterna skulle alltsa delas in i primdra och sekundira ringorter och de
huvudleder som framgick av vigvisarekartan skulle kompletteras med
rikshuvudleder. Tva forslag presenteras i nimnda skrivelse: 1 alternativ 1
fanns 52 primérringorter, i alternativ 2 endast 36. Malmohus vigingen;jor,
som de flesta andra, ansig att alternativ nummer 2 var att foredra. I juni
1937 framstéllde VoV sitt forslag pa rikshuvudvégar till kommunikations-
departementet, dir det antogs i slutet av aret.*’ Samtidigt paborjades en
Oversyn 6ver vilka vagar som skulle kallas huvudvégar. Ett nytt forslag pa
rikshuvudvigar presenterades 1 oktober 1938 med endast 26
primérringorter. Nya orter pa listan var Trondheim, Oslo och Are, vilket
visar pa en delvis fordndrad ansats. Tidigare hade vignitet endast utgatt
fran svenska orter.”

Vigvisarekartan var inte obetydlig i samband med utpekandet av de olika
vigarnas status. Det var utifran denna karta som diskussionerna férdes om
vilka strdk som skulle prioriteras och vilka orter som skulle bindas
samman. Argumentens relevans vidgdes mot kartan. En viktig pusselbit i
detta sammanhang var numreringen av vigarna, ett arbete som pagick
parallellt med framtagandet av vigvisarekartan. Forslaget att vigarna
skulle numreras hade forst framforts av KAK, atminstone enligt deras egen
uppgift. Dérefter fordes forslaget vidare och utvecklades 1936 av “den
stridbare kapten E. Augustinsson i ett P.M. roérande Vig- och

Vattebyggnadsstyrelsens forslag till huvudvignit”.*

Det kan lata harmlost att numrera vdgarna, sdrskilt da syftet endast var att
trafikanten skulle hitta ritt.** Men numreringen av vigarna krivde att varje
vig fick en borjan och ett slut, det vill sdga att vignitet delas in i olika
vigar med var sin identitet. Dértill behovdes, enligt den av VoV valda
modellen, en indelning i rikshuvudvégar, ldnshuvudvidgar och vanliga
landsviagar. Dessa tre skulle namligen ingd i olika nummerserier, allt med
hénsyn till den tydligen mycket foérvirrade bilisten. Fragan dr om det inte
snarare var planeraren som behdvde vigledning av de efterfrigade
kartorna, for att kunna rora sig pa en regional och nationell niva. Hir anar
man en bakomliggande vilja att systematisera vignitet och att mojliggora

82 VoV:s arkiv, Vigtrafikbyran, Vigvisare F XII, vol

8 VoV:s arkiv, Vigtrafikbyran, Vigvisare F XII, vol 1

¥ VoV:s arkiv, Vigtrafikbyran, Vigvisare F XII, vol 1

¥ »Numrerade riksvigar”. Svensk motortidning 22/12 1936. Vigforvaltningens
arkiv, tidningsurklipp.

% VoV:s arkiv, Vigtrafikbyran, Vigvisare F XII, vol 1
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en nationell vigplanering. De vdgar som indirekt hade séllats ut som riks-
och lansvdgar i samband med Vagvisarekartans upprittande, gavs i och
med numreringen en mer officiell status.

En ndstan fdardig generalplan

I december 1937 fattades det nygamla beslutet att uppritta en generalplan
for utbyggnaden av landets huvudvégar (Bolinder 1938). Generalplanen
skulle upprittas ldansvis i samrdd med Léansstyrelsen och vighallnings-
distrikten, med syftet att ekonomiskt och tekniskt koordinera vigbygget i
landet (Bolinder 1938). Den sedan 1920-talet efterfragade och beslutade
generalplanen skulle nu #ntligen realiseras. Vigingenjoren i Orebro
beskriver det regionala forarbetet sa har:

” Arbetet omfattar i forsta rummet en inventering av huvudvégarna i deras
nuvarande skick. Déarefter uppgjordes vig efter vig en inventeringstabell,
utvisande kostnaderna for den erforderliga, ytterligare, utbyggnaden.
Slutligen ordnades inventeringstabellens olika foéretag i en behovsplan i tre
olika angelidgenhetsgrader ...”"’

Det ar tveksamt om materialet f6r hela Sverige ndgonsin sammanstilldes.
Av det material som finns bevarat i Riksarkivet att doma, dr det svart att tro
att en sddan sammanstillning och jamférelse mellan de olika regionala
analyserna skulle vara mgjlig. Alltfér snart kom dessutom vigplaneringen
att 6verskuggas av andra vérldskriget, och efter krigsslutet hade Vigverket
inledningsvis annat att dgna sig at (de allminna végarna forstatligades
1944), och det kom dirfor att droja dnda till 1958 innan en nationell
vagplan antogs (SOU 1958: 1 - 2, Pettersson 1988). Men de enskilda delar
som generalplanen bestod av - vigvisningen, vignumreringen, utpekandet
av viktiga vigar pa nationell, regional och lokal niva, kom diremot att
pragla viagbyggandet redan under 1930-talet och ddrmed fanns det redan
vid denna tid en nationell vigplanering.

En sista pusselbit behovs for att forstd den nationella vagplanering som
tog form under 1930-talet: de nya tekniska anvisningar (normal-
bestammelser) for vigbyggnad som inférdes 1938. Normalbestimmelserna
innehdll noggranna anvisningar om vilka uppgifter och handlingar som
skulle s@ndas till styrelsen vid ansdokan om statsbidrag; utan dessa
handlingar kunde inte féretaget godkdnnas av Lansstyrelsen och VoV. Och
utan ett sddant godkdnnande var det inte mojligt att fa statsbidrag.
Normalbestimmelsernas rddgivande karaktdr blev mycket stark i och med
att de statliga bidragen (som vid denna tid till storsta delen bekostade
viagbyggandet) kopplades till dessa.

¥ VoV:s arkiv, Distriktsarkiven, Vigingenjorernas arsberittelser. E:1.
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Bild 15. Forslag till revision av végvisarekartan, fran ar 1938. Samma underlags-
karta anvéndes i det parallella arbetet med att numrera végarna. Ligg mirke till att
numreringen 4r med dven pd denna karta, vilket visar hur titt sammankopplade
dessa arbeten var. Vigar av betydelse for utrikestrafiken betecknas med en
tjockare linje 4n andra rikshuvudvigar. Darmed har i praktiken dnnu en niva i
vignitet tillkommit. De orter vars namn ir inrutade 4r primérringorter.®

¥ VoV:s arkiv, Vigbyran, Vigtrafikavdelningen F IV, vol 4
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Nya bestimmelser for finansiering av vigbyggnadsprojekt infordes i
samband med den nya viglagen 1937 (SFS 1936, nr 451). Bidrag skulle nu
utgd med 90% av byggkostnaderna for "byggande av huvudvig, som &r av
synnerlig betydelse for den genomgéende, langviga samfirdseln eller eljest
av stor betydelse ur trafiksynpunkt”, 85% vid byggande av annan huvud-
vig, samt 80% vid byggande av landsvdg. Samtidigt dlades VoV att (med
lansstyrelsernas synpunkter i beaktande) avgora vilka vdgar som var
huvudvégar (SFS 1936, nr 466). I de nya bestimmelserna delas lands-
végarna in i tre kategorier:

”1) huvudvdg, som &r av synnerlig betydelse fér den genomgéende,
langviga samfirdseln eller eljest av stor vikt ur trafiksynpunkt, i det
foljande bendmnd rikshuvudvig,

2) annan huvudvig, som dr av stor vikt for den allmidnna samfirdseln
mellan eller till huvudorter i ett 1dn eller for forbindelser med dylika orter i
andra lédn, i det foljande bendmnd lanshuvudvag,

3) allmén landsvig, i det foljande bendmnd bygdevig.” (VoV 1938).

Dessutom kopplades statsbidragen for vidgbyggnad tydligare samman
med Lansstyrelsernas flerarsplaner. Det riackte alltsd inte med att ett
véaghallningsdistrikt hade utformat ritningar och ansokningar efter konstens
alla regler, att vigprojektet var anpassat efter vigens klassificering som
rikshuvudvig, huvudvég eller allmén landsvdg. Vigen maste dessutom
ingd bland de végar som enligt flerarsplanen skulle atgidrdas under det
aktuella aret. Véighallningsdistriktens autonoma stidllning var diarmed
mycket starkt begrédnsad vid 1930-talets slut.

De normalbestimmelser som inférdes 1938 skiljer sig markant fran
bestdmmelserna som hade utfirdats sju ar tidigare. Skillnaden kan enklast
beskrivas som att 1931 ars bestimmelser endast handlade om vigbyggnad,
medan 1938 ars bestimmelser i lika hog grad dgnas at trafikplanering. Det
papekas till exempel att:

”Vid vidgs dragande skall hinsyn tagas till trafikens behov av sékerhet
och snabbhet vid olika trafikslags framforande samt till de praktisk-
ekonomiska och allminna intressen — riksférsvaret, bebyggelse, jordbruk,
industri, skogshantering, turisttrafik, forn- och kulturminnesvard,
naturskydd m.m. — som kunna paverka vigens strackning eller tillkomst.”
(VoV 1938, sid 6)

Anpassandet av védgarna till en sdker och snabb trafik &r det mest
patagliga nytillskottet: dessa bestdimmelser dr helt och héllet anpassade for
bilismen, en anpassning som kriaver en ny vigmorfologi (se nésta avsnitt).

Med dessa bestimmelser kom vigindelning och vigbyggnadsnormer att
knytas samman 4n hardare. Véigvisningens indelning av végnitet i olika
kategorier hade nu kopplats till savil bidragssystem som viagens morfologi.
Det 4r i enlighet med denna uppdelning som det tidigare nivellerade
vigndtet kom att omformas till lokala, regionala och nationella végar.
Under en period av femton — tjugo ar hade ddrmed ett nivellerat vignat
delats in i nationella, regionala och lokala vdgar vilka kom att omfattas av
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olika bestimmelser, olika bidragsformer, etc. Vagnitet svartladades: med
farre variabler blir systemet mojligt att hantera pa ett nationellt plan.

Skildringen ovan visar pa vidgplaneringens och vigvisningens
pusselliknande karaktér, ddr vignumrering + végkartor + standardiserad
vigvisning + bidragsregler + normalbestimmelser sammantaget bidrog till
att definiera och dela in végnitet i olika kategorier. Vigarna definierades
under processens gang allt mer som nationella, regionala eller lokala.
Forsta steget 1 detta arbete var att inventera, nésta steg att kategorisera, och
slutligen att homogenisera de vigar som ingick i en viss kategori.

Eftersom végvisningens historia inte har skildrats i form av kausala sam-
band, har en nyanserad skildring av forhallandet mellan vdgarnas och vig-
visningens egenskaper mojliggjorts. Fordndringarna sker inte i en bestdmd
ordning; vagvisningen och kartorna inverkar pa végnitet, och tvért om.

Hastigheterna tar form

I foregéende avsnitt har framvéxten av en nationell vigplanering skildrats.
Malsédttningen var att skapa ett nationellt vignit, ett riksvdgnit, anpassat
for langvdga transporter. En av de stora fordndringarna i samband med
detta var synen pa vad som avgjorde en vigs standard. Frigan ventilerades
bland annat vid Svenska vigféreningens arsméte 1927 d& det framtida
riksvégnitets egenskaper debatterades. Ménga fragor visade sig &nnu vara
obesvarade och svaren var langt ifrdn givna: skulle riksvdgarna ha en
sédrskild bredd, tillata hogre hastighet &n Gvriga vigar, vara Oppna for alla
trafikanter, ha sédrskilda minimiradier, sédrskilda krav pad beldggning, etc?
Behovdes sdrskilda trafikforeskrifter, och borde ny bebyggelse utmed
vigarna forbjudas? (Hedstrom 1927, Hellstrom 1932a). Vilka kvaliteter
(tillatet hjultryck, vdgbredd, vdgarnas linjeféring eller beldggning) skulle
ligga till grund for védgarnas klassificering? Under de foljande dren kom
hastigheten att fi en allt viktigare roll som en avgérande variabel for
vignitets utformning. Vigarnas Ovriga egenskaper kom i allt storre
utstrackning att anpassas till den efterstrivade framfarten. En nationell,
regional och lokal niva blev liktydligt med olika hastigheter.

Redan i 1910-talets debattinligg om “rationellt vigbyggande” fanns det
en formaga att dra likhetstecken mellan landsvigens langvédga transporter
och bilism (Blomkvist 2001, se tex Pallin 1917). Denna bilism inte bara
mojliggjorde utan krivde hoga hastigheter enligt dess foresprakare.
Eichberg (1986) konstaterar att biltillverkarna, med motorsportens
tavlingar som en viktig drivkraft, redan frn forsta borjan koncentrerade sig
pa att tillverka fordon for hogsta mojliga hastighet snarare &n storsta
samhillsnytta. Jag har tidigare pekat pa hur 6kad hastighet betraktades som
grunden for framsteg och okad tillgédnglighet under den studerade perioden,
och med det i minnet &r det inte svart att forstd varfor hastigheten gavs en
sa central roll i den framvixande vigplaneringen.
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Intresset for allt snabbare transporter var stort under mellankrigstiden,
och bilarnas hastighet blev ocksa allt hégre. Men samtidigt fordndrades
hastigheten, och blev alltmer konkret. Att vigrummet definierades som ett
exklusivt objekt for en viss hastighet var en viktig del i denna utveckling.
Sakerhet, tillgdnglighet och vdgens morfologi bands samman pa ett sitt
som idag tas for givet, antalet variabler, bade rent fysiskt i vigrummet och
1 végplaneringen, reducerades kraftigt vilket mojliggjorde ett nationellt
hanterbart infrasystem. Olika hastigheter for olika “skalor” tog langsamt
form. Det dr denna hastighetens omvandling och materialisering som
skildras nedan.

Avsnitten inleds med en redogorelse for de férdndrade hastighetsreglerna
under perioden, samt fér den syn pa hastighet som diskussionen om hastig-
hetsregler och hastighetsmiétare visar pa.

Hastighetsregler

Sveriges forsta automobilforordning antogs 1906, och med den inférdes for
forsta gangen nationella hastighetsregler for bilar. Biltrafik tilldts enligt
forordningen endast pa allmén vdg med en bredd av minst 3.6 meter, dven
om dispens kunde ldmnas foér andra végar. I tittbebyggda omraden sattes
hastigheten till 15 km/tim, pa dvriga vidgar 25 km/tim, samt vid mérker och
dimma 10 km/tim pa samtliga vigar (SFS 1906, nr 90). Hamilton (1997)
har studerat forordningens forlagor och pekar pa férslagens stora spann-
vidd; vid morker foreslogs hastigheter fran en fotgéngares hastighet™ till
20 km/tim, och for tétort foreslogs mellan 12 och 30 km/tim. Hénvisningen
till fotgdngarens hastighet &r ingen tillféllighet. Det reella valet lag i att
anpassa bilismen till gangaren, dragaren eller att erkinna en tredje
“hastighet”. Svérigheten for utredarna att forstd vad de hastigheter som
diskuterades egentligen innebar framkommer i forslaget om att bilen
oavsett hastighet alltid skall g att stanna pa en stricka motsvarande bilens
dubbla eller tredubbla lingd, vilket knappast var mojligt vid 30 km/tim
(Hamilton 1997). Om man till detta ldgger vdgarnas ojdmna kvalitet,
konflikterna med dragare och andra hinder, forstdr man att bestimda
hastigheter av det slag som jarnvigarna erbjod pa sin hojd var en framtids-
vision for végtrafikanterna. Kanske var det mer relevant vid denna tid att
diskutera bilens “framfart”, ddr buller, korsitt, bilens “annorlunda
utseende”, fart och inte minst dess explosionsrisk betraktades som en enhet
(jamfor Hagman 2000).

Den kommitté som forberedde den forsta automobilférordningen var
mycket positiv till bilismen, och dértill optimistisk infor den tekniska ut-
vecklingen. I utredningen lyfts bilismens stora fordelar fram, och tekniken
framstélls som sd gott som fullindad. De sma detaljer som aterstar,
exempelvis bilens bristande formaga att ta sig fram pa vintervidgarna,
skulle enligt utredarna komma att atgdrdas inom kort. Bilismens stora
problem var inte av teknisk art enligt utredarna, utan bestod i de ovana och
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darfor lattskramda héstarna som befolkade landsvdgarna. S& hir beskrivs
problematiken:

“Genom att automobilen ror sig fritt pA marken och att saledes ett dkdon,
forspandt med hést, kommer vida nirmare en automobil &n t. ex. ett
jarnvigstag ... samt att de vanligaste motorerna astadkomma nagot buller,
ir det naturligt, att automobilerna redan i och for sig skola utéfva en
skraimmande verkan ... och denna inverkan blir gifvetvis stoérre, om
automobilerna till sitt yttre vésentligt skilja sig fran hittills brukliga fordon
eller om de astadkomma starkare buller eller utveckla rok, anga eller gas i
betydande mingd. Kommer sa dirtill méjligheten att framdrifva auto-
mobilerna med en betydande hastighet, den eld- och explosionsfara, som
foreligger vid mindre betryggande konstruktion af kraftmaskinen, samt de i
foljd av dessa forhallanden vid sammanst6tning eller ikullkérning studom
uppkommande olyckshindelser...” (Kommittébetdnkande 1906, sid 9).

En tydligare skildring av bilens framfart &r svar att ge. Hastigheten ndmns
i samma andetag som explosionsfaran, och strax efter problemen med
buller och egenskapen att skrdmma héstar. | ett védsentligt avseende skilde
sig dock hastigheten fran bilens 6vriga karaktérsdrag: den innebar en stor
fordel, ovriga egenskaper var endast nackdelar. I de fortsatta utredningarna
och forordningarna kom darfér hastigheten att behandlas for sig, atskilt
fran buller och tekniska egenskaper.

1917 infordes nya hastighetsbestimmelser. Den hogsta tilldtna
hastigheten pa landsvég i1 dagsljus sattes till 30 km/tim, vilket fick hojas till
40 km/tim da f6raren kunde Overblicka 250 meter av den nidrmaste
vagstriackan (SFS 1916, nr 315). Som en jimforelse kan ndmnas att den vid
denna tid populdra T-forden hade en toppfart pd ca 50 — 55 km/tim
(Hamilton 1997). 1923 hojdes hastigheten ater, denna géng till 45 km/tim
pa landsbygd och 35 km/tim i tdtort (Nordqvist 1986).

Hur avgjorde bilisten och ldnsman om bilen for fram i 30, 40 eller 50
kilometer i timmen? Aven om hastighetsmitaren hade introducerats av
Oldsmobile redan 1901 sd saknade manga bilar hastighetsmitare, och det
skulle drgja till 1955 innan denna detalj lagstiftades (SFS 1955, nr 313).
Till 1dnsmans forfogande fanns under mellankrigstiden endast mojligheten
att notera hur lang tid en bil tog pa sig for att forcera en viss stricka. Det
innebar starkt begrinsade mgjligheter att kontrollera eller botfilla
fartsyndare. 1916 foreslogs dérfor att avstdindsmirken skulle séttas upp
med en kilometers mellanrum vid de allmdnna vigarna for att underlétta
hastighetskontroller (Hubendick, opubl). Forebilden var inte langt borta: de
milstenar som hade foreskrivits fram till 1891 hade (dtminstone i teorin) en
uppgift som farthallare inom skjutsvisendet.* Lagforslaget om avstinds-
mirken blev endast en skrivbordsprodukt, men visar pa problemet med att
kontrollera (eller konkretisera) bilarnas hastighet.

% Se Nordin (1996) for en kritik mot detta resonemang kring milstenarna.
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1922 pépekas i en utredning att tillforlitliga hastighetsmétare pa sista
tiden har blivit “synnerligen allminna” och att s& gott som samtliga
amerikanska bilar hade denna anordning. Mitarna var dessutom vanligen
forsedda med vigmitare (SOU 1922:39). Men trots den pastadda
tillférlitligheten och den allménna férekomsten av hastighetsmétare sa gav
Skanska automobilklubben ut en tabell négra ar senare, med vars hjilp
hastigheten kunde uppskattas eller kalibreras (se bild 16). Tabellen tyder pa
att tekniken dnnu inte var helt tillf6rlitlig, en misstanke som bekréftas av
uppsittandet av avstandspelare.

HASTIGHETSTABELL FOR AUTOMOBILER.

Genom- Genom-| 1 Genom-| | Genom-
| I snitts- 1 snitts- | kilo- | snitts- | kilo- = snitts-
kilometer hastighet|kilometer hastig- [ meter hastig- | meter hastig-

pr pr tim. pr het pr | pr het pr | pr  het pr
min./sek.  km. [|min.|sek. tim. km. sek. [tim. km.] sek. tim. km.

| 35 37894 | 58 62.068 | 28Ys  127.659
34 38297 | 57 63.157 | 28 128571
33 38709 | 56 64.285 | 27%s  129.496
32 3930 | 55 65.454 | 27%s  130.434
31 39560 | 54 66.666 | 27%s | 131.386
30 40 53 67.924 | 27Ys 132352
29 40449 | 52 69.230 | 27 133.333
| 28 40909 | 51 70.580 | 265 134.328
27 41379 | S0 72 26%s  135.338
| 26 41860 | 49 73.469 | 26%s  136.363

10 | 25 0 42352 | 48 75 2645 137.404
5 | 24 42857 | 47 76.595 | 26 138.462
- |23 43373 | 46 78.260 | 25Ys  139.534
| 122 43902 | 45 80 25%s  140.625
58 |21 44444 M B1.818 | 25%5  141.732
| 57 |20 45 43 83.720 | 25Ys  142.857
56 19 45569 | 42 85.714 | 25 144
55 | 18 46.153 | 41 87.804 | 245 145.161
54 | 46,753 | 40 90 24%(s | 146.341
53 | 16 47.368 | 39 92.307 | 24%s | 147.545
52 15 48 35 94.736 | 24Ys  148.760
51 14 48648 | 37 97.297 | 24 150
50 13 49315 | 36 100 23%s 151260
19 12 50 35 102.857 | 23%s  152.542

11 50704 | 34 105882 | 23%/5 153846
10 51428 | 33 109.090 | 2345 155172
9 52173 | 32 112500 | 23 156.521
8 52941 31 116.629 | 2245 157.894
7 53731 30 120 22%s  159.292

6 54545 | 29%s 120.805 | 22%s  160.714

|42 5 55384 | 29%s 121,621 | 22Y5  162.162
41 |4 56.250 | 29%s 122447 | 22 163.636
40 3 57.142 | 29Ys 123.294 | 21Ys  165.137
39 2 58064 | 29 124137 | 21%s  166.666
38 1 59.016 | 28%s 125 21%s  168.224
| 37 | 60 28%s 125874 | 21Ys  169.811

b Bt et bk o ek Bk ok Bk (o ok o ek Bk b b ek ekt b e et 13 1 B B B B3 BT B RO B B3 I L3
-
o

3 s b bk e ek bk b bk o b Bt bk b ket Bk ok (et o b Bk b Bk o Bk o ok o ok ok . Bk o ok
~J

159 61.016 | 28%s 126,760 | 21 161.428

Justera Eder hastighetsmitare efter denna tabell.

Bild 16. Hastighetstabell for automobiler (Skanska automobilklubben 1926).
Uppmaningen, “Justera Eder hastighetsmétare”, tyder pa en otillforlitlig teknik.
Till detta kommer att polisen hade mycket begrinsade mojligheter att registrera
bilarnas hastighet, och att vdgarnas varierande egenskaper innebar att nigon
konstant hastighet knappast kunde héllas. I statliga utredningar fran 1920-talet
framgar hur svart det var for utredarna att finna godtagbara skél for att lagstifta om
hastighetsmétare — eller ens hastighetsregler. Hastigheten som en avgridnsad
foreteelse var alltsé d&nnu vid denna tid relativt abstrakt.
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For att bilisten skulle kunna bedoma hastigheten foreslog KAK 1928 att
man skulle uppfora avstdndspelare pa Lundavigen i Bara hirad, vilket kom
att realiseras av viégstyrelsen i Bara aret ddrpa. Bortsett fran kilometer-
stolpar kom dven att utsittas 100-meterspalar pa varje udda hundratal
mellan de tva forsta stolparna i vardera riktningen (Styrelsen 1928 § 59,
1929 § 175). Pé sa vis kunde den ansvarsfulle bilisten och lansman rikna ut
bilens hastighet. Aret dirpa kompletterades skyltarna av SAK, som “for att
mojliggora kontroll av vig- och hastighetsmétare” mérkte ut en kilometer
av Lundavdgen strax soder om Baras grins (Skénska automobilklubben
1928 — 1938).

KAK och SAK arbetade dven for att fa bilisterna att sénka hastigheten i
kurvor och i titbebyggda omraden, och satte darfor upp varningsmérken.
Kanske kan dessa betraktas som en forsta ansats till hastighetsangivelser.
Aven ortsnamnstavlor hade denna funktion, vilket bland annat framgar av
ett brev fran styrelsen i Bara till KAK. " I brevet forklaras hiradets syn pa
ortsnamnstavlor:

”Dessa tavlor uppsittas ej blott vid kopingar ... utan dven vid sddana
platser, ddr man anser att bilisten bor sakta farten for att antingen njuta av
naturen eller dir pa grund av den senare stérre anhopningar av bilister och
turister i allménhet forefinnes. Ortsnamnen skola saledes beteckna att
bilisten skall iaktta varsamhet.” (Styrelsen 1929 § 67).

Baras styrelses instéllning i 6vrigt till hastighetsreglerna framkom 1926
dé flera bussbolag ansokte om dispens for att fa framfora bussar i 30
km/tim. Styrelsen ansag att den hogre hastigheten var motiverad. Dels
menade man att vigarnas standard hade hojts avsevirt, dels att en sa lag
fart som 20 km/tim inte alltid kunde hallas, sérskilt inte da “allménheten
fordrar och dven kan anses ha ritt till snabbare kommunikationer.”
(Styrelsen 1926, § 266). I 6vrigt dr det ont om explicita diskussioner om
hastighet i Bara.” Diremot finns det Atskilliga intressanta statliga
utredningar, dir behovet av hogre hastigheter stills mot behovet av
kontroll, problemen med trafikolyckor och de snabba bilarnas harda slitage
pa vdgarna. En av de mest givande diskussionerna férs om hastighets-
maétare.

Inf6r revideringen av automobilférordningen 1922 hade utredarna bland
annat i uppgift att studera behovet av hastighetsmatare (SOU 1922:39).
Utredarna hade pafallande svart att finna motiv till varfér denna teknik
skulle vara obligatorisk. Métarna erbjuder visserligen ett gott stéd for den
som exempelvis skulle lockas av att halla en hogre hastighet pa rak-

% Ortsnamnstavlor vinkelritt placerade mot vigen hade enligt Levander (1937)
denna innebérd, men enligt samma killa var det endast en brakdel av bilisterna
som kénde till denna bestimmelse i mitten av 1930-talet.

! Kaillan till lokala hastighetsrestriktioner #r “Linsstyrelsens kungorelser
angdende trafiken med motorfordon 4 allmidnna vdgar i Malméhus 14n”. Dessa
forordningar finns i Bara védghallningsdistrikts material, men har inte mycket att
tilligga. Vagarna i sydvistskane ansags vara goda, sé& fa restriktioner behovdes.
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strackor, men samtidigt konstateras att for fordon som endast far framforas
1 20 km/tim (det vill séga bussar och lastbilar) har mitaren ingen storre
betydelse. Att polisens kontroll inte underlittas av hastighetsmitarna &dr en
avgorande nackdel enligt utredarna, vilket gor att de inte rekommenderar
ett obligatorium. Ddremot lyfter de fram mojligheten att infora sjélv-
registrerande hastighetsmitare, det vill siga firdskrivare. Med dessas hjilp
skulle polisen f& en mojlighet att i efterhand se om hastigheten pé en viss
stricka har Overskridits. Tekniken fanns redan, men var inte tillrickligt
driftséker for att utredarna skulle foresla ett allmén inférande.

I en utredning ar 1924 konstateras att tillforlitliga sjélvregistrerande
hastighetsmétare &nnu saknas, men att tekniken snart borde finnas pa
marknaden (SOU 1924:19). Utredarna understryker det stora behovet av
fardskrivare, eftersom det ”vore allméint bekant™ att bilar och motorcyklar
framfordes betydligt snabbare &n vad hastighetsreglerna foreskrev,
samtidigt som polisen stod mer eller mindre maktlés. Tekniken var dock
gnnu inte helt tillforlitlig, sa darfér infordes en brasklapp i motorfordons-
forordningen 1923; om Konungen sd meddelade skulle férdskrivare inforas
(SFS 1923, nr 281).

En utredning fem ar senare var betydligt mer skeptisk till fardskrivarnas
framtid. Utredarna konstaterar att om tekniken ndgonsin kommer att se
dagens ljus sé skulle den att vara alltfor komplicerad, dyr, otillforlitlig och
sarbar. Dessutom kommer det vara svart att fa tag pa reservdelar. Slutligen
papekas att endast Sverige vill foreskriva fardskrivare, vilket betraktades
som en avgjord nackdel. Utredarnas formaga att rikna upp problem hos en
framtida teknik dr imponerande. Till slut anges det bakomliggande skilet
till deras njugga instillning — inférandet av fardskrivare frimjar inte trafik-
sikerheten, vilket var dess syfte:

1 siffror fixerade hastighetsbestimmelser [4r] ur trafiksdkerhetssynpunkt
av forhéllandevis underordnad betydelse. Vida viktigare for trafiksdker-
heten dro foreskrifter om nodig varsamhet vid méte och omkoérning, samt i
kurvor, vigkorsningar och andra for trafiken farliga stillen. For ett
effektivt 6vervakande av att dylika bestimmelser efterlevas dr [den sjélv-
registrerande] hastighetsmétaren av foga virde.” (SOU 1929:16, sid 79).

Aven om departementschefen underkinner ovanstiende resonemang och
lyfter fram behovet av polisidr 6vervakning (prop. 1930, nr 121) sa gar
riksdagen pé utredarnas forslag: mojligheten att inféra ett krav pa sjilv-
registrerande hastighetsmétare tas bort. Vanliga hastighetsmétare ndmns
inte, antagligen dérfor att de inte underlattar en polisiédr kontroll. Dessutom
betraktas alltsa hastighetsregler som forhallandevis ointressanta, till och
med omoraliska da de frantar bilisten dess ansvar.

I utredningen fran 1929 lyfts bilens hastighet fram som dess forndmsta
egenskap, varefter utredarna konstaterar att ingenting i gillande motor-
fordonsforordning &r ett stérre hinder for utvecklingen dn hastighets-
bestammelserna, som darfor fullstindigt maste omarbetas. Det konstateras
visserligen att hastigheten kan medftra viss fara for trafiken”, men dessa
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faror har minskat avsevirt enligt utredarna i och med att histdkdonens
antal har minskat och bilarnas hastighet i allt stérre utstrickning har blivit
den normala. De hoga hastigheterna var uppenbarligen inte problemet
enligt utredarna:

”Det dr de omstidndigheter, varunder hastigheten utvecklas, som spela
huvudrollen [for sikerheten]. Snart sagt varje hastighet kan i en viss
situation vara for hog. Verklig trafiksdkerhet uppndas forst, niar savil auto-
mobilisterna som §vriga slag av viagfarande bliva medvetna om sitt ansvar.
Genom att stadga vittgdende hastighetsinskrankningar for motorfordon och
foreskriva stringa straff for dem, som Gverskrida den tillatna hastigheten,
kan man latt riskera, att ansvarskidnslan forsvagas hos andra kategorier av
vigfarande.” (SOU 1929:16, sid 154).

Maximihastigheter var enligt utredarna foérslappande och motverkade att
bilisten anpassade sig till situationen. De menar vidare att korskickligheten
och ansvarskénslan hade okats visentligt under de senare aren, och att en
storre frihet skulle gora det mojligt att forbdttra forarnas omddéme och
moral dnnu ett steg. Darfor foreslas att hastighetsgranser for privatbilister
utanfor tittbebyggda omraden avskaffas (SOU 1929:16). Majoriteten av
lansstyrelser, KAK (som drivit frdgan under flera ar enligt utredarna),
liksom lansvdgsndmnden i Malmohus ldn, stodde detta forslag. Bland
skeptikerna fanns departementschefen som anséag att trafikkulturen dnnu
inte hade utvecklats till den grad att hastigheten kunde sldppas fri. I propo-
sitionen dndrades darfor forslaget till en maxhastighet pa 65 km/tim, med
hénsyn till radande trafikkultur, de allminna véigarnas standard samt att det
saknades ett behov av hogre hastigheter dn sa (prop. 1930: 121).

Riksdagen stéllde sig positiv till utredarnas forslag, departementschefens
reservationer till trots. Ar 1931 kom dirfor hastigheten att slippas fri
utanfor de titbebyggda omradena. Inom tét bebyggelse sattes hastigheten
till 35 km/tim, vilket av Lénsstyrelsen kunde hojas till 45 km/tim (se bild
14). Bussar och lastbilar gavs en hogsta tilldtna hastighet 5)2"1 mellan 25 och
40 km/tim beroende pa tyngdklass (SFS 1930, nr 284).° Enligt Bolinder
(1938) var den maximala hastigheten (i genomsnitt, for standardbilar) 91
km/tim ar 1926, 100 km/tim ar 1928 och 138 km/tim ar 1936, vilket ger en
bild av de tekniska hastighetsramarna.

Den 1 januari 1937 sldpptes hastigheten fri &ven inom téttbebyggt omrade
(SFS 1936, nr 562). Detta gillde dock inte for bussar eller lastbilar.
Motiven var de samma som tidigare ndmnts, nidmligen att hastighets-
grinserna fortog effekten av de grundliggande bestimmelserna om akt-
samhet, och att de ddrmed verkade avtrubbande pa ansvarskédnslan (SOU
1954:38). Dessutom papekas att hastighetsforeskrifterna i varje fall inte

2 Linsstyrelsen hade en mojlighet att inskrinka detta, men Baras styrelse

meddelade att man inte ville se ndgon annan inskrdankning dn férbud mot 6vnings-
korning pa landsvigarna (Styrelsen 1931 § 19). Lansstyrelsens kungoérelse 1935
innehdller endast en restriktion i Bara (begrinsat hjultryck for viadukten i
Staffanstorp). Ingenting ségs om hastighetsbegransningar (Styrelsen 1935 § 337).
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efterlevs, och att de &r “otidsenliga och icke Overensstimma med
utvecklingens krav”. Vid denna tid fanns det enligt Lay (1993) tillforlitlig
teknik med vars hjédlp de forbipasserande bilarnas hastighet kunde mdtas,
och dirmed fanns de mojligheter att kontrollera bilisterna som tidigare
hade efterfragats. Men debatten hade forédndrats, och begrinsade
hastigheter betraktades inte lingre som ett intressant alternativ.

Hastigheten for bussar och lastbilar kom i samband med att fri hastighet
infordes i stdderna att hojas till 40 km/tim 1 téttbebyggda omraden, i ovrigt
50 km/tim (SFS 1936, nr 562). Men de som foretrddde lastbils- och
busstrafiken ansag att dven dessa borde ha fri hastighet, bland annat med
motiveringen att férsenade bussar maste ges en mojlighet att vinna tid
genom att kora fortare (SOU 1935:23). Lobbyisternas motivering far
sammanfatta de wunder mellankrigstiden stindigt &aterkommande
argumenten for hogre hastighet:

“Det méste ligga savil i producentens som konsumentens intresse att fa
produkter snabbt och pad lampligaste och mest regelbundna tider
transporterade for distribution. Trafikbildgarna och deras forare vore ocksa
beredda att taga det okade ansvar, som helt naturligt en fri hastighet
kommer att krdva, och vore dven Gvertygade om att ... kunna béra detta
ansvar.” (SOU 1935:23, sid 171).

