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Inledning

ANNETTE ROSENGREN

1900-talet ar bilismens samhille i den visterlindska civilisationen, jamsi-
des med industrialismens och kapitalismens. Efter drtiondens experimente-
rande med tre- och fyrhjulingar men framfor allt med &nga, elektricititet och
oljebaserade brinslen fér motorer var den tingest som 1900-talet definierat
som bil — ett fyrhjuligt fordon drivet med bensin — i stort sett fardigkonstrue-
rad vid seklets borjan. Sedan dess har bilen och bilismen slagit igenom med
valdsam kraft sdvil i manniskors privatliv som i riks- och kommunala institu-
tioners planering av de samhiilleliga funktionerna.

Nu infor nista sekelskifte star vi infor en osidkerhet liknande den fér hundra
ar sedan, men med storre kunskap i bagaget. Vi vet att bilen och bilismen har
fort med sig ofantliga problem, att framtidens transportbehov inte kan tillgo-
doses som hittills, och att man dnnu inte har funnit en teknik som kan ersit-
ta bensinbilens férmaga att svara upp till ménniskors 6nskemal om att firdas
individuellt.

Det sena 1800-talets teknikfascinerade bilkonstruktorer var lika ovissa infor
framtiden som vi dr idag. P4 motsvarande sitt som dd diskuterar man idag
olika brinslekillor, och nu som di ér el-bilen ett av alternativen. Forskning pé
alternativa brinslen har varit omfattande — men dnda otillricklig — sedan
effekterna av 1970-talets oljekris slog igenom, och idag tinker sig manga att
losningen inte kommer att vara en, utan att den framtida bilen kommer att
vara konstruerad pa en rad olika sitt. Tdnkbara fordon ir el-bilar med ganska
kort rackvidd for stadstrafik, hybridbilar som kombinerar el med biobrinslen

Overst tv: Ur Pioneer bilstereokatalog 1996. roto. © PIONEER.
Underst tv: Amerikansk angbil, Ur Scientific American 1896.



for lingre strickor, och man ser ocksd
mojligheter i vitgas och andra drivkillor.
b=, Men samtidigt blir trangseln ett framtida
stort globalt problem i linder med stérre
befolkningstithet dn Sveriges.

Aven om det tekniskt sett finns minga paralleller mellan forra sekelskiftet
och det som kommer nu, finns det en stor kulturell skillnad mellan minniskor
da och nu. Den ligger i det som forskare kallar moderniteten. Det moderna
samhillets kulturella effekter har varit av centralt intresse fér manga forskare
sedan 1980-talet. Beroende pd var man ligger fokus betecknas den fas i
moderniteten som vi befinner oss i nu som postmodern, hogmodern eller sen-
modern. Bl.a. havdar man massmedias enorma inflytande idag pd ménniskors
sjalvforstaelse och uppfattning av virlden. Man talar ocksd om informations-
och konsumtionssamhillet som eftertridare till industrisamhéllet.

Den engelske sociologen Anthony Giddens, som idag ir en av de ledande
modernitetsteoretikerna, menar att de fraimsta karakteristika fér det nutida
visterldndska samhallet ar dtskiljandet av tid och plats (bl.a. genom moderna
media och kommunikationer dir lokalt och globalt knyts samman i en
utstrackning som inte var mojlig i det formoderna samhillet), att sociala rela-
tioner har lyfts fran sin lokala prigel till en mer eller mindre global nivd, samt
att samhillet pd alla nivéer utvecklat reflexiviteten — funderandet, begrundan-
det, ifrdgasittandet — som ett sitt att bemota, sortera och virdera rikedomen
pé intryck och sakkunskap. Reflexivt bygger vi numera ocksa vir sjilvidenti-
tet. Allt detta pdverkar och fordndrar vardagslivets innehdll och form.
Traditionen har forlorat sitt grepp om det dagliga livet, som i stillet skapas
och aterskapas 1 dialog mellan det lokala och globala (Giddens 1990, 1991).

En rad forskare har pekat pd den 6kade individualismen, som ett kinne-
tecken for det moderna sambhiillet. Visserligen var individens ritt och behov
inte ovidkommande i 1800-talets samhille, men oftare hinvisades till slikten
och kollektivet. Idag dr det inte sd. Att vi har vant oss vid att hivda individens
behov gor det sd mycket svarare att tanka oss en framtid utan bil, eftersom
bilen som inget annat transportmedel tillfredsstiller véra individuella 6nske-

mal om att resa. Det innebir inte bara att resa utan ocksa hur vi vill resa, nir,
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vilken viig, med vilket sorts fordon (dvs. hur vi vill signalera oss utdt) och med

vilket ljud och vilken lukt osv. omkring oss. Med all sikerhet médste man for-
std bilen som en faktor som pdskyndat méinniskans individualisering i den
visterldndska kulturen.