Trafikkultur och trafiksdkerhet

Kraven pa en hogre hastighet var, som visats ovan, starkt forknippat med
tron pa individens formaga att handskas med dessa hastigheter. Det
avgorande enligt detta resonemang var att trafikantens ansvarskinsla och
kompetens var tillrdckligt stor. Trafikolyckor tillskrevs foérarens okunnig-
het, oduglighet eller onykterhet, och det var trafikantens brister som anségs
vara den svaga ldnken i systemet. Trafikkulturen, den enligt Tranéus &
Wretlind (1928) vedertagna bendmningen pa de sammantagna ménskliga
faktorerna i trafiken, forvintades géra samma framsteg som tekniken.
Utvecklingen gick bara nagot langsammare inom det kulturella omradet.
Tranéus & Wretlind (1928, sid 290) betraktade savil hastighetsregler som
korkort som en “eftergift at den ménskliga trogheten”. Dessa restriktioner
horde med andra ord hemma i en ¢vergangsfas, och skulle s& smaningom
(da trafikkulturen forfinats) bli 6verflodiga. Det hér dr inte platsen for att
utreda trafiksdkerhetens (oskrivna) historia, men nagra kommentarer méste
anda ges for att hastigheten och vigrummet skall gé att koppla samman.

Ar 1924 holl Axel Norlander, generalsekreterare i KAK, ett foredrag
under rubriken Trafikkultur, med anledning av den “oerhort stora mingd
trafikolyckor, som har intrdffat de senaste aren” (Norlander 1924, sid 1).
Foredragets titel sammanfattar den samtida trafiksékerhetsdebatten, och det
problem som Norlander uppmérksammar ar framst bristen pa gentlemén pa
de svenska landsvédgarna. Norlanders stéllning inom KAK kan till viss del
forklara varfor han talade till bilisterna snarare #n till vigbyggarna.
Samtidigt hade bilismen dnnu inte sa stark stéllning att ett anpassande av
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vagnitet till bilismens krav hade accepterats; den som foresprakade
bilismen gjorde vid denna tid rdtt i att framhalla vikten av bilisternas
ansvar snarare dn att papeka problemet med bristfilliga vigar. Om inte
motorménnen inser vikten av att de arbetar for en bittre trafikkultur
kommer det inte att dr6ja ldnge innan lagar och forordningar forhindrar en
“sund utveckling” av bilismen enligt Norlander. Direfter avslutar
Norlander arbetet med att lyfta fram de allminna vigarnas allminna
egenskaper;

“Skjutskarlar, cyklister, sparkstottingsdkare och gaende, alla dessa
grupper trafikanter dro ocksa skyldiga att respektera landsvigens frihet for
alla. ... forst da satsen “lika ritt och lika plikt” blivit allmént erkidnd och
foljd ... kan vart folk gora ansprak pa att hava tillignat sig de forsta
grunderna for en riktig trafikkultur. Finnes denna kultur ... d& inser man
allméint, att motorismen 4r nyttig, den férbinder avlagsna landséandar med
varandra, forkortar avstdnden och bidrager liksom andra kommunikations-
medel att sprida ljus och upplysning.” (Norlander 1924, sid 15).

Trafikkulturen kopplas av Norlander samman med ett kulturens framsteg
i vidare bemirkelse. Lagg dven mairke till den grundldggande principen for
denna trafikkultur: lika rétt och lika plikt, det vill sdga att den allménna
vigen dr allas, att brukas pa ett ansvarsfullt sitt.

De enda atgirder som fram till 1920-talets mitt hade vidtagits for att 6ka
sdkerheten var enligt Pallin (1925a, opubl) att automobilforordningen hade
skdrpts och att den nya vigtrafikstadgan medférde att regler for samtliga
trafikanter for forsta gangen inférdes (se SOU 1922:39, som lag till grund
for dessa forandringar). Trafikkulturen hade med andra ord férankrats med
forordningar, medan ovrigt trafiksdkerhetsarbete hade lagts at sidan (Pallin
1925a, opubl). Inte heller hade trafiksikerheten pd de svenska vigarna
studerats. Pallins arbete, Vdgbyggnad och trafiksdikerhet, betraktades dar-
med (&tminstone av forfattaren sjdlv) som ett pionjdrarbete 1 uppmérksam-
mandet av védgarnas betydelse for trafiksdkerheten (Pallin 1925a, opubl).
Endast en svensk studie hade féregatt hans arbete, vid sidan om en handfull
artiklar. I vrigt var det frimst material fran USA som Pallin kunde luta sig
mot. I arbetet sammanfattas datidens kunskap om olycksorsaker i f6ljande
tabell:

Fordonsf6rare 82%
Andra pers. (fotgdngare mfl.) 9%
Fordonets beskaffenhet 7%
Vigens beskaffenhet 2%

Snarlika siffror, baserade pa finsk och dansk statistik, presenterades tio ar
senare av Segebaden (1935). Tabellen ovan tolkades av Pallin som att
dryga 90 % av alla vigtrafikolyckor har en “psykologisk orsak”. Han
poéngterar att:
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”|De] psykologiska olycksanledningarnas ofantliga betydelse for trafik-
sdkerhetsfragans behandling torde utan vidare vara for de flesta uppenbar”
(Pallin 1925a opubl, sid 5).

Det var sa olyckor forklarades vid denna tid (se Tranéus & Wretlind
1928).”> Men dven om Pallin till storsta delen delar denna syn, s& gor han
det inte utan invéndningar. Han menar att olycksfoérhdllandena é&r
komplexa, de orsakas av flera faktorer. En systematisk analys skulle enligt
Pallin visa att vigarnas roll dr stérre 4n i ovanstaende diagram. Végen ir ett
”passivt och orubbligt faktum”, och darfér soks forklaringarna till
olyckorna s& gott som uteslutande pa annat héll. Enligt Pallin 4r det en
bekvam forklaring att skylla pa trafikanterna; det &r billigare att peka pa
déliga omdomen &n att uppmérksamma en oldmplig utformning av vigen.

Ar 1935 borjade SCB att fora statistik dver trafikolyckorna, baserat pa
polisens olycksrapporter. Utifran denna statistik konstaterades sa sent som
1938 att i 87.5% av tillbuden var det trafikanternas oldmpliga handlande
som var huvudorsaken till olyckorna. Denna statistik fordes ut av media,
och kom att prigla allmédnhetens uppfattning om problematiken (SOU
1940:33).*

Starkt av SCB:s statistik levde ovan beskrivna syn pé trafiksikerhet kvar,
atminstone till slutet av den studerade perioden. Nagra talande exempel pa
hur trafikolyckorna forklarades ges i férsta numret av Skdne-bilisten, fran
1939. Advokaten Carl Bergstrom pekar hér ut en okad sjélvbesinning som
den givna 16sningen for att komma at de allt storre olyckstalen. Samtidigt
beskriver han faran med trafikrestriktioner med samma argument som lett
till inférandet av den fria hastigheten; trafiken maste anpassas till
situationen, inte till schabloner som far den oansvarige bilisten att lata bli
att ta ansvar. Bilisterna maste darfér uppfostras for att bli mogna och
ansvarsfulla. I “friheten ligger dven uppfostran”.

Intressantast i Skane-bilisten dr Otto Wallenbergs debattinlidgg, da han
var direktor for den tva ar gamla Nationalforeningen for trafiksdkerhetens
frimjande (NTF). Under rubriken Sjdlvbesinning eller restriktioner?
konstaterar han att trafiksédkerhet antingen kan uppnds "med omdémen”
eller med ett “desperat bakétstréveri, som mindre tjdnar trafiksdkerheten &n
ett spontant uttryck for olusten 6ver “inboérdeskriget pa landsvigarna™.”
Valet mellan sjdlvbesinning och restriktioner forefaller alltsd vara enkelt

for NTFs direktér. Wallenberg fortsétter:

% Se Bertho Laventir (2000) for en internationell jimforelse: franskt (och brittiskt)
sdkerhetstinkande hade stora likheter med det svenska synsétt som skildrats ovan.
* Den statistik som Segebaden och Pallin hinvisar till har troligen upprittats
utifrin samma polisidra material som det som SCB publicerar from 1935. Pallin
redovisar dock inte varifran statistiken dr himtad (mer 4n att den i forsta hand ar
tagen fran USA), men av siffrorna att doma borde det vara uppréttat i samma syfte
(se diskussion nedan).
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”motorismen maste, nar den framtrader kollektivt, forklara sig &rligt och
intresserad beredd att for sin del med all kraft ga till ritta med de
minskliga fel och brister, som bilda den 6vervigande killan till olyckorna.
En motsatt, mera obesvirad och kallsinnig instéllning till trafiksékerhets-
sporsmalen, kommer utan varje tvivel att leda dithdn, att de mot
motorismen negativt instéllda krafterna hardna till i sin fientlighet och — sa
obestdmd som den allménna opinionen i dessa ting egentligen &r — péverka
stimningen for drakoniska och utvecklingsfientliga atgiarder”. (Wallenberg
1939, sid 8).

Bittre korkortundervisning, kampanjer mot rattfylleri, samt trafik-
undervisning i skolan var tre av de viktigaste insatserna for en forbéttrad
trafikkultur. Det sistndmnda #r sérskilt intressant, eftersom det inte riktade
sig till bilisterna utan till nadgra av vdgrummets 6vriga aktorer. KAK
uppmirksammade frdgan redan i borjan av 1920-talet, bland annat genom
att foresla sirskilda trafikregler for barn (Gummesson 1983). Ar 1926 gav
Kooperativa férbundet ut en barnbok, Trafikbok, dir Per och Lisa tar sig
igenom alfabetet i 26 rimmande verser. Varje vers behandlade trafikfragor,
men gjorde samtidigt reklam f6r var sin av foreningens produkter. Med
Florodol tvél eller Gyllenhammars havremust i blickfinget blev inte
mycket kvar at sidkerhetsfragor. Ett budskap upprepas dock tillrackligt
manga ganger for att synas mellan lidkerolaskarna: barn hor inte hemma pa
vigen eller gatan (Koorperativa férbundet 1926).

Fem ar senare gav Skanska automobilklubben ut Trafikbilderbok for
skolan, som kom att delas ut i 20 000 exemplar till skdnska skolbarn.
Boken delades ater ut 1938, dé den “ront livligt erkédnnande fran pa trafik-
sikerhetens omrade arbetande pedagoger” (Skanska automobilklubben
1928 — 1938). Den uppskattade pedagogiken bestod av 13 verser med
Gubben Noak som melodi. De illustrerade verserna beréttar om smasyskon
som blir 6verkdrda, barn som “kores mitt itu” och om arga fordldrar som
far betala barnens trafikboter (Skanska automobilklubben 1931, se bild 17).
Aven i denna skrift #r det huvudsakliga budskapet att barnen borde halla
sig borta fran viagarna. De argument som bland annat KAK framférde for
ett inforandet av fri hastighet (“i friheten ligger &ven uppfostran”, “regler &r
forsloande) ersattes hdr av en helt annan uppfostringsprincip: stringa
regler 9g)ch bilder av hotfulla férdldrar och arga poliser (Gummesson
1983).

Ar 1936 infordes obligatorisk trafikundervisning i skolan (SOU 1940:33).
Aret diéirpd gav NTF ut en handbok for trafikundervisning, dir tidigare

% I en sketch frén 1938, med titeln Trafikkultur, driver Nils Oldin med de mirkliga
kraven pa trafikanterna. Poliskonstapeln ber “Mamman” att visa koérkort och
forarbevis for barnvagnen, “Flickan” far reda pa att minderariga inte far rulla
rullband, medan en fotgéingare padminns om att det ar boter pa att borja med hoger
fot, och ombeds att visa gakort. Samtidigt tillats den kraftigt berusade bilisten att
fortsitta utan négra invdndningar fran polisen (Oldin 1938). “Frihet under ansvar”
var en frihet som begrénsades till bilisterna.
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illustrerade synsitt pa olyckorna éter presenteras. Hér konstateras att bilen
ar fullaindad, de moderna vigarna ar felfria, men att det ddremot aterstar en
hel del arbete for att fullinda trafikanterna (SOU 1940:33). Allt stérre vikt
lades alltsd vid undervisning och propaganda under 1930-talet, men trots
det 6kade antalet déda och skadade i takt med bilarnas explosionsartade
utveckling. Trafiksdkerhetsarbetet sammanfattas i en utredning 1940 som i
stort sett misslyckat, vilket knappast var en overdrift med hénsyn till
olycksstatistiken. Mellan aren 1935 och 1938 okade antalet motortrafik-
olyckor i genomsnitt med 15 % per ar, och antalet dodade i trafiken steg
fran 331 till 547 (SOU 1940:33).

Lek icke pa gatan!

Bild 17. “Lek icke pa gatan!” Trafikundervisning fran 1930-talet, Ské&nska
automobilklubben (1931). Vagrummet definieras om till ett rum enbart for héga
hastigheter, det vill siga bilism. Jamfor foreningens plakett, bild 7, dér den
framskyndade bilen framstélls i ett annat sammanhang.

I ndmnda utredning, Principbetinkande i trafikscikerhetsfragan, forklaras
att SCB:s statistik som ligger till grund for det da rddande sittet att se pa
olyckorna, ger en felaktig bild (SOU 1940:33). Detta missférhallande
berodde pa underlagsmaterialets (det vill sdga polisutredningarnas)
karaktir. Polisens undersokningar syftade till att ta reda pd om nagon
skulle atalas for brott i samband med olyckan; ddrmed studerades endast
trafikanternas agerande, inte i vilken utstrickning vdgmiljén hade bidragit
till hiandelseforloppet. Det juridiska ansvaret och mojligheten att motverka
olyckor blandades ihop, enligt enmansutredaren Lode Wistrand. NTF och
inte minst Otto Wallenberg stélls hiar vid skampélen for att ha gett en
missvisande bild av trafiksékerhetens problematik. Wistrand lyfter i stéllet
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fram ett annat synsidtt. Tanken &dr att trafiksikerhetsarbetet maste féras
parallellt pé tre fronter: (1) vdgarna maste forbattras, (2) fordonen maéste
utvecklas, och (3) trafikanterna boér, i den mén det &r mojligt, bli mer
vaksamma och kunniga om trafiksikerhet. Att fordndra eller infora
restriktioner mot bilismen (tex att infora hastighetsbegrénsningar) anses
ddremot inte vara ett realistiskt alternativ utan avfdrdas redan i
utredningens inledning.

Med hjilp av uppgifter fran Wistrands pégaende utredningsarbete holl
socialministern och fore detta kommunikationsministern Albert Forslund
sommaren 1939 tvd radioféreldsningar om trafiksékerheten pé lands-
vigarna.” Forslund konstaterar att olyckor sker nir en person hamnat i en
alltfor svar situation, vilket vanligen tolkas som att personen inte dr en
duglig forare. Mot detta stélls ett annat synsitt:

“Men man kan ocksd nistan alltid sdga, att olyckan berodde pa att
situationen var for svéar, och det brukar man uttrycka s, att en “ren
olyckshéndelse” foreligger. Att diskutera, huruvida det ena eller det andra
ar fallet, ar enligt min mening en ofruktbar sysselséttning. ... nyttigare &r
att stilla fragan: Vad kan man gora, for att en sadan olycka inte skall
upprepas?” (Forslund 1939, sid 7, ursprunglig kursivering).

Atskilligt kan goras, om vi far tro Forslund. Han lyfter liksom Wistrand
fram de tre kategorierna (védg, fordon och trafikant) och pekar pa behovet
av att forbattra alla tre. Bilen &r (till skillnad fran motorcykeln) s& gott som
fulldndad enligt Forslund, och trafikanterna kan man inte géra mycket at.
Papassligheten och skickligheten att hantera trafiken kan bara drivas upp
till en viss grins, och denna grins #r enligt honom snart nddd. Aterstar da
vigarna, dir i gengild mycket goda méjligheter finns for att skapa néstan
100% trafiksékra miljéer:

“Man kan verkligen bygga en vig s4, att risken for trafikolyckor ar néstan
helt borta, och det finns redan sadana vigar. Med dessa &r trafiksdkerhets-
problemet praktiskt taget 16st.” (Forslund 1939, sid 8, ursprunglig
kursivering).

Forslunds forebild var de tyska motorvigarna. For att en vig skall bli sa
gott som helt séker krdvs enligt honom separata g/c-banor, planskilda vig-
och jarnvigskorsningar, 7 — 8 meter breda korfilt som atskiljs fran den
motande trafiken av en bred grasremsa, mjuka kurvor, avrundade backkrén
och alltid fri sikt pa langa strickor framat. Vidare skall vigkanten vara
tydligt markerad och vdgarna skall vara av betong samt fria frdn grus och
stenar. Aven pé en sddan vig kan onyktra och trotta forare stadkomma
olyckor, punktering och trasig belysning kan leda till tillbud, och storm,
dimma eller sndyra, kan dventyra sikerheten;

% Foreldsningarna kom att ges ut av Motorminnens riksforbund och Motor-
forarnas helnykterhetsforbund, som uppenbarligen ansig att Forslund talade for
deras sak.
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“Men det dar ocksa allt. ... Hade vi saddana vigar, skulle alltsd var
olycksstatistik se helt annorlunda ut. Vi skulle inte ldngre hora talas om
korning med for stor hastighet, oforsiktig korning, ovarsam framfart o.s.v.,
och domstolarna skulle slippa att doma olyckliga ménniskor fér vallande
till annans d6d.” (Forslund 1939, sid 9).

Forslunds mycket positiva bild av vigbyggandets mojligheter ges en mer
nyanserad behandling i Wistrands utredning, didr det bland annat
konstateras att autostrador endast kan byggas for langviga trafik och att
andra former av trafikseparering behovs for den lokala eller regionala
trafiken. De tyska motorvigarna reducerar enligt Wistrands statistik antalet
olyckor till en sjittedel. Men Wistrands och Forslunds budskap var det
samma,; trots att det var otdnkbart med hastighetsrestriktioner och trots att
individerna inte kunde bli mer uppmirksamma, s& gick det att skapa ett
mycket trafiksikert vignit genom att fordndra vdgarna och vigomradets
utformning. Det forsta steget mot detta synsitt bestod i att de raka vdgarnas
trafikfarliga egenskaper uppmirksammades.

Dimensionerande hastighet

Fartblindhet uppstar littast pd en rak (och jaimn) vdg, da det &r kurvor,
gupp och andra ojimnheter som avsl6jar hastigheten for bilisten. Med hoga
hastigheter blir ddrmed ladnga rakstridckor en trafikfara. Raka vigar &r ett
uttryck for en dldre vdgplanering som utgick frén histarnas lunk och som
fokuserade pa avstdnd i stdllet for hastighet, och anpassade végarna till
markdgogransernas stela formsprak (Blomkvist 2001). Nir ingenjéren
bojer linjalen far han ett verktyg med vars hjélp hastigheten kan hanteras:
kurvor och klotoider uttrycker (kombinerat med viagbredd och en likaledes
“kurvad” vigprofil) en ideal hastighet. Ddrmed kan hastigheten materiali-
seras 1 vagnitet, och olika vigar for olika hastigheter kan utformas.

Tranéus & Wretlind (1928, sid 40) menar att en god vidg gar “mojligast
rakt mellan &ndpunkterna” och om kurvor nddvéndigtvis behovs skall de
ges storsta mojliga radie. Drygt tio ar tidigare hade samma enkla princip
for stakning av végar forts fram som ett ideal av Pallin (1917). Men denna
vagbyggnadsprincip med spikraka vigar borjade ifragasittas under 1930-
talet. Augustinsson varnade redan 1930 for idéerna om ett Gverordnat
bilvignit av linjerita vigar, da alltfor linga rakstrickor tréttar ut bilisten.”
Men hur lang en alltfor lang rakstracka &r framgér inte av Augustinssons
inldgg och sa sent som 1937 betraktades rakstrickor pa 3 kilometer som
god standard (Almquist 1937).

Omkring 1930 borjade vigplanerare i USA och Tyskland att tala om
”dimensionerande hastighet”, vilket innebir att vigens morfologi utformas
for en viss hastighet. Tidigare hade endast kurvorna anpassats foér en viss
hastighet, vilket hade lett till att rekommenderade radier stindigt 6kades.

7 »Framtidens bilvigar — ett aktuellt och intressant problem”. Sydsv dagbladet
13/5 1930. Viagforvaltningens arkiv, tidningsurklipp.
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Under 1930-talet 6vergav den tyske vigingenjéren Hans Lorentz detta
koncept for att i stdllet utforma hela vigen som langa mjuka kurvor,
anpassade till en viss hastighet. Darmed kunde de farliga rakstrickorna
undvikas helt (Lay 1993, Rollins 1995).

Bakgrunden till denna nya vigutformning &4r omdiskuterad. Rollins
(1995) menar att det &r landskapsarkitekternas intdg i vigplaneringen som
dr orsaken till de boljande viagarna. Formspraket skulle enligt honom vara
hamtat fran den engelska landskapsparken: anpassningen till en viss
hastighet liksom  sdkerhetsargumenten skulle alltsd vara en
efterkonstruktion. Aven det svenska inférandet av en mer “naturlig”
linjeforing presenterades av naturvardens foresprakare som en eftergift
infor deras intressen (Hermelin 1943). Zeller (1999) menar & andra sidan
att de tyska motorvigarnas naturanpassning till stora delar dr en myt, eller
rittare: ett resultat av datidens framgéangsrika propaganda som fortfarande
praglar bilden av tredje rikets vigbyggande. Enligt Zeller accepterades de
mjuka kurvorna forst efter flera ars vigbyggande, och det av sédkerhetsskal.
Fragestillningen om vad som kom forst laggs hér at sidan. Daremot ar det
vart att konstatera att den nya vigmorfologin betraktades som en
forbéttring bade bland végingenjorer och vigvardare.

I en statlig utredning 1923 konstateras att ett bibehallande av den hogsta
tillitna hastigheten (45 km/tim) krivde en kurvradie pd 300 meter,
samtidigt som den for landsvdgar vanligen angivna minimiradien (100
meter) krdvde att hastigheten sédnktes till 25 km/tim i kurvan (SOU
1923:54). Radier under 30 meter ansdgs inte limpliga.”® Resonemanget
tycks ha fatt gehor, atminstone av de nya bestimmelser som foljer ett par ar
senare. 1927 &rs normalbestimmelser anger foljande radier for kurvor
(VoV 1927):

Kurvor & landsvag: icke mindre &n 300 m
bor icke understiga 100 m
i undantagsfall 40 m
Kurvor & bygdevig: icke mindre &n 200 m
bor icke understiga 60 m
i undantagsfall 20 m

% Mboijligheten att framfora hela timmertriid var viigledande i diskussionen om
denna minimiradie. Med en radie pa 30 meter ansig utredarna att framkomligheten
for samtliga fordon skulle vara tryggad (SOU 1923:54).
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Bild 18. Raka vdgar (SOU 1934:27). Bilden visar en rationellt ordnad bebyggelse
langs en huvudvég” dédr den genomgaende trafiken kan “uppna stor hastighet med
vésentligt Okad sdkerhet” bland annat tack vare de langa avstinden mellan
korsningarna. Det konstateras vidare att “Vigar for nutida trafik bora stakas
mojligast raka och med minsta méjliga antal kurvor” (SOU 1934: 27, sid 255).
Preferensen for spikraka végar var ett arv fran hastvigarnas tid. De efterféljande
aren kom en annan filosofi att introduceras i svenskt vigbyggande, dér vidgarnas
morfologi anpassas efter en viss hastighet.

Ar 1931 okades landsvigens foreslagna radier till att de helst skulle
Overstiga 500 meter, samtidigt som 150 meter angavs som minimum. For
bygdevig angavs 150 respektive 50 meter (VoV 1931). Overgingen till
Lorentz langa kurvor kan dirfor betraktas som successiv, och si sent som
1934 visas i en statlig utredning hur spikraka vdgar skulle skapa
forutsdttningar for den langvdga trafiken (se bild 18). Med 1938 ars
normalbestimmelser tas dock ett avgérande steg mot en végplanering i
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enlighet med Lorentz principer. Enligt bestimmelserna skulle végarna
anpassas till en sidker och snabb biltrafik, vilket krdver en ny vigmorfologi:

”Da mjuka linjer i plan och profil i allménhet &ro att foredraga framfor en
stel linjeforing, bor vid védgs utstakning stddse efterstrivas en smidig
inpassning av vigen i terrdngen, sérskilt dédrest dyra terrasseringsarbeten
och ondodigt stora ingrepp i naturen hdrigenom kunna undvikas. Det dr
emellertid av stor vikt, att plan- och profilkurvor erhalla sa stora radier,
som forhéllandena medgiva...” (VoV 1938, sid 6).

De olika vigkategorierna anpassas hir till olika hastigheter (betrdffande
den fria sikten i kurvor):

Rikshuvudvig: fri sikt 150 m = 90 km/tim
Lanshuvudvag: fri sikt 100 m = 70 km/tim
Bygdevig: fri sikt 60 m = 50 km/tim.

I den bakomliggande utredningen (SOU 1934:27) utreds forhéallandet
mellan fri sikt och kurvradier, liksom den maximala, bekvdma hastigheten i
olika kurvor. Hér foreslas att kurvradier pa mellan 500 och 1000 meter
skall anvdndas, och att den “normala minimiradien” for de tre
vigkategorierna skall vara 300, 150 respektive 50 meter.

Hastigheten blev alltsd successivt en del av vigens morfologi under
1930-talet, en koppling som sedan dess har blivit allt tydligare. Under
mellankrigstiden skedde enligt Blomkvist (2001) en 6vergang fran en
vigplanering anpassad till histens lunk, till en planering utgaende fran “det
fria flodets filosofi”’. Bendmningen ar dock missvisande. Eftersom
vigarnas morfologi och vignitets hierarki anpassas till olika hastigheter, sa
ar det inte ett fritr flode som efterstrdvas utan snarare ett bestamt flode
utifran vigens egenskaper. Det bestimda och alltmer reglerade flodet blev
4n mer patagligt under 1900-talets andra hilft. Aven vigrummet kom att
utformas med hinsyn till de nya, hoga hastigheterna. Det dr denna
forandring som skildras nedan.

Vigrum for bilism

Det &r latt att missa alla de detaljer som sammantaget utgér vigrummet,
men som sa sdllan forekommer pa kartor eller endast kan skymtas i
végstyrelsens eller stimmans protokoll. Nagra exempel kan komplettera
bilden av det tidiga 1900-talets vagar. Sedan lang tid tillbaka lades grus,
makadam och annat véglagningsmaterial vid sidan av (eller pd) vdgen i
vintan pa att det arliga viigunderhillet skulle bli av. Aven telefonstolpar
placerades ibland pa végen eller mitt i en korsning. De forsta mjolkborden
borjade byggas pa 1920-talet (Hubendick, opubl), vid sidan om milstenar,
héckar, utfarter, hemmagjorda varningsskyltar, vigvisare, mer eller mindre
lagenliga reklamskyltar, kantmarkeringsstenar, snoskdrmar, brevlador,
vigricken, och sa forstds allétrdd, frukttrdd, bebyggelse, djur och
ménniskor. Stigar, stenmurar och buskage 16pte dven ldngs med Bara
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hérads végar, dven om de var mer frekventa uppat landet. Mannerfelt
(1942, sid 124 — 125) har gett f6ljande skildring av den somlosa végen:

“Vigen var en gang ¢j blott en teknisk produkt, den ibland bittre, ibland
samre underhallna viagbanan. ... Vigen var ¢j blott en farled med grus och
mo, jord och stenar ... Vigen, det var mil efter mil med stenmurar (vid
vilka det vixte mossa och hallon eller bjornbédr och ormbunkar), det var
girdesgardar och staket ... det var vil ocksa slutligen géistgivaregardar med
eld och virme ... Och ho vet ritteligen, var vigen slutar och den egentliga
bebyggelsen, odlingen och markerna taga vid?”

Idag bendmns ovan nidmnda ting (i den mén de finns kvar) for
vigrummets moblering, men den bendmningen férutsitter att vigrummet
betraktas som en avgriansad behéllare som kan mobleras. Sa var inte fallet
pa 1920-talet. Vid denna tid var det fortfarande en Oppen fraga var vigen
slutade och var lantbrukarens marker tog vid. Flera drenden i Bara visar pa
den otydliga grinsen (betriffande dgande och disponering av mark) mellan
viag och omland. I vissa fall pléjdes vdgar upp eftersom marken inte var
utskiftad till vdg i laga ordning (Enghoff 1938). Andra vigar plojdes
successivt upp, utan att nagra otydligheter gillande fastighetsgranserna
fanns. Som exempel kan nimnas vig 90 mellan Appelgarden och Djurslév,
vars bredd minskade fran fem till inte ens fyra meter under &ren 1927 och
1936 (Styrelsen 1936 § 244). Liknande missférhallanden fick landsfiskal
Grimmlund att skriva till vigstyrelsen i Bara i november 1922:

”Vid flera tillfillen har det visat sig forenat med svarighet att avgora
granserna for allmdnna vdgarna inom Arlovs distrikt, sérskilt i de fall, da
vigarna ligga i jamnhojd med intillvarande mark och dike ej finnes. I ett
par fall har undertecknad mast ingripa, da plojning dgt rum, sa att vig, efter
allt att doma, berorts, men vederborande hava forklarat sig sakna kdnne-
dom om gréinsen ... vigstyrelsen matte omedelbart lata pa lampligt sitt
utmérka vdgarna, dér s& dr erforderligt, genom végstenar, upptagande av
ordentligt dike eller eljest.”

Problemet togs dven upp i Lansvdgsndmnden fyra ar senare. Flera vigar
hade enligt ndgmnden tillkommit under de gangna aren utan att den
jordbruksmark som végarna tog i ansprak hade avstyckats fran omkring-
liggande jordbruksfastigheter. Namnden papekade att en rationell skotsel
av vdgarna bland annat fOrutsatte att vdgens #dgo- och bruknings-
forhallanden var klarlagda.” Vigrummet hade #nnu inte tagit form, varken
som en juridisk term eller i utformningen och skotseln av vigens nirmaste
omrade. Det intressanta dr att detta nu boérjar uppfattas som ett problem,
vilket inte tycks ha varit fallet tidigare.

Hur kom det sig att dgandet och ansvarsfragan var sa oklar? Antagligen
kan det forklaras utifran den lokala viaghallningen. Tidigare forutsattes att

% »Vems éro triden som vixa vid allmin vig?”. Sydsvenska dagbladet 15/1 1926.
Vigforvaltningens arkiv, tidningsurklipp. Jimfor Enghoff (1938, sid 563), som
citerar en annan tidningsartikel angéende detta.
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marken upplits av markégarna, att vigarna underholls av lantbrukarna och
att de skottes och anvidndes av de samma. Om vigen skulle ritas, dikas
eller grivas ut, sa tog traktens lantbrukare pé sig dven dessa arbeten. Om
nagon skulle ha betalt sa kom pengarna till stérsta delen fran den egna
socknens vigskatt. Det var ont om pengar, men det tycks dven ha varit ont
om ansprak. Utvidgningar av végar skulle enligt styrelsen i Bara endast ske
om marken “stélles utan kostnad till vigkassan” (Styrelsen aug 1915). Fyra
ar senare upprepades denna standpunkt och fortydligades att detta dven
omfattade tagande av vigbyggnadsmaterial (Styrelsen juli 1919). Ett flertal
viagbreddningar dgde rum mellan dessa ar: mark stilldes alltsa till vig-
hallningsdistriktets forfogande. Till detta kom, vilket E:son Erics utredning
visar pa, att det var relativt oklart vems marken egentligen var (E:son Erics
1917). Utifran samma resonemang om den lokala vighallningens
betydelse, kan de okade erséttningsanspraken och uppldjningen av végar
tolkas som markégares protester mot en vighallning som ldmnar det lokala,
mot alltfor avldgsna styrelseledamoéter 1 vdghallningsdistriktet eller mot att
vighallningen anpassades till en bilism som inte hade med jordbrukarnas
verksamhet att gora. Under 1920-talet bérjade vdgarna att befaras av allt
fler bilister, och relationen mellan markéigande, vigutnyttjande och vig-
héllning borjade luckras upp. De dkade ersittningsanspraken skulle alltsa
vara lantbrukarnas sétt att utnyttja eller anpassa sig till vighallningens nya
egenskaper. Med E:son Erics utredning hade dgoférhallandena klarlagts,
och med vighallningsdistriktets okade statsanslag fanns det resurser for
markink&p.

Fran och med 1928 kom samtliga vigar i Bara att skotas direkt av
vaghallningsdistriktet, vilket innebar att lantbruk och vigskotsel atskildes;
lantbrukarna var inte langre delaktiga och medansvariga f6r det allménna
vignitet. Men vignitet vilade fortfarande pa god jordbruksmark, i vissa
fall utan att ha skiftats fran omkringliggande &gor. Detta &r foreslog
vigstyrelsen nya atgédrder for att markera vigrummets granser. Dels skulle
de gamla mirkesstenarna for viglotterna ateranvindas som markorer av
viagrummets bredd, eftersom de inte lingre behdvdes i sin gamla roll
(Styrelsen 1928, §§ 188, 192). Dels infordes annonser i regionens
dagstidningar, dir det klargjordes att de som pléjde upp vigmark i Bara i
fortsattningen skulle stimmas. (Styrelsen 1928 § 193). Styrelsen tog ater
upp fragan 1937 efter en inspektionsresa av nagra av hdradets végar, och
vid detta tillfille foreslogs att vigomradet skulle markeras med jarnror
efter 6verenskommelse med markégaren eller efter en lantméteriforrattning
(Styrelsen 1937 § 329).

Med lagen om végritt ar 1930 atskildes dgandet och brukningsritten av
viagrummet (Schalling 1935). Denna lag giéllde dven retroaktivt, dvs dven
for befintliga allminna vigar. Lagen blev inte ovéntat uppskattad inom
styrelsen, vilket framgar vid en direkt forfragan fyra ar senare (Styrelsen
1934 § 48). Diremot var markédgarens varierande ersittningskrav
fortfarande ett problem. En neutral virdering av markens véirde saknades,
och styrelsen foreslog dérfor att tre virderingsmin skulle véljas ut bland
nimndeminnen som utifrén sin goda ortskinnedom skulle ge ett definitivt
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besked (Styrelsen 1934 § 48). Att markersdttningen var en viktig fraga
framgéar av alla de drenden om erséttning fér mark som belastar styrelsens
arbete vid denna tid. De ekonomiska anspraken varierade kraftigt. Vissa
skdnkte bort marken i enlighet med den dldre traditionen, andra krévde
(enligt styrelsen) orimligt hog ersittning. Aven styrelsens agerande
varierar, frén att utdela en jamforelsevis hog ersittning (till en “mindre
bemedlad”) till att flytta vigen i sidled for att undvika de hoga ersittnings-
kraven. Det utdragna forfarandet att expropriera mark férekommer daremot
sillan.

Ar 1937 beslutade styrelsen aterigen att annonsera i tidningarna, denna
gang for att fa bort traktorer med “oskyddade gripskor, broddar eller dylika
anordningar” frén vdgarna. Dessa forstérde ndmligen vdgbanan; de nya
beldggningarna var anpassade till bilarnas mjuka déck, inte till histar eller
jarnskodda traktorer. Boter pa 100 respektive 200 kronor delades samma ar
ut till tva traktordgare av denna anledning (Styrelsen 1937 § 145, 314).
Aven Linsvigsnimnden behandlade problemet, som frimst rorde de
permanentbelagda vigarna. Namnden beklagade dven att traktorerna forde
ut jord pd végbanan (Styrelsen 1937 § 322). Tillsammans med spilld
melass, lera och histspillning sag traktorsldp och dragare till att de sten-
satta vdgarna och betongvigarna blev sdphala. De nya vdgarna var uppen-
barligen inte anpassade till jordbrukets krav. Den permanenta beldggningen
av vdgarna var en viktig del i vigrummets omvandling fran att vara en del
av lantbruket till att bli en egen foreteelse.

Vigrummet fordndrades dven i andra avseenden. Under mellankrigstiden
formulerades for forsta gangen regler for hur samtliga trafikanter skulle
bete sig pa de allménna vdgarna. Sveriges forsta vigtrafikstadga borjade
gilla ar 1924. I den utredning fran 1922 som lag till grund f6r stadgan
betonas att inget transportslag har foretradesritt till vigarna. Vagarna ar till
for alla. Att de hade byggts for dragare innebar inte att senare tillkomna
trafikslag skulle beh6va maka pa sig: i och med att vighallningen inte
langre enbart 14g “pa jorden” saknas enligt utredarna varje grund for en
sadan standpunkt. Men de papekar dven att vissa bilister upptrader som om
de hade foretradesratt till vigrummet, vilket ar lika fel (SOU 1922:39).
Uttalandet falldes under den tid da bilisterna gjorde ansprak pé att fa nyttja
viagarna med samma ritt som dragare (Blomkvist 2001). S& smaningom
kom definitionen av vidgrummet alltmer att begrinsas till forméan for
bilisten. Att héstar, traktorer och barn inte hérde hemma pé de nya vidgarna
har redan visats, och lidngre fram skall cyklisternas stillning diskuteras (se
”Vignitet differentieras”). Viagrummets “markanvindning” definierades
(om) och sndvades in.