Vid utforskandet av det moderna samhillet framstar bilen och bilismen som
ett oerhort intressant utgdngslige, inte minst i kulturellt perspektiv. Anda ar
det definitivt inte ett genomforskat tema. Nir vi pd Nordiska museet omkring
1990 borjade fundera over ett forsknings- och insamlingsprojekt knutet till
bilen och massbilismen i Sverige, var vi till stor del ute pa outforskad mark.
Vid universiteten i Goteborg och i Trondheim fanns dock ndgra nystartade
projekt. I Goteborg var det projektet Autumn (The Automobile in the Human
and Natural Environment) under Emin Tengstrém. Autumns underavdelning
Macs (Man, the Automobile, Culture and Society) studerade just bilen som
kulturellt fenomen. I Trondheim var det projektet ”Bilen og det moderne
Norge” under ledning av Knut H. Serensen. Liksom Autumn var projektet
tvirvetenskapligt och innefattade i hog grad kulturella och sociala perspektiv
pé bilen och den norska bilismen.

Nordiska museets forskningsprojekt "Bilen som ting och bilismen som livs-
form” fick s& smaningom ekonomiskt bidrag frin Humanistisk-Samhills-
vetenskapliga Forskningsradet och projektet som helhet ledde till omfattande
etnologiska faltarbeten i Mellansverige (av Annette Rosegren), bearbetning av
ett minnesmaterial insamlat av museet i slutet pd 1970-talet som fokuserade
bilens introduktion pa den svenska landsbygden (av Vendela Heurgren), en
del andra riktade studier (bl.a. av Wera Grahn, Anders Houltz, Mats Landin,
Olle Wilson och Tobias Branting) samt insamling av féoremal knutna till den
svenska massbilismen frén 1950-talet till idag (av Vendela Heurgren). Med
detta som utgdngspunkt bygger nu Nordiska museet sin stora utstillning
"Bilen”.

Forskningsinriktningen p& museets bilprojekt ledde till att kontakter etable-
rades till bilforskarkolleger i Géteborg och Trondheim, och senare till forska-
re som pé andra héll i Sverige och Norge pa olika sitt studerat det kulturella
och sociala fenomenet bilen. Annette Rosengren deltog i forskarseminarier i

Goteborg och Trondheim, och med Humanistisk-Samhaillsvetenskapliga
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Forskningsradets finansiering arrangerade museet en tvddagars workshop

kring bilen i maj 1995. Den samlade ett tjugotal forskare frdn Sverige och
Norge.

Ur dessa kontakter har 1997 ars Fatabur Drommen om bilen kunnat vixa
fram. Tre av forfattarna kommer ur det goteborgska Autumn (Emin Teng-
strom och frin Macs-gruppen Olle Hagman och Hékan Andréasson). Och
dven om inte ndgot av bidragen dr norskt — eftersom vi valt att ldta boken
behandla svenska forhéllanden — dr Per @stbys omfattande studie av aktorer-
na bakom massbilismens genombrott i Norge en viktig idégivare till Pir
Blomkvists bidrag. Piar Blomkvist dr knuten till hogskolan i Borlinge-Falun
och deltog i workshopen i Stockholm.

Malsittningen med Drémmen om bilen har varit att varva aktuell forskning
med exempel ur dokumentira arbeten som genomforts inom det vi har kallat
”Bilismens kulturlandskap”, och som har varit delprojekt inom det évergri-
pande ”Bilen som ting och bilismen som livsform”. Dirutdver har vi dven valt
teman med anknytning till 50-talets bilsemestrar, gammelbilsintresset och
motorsporten rally, som vi med glidje har 6verlatit till journalisterna Claes
Johansson och Anders Tunberg. Tillsammas visar dessa texter att bilen och
bilismen tar sig ménga kulturella uttryck. Dels har bilen blivit av mycket mer
komplext virde dn att i strikt mening vara ett transportfordon, dels har den
bidragit till en rad kulturellt betydelsebirande tecken och former i det offent-
liga rummet.

Essderna startar i nutiden med Emin Tengstroms text om bilens plats i ett
framtida samhille byggt pa héllbar utveckling. Bilismen, som vixte fram som
en symbol for det moderna samhillet med sin utvecklingsoptimism och stri-
van till hogre levnadsstandard, har skapat en rad problem i
det visterlindska industrisamhillet, som andra delar av
virlden nu riskerar att kopiera. Det handlar om tringsel,
buller och luftféroreningar, vixthuseffekten, vetskapen om

att oljan tar slut och att forsoken med alterntiva fornyelse-

bara drivmedel dnnu inte har inneburit genombrott for
ndagon ny teknik samt det stora antalet doda och skadade i trafikolyckor.

Tengstrom resonerar kring olika sitt att 19sa bilismens problem. For att fa
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ett ldngsiktigt hallbart samhille avseende transporter kan teknisk utveckling
och politiska beslut pad nationell och kommunal nivéd ge viktiga bidrag. Men
det blir inte tillrackligt utan vi kommer att tvingas dndra vért sitt att leva. I
framtiden kan vi varken rikna med att lita till bilen i den utstrickning vi gor
nu eller att vara sa rorliga som vi dr idag.

I ndsta bidrag redogor Gert Ekstrom kortfattat for det tek-
niskt sett innovativa klimat som rddde under senare delen
av 1800-talet och ur vilket bilen som konstruktion vixte
fram. Mest avgorande var det som skedde i Tyskland och

Frankrike, men omstindigheterna kring vilka “sjilvgaende

fordon” som konstruerades i Sverige pa 1890-talet visar att
idéer spreds snabbt och att de isolerat uppstod pd olika hall ungefir samtidigt.
I och med att dngkraften, stationira motorer och cykeln var ett faktum, var
tiden mogen for automobilen.

Omkring 1910 bérjade bilar dyka upp pé den svenska landsbygden. Sa linge

bilarna var sillsynta véllade de stor uppmairksamhet, och Vendela Heurgren

resonerar i sitt bidrag kring det motstand till bilarna som
fanns, och som framst ldg i histarnas ridsla for den fram-
mande tingesten och att bonderna férlorade kontrollen
over vigarna och vigarnas skotsel.

Bilens insteg i landsbygdens liv innebar, skriver Heur-

gren, ett mote mellan den nya tiden och den gamla, dar det
nya stod for stadsliv, hogre levnadsstandard, maskiner, individualitet och fri-
het, medan det gamla stod for fattigdom, dlderdomlighet, kollektivitet och
tvng. Annu pé 1920-och 30-talet utgjorde biligarna en minoritet pd lands-
bygden. Forutom godsigare, landsfiskaler, likare och prister var de nya bil-

dgarna framst handlare och andra egna foretagare samt unga bondséner. En

och annan mindre vilbestilld biligare finansierade kopet
genom att anvinda bilen som taxi.

Piir Blomkvists bidrag, som utgdr fran hans forskning
infor en doktorsavhandling i historia, behandlar viktiga

aktorer och tidig lobbyism bakom Sveriges omvandling till

ett bilsamhille. Han analyserar Svenska vigféreningens
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agerande under framfor allt 1910- och 20-talet i dess arbete for bittre vigar.

Genom att "bra vdg” definierades utifran bilens behov, inte histens och vag-
nens, som var de vanligaste fordonen péd landbygden, gjorde foreningen ett
visentligt forarbete.

Strategin for aktorerna bakom bilismens genombrott var, skriver Blomkvist,
att dels etablera auktoritet inom det tekniska omradet och dels enrollera poli-
tiskt betydelsefulla personer i samhillet. Utifrén dessa byggdes ett informellt

och inflytelserikt nitverk av personer for vilka Svenska vigforeningen funge-

rade som motesplats.

Det var under andra halvan av 1950-

& talet som massbilismen borjade sld ige-
nom med kraft i det svenska sambhiillet. Tio
ar senare utgick stads- och samhillsplaneringen frén bilen som ett sjalvklart
element. Att manniskor i gemen alltmer borjade ha bil mot slutet av 50-talet
och borjan av 60-talet hinger ihop med lonedkningar, 6kad levnadsstandard
generellt, en socialdemokratisk politik som redan pd 50-talet sdg bilen som en
demokratisk rattighet samt att den europeiska bilindustrin satsade stort pa
smd och mellanstora bilar till 6verkomliga priser. I sjdlva verket sigs bilindus-
trin ha varit en viktig faktor for att fa Europa pa fotter efter kriget, eller tydli-
gare sagt, det krigsdrabbade Europa behovde ett vixande bilsamhiille.