Fragan var inte bara vem som fick nyttja vigrummet, utan dven hur de
skulle bete sig. Ett exempel pa den allt tydligare definitionen av
viagrummet var fragan om pa vilken sida om vigen som trafikanten skulle
fardas. Hogertrafikens vara skall inte diskuteras hér, &ven om de forsta
utredningarna for hogertrafik tillsattes redan 1939 (SOU 1940:30). Det &r
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snarare den fordndrade omfattningen av vinstertrafiken som #r intressant
att lyfta fram.

Ar 1734 infordes vinstertrafik for forsta gdngen, men direfter kom det att
drgja till den reviderade automobilforordningen 1916 innan sidvalet nimns
i svensk lagstiftning (SOU 1940:30). 1891 ars véglag liksom den forsta
automobilférordningen (ar 1906) ndmner alltsé inte huruvida Sverige har
hoger- eller vinstertrafik. Ar 1916 foreskrivs dock att trafikanterna;

“vid mote och nir korbanan ej kan fullt 6verskadas hélla till vanster samt
att halla till héger, nér annan trafikant forbikores.”

1920 ars sakkunniga foreslar den skarpare formuleringen, att fordon i
“allménhet skall framforas pa vénstra sidan”. Men forslaget uteslots i den
foljande propositionen, med motiveringen att vigarnas kvalitet kravde att
fordonen fick framf6ras dér vigbanan var lamplig, oavsett vilken sida av
viagen det ma vara (SOU 1940:33). Detta kan forklara varfér Augustinsson
kategoriskt avfirdar mittlinjer mellan korfilten annat @n i kurvor;'®” en
sadan uppdelning av vigen i tva filer var vid den tiden dnnu inte mojlig att
realisera, och det var ocksa mycket sdllsynt med mittlinjer fore andra
vérldskriget (Hubendick, opubl). Lagstiftningens vaga formulering
beklagas av Norlander (1924, sid 3) som fragar sig: “hur manga hélla till
vanster icke endast vid sjdlva métet, utan dven da mote kan befaras, d.v.s. i
kurvor, backar och & andra platser, diar utsikten icke &r fri?”. Av den
retoriska frdgan anar man en pataglig brist pad sddana ansvarsfulla
trafikanter. Hur fotgéngare skulle forhalla sig till dessa regler tycks ha varit
oklart, atminstone for de gaende. Fragan diskuterades 1934 i Sydsvenska
dagbladet, dar Augustinsson dels konstaterade att de gaende borde “se
faran 1 vitogat” (dvs g& pa hoger sida), dels att de allra flesta gor tvért
om.'”" Annu i slutet av 1930-talet uttrycktes vinstertrafiken relativt vagt:

“Annan vigfarande dn gaende bor, diar s& ldmpligen kan ske, férdas &
korbanans vinstra sida.” (Végtrafikstadgan, SFS, 1936, nr 562).

Men med de viagbyggnadsprinciper som forelag i slutet av 1930-talet fick
vidgarna successivt en allt mer homogen och standardiserad form, och
ddrmed kunde alltfler védgar forses med mittlinjer och en tydligare
atskillnad av trafiken. Ar 1954 beslutade VoV att mittlinjer skulle finnas pa
samtliga belagda vdagar (Hubendick, opubl). I och med detta blev det dven
lattare att halla sig pd den vénstra sidan om vdgen och s& smaningom
mojligt att formulera vénstertrafiken i skarpare ordalag.

Vigarna maste alltsd uppna en viss enhetlighet for att schablonméissiga
regler skall vara mojliga att genomfora. Nér schablonerna vil foljs sa
skapar i sin tur en storre enhetlighet. Vigtradens historia kan exemplifiera
denna successiva framvéxt av ett for bilismen anpassat vigrum.

1 »Eramtidens bilviigar — ett aktuellt och intressant problem”. Sydsvenska
dagbladet 13/5 1930. Végforvaltningens arkiv, tidningsurklipp.

01 «vad dr “ritt sida” for en fotgingare?” Sydsvenska dagbladet 10/4 1934,
Vigforvaltningens arkiv, tidningsurklipp.
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Vigtrddens historia

Vigrummets historia dr inte minst végtridens historia. Diskussionen om
végtrdd kan knyta samman ovan forda analys av hastighetens forandring
och analysen av den allt tydligare (och alltmer uteslutande) definitionen av
vigrummet.

Ett stort antal pilevallar, men &ven frukttridsalléer, fanns utmed Baras
vigar i borjan av forra seklet. Nils Sonesson (1922) ndmner att det fanns
15000 frukttrad lings vdgarna i Malmoéhus ldn, och Allan Gunnarsson
(1987) uppskattar frukttridalléernas lingd inom lédnet till ca 7 mil i borjan
av 1930-talet. Manga av dessa alléer, varav de flesta planterades under
1910- och 1920-talen, fanns inom Bara hérad (enligt karta i Gunnarsson
1987). Aven om frukttriden frimst planterades vid de enskilda vigarna
(Sonesson 1922), s& bor en del ha ingatt i det allmédnna vignitet med tanke
pé det stora Gvertaget av enskilda vigar under denna tid.'"”

Planterandet av frukttrad lings med vdgarna hade kommit igdng pa 1880-
talet, och sammanf6ll ddirmed med det som tidigare har kallats den svenska
landsvigens idylliska tid. Pilevallarna foérknippas vanligen med skiftes-
reformerna, vilket innebér att de till stora delar hade planterats i bérjan av
1800-talet i Bara. Pilarna hade planterats f6r att markera de nya
dgogranserna och gav samtidigt virke och ved, tva stindiga bristvaror pa
slitten (Qvistrom 2002a). De gamla pilevallarna boérjade forfalla under
1910-talet, vilket fick hushallningssillskapet att locka med bidrag till nya
planteringar av ddlare trad lings med vdgar och dgogranser (Larsson 1964).
Till detta kom de trdd som vighéallningsdistriktet planterade (se nedan),
vilket sammantaget skapade en varierad tridvegetation. Pa den ekonomiska
kartan fran 1910-talet upptréder ett till synes slumpartat monster av alléer,
ofta intill enskilda gardar (tydligast vid de stora godsen) men dven langs
med ett stycke av en landsvig eller annan allmén vag,

Tradens nyttoaspekter och skonhetsvirden talade for planterandet.
Problemen med végtridden bestod enligt samtida kritiker framst i att trdden
forsaimrade markens upptorkande, i risken att triden vandaliserades av
forbipasserande, och i att grenarna vid blast kunde skrimma upp héstar
(Gunnarsson 1987). Att triden skulle skymma sikten eller pa nagot annat
sitt forsamra trafikforhallandena ndmns dédremot inte. Forhallandet var
snarast det motsatta, vilket ett citat fran Baras styrelse kan visa pa:

“I ndrheten af védgkorsningen i Burlofs socken borde vid sédra sidan af
vigen planteras 4 st skyddstrdd” (Styrelsen juni 1918).

Som visats ovan var det vid denna tid ofta oklart vem som #dgde och hade
ritt att disponera allménna végar, liksom var dessa vdgar skulle avgrinsas i
forhéllande till omgivande marker. Detta gillde dven vigtrdden, vilket
framkommer i en artikel i Sydsvenska dagbladet 1926:

1921 Baras styrelse diskuteras planering av frukttrid vid ett par tillfillen, men utan
att det leder till annat &n utredningar och bordlaggningar (Styrelsen aug 1915, maj
1916, sept 1917).
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”Betriffande nyttighet & allmén vig rader dven olika uppfattningar, séger
viagndmnden vidare. Pa dylika nyttigheter, sasom trdd m.m., gor jorddgaren
ibland ansprak. Vighallaren, som skéter vigen och vardar traden, anser sig
emellertid vara den, som ensam #ger taga befattning med hithérande saker.
Sarskilt for Malmohus lén, dér allétrdd i stor utstrdckning férekomma
utmed de allmidnna vigarna och dir intresset for trddplantering &r
synnerligen stort, dr frdgan om dispositions och dganderitten till triden
enligt nimndens uppfattning av storsta betydelse.”'”

Sammanfattningsvis betraktades alltsa triden som en nyttighet, ett
vighallarens privilegium, samt ett olycksforebyggande element. Tva
enskilda fall fran det sena 1910-talet kan illustrera styrelsens stora intresse
for vagtrad. I maj 1919 beslutades att viagtraden mellan Kyrkheddinge och
Hemmeslov skulle flyttas i samband med en féreslagen vdgbreddning
(Styrelsen maj 1919) och senare samma ar hotades Jons Jonsson i
Molleberga av stimning om han inte senast till varen planterade en ny allé
som ersittning for de véagtrdd som han huggit ner (Styrelsen juli 1919).

Ar 1916 namns vigtriden i Svenska vigforeningens tidskrift for forsta
gangen i en notis med den talande rubriken “Trdd, som hindra vigens
upptorkande, maéste bort” (Svenska vigforeningen 1916). Vigbanans
upptorkande tycks ha varit det tidigaste argumentet mot viagtrdd, eller
atminstone mot alltfor tita alléer pd vdgens sOdra sida. Nir Sonesson
(1922) sammanfattar argumenten nagra &ar senare, ar det fortfarande
viagbanans upptorkande som ses som det frimsta problemet for att
kombinera végtrid med en “rationell skoétsel”. For végtraden talar deras
estetiska virden, att de markerar vigen vintertid, den skugga de skinker at
resendren, samt (om man viljer frukttrid) att triden kan ge en ekonomisk
avkastning.

“Vandalism”, utropar Ské&nska aftonbladet i mars 1928. Det dr végtradens
dystra 6de som uppmirksammas. Reportern konstaterar att det har ordnats
omfattande skogsplanteringar inom lidnet, som kommer att leda till en
vilbehovlig ansiktslyfining av vissa omradens risiga, snaggade, stubbiga
utseende. Samtidigt, papekar reportern,

”ha vi pa andra hall en hel del medborgare, som med energi arbeta pa att
berdva det skanska landskapet en avsevird procent av det tridbestand, som
dnnu finnes i form av vordnadsvdrda och minnesrika alléer ldngs
landsvéigarna.”

Det ar 1 forsta hand vigstyrelserna som beskylls for vandalismen, vilken
hianger samman med vigbreddningar. Syftet 4r dven att fi en torrare vig-
bana, d& denna med tridens borttagande blir solbelyst. Andra skél framgar
av foljande dags artikel (se nedan); d& vdgarna samtidigt rdtas, och en
stérre marginal i kurvorna behovs for bilisternas framfart, dr det svart att ha
kvar alléerna. Tidigare nédra pa lodrita diken ges en svagare lutning for att

19 »Vems éro triden som vixa vid allmén viig?”. Sydsvenska dagbladet 15/1 1926.
Vigforvaltningens arkiv, tidningsurklipp.
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forstirka vagkroppens hallbarhet, vilket krdver utrymme. Slutligen handlar
det om ekonomi: om marken dir triden star tas i ansprak for vigbredd-
ningen behdver inte ny mark 16sas in fér ombyggandet. Men i Skanska
aftonbladet ifragasitts argumenten:

”Naturligtvis kunde man ha nojt sig med att hugga ner blott ena
tradraden. Vigbreddningen hade kunnat genomforas lika behéndigt for det.
... Men nu var man “rationell”. Man tog rubb och stubb. ... Vad ha vi f6r
glddje av raka och fina slédta védgar, nir vi pa dem koéra genom landskap,
som i fraga om trakighet och enformighet och slétstrukenhet kanske soker
sin like?”

Det var med andra ord inte bara en fraga om teknik och ekonomi, utan
dven en alltfor storskalig organisation och dess bristande medvetenhet om
estetik, eller bristande ansvar for det skanska landskapets utveckling. Det
dr ”’de maiktiga institutionerna” — vigstyrelserna — som pekas ut som
syndabockar i artikeln. Artikeln dr nidrmast ett upprop, som dagens dirpa
foljs upp med intervjuer med olika organisationer som enligt reportern
borde agera. Bland dessa kan Skanes naturskyddsférening, Samfundet for
hembygdsvard, samt SAK ndmnas. Representanterna var rérande 6verens
om attlo}‘ltvecklingen var beklaglig men att de inte kunde goéra nagot at
saken.

Den kritik som framfordes 1 Skanska aftonbladet tycks ha gett resultat i
Bara. Senare samma ar (1928) beslutade styrelsen att 134 nya almar skulle
planteras langs med Lundavigen for att “fa fram en fulltalig allé lings hela
végen, och densammas vidmakthéllande”. Dessutom fattades ett generellt
beslut om att alltid ersétta allétrdd som av nagon anledning utgatt
(Styrelsen 1928 § 182). Daremot togs flera vigtrdad bort i slutet av 1920-
talet av privatpersoner vars tomter skuggas av triden (med styrelsens goda
minne). Att 6verblicka vigtradens historia i Bara &r svért (Baras akter ger
troligen en ofullstindig bild av utvecklingen), men utvecklingen kan &dndé i
grova drag sammanfattas med att skillnaden mellan vigtrdd och andra trad
blev allt tydligare. De trdd som stod i grinslandet mellan vdg och aker
(eller mellan vdgen och tridgérden) och som inte ingick i en allé hade
styrelsen inga invindningar emot att de togs ned. Och dessa drenden &r
manga. Samtidigt virnade styrelsen alltsd om alléerna. Avstandet mellan
végtrdd och andra trdd, liksom skillnaden mellan vigomradet och annan
markanvéndning, blev allt storre.

Ar 1930 foreslogs att triidstammarna i Bara skulle malas vita pa trid i
farliga kurvor, vilket ordforanden och sekreteraren hade sett pa kontinenten
i samband med en studieresa till Tyskland féregédende ar. Da landsfiskal
Grimmlund papekade att ingen kollision eller annan olycka intriffat pa
grund av att triden saknade markering, rostades forslaget ner. (Styrelsen
1930 § 250). De foljande aren genomfordes atminstone tva tradplanteringar
av skyddstrad, det vill sdga trdd som skulle forbéttra trafiksdkerheten. 1931

1% »vandalism” och ”Alléerna vid véra skinska landsvigar bora ej fa skovlas”,
Skanska aftonbladet 14/3 och 15/3 1928. Viagforvaltningens arkiv, tidningsurklipp.
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planterades rodpil ldngs med vigen mellan Ljunggarden och Roslitt, for att
tjdnstgora som skydd mot ett djupt dike (Styrelsen 1931 § 255) och aret
dédrpé beslutades om alléplantering med héstkastanjer ldngs med vég 6, en
dryg meter utanfor stenldggningen (Styrelsen 1931 § 72).

Ar 1935 behandlades &terigen forslaget om att vitméla tridstammarna,
denna gang langs med Lundavigen. Forslaget antogs, trots att Grimmlund
aterigen hade papekat att det inte fanns nagot samband mellan olyckorna
och tridens placering (Styrelsen 1935 § 10). Grimmlunds agerande visar
mycket tydligt pa det synsitt pa trafiksikerhet som polisrapporterna fran
och med detta &r kom att stadfista med hjilp av SCB:s statistik (se ovan).

Ar 1927 uppmirksammades de stringa amerikanska rekommenda-
tionerna f6r vigtrddens placering i vdgforeningens tidskrift (Svenska
vagforeningen 1927b). Darefter skulle drgja till 1934 innan nagon artikel i
tidskriften tog upp den fria sikten som avgoérande for tridens placering
(Murelius 1934a). Murelius skriver tre artiklar detta ar dér végtradens vara
diskuteras. Vid sidan om den fria sikten och vigbanans upptorkande ndmns
hir betydelsen av att forutse framtida vigbreddningar. Traden borde enligt
Murelius placeras pa ett visst avstind med hinsyn till “de breddningar, som
under exempelvis ett &rhundrade kunna tinkas komma till stand” (Murelius
1934c, sid 366).

”Bra beslut: Vigtrdden bort!” skriver svensk motortidning &r 1936.
Artikeln bygger pa ett forslag som Augustinsson har lagt fram:

”De lummiga alléerna utefter Skanes bilvdgar, vilka kommit manga svara
bilolyckor astad och — som Motortidningen med skirpa framhéllit — méste
anses innebdra en stindig fara for trafiken, har lyckligtvis sett sin basta tid.
Vigingenjoren i Malmohus lédn ... har nu anmodat samtliga végstyrelser att
instdlla alla atgédrder f6r nyplantering av trad efter vdgarna i avvaktan pa en
utredning som pégar i alléfragan i dess helhet. Man har alltsa gott hopp om
att dessa dodsfillor i sinom tid kommer bort. ... i dessa fall maste
skonhetskraven sta tillbaka for sikerheten till liv och lem”.'”

Orsaken till Augustinssons vddjan var att alltfler trdd planterades av
végstyrelserna, samtidigt som direktiv for deras placering saknades. VoV
hade darfor av Augustinsson ombetts utreda detta inf6r arbetet med de nya
normalbestimmelserna.'” Svensk motortidning missu@pfattade alltsa
Augustinsson, som endast ville ha ritt sak pa ritt plats.'”” Déremot visar

% »Bra beslut: vigtriden bort!”, Svensk motortidning 27/10 1936.
Vigforvaltningens arkiv, tidningsurklipp.

1% »Vara vigar. Tradplanteringen lings véra viigar”, Skanska dagbladet 28/12
1935. “Tradplanteringarna vid végarna instéllas”, Sydsvenska dagbladet 23/10
1936. Vigforvaltningens arkiv, tidningsurklipp.

197 »Blommor vid vig, prydnad for landskapet”, Sydsvenska dagbladet 5/2 1936.
Vigforvaltningens arkiv, tidningsurklipp. Nér Bara hérad ar 1939 vill ta bort tva
av tre trdd pd Lundavdgen for att oka trafiksdkerheten (15 trdd hade &ret innan
tagits bort for att forbéttra sikten), avslds projektet av Lénstyrelsen efter
Augustinssons avradan (Styrelsen 1939 § 112).
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artikeln pd hur hastigheten och utformningen av védgarnas omgivning
borjade uppmirksammas. Vid denna tid hade den fria hastigheten hade
slagit igenom, antalet bilister hade 6kat kraftigt och sa dven antalet olyckor
(se ovan). Bilismens stillning var sdkrad, och darmed kunde krav
framforas for att anpassa vigrummet till de fria hastigheterna.

Till diskussionen om viagtrad kom fragan om pa vilket avstand fran vigen
som triden skulle planteras. I 1891 ars viglag stadgas enligt Hubendick
(opubl) for forsta gangen om vidgens sidoomrade. Hiar fastslas att
byggnader inte far uppforas ndrmare dn 3.5 meter fran vdgkanten utan
Lansstyrelsens tillstand (SFS 1890, nr 68). Det skulle dock drdja innan
vigstyrelsen 1 Bara besvirades av hus, trdd och annat i vdgens nirhet.
Nyckelordet var dispens. Tre gatehus hade redan 1898 tillatits att uppforas
endast en dryg meter fran vigen (styrelsen mars 1891), och de f6ljdes
under 1910- och 1920-talen av ett stort antal uthus, tillbyggnader och
garage som uppfordes pa dispens. Avstandsreglerna slog igenom i Bara
forst 1936, da avslag pa uppforandet av byggnader dominerade &ver
eftergifterna (Styrelsen 1936, §§ 87, 98, 129, 259). Med 1937 ars viglag
dndrades avstandet fran vig till byggnad till 12 meter (SFS 1934, nr 241).
Med den allt starkare kopplingen mellan regelverk och det faktiska
agerandet inom vigplanering och vighallning, hade ddrmed ett kraftigt
incitament mot vagtrad inforts.

Planteringar var ndgot som inte hade ndmnts i 1927 eller 1931 ars
normalbestimmelser. Det enda som sades i 1931 ars normalbestimmelser
(till skillnad fran de frén 1927) var att i samband med r6jningen, dé alla
trdd och buskar skall tas bort till en bredd av minst 2 meter utanfor
ytterkant av blivande végdike, far inte allé och prydnadstrdd fillas utan
vagingenjorens anvisning (VoV 1931). Detta fortydligas ar 1938:

”Allé och prydnadstrdd samt andra trdd som kunna vara av vérde att
bevaras, och som icke &dro direkt till hinder for vdgarbetets utférande, fa
icke fillas utan vagingenjorens medgivande” (VoV 1938, sid 22).

I ett nytt tillagg till normalbestdmmelserna 1938 ges en tvetydig skildring
av végtradens virde, som kan sammanfatta 1930-talets syn pa vagtrad:

”I Oppen terring samt inom eller i ndrheten av samhillen kunna
planteringar med trad, buskar eller héckar intill vigen understundom vara
motiverade ur savil trafikteknisk som prydnadssynpunkt. Sélunda kan
exempelvis genom en rad trdd i yttersidan av trafikvadlig kurva uppnés en
effektiv varning, vilken kan ytterligare forstirkas genom att mala viss del
av tridstammen vit. Som allmén regel vid utforande av planteringar géller
emellertid, att desamma icke fa forsdmra siktférhéllandena samt ej heller
pa annat sitt medféra oldgenhet eller fara for végtrafikanter. Trad bora i
regel sta pd saddant avstand fran korbanekant av minst en, helst tvd meter
och 1 §vrigt pa ett saddant sitt, att de ¢j komma att medféra hinder for en
eventuell utbyggnad med gang- och cykelbanor. Avstandet mellan allétrad
pa samma sida om végen bor vara minst 15 meter for 1lagt vixande och 30
meter for hogt vixande trad”. (VoV 1938, sid 17 — 18)
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Sammantaget gar det att konstatera att vigtrddens roll och karaktir
fordandrades under mellankrigstiden fran att betraktas som en resurs och en
trafiksdkerhetsatgird, till att bli fasta objekt som planterats farligt nira
viagen. Gar det samtidigt att ana hur triddens estetiska viarden och alléernas
kulturhistoria atskiljs fran vigplaneringen? Samfundet fér hembygdsvard
kom under 1930-talet kom att arbeta f6r en bittre anpassning av
viagbyggnadsprojekten till kulturlandskapet (K Nilsson 2000). I slutet av
1939 kom en vidgvardskonsulent att anstillas av ndamnda samfund.
Hembygdsforeningens arbete innebar att en utanforstdende grupp tog sig
an vagtriadens kulturhistoriska och estetiska vdrden. En parallell kan dras
till Lofgrens iakttagelse att de gamla milstolparna blev oldsbara da
hastigheten pa védgarna Okade, och att de didrmed i samma stund
forvandlades till fornminnen (Lofgren 1991). Det var i slutet av 1930-talet
som en fri hastighet, kartor, viagskyltar och vigstandard ledde till denna
omvandling och forenkling av milstenar och végtréd till fasta objekt (inom
vigplaneringen) respektive kulturminnen (inom kulturmiljévarden).

Analys

“After the destruction of the antique good and the antique evil, we create a
new good, speed, and a new evil, slowness.” (Marinetti 1916, i Flint &
Coppotelli 1991, sid 103).

Hastighetens 6kade betydelse for vagplaneringen under mellankrigstiden
har skildrats ovan. Trafiksdkerheten spelade en viktig roll i detta samman-
hang. Utvecklingen kan grovt sett sammanfattas som en dvergang fran en
vid diskussion om trafikkultur (Norlander 1924) till en betydligt snidvare
analys av trafiksdkerhetens forutsittningar (SOU 1940:33). Kanske bidrog
hastighetens alltmer konkreta form (som ett fenomen atskilt fran enskilda
aktiviteter) och vignitets allt tydligare systemstruktur till att hastigheten
hamnade i fokus for trafiksékerheten (och tvirt om). Marinettis slagkraftiga
pastadende att hastigheten dr den nya moralen i det moderna samhillet &r
visserligen 6verdriven men langt ifrdn ointressant; den #ldre moralen for
hur man skulle bete sig pa landsvidgen hade inget med hastighet att gora,
utan hiangde snarare samman med markutnyttjandet, samfillighetens moral.
I det sena 1900-talets trafiksdkerhetsmoral 4r hastigheten den réda traden.

Ytterligare nagra papekanden skall géras om den syn pé transporter och
resor som lag bakom den trafiksékerhet och det vigrum som utkristalli-
serades under perioden. For det forsta: resan, eller n6jet med att fara fram i
en bil, var helt franvarande i argumenteringen for hoégre hastighet och i
trafiksdkerhetsdiskussionen. Trafikkultur handlade endast om ansvar. Det
var behovet av langvdga (snabba) transporter som stod i centrum for
argumenteringen — bilismen betraktades endast som nyttobetonad och det
var utifrdn denna skildring som trafiksdkerheten utformades. For det andra:
det preciseras inte vad det dr for langvéga transporter som vigarna skall
understédja. De aktiviteter som transporterna ir en del av tas inte upp, lika
lite som det kommenteras vad bilister och cyklister har pa viagen att gora,
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endast att de finns dir. For det tredje: att sénka den tillatna hastigheten
betraktades inte som ett alternativ i 1930-talets trafiksdkerhetsdebatt.
Framstegstanken var en given utgangspunkt.

Fram till 1955 var hastigheten fri pa landets samtliga védgar (dock inte for
bussar och lastbilar), men detta ar infordes gransen 50 km/tim i tétt-
bebyggda omraden (SFS 1955, nr 313). I slutet av 1950-talet inférdes dven
tillfélliga hastighetsbegransningar for att utviardera dess effekter pé trafik-
sikerheten (Andréasson et al 1997). Normalbestimmelserna fran 1938
ersattes ar 1955 med foreskrifter om att viagar skulle byggas for en viss
projekterad hastighet dir inte bara kurvornas utan hela vigens utformning
skulle anpassas. Fyrfiliga viagar skulle projekteras fér 120 km/tim, medan
tvafiliga végar projekterades fér 100, 80 eller 60 km/tim (Pettersson 1988).
Ar 1968 bérjade Vigverket att experimentera med olika hastighetsgrinser,
vilket ledde till mer permanenta hastighetsregler 1971 da 70-, 90- och 110-
grianser infordes (Nordqvist 1986). Dessa hastighetsgrinser hade dock
mycket lite att géra med de som fanns pa 1920-talet: hastighetsmétare i
kombination med den tredelade vighierarki som vuxit fram, och de nya
viagar som projekterats for en viss fart gav hastigheten en helt annan
pataglighet 4n tidigare.

Annu i mitten av 1950-talet hade inte dagens hastigheter helt tagit form
fullt ut, vilket framgar i den utredning som lag bakom hastighetsreglernas
aterinforande. I utredningen betraktas hastighetsreglerna som Gvre granser
som atminstone inte skall §verskridas, ddremot dr det inte tdnkt att alla
skall fara fram i den hastighet som skyltarna anger:

“Utredningen har icke funnit fog for pastaendet, att existensen av en
hastighetsgrins skulle driva upp hastigheterna mot den maximalt tillatna
hastighetsgrinsen. Erfarenheten ger tvirtom vid handen, att en fartgrians far
till resultat en allmin sidnkning av korhastigheterna och darmed ockséa en
allmént béttre hastighetsanpassning.” (SOU 1954, nr 38, sid 283).

Idag betraktas forare som trafikfarliga nidr de inte foljer den angivna
hastigheten. Trafikforskare talar om “hastighetsspridning” och om de stora
vinster i trafiksdkerhet som varje minskning av spridningen leder till
(Englund et al 1998). Detta har ocksa lett till ett system som gar att rikna
pa i en helt annan utstrickning an tidigare.

Vigsystemet var vid 1960-talets slut s renodlat och sammanhallet att
tidigare vaga ekonomiska berdkningar och tidsuppskattningar kunde
preciseras. Mgjligheten att bedéma forkortade restider i pengar for att
avgora vigprojektens 1onsamhet diskuteras visserligen i vaga ordalag redan
1934, men resonemanget var vid denna tid snarast av principiell karaktér
och i forsta hand betonades vagunderhallets omkostnader (SOU 1934:27).
Under 1960-talet inférdes samhillsekonomiska kalkyler av restids-
kostnader for forsta gangen inom Vigverket, vilket innebar att precisa
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virderingar av hastighetens betydelse erbjods.'™ Vigplan 70 innebar en
starkare koppling mellan vdgens morfologi och vigens adndamal, ett
dndamal som fastslogs i nationella och lokala planer. Végplanen utgar fran
ett renodlat synsitt pa tid som pengar och restid som bortkastad tid, vilket
stéller tydliga krav pa viagarnas utformning:

”Krav pa okad reshastighetsstandard pa vignitet dr en naturlig foljd av
den okade levnadsstandarden, bade arbetstid och fritid vdrderas allt hogre.
Det &r inte langre avstandet i kilometer réknat, utan tiden som i forsta hand
tas till utgangspunkt for bedémningar ndr det giller val av bostad,
arbetsplats, sommarstuga, osv. ... Att en allt stérre hdnsyn maste tas till
trafikanternas restid vid val av typsektion och linjeféring dr uppenbart”
(SOU 1969:57, sid 35).

Detta kopplas samtidigt till en vighierarki dér olika hastigheter far sta for
det lokala, regionala respektive nationella. Tydligast framgér detta i
Gunnarssons och Lindstroms Vigen till trafiksékerhet (1970), dar “ratt”
och “fel” principer for vigbyggande och trafikplanering exemplifieras i ett
antal bilder. Arbetet dr en populdr presentation av de vid denna tid nya
reglerna for vigbyggande (Gunnarsson 1991). Ritt planering &r enligt
forfattarna nir lokala, regionala och nationella strék atskiljs, ges olika
utformning och utformas utifran olika hastigheter. Synséttet printas under
de foljande decennierna in i landskapet med vdgarnas hjilp.

Hastighet i sig” (det vill sdga km/tim) var nadgot mycket abstrakt under
bilismens forsta tre decennier, da det snarare &r det bilens framfart och
bilistens goda omddme som stod i centrum f6r hastighetsdiskussionen. Sa
smaningom gavs dock hastigheten bokstavligen en kropp, och blev i hogsta
grad konkret. Hastigheten blev dessutom en central variabel da valet av
hastighet kom att avgodra vigens och vdgmiljons utformning, vilka
trafikantgrupper som fick nyttja den, om vigen ansags vara nationell eller
lokal, etc. Hastigheten 6kar inte hela tiden utan foridndras, abstraheras och
konkretiseras, inte minst via ett stort antal regleringar, av vigrummets
anviandning, utseende och tillgédnglighet.

Aven det foljande avsnittet handlar om hur viignitet omformats utifrn
kraven pa hastighet och nationella vdgar, men nedan stir en annan aspekt
av den moderna visionen i centrum, ndmligen dess kluvna forhallande till
vagnitets ofrankomliga platsbundenhet.

1% Vigverket inforde samhillsekonomiska analyser i bdrjan av 1960-talet
(Lindberg 2002), vilket &ven &r den tidpunkt som Mackie et al (2001) anger for
utvecklandet av modeller for att berdkna tidens virde i detta sammanhang.
Synsittet pa tid som pengar &r betydligt dldre: enligt Lundmark (1993) slog det
igenom 1 slutet av 1700-talet och systematiska berdkningar av tid som pengar
borjade utféras hundra ar senare. Han visar pad den parallella utvecklingen av
tillforlitliga ur och intresset for att méta/virdera tiden. Ovan har visats hur vagnétet
ges motsvarande "tillforlitlighet" vilket mojliggjorde berdkningar. Nagon mer
utforlig beskrivning av hur dessa bedomningsmetoder har utvecklats och hur deras
inflytande har 6kat inom végplaneringen har tyvirr inte patraffats.
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Vintervighallning

Den “avstandsfriktion” som den skénska sléttens landsvigar bjod resenédren
pa for hundra ar sedan, varierade kraftigt beroende av viderleken, arstiden
och tiden pa dygnet. Jarnvigarnas overldgsenhet vid denna tid bestod inte
bara i deras lastkapacitet och komfort, utan dven i att de kunde erbjuda en
regelbundenhet och jamn hastighet som gjorde det mojligt att pa férhand
avgora hur lang tid resan skulle ta. Mojligheten att forutse resans tid dven
vid landsvégstrafik var darfor av stort intresse bland bilforesprakarna, men
det krivde att de platsspecifika egenskaperna pa négot sitt atgirdades. Sa
lainge vdgarna och vighallningen anpassades till terrdngforhéllanden,
jordart och hydrologi, liksom till vdder, vind och &rstidernas vixlingar var
nagot sddant knappast mgjligt att uppna. Problemet bestod alltsd i vdgarnas
platsbundenhet. Nedan skildras vintervdgarnas fordndrade roll under
mellankrigstiden och foridndringarna i betydelsen av platsens egenskaper.

Vintervidgarnas stora betydelse for transporterna skall inte tas upp hir:
vinterns positiva inverkan pa transporterna berdrde ndmligen framst norra
och mellersta Sverige (se bild 19). Men &dven i Skane kridvdes d& och da en
omfattande insats for att iordningstélla vigarna vintertid och &ven Skane
omfattades av den sérskilda organisation for vighallning som triddde i kraft
da snon f6ll. Den vdgadministration som tidigare beskrivits gillde endast
vid barmark: vid vintervéiglag tog vintervighéllningens ploglag 6ver. Varje
sadant ploglag utgjordes av ett antal jordbruksfastigheter som mot
ersittning hade att upprétthalla vignitets farbarhet da marken inte var bar.

Vinterviglagen sag till att vigarna var farbara med sldde. Denna till
histen anpassade snérdjning passade inte bilisten. Eller réttare: vintern
passade inte bilismen. I VoV:s forsta forslag till bestimmelser for
automobiltrafik (ar 1902) konstateras att motortrafik &r olampligt i Sverige
pa grund av vinterforhdllandena (sn6 och is) och pa grund av det smala
vignitet (Hamilton 1997). Annu 1929 paminns om viderlekens stora
betydelse i Svenska végforeningens tidskrift. I tidskriften pépekas att
sédrskilt sn och is har ett genomgripande och “mycket méngsidigt bade
fysiskt och psykiskt inflytande pa de allmdnna kommunikationerna”, och
att viagunderhallet diarfér maste anpassas till viaderleken, vilket i sin tur
kraver ©kade meteorologiska kunskaper bland véghallarna (Svenska
vigforeningen 1929). Dérefter presenterades en aktuell snddjupskarta over
landet, vilken aterkom i uppdaterad form i varje vinternummer under de
nirmast foljande aren.

Héndelseutvecklingen under mellankrigstiden kan sammanfattas med att
ovanstdende resonemang vindes till bilisternas favor: sné och is kom att
betraktas som oldmpligt med hénsyn till bilismen. Végforeningen lade ner
mycket energi pa att informera om en mer rationell vintervdghallning, det
vill sdga en vintervighallning med omfattande plogning och sandning
(Blomkvist 1998). En sédan vighéllning skulle dock samtidigt omgjliggora
dragarens sldde: konflikten mellan hdst och bil var uppenbar. Det &r
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pafallande att vdgfoéreningens snodjupskarta forsvinner samtidigt som
artiklar om sandning infors, det vill sdga i mitten av 1930-talet.

Ernst Augustinsson beskrev i ett radioféredrag 1931 nimnda vintervig-
héllning, och skilen till att denna inte hade Overforts fran natura-
viaghallarna (dvs ploglagen) till vdgdistrikten i samma omfattning som
sommarviagunderhallet. Sveriges skiftande vdderforhdllanden var enligt
Augustinsson den frimsta anledningen:

[ vara nordligare landsidndar dro snéfallen jamnare, vintern snorik och i
allménhet férekommande under langa perioder. I véra sydligare provinser
dr snon en mera sporadisk foreteelse, ett hastigt uppkommande ymnigt
snofall, vanligtvis forenat med storm och salunda stark drivbildning. Efter
en kortare tid 4r snon borta. Genom rationell plogning har véigstyrelserna i
norr kunnat nedbringa kostnaderna till betydligt mindre summor &n samma
utgifter till ploglagen. I de sydligare delarna med dess tdtare vigndt och
sporadiska snofall innebdra ploglagen en ganska elastisk organisation.”
(Augustinsson 1932, sid 7 - 8).

De lokala viaderforhallandena innebar alltsé att en centraliserad skotsel av
vigarna vintertid i Skéne inte kunde betraktas som rationell.

I Bara hirad utfordes #nnu ar 1926 all skottning for hand. Aven de
landsvigar som GOvertagits av vigkassan nagra ar tidigare skottes pa detta
sétt (Styrelsen 1926 § 65). Detta ar skrev landsfiskal Grimmlund till
styrelsen angdende mojligheten att skéta landsvdgarna dven vintertid via
viagkassan, vilket skulle innebdra att vdgkassans personal och tekniska
utrustning kom till anvdndning dven vintertid. Mot forslaget talade ddremot
att det skulle ta for lang tid for vigkassan att ploga landsvédgarna, samt att
snddriften forsvarade en maskinell plogning (Styrelsen 1926 § 65).

Grimmlunds brev ledde till att styrelsen tillsatte en kommitté, men (i brist
pa snd?) tycks deras arbete ha runnit ut i sanden. Det skulle droja tre ar
innan vintervigarna ater nimndes av styrelsen, i samband med att man for
forsta gangen kopte in snoplogar med vars hjidlp snon “pa de forndmsta
viagarna” skulle jaimnas till efter det att den vanliga skottningen hade &gt
rum (Styrelsen 1929 §§ 38, 40). Aven om det inte var frigan om att skrapa
vigarna rena fran snd, sa far inkopet betraktas som forsta gangen som
bilismen ger ett avtryck i Baras vinterviaghallning.

Ett omfattande sndovidder i februari 1929 fick intresset for vintervighall-
ningen att vakna. Stora snoméngder i kombination med kraftig blast hade
lett till att:

”Lundaviagen barrikaderades av hoga och langa drivor, vilka
snoploglagens manskap under gardagen omdjligt kunde pa antagbar tid
forcera. ... Da denna inte endast dr Sveriges mest trafikerade landsvig,
utan dartill formedlar trafiken mellan tvd i handel och industri starkt
samarbetande stdder, hade ansetts ... [att] ... nagot exceptionellt maste
goras.” (Styrelsen 1929 § 40).
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Det exeptionella bestod i att 30 personer kallades in som forstirkning till
det redan 50 man starka ploglagen. Tva Malmoforetag, Yllefariken och
Solidar, hade dessutom kommenderat ut ca 60 man f6r att skotta fram
foretagens lastbilar. Dagarna efter snostormen bestdmde sig styrelsen dven
for att kopa in fyra enkla plogar for hist, samt att distriktets tva lastbilar
skulle forses med varsin “maskinplog”. Uppenbarligen hade ovidret varit
lika omtumlande i de angridnsande distrikten; plogarna fran “AB
Vigmaskiner” anldnde i samma lass som liknande plogar adresserade till
Harjager och Torna hérad. (Styrelsen 1929, §§ 40, 41, 43, 44, 45).

Aven Linsstyrelsen vicktes av vinterns ovider. Nigra veckor efter
hindelsen skickades en forfragan till vagstyrelserna angdende den arsgamla
forordning som gjorde det mojligt for Lansstyrelsen att bestimma om en
vig vintertid skulle héllas farbar for biltrafik, eller endast for dragare
(Styrelsen 1929 § 53, SES 1927, nr 296). Styrelsen i Bara menade dock att
alla végar i1 hdradet borde hallas 6ppna dven for bilar.

Foljande vinter hade styrelsen utarbetat en snordjningsplan. Vintervigar-
na hade delats in i tva klasser, dar klass 1 (de tre landsvégarna) skulle
Overtas av vigkassan for maskinplogning till 5 meters bredd, medan klass 2
(ovriga végar) dven fortséttningsvis skulle skétas av ploglagen och plogas
med hist och trdplog till 3 meters bredd. (Styrelsen 1929 § 294). Vidare
konstaterade styrelsen att ”Vid all skottning skall iakttas, att den sker till
det djup och den bredd, som &rfordras for bilars framkomlighet”. (Styrelsen
1929 § 53). Detta snddjup definierades senare till max 15 cm (Styrelsen
1929 § 294). Med detta snodjup och ingen sandning skulle bilar och héstar
samsas om vintervigarna.

Halkbekdmpning ingick inte i ploglagens ursprungliga arbetsuppgifter,
och paborjades dirfor generellt forst efter det att vdghallningen hade
Overtagits till vigkassorna (Hubendick opubl). P4 1920-talet sandade man
enligt Hubendick endast vissa utsatta partier, som infarter till stiderna,
backar, etc. I november 1932 skrev Skénes Omnibusigareférbund till
Lansstyrelsen i Malmohus ldn angdende végarnas sandning. Férbundet
lovordade inforandet av motorplogar, och den forbittring av
vintervighéllningen som dédrmed hade &stadkommits. Diremot var
uppkomsten av isgator fortfarande ett problem:

”Bilkoérning i dylikt véglag ar alltid forenat med risker, i synnerhet i
backsluttningar som ofta vid dylika tillfillen &r ett ként tillhall for kilk o.
sparkstottingsadkande. Sarskilt omnibusrérelsens utdvare, som aret runt har
att f6lja sin turlista, bringas ofta i svéara situationer vid dylikt viglag.”

Vigarna borde dirfor sandas enligt féreningen, vilket dven skulle leda till
att kdlk- och sparkstottingarna férpassades till mindre farliga platser.
(Styrelsen 1933 § 155). Vid den tid da bussdgarna skrev till Lansstyrelsen
har dnnu ingen grusspridare inforskaffats i Bara, och man kan dérfor anta
att ingen sandning dgde rum.
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Bussédgarnas forfrigan om sandning besvarades ett halvar senare av
Augustinsson (som uttalade sig for Lansstyrelsens del). Han konstaterade
att vdgstyrelserna ansvarade for:

”sandning av isgata och svallis dvensom paforande av sné vid menfore ...
Forfattningen forutsitter salunda, att atgérder kunna erfordras ej blott i den
riktning Omnibuségareforeningen 6nskar utan dven i motsatt riktning.”
Ansvaret vilade enligt honom helt och hallet pa den enskilde bilisten: “att
for vart fall sjdlva vidtaga saddana Aatgirder, sdsom anbringande av
snokedjor, synnerlig forsiktig korning och dylikt, att risken vid korning
minskas, hellre &dn att genom en foreskrift for vigstyrelserna pa dem
overviltra s& gott som allt ansvar for eventuella olyckshéndelser. En dylik
foreskrifts konsekvenser skulle dessutom kunna bliva, att ansvaret for
riskmoment pa grund av slirningar av annan anledning &n is och sné skulle
kunna komma att vila pa vigstyrelserna”. (Styrelsen 1933 § 155, min
kursivering).

De allménna végarna var till for alla, att brukas pé ett ansvarsfullt sétt
(gamfor SOU 1922:39 och Norlander 1924). Intresset for bussarnas
tidtabeller hade @nnu inte férdndrat denna definition av det allménna.

I december 1933 omvandlades storre delen av Lundavigen till en isgata
tva dagar i striack, och ett stort antal bilar kom dérfor att 6verges langs med
vigen. Styrelsen beslutade efter denna incident dels att Lundavigen skulle
”grusas” vid behov, dels att distriktet skulle kopa in en grusspridareapparat
(Styrelsen 1933 §§ 225, 226). “Grusningen” kommenterades direfter inte
av styrelsen forrdn 1936, da man kort och gott konstaterade att den skottes
pa ett tillfredsstéllande sétt (Styrelsen 1936 § 48). Ett brev fran SAK om
vinterviaghéllningen orsakade denna kommentar; konflikten mellan bilist
och dragare dgnades ddremot inte ett ord i denna korrespondens mellan
styrelsen och SAK, trots att sandningen maste ha férhindrat sladakning,.

Ar 1937 tog den nya vighéllningsorganisationen vid, vilket enligt
Hubendick (opubl) avgjorde vintervdghéllningens bilanpassning en gang
for alla. De storre distrikten mojliggjorde en stérre maskinpark, och
ddrmed en maskinell vigskotsel. Men Bara vighallningsdistrikt blev inte
storre vid omorganiseringen, och vinterviaghallningen foérdndrades inte mer
#n administrativt da ploglagen upphérde (Styrelsen 1937 § 46). Om det dr
svart att se de administrativa strukturernas betydelse for teknifieringen, sa
framgéar en annan “aktér” med all tydlighet samma vinter, di ett nytt
sndovider lamslar landsvdgarna. Ovédret visade pa brister i distriktets
plogningskapacitet, och i all hast férdubblades distriktets plogar till 8 st
(Styrelsen 1937 § 99).

I januari 1938 konstaterades att sandning av viagarna skulle verkstillas i
stérsta mojliga omfattning”, ett beslut som tycks ha omfattat samtliga
allménna végar. (Styrelsen 1938 §§ 27, 60). En skrivelse fran Augustinsson
till lanets viagdistrikt skickades ut nagra dagar efter det att ovanstdende
beslut hade fattats. Brevet illustrerar den fordndring i instillning till savél
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bilismen som sdkerhetsfragor som skett under det fatal & som hér
behandlas (jamfor de tva tidigare citaten av Augustinsson):

”For rationalisering av sandningen bora distriktens sandningsberedskap
ytterligare Okas. ... sandningen [bor| inte inskrdnkas till vissa platser,
sasom backar eller skarpa kurvor, utan vara genomgéende. Det innebér
namligen icke ringa fara for trafikanterna, att koérbanan omvéxlande &r
sandad och osandad. ... Ehuru hallande av fullt trafikséker vigbana vid
forekommande isgata dr omdjligt, och trafikanternas ansprdk i detta
avseende ofta dro grundade pa oforstielse for de stora svarigheterna,
onskar jag framhélla for vagdistrikten, att vighallningen &ar till for
trafikanterna, och att det #r vidghallarens skyldighet att séka, med
iakttagande av skilig sparsamhet, pa effektivaste och bidsta sitt tjdna
trafiken, #ven om svarigheterna ofta synes vara sa gott som
oovervinnerliga.” (Styrelsen 1938 § 60).'”

Vighallarna skulle alltsé i mgjligaste man tillgodose bilisternas framkom-
lighet och sédkerhet vintertid. Av Bara hédrads plogningsplan framgick det
att i forsta hand riksvdgarna, dérefter de regionala och slutligen de lokala
vigarna skulle plogas. Riksvdgarnas status och trafik var ett skl till detta,
men dven deras hardgjorda vigbanor (som létt blev hala), och att trafiken
pa dessa vigar dominerades av bilar. Omvint var de lokala vigarna inte
hérdgjorda och hade en storre andel dragare. Vintervdghallningen, som
tidigare jamstéllt alla vidgar, forstarkte nu vidgarnas hierarki och
hésttrafikens perifera stéllning.

Nér lantbrevbirare Bengtson i Genarp i januari 1939 klagar pa vinter-
véaghallningen, illustrerar han vignétets framvéxande hierarki. Det var vig
54 vid Bramstorp (nira Sturup) som Bengtsson,

“inte har kunnat taga sig fram [péd] sedan juldagarna utan att kora pa
akrarna, vid tovader for nagra dagar sedan blev detta omojligt da histar och
akdon sjonko genom snon langt ned i den uppblétta jorden ... Vid
forfragan hos végdistriktet sade man “Vi har annat att gora @n tidnka pa
smavigar”, sagt i frin ton. Det fortjinar mojligen ocksa framhallas att
under det snorika aret 1929 ... da skottade man sa gott man hann med det
samt satte ut mirke som man kunde f6lja efter, nu 4r man ater hinsynslos
som aldrig férut.”

Vigdistriktet meddelade dock att vig 54 tillhorde klass C, som vintertid
inte iordningstilldes for bilar. Och brevbiraren hade setts i bil, vilket
forsvagade hans argument. Enligt vagdistriktets sandningsplan detta ar
skulle riks- och huvudvigarna sandas f6rst, vilket klarades av pa 3 timmar
vid ett sndovider (Styrelsen 1939 § 239), men vig 54 hade négon ging
mellan 1929 och 1939 blivit en sméavig och det var dérfér enligt styrelsen i
Bara och Léansstyrelsen i sin ordning att den inte skottades.

19 Skrivelsen citeras i sin helhet i Sydsvenska dagbladet och Skénska dagbladet
20/1 1938. Viagforvaltningens arkiv, tidningsurklipp.
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Det vignit som beskrivs i snérdjningsplanerna skall inte redogoras for i
detalj, men nigra kommentarer bor #ndd ges. Ar 1929 innefattade
snorojningsklass 1 savdl de tre landsvdgarna som storre delen av de
“huvudvégar” som fanns inom hiradet enligt uppgifter ldmnade till KAK:s
revidering av deras bilkarta (Styrelsen 1929 § 56, 294). Dessa innefattade
viagen mellan Lomma — Trolleberg, vigen frdn Lund via Staffanstorp och
Hyby och vidare mot Svedala, vigen mellan Hyby och Sodra Sallerup,
Baras del av landsvdgen mellan Malmd och Svedala, vdgen fran
Kyrkheddinge till Genarp och vidare 6ver Hiackeberga till hdradsgrinsen,
samt vigen mellan Bulltofta flygplats och Nordand jarnvégsstation
(Styrelsen 1929 § 294). Ovriga vigar ingick i klass 2. Nir planen
reviderades tre ar senare var den stora fordndringen att endast de tre
landsvigarna kom att utgéra klass 1. Ovriga nyss uppriknade vigar kom
tillsammans med nagra andra végar (vigen mellan Hyby och Genarp samt
nagra kortare vigavsnitt vid Genarp) att utgora klass 2 i den nyinférda
tredelade klassningen (Styrelsen 1932 § 13). I och med denna revidering
overensstimde vinterviaghallningens klass 1 och 2 i princip med de till
KAK ar 1929 inrapporterade huvudvigarna, det vill siga de vdgar som
ansags vara de viktigaste bilvdgarna i Bara. Den reviderade planen fran
1937 innebar att viglingden ndra pa fordubblades i kategori 2 medan
kategori 1 (de tre huvudvigarna) forblev den samma (Styrelsen 1937 §
375). Snorojningsplanerna visar dels pa landsvdgarnas allt tydligare
sdrbehandling, dels pa den framvixande tredelningen av vignitet dir de
viktigaste vdgarna anpassades for bilism medan mindre och perifera viagar
endast anpassades till dragare.

Det enda som behovs for att fora fram skildringen till idag 4r en
kommentar om 1971 ars végplag, diar ingen som helst atskillnad gors
mellan barmarksunderhéll och vintervdgshallning. Vagarna skall hallas i
tillfredsstillande skick, oavsett var och nidr (Hubendick opubl). Dirmed
hade arstiderna raderats ut inom véghallningen.

De nationella platsernas karaktdr

Vintervdgarnas status dr ett exempel pa hur vignitets platsspecifika
egenskaper omvirderas under mellankrigstiden. P4 samma sitt som vintern
“byggs bort”, atgirdas exempelvis dven tjdlen. [ borjan av 1920-talet tilléts
inte lastbilar och bussar att anvidnda landsvdgarna i Bara under
tjallossningen. Med en birkarftigare, hardgjord vagkropp, behdvdes inte
sddana restriktioner i samma omfattning. I det sammanhanget skall dven de
allt hogre kraven pa vigbyggnadsmaterialets sammanséttning nidmnas.
Tidigare hade pa platsen befintligt material anvints, men nir vdgarna
borjade att byggas pa ett mer professionellt sitt kom byggnadsmaterialet att
hdmtas fran annat héll — med stora grustag, omfattande transporter och
Overskottsmassor till foljd. Strdvan efter en icke platsbunden vig forutsatte
dven ett okat underhall, det vill séga fler aktiviteter pa platsen, och ddrmed
kom denna vég att spela en storre roll pa den plats som skulle ”lamnas”.
Stravan efter ett icke platsbundet vignit skapade en ny platsbundenhet.
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Med hénsyn till skildringen av vigrummets historia #&r knappast
utvecklingen 6verraskande. Det som gor den intressant dr att utvecklingen
inte pa nagot sétt var given i bilismens barndom.
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Bild 19. Regionalgeografisk analys av Sveriges transportférhallanden. (Mannerfelt
1936). Kartan visar en regionindelning utifrdn landtransporternas klimatberoende.
Forhallandena for végtrafik pa den skanska sldtten skilde sig i borjan av 1900-talet
avsevirt fran forhallandena i skogstrakterna eller férhallandena langre norrut. En
av de stora fordndringarna under 1900-talet bestod i att forutsédttningarna for
transporter homogeniserades. Vinterviagarnas forsvinnande dr viktiga att ndmna i
detta sammanhang.
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Svenska vigforeningen uppvisade under mellankrigstiden tva strategier
betriffande vintervigarna. Lat oss kalla den ena for fenologisk och den
andra teknisk, bada med mélséittnin;%en instdlld pa en mer rationell och
nationellt ssmmanhallen vighallning.'"’ Med det fenologiska avses inte en
passiv eftergift infér viadrets makter, utan snarare ett forsok att forutse
forandringarna och att anpassa skotseln dérefter. Snostaket och en
decentraliserad skottning 4r delar av denna strategi.

Augustinsson aterkom gang pa gang till behovet av platsberoende
16sningar. En generell mélning med vita linjer i vigbanans mitt avfardade
han kategoriskt, men framf6rallt framkom platsberoendet i diskussionen
om vigbeldggning:

”en beldggning passar pa en plats, en annan pa en annan och vilken man
skall vilja, maste avgoras fran fall till fall beroende pa sérskilt tre
omstéinqilgheter: markens beskaffenhet, trafikens intensitet och tillgédngliga
medel”.

Aven i Sveriges forsta ldrobok i trafikteknik frén ar 1936, skriven av
Hugo Pallin, framkommer det fenologiska synsittet.''> Pallin #gnar
sammanlagt 18 sidor &t solens roll i trafikplaneringen, dérefter behandlas
vind och dimma, allt i kapitlet "Geofysiska faktorer”. Aven i kapitlet
“Trafikens perioder” aterfinns dessa 1 de ndrmaste fenologiska
resonemang. Pallins bok dr influerad av stadsplanering, dir vind, skugg-
forhallanden etc., fortfarande behandlas. I poetiska ordalag betonas
trafikens stdndiga vixlingar:

”Runt jorden ilar varje dygn en bdlja av solstralning, sammansatt av en
ljusvag, som kulminerar vid sann middag, och foljd av en varmevag ... |
den senares slédptag foljer trafikvagen, som nar sin héjdpunkt ett par timmar
efter det virmevagen passerat, varpa alla dessa vagor efter varandra sjunka
i nattens morker under sin fird runt jorden for att regelbundet ater
uppenbara sig varje morgon vid varje ort pd samma bestimda tider,
trafikvagen vanligen med ett sjdlvstindigt morgonsvall, som ater nagot
ddmpas pa férmiddagen, medan ljus och virme na sina maxima omkring
tiden for den astronomiska middagen. P4 samma sitt drar solens arsvagor
trafiken med sig till liknande é&rliga maxima och minima med en
motsvarande forskjutning och regularitet. Trafiken foljer solen, liksom

"% Fenologi = liran om de periodiska foreteelserna (inom viixt- och djurlivet). I en
fenologisk sammanstéllning, Det svenska aret (Edin et al 1941) illustreras inte
bara faglarnas flyttningar, vinterns ankomst och den genomsnittliga
barmarksperioden i de olika landsdelarna, utan dven jordbrukets rytmik och dess
platsbundna egenskaper. Steget dérifran till att skildra vintervighallningen (som
utférdes av samma jordbrukare) dr inte langt. En saddan beskrivning betonar dock
kopplingen mellan jordbruk och véghéllning, vilket Vigféreningen med dess
aversion mot naturaviaghéllningen knappast 6nskade.

" “Framtidens bilviigar — ett aktuellt och intressant problem”, Sydsvenska
dagbladet, 13/5 1930. Viagforvaltningens arkiv, tidningsurklipp.

"2 Uppgiften om att det skulle vara den forsta liroboken ér fran Blomkvist (2001).
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havet foljer manen och uppvisar en av de mest talande bilderna av var
samhorighet med vérldsalltet och dess ingripande i1 vart dagliga liv samt
tvanget att anpassa vart arbete liksom vara bostider och samhillen
dérefter.” (Pallin 1936, sid 170 — 171).

Den ildre viaghallningen var anpassad till arets véxlingar, men pa vilket
sétt Pallin tidnkte sig en saddan anpassning i mitten av 1930-talet framgar
inte av hans larobok. Hur ser till exempel en vigplanering ut som inte
endast tar fasta pd den maximala trafikbelastningen utan &ven anpassas till
den minimala belastningen? Fragan har ater stillts under senare ar, efter
decennier av vigbyggande i enlighet med den tekniska stategin.

Den tekniska strategin bygger pa att samma skétsel 1 hela landet, samma
standard och samma aktiviteter efterstrivas pa vignitet i hela landet aret
runt, dygnet runt. Jimfor bussdgarnas krav att kunna f6lja sina tidtabeller,
som inte tog hidnsyn till den nyckfulla vidderleken. Det var en nationell
rationalitet som efterstrivades. Om vidghallningen dven fortsdttningsvis
hade anpassats efter arsvixlingarna sd hade incitamenten for storre
vaghallningsdistrikt eller en nationellt samordnad vighéllning inte varit
lika stora: en nationellt samordnad viaghallning hade inte framstatt som mer
rationellt dn en decentraliserad sddan. Om véghallningen styrs av
platsbundna egenskaper s& ar naturavighallningen en fortsatt rimlig
utgdngspunkt for vigvdsendet. Med malsittningen att avskaffa
naturavighallet och bygga upp en ingenjérsméssig vigapparat (Blomkvist
2001), framstod en nationell vighallning som betydligt intressantare. Med
bilismens starkare stillning och vigadministrationens kade budget, vann
teknikens foresprakare mark.

Tidigare har papekats att hog hastighet blev liktydigt med nationella
véigar, medan lag hastighet forknippades med lokala vigar. P4 samma sétt
blev nationellt liktydigt med en stdndig framkomlighet, det vill sdga ett
oberoende av de enskilda platser som vignitet utgors av. Visserligen
uppstar omfattande bilkder pa stora motorviagar och flygplatser ’snoar
igen”, men detta betraktas ocksa som allvarliga problem. En global plats
kan inte vara beroende av lokala tidsperspektiv (dygn, arstid). De
nationella vigarnas ofrdnkomliga materialitet studerades redan i det
foregaende avsnittet, men med arstidernas fordndrade roll har dnnu en sida
av de krympande avstandens platsbundenhet visats upp.

Vinterviaghallningen visar pa en allt tydligare atskillnad av olika vigar i
Bara. Nedan studeras denna differentiering av vignitet ndrmare.
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Vigniitet differentieras

Ovan har vigkategoriernas framvéxt studerats, liksom deras allt tydligare
och alltmer svartlddade egenskaper. Vignitet differentierades i atminstone
tre kategorier: lokala, regionala och nationella vigar. Foljande kapitel tar
vid dér avsnittet “Lokala vigar” slutade, det vill sdga i borjan av 1920-
talet, och visar pa vignitets differentiering i Bara. Frimst studeras
framvixten av ett nationellt vignit, och den nya periferi som detta ger
upphov till jamfor Preston 1991).

De nationella vigarna belciggs

Bilarnas franvaro i végstyrelsens och vidgstimmans protokoll fram till 1920
ar pafallande. Den livliga biltrafiken pa Lundavidgen nimndes redan 1917,
men i Ovrigt finns endast en handfull kommentarer fran 1910-talet om
bilism och bilister i styrelsens dokument (Styrelsen maj 1917). Nagon en-
staka bilolycka noterades i forbigdende i form av skadestandsdrenden, och i
ett fall behandlades problemet med héstarnas rédsla for bilar. Baras nyligen
inforskaffade motorvilt hade gétt sénder och blivit stdende pa bygdevigen
i Kyrkheddinge, dér den stillastiende maskinen enligt lantbrukare
Andersson fick viagfaranden, “mojligtvis med skygga histar”, att undvika
vigen och 1 stillet ta en omvidg genom Anderssons ragfilt (Styrelsen juli
1916). Arendet later oss ana hur ovanligt det var med bilar utanfor stiderna
och bortom chaussén mellan Malmé och Lund. Bilism som en allmén
foreteelse av betydelse for vdgplaneringen, diskuterades inte i Bara under
1910-talet.

Aren 1918 och 1919 var depressionens ar i skuggan av forsta virlds-
kriget, men direfter tog den ekonomiska utvecklingen éter fart. Aren 1920
och 1921 borjade den o6kade bilismen att mirkas i Bara vighallnings-
distrikts drenden, inte minst trafiken mellan Malmé och Lund p& Lunda-
vigen och trafiken pa Dalbyvigen mellan rdsockerfabriken i Staffanstorp
och sockerraffinaderiet i Arlév. En trafikrikning frdn manadsskiftet augusti
— september 1921 visar pa trafikmidngderna pa dessa tva végar:

Lundavégen i Arlov Dalbyvigen i Staffanstorp
Dragare 300 146
Motorcyklar 46 9
Personbilar 269 22
Lastbilar 126 12

Jamforelsen mellan Lundavédgen och Dalbyvigen r inte helt réttvis, da
riakningen av Lundavégens trafik registrerades i Arlév och dérfor rimligen
fangade upp en hel del trafik som endast berdrde detta samhiille.'”® Trots

'3 Trafikrikningen ovan utfordes pa vardagar, klockslagen for métningen ér inte
angiven (F 1:2). Dalbyvégens resultat dr genomsnitt av tvd métningar utférda
under samma vecka.
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det &r skillnaden i forhallandet bil per dragare mellan de tva vdgarna
mycket markant. Trafikrdkningen visar pd Lundavdgens flera ganger
nimnda sérstdllning. Tyvérr finns det inga motsvarande uppgifter fran de
mindre vdgarna. Daremot kan en mer utforlig trafikrdkning fran november
1923 (mellan 7 fm — 9 em) tas upp, dven denna fran Lundavigen i Arlov.
Rékningen dr intressant eftersom antalet cyklister noteras (ligg dven mérke
till antalet bussar):

Fotgingare: 256
Cyklar: 455
Dragare: 155
Motorcyklar: 16

Personbilar: 238
Bussar: 164
Lastbilar: 313

Lundavigen trafikerades vid denna tid av Overldgset flest busslinjer i
lanet (Enghoff 1938). Jamfor trafikrdkningarna med trafikrdkningarna 1926
och 1936 (bild 12).

I april 1920 meddelade landsfiskal Grimmlund att det pa grund av den
okade biltrafiken var svért att héalla Lundavdgen i farbart skick. Han
foreslog darfor att vdgen intas till vigkassans skotsel, vilket ocksa
beslutades i augusti samma ar (Styrelsen april 1920, Stimman aug 1920). I
den faordiga debatten avslgjas inte mycket om vidgens kvalitet eller
trafikens intensitet. Beslutet ledde till att landsvdgen delades upp 1 tre
delar, vilka ddrefter underholls av var sin tillsynsman mot en érlig avgift.
For att underlitta deras arbete placerades stenskdrv ut pa ett antal platser
langs med vdagen (Styrelsen jan 1921). Antalet vighallare minskade darmed
dramatiskt, ddremot foérindrades inte redskap eller arbetssétt jamfort med
naturavighéllningen. A andra sidan var ett av de stora problemen med
naturavighallningen dess bristande kontinuitet (da véglotterna i méanga fall
endast sdgs Over en gang om Aret), ett problem som nu hade 10sts.
Vigskrapor och motorvilt hade inforskaffats till distriktet nagra ar tidigare
(se avsnittet “Lokala vigar”), och ddrmed fanns redan de vid denna tid
viktigaste redskapen for en “rationell” vigskotsel enligt billobbyisterna (se
Tranéus 1923).

I mars 1921 inspekteras Lundavidgen av styrelsen tillsammans med J
Malm, Baras vid denna tid flitigt anlitade vigexpert. Ett av Malm uppréttat
forbattringsforslag for Lundavigen hade vid foregdende stimma forkastats
da det ansags alltfor omfattande och kostsamt (165 000 kr fordelat pa tre
ar). Inspektionen skulle alltsa ligga till grund for en billigare upprustning
av vigen. Resultatet var nedsldende; sa gott som hela strickan behdvde for-
battras, och de breda sidoomradena var gropiga och saknade fast underlag.
Denna “kanske Rikets mest trafikerade vigstricka” borde hélla hogre
standard dn s enligt styrelsen (Styrelsen mars 1921). Darfor foreslogs att
vigbanan skulle utvidgas och makadamiseras till hela chausséns bredd, dvs
ca 7 meter. Vid vdgstimman senare samma manad ifrdgasitts om det inte
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fanns flera andra vigar som behdvde samma forbéttringar, men det bantade
forslaget (115 000 kr fordelat pa tre ar) godkéndes trots det (Stimman mars
1921).

I juni samma ar meddelade styrelsens ordforande Svedin att transporterna
av  sockerbetor frdn uppsamlingsstillena till sockerfabrikerna i
fortséttningen skulle ske med lastbil. Jarnvigarnas hoga fraktkostnader
sades vara den bakomliggande orsaken. De tunga lastbilarna skulle enligt
ordforanden leda till allt storre krav pa vdgunderhallet. Var Svedins
uppgifter hade himtats far vi inte veta, men av styrelsens agerande att
doma betraktades den snara trafikomldggningen som hogst trovirdig. Da
ett intagande av fler vdgar till vigkassan inte var aktuellt, beslutades att en
“utredning over kostnaden for istdndséttande av végar vid vissa platser”
skulle verkstillas (Styrelsen juni 1921).

Det “istandsdttande” av vigarna som Svedin avsag, var stenséttning med
gatusten. Svedin gavs av styrelsen i uppdrag att nidrmare understka
mojligheterna for den omfattande stensittningen. Att styrelsen inte kunde
foresla ett 6vertagande av landsvégarna till vigkassan berodde pa stimmas
negativa instillning till detta. Aven stensittandet av delar av landsvigarna
kom att fastna i stimmans langbink pa grund av de stora anldggnings-
kostnaderna. Tva kortare strackor i Arlov respektive Staffanstorp beslutade
sig dock stimman for att stensétta (Stimman dec 1921).

Den genomférda makadamiseringen och breddandet av Lundavigen hade
visat sig vara otillricklig i forhéllande till den stindigt Okade
trafikméngden. I jakten pa billigare material provades darfor “hardgdrning
med tjarning resp Overgjutning av ett tjockt lager tjira” pa landsvigarna
efter Grimmlunds forslag under varen 1922 (Styrelsen maj 1922). Men
forsoken foll inte vdl ut. Grimmlund var Gvertygad om att en stensittning
av landsvégarna skulle 16sa det stora vaghallningsproblemet, men stimman
var fortsatt avvisande infér den alltfor stora engéngskostnaden (Styrelsen
mars 1922, juli 1922).

Sommaren 1923 konstaterades att underhallet av landsvigarna var en
alltfor stor belastning pd Baras finanser. Inte minst stensdttandet av
landsvdagen 1 Staffanstorp hade drabbat vigkassan, och till detta kom
inforskaffandet av en ny motorvilt. Bara tvingades dirfor att uppta ett 1an
for det fortsatta vigunderhallet (Styrelsen aug 1923, Stimman aug 1923).
Den kidrva ekonomin blev inte bittre av att dn fler enskilda végar
overfordes till det allmidnna vidgnitet. Landsfiskalen konstaterade i
november 1923 att den nya védgdelningen (som togs i bruk 1 jan 1924)
innebar att ett antal mindre goda vidgar, savil betriffande bredd som
barighet, intogs i det allmdnna vignitet. Han anség darfor att styrelsen
maste ta initiativet till en vidgplan, med vars hjilp de olika
vagforbattringarna kunde prioriteras. Grimmlunds skildring av den samtida
“végplaneringen” dr sérskilt intressant:
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“Vigstyrelsen bor ... icke lata de skilda ortsintressenas mer eller mindre
foretagsamma talesmén allt fér mycket inverka pa gangen av ifrdgavarande
arbetens utforande, vilket tidigare merendels synes hava varit fallet.”

Kritiken mot sockenpolitiken var ett angrepp pa den tidigare strategin att
utjamna vagnitet. Grimmlunds forslag skall ses mot bakgrund av den starkt
okade trafiken pa landsvigarna och hans stora engagemang f6r att forbattra
landsvdgarnas skotsel och status. Grimmlunds idé om en végplan fordes
vidare av Sharengrad i mars 1924, da han foreslog tvéa utredningar for att fa
ett langre tidsperspektiv i vigbyggandet. Sharengrad menade att ett storre
lan maste upptas for att stensédtta Lundavdgen, samtidigt maste Ovriga
behov av vigforbittringar utredas.

I maj 1924 beslutades om en utredning for istindsdttande av de tre
landsvdgarna for biltrafik. Bilskattens inférande samma &r var ett viktigt
argument, dd& man menade att utredningen kunde fa Linsstyrelsen att
tillférdela Bara en storre andel av lidnets vigbudget. Styrelsens sekreterare,
ingenjor Streiffert, fick 1 uppdrag att uppritta forslag for stensittning eller
betongbeldggning av Lundavigen, samt beldggning med asfaltsmakadam
av de andra tva landsvdgarna, med stensittning eller betong i Lomma
(styrelsen maj 1924). Aven den andra av Sharengrads foreslagna
utredningar sjosattes nu; en utredning om vilka andra arbeten som skulle
behovas inom distriktet de ndrmaste aren.

Stenséttningen av Baras landsvigar var ett for tiden mycket omfattande
projekt, och forslaget kom darfor att uppmirksammas i dagspressen. Inte
minst vighallningsdistriktets ansékan om ett statligt 1an for projektets
genomforande kom att debatteras. Laneansdkan gillde det for vig-
héllningen svindlande beloppet av tva miljoner. | svaret pa Baras ansdkan
framholl VoV att forslaget var vidl motiverat med tanke pa landsviagarnas
omfattande trafik. Det som talade emot ansékan enligt VoV var:

”att man dirigenom for avsevird tid utesluter mojligheten att utfora andra
arbeten, vilka forst framledes blir av vikt. Hiremot ma emellertid anforas
... att vagnitet inom Bara hirads vighéllningsdistrikt redan nu torde vara
sa fullstandigt, att ytterligare krav pa dess utbyggande knappast torde vara
att forvianta”.'"*

I ett mycket kritiskt inldgg i Skédnska dagbladet i mars 1925 ifragasitts
det storslagna projektet. Debattéren menar att Dalbyvégen pa sin hojd var
att betrakta som en tredje klassens landsvdg och att projektets overdrivet
ambitiésa och kostsamma malsittning helt och héllet forutsitter att den
nyligen inférda bilskatten dven framgent skulle tillfalla vdghéllnings-
distrikten. Skatten kunde komma att avskaffas lika fort som den tillkommit,
papekar artikelforfattaren; viglagens pagaende revidering och de stindigt

14 »Bara vigdistrikts 1an p4 2 millioner kr. tillstyrkes”. Sydsvenska dagbladet 30/8
1925. Distrikten fick inte uppta lan utan godkidnnande av Kungl Maj:t eller av
Lansstyrelsen (Pettersson 1988). Vigforvaltningens arkiv, tidningsurklipp.
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skiftande regeringarna var skil nog for att ga varsamt fram.'"” Annan skarp
kritik riktades mot forslaget fran Genarps sockenombud. Ett motférslag,
dér Dbeldggningsarbetet drogs ut pa 10 ars tid, lades fram av
sockenombudet, men beaktades inte av styrelsen dels for att berdikningarna
var felaktiga, dels for att forslaget inte var remitterat i riitt ordning.''® Att
kritiken kom fran Genarp, ett av de storre men alltmer perifera socknarna
som inte berérdes av vigbyggnadsprojekten, var knappast en tillfidllighet.

Parallellt med de storslagna planerna att forse landsvdgarna med en
permanent beldggning utférde “lilla kommittén™ sitt arbete, ddr Ovriga
behov av vidgarbeten inventerades. I lilla kommitténs arbete levde 1910-
talets vdgplanering kvar, i ambitionen att jimna ut vigarnas uppdelning
och atgirda de svaga ldnkarna i vigndtet. Kommittén slutforde sitt arbete
under vintern 1923/1924 och presenterade dérefter en rangordning 6ver de
regleringar som behdvdes pad bygdevigarna. Listan med projekt domineras
helt av dryga 30 backutgravningar (Styrelsen 1929 § 89).