I Sverige var drommen for manga manniskor att ha en Volvo PV 444, och
senare 544, medan en liten Volkswagen oftare var vad man hade rdd med.
Aven Saaben var billigare d4n Volvon. Men dven om Volvon, Saaben och
Folkan, vars popularitet bars upp av forestillningen om tyska produkter som
gedigna och palitliga, var de populiraste bilmérkena, dkte manga i Opel, Ford,
Fiat, Renault, Austin och andra mirken.

Bilismen pa 1950-talet var inte lika inriktad pa vardagsdkande som idag,
utan bilen férknippades mycket med sondagsutflykter och semesterturer.
Man kan séga att det var genom bilen och under 1950- och 60-talet som svens-
ken verkligen upptickte Sverige. En del bilister tog sig ocksd ut i Europa, men
for svenskar i gemen utan storre kunskaper i frimmande sprak, rickte det bra
med Sverige och kanske en och annan tur till Norge och Danmark dir spraket

inte var alltfér olikt svenska. Nir sedan det mer folkliga utlandsresandet kom



igdng, skedde det inte per bil utan genom charterresor med flyg. Och da ér vi
inne i 1960- och 70-talet.

Bilen pa 1950-talet sattes pa piedestal, och vi anade inte de miljoproblem

som skulle komma med en vixande bilism. Rachel Carsons “Tyst var” blev en
tidig vickarklocka generellt for miljosituationen nir den kom ut i USA 1962
och dret efter hir. For svenska forhdllanden fick den sin motsvarighet 1967
med Hans Palmstiernas “Plundring, svilt och forgiftning”. D4 hade redan
bland annat Ralf Nader i flera dr gjort USA uppmirksamt pa just bilismens
miljékonsekvenser. Hir i Sverige, liksom for faktiskt hela det internationella
bil- och miljésamhillet med myndigheter, forskningsinstitutioner och indus-
tri, var det oljekrisen 1972-73 som initierade en breddning av kunskaperna
om de problem som foljde i bilismens spar. Med det fordndrades vart oskulds-
fulla forhallande till bilen radikalt.

50-talet bilsemestrar dr ett nostalgiskt minne idag, men
Claes Johansson gor oss paminda om dem. Delvis sker det
med hjilp av bilsemesterminnen skrivna av medarbetare
till Nordiska museet runtom i landet. Har ér det litt att

tianka sig de forvintningar som sikert var vanliga infor en

resa till sliktingar 50 mil bort eller infor en veckas tiltse-
meter. Till skildringen har vi fogat ett urval av bilanknutna féremél som
museet har forvirvat inom ramen for Bilprojektet. Framst har vi valt ut ting
som berittar om just bilsemestrar och -utflykter.

Nagot av 50-talets stimning finns kvar i Olle Wilsons verbal-visuella essd om
vagens hastighetsreglerade arkitektur, inte i ordens precisa innebord men i
avsikten att inifrdn bilens vindruta exotisera betraktandet av resan, vigen och
viglandskapet. I var tid har bilresan blivit trivial och vi har mist fascinationen
1 att sitta innesluten i ett litet rum och se landskapet rusa férbi. Men Wilson
hjdlper oss att se igen nir han lyfter fram exempel pa bilis-
mens saregna kulturlandskap, pé vigskyltar med fragmen-
tariskt avhugget sprak, bensinbolagens enkelt avlista sym-
boltecken och vigar som ibland visserligen underlittar

atkomlighet men manga ganger tvirtom foérhindrar den.

Bilen har forindrat kartan, skriver han, och dven om
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avstinden kanske har kortats med bilen har det samtidigt
uppstdtt en vemodig kénsla av distans till virlden utanfor
vindrutan.

Bilismens kulturlandskap undersoks ytterligare i Mats

Landins fotografiska essi om E 4:ans strickning frin

Helsingborg till Stockholm. Under ndgra drs tid har han vid
upprepade tillfillen rest utmed viagen och stannat till vid en rad olika till synes
ganska triviala foreteelser. De dr alla en foljd av de krav pa service och fram-
komlighet som bilismen stiller och ér utformade utifrdn att manniskors nor-
maltillstdnd pd dessa platser &r att vistas i och ta sig fram med bil. Sjilvklara
inslag i dagens moderna sambhiille, kan man siga, men samtidigt foreteelser
som i den man de kommer att finnas kvar i framtiden ocksd kan komma att
std som enstaka monument och minnesmirken 6ver en gangen epok i mansk-

lighetens historia.