Med dessa bada utredningar var det tankt att véigplaneringen i Bara skulle
vara avklarad for de nidrmaste aren, vilket dock inte blev fallet. Lands-
vigarnas stensittningar realiserades, men som av en hédndelse glomdes
Lilla kommitténs utredning bort, och men den de till dragarna anpassade
vagforbattringarna. Forst 1929 kom Méns Belander (styrelsemedlem och
ordférande 1 Lilla kommittén) efter upprepade efterfragningar att
Overldimna ett exemplar av utredningen till styrelsen, d& den saknades i
styrelsens handlingar (Styrelsen 1929 § 89). Belander sjilv borde rimligen
ha ként till utredningens innehall, men att andra i styrelsen inte gjorde det
framgér av det foljande motet. Hér foreslogs reglering i profil, breddning
och broombyggnad for vidg 55, samt regering och breddning av strickan
mellan smedjan i Onsvala vid vig 31 — viig 69 — vig 76 mellan vig 69 och
viag 9. Bada dessa projekt hade foreslagits av Lilla kommittén fem ar
tidigare och godkéndes dérfor av styrelsen.

Med Lilla kommitténs ambitioner i byradlddan var det ett annat vagnét
som vixte fram. I stillet for vdgomldggningar anpassade till histens
forutsdttningar, utférdes en miangd mindre omldggningar av vigarna med
hénsyn till den tilltagande bilismen och de hojda hastigheterna. Korsningar
vidgades, skarpa svingar projekterades om och den fria sikten i korsningar
och kurvor forbittrades. Aren 1926-28 dominerades vigarbetena av
landsvdgarnas hardgérning, regleringar av korsningar och krokar
(dtminstone 12 stycken), d&ven om vissa backregleringar utférdes parallellt
med detta. Det nya synsittet framkommer i en tidningsartikel fran 1934,
diar de gangna arens vigplanering kritiseras:

"5 «“Bara hirads vigarbeten”. Skanska dagbladet 14/3 1925. Vigforvaltningens
arkiv, tidningsurklipp.

"¢ “Bara hirads vigstyrelse ingdr i utforligt bemotande av kritiken mot de
beslutade  vdgomldggningarna.”  Sydsvenska  dagbladet  27/3 1925.
Vigforvaltningens arkiv, tidningsurklipp.
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“Utbyggandet av smavégar till huvudvigens eller chausséns standard ar
nagot, som numera blivit allmint forekommande, och som vallar dels
alldeles orimlig penningforbrukning och dels i allra flesta fall ocksé ett
synnerligen onddigt och skadligt intring pa markigarnas intressen.”'"’

Att 1910-talets utjamnande av vignitet snarare hade skett i samklang
med markégarnas intressen (och pa deras begiran) noterades inte av
artikelforfattaren.

Vighéllningen professionaliserades successivt i Bara, med anskaffande
av personal, lokaler och maskinpark, en utveckling som satte fart i och med
bilskattens inférande och landsvigarnas intagande till vdgkassan. De tre
landsvigarna intogs till vdgkassan 1922, ytterligare 11 végar intogs ar
1927, och forst 1928 Gvertogs samtliga allmidnna vigar av vigkassan
(Enghoff 1938).

Maskinparkens tillvaxt ger en god bild av héndelseutvecklingen (se bild
20). Styrelsen beslutade i mitten av 1920-talet att vigredskap avsedda for
histkorning skulle placeras pa flera platser i hiradet, for naturavig-
hillningen. Ar 1926 hade sex vighyvlar, sex vigskrapor, en vigsladd samt
en stenvilt placerats pa sju olika stéllen i hdradet. For skotseln av de tre
landsvdgarna inforskaffades en modern maskinpark: tva lastbilar, en
viaghyvel och en hjulskopa (for dvjans ihopsamlande fran vigrenarna).
Dessutom fanns det sedan tidigare tva motorvéltar (styrelsen 1926 § 212).
Samtidigt med att samtliga aterstdende vdgar intogs till vigkassan ar 1928
saldes histredskapen (styrelsen 1928 § 39). Dessutom inférskaffades en ny
lastbil, en vdghyvel och en mingd andra verktyg till en verkstad i
Staffanstorp (styrelsen 1928 § 25, 38). Vighallningen inom Bara leddes vid
denna tid av en hogskoleutbildad ingenjoér; jordbrukets “hidvdande” av
vigarna var forbi.

Ar 1930 hade hiradet; fem lastbilar, en personbil, fyra motorcyklar, fyra
snoplogar, tva motorviltar, fyra stenviltar, sex vdgskrapor, en vigsladd,
viaghyvel, hjulskrapa, bensinpump (i Staffanstorp), slattermaskin,
vattenvagn, gruslastare samt rils, tippvagnar och tippanordning i Vinninge,
kontorsmébler, smirre inventarier, riknemaskin samt diverse redskap i
verkstaden och kontoret 1 Staffanstorp. (Styrelsen 1931 § 222).

Sammantaget visas ovan hur en vighierarki vixte fram under 1920-talet,
fran ett tidigare relativt utjimnat vignit. Landsvigarnas omvandling till
nationella vigar drinerade Baras ekonomi, vilket samtidigt skapar en ny
periferi i de 6stra och s6dra delarna av hiradet.

"7 «“De spikraka viigarna.” Skanska aftonbladet 24/11 1934. Vigforvaltningens
arkiv, tidningsurklipp.
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Fig. 11. Viaghyvel i arbete efter tvd dragare med en man pi hyveln och
en hdllande i styrspaken.
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TFig. 12, Viaghyvel med 26 hkr. motor skdtes litt av en man.

Bild 20. Véghallningsredskap, 1920- respektive 1930-tal, enligt Wretlind (1933).
Bilderna skall enligt artikeln illustrera den enorma teknikutveckling som skett
under de gangna 10 &ren. Bilden fran 1920-talet &r ursprungligen frén Tranéus
(1923), dar metoden framstélls som Onskvérd snarare &n en realitet. Det dr med
andra ord tva ideal, 20-talets och 30-talets, som stills mot varandra. I Bara fanns
de olika teknikerna sida vid sida under 1920-talet: de nyare redskapen anvéndes
for skotseln av de nationella vdgarna, den dldre for skétseln av 6vriga vigar.
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Cykelviigar

I november 1938 &versdnde Augustinsson forslaget till generalplan for
Malméhus 14n till VoV i Stockholm. Av inventeringen att déoma var
standarden pa vignitet i1 ldnet 6verlag god, ddremot var belastningen av
den alltmer omfattande bilismen stor. Inom Bara behdvde viadukten i
Staffanstorp atgirdas, samt vigstrickan Tottarp — Arlov pa Dalbyvigen
breddas enligt Augustinsson. Till detta kom att vigen mellan Malmé och
Lund liksom vdgen mellan Malmé och Saxtorp som de enda végarna inom
lanet forslogs byggas ut till ”Vig av autostradatyp”. I 6vrigt foreslogs inga
forbattringar av bilvignitet 1 Bara. Daremot foreslogs cykelvdgar i en
omfattning som &r svar att se en motsvarighet till idag. Sammanlagt
foreslogs att 43 mil cykelvdg skulle anldggas i Malmohus 1dn. Det skall
jamforas med de 30 mil vdg som pa nagot sétt behovde atgirdas enligt
samma plan.'”® Cykeln hade visserligen fatt en viktig roll som transport-
medel under mellankrigstiden (Ekstrom 2001). Men en minst lika viktig
forklaring till planférslaget var den framvixande bilismen (jamfor bild 21).
Vigarna riackte inte till for bade den kraftigt expanderande bilismen och
cyklisterna.'"’

Augustinssons kommentarer till planen saknas, men den samtida debatten
forklarar varfor den ser ut som den goér. Fragan om cykel- och gangbanor
debatterades flitigt under 1930-talets borjan, och 1933 skickade kommu-
nikationsdepertementet ut en skrivelse till samtliga vighallningsdistrikt dar
behovet av gang- och cykelbanor utmed de allménna viagarna papekades
(Styrelsen 1933 § 235). Dels behovdes de for att 6ka fotgingares och
cyklisters framkomlighet, dels for att forbittra trafiksikerheten. Aven
landsfiskal Grimmlund gjorde ett inldgg i fragan genom att foresla att
styrelsen i Bara vid varje vigreglering skulle anldgga separat g/c-bana.
Bilisternas fria hastighet &r ett viktigt skal:

“Under senare aren och sérskilt efter det att den s.k. fria hastigheten for
personautomobiler och motorcyklar inférts har det visat sig ur trafik-
synpunkt synnerligen olégligt, att cykel- och géngtrafiken, ddr denna ar av
nagon omfattning, framgér & samma bana som Ovrig trafik”. (Styrelsen
1933 § 219).

Styrelsen ansag dock att man hade gjort sitt fér cyklisterna. En cykelvig
hade anlagts ldngs med Lundavigen och en utmed kustvigen fran Arlov till
Lomma ett par ar tidigare, och styrelsen ansdg ddrmed att Bara hade
bidragit med sin beskirda del (Styrelsen 1929 § 87, 173, 1930 § 40).

"8 VoV, Vigbyréan, Viginspektionen, F II.

"9 Jamfor skildringen av cykelstigar i Norrbotten i Hoppe (1945, sid 284 ff).
Tidigare gangstigar omvandlades till cykelstigar under 1920- och 1930-talen. 1940
fanns det sammanlagt 95 mil anlagda cykelstigar i Norrbotten (och 670 mil
allménna végar), och dessa spelade en stor betydelse bland annat for
skogsarbetarnas mojligheter till att pendla till arbetet. Inom vissa omraden bildade
cykelstigarna sammanhéllna nitverk.
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Uppgifterna om antalet cyklar dr fa, men 1931 ars trafikrdkning ger dnda
en viss inblick. P4 Lundavigen i Arlov passerade ca 660 cyklar/dygn
sommartid, och 490 under hésten. Vid Hojebro var motsvarande tal 790
(sommar) och 520 (host). Vid Lomma bro: 750 (sommar) och 600 (host).
(SOU 1934:27). Om 1923 ars trafikrdkning i Arlov stimmer sa var inte
Okningen av antalet cyklar sérskilt stor under dessa ar, trots det okade
intresset for sdrskilda cykelbanor.

”Nar fa Skanes landsvigsstrak cykelbanor?” édr den inledande fragan till
Skane-bilistens andra nummer 1939. Framsidan pryds av ett foto av en
dansk betongviag med dubbla cykelbanor. Hér konstateras att en forbéttrad
sdkerhet visserligen krdver varsammare trafikanter, men dven “en dnda-
mélsenlig anldggning och utformning av vigen och vigbanan” (SAK
1939a, sid 1). Men det dr inte bittre vigar som efterfragas, utan en
separering av bilister och cyklister. Livlig trafik pa smala vigar med fordon
med sa skilda hastigheter medfor enligt artikelforfattaren stora risker dven
om trafikanterna &r varliga. Darfor behovdes sirskilda cykelbanor. I
artikeln utpekas ett antal vigar som borde kompletteras med cykelvégar,
och myndigheterna uppmanas ta itu med detta allt mer accelererande
problem.

I foljande nummer av tidningen aterfinns artikeln Bilar och cyklister”
dar det papekas att landets tre miljoner cyklar anvénds flitigast anvinds pa
landsvdgarna, dir de visserligen ér till stor nytta. Men @ven om cykeln &r
oumbirlig s& har den inte desto mindre "skapat ett cykelproblem".
Myndigheterna borde enligt forfattaren géra nagot for att tillmotesgé alla
trafikanter och samtidigt forbéttra sikerheten:

”Bilisterna ha som en erkénsla &t autoteknikens 6kade effektivitet och at
det alltmera utbredda rattvettet erhallit beléningen att fa firdas med vad
man populdrt kallar ”fri hastighet”. Men detta medgivande &t forarkultur
och fordonskonstruktérer blir ofta en undantagsparagraf, sa lange vidgarna
pa samma bana nddgas hysa dven cyklister och fotgingare med alla de
risker detta innebér. Cykelstigen &r ... allmént nddviandig, om moderna
ansprak pa snabbhet och samtidigt sékerhet skola kunna tillgodoses. Den
maste bli direkt pabjuden utmed huvudvigarna”. (SAK 1939b, sid 14).

Artikelforfattaren menar att en cykelskatt borde inforas, sa att cyklisterna
pa samma sitt som bilisterna skulle bidra till végforbéttringarna.
Underforstatt: bilisterna hade betalat f6r de relativt goda befintliga vigarna,
vilka darfor var att betrakta som bilismens vdgar. Fragan om cykelvigar
var i slutindan ett forsok att aterigen definiera om vignitet som ett
exklusivt bilvdgnit; histarna hade redan mandvrerats ut och nu var det
cyklarnas tur. Cykelskatten hade dock bestimt avfirdats i en statlig
utredning ett par ar tidigare, dels av skattetekniska skil, dels av rittviseskél
(SOU 1936:58). Det papekas i utredningen att intresset for dessa banor inte
alls bara dr cyklisternas utan i lika hog grad bilisternas. Behovet av
cykelbanor 4r inte desto mindre stort, enligt samma utredning, och i en vag
formulering konstateras att berérda myndigheter bor se till att utbyggnaden
av cykelnitet genomfors.
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Nér en nationell vdgplan slutligen antogs, i slutet av 1950-talet, saknades
den regionala plan for cykelvigar som Augustinsson hade skisserat (SOU
1958: 1 — 2). Bilen var ensamt det transportslag som lag till grund for
denna plan.

Jarnvdgarnas krdftgang

Studien ovan har helt fokuserats pa landsvdgarna, men innan avsnittet av-
slutas bor ldsaren pdminnas om den parallella utvecklingen (eller kréft-
gangen) inom jarnvigstrafiken. Malmo — Simrishamns jarnvag tas hir som
exempel.

Ar 1924 uttalade sig styrelsen i Bara positivt om den 6kade konkurrensen
mellan jamvigsbolagen och den oOkade lastbils- och busstrafiken.
Konkurrensen medforde att jarnviagsbolagen mera én forut “bemdodat sig
om att tillgodose allménhetens berittigade krav” (styrelsen feb 1924). Nio
ar senare hade antalet lastbilar tredubblades, samtidigt som lastkapaciteten
per lastbil hade forbattrats. Antalet bussar hade dkat med 60 % (Enghoff
1938). Lastbilar eller traktorsldp innebar att bonden inte behévde lasta om
vid jarnvédgsstationen utan kunde kora hela vigen till sockerfabriken,
branneriet, kvarnen, etc. Dirmed underminerades jarnvigsbolagens
verksamhet dé deras viktigaste inkomstkélla férsvann, samtidigt som den
tunga landsvégstrafiken 6kade kraftigt, vilket i sin tur stéllde krav pa béttre
vigar (vilket i sin tur mojliggjorde mer och tyngre trafik, osv). Ar 1933
utfordes en utredning om minskade driftskostnader fér Malmoé —
Simrishamns jarnvdg. Landsvdgstrafiken skildras i denna som det stora
hotet mot foretagets ekonomi. Konkurrensen fran lastbilarna framstilldes
som “mordande”, vilket i efterhand framstar som en god beskrivning. I maj
1939 fattades ett riksdagsbeslut om att forstatliga samtliga jarnvégar, vissa
mindre, industriintegrerade banor undantagna (Sandin 1990). Malmo-
Simrishamns jarnvég forstatligades 1943.

I ovan ndmnda utredning fran 1933 papekas att “Nér bilen haller hos
trafikanten och tigger om transport, maste jdrnvdgen kunna handla
snabbt.”'* Mojligheten att “handla snabbt” ar vird att kommentera.
Martensson (1994) visar pa hur koordineringen av alla de enskilda jarn-
vagsbolagens intressen blev alltfor svarhanterbar, vilket dven framgar av
Malmé-Simrishamns jarnvags diskussion om de stora begrinsningarna
betriffande mojligheterna att forbattra tidtabellen. Som vi har sett ovan
hade under samma period koordineringen av landsvidgarna forbéattrats
avsevirt. Vissa vigar hade vid 1930-talets slut uppnatt samma regionala
och nationella status som jarnvdgarna. Det som aterstod fér Malmo-
Simrishamns jarnvdg var darfor (vid sidan om att minska driftskost-
naderna) att med bittre service och ihdrdiga forhandlingar knyta foretag,
gods och gardar till jarnvagen.

120 Malmg-Simrishamns jiarnvig, O II, vol 1. Riksarkivet.
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Framvdixande vighierarkier

Ernst Augustinsson fangar viagnitets motsiagelsefulla syfte, da han skildrar
ett framvixande riksvidgnit och en begynnande differentiering av végnitet:

“[Blilen har verkat utjimnande av rum och tid. Hastigheten pa végarna
Overstiga till och med jarnvégarnas, ger mojlighet till bittre utnyttjande av
tiden och dirav foljande fordelar f6r handel och industri. Varutransporter-
na delas visserligen upp i smirre enheter &n pa jarnvidgarnas tid, men
varorna fordelas s& mycket snabbare till respektive avndmare. Férbrukarna
fa sina varor till dorren och affirsménnen sétta en dra i att hdmta och
avldmna varorna vid dérren. Varutransporterna ske icke utefter sérskilda
koncentrerade strak utan dro spridda 6ver hela vart vignit.” (Augustinsson
1932, sid 4).

Att ovanstdende ar skrivet under mjolkbordets guldélder framgar med all
tydlighet. Men samtidigt blickar Augustinsson framat genom att skildra de
pagaende trenderna inom vigplaneringen:

”Vi maste tidnka oss ett huvudnit av vdgar, som med blick pa lang tid
framét byggas efter de modernaste principer. Dessa huvudpulsadrar — vi
kunna kalla dem riksvdgar — fa icke byggas efter lokalpatriotiska eller
egoistiska synpunkter utan huvudsakligast med hénsyn till trafikens krav.
Till dessa riksviagar skola sedermera anslutas av riksvigarna ej direkt
berorda orter, viagar, byggda allt efter for vart fall gjord bedomning av
trafikens emotsedda krav ... ” (Augustinsson 1932, sid 21).

Niér hastigheten okas och blicken lyfts fran de lokala till de nationella
forhéllandena, faller den utjdmnande verkan av tid och rum som
Augustinsson beskrivit. Ju finmaskigare végndt, desto svarare (och
farligare) att fiirdas en ldngre stricka. Ju storre vigar, desto lingre omvagar
(jamfor Lewan 1968, Eichberg 1986). Denna paradox, som bygger pa ett
synsitt pa tillgdngligheten som absolut, 4r central for att férsta den roll som
dagens végar spelar i landskapet. Augustinssons uttalande visar samtidigt
pa det nya synsitt pd vidgarnas hierarki som vixte fram, da 1920-talets
kortlivade strategi for vigplanering bortforklaras som lokalpatriotisk,
underforstatt irrationell.

Differentieringen av vignitet paboérjades under mellankrigstiden, men
nagra entydiga hierarkier hann inte utbildas under denna tid. En
inventering av de vigar som anvéndes for transport av sockerbetor ar 1935,
visade pa att dessa transporter fortfarande skedde pa de stora vidgarna. Det
gar inte att se ett differentierat vignit i lantbrukarnas anvidndning av
véignitet, &tminstone inte i denna inventering. Den enda inskrénkningen i
trafiken pad de allminna vignitet vid denna tid var att Staffanstorps-
viadukten inte fick trafikeras med fordon 6ver 1200 kg (Styrelsen 1930, §
268, 1936 § 38, 261). A andra sidan konstaterar vigstyrelsen i meningen
efter att detta “med storsta sannolikhet” Gverskrids under betkampanjen.
Betrdffande vignitets (franvarande) reglering var vdgarna fortfarande
jamstillda, i den “fria hastighetens” och den ansvarsfulle bilistens anda.
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Det végnit som fanns i Bara ar 1939 visar pa en tidigare ordning som &r i
upplosningstillstand och den successiva framvéxten av nagot nytt (se bild
22). Jarnvédgsbolagen holl langsamt pa att tyna bort i konkurrensen,
autostrador efter kontinentala forebilder planerades och i arbetet for nya
cykelvigar mirktes det fortsatta arbetet for oinskrinkta bilvigar. Pa
papperet hade bilarnas vignit diremot redan tagit form, och betydelsen av
dessa dokument, kartor och normalbestimmelser var vésensskilt jamfort
med motsvarande dokuments inflytande 20 ar tidigare. Ett streck pa en
karta, lat oss sdga en linje dragen mellan Malmé och Lund pa
Augustinssons skisserade generalplan fran 1938, kunde leda till en ny
autostrada flera ar senare.

Bild 21. Vigvisioner (Tranéus 1923, dven i Wretlind 1933). Illustration frén det
tidiga 1920-talet av billobbyns och vigféreningens 6nskade bilvag — bred och rak,
utan sikthinder. Ldgg mairke till de separata gangstigarna och franvaron av savél
cyklister som dragare.

I samband med den skisserade generalplanen vixte en ny tidsdimension
fram inom végplaneringen: vidgarna foregicks av vad Bishop (2002) har
kallat fo6r en dromlinje, ombesvérjda i dagstidningar och inritad i framtids-
planer av olika slag. Darmed kom vidgen att spela en roll i landskapets
utveckling fore det att den rent fysiskt tagit plats (jamfér Soderberg 1996).
Tydligast framgar detta av diskussionerna om Oresundsbron, som under
1930-talets slut ater aktualiserades (se Idvall 2000). Samtidigt lyfte sig
sakta vigplaneringen ovan markplanet. Ar 1938 flygfotograferades
markerna i nirheten av Lundavigen péa uppdrag av Bara, for att underlitta
underskningen av en ny vidg mellan Malmo och Lund. (Styrelsen 1937 §
176). Lantmédtaren behovde inte lingre stovla fram och sitta ned kdppar i
marken eller trampa in i ndgons aker for att markera en tilltdnkt védg. Stora
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delar av analysen och projekteringen hade darmed flyttats fran den enskilda
platsen, bade i tid och rum, samtidigt som de planer och ritningar som
konstruerades inte transformerades och omformulerades vid genom-
forandet. Morgondagens vignit hade verkligen tagit form pa papperet, i
dubbel bemirkelse.
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Bild 22. 1930-talets végnit i Bara hédrad. Tjock linje: huvudvdg > 6 m. Tunn linje:
huvudvég eller annan vdg 5 — 6 m bred. Prickad linje: huvudvédg < 5 m. (Styrelsen
1935 § 39). Ovriga allminna vigar #r inte markerade. Hilften av vigarna med en
bredd pa 5 — 6 meter dr huvudvégar. De tre landsvégarna framtrader, i 6vrigt har

végarnas hierarki dnnu inte utkristalliserats i filt. Underlagskarta, se bild 11.

kel
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Diskussion

Nar var det vagingenjor Augustinsson kom farande genom Bara hirad, for
att till sin stora férvaning stoppas av en vigomldggning som enligt flerars-
planen inte skulle 4ga rum? Det maste ha varit alldeles i borjan av 1930-
talet; en pinsam incident som sékert ledde till att savil Baras styrelse som
Augustinsson (och didrmed Lénsstyrelsen) blev noggrannare med att
kontrollera regelverkens efterlevnad. Och vad hinde med den
“entreprendr” (las: lantbrukare) som nigon gang under 1920-talets andra
halft riskerade att ruinera bade sig sjdlv och sina borgenirer eftersom han
inte hade lusldst kontraktet infor ett vigbygge? Affiren kan knappast ha
gétt sparlost forbi i bygden. Kanske avskriackte den andra lantbrukare fran
att dérefter involvera sig i det alltmer avancerade vigbyggandet, till férman
for AB Vigforbdittringar och andra foretag med sévil ingenjorskompetens
som riskkapital. Under mellankrigstiden stilldes allt tydligare krav pa att
vigarbeten utfordes i1 enlighet med forordningar, avtal, ritningar och
flerarsplaner (Pettersson 1988). De overensstimmelser som forutsattes vid
1930-talets slut hade 6ver huvud taget inte varit mojliga att astadkomma
vid periodens borjan. Med den allt tydligare kopplingen fick flerars-
planerna och ritningarna en okad betydelse for vignitets utformning, och
bidrog till att normalisera vignétet i enlighet med normalbestdmmelsernas
kategorier.

Nyss ndmnda hindelser har noterats i 6gonvran, notiser som dérefter har
drunknat i hyllmeter av bilagor och paragrafer. Tillsammans med andra
enskilda hidndelser kan de bidra till en, med Hégerstrands ordval, “stadigare
och fylligare totalbild” av utvecklingen. Jag har i fallstudien strivat efter
att visa pd betydelsen av sddana sma fordndringar i regelverk, till synes
obetydliga detaljer i vigrummet, mindre tilligg i véghallningsdistriktets
redskapsbod och hogst tillfilliga vdderomslag. Dessa triviala aktiviteter
och vardagliga konflikter skapade sammantaget vignétets nya tidrumsliga
uttryck, vilket i sin tur var en viktig del i omvandlingen av mellankrigs-
tidens landskap. Det dr sd de “’kontrakt” som landskapet utgér vanligen
omforhandlas: detalj for detalj. Det dr ett vardagliggdrande bade i den
bemaérkelsen att stegvisa fordndringar av vardagens platser genomfors och
att dessa nya tilligg smélter samman med och fordndrar bilden av det
vardagliga (jamfor Mitchell 1994). De nya tilliggen blir successivt en del
av det sjdlvklara, och tas ddrmed forgivna.

I efterhand dr det ldtt hént att dessa enskilda héndelser ersétts av en
skildring av “de stora dragen”, trots att ndgra sddana drag knappast
uppfattades av samtiden. Mellankrigstidens végplanering firgades av den
stindiga osdkerhet som radde betriffande regelverkens livslingd och
bidragssystemens permanens. 1891 ars véglag var redan frén bérjan en
kompromiss, och under de f6ljande decennierna pagick stindigt nya
utredningar med uppdrag att utvirdera véglagen eller automobilfor-
ordningen, motivera bil- och bensinskatten, utreda jarnvégarnas roll, osv.
Vissa utredningar blev endast skrivbordsprodukter, andra medforde tilldgg
eller revideringar i lagstiftningen. Hog- och lagkonjunkturerna vixlade
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stindigt under mellankrigstiden, regeringsskiften intrdffade adn oftare. Nya
normalbestimmelser, nya férordningar, en stindigt oanad transport- och
teknikutveckling och en forindrad vighallningsadministration maéste
sammantaget ha forsvéarat for samtliga aktorer att handla med framfo6rsikt.
Samtiden é&r alltid kaotisk och morgondagen nagorlunda oskriven. Svenska
vagforeningens och billobbyisternas framtidsvisioner och deterministiska
skildringar av det stindiga framsteget skall visserligen inte underskattas
som drivkraft; det innebar dels en tydlig framforhéallning, dels att den
utveckling som de strivade efter framstidlldes som den enda naturliga.
Diaremot &r det alltfor enkelt att skildra Sharengrads eller Augustinssons
arbete som att de endast strivade efter att uppfylla vigforeningens idéer.

En avgorande kurséndring kan trots allt uppmérksammas betriaffande
Baras végplanering under den studerade epoken. Végnitet vid forra sekel-
skiftet var lokalt, och svarigheten att 6verblicka vigndtet omgjliggjorde en
regional planering. A andra sidan var en sddan planering relativt
ointressant, sd ldnge jdrnvdgarna representerade det regionala och
nationella. Tydligast framgar Baras strategi att skapa ett finmaskigt vagnét
av jambordiga vdgar som ett komplement till jairnvidgsnitet under 1910-
talets andra hilft. Under 1920-talet borjade denna strategi att suddas ut i
samband med att nationella vigar efterfragades; viaghierarkier, férenklingar
av vigadministrationen och vigbyggandet #dgde rum, samtidigt som
jarnvagsbolagen himmades allt mer av konkurrensen fran lastbilstrafiken. I
efterhand skildras den forra strategin som en irrationell bygdepolitik,
medan den senare strategin skildrades som den givna, rationella
végplaneringen.

I fallstudien har det stegvisa uppbyggandet av modernitetens rum
betonats. Vagmiljoer byggdes upp for friktionsfria forflyttningar av varor
mellan vissa positioner, dir det forflyttade inte i ndgot avseende skulle
fordandras under forflyttningen. Hastigheten betraktades som transportens
essens. Langsamt byggdes ett nytt vignit upp under 1900-talet; genom att
man omformade, avgrinsade och reglerade de dldre vigarna pa ett nytt sétt
som mojliggjorde en 6kad hastighet samtidigt som landskapet forédndrades.
Vigarna svartlddades alltmer for att bli hanterbara pa en nationell niva.
Med ett annat ord kan vi sdga att vigarna mobiliserades. Den reducering av
forhandlingsbara parametrar som detta innebar, utmynnade i en fokusering
pa i forsta hand hastigheten, utifran forestdllningen om en mdjlighet att
standigt oka tillgéingligheten med hjélp av hogre hastigheter.

Latour (1999b, sid 53) hdvdar att han aldrig har studerat en vetenskap
“whose moment of truth was not found on a one- or two-square-meter flat
surface that a researcher with pen in hand could carefully inspect”. Utan en
mojlighet att forenkla situationen péa detta sétt, blir inte bara en forskare
utan dven den fysiska planeraren starkt begrinsad. Latours pastdende ar i
hogsta grad giltigt for for mellankrigstidens vigplanerare, och i kapitlet
“Nationella vdgar” har jag beskrivit deras successiva framgangar med att
forenkla och systematisera vignitet for att diarmed mojliggéra en
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overblick. Omvandlingen av végnitet skedde parallellt, att det langsamt
utvecklades tydligare kategorier.

Ett lokalt, regionalt och nationellt vdgnit utkristalliserades under
perioden. Det 4r inte fragan om att vigarna fick en ny skala — det &r snarare
det aktiva arbetet for att sdrskilja vignitet och skapa tre skalor som
skildras ovan. Detta var langt ifran ett enkelt arbete: stérre delen av mellan-
krigstiden gick at innan forhandlingarna om vad som var lokalt och vad
som var nationellt hade formulerats och paketerats av VoV. De gamla
landsviagarna vixte inte pa ett “naturligt” sitt in i den nya rollen som
bilvégar.

Stravan efter ett ndrmast immateriellt resande och ett krympande av
vérlden kréver ett omfattande materiellt nitverk som ockuperar den vérld
som tycks forsvinna. Vigrummet blir allt mer patagligt, alltmer konkret,
forutsdtter vigbyggnadsmaterial fran andra platser och byggs upp med
skdrningar och banker — allt for att avskdrma vigen fran de lokala
forhéallandena. Har framgar modernitetens paradox med all tydlighet.

Aven om manga av dagens landsvigar har en 1ang historia s& var det inte
givet vilka vigar som skulle fa nationell eller regional karaktdr. Dessutom:
vad éterstar av de gamla vigarna? Laget dr ofta dndrat pa de enskilda
platserna, om inte annat sa for att linjeforingen har &ndrats, och vigrummet
har fullstindigt fordndrats. Hastighets6kningen innebar att savil vigmiljon
som vigarnas roll idag &r helt fordndrad jamfort med i borjan av
mellankrigstiden. Varfor har vi uttryck som ”gammal som gatan” och “den
gamla landsvdgen” didr végarnas permanens lyfts fram? En mojlig
forklaring &r att det enda som aterstar, det enda som méjligen dr detsamma
sekel efter sekel, dr gatans och vigens positioner pa kartor. Daremot &r inte
vigens stdllning i véghierarkin, vdgens roll i landskapet, végens,
vagvisningens, gistgiveriverksamhetens och skjutsverksamhetens formaga
att underlitta olika transporter, vigrummets utseende, skotsel och tillmidtta
virden, samt de aktiviteter som bedrivs pa vigen desamma som for nagra
artionden sedan. Jamfort med dessa egenskaper dr vigens koordinater
forhallandevis ointressanta. Kanske 4r detta en bidragande orsak till bristen
pa landskap/vdg-studier: om vidgen som kartografiskt definierat fenomen
studeras sa dr det ett ovanligt torftigt studieobjekt.

Ett mycket viktigt inslag i mellankrigstidens utveckling var den alltmer
kontrollerade tillgéngligheten. De regleringar som f6ljde med den 6kade
hastigheten var lika betydelsefulla som hastigheten for formandet av
mellankrigstidens landskap. En allt bittre framkomlighet och en allt hogre
hastighet har efterstravats under 1900-talet, samtidigt som krav har stillts
pa en allt bittre trafiksikerhet. Kombinationen har f6rutsatt att en viss
tillgénglighet prioriteras (valet har fallit pa bilism mellan storre orter), och
att omfattande regleringar accepterats. Rummet har inte krympt till foljd av
detta, ddremot har en reglerad rorlighet uppstatt, diar avstdnd i rummet inte
langre dr den enda avgoérande faktorn. Vigen har fatt en differentierad roll
(motorvig, landsvidg, brukningsvig, etc), och har atskilts fran den lokala
markanvindningen for att mojliggéra en regional, nationell -eller
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internationell planering fér en 6kad rorlighet pa dessa nivaer. Den nya
hastigheten maste dga rum — vigrummet utformas dérfor som ett exklusivt
omrade for hoga hastigheter. Den reglerade tillgéngligheten sétter spar i
landskapet, inte bara i markanvindningen utan dven i upplevelserna av
landskapet och mojligheten att utéva kontroll (jamfor Williams 1993,
Svensson 1998).

Samtidigt vill jag lyfta fram en annan viktig fordndring av tillgénglig-
heten som #gde rum under mellankrigstiden. Den studerade perioden
kannetecknades av fordndring i synsitt snarare dn de férdndringar av vig-
ndtet som nyss ndmnts. Ett synsétt dir ett stindigt framsteg stod i centrum.
Det var efter andra vérldskriget som den nationella vigplaneringen liksom
en omfattande fysisk planering satte spéar i landskapet, samtidigt som
nimnda synsdtt finjusterades och institutionaliserades i1 avancerade
modeller med hjilp av datorer, tabeller, osv. Pettersson (1988) konstaterar
att den nationella vigplanering som vixte fram under 1930-talet gavs en
fastare form under efterkrigstiden for att forst pa 1970-talet borja
ifrdgaséttas. Ett citat fran Fritiof Nilsson Piratens Historier fran Firs
fangar landsvigens férdndrade roll;

13

. innan det var ljust maste vi vara pa den stora landsvdgen som é&r
kronans vdg dér alla har lika ritt och ingen kan fraga den andre varifran
eller vart.” (Nilsson Piraten 1940/1991, sid 94).

Piraten ndmner inget om beldggning, trafik, skotsel eller utseende i 6vrigt
— hans landsvig kdnnetecknas av ndgot annat. Det &r fragan om en allmén
plats, férenad med Kronan pa ett sdtt som for tankarna tillbaka till
beskrivningen av den medeltida kosmologin (se kap 2). Oavsett om ldget
for Piratens landsvdg finns kvar idag, sd har landsvigen som fenomen
fordndrats, fran ovan antydda samhilleliga institution till att férknippas
med en viss hierarki i vignétet, en viss morfologi och s& smaningom en
begriansad tillgdnglighet och en viss hastighet. Bada vdgarna kan binda
samman ett land, om &n enligt tva vitt skilda principer.

Landsvdgen omvandlades under 1900-talet fran ett uttalat syfte till en
hastighet (med ett outtalat syfte), vilket 4ven har accepterats inom dagens
fysiska planering. Piratens skildring skiljer sig kraftigt fran detta, vilket
visar att det finns andra sitt att definiera det nationella, regionala eller
lokala. Med ett allt ensidigare betonande av tid, hastighet och pengar har
nagot fallit ifrAin som betonades under mellankrigstiden. Svenska
vagforeningen (1924, sid 198) hivdar att “vdgar icke blott [4ro] ett medel
till hogre kultur utan dvensom bidraga till hojande av niringslivet”.
Mannerfelt (1942, sid 124) menar att “kulturens bésta och rétta framsteg
mitas inte med hastighetsmdtare utan med dess eget vdsen, som &r
mattfullhet och hénsyn.” Végforeningen och Mannerfelt var alltsd 6verens
om att vigarna skapade en viss kultur, att de inte bara var till for att skapa
battre forutsittningar for naringslivet. Var tog kulturen vigen?