Hur bilismen har omformat viglandskapet, hur vigarna
har dragits om och ritats ut och hur den urbana bebyggel-
sen har brett ut sig, skriver Anders Houltz om. Han har valt
en bestimd stricka — vigen fran Stockholm till Enképing —

for att konkret skildra férandringen, och jimfor sina egna

iakttagelser med kulturhistorikerna Mats Rehnbergs pa
1950-talet och Ernst Kleins pd 1920-talet.

Annette Rosengrens bidrag behandlar den svenska bilismens mest mytom-
spunna ungdomskultur, raggarna, och den starka stallning den amerikanska
bilen har haft hos svenska ungdomar. Medan andra linder hade sina ung-
domsproblem var ungdomsgingen dir inte knutna till bilar. Raggarna ir,
skriver Rosengren, en framfor allt svensk foreteelse, och mytbildningen kring

dem som vélds-, brak- och sexfixerade skall delvis forstds som en massmedial

schablonbild skapad dren kring 1960. Majoriteten av ung-
domarna beskrivs béttre som unga bilintresserade arbetare,
som med de stora bilarna skapade sig egna tillhall och som
tyckte om att bekvimt och ganska oplanerat dka omkring.

Den amerikanska bilen och livsstilen kring denna beholl

sin dragningskraft i flera drtionden och inte minst pa 1970-
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talet och i borjan av 80-talet var framfor allt arbetarungdomars intresse kring

dessa bilar stort. Med ett exempel frain Hedemora beskriver Rosengren detta
utforligare. Bilens kultstatus bestdr, men dagens agare ir sillan ungdomar

utan stadgade familjefader.

Att tidvla med bilar ér lika gammalt som bilen i sig.
Angbilar, elbilar och bensinbilar tivlade med
varandra i bilens barndom och elbilen var den
som forst satte fartrekordet 100 km i timmen. ;

I svensk bilhistoria dr KAK:s vintertavlingar aren kring 1910 legendariska.
Tavlingarna syftade till att visa bilens tillforlitlighet och dirmed framtidspo-
tential som nyttofordon. Legendariska dr ocksd racertivlingarna pa sjon
Riamen i Dalarna i borjan av 1930-talet dir avancerade utlindska fordon tav-
lade mot standardvagnar som Ford och Chevrolet.

30-talet dr annars mer motorcykelsportens artionde dn bilsportens, och det
ar forst under 50-talet som landsvigstivlingar for bil far en storre dragnings-
kraft pd deltagare och publik. Ur dessa tivlingar pa grusiga och backiga skogs-
viigar i kombination med ett allmént vilstand i Sverige efter
krigsdren fods snart en svensk rallyelit, som skall gora sig
bemirkt internationellt. Samtidigt vixer rallytivlandet till
en verklig folksport i Sverige, och kan fortfarande kallas

sddan trots att kostnaderna har rasat i hojden och det inte

lingre finns ekonomiska forutsittningar att fa fram en
internationell forarelit. Om rallysporten skriver Anders Tunberg.

Sedan bilen genom sin sjilvklarhet har trivialiserats har intresset for gamla
bilar vuxit. P4 1950- och borjan av 60-talet var drommen fér ménga att ha en
ny bil och ildre bilar hade bide lagt virde och lg status. Idag kan en gammal
och udda bil ge mycket mer status 4n en ny, och inte minst ger det dgaren en
personlig identitet. Motorhistoriska riksforbundet organiserar idag nidrmare
60 000 minniskor, som inte ser bilar bara som transportfordon utan mer som
ett intresse eller passion.

Till det som Claes Johansson lyfter fram idr kinslorna snarare dn logiken
bakom entusiasmen for gamla bilar och for ombyggda bilar, liksom den sven-

ska ladans betydelse som bilhobbyns moder. Sverige har idag Europas dldsta
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Volkswagen slog igenom!

bilbestdnd. Det brukar forklaras med vér haltande ekono-
mi, men frigan dr om inte det utbredda intresset for s.k.
gammelbilar bidrar. Hobbyn skall inte i forsta hand forkla-
ras i ekonomiska termer utan for att den utvalda, dldre bil-

modellen laddas med virden som en ny bil inte fir. Som

andra bilar ir gammelbilen inregistrerad, men den anvinds
for det mesta under sommarhalvéret och som komplement till en modernare
vardagsbil.