Begreppet trafikkultur ersattes av trafiksédkerhet under den studerade
perioden, vilket innebar en reduktion som vid forsta anblicken tycks leda
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till att de kulturella implikationerna férsvann. Men dagens trafiksékerhet ar
antagligen mer central &n nagonsin betrdffande hur vigarna knyter samman
”land and life”, och (som vi skall se i ndsta kapitel) trafiksidkerheten
innehaller alltid en moral kopplad till rumsliga beteenden, tillgdnglighet,
etc. Inte minst dr det hidr som idealet hog hastighet beméts och omformas
frén en problemfti vision till frigor om vignétets utformning, regleringar,
konflikter, osv. Det dr alltsé inte i forsta hand kultur/natur-skapandet som
har forsvunnit fran vigplaneringen, utan snarare en insikt om eller
atminstone redogorelsen for detta skapande. Darfor dr det trafiksdkerhet
och nya tidrumsliga strategier som tas som exempel i det foljande kapitlets
diskussion om végplanering och landskapsanalys.

Vad en vig dr och vad végens infrastruktur utgors av tas litt for givet. I
detta kapitel har nagra av de omvilvande fordndringar som skett under
1900-talet skildrats. Att endast beskriva datidens vdgar som sdmre &n
dagens vore att g miste om den djupare forstaelse for dagens vignit som
de fordndrade forhallningssétten till vighallning och transporter som en
sadan studie erbjuder. Historiska studier mgjliggor ett uppmérksammande
av vignitets stdndiga fordndring, samt att morgondagen &r tillrackligt
oskriven for att férdndras. Sadana tillbakablickar gér det dven mojligt att se
pa vilka sitt vignitet har, och kan, fordndras, vilket hjélper oss att inte
fastna i en statisk, férgivettagen uppfattning om vignétet.
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5. Den oskrivna morgondagen

”[M]uch of our contemporary American landscape can no longer be seen
as a composition of well-defined individual space-forms, counties, states,
territories, and ecological regions - but as the zones of influence and
controls of roads, streets, highways: arteries which dominate and nourish
and hold a landscape together and provide it with instant accessibility ... a
landscape tradition a thousand years old in our western world is yielding to
a fluid organization of space that we as yet do not entirely understand, nor
know how to assimilate as a symbol of what is desirable and worth
preserving” (Jackson 1994, sid viii).

Framtiden ar tillrdckligt oskriven for att fordndras. Att som neutral
betraktare skildra det kommande landskapet &r mycket svart, inte minst
eftersom varje skildring av morgondagen kan foréndra véra forestdllningar
och var forvintan pa den samma. Diremot &dr det fullt méjligt att stréva
framét. Det gar att bana vdg for en viss utveckling, och skildringar av
framtiden kan leda till férdndringar i enlighet med den utférda analysen.
Det ar dven mojligt att studera dagens landskap, vilket alltid ligger till
grund for morgondagen. Det nya kan ndmligen endast langsamt ta en annan
form #n dagens landskap, vilket Héagerstrand har papekat i flera olika
sammanhang (tex Héagerstrand 1987b, 1993, Hagerstrand & Clark 1998).
Minst lika intressant &r det att blicka bakat. Jag har, liksom Jackson, utfort
en historisk studie for att béttre férsta dagens landskap och for att reda ut
pa vilka sitt vdgarnas roll i landskapet har féréndrats och kan foéréndras.

I foljande kapitel kommer jag att argumentera savil for ett bakat-
blickande, liksom ett studium av dagens landskap, samt ett framat-
strivande, i samband med landskapsanalyser av vidgar. Med stéd av de
metoder och teorier som presenterats i arbetet visas hur en tidrumslig
studie utifrdn en relationell ansats kan leda till en béttre forstaelse for
viagens roll i landskapet. Inte minst kan en sddan studie visa pa
mojligheterna att forédndra védgarnas roll i landskapet. Nagon ny metod for
landskapsanalys presenteras inte, ddremot diskuteras vad detta arbete kan
bidra med. Liksom i tidigare kapitel forhéller jag mig fritt till olika metoder
for landskapsanalys och specifika planeringssituationer och néjer mig med
en principiell diskussion. For att betona att det ar frigan om en diskussion
utifran tidigare presenterade tankegangar undviker jag i flera fall att
referera till andra arbeten eller annan forskning.

I det inledande avsnittet beskrivs de platser som skapas inom dagens
vagplanering, och deras schablonartade karaktir. Mojligheten att ldsa det
landskap som végplaneringens normer och dokument uttrycker “mellan
raderna” lyfts fram i detta avsnitt. Dérefter diskuteras i Ambivalenta
analyser vilken roll dagens landskapsanalyser spelar i skapandet av dessa
platser. Hiar ges exempel pd den ambivalens infér det moderna som
kannetecknar dagens landskapsanalyser. Analyserna bekriftar snarare &n
kritiserar det system som végplaneringen bygger pa. Sittet att skildra
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vigarnas historia tas upp som ett viktigt exempel: historiska analyser kan
dels visa pa alternativa synsitt eller bekrdfta det rddande synsittet,
beroende pa hur analysen utformas. Slutligen diskuteras den Gppna
framtiden och hur landskapsanalyser som visar dels pa tidrumsliga
forandringar och dels pa den oskrivna morgondagen beh6vs. Jag menar att
landskapsanalysens rationalitet borde bedomas péd ett annat sitt, vilket
skulle kunna leda till mer nyanserade tidrumsliga betraktelser och att
analyserna visade upp en storre sjdlvstdndighet och férhoppningsvis flera
handlingsalternativ inom végplaneringen.

Moderna landskap

Under 1900-talet omvandlades végnitet for att reducera avstand, vilket
medforde ett alltmer svartladat vdgnidt som kéinnetecknades av ett stort
antal restriktioner och prioriteringar betrdffande végnitets tillgénglighet till
forméan for bilismen. Det synsitt som vixte fram inom véigplaneringen
under mellankrigstiden 4r i grova drag det som rader &n idag, och det
nuvarande vignitet 4r format utifr&n detta synsdtt pa tid, rum och
transporter (Hagson 2000). Nyanserna forsvinner i en sddan generalisering,
men for nedanstdende diskussion &r det dnda vért att lyfta fram de stora
likheterna mellan 1930-talets och det tidiga 2000-talets vigplanering.

I fallstudiens avslutning pépekades att en analys av trafiksédkerhets-
visionerna dr en mojlig ingang for att studera végnitets roll i landskapet.
Av dessa visioner framgar ndmligen hur resor och transporter betraktas
inom vigplaneringen, hur hogt hastigheten vérderas, samt var grinsen
mellan transportapparat och omland dras. Sidkerhetsmalen &r dessutom
kompletterade med konkreta krav eller riktlinjer for hur vigrummet och
vigarnas hierarki bor se ut, liksom hur tillgédngligheten till vignitet skall
utformas for att uppfylla sékerhetskraven. Sverige har sedan 1990-talet en
mycket hogt satt ambition inom trafiksédkerhetsomradet, och en mycket
tydligt uttalad vision som explicit bygger pa en viss moral. Ddarmed finns
det goda mojligheter att skildra dagens végplanering, och de miljéer som
planeringen skapar, utifrdn de rddande trafiksdkerhetsmalen. Darfér nagra
korta kommentarer om dagens trafiksékerhetspolitik innan de moderna
landskap som végplaneringen bidrar till att skapa studeras.

Dagens trafiksédkerhetspolitiska vision, nollvisionen antogs i oktober
1997 av riksdagen. Nollvisionens langsiktiga malsittning dr att ingen skall
do eller allvarligt skadas till foljd av trafikolyckor.'””" Visionen skall inte

12! Nollvisionen ir idag ett av fem trafikpolitiska mal i Sverige; de 6vriga handlar

om god tillgdnglighet, hog transportkvalitet, positiv regional utveckling och en god
miljo. Det Overgripande malet for transportpolitiken &r att sdkerstilla en
samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportforsdrjning for
medborgarna och niringslivet (SIKA 2000). Till detta kommer en allt mer

186



diskuteras i detalj, men en viktig férdndring skall tas upp, ndmligen att
nollvisionen innebér en starkare koppling mellan hastighet och vigmiljo.
Trafikrummet och bilen skall enligt nollvisionen vara foérlatande; ett
misstag fran trafikantens sida skall inte leda till déden. Att utforma en
trafikfarlig miljo betraktas dérfér enligt nollvisionen som ett brott.
Kopplingen mellan vigens morfologi och trafikbeteendet kan knappast bli
tydligare &n s&: all vidgplanering skall i forsta hand synas utifran
forestdllningarna om hur en forlatande och trafiksiker vigmiljé skapas
(SOU 1997:35, Qvistrom 2000).

Den avgoérande faktorn enligt dagens sitt att se pa trafiksdkerhet dr
hastigheten (Englund et al 1998), och det ar utifran det synsittet pa trafik-
sdkerhet som nollvisionen kommit till. De hogre hastigheter som efter-
strivas av ekonomiska skil, leder till fler dodsfall i trafiken. Ekvationen
gar endast ihop om vigrummet utformas for bestimda hastigheter och om
ett slutet, sdkert system skapas. I kombination med malsdttningen att
krympa avstanden har dirfor véigplaneringen under 1900-talet lett till ett
alltmer differentierat vignit och en alltmer reglerad tillgédnglighet, med
hastighet som den enda kvarvarande variabeln. Med allt storre fokus pa
hastigheten har ocksa positionsbyten fatt en central roll, d& det &r saddana
som hastigheten uttrycker. Hastigheter har under 1900-talet materialiserats
i form av hastighetsmitare, vigskyltar, lagstiftning, samhillsekonomiska
analyser, trafikpoliser, sikerhetskampanjer, ny teknik, nollvisionens arbete
for en ny moral, vigbyggnadsnormer — och inte minst de omfattande vig-
byggnadsprojekt som utforts i enlighet med dessa normer. Tidsanpassade
hastighetsregler har inforts, samtidigt som vidgbulor tillsammans med
vigens linjeféring och 6vriga utformning anvinds allt mer for att styra
trafikantens beteende. Dessa regleringar begriansar inte bara tillgénglig-
heten och styr vara beteenden, de definierar dven avstand i tid mellan olika
platser, och bestimmer ddrmed grundldggande forutsittningar for ett stort
antal aktiviteter som formar dagens landskap. Ju mer reglerat viagnétet blir,
desto storre inflytande kommer det att ha pa det framtida landskapets
strukturer.

Eftersom dagens vdgnit dr sa starkt reglerat, sa tydligt svartladat utifran
olika hastigheter, 4r det dven mojligt att till stora delar forutse vad en
eventuell fordndring i systemet leder till. Gunnar Carlsson (1999) slér fast
att om det inte vore for de tunga fordonen, att vissa forare inte anviander
bilbdlte och for att det finns “harda foremal” vid vagkanten, s& skulle
nistan inga dodsfall 4ga rum om hastigheterna begriansades till 70 km/tim
vid métande trafik, 50 km/tim vid korsande trafik och 30 km/tim dér bilism
och fotgidngare delar pa vigrummet. Han visar vidare hur vil dagens
trafikforskare utifrdn hastigheten kan forutspa fordndringar inom den
tydligt definierade trafikapparat som dagens vdgnit utgér och att varje
enskild hastighetsgrins idag har en egen “’sdkerhetsprofil”. Enligt Carlsson
medfor en sénkt hastighet att sdkerheten forbéttras, att bensinforbrukningen

inflytelserik europeisk planering som inte kan behandlas hir. Se Europeiska
kommissionen (1999).
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och utslappen minskas - samt att restiderna forlangs. Ett exempel pé detalj-
nivan i hans berdkningar skall ges. Carlsson berdknar att om hastigheten pa
samtliga tvafalts 90-végar sanks till 80 km/tim s& kommer 77 liv att riddas,
4079 firre egendomsskadeolyckor att 4ga rum, och utsldppen av koldioxid
kommer att minska med 249 miljoner kilo, allt rdknat per ar. Vidare sparas
457 000 déck in (eftersom slitaget minskar), samtidigt som restiden okar
med 39,2 miljoner persontimmar = 1903 miljoner kronor. Carlssons
berdkningar ar ett exempel pa hur det alltmer reglerade och kontrollerade
vigsystemet mojliggér alltmer detaljerade berikningar.'”>  Samtidigt
framgér dven i klartext problemet med att sinka hastigheten, d& det alltid
innebér en konflikt med de samhillsekonomiska ambitionerna. En mdojlig
utvdg finns: héga, men starkt kontrollerade hastigheter i ett for de hoga
hastigheterna utformat végnit.

Bakom nollvisionens tillkomst lag bland annat en stor tilltro till teknikens
utveckling. De senaste tio aren har forhoppningarna framst stillts till
utvecklingen av sd kallade intelligenta transportsystem (se exempelvis
SOU 1997:35, Vigverket 1999). 1 Vigverkets nationella program for
véaginformatik (1999) beskrivs en miangd mer eller mindre aktuella tekniker
med vars hjélp hastigheten kan regleras; fjarravstingning om polisen vill
stoppa en bil, satellitnavigering, avstdndshallningssystem (for att halla ritt
avstand till ndrmaste bil), system som mojliggor 6vervakning av foérare och
som kan varna om han/hon brister i uppmirksamhet eller haller pa att
somna, miljézoner med olika viagavgifter beroende pa tid och plats, digitala
nummerskyltar, samt inte minst situationsanpassade trafikregler. Nagot
som dr mycket pétagligt dr hur tids- och platsdifferentierade avgiftssystem
lyfts fram som virdefulla metoder for att ytterligare reglera vignitets
anvindning (se SOU 1997:35). Storst intresse har riktats mot olika system
for intelligent hastighetsanpassning; med dessa system blir hastighets-
grinserna &n mer patagliga, da bilisten vid fortkdrning péminns av
blinkande lampor, ljudsignaler eller ett kraftigt 6kat motstand i gaspedalen.
Samtliga nimnda system gor det mgjligt att 4n mer ingdende reglera de
tidrumsliga férhallandena inom dagens véignit, inte minst att &n tydligare
se till att bilisterna foljer hastighetsreglerna. Detta leder till en alltmer
reglerad tillgénglighet, ett mer bundet system och stindigt okade
mojligheter att utifrin den reglerade hastigheten forstd och kontrollera
transportinfrastrukturens egenskaper och anvindning.

Vad ir det for uppfattning om trafiksystemet som ligger till grund for
dessa regleringar? Gunnar Lind har beskrivit denna bakomliggande id¢,
och pekar tydligt mot ett modernt sétt att se pa tid, rum och transporter.

122 Jonasson (2000) framfdr en svidande kritik mot denna forestillning om ett

slutet system som kan kontrolleras och dar handlingar kan férutses. I gengild for
han fram ett synsétt ddr alla relationer tycks vara stindigt 6ppna for férhandling.
Maojligheten att Sppna de svarta ladorna skall visserligen inte glommas bort, men
jag vill pastd att Jonasson undervirderar trafiksystemets slutenhet och stabilitet,
dels det svartlddade systemets fordelar, det vill sdga att det &r ett hanterbart,
kontrollerbart system som byggts upp.
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Detta synsitt understéds samtidigt av en ndrmast fundamental nollvision,
som klargor att detta sétt att se pa trafik och trafikolyckor dr det enda ritta:

“Nollvisionen &r ett teknokratiskt synsétt med religiésa drag. Trossatserna
far inte ifragasittas. Det talas om rétt och fel i trafiksdkerhetsarbetet. Det
diskuteras om en i och for sig bra atgird ar i “nollvisionens anda”. Den ut-
gér fran att sékerhet 4r 6verordnat andra mal i samhéllet. Det ar ett mycket
forenklat synsitt som i stort sett utgar fran ett mekaniskt betraktelsesétt pa
rorelseenergi. Inga ménniskor, inga beteenden, ingen kommunikation eller
dialog ingéar i beskrivningen av nollvisionen. Visionen utgér fran ett idealt
icke-existerande utopiskt samhélle.” (Lind 2002, sid 133).

Inga miénniskor och inga beteenden beaktas i nollvisionen; trafik-
apparaten har reducerats till den forestillning om svartladade forflyttningar
mellan A och B som skildrats i kapitel 3. Resor och transporter har
reducerats till den moderna rumsuppfattningens essens, hastighet. Med
nollvisionen har planeringen reducerats till en enda variabel i ett i 6vrigt
svartladat system — endast hastigheten aterstar. Det som blir kvar av livs-
kvalitet och identitet i en sddan modell &r den skora trajektorie av liv som
nollvisionen gor allt f6r att virna om. En sadan reduktion av individerna ar
enligt min mening inhuman: det finns ingen mojlighet att ta hansyn till
enskilda individers intressen, upplevelser, virderingar, eller G&ver
huvudtaget deras liv utanfor transportapparaten.

Resor liksom reseupplevelser &r enligt nollvisionen ointressant; en
ansvarsfull bilist r inte intresserad av nagot annat dn att komma fram,
mojligen vid en viss tidpunkt. Det finns inte plats for andra intressen, nagra
andra sidtt att se pa resan, inom nollvisionen. Kontrasten mot Schnapps
skildring av resan dr pafallande: han beskriver (den alltfér héga) hastig-
heten och risken for olyckor det visentliga (Schnapp 1999). Antalet motor-
sportprogram och biljakter pad TV é&r vil tillrdckligt tydliga tecken pa att
intresset for de hoga hastigheterna inte bara har med ekonomi att goéra;
resan handlar i vissa fall 4ven om en existentiell, kroppslig erfarenhet.
Schnapps skildring dr visserligen lika extrem som nollvisionen, om &n
fokuserad pa den motsatta polen. Jag menar att de flesta resor/transporter
bestar av bada inslagen, och att de séllan gér att atskilja. Men resan (mer
korrekt: transformationerna) har alltséd reducerats bort inom nollvisionen.
Dessutom har nollvisionen begrénsats till att endast utveckla en moral f6r
vad som skall forsiggd inom végtrafikomradet, utan att bekymra sig om
varfor resendrerna eller transporterna utnyttjar detta system eller om det
finns alternativa transportsystem.'*

' Det finns goda mojligheter att ifrigasitta den moral som nollvisionen utgér
ifran, med tanke pa de avgrdnsningar som ligger till grund f6r moralen. Om det
endast handlade om att riddda liv, s borde arbetet koncentreras till att forbéttra
jarnvégarna och att férhindra all biltrafik 6ver 30 km/tim. Nollvisionen handlar om
lika mycket om att rddda bade bilismen som att rddda liv. Se Lind & Schmidt
(1999) och Qvistrém (2000) f6r en vidare analys av nollvisionen.
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Det finns tva mojliga utvigar i arbetet med att kombinera de ekonomiska
ambitionerna (dvs den 6kade tillgdngligheten, den hdga hastigheten) med
en god sdkerhet. Dels kan ny teknik som styr hastigheten och bilistens
beteende anvindas, dels kan vigrummet tydligare anpassas efter en viss
hastighet. Med héansyn till nollvisionens (oéndligt) héga malséttning,
kommer bada dessa angreppssitt att behovas. Det 6kande antalet rondeller
och miljoprioriterade gator, liksom kraven pa att vdgarna skall ha
”forlatande” sidoomraden (lds: inga trdd inom 9 meters avstand vid 90
km/tim), dr nagra exempel pa atgiarder som #n tydligare anpassar vigarna
efter en viss hastighet. Ar 2000 bedrevs endast 2% av trafikarbetet pa vigar
som levde upp till nollvisionens krav (Qvistrom 2000) — Gvriga végar
aterstdr alltsé att atgirda. Att mer konkret beskriva de platser som skapas &r
svart, men ett principiellt resonemang kan foras om vad som kidnnetecknar
dessa platser.

Forenklingarna, systematiseringarna och schablonerna leder till att
alltmer faordiga platser skapas. Faordigt i bemirkelsen att antalet variabler
dr fa och att planeringsdiskussionen ddrmed styrs in pa ett fatal fragor, ett
fatal mojliga alternativ. Dessa platser &@r standardiserade och barskrapade
pa inslag som inte dr relevanta for de snabba transporterna och trafikanter-
nas krav pa otvetydig orientering och en trafiksiker miljo. Aven i detta
avseende dr platserna faordiga. Platser for 110 km/tim utformas pa samma
sitt, med samma element, samma mattangivelser, utifrin samma
schabloner i Malmé som i Pajala. Edward Casey (2001) véljer att skildra
liknande miljoer med begreppet “thinned-out places”.'** Det som ir
uttunnat for Casey dr vad platserna har att erbjuda, upplevelsemaissigt och
kunskapsmissigt. Jakle (2000) anvinder uttrycket “place-product-
packaging” for att beskriva hur vigrummet och dess omgivningar om-
vandlas till ett modul-landskap. Strategin kénnetecknar framst bensin-
mackarnas och snabbmatskedjornas fardigférpackade koncept for hur
skyltar, hus, lekplatser, och mat serveras for bilisten. Men dven rastplatser
och andra milj6er i vdgens nédrhet kan riknas hit. Det dr en marknadsféring
av niarmast globala platser som Jakle beskriver, platser vars syfte och
budskap &r lika litta att forstd som en motorviagsskylt. Hastigheten har
spelat en viktig roll f6r detta formande av enkla budskap (Lofgren 1991). 1
en mening skapas ett flyttbart landskap, da dessa vigrummets moduler
aterkommer oavsett det omgivande landskapets egenskaper (jamfor
Robbins (2001) begrepp “portable landscapes™). Det innebdr ocksd en
betydligt storre grad av utbytbarhet, d& objekt snarare dn platsspecifika
relationer betonas. Det 4r i samband med dessa schabloner, dessa
svartladningar som mojliggor internationella infrastrukturer, som vi kan

2% Begreppet kommer ursprungligen frdn Robert Sacks Homo geographicus

(1997). 1 likhet med Marc Augés diskussion om moderna platser i Non-places,
introduction to an anthropology of supermodernity (1995) skulle Sacks arbete
sdkert kunna fordjupa analysen. Syftet hir dr dock endast att diskutera dagens
viagmiljoer utifrdn den teori och fallstudie som tidigare har presenterats, inte att
fora in nya teorier.
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atervianda till landskapets krympande. I detta avseende finns det skil att
pastd att landskapet krymper; svartladdandet innebdr att landskapet
forenklas pa ett sitt som mojliggér stora system. Krympandet bestar i att
faordiga platser skapas — atminstone innebar det moderna séttet att krympa
avstand att detta sker.

Vigplaneringen syftar fortfarande till att “forbattra” tillgédngligheten i
stéllet for att oppna for en vidare diskussion om hur vigar fordndrar
tillgéngligheten. I kombination med en endimensionell planering fokuserad
pa hastighet finns det en 6verhidngande risk f6r en social ingenjorskonst dar
fatalet parametrar kan matas in i en dator och ut kommer morgondagens
viagnit. Att en saddan skildring inte stimmer Overens med samtliga
viagprojekt gor det inte mindre intressant: graden av svartladning &r
namligen beroende pa projektets tilltdinkta “skala”. Eftersom hogre
hastighet betraktas som liktydigt med en hogre grad av tillgénglighet, &r
ocksé hastigheten ett uttryck for ett visst rumsligt omfang (se Gunnarsson
& Lindstrém 1970):

30 km/tim: niarsambhéllets vigar

50 km/tim: stadsvigar

70 km/tim: regionala vagar

90 km/tim — 110 km/tim: nationella vigar

? km/tim: Trans-european transport network (dnnu inte férverkligat i normer,
hastigheter och vigstandard).

Ju langre ner pa denna lista vi kommer, desto mer svartladat ar systemet.
Med en hogre hastighet krdvs en mer reglerad tillgédnglighet, en mer rigid
utformning av vidgrummet etc — kort sagt ett mer sammanhéllet och
schablonartat system och dirmed en forutbestimd utformning. De
nationella vdgarnas stora slagkraft ligger i att de 4r mer svartladade &n
andra vigar. Det ger stora mojligheter, forutsatt att inte de forgivettagna
utgdngspunkterna och schablonerna borjar ifragaséttas.

Samtidigt skall dessa védgar hanteras i en planeringssituation, dér
allménheten ges mojlighet att paverka vdgarnas utformning. Det dr hir den
Oppna framtid som Massey (1999) skriver om maste lyftas fram. Massey
papekar att olika platser inte befinner sig ’fére” eller “efter” i en given
utveckling, utan kan forma sin egen framtid. Men en Oppen
planeringssituation dér samhéllets framtid diskuteras, forutsétter att
fenomen inte redan har klassats som stora eller sma, viktiga respektive
perifera. For att uppnd en otvungen diskussion maste det dessutom finnas
handlingsalternativ, vilket inte giller om en enda 16sning framstills som
den naturliga. Planering kriver alltsd en viss mangfald av mojliga
parametrar. Det maste vara mojligt att ”vrida och vianda” pa ett forslag,
ifragasdtta forutsittningarna, syna de bakomliggande virderingarna och
diskutera projektets status och utformning i forhallande till andra
aktiviteter eller platser. Den enkelhet som stora végprojekt kriver &r
alldeles for faordig i en sddan planeringssituation. Végarna har blivit alltfér
faordiga for att relateras till det mangordiga landskap som de trots allt dr
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del av. Alternativ avfiardas darfor att de &r lokala, perifera eller irrelevanta,
de vdrden som stills emot ett nationellt vigprojekt definieras som lokala
och ddrmed mindre virda.

Den vigplanering som beskrivits i detta avsnitt erbjuder alltsd inte en
Oppen problemanalys av morgondagen (jamfor citatet av Lind ovan). Tvért
om bygger dess effektivitet pa att ett litet antal parametrar anvinds inom
vagplaneringen. Jag har ovan pekat pa att hastigheter spelar en nyckelroll i
detta svartladade system, och att andra omstidndigheter betrdffande
vigarnas utformning anpassas efter den dimensionerande hastigheten. Jag
har i tidigare kapitel pekat pa att hastigheten har fatt denna centrala roll
tack vare att 6kad tillgénglighet, liksom det samhilleliga framsteget i stort,
har betraktats som beroende av hastigheten och dess krympande av
avstand. Det dr detta som mojliggér en enkel, endimensionell planering,
som 4r ett lika effektivt maskineri som den &r problematisk inom en 6ppen
diskussion om morgondagens samhélle.

Dirmed dr vi tillbaka vid definitionen av tillgdnglighet. Det &r bland
annat bortrationaliserandet av grinsernas betydelse for tillgédngligheten
som mojliggér en forenklad analys av tillgénglighet som om det endast
handlade om rérelse och hastighet. En nyckel till férdandring ar att forkasta
idén om renodlade positionsbyten, att 6ppna den svarta lada som dagens
referenshastigheter vilar pd for att ddrmed lyfta fram den mangfald av
forgivettagna faktorer som finns dolda bakom dessa “referenser”.
Problemet med den moderna végplaneringen &r inte bara atskillnaden
mellan rorelse och grénser, utan att denna &tskillnad leder till att rorelse
(resor och transporter) kan diskuteras i sig utan att ses som en del av vissa
aktiviteter, och i de mest extrema diskussionerna att liv kan atskiljas och
behandlas i sig skilt fran livskvalitet. En utvidg dr att fokusera vignitets
fordandrade tillgdnglighet och att Oppna upp for detta begrepps
mangtydighet. Om tillgéinglighetens grinser beaktas s& kommer den
moderna végplaneringens ambition att stindigt 6ka hastigheten att kunna
analyseras som en fordndrad tillgdnglighet. Denna f6randerlighet kan
skildras som en fraga om prioriteringar och makt och didrmed kopplas till
en planeringssituation.

192



Ambivalenta analyser

Da allt annat inom végplaneringen har mobiliserats, det vill séga
svartladats och vigplaneringen ddrmed i en mening dr mycket effektiv, &r
det latt att lockas av denna effektivitet dven i samband med en landskaps-
analys. Carlssons berdkningar togs som exempel i foregdende avsnitt pa de
noggranna analyser som gar att utfora inom ett sa slutet system som dagens
transportinfrastruktur. Trafikingenjorernas mallar fér vigens utformning &r
ett annat exempel péd ett liknande system. Miljomal for till exempel
koldioxidutsldpp har samma definitiva egenskaper. Priset for den slag-
kraftighet som det i en viss kvantitet fixerade malet erbjuder, &r att ett
komplext problem reduceras till ett enda matt eller en enda variabel.

I jamforelse med végingenjérens ritmallar och riktvirden eller
ekonomens berdkningsmetoder framstar landskapsanalytikerns metoder
som odefinierade, godtyckliga och ddrmed lekmannamaissiga. En historisk
landskapsanalys leder sdllan till tydliga riktlinjer och dn mindre till
generella mallar for framtida projekt, ddremot kan den leda till en béttre
forstaelse for landskapets utveckling och dess viarden. Landskapsstudien tar
dessutom tid, och varje studie kriaver att analytikern borjar om fran borjan
for att bygga upp en forstaelse for det omrade som studeras. Landskapets
komplexitet tynger arbetet och sinkar analytikern, som i slutdndan styrs av
projektets begridnsade budget. Det dr dirfor inte konstigt om landskaps-
analytikern efterfragar effektivare metoder for att analysera landskapet.
Héar finns dock en stor risk att planeraren forenklar och schabloniserar
analysen av landskapet, och att dessa “rationaliseringar” snarast férsdmrar
analyserna dn forbdttrar dem. En sddan analys riskerar att bli utfoérd i
enlighet med vidgplaneringens forestillning om rationalitet, vilken har
skildrats i foregdende avsnitt. Inom vigplaneringen har man gjort allt for
att lamna de platsbundna egenskaperna for att skapa ett enhetligt,
latthanterligt system. Enligt min mening 4r det just denna foérenkling och
dess avsaknad av en vidare kontext som landskapsplaneraren borde
kritisera och i mgjligaste man 6ppna upp. Vad har landskapsanalysen da att
tillféra om man accepterar samma kontextldsa ansats?

For att visa pa den ambivalens som finns inom dagens landskapsanalyser
tas ater kartografins roll upp. Denna géng betraktas kartografin dock fran
ett relationellt perspektiv, som ett tilligg till landskapet (jamfor
diskussionen om végvisare i kapitel 3). Utifran en sddan forstaelse gar det
knappast att skildra en analys p& ndgot annat sitt &n som ett tilligg, en
vidareutveckling av de indicietrddar som det somlosa landskapet bestar av.
Dirmed inte sagt att analysen inte visar pa reella foreteelser i landskapet,
men redan i urvalet av foreteelser har nagot litet tillférts. P4 samma sétt
som geografer och ekonomer har adderat nigot till landskapet i samband
med analyser och berdkningar av de krympande avstdnden, tillfor
landskapsanalytikern nagot — oavsett om han/hon 4r medveten om det eller
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¢j.'” Landskapsanalysens tillskott &r ofrankomligt och inte ett problem i
sig, vilket ddremot analytikerns omedvetenhet dr. Genom att uppmaérk-
samma detta bidrag vill jag visa pa problemet med den effektivitet som
kartografin och de tydliga schablonerna erbjuder.

Kartor &r vidrdefulla, i dubbel bemérkelse. De dr ovirderliga dérfor att de
sammanfattar landskapet i en form som kan ldggas pa ritbordet, ndgot som
man kan skissa pa. Kartor mojliggor dven en vergripande forstaelse for ett
stort omrade, trots den korta tid som vanligen star till forfogande for en
landskapsanalys. Samtidigt 4r de vdrde-fulla i den meningen att de for fram
ett visst sitt att se pd landskapet. Anvindandet av kartor leder till att vissa
kvaliteter och viss kunskap beaktas, medan andra perspektiv pé tillvaron
hamnar i skymundan. Med kartografins hjilp tillférs nya egenskaper till
landskapet, foreteelser som inte hade haft samma karaktér eller samma roll
om de inte hade tillkommit med kartans hjilp. Denis Wood dr en av de som
har uppmérksammat kartans kreativa egenskaper. Han konstaterar att:

“To sketch a river is to bring into being - inescapably - the land that it
drains; what was originally whole is suddenly in pieces - water, banks,
slopes, hills - which, as they materialize take their places (if only vis-a-vis
each other) and soon enough, names.” (Wood 1993, sid 78).

Kartografins sitt att uttrycka relationer, dess férmaga att urskilja och lyfta
fram enskilda objekt, omvandlar floden fran att vara ett sémlost fenomen,
ett otal obetydliga rdnnilar som vidver samman ett avrinningsomrade, till att
bli ett avgrédnsat, avlangt objekt. Med kartografins hjélp kan tabeller upp-
rittas over virldens ldngsta floder, som om de hade samma morfologiska
egenskaper som ett snore, nagot som 1oper fram med en otvetydig borjan
och slut. Att samma resonemang kan foras om ett vdgnitets somlosa
forhallande till de aktiviteter som formar landskapet har forhoppningsvis
framgatt av tidigare kapitel. Varfor lyfts just dessa objektegenskaper fram
inom kartografin? Woods beskrivning &r dven hér vérd att citera:

”Not until there is some interests in representing the presence of hills (the
better to mark the limits of suzerainty) or the width of hills (the better to
lob a cannonball over them) or the volume of hills (the more effectively to
mine them) will the representation of hills” (Wood 1993, sid 147).

Det intresse som lag till grund for dagens kartografi var att kartligga
dgande, i form av enskilda objekt (Cosgrove 1984). Makthavares behov av
overblick for att kunna beskatta och sdlja mark ldg bakom kartografins
tydliga dgogrinser. Kartor dr darfér utmirkta redskap for att fordela
markdgande och for att reglera maktforhallanden, vilket forklarar de
mycket starka banden mellan fysisk planering och kartografi (S6derberg
1996). Agogrinser #r antagligen kartografins viktigaste bidrag till dagens
landskap. Tillférandet av nya egenskaper dr alltsd inte en tillfillig
biprodukt av kartografin utan ett av dess huvudsakliga syften.

125 Avsnittet bygger delvis pa Qvistrdm (2002b), dir fler exempel ges pa vad som
adderas till landskapet.
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Aven skalan har forts till landskapet med kartografins hjilp. Skalan har
redan tidigare diskuterats, och skapandet av “’skalor” har exemplifierats i
fallstudien. Vagrummens utformning liksom végnitets uppdelning och till
och med vigplaneringens struktur dr utformad utifran forestdllningen om
olika skalor, att foreteelser, intressen och virden finns pa olika “nivaer”
som motsvaras av omradesstorlek och kartans skalstock. Carl-Olof
Ternryd, fore detta generaldirektor for Vigverket, har beskrivit efter-
krigstidens tekniska utveckling inom végplaneringen, ddr mitinstrument,
flygbilder, databehandling, projekteringsredskap, etc gavs en allt storre
roll. Ternryd beskriver hur ett “rationellt utnyttjande av de till buds staende
hjdlpmedlen” gjorde det nodvindigt att dela in vdgprojekteringen i tre
faser: lokalisering, utredningsprojektering samt detaljprojektering (Ternryd
1991). Denna indelning dr fortfarande grundliaggande for véigplaneringen
(se Vigverket 1995), diar de Overgripande och avgorande fragorna
behandlas betrédffande ett stort omrade som betraktas oversiktligt, varefter
planeringen stegvis gar in pa detaljer, mindre avgorande fragor och ett allt
mindre omréde. Ternryd konstaterar att denna indelning i olika stadier var
nddvindig, eftersom:

“kraven pé detaljeringsgrad hos erforderliga informationer varierade
under processens gang, fran oversiktliga informationer i det forsta stadiet
till mycket detaljerade informationer for detaljprojekteringsstadiet och
byggandet.” (Ternryd 1991, sid 66).

Skaldeterminismen dr mycket nidra med en sddan planeringsstruktur, da
det finns en pataglig risk att vissa fragor placeras pa en viss niva eller
skala. Dérmed forpassas de platsbundna studierna till att studera lokala
foremél, medan nationella studier dgnas at de viktiga och avgoérande
fragorna. Problemet dr att den langsamma omvandlingen av de sma
detaljerna dr det som fordndrar helheten. Det &4r ndstan alltid de sma
detaljerna som landskapsarkitekter arbetar med, dven om stérre omraden
analyseras och sitts i relation till dessa detaljer. De abstrakta visionerna
placeras hogst upp i skalhierarkin, ddr de avgorande besluten tas. Darmed
blir de konkreta omvandlingarna néstan alltid underordnade abstrakta
visioner — men de befinner sig pd “olika plan” och kan dirfor inte
kommunicera. Detaljerna degraderas till att bli en fraga om bisaker och
perifera foreteelser, och betraktas inte som en potential till en medveten
forandring av helheten.

Som ett komplement till skalan erbjuder kartans landskapselement enkla
och effektiva, firdigférhandlade utgangspunkter for en landskapsanalys.
Dessa element delas vanligen in i punkt-, linje- och ytelement; hér
forvixlas kartans uttrycksmedel med landskapet vilket Mels (2000) har
pekat pa. Indelningen aterfinns exempelvis inom dagens landskapsekologi
(se Forman & Godron 1986), men &ven i kulturhistoriska analyser (Muir
2000). Analyserna #r alltsd anpassade till kartans kategorier och kartans
sprak. Med GIS-analyser forenklas landskapet till vél avgrinsade objekt,
med otvetydiga identiteter (vdarden), vars grinser kan jamforas med hjilp
av olika kartéverligg. De otydligheter, skissartade inslag och unika
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foreteelser som ryms i en handritad karta ldggs nu tillrdtta och klassificeras.
Dirmed framstills landskapet allt tydligare som enskilda element eller
tydligt avgriansade kategorier, vilket mo6jliggor en vetenskapligt ansedd och
avancerad analys. De landskapselement som definieras som objekt
behandlas till stora delar som statiska; de kan bevaras, degenereras eller
forsvinna, men inte sd mycket mer. Utifrin sadana analyser och
efterf6ljande atgardsforslag och skotselplaner “bevaras” och ”skyddas”
landskapet som landskapselement, det vill siga som enskilda objekt, strak
och ytor (Qvistrom 2002b).

Kartan for till nya egenskaper till landskapet, pa gott och ont. Dalgangar,
traddungar och stenmurar betraktades ur ett annat perspektiv innan
kartografin fick den roll i samhéllet som den har idag, och dessa fenomen
uppritth6lls méhénda utifran ett snarlikt men knappast samma synsétt som
kartan erbjuder. Hojder, traddungar och floder formades delvis om utifran
ett kartografiskt synsétt till hojdkurvor och enskilda landskapselement,
objekt bredvid objekt.

Med tillférandet foljer dven ett uteslutande. Vad dr det som inte finns inte
i kartans virld, och som darfor inte reproduceras via dagens landskaps-
analyser? Enligt Paul Brassley dr det landskapets efeméra egenskaper som
inte fangas. Brassley (1998) vill déarfor uppméirksamma vissa bortglomda
eller undanskymda aspekter av landskapet; védrets véxlingar, arstidernas
gang, vixtlighetens langsamma fordndringar, osv. Dessa dr, menar han,
”remarkable and worthy of academic study”, men trots det helt bortglomda
inom dagens landskapsforskning. Vad som ddremot uppmirksammas enligt
Brassley ér foljande permanenta inslag; byggnader, skogar, granser, vigar,
jarnviagar, dar, kanaler och byggnader. Med andra ord: det som syns pa en
oversiktskarta. Eftersom dessa “statiska” foreteelser syns pa vilken
oversiktskarta som helst sa dr de latta att studera och dédrmed ocksa mycket
svara att bortse fran. Lagstiftning och landskapsvard tar hand om dessa
objekt enligt Brassley, medan samma instanser glommer bort det efeméra,
som inte finns med pa kartan.

Néamnda studie av det efemédra landskapet visar tydligt pa kartografins
inflytande. Men samtidigt tas en viktig omsténdighet for given i artikeln:
uppdelningen mellan det statiska och det efemira. Ar det verkligen sjilv-
klart att byggnader, vdgar och &ar betraktas som statiska medan &rstids-
véxlingarna (som uppvisar en stor regelbundenhet) ses som forénderliga?
Hus och vidgar kraver standigt underhall, floders fléde och férlopp dndras
hela tiden. Skogar fordndras stindigt, vilket inte hindrar att de samtidigt
finns kvar under lang tid. Men hdr har kartografin inprintat en tydlig
uppdelning mellan betydelsefulla, statiska objekt (finns pa kartan) och
perifera, efemira foreteelser (finns inte pad kartan). Den uppdelningen tar
alltsd Brassley for given, med f6ljd att det som representeras pa kartan
behandlas som statiska objekt. Urvalskriteriet fér vad som tagits med pa
kartan har dock ingenting med foreteelsers statiska egenskaper att gora,
utan snarare med vad som har ansetts vara (i forsta hand ekonomiskt)
virdefullt (Wood 1993). Agande, kopplat till objekt, poingteras dirmed pa
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bekostnad av de stindiga processerna som skulle kunna férklara platsernas
natur/kultur-givna egenskaper. Ett sddant urval pad ekonomiska premisser
kan ifragasittas som en given utgangspunkt for en landskapsanalys.

Det efemira reduceras av Brassley till nagot som &r ”superimposed upon
[the landscape]”, det vill sidga foreteelser som 4r lagda pa landskapet, en
extra garnityr ovanpa det egentliga, essentiella, statiska landskapet. Om
kartografins uppdelning mellan vad som &r (ekonomiskt) betydelsefullt =
objektivt och vad som ér tillfélligt, mindre virdefullt, eller subjektivt tas
for givet, s& kommer landskapets processer att sittas i andra hand och de
karterade objekten att betonas som det visentliga. Darmed f6rringas den
stindiga dynamiken i en landskapsanalys, liksom det platsspecifika. De
enskilda platsernas egenskaper reduceras till personliga upplevelser, en
krydda, men inte en visentlig egenskap hos landskapet.

Alla dessa forenklingar bidrar till att skapa ett nytt landskap. Om
landskapsanalytikern lyckas uppnd samma rationella forfarande som
viagingenjoren finns det en Overhidngande risk att han/hon i lika stor
utstrickning kommer att bidra till schablonartat utformade miljoer,
faordiga platser. Dessa modeller bekrdftar och bidrar till att vidmakthalla
det nuvarande synsitten inom vigplaneringen. Detta gors i stillet for den
fristdende analys utifran andra utgangspunkter och med andra perspektiv,
som sd vdl hade behovs. De bekriftande modellerna 4r & andra sidan
effektiva, de passar in i systemet pa ett smidigt sétt. P4 detta sitt hjélper
landskapsanalysen till att skapa faordiga platser, mobila landskap.

Med historiska kartoverldgg over vignitets utveckling kan en annan av
dagens egenskaper hos vignitet bekriftas snarare dn analyseras. I fall-
studien har visats att det dr vigens ldge i hojdled som fordndrades under
mellankrigstiden (jamfor bild 10) — detta faller bort i ett kartoverldgg och
ddrmed fors omvandlingen av vdgnitet tidsméssigt till efterkrigstiden.
Samtidigt missar man en annan avgérande fordndring om ett vildefinierat
viagnit och en jamn vigbredd tas for given (jamfor bild 9). Gérdagens
viagar framstills som pafallande lika dagens vigar, om &n smalare och
krokigare. Aldre viigar antas vara sdmre, inte annorlunda. Analysen lyfter
inte fram de olika forgivettagna relationer som har format dagens vigniit,
och dirmed kan inte heller mojligheten att omforhandla dessa
omstiandigheter lyftas fram.

Tva inventeringar av véghistoriskt virdefulla vigmiljoer i Skane kan
exemplifiera det nyss sagda. I Vigen — ett kulturarv (Helgesson & Trellid
1997) presenteras en analys av samtliga statligt 4gda vdgar i Skéne, samt
en bedémning av vilka védgar i linet som har de storsta kulturhistoriska
viardena. En dldre rapport, Vigmiljo — kulturmiljo (Edling & Hammer
1982), innehéller en snarlik inventering och analys som omfattar slitt-
bygderna sdder om Bara hidrad. De bedomningsaspekter som lyfts fram i
sistnimnda rapport dr (a) karthistoriken, (b) kulturhistoriskt intressanta
miljoer i anknytning till vigen, samt (c) végens tekniska tillstand.
Kartornas dominans &r tydlig i analysen, och har framst kompletterats med
faltstudier dar de tvad andra aspekterna studerats utifrdn en allmin
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kdnnedom om slittens och vdgarnas kulturhistoria. Samma forfarande
ligger till grund for Helgesson & Trellid. I den nyare utredningen hivdas
att det finns “en lang rad skriftliga killor” om vigarnas historia som har
anvénts vid inventeringen och virderingen. Men det enda material som
redovisas #r kartmaterial, fran 1600-talet och framat. Den skanska
rekognoceringskartan fran tidigt 1800-tal har spelat en viktig roll vid bada
inventeringarna, tillsammans med Gversiktskartor frén sent 1800- och tidigt
1900-tal. Kartmaterialet ger enligt Helgesson & Trellid en god bild av
vagnitets framvéxt och inom vilka intervall som nya vigar har tillkommit.
I Edling & Hammer ges en kort kéllkritisk kommentar, i §vrigt saknar bada
inventeringarna en diskussion om vilka forindringar av vignitet som
kartmaterialet inte fangar. Helgesson & Trellid (1997, sid 5) papekar bland
annat att inventeringen visar pa vignitets mycket langa kontinuitet, och att:

”Ménga végar kan spéaras pa kartor 300 ar tillbaka i tiden och deras
forhallande till bl a kyrkor, byar, storgardar och fornldmningar indikerar en
kontinuitet ner till medeltid och kanske forhistorisk tid”.

Samma rapport lyfter fram att profiljusteringar och breddningar av gamla
viagar dr tva vanligt forekommande nutida hot mot de kulturhistoriskt
virdefulla vdgarna. Att sddana har férekommit under lang tid och att
kartorna inte fingar dessa forindringar, uppmirksammas inte. Aven i
Lewans kartanalys av vignitet historia i Lunds omland aterkommer
pastdendet att végndtet har varit pafallande stabilt sedan arhundraden
tillbaka, for att direfter omvandlas under 1900-talets andra hélft (Lewan
1968).

Den skanska rekognoceringskartan dr onekligen ett intressant dokument
som later oss ana hur militdren och statsmakten uppfattade den skanska
transportinfrastrukturen for 200 ar sedan, men det &r langt ifran sjalvklart
hur kartan skall ldsas. En intressant fraga &r var kartografen anséag att hans
beskrivning av végnitet slutade, och var skildringen av ett eventuellt
omland tog vid. Bordiga akrar och lampliga hiarbargen var kanske lika
viktiga delar av transportinfrastrukturen som vilbyggda broar? En annan
fraga giller hur vil rekognoceringskartan representerar lantbrukarnas syn
pa végnitet vid denna tid. Hur vdgen avgrénsas fran 6vrig markanvindning
r langt ifran givet, utan beror pa vilken tidsepok och ur vems perspektiv vi
betraktar vigen. Att betrakta dldre vigkartor pd samma sétt som dagens
bilkartor ar att dolja historiens vingslag.

I ndmnda utredningar finns det ett markant glapp mellan deras allménna
historieskrivning om vdgar och kulturlandskap, och den operativa
skildringen av hur kartor och visuella bedémningar kan anvindas for att
avgora végarnas kulturhistoriska vdrden. Det finns en pataglig obalans
mellan hur enkelt det ar att utfora en analys av dldre vagsystem med hjilp
av kartoverldgg — och hur lite de sdger om den faktiska fordndring som dgt
rum, liksom om végarnas historia. Kartografin lyfter fram den aspekt av
véagnidtet som inte har fordndrats pa hundratals &r (dvs vdgens koordinater i
sidled), atminstone framgéar inte sddana fordndringar i en Oversiktlig
kartanalys. Vagnitets och bland annat hastighetens fordnderlighet och
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mangsidighet doljs 1 sddana analyser som de ovanstdende (jamfor med de
analyser som utforts i kap 4).'*°

Det moderna tids och rumsbegreppet bekriftas pa flera sitt av landskaps-
analyserna. Bland annat giller detta den tidigare presenterade uppdel-
ningen mellan ett subjektivt rum (dér rorelsen analyseras) och ett objektivt,
kartografiskt rum som inte sétts i relation till rorelsen (se kapitel 3). Nyss
namnda kartstudie dir Skanes véghistoria studerades, &r tydliga exempel pa
det senare. Upplevelsen av att rora sig i landskapet hamnar i en sadan
analys i periferin, men allvarligare ar att rérelsens och resans betydelse for
det stindiga uppritthallandet eller fordndringen av landskapet inte
analyseras. Samtidigt utférs andra analyser dir endast trafikant-
upplevelserna skildras och dir det omgivande landskapet uppvisar en dans
for trafikantens Oga. Bilistens hastighet 4r i dessa analyser en given
utgangspunkt; ju hogre hastighet, desto mer komprimerat blir landskapet
(Appleyard et al 1964, Bucht et al 1997). Det alternativ som tycks sta till
forfogande idag, baserat pd kartoverligg eller kartanalyser, innebdr att
hastigheten inte hanteras alls. Bada synsitten vilar pa en forgivettagen,
fardigforpackad beskrivning av rummet och tiden, trots att det &r dessa
relationer som borde studeras.

Det ligger i kommunikationers och transporters roll att fordndra sjélva
relationen mellan (exempelvis) vdg och omgivning. De analyser som jag
kritiserar ovan dr studier diar denna relation betraktas som statisk, och som
ddrmed framstéller dagens relation som naturlig. Vem kan dérefter
ifragasdtta och fordndra det naturliga? Sadana analyser bekriftar dagens
vagnit och dagens vigplanering och doljer dess fordanderlighet.

Landskapsforskningen kan, via historiska studier, visa pd nagra av de
bortglomda parametrar som ater kan foréndras, vilket kan leda till en vidare
diskussion om transporter och resor. Analyser av “krympandet” kan visa pa
viagar till landskapet, dir landskapsforskaren inte #r bakbunden av
modernitetens tankebanor. En forutsittning for att en historisk studie skall
leda till uppmérksammandet av forgivettaganden och att visa pa alternativa
utvecklingar och strategier, 4r att inte framstegstanken (den “givna
utvecklingen”) tas som en given utgangspunkt. I min studie har bland annat
hastighetens forédnderlighet och tillgdnglighetens relationella egenskaper
lyfts fram, samt att fordndringar i vignitets reglering och vigvisning har
vil sd stor forméga att fordndra vigarnas roll i landskapet som 6kad

126 Samma kritik kan riktas mot bildanalyser, dir éldre bilder jaimfors med dagens
scenerier utan att Ovriga olikheter beaktas. Antonssons historiska landskaps-
bildsmetod &r ett exempel, en metod som av Antonsson foreslds i samband med
vigprojekt for att lyfta fram landskapets kulturhistoria (Antonsson 2002). Detta
betraktande av landskapet fran sidan ar kénnetecknande for var tid, och redan det
faktum att dagens bilist upplever landskapet i en helt annan hastighet innebér att en
jamforelse av tvd frusna scener dr missvisande. De aktiviteter som formar
landskapet och vdgen framgar séllan i en bildanalys, och dessa aktiviteter praglar
uppfattningen, upplevelsen och forstaelsen av landskapet.
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hastighet eller bredare vidgar. Dessa uppmirksammanden riktar blickarna
mot fenomen som tidigare inte studerats, stéller fragor angaende dokument
som tidigare inte ansetts intressanta ur ’landskapssynpunkt”, och visar upp
sidor av vignitets dynamik som vanligen inte uppmirksammas. Det &r
saddana ifrdgasittanden som jag menar att historiska studier borde bidra
med, och jag dr 6vertygad om att det finns atskilliga svarta lador kvar att
Oppna med hjilp av historiska analyser av vagnitet.

I det sammanhanget vill jag dven lyfta fram kulturmiljovardens betydelse
for att mojliggora olika handlingsalternativ och en 6ppen diskussion om
morgondagen. Kulturmiljévéard kan bidra till att skapa en forstéelse, i detta
fall, for tidigare forhéllningssitt till tid, rum och transporter. Det ar langt
ifran enkelt att beskriva de rickhall eller tillgdnglighet som formade éldre
tiders landskap, men om det inte gérs inom kulturmiljévarden s& gors de
antagligen ingen annan stans heller. Har beh6vs en mer experimentell och
idéhistoriskt inriktad kulturmiljovard, som kan lyfta fram alternativa
forhallningssétt mellan samhille — natur, och ddrmed bidra till en mer
méangordig samhiéllsplanering.

Man maste alltid fraga sig varfor en analysmodell fungerar, eller rittare:
vad det innebir att en analysmodell fungerar. Ovanstdende exempel visar
att flera metoder for landskapsanalys &r effektiva darfor att de utgar fran
vilkdnda kunskapssammanstillningar och konventionella synsitt, inte
dérfor att de fangar de fordndringar som sker i samband med ett projekt.
Jag vill verka for ett fordndrat synsitt, en insikt om att en analys tillfér
nagot och inte objektivt skildrar landskapet. Med den utgéngspunkten
maste man frdga sig vad en viss analys tillfér och i vilken man dessa
analyser/bidrag kan fordndra rddande situation. Analysens formaga att
tillféra andra perspektiv pa tillvaron borde vara avgorande for dess
rationalitet. Det behovs en storre medvetenhet om landskapsanalysens
aktiva roll, s& att den kan utnyttjas till fullo och sa att dess stdllnings-
taganden och perspektiv tydligare kopplas till den fysiska planeringen.
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Relationella betraktelser

”If time-space compression can be imagined in that more socially formed,
socially evaluative and differentiated way, then there may be the possibility
of developing a politics of mobility and access. For it does seem that
mobility and control over mobility both reflect and reinforce power.”
(Massey 1993, sid 62).

Om tid och rum ses som delar av samhillet snarare &n som overordnade
och neutrala raster, innebér det att varje tidrumslig skildring och fordndring
rymmer en viss samhiéllssyn. Fordndringar av tid och rum é&r virdeladdade.
Diarfor ar det viktigt att belysa de pastddda forbéttringarna, de “kortare
avstanden” eller ”den sparade tiden” i samband med vigprojekt. Det som
Massey efterfragar i citatet ovan &4r vad jag vill se i morgondagens
landskapsanalyser.

Avhandlingen har visat att tidrumsliga studier inte behdver vara det
samma som de avskalade betraktelser av trajektorier som tidsgeografin
forknippas med. Med den platsbundna kunskapen som utgangspunkt far en
tidrumslig analys en annan karaktér, och ett storre fokus pé fordndringar av
tid och rum, uttryckt i form av fordndrade relationer, snarare &n
fordndringar i tid och rum. Det &r inte givet vilka tids- eller rumsperspektiv
som &r intressanta i en analys, inte heller 4r det givet pd vilka sitt
analytikern bor forhélla sig till tid och rum. En analys av medeltidens végar
forutsitter andra synsétt pa ndrhet, tillgdnglighet och avstand &n en analys
av dagens viginformatik. Det dr tveksamt om till exempel tidsgeografins
grafer gér att anvédnda for en analys av ndgon av dessa: ddremot &r det ett
utmérkt verktyg for att beskriva den moderna végplaneringens visioner
(jamfor bild 3). Representationsmetoden maste véljas med stor forsiktighet,
da den alltid riskerar att tillfora ett nytt synsitt pa tid och rum. Dessa val av
tidrumsliga perspektiv (synsitt, representationsform, valet av skildrade
tids- och rumsspann, etc) borde ges betydligt stérre utrymme i
landskapsanalysen. En mer dynamisk skildring av landskapet &r enligt min
mening det samma som en storre medvetenhet om vad det dr for
tidrumsliga perspektiv som lyfts fram, varfor dessa betonas och vad det ar
for forhéllningssétt till tid och rum som presenteras. Eftersom en
landskapsanalys i slutdndan endast kan presentera en mycket begrinsad
mingd information om den skall vara hanterbar si blir urvalet desto
viktigare.

Att uppna viss forstaelse for vigens roll i landskapet tar tid, och later sig
inte summeras i nagra meningar. Jag vill inte och kan inte erbjuda en
fardigforpackad modell for landskapsanalys. Tidigare i kapitlet har jag
uttalat en stor skepsis infor siddana vilordnade modeller. Jag anser inte
heller att det & nya modeller som behovs, utan i forsta hand en 6kad
forstaelse for landskapsforskningens mojligheter och begriansningar, verk-
tygens betydelse och analysens forhallande till det moderna synsittet.

Mojligen kan franvaron av en ny metod kompenseras av ett antal fragor
att stdlla i samband med en analys. Det &r inte pa nagot sétt en checklista,
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men f6ljande fragor dr nagra av de som kan synliggéra analysens syfte och
utgdngspunkter. Vad dr det for perspektiv pa tillvaron och vad ar det for
vérderingar som analysen férmedlar och ddrmed bekréftar? Vad &r det for
tids- och rumsspann som skildras, varfor just dessa? Visar analysen endast
pa ett synsiitt, eller 6ppnar den upp for alternativ? Vem och vad har avgjort
studiens urval av information? Vad skildras som fast och vad skildras som
foranderligt, vad beskrivs som de stora sammanhangen och vad skildras
som smd detaljer? Varfor dgnas landskapsanalyser och MKB at vigens
bieffekter, medan ekonomerna skildrar vigens syfte? Och hur kommer det
sig att det finns s& mycket i dagens samhille (tekniska beskrivningar,
forordningar, tidtabeller, foretags policydokument, budgetforslag) som inte
beaktas i landskapsstudier, varfér behandlas endast det som syns vid en
snabb fird genom studieomradet och sddant som markerats pa diverse
kartor? Om analytikern reflekterar 6ver dessa fragor, lagger storre vikt vid
inventeringen (men vintar med karteringen) och tydligare uppmérksammar
kopplingen mellan landskapsanalysens urval och samhillsplaneringen, sa
finns det goda mojligheter for en mer medveten och tidrumsligt nyanserad
analys.

Det &r svart att forestilla sig en mer onyanserad hantering av tid dn da
forandringarna skildras som ”fore” och efter” eller med termerna
”direkta” och sekunddra” effekter. Begreppen “korridor” och barridr”
uppvisar motsvarande frénvaro av nyanser betrdffande den rumsliga
skildringen (jamfor avsnittet “Tidtabeller””). Nér var egentligen ”fore”, och
under hur ldng tid ar skildringen av “efter” giltig? Det finns ingen
anledning att begrinsas av sd klumpiga uppdelningar; det dr just dessa
olika tids- och rumsperspektiven pa vigens relation till omgivningen som
borde ges en mangfacetterad och probleminriktad skildring. En sadan
analys begrinsas dock till viss del av att landskapselementen betraktas som
ofordnderliga objekt. Nér tidrumsliga relationer fordndras sd @ndras dven
de vinklar ur vilket det &r intressant att skildra landskapet, vad som é&r
relevant att skildra och hur landskapets olika “objekt” kan avgransas. Att
en vy ser likadan ut “fore” och “efter” det att en vdg har anlagts, kan
mycket vil vara ointressant om tillgéngligheten till platsen har forandrats.
Jag har tidigare visat pd hur det krympta rummet 4r det samma som
forandrade relationer och dirmed &dven fordndrade avgridnsningar av
viagrummet, fordndrade landskapselement. Att diskutera nya definitioner av
landskapselement och att ifrdgasétta studieomradets statiska avgransning
borde darfor vara tva viktiga inslag i en studie som strivar efter ett
dynamiskt synsitt pa landskapet.

De tidrumsliga fordndringarna av vignitet sker inte bara med hjilp av
graivmaskiner, utan dven med policydokument och ny teknik. En policys
betydelse, nollvisionen, har redan lyfts fram. En kort kommentar om
teknikens stora betydelse far avsluta kapitlet.

Den nya tekniken inom dagens vig- och trafikplanering mojliggér nya
sétt att se pa forhéllandet mellan trafik och aktivitet. Flera forskare har
beskrivit den nya logik eller det nya paradigm som haller pa att etableras
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inom vég- och transportplaneringen (Engstrém & Jonasson 1997, Guy &
Marvin 1998, Ljungberg 2001). En diskussion om vad detta innebér for
landskapet lyser ddremot med sin franvaro inom landskapsforskningen.
Engstrom & Jonasson (1997) diskuterar visserligen det nya ”IT-
landskapet”, och lyfter fram de nya tidrumsliga relationer som ligger till
grund for detta, men deras IT-landskap dr endast en metafor for ett nytt
samhille, vilket framgér ndr forfattarna stéller IT-landskapet som en
motsatts till det fysiska landskapet. Och 1 Vigverkets nationella program
for viaginformatik konstateras att:

”Den moderna informationstekniken gor det mojligt att omvandla
vagtransportsystemet i grunden. Med hjélp av IT i vidgtrafiken kan den
moderna livsstilens behov och virderingar motas pa ett helt nytt sitt utan
att tumma pa de hogt stillda kraven pa trafiksikerhet och milj6”
(Vagverket 1999, sid 5).

Annu en vacker vision har dirmed presenterats, vars revolutionerande
omdaningar enligt Vigverket inte kommer ha en tillstymmelse till
paverkan pa miljon. Det dr en abstrakt férdndring som presenteras, och en
oproblematisk forbéttring som inte kommer att ge upphov till nya
konflikter eller ett férdndrat landskap. Men det “helt nya sitt” som omtalas
kommer att bestd av nya rorelsemonster, fordndrade transportbehov, och
diarmed nya bebyggelse- och markanvindningsstrukturer.

En av de satsningar som presenteras i nyss citerade rapport &r
uppbyggandet av en nationell vigdatabas (NVDB). I rapporten beskrivs de
parametrar som skall anvéndas for att bygga upp databasen, vilken ar tankt
att fA en nyckelroll inom morgondagens vdg- och trafikplanering.
Databasen skall bland annat innehélla uppgifter om de olika vdgarnas
funktion, det vill siga den om vigen betraktas som riksvdg, lokalvig,
forbifart, etc. Till detta kommer uppgifter om dess prestanda, tilliten
hastighet, etc. Jag har i kapitel 4 skildrat motsvarande samordning av
véagvisningen under mellankrigstiden, och pekat pé att denna var en viktig
pusselbit i det nya sitt att se pa tid och rum inom végplaneringen. Nu finns
det goda mojligheter att forhandla om dessa forhallanden. Ett forsta steg
for en sddan omforhandling &r att lyfta fram det ofrankomliga land-
skapande som bland annat uppréttandet av NVDB innebar.

Kommer grinsen mellan vigndtet och omgivande aktiviteter ater att
ifragasittas, och vignitets innehall och avgrinsning ddrmed att f& en ny
form? Forslagen om vidgavgifter och miljézoner antyder det. Kommer
synsittet pa restiden att fordndras? Den nya informationstekniken ger goda
forutsdttningar for det, da restiden blir anvdndbar pa ett helt annat sétt dn
tidigare, och da nidrheten fordandras med mobiltelefoner och Internet. Kan
dven sittet att se pa tillgdnglighet fordndras? Kanske. Med hjilp av dagens
teknik kan stora fordndringar ske, men likavdl kan dagens synsétt
cementeras om inte de nya mdojligheterna och deras fordelar uppmérk-
sammas. Har har landskapsforskningen en svar men viktig roll.
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De dikotomiska uppdelningar som beskrevs och problematiserades i
kapitel 3, och vars materialisering skildrades i kapitel 4, kan med den nya
teknikens hjélp ifragaséttas och ett nytt vignit kan ddrmed ta form. Men
detta forutsdtter analyser som lyfter fram och problematiserar det
nuvarande synsittet pa tid, rum och transporter, samt visar pa teknikens
betydelse ur ett vidare perspektiv dn i dagens tekniska analyser. Denna
avhandling har bidragit till ett sddant problematiserande och lyft fram
avgorande problem med dagens system, men atskilligt kvarstar att gora.

Jag tror inte pa4 omedelbara, omvélvande fordndringar, varken betriffande
végnitets utformning eller metoderna for landskapsanalys. Foérdndringarna
kan endast ske i sma steg; befintligt informationsmaterial, den fysiska
planeringens regelverk och traditioner, forordningar, tidigare synsitt och
atskilligt med sten och cement stretar emot. Men det gar att striva efter ett
annat synsétt, och utvecklingen skriver inte sig sjélv. Detalj for detalj kan
en ny transportinfrastruktur byggas upp, med tiden lika revolutionerande
som den som skapades under mellankrigstiden.
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6. Stickspar

Avvikelser fran #mnet hor inte till forskarvirldens mest omhuldade
foreteelser, vilket uttrycket “’kill your darlings” pdminner om. Jag har trots
det behallit flera av arbetets stickspar. En och annan fotnot har tillétits att
beritta sin egen berdttelse, och férhoppningsvis fér nagot citat ldsaren
vidare bortom Bara hirad eller landskapsforskarens verktygsldda. Nedan
redovisas andra avvigar, som kan leda till framtida landskapsstudier.

Det ar landskapets somloshet som lyfts fram i min avhandling, och i och
med det maste sticksparens betydelse omvirderas. Somlésheten forsvarar
alla former av vil avgrinsade studier, men med det s6mldsa foljer dven att
de 16sa tradarna dr en del av studien. Det dr dessa stickspar som gor det
mojligt att spinna vidare pé berittelsen och ge en fylligare skildring av
landskapet. Spéaren leder till sidoberéttelser som kan komplettera den roda
trddens dominans, och ge en mer méngfacetterad skildring. Ett landskap
kénnetecknas mycket sdllan av en enda beréttelse. Forestillningen om den
vil avgransade och heltickande studiens fortrafflighet borde déarfor ifraga-
séttas i samband med en landskapsstudie.

Malsittningen med avhandlingen #r att visa pa vad en landskapsstudie
utifrin en tidrumslig relationell ansats har att siga om det pastadda
reducerandet av avstand. Det dr ett ganska vagt utformat mal, i enlighet
med arbetets forhdllandevis breda diskussion om landskap/vig-studier.
Bristen pa tidigare studier kan till viss del forklara varfor en bred ansats &r
intressant; vissa resonemang dr alldeles for viktiga for att undvikas med
hénsyn till bristande empiri eller brist pa tidigare studier. Och vissa arbeten
ar alltfor intressanta for att inte nimnas, trots att deras roll 1 mitt arbete har
varit begrinsad. I dessa avseenden tar jag pa mig rollen som pionjar i ett i
och for sig delvis utforskat men langt ifrdn sammanhéllet filt:
landskap/vig-forskning.

Betriffande avhandlingens teoretiska ansats finns det atskilligt som kan
utvecklas. Med kritiken mot moderniteten har ribban placerats mycket
hogt. Ar det verkligen mgjligt att limna det moderna synsittet inom
forskningen? Det &r en sak att uppmirksamma den bristande dynamik och
de forgivettaganden som modernitetens dikotomier medfor, till exempel
atskiljandet mellan resa och transport, eller mellan samhille och natur.
Detta uppmirksammande kan leda till en intressant analys av
vagplaneringens utgangspunkter, vilket visats ovan. Men det dr en helt
annan sak att undvika orsaksforklaringar eller att undvika att uppritta nya
dikotomier i de egna analyserna. Att undvika formuleringar dér kausala
samband antyds dr svart och leder ofta till krangliga formuleringar. Varje
gang jag papekar att landskapsstudier handlar om att studera samspelet
mellan samhille och natur aterupprepar jag den dikotomi som studien
syftar till att se forbi. Fradgan &r om det inte &r &nnu svarare att undvika
modernitetens tankebanor #n dess sprakbruk. Ambivalensen inom
landskapsforskningen har skildrats som ett problem, och det ar tydligt att
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det inte dr ndgot som kan atgidrdas Gver en natt. Det vore att underskatta
modernitetens inflytande 6ver samhille, teknik, vetenskap och inte minst
spraket.

Da inspiration har hidmtats fran flera olika héall har en vildvuxen
begreppsflora vuxit fram. Tidrum, férlopp, svarta lador, heterogena
nitverk, faordiga platser ... behovs alla dessa begrepp? Jag dr inte helt
siker, men jag tror det. "Plats” uppfattas som ett konkret och avgrinsat
omrade, “att 4ga rum” som en hindelse, medan “nétverk” ses som nagot
fibrost; framkommer inte det radikala med en relationell ansats tydligare
om dessa synonymer anviands om vartannat? Jag vill inte géra ansprak pa
att ha utnyttjat begreppsforvirringen riktigt sa medvetet, diremot vill jag
lyfta fram mojligheten att gora det. De konventionella tolkningarna av
nimnda begrepp sitter stindigt kdppar i hjulet f6r en relationell betraktelse.

Behovet av en mer explicit tidrumslig analys har lyfts fram i arbetet. Det
ar ofrankomligt att en sddan utgangspunkt leder till fragan om studien har
borrat tillrickligt djupt i de oédndliga teorierna om tid och rum. Det gar
alltid att efterfraiga en mer djuplodande ansats, en mer konsekvent
hantering av den platsbundna kunskapen eller att fler tidrumsliga
perspektiv lyfts fram. Inte minst Latours resonemang kan utnyttjas &n mer
for att férdjupa denna diskussion.

Ribban har inte bara placerats hogt i samband med kritiken av det
moderna. Det finns till exempel gott om 16sa tradar i fallstudien, och ett
urval av mojliga kompletterande studier skall ndmnas.

Uppmirksammandet av det begrinsade utrymmets betydelse har till viss
del hamnat i skymundan i min studie. Motstanden, savil de sociala (andra
sétt att se) och de materiella (budgeteringens betydelse) skulle kunna lyftas
fram med hjéilp av ett studium av andra arkiv, forslagsvis utifran ett
foretags verksamheter i Bara under mellankrigstiden. Har finns goda
mojligheter att komplettera studien, och dédrmed att finga in fler av land-
skapets aspekter men @ven att f4 en mer tidrumsligt nyanserad diskussion.

Aven de ekologiska forhillandena har satts pa undantag i fallstudien.
Med den s6mlosa skildring som jag har utgatt fran finns det all mojlighet
att foga in aspekter av en landskapsekologisk karaktir. Jag vill sarskilt lyfta
fram tidsekologin som en mdjlig inspirationskélla for vidare analyser.
Tidssociologen Barbara Adam har myntat begreppet timescape (time +
landscape), vilket har anvints i tidsekologiska arbeten. Dessa har flera
likheter med Hégerstrands foreslagna landskapsskildringar. Diskussionen
om tid dr dock mer nyanserad och har atskilligt att bidra med i en
landskapsstudie, inte minst for att betona maktdiskussionen (JAimfor tex
Hiagerstrand 1985 och Adam 1995). Tyvérr tas landskapet for givet inom
tidsekologin: Martin Held (2001) konstaterar helt enkelt att alla vet vad
begreppet landskap star for, och anvidnder sig sedan av detta begrepp i
betydelsen ett avgriansat omrade bestdende av ett antal objekt. Det hindrar
inte att tidsekologin anvinds, diremot kridver det en viss vaksamhet
betriffande de olika synsétten pa landskapet.
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Stadens trafikplanering har inte tagits upp, och didrmed har inte heller
forhallandet mellan stadsplaneringen och landsbygdens végplanering
behandlats, trots att samma personer dgnade sig at trafikplaneringen i
staden (som var integrerad med stadsplaneringen) och vigplaneringen (se
tex Pallin 1936). Eftersom stadsplaneringen &r s4 mycket mer omfattande
sd finns det gott om intressant material att hdmta (se Hagson 2000).
Vigplaneringens forhéllande till gatuplaneringen &r alltsd en mojlig fortsatt
studie, liksom att mer utforligt studera viagnitets och bilismens relation till
jarnviagarna och exempelvis den framvéxande flygtrafiken.

En fortsatt studie av perioden fran 1940 fram till idag skulle vara av stort
viarde. Min ursprungliga ambition att studera hela 1900-talet fick tidigt
Overges, eftersom jag drunknade i material. Det finns idag mycket fa land-
skapsstudier av de senaste tre decenniernas utveckling, trots det omfattande
viagbyggandet under denna period. Det &r i forsta hand en sddan studie av
efterkrigstidens utveckling, i kombination med studiet av budgeteringen,
som jag uppfattar som de intressantaste sétten att utveckla fallstudien.

De tillvigagangssitt som presenteras i kapitel 3 har lett mig in pa ett kéll-
material som tidigare har anvénts i mycket begransad omfattning inom
landskapsforskningen. Det har &ven lett mig in pé intressanta amnen som
annars inte skulle ha studerats, framst trafiksdkerhet, vdgvisning och
hastighetens fordnderlighet och relationella karaktar. Viktigast dr dock att
metodansatsen har mojliggjort analyser av ett material som ofta uppfattas
som alltfér “abstrakt” eller ointressant for att anvindas i1 en landskaps-
studie, trots att det har stor betydelse for landskapets foranderlighet.
Kombinationen av landskapsforskning och vetenskaps/teknikhistoria har
varit betydelsefull i detta sammanhang och det finns goda mojligheter att
utveckla denna givande symbios.
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Sammanfattning

Avhandlingen Vigar till landskapet, om vigars tidrumsliga egenskaper
som utgangspunkt for landskapsstudier, dr skriven av Mattias Qvistrom vid
vid Institutionen for Landskapsplanering, Alnarp, SLU.