Olle Hagmans essi behandlar svensk bilreklam frén de senaste fyrtiofem
aren och visar hur denna kan anvindas for att studera monster och forin-
dringar i svenskarnas forestillningsvirldar. En annons for Volkswagen fran
1950 tar bl.a. upp svenskarnas sjilvbild av att vara ett ganska kvalitetsmedve-
tet folk (en sjalvuppfattning som man delade med tyskar, engelsmin och ame-
rikaner). Trivsel och trevlighet var annars nyckelord i detta 50-talets Sverige.

Hagman drar likheter mellan reklamen och myten efter-
som bdda har funktionen att presentera kulturellt formule-
rade och socialt accepterade lgsningar pd minniskors

behov. Ett exempel ar miljofrdgorna, som har kommit in i

bilreklamen under 1990-talet samtidigt som det har blivit

allt vanligare att fotografera bilarna ute i naturen. P4 s4 sitt

spelar reklamen pa forestillningen om svenskarna som naturilskande.
Miljoproblemen erkinns, skriver Hagman, men det sker aldrig sé att lisaren
kan frestas att ta avstand fran bilsamhallet. Problemen kring bilismen vinds
genom reklamen till bilens fordel eftersom syftet sist och slutligen &r att fa
lisaren att kopa — inte avstd frén — bil.

En friga idag som ménga stiller sig dr varfor det har varit s3 svért att fi min-
niskor att limna bilen och i stillet dka kollektivt till arbetet, dven nir det fak-
tiskt dr mer praktiskt att anvinda allmdnna kommunika-
tioner. Eller varfor forsoken med samédkande inte har lyck-
ats. Hdakan Andréasson menar att forklaringen till detta lig-
ger i minniskors behov att fa vara ensamma — sjilva — och

att bilen pd ett utmairkt sitt erbjuder detta. I takt med att

det moderna samhallet har gatt mot en allt 6kad individua-
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litet har bilen blivit en betydelsefull tillflyktsort dar det privata kan levas ut.
Det dr dags, skriver Andréasson, att limna schablonbilden av bilen som en sta-
tussymbol eller “penisforlingare” och i stillet se dess betydelse av att erbjuda
ett privat rum.

Med dagens vardagsbilism ér vi tillbaka till den inledan-
de essin, Emin Tengstroms genomgdng av mojligheterna
for ett framtida héllbart transportsamhille och nédvindig-
heten av att dndra den visterlaindska mobila livsstilen. Men

dr det over huvud taget mojligt att leva utan bil i dag om

man inte bor i storstadscentra med dess utvecklade kollek-
tivtrafik? Den fragan har Wera Grahn penetrerat i bokens avslutande bidrag.
Fyra barnfamiljer berittar hur de medvetet ha format sina levnadsomstindig-
heter sa att de inte anser sig behova bil trots att de bor i smdhusomriden
omslutna av bildgande grannar.

En rad omstindigheter samverkar till att de klarar sig bra. Forst och framst
har de valt bostad nira allmdanna kommunikationer och ofta dven nira slikt
och vinner. De anviander cykel mycket, investerar i cykelkorgar och packvis-
kor, anvinder barnvagn som lastfordon, gir ndar andra tycker att ett par kilo-
meter mdste innebira biltransport, utnyttjar speditionsfirmor, butikernas
koérningsservice och lanar eller hyr bil for stora transporter. Semesterresor gor
de girna med tag och de ser tdget som ett utmarkt transportmedel dir tiden
kan utnyttjas till mer dn att resa och dir barnen kan sysselsittas pa ett helt
annat sitt dn i bil. Och framf6r allt planerar de noga, planerar for transporter
och inkop och infor resor, och avstar fran sddant som dr ogorligt utan bil.

Ingen av dem betecknar sig som "bilhatare” men de tar

avstdnd frdn det oreflekterade anvindandet av bil
som dr sa utmirkade for var tid, och de menar

uppriktigt att de faktiskt inte sjilva behover bil.
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Omslag till Pioneer bilstereokatalog 1996. Foto: © PIONEER.

22




	försättsblad1997
	00000001
	00000007
	00000008

	1997_Inledning_Rosengren Annette