Inledning

Det sitt pa vilket landskapet och dess dynamik forstas inom den fysiska
planeringen, sdtter spar i morgondagens landskap. En bristande forstaelse
for dynamiken, eller landskapets tidrumslighet, begrinsar landskaps-
planerarens mojlighet att forstd hur vagar forandrar landskapet.

Forstaelsen for viagarnas roll i landskapet domineras idag av modeller
som utgér fran den moderna framstegsfilosofin. Enligt denna filosofi &r nya
vagar till for att spara tid eller reducera avstind. Nya végar leder enligt
framstegstanken till béttre konkurrensforutsittningar, okad tillgdnglighet,
etc. Denna forestédllning bygger pad en mycket starkt reducerad analys av
verkligheten.

Jag menar att landskapsforskningen har en viktig roll i att konkretisera
idéerna om de krympande avstanden, en roll som forskningen dnnu inte har
tagit pa sig fullt ut. En ny vdg som “reducerar avstdnden” mellan tva orter
gor det med hjdlp av en omfattande infrastruktur som tar plats och hindrar
annan markanviandning. Den nya vdgen innebdr inte att alla avstind
krymper eller att tillgidngligheten generellt okar, det &r snarare fragan om
en omprioritering av vilka avstand och vilken eller vems tillgdnglighet som
dr viktig. En landskapsstudie kan synliggora dessa val.

Avhandlingens syfte 4r att visa pa vad en landskapsstudie med hjilp av
en relationell, tidrumslig ansats har att sdga om det pastadda krympandet.
Jag menar att en saddan analys kan materialisera krympandet. Med denna
malsdttning knyter jag an till en lang tradition inom landskapsforskningen:
att kritiskt granska det synsétt som forestéllningen om krympandet liksom
framstegstanken &r en del av.

Kapitel 1 ger en inledande beskrivning av arbetets utgangspunkter och
disposition. I kapitel 2 beskrivs landskapsforskningens utgangspunkter,
presenteras tidigare landskapsforskning om vidgar, samt analyseras de
problem som dr behiftade med sddan forskning. Kapitel 3 beskriver den
relationella, tidrumsliga ansatsen. Arbetets fallstudie presenteras i kapitel
4. 1 kapitel 5 diskuteras arbetets betydelse for landskapsplaneringen.
Kapitel 6 innehéller nagra avslutande reflektioner, framst betrdffande
mojliga fortsatta studier.
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Landskapsforskning

Arbetet baseras i forsta hand pa kulturgeografisk landskapsforskning dar
relationen mellan samhélle och natur studeras med hjélp av en tidrumslig
analys. Landskapsforskningen betraktas som ett komplement till den
moderna forskningens strdvan efter universella och kontextlosa sanningar.
Virlden #r alldeles for komplex for att endast skildras i enkla kausala
modeller som den moderna forskningen utgér ifran; i dess stille studeras
det mangfacetterade och stindigt fordnderliga forhallandet mellan
ménniskan och hennes omgivning. Kanske kan man séga att det innebar att
den moderna forskningens studium av detaljer kompletteras med studier av
avgriansade omraden som studeras i sin helhet. Diskussionen om helheten
tas som utgangspunkt for att klargéra landskapsforskningens metoder,
problem och disciplinens utveckling. Den deskriptiva traditionen, den
relationella ansatsens djupa rétter och den platsbundna kunskapens
betydelse lyfts fram. Aven de senaste decenniernas allt storre uppmérk-
sammande av betydelsen av hur forskaren och landskapets aktorer ser pa
tid, rum och landskap lyfts fram, men ocks& den kritik som riktats mot
ambitionerna att skildra enhetliga landskap och landskapsforskarens
mojlighet att skildra helheten.

Den amerikanske landskapsforskaren John B Jackson studerade ofta
viagarnas roll i landskapet och dr en av forebilderna for min studie.
Landskapet definieras i enlighet med Jackson som “a composition of man-
made or man-modified spaces to serve as infrastructure for our society”
(Jackson 1984).

Aven den svenske kulturgeografen Torstens Higerstrand och hans tids-
geografiska landskapsforskning har varit en viktig inspirationskélla, dven
om mitt sdtt att betrakta tid och rum pé skiljer sig frdn den traditionella
tidsgeografin. Hégerstrand visar pa landskapsforskningens styrka att utga
fran tid, rum och plats for att analysera minniskans relation till sin
omgivning. Landskapsforskare kan i enlighet med hans ansats skildra de
tidrum som exempelvis vignitet uttrycker, rent fysiskt, i reklamdokument,
upplevelsemissigt nédr vi ror oss lings med eller vid sidan om vidgen, i
forordningar och pa vigskyltar, etc. Darmed framtrédder det landskap som
vigarna hjilper till att skapa.

Med hjilp av den franske filosofen och sociologen Bruno Latour
analyseras den relationella forskningsansats som ligger bakom ovan
nimnda landskapsforskning. Det platsbundna perspektivets centrala roll
inom landskapsforskningen lyfts fram med hjdlp av Latours forskning.
Aven Latours analys av modernitetens egenskaper har haft stor betydelse
for min forstaelse av landskapsforskningens styrka och svagheter.

Fé& landskapsforskare har f6ljt i John B Jacksons fotspar och utfort
landskapsstudier av vigar. Daremot finns det atskillig forskning om vagar
inom néraliggande discipliner, och négra av de mer intressanta arbetena tas
upp 1 en litteraturgenomgang. Darefter fors en diskussion om avsaknaden
av landskapsstudier. Jag lyfter i detta sammanhang fram landskaps-
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forskningens ambivalenta forhallningssétt till det moderna synsittet pa tid
och rum samt platsbunden kunskap, en ambivalens som i flera avseenden
forsvarar studiet av vigar. Da det moderna, absoluta séttet att se pa tid och
rum tas for givet, blir landskapsanalysernas skildring av de tidrumsliga
forhallandena uddlosa. Ambivalensen beror delvis pa att s6kandet efter
orsaksforhallanden har ett stort anseende i dagens samhille, och att de
relationella metoderna upplevs som otydliga. Mer nyanserade eller
differentierade tidrumsliga skildringar av landskapet dr en mojlig utvag,
vilket jag tar fasta pa i metodkapitlet.

Metod

Vignitet har en central roll for ett stort antal aktiviteter som tillsammans
formar landskapet. Darfor kan en studie av vignitets egenskaper visa pa
vad det dr for aktiviteter och landskap som vignétet understoder. Detta &r
en viktig utgangspunkt i avhandlingen. Avhandlingen handlar dérfor inte
om vigar och landskap, inte heller om végars inverkan pé landskapet.
Denna éatskillnad mellan védg och landskap, liksom anvindandet av orsaks-
forklaringar inom landskapsforskningen, begrdnsar landskapsforskarens
analys eftersom é&tskiljandet liksom orsaksforklaringarna utgar fran det
moderna synsittet. I stillet studeras vidgen som landskapsfenomen, eller
annorlunda uttryckt: vad en studie av végnitet (med bakomliggande
dokument, regelverk, etc inrdknade) har att siga om landskapet. Genom att
fokusera pd végnitets tidrumsliga egenskaper kan landskapsforskaren
studera “krympandet”, det vill sdga végnitets fordndrade relationer till
omgivningen.

I kapitel 3 konkretiseras vad som avses med att studera vigarnas
tidrumsliga egenskaper och att utféra en relationell studie av avstandens

krympande.

P& samma sitt som en utforlig reseskildring beskriver ett landskap, kan
exempelvis jarnvigarnas tidtabeller anvéndas for att beskriva det landskap
som jarnvdgarna bidrar till att skapa eller uppritthalla. En motsvarande
tidrumslig betraktelse 4r d&ven mgjlig betraffande vignit. Eftersom vigarna
dr av stor betydelse for ett stort antal av de aktiviteter som formar
landskapet, s& innebir en skildring av vignitet att en betydelsefull struktur
for stora delar av landskapet beskrivs. Det &r alltsd mojligt att fa en
uppfattning om den landskapsutveckling som végarna understéder genom
att studera vignitets tidrumsliga egenskaper eller dess koordinerande roll.

Med kapitlets rubrik, Vigvisare vill jag inte bara betona att kapitlet visar
viagen till efterféljande fallstudie. Kapitlet handlar till stor del om
vigvisare. En végvisare dr den person som visar resendren den rétta vigen.
Nér frdgorna om végvalen blir for manga kan han/hon sétta upp en skylt,
en vigvisare. Aven vigkroppens och vigrummets utformning kan avslja
en hel del om vigvalet, till exempel vilken av véigarna i ett vigskil som &r
landsvidg och vilken som dr en byvéig. Resendren kan teckna ner fardvigen
med vigkors, landmirken, milstenar och géstgiverier som kidnnemérken,

210



till en vdgvisare, dven kallad itinerarie. Itinerarier har i manga fall vidare-
utvecklas med tips om sevirdheter och intressanta resmal, uppgifter om
hotell och beskrivningar av resmalen, men dven med formaningar och
forordningar om hur resendren bor bete sig. Slutligen bor tva vanliga nutida
former av végvisare ndmnas, ndmligen tidtabeller och kartor. Dessa
vagvisare skildrar sammantaget en viss tidrumslig struktur och ett visst sétt
att se pa tid och rum, men dven ett visst sitt att koppla samman mark och
minniskor. Tillsammans med en studie av den tillgdnglighet som vignétet
erbjuder kan vigvisarna ddrmed skildra ett landskap, ”a composition of
man-made or man-modified spaces”.

Med végvisarnas hjélp och med en studie av den alltmer reglerade
tillgdngligheten, vill jag lyfta fram det landskap som skildras “mellan
raderna” inom den moderna vigplaneringen och vigbyggandet, det vill
sdga det landskap som den moderna vigplaneringen bidrar till att skapa.
For att en analys av ndmnda vigvisare skall vara intressant som landskaps-
skildring kravs dock att analysen inte i alltfor stor utstrickning priglas av
modernitetens motsatspar. Tre sadana dikotomier #r sérskilt viktiga att
problematisera 1 en vigstudie: (1) atskiljandet av transport och resa, (2)
atskiljandet av vdgar och markanvidndning/aktiviteter, (3) atskiljandet av
hastigheter och granser. Dessa motsattspar analyseras i kapitlet.

Inledningsvis ges en ndrmare beskrivning av varfor véigvisarna &r
intressanta 1 en landskapsskildring. Darefter introduceras nagra begrepp
hdmtade fran Bruno Latour, som kan bidra till en mer mangfacetterad
tidrumslig skildring av vignétet. Jarnvdgarnas roll 1 landskapet anvénds
dérefter som ett exempel pa hur en modernt transportinfrastruktur skapar
en viss tidrumslighet, och hur en nyanserad analys av denna tidrumslighet
kan ersétta ett sokande efter orsaksfoérklaringar. En relationell definition av
tillgénglighet presenteras direfter, en definition dir savdl behovet av
rérelse som av grinser betonas.

Fallstudie

Historiska studier anvands som metod for att forkroppsliga, och pa sa vis
nyansera, bilden av de krympande avstinden. Landskapshistoriska studier
av végnidtet kan dven belysa de omfattande fordndringar som skett det
senaste arhundradet, och ddrmed bidra till en 6ppnare diskussion om hur
morgondagens vigar skall formas. Vigarna idag a4 pa manga sétt
vésensskilda fran de vigar som fanns for hundra &r sedan. Beroende pa hur
vi planerar nya vigar kan de om négra decennier i sin tur vara lika
visensskilda fran dagens végar. Jag utfor alltsa en historisk studie, men
med blicken riktad framat.

I fallstudien beskrivs vdgnitets och vigplaneringens utveckling i Bara
hérad i sydvéstra Skane. Studien omfattar 1900-talets forsta fyra decennier.
I forsta hand syftar kapitlet till att konkretisera tankegéngarna och
metodansatserna fran foregaende kapitel.
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Ambitionen att krympa avstand, med hjélp av stindigt hogre hastigheter,
genom att fordndra lokala végar till nationella, genom att bygga bort
vignitets platsbundna egenskaper och slutligen med hjédlp av trafik-
separeringar, tas som utgangspunkt for skildringen av de tidrumsliga
fordandringarna. Analysen visar hur vignitet byggdes om och hur vig-
planeringen omformades, allt i enlighet med ett modernt sétt att se pa tid,
rum och transporter.

Studien bygger framst pa material fran den lokala vighéallnings-
organisationens arkiv, samt statliga utredningar och forordningar. Aven
Vig- och vattenbyggnadsstyrelsens arkiv har till viss del studerats. En
viktig poing med studien dr att visa pd anvindbarheten i detta (for
landskapsforskare) forhallandevis okénda och outnyttjade kéllmaterial.

Analysen dr i forsta hand koncentrerad till mellankrigstiden, en om-
vilvande period i vigbyggandets historia. Vid slutet av forsta varldskriget
var vdgen en markanvindning bland andra och histarnas lunk var den
givna farthallaren. Nar andra virldskriget tog sin borjan hade vigens roll i
landskapet fullstdndigt fordandrats. Bilismen hade fatt sitt genombrott, en
nationell végplanering hade tagit form, och en ny syn pa hastighet och
viagarnas morfologi hade slagit rot. De stora omvandlingarna av vignitet,
till exempel utbyggandet av motorvigar och kringfartsleder, hade dnnu inte
skett, ddremot lag marken forberedd infor sddana omdaningar. Mycket av
det som idag tas for givet betrdffande viagar och vigplanering slogs fast
under denna period. En végplanering anpassad for ett bilsamhélle véxte
fram. Det moderna synsittet pa transporter som positionsforflyttningar i ett
abstrakt rum etablerades, bade fysiskt och i form av modeller, nya synsitt,
etc. Dessa principer for vigplanering lever i stort kvar dn idag och ligger
till grund for dagens végplanering. Den historiska studien kan dérfor bidra
till en béttre forstaelse for dagens vigplanering.

Vignitet 1 fallstudieomradet var vid forra sekelskiftet lokalt. Svarigheten
att o6verblicka vignitet omdjliggjorde en regional planering. En sédan
planering var inte heller intressant sd linge jarnvdgarna ombesdrjde det
regionala och nationella transporterna. Tydligast framgar vagnitets ensidigt
lokala uppgift i den lokala viaghallningsorganisationens strategi att skapa
ett finmaskigt vignit av jambordiga vigar som ett komplement till jarn-
véagsnitet under 1910-talets andra halft. Under 1920-talet borjade denna
strategi att suddas ut i samband med att nationella vigar efterfragades;
véghierarkier etablerades, forenklingar av vidgadministrationen och vig-
byggandet dgde rum, samtidigt som jarnvidgsbolagen himmades allt mer av
konkurrensen fran lastbilstrafiken. Ett lokalt, regionalt och nationellt
vagnit utkristalliserades under perioden. Det dr det aktiva arbetet for att
sdrskilja vagnitet och skapa tre skalor som skildras. Detta var langt ifran
ett enkelt arbete: stérre delen av mellankrigstiden gick &t innan
forhandlingarna om vad som var lokalt och vad som var nationellt hade
formulerats och svartladas av Vag- och vattenbyggnadsstyrelsen. De gamla
landsvigarna vixte inte pa ett “naturligt” sitt in i den nya rollen som
bilvéagar.
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Det stegvisa uppbyggandet av modernitetens rum lyfts fram i fallstudien.
Vigmiljoer byggdes upp for friktionsfria forflyttningar mellan A och B,
diar det forflyttade inte i nagot avseende skulle fordndras under
forflyttningen. Hastigheten betraktades som transportens essens. Langsamt
byggdes ett nytt vignit upp under 1900-talet; genom att omforma,
avgrinsa och reglera de dldre vdgarna pa ett nytt sitt som mojliggjorde en
Okad hastighet samtidigt som landskapet férindrades. Vigarna svartladades
alltmer for att bli hanterbara pa en nationell nivd. Denna reducering av
antalet parametrar inom vigplaneringen utmynnade i en fokusering pé i
forsta hand hastigheten, utifran forestdllningen om en mojlighet att med
hjdlp av hogre hastigheter stindigt kunna 6ka tillgédngligheten.

Landsvdgarna omvandlades successivt under 1900-talet till att mojliggora
hoga hastigheter. Hastigheten i sig betonas, i stéllet for de aktiviteter som
resorna och transporterna dr en del av. Darmed blir syftet med de hoga
hastigheterna och dess krympande av rummet mycket diffust.

Ett viktigt del 1 mellankrigstidens utveckling var den alltmer
kontrollerade tillgéngligheten. De regleringar som f6ljde med den 6kade
hastigheten var lika betydelsefulla som hastigheten for formandet av
mellankrigstidens landskap. Rummet har inte krympt, ddremot har en
reglerad rorlighet skapats. Vagen har fatt en differentierad roll (motorvig,
landsvig, jordbruksvig, etc), och har atskilts fran den lokala markanvind-
ningen. Den nya hastigheten tar plats — vigrummet utformas dérfor som ett
exklusivt omrade for hoga hastigheter.

Trafiksdkerheten r i flera avseenden en nyckel till att forsta hur vignétet
vaver samman “land and life”, och dess utveckling under mellankrigstiden
studeras darfor. Det dr med hjdlp av trafiksikerheten som de hoga
hastigheterna anpassas till samhéllet, och det sker med hjélp av en alltmer
reglerad tillgdnglighet till vigrummet och en alltmer reglerad vagtrafik.
Trots att den tidigare bendmningen trafikkultur under mellankrigstiden
ersattes med det mer neutrala begreppet trafiksékerhet, sa ar det senare lika
mycket som tidigare fragan om en kulturskapande verksamhet. Trafik-
sdkerhetens stidndiga landskapande, och de bakomliggande synsétten och
prioriteringarna (som framst gynnar bilismen) dr ddremot ingenting som
visas upp inom végplaneringen.

Fallstudien visar att en landskapsstudie av ambitionerna att krympa
avstand kan lyfta fram: (1) det omfattande arbete och den plats som
transportinfrastrukturen tar, (2) de svartladningar och den koordinering
som krympandet kriver, (3) de stdndiga prioriteringar och férindrade
tillgénglighet som ambitionerna ger upphov till.

213



Analys

Vad en vdg dr och vad vigens infrastruktur utgérs av tas litt for givet.
Fallstudien visar nagra av de omvilvande fordndringar som skett under
1900-talet och att dagens vignit inte har mycket gemensamt med det som
fanns for hundra ar sedan. Historiska studier gor det mojligt att belysa
vagnitets stdndiga fordndringar, men 6kar ocksa var insikt om att morgon-
dagen ér tillrdckligt Oppen for att fordndras. Historiska studier gor det
mojligt att se pa vilka sitt vignétet har fordndrats, och kan fordndras, vilket
hjdlper oss att inte fastna i en statisk, forgivettagen uppfattning om
véignitet.

I kapitel 5 diskuteras dels den relationella, tidrumsliga analysens styrka
och behovet av sddana analyser, dels problemen med den ambivalens infor
det moderna som idag priglar landskapsanalyserna. Exempel himtas fran
dagens vignit och dagens vigplanering. Inledningsvis beskrivs de platser
som skapas inom dagens vignit, och deras schablonmissiga utformning.
Den schablonmissiga planeringen gor det forhallandevis enkelt att utforma
de stora och omfattande transportnitverken, men forsvarar samtidigt
vigarnas anpassning till de lokala férutsidttningarna och lokala intressen.

Samtidigt hdvdas att landskapsanalyser som priglas av det moderna sittet
att se pa tid, rum och transporter, ofta bara bekréftar och forstirker den
schablonméssiga hanteringen av landskapet som vigplaneringens ambition
att krympa virlden leder till. Ambivalensen infor det moderna medfér att
analyserna tar fasta pa ett kartografiskt synsitt och kausala forklaringar dar
landskapet skildras som enskilda landskapsobjekt. Darmed bidrar land-
skapsanalysen till att forma ett allt mer schablonartat landskap. En sddan
analys innebidr dven att de landskapsomvandlingar som borde lyftas fram
inte tas upp.

Den relationella, tidrumsliga analysen kan tillféra nya insikter och bidra
till nya metodansatser inom dagens vigplanering. Med foreslagna analys
kan de bakomliggande utgangspunkterna for vigplaneringens plats-
skapande synliggoras och ifragasittas, samt mdjligheterna till alternativa
strategier lyftas fram. Nagon ny metod presenteras inte. Daremot
diskuteras vad tidigare forda resonemang, férhallningsséitt och begrepp kan
bidra med. Inte minst dr det viktigt att uppmirksamma hur landskaps-
analyserna alltid deltar i omvandlandet av landskapet.
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Summary

Ways to the Landscape. The Time-Space Characteristics of Roads as a
Basis for Landscape Studies. Mattias Qvistrom, Department of Landscape
Planning, Alnarp, Swedish University of Agricultural Sciences.

Introduction

The way in which landscape and landscape dynamics are perceived within
physical planning affects the landscape of tomorrow. An insufficient
understanding of the dynamics, i.e. of the time-space character of the
landscape, limits the ability of landscape planners to understand how roads
alter the landscape.

The importance of roads is currently interpreted using models based on
the modern idea of progress. According to modern philosophy, new roads
are time saving and reduces distances. These roads thereby lead to better
conditions for competitiveness, increased accessibility etc. This approach is
based on a very narrow analysis of reality.

I believe that landscape research has a vital role to play in embodying
ideas on the shrinkage of space, a role still not fully embraced. New roads
reduces distances between two places at the cost of an extensive
infrastructure that takes up space and that prevents other land uses and
decreases accessibility between other places. All distances are not reduced
and accessibility is not increased in general; rather it is a question of a
reprioritisation of which distances and of which or whose accessibility is
important. A landscape study can identify these choices as well as the
inevitable production of places when striving for reduced distances.

The aim of the thesis is to indicate what a landscape study using a
relational time-space approach can reveal regarding the attempts to
decrease distances.

Chapter 1 provides a background and a disposition of the thesis. Chapter
2 describes the fundamentals of landscape research, presents previous
landscape research dealing with roads and analyses the problems
associated with such research. Chapter 3 describes the relational, time-
space approach. The case study is presented in Chapter 4, while Chapter 5
discusses the relevance of the work for landscape planning. Chapter 6
contains some concluding reflections regarding potential future areas of
study.
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Landscape research

The work is based on landscape research, primarily from human
geography. A time-space analysis is used for the study of the relationship
between society and nature. Landscape research is regarded as a
complement to the endeavours of modern research to find universal and
context-free truths. The world is far too complex to be defined merely by
the simple causal models on which modern research is based; instead,
landscape research investigates how land and life have come together, i.c.
the multifaceted and constantly changing relationship between man and the
environment.

A discussion on whether landscape could be defined as a whole forms the
starting point for an exposition of the methods used in landscape research,
the problems encountered and the development of the discipline. The
descriptive tradition, the deep roots of the relational approach and the
relevance of situated knowledge are addressed. In addition, the increasing
importance placed in recent decades on how researchers and landscape
actors view time and landscape is scrutinised, as is the criticism directed at
ambitions to define unitary landscapes and the scope of the landscape
researcher to define the whole.

The American landscape researcher John B Jackson often studied the role
of roads in the landscape and is one of the inspirations for my work.
According to Jackson, the landscape is defined as a composition of man-
made or man-modified spaces to serve as infrastructure for our society.

The Swedish human geographer Torsten Higerstrand and his time-
geographical landscape research was another important source of
inspiration, even if my way of considering time and space differs from that
in traditional time-geography. Hégerstrand demonstrates the ability of
landscape research to consider time, space and place in analysing the
relationship between society and nature.

With the help of the French philosopher and sociologist Bruno Latour, I
analysed the relational research approach in the landscape research
described above. The central role of the situated knowledge within
landscape research was identified using Latour’s work. Latour’s analysis of
the characteristics of modernity were also very significant for my
understanding of the strengths and weaknesses of landscape research.

Few landscape researchers have followed in the footsteps of John B
Jackson and carried out landscape studies on roads. In an analysis of this
discrepancy, I highlight the ambivalent method of approach of landscape
research to the modern perception of time, space and situated knowledge,
an ambivalence that in several respects complicates the study of roads. The
ambivalence is partly due to the fact that the search for causal relationships
is held in high regard in today’s society, and that relational methods are
considered to be unclear. More detailed and differentiated time-space
descriptions of the landscape are a potential alternative that I focus on in
the methods chapter.
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Theory

The road network plays a central role in a large number of activities
together forming the landscape. Therefore, a study of the properties of the
road network can identify the type of activities (and landscape) supported
by the road network. This is an important starting point for the thesis. The
thesis does not deal with roads and landscape, neither with the impacts of
roads on the landscape. This distinction between road and landscape, like
the use of causal explanations in landscape research, limits the landscape
researcher’s analysis since both the distinction and the causal explanations
are based on the modern perception. Instead, the road is studied as a land-
scape phenomenon, or in other words: what a study of the road network
(with substantiating documents, legislation, etc. being considered) has to
say about the landscape. By focusing on the time-space characteristics of
the road network, the landscape researcher can study the road network’s
altered relationships to the environment.

Chapter 3 provides a concrete description of what is meant by studying
the time-space characteristics of the road network and performing a
relational study of distance decay.

In the same way as a detailed travelogue describes a landscape, a railway
timetable can, for example, be used to describe the landscape that the
railway contributes towards creating or maintaining. It is possible to get an
idea of the landscape development supported by the roads by studying the
time-space characteristics of the road network or its co-ordinating role.

The title of the methods chapter is Vdigvisare, a Swedish concept
embracing actual people giving directions, signposts directing the driver,
guidebooks with the same purpose, and finally roadmaps. These
“végvisare” are treated as a unit, and as a link between the personal travel
experiences (supposed to reveal a “subjective” experience of place) and the
map (supposed to chart objective space). The chapter deals mainly with
these “materialised guides” and the relational time-space they weave
together. These vigvisare fogether define a certain time-space structure and
a certain way of regarding time and space, but also a certain way of
binding land and life together. Complemented with an analysis of the
accessibility of the road-net, these vidgvisare reveal a landscape, a
composition of man-made or man-modified spaces.

Studying vigvisare and the increasingly regulated accessibility, I wanted
to identify the landscape defined between the lines within modern road
planning and road construction, i.e. the landscape to which modern road
planning is contributing. However, for an analysis of the said vigvisare to
be more interesting in defining a landscape, it is essential that the analysis
is not characterised by the opposing pairs of modernity. Three such
dichotomies are particularly important in a road study: 1) transport and
travel; 2) roads and land use/activities; and 3) mobility and boundaries.
These opposing pairs are analysed further in this chapter.
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A preliminary paragraph gives a more detailed description of why
végvisare are interesting in the depiction of a landscape. There follows an
introduction to some concepts taken from Bruno Latour that can contribute
to a more multifaceted time-space account of the road network. The role of
railways in the landscape is then used as an example of how a modern
transport infrastructure creates a certain time-spaciousness and how a
modified analysis of this time-spaciousness can replace a search for causal
explanations. A relational definition of accessibility is then presented, a
definition in which the need for both mobility and boundaries is
emphasised.

Case study

Historical studies are used as a method for embodying, and in this way
modifying, the idea of decaying distances. Landscape historical studies of
the road network can also illustrate the comprehensive changes that have
taken place during the past century and can accordingly contribute to a
more open discussion of the roads of tomorrow should be formed. The
contemporary transport infrastructure is in many ways completely different
from the infrastructure of a hundred years ago. Depending on how we plan
new roads, they in turn can in a few decades be just as different from the
roads of today. In other words, I carried out a historical study, but with the
focus on the future.

The case study describes the development of the road network and of
road planning in Bara discrict (an area beside Malmo and Lund in southern
Sweden). The study encompasses the first four decades of the 20" Century.

The ambition to reduce distance, by constantly increasing speeds, by
changing local roads to national, by constructing new places and finally
with the help of traffic separation, is taken as the starting point for the
portrayal of the changes in time-space. The analysis shows how the road
network is converted and how road planning is reformulated, all in
accordance with a modern way of viewing time, space and transport.

The study mainly builds on material from the archives of the local road
maintenance organisation and on government enquiries and legislation.
The archives of the National Road Administration were also studied to
some extent.

The analysis is primarily concentrated on the years between the world
wars, a revolutionary period in the history of road construction. At the end
of the first world war, the road was one land use among others and the plod
of horses was the accepted pace-setter. By the start of the second world
war, the role of the road in the landscape had changed completely. The
motor car as well as a new view of speed and road morphology had made a
break-through. The great transformation of the road network, e.g. the
construction of motorways and bypasses, had still not occurred, but the
ground was prepared for such upheavals. Much of that we take for granted
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today regarding roads and road planning was determined during this
period. A road planning system adapted for a car society emerged and the
modern perception of transport as positional displacement in an abstract
space was established, both physically and in the form of models, new
concepts etc. These principles of road planning still survive relatively
unchanged to the present day and form the foundation for the road planning
of today. Historical studies can consequently contribute towards a better
understanding of current road planning.

The road network in the case study area was local at the turn of the last
century. The difficulty in overseeing the network prevented regional
planning. Such planning was also incidental so long as the railway supplied
regional and national transport. The one-sided local character of the road
network was most clearly apparent in the local road maintenance
organisation’s strategy of creating a close network of equal roads as a
complement to the rail network during the first decade of the 20™ Century.
During the 1920s, this strategy began to be erased in conjunction with the
increasing demand for national roads; the establishment of road
hierarchies; the rationalisation of road administration and road
construction; and the strangulation of the railways by the competition from
road transport. A local, regional and national road network crystallised
during this period. It is the active work of differentiating the road network
and creating three scales that is described. This was far from being a
simple task: the inter-war period was largely over before negotiations on
what was local and what was national had been formulated and black-
boxed. The old country roads did not “naturally” grow into their new role
as car roads.

In the case study, the incremental construction of modernity’s space is
emphasised. Road environments are constructed for friction-free
displacement between A and B, where the displaced must in no respect be
altered during the displacement. Speed was regarded as the essence of
transport. Slowly, a new road network emerged during the 1900s; by
reforming, delineating and regulating the older roads in a new way, which
permitted increased speeds and changed the landscape at the same time.
The roads were black-boxed to an increasing extent to make them more
manageable on a national level. This reduction in the number of parameters
within road planning culminated in a focus primarily on speed, based on
the premise of a potential to continually increase accessibility with the help
of higher speeds.

Country roads were transformed successively during the 1900s to permit
high speeds. Speed per se was emphasised, instead of the activities of
which trips and transport form part. Therefore the aim of the high speeds
and their contraction of space became very diffuse.

An important part of the inter-war development was the increasingly
controlled accessibility. The legislation that arose together with the
increasing speed was just as significant as the speed itself in creating the
inter-war landscape. The space had not shrunk, but instead a regulated
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mobility had been created. The road had acquired a differentiated role
(motorway, A-road, B-road etc.) and had been separated from local land
use. The new speed was space-demanding — the road space was therefore
designed as an exclusive area for high speeds.

Traffic safety is in several respects the key to understanding how the road
network interweaves land and life and therefore its development during the
period between the wars was studied. Traffic safety is used as means to
adapt high speeds to society and this takes place with the help of
increasingly regulated access to the road space and increasingly regulated
road traffic. The earlier concept traffic culture was replaced during the
inter-war period with the more neutral concept traffic safety, both being
question of a culture creating activity. The continual landscaping of traffic
safety and the underlying perceptions and prioritisations (which mainly
favour motorists) are, however, never addressed in road planning.

The case study shows that a landscape study of the ambitions to reduce
distance can highlight: 1) the extensive work and the space taken by tran-
sport infrastructure; 2) the black-boxing and co-ordinating the reduction
requires; and 3) the constant prioritisation and alterations to which the
ambitions give rise.

Analysis

What a road is and what the road infrastructure consists of are easily taken
for granted. The case study shows some of the revolutionary changes that
occurred during the 20™ Century and how today’s road network has little in
common with that of a hundred years ago. Historical studies make it
possible to illustrate the constant changes in the road network, but also
increase our perception that tomorrow is sufficiently open to be changed.
Historical studies make it possible to see in what way the road network has
changed, and can be changed, which help to prevent us becoming stuck in
a static, taken-for-granted perception of the road network.

Chapter 5 discusses the strengths of relational, time-space analysis and
the need for such analyses, as well as the problem of the ambivalence
towards the modern that characterises current landscape analyses. No new
method of landscape analysis is presented, but the potential contribution of
such work is discussed. Examples are taken from today’s road network and
today’s road planning. The introduction describes the places created within
the current road network and their stereotypical design. Stereotypical
planning makes it relatively easy to design the new and extensive transport
network but at the same time impedes the adaptation of roads to local
conditions and interests.

At the same time, it is claimed that landscape analyses characterised by
the modern way of viewing time, space and transport often confirm and
reinforce the stereotypical management of the landscape caused by the
ambition of road planning to shrink the world. The ambivalence towards
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the modern means that the analyses proceeds from a cartographical
perspective and causal explanations in which the landscape is depicted as a
separate landscape object. In this way, landscape analysis contributes
towards the design of an ever more stereotypical landscape. Such a land-
scape analysis also means that the landscape changes that should be
highlighted in the analysis are largely ignored.

Relational time-space analysis can provide new insights and contribute to
new methodological approaches in current road planning. The proposed
analysis allows the underlying presumptions for the spatial design in road
planning to be identified and questioned, and the possibilities for
alternative strategies to be determined. No single new method is
recommended. Instead, there is a discussion of what previous arguments,
attitudes and concepts can contribute. Not least, it is important to observe
how landscape analyses always form part of the transformation of the
landscape.
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Killor

Landsarkivet, Lund

Bara hdrads vighallningsdistrikts arkiv.
Vigingenjoren i Malmohus arkiv

Vigforvaltningen i Malméhus lins arkiv, 1944 — 1978

Lantmiteriet, Malmo
Skifteshandlingar, kartmaterial.

Malmo stadsbibliotek, Skanesamlingen

Lindgren, Erik (opubl, a) Posten vid jdrnvigen Malmé - Genarp.
Lindgren, Erik. (opubl, b) Posten vid jérnvigen Malmé — Simrishamn.
Lindgren, Erik. (opubl, ¢) Posten vid jdrnviigen Malmé — Ystad.

Riksarkivet, Stockholm

Vig och vattenbyggnadsstyrelsens arkiv.
Malmo — Simrishamns jarnvag.
Landskrona — Lund — Trelleborgs jarnvig.

Vighistoriska samlingarna, Vigverket, Borlinge
Hubendick, Per-Erik. Manus till Vigunderhallets historia. Skrivet 1976 — ca 1986.

Statliga utredningar, betiinkanden etc (i kronologisk ordning)

Riddersk. o adelns protokoll, 1847 — 1848, hifte 1.

SFS (svensk forfattningssamling) 1878 — 1955

Riksdagens skrivelse, 1899, nr 38.

Kommittébetinkande 1906, 2 saml, 2 afd, 1 band. Férslag till bestimmelser om
automobiltrafik.

Kommittébetinkande 1916, 2 saml, 2 avd, 4 band. Automobilférordning.

SOU 1922:39. Betidnkande med forslag till férordning om motorfordon.

SOU 1923:49. Statens stéllning till jairnvagar i Sverige.

SOU 1923:54. Betidnkande, angaende regelbunden automobiltrafik samt angéaende
maskinell végtrafik i de nordliga ldnen.

SOU 1924:19. Anvisningar rérande vigvisendet och automobiltrafiken.

SOU 1929:16. Betiankande med forslag till férordning om motorfordon m.m.

Proposition 1930:121. Forslag till motorfordonforordning m.m.

SOU 1932: 21. Betinkande med forslag till Lag om allménna vigar och Lag om
véagdistrikt mm.

SOU 1934: 27. Teknisk-ekonomiska utredningar rérande vdgvisendet. Del 1:
végar.

SOU 1935:23. Betiankande med forslag till motorfordonsforordning och végtrafik-
stadga mm.

SOU 1936:58. Utlatande rorande finansieringen av vagforbattringsforetag, den
budget-tekniska regleringen av statsbidragen till vigunderhéllet pa landet.

SOU 1940:30. Betidnkande med forslag rérande dvergang till hogertrafik i Sverige.
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SOU 1940:33. Principbetinkande i trafiksékerhetsfragan.
SOU 1954:38. Trafiksédkerhet 1.

SOU 1958: 1 — 2. Vigplan for Sverige.

SOU 1969: 56 - 57. Vigplan 70.

SOU 1997: 35. Ny kurs i trafikpolitiken.
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