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MICHAEL C. DUFFY

The Nature of Engineering

This paper is a development of a lecture presented to the Institution of Electrical Engineers,
Savoy Place, London, on 22nd February 1995.

Introduction

Common definitions of "engineer" and "engineering" are inadequate or mis-
leading, and fail to do justice to a complex activity. This is because engineering
is made up of different kinds of activity, and because images of the engineer
are often based on practices which no longer constitute exemplary technology,
though they may feature in everyday practice. A mature history of engineering
is required to correct these misconceptions. It will need to go beyond simple
narrative chronology of equipmental form, and describe how different kinds of
technology appear and transform industrial culture (Kranzberg & Pursell
1967). A utilitarian "philosophy of engineering” is necessary to define
engineering method, and to provide the analyst with instruments for studying
the nature ofengineering. Considering the work which has gone into creating a
scholarly history of science, and philosophy of science, it is disturbing that the
same has not been done for engineering.

The demands of design, planning, and assessment of future needs, plus the
stimulus of history of industrial economics have called into existence theories
and models of change in technology. Despite good work by econometricians,
innovation analysts, and engineering historians, the situation is unsatisfactory,
and it grows more so as the need for a history and philosophy of engineering
increases, because engineering has evolved towards a stage when it cannot be
understood without them. Analysis demands classification systems, models of
change, and criteria for assessing data. Engineering today cannot be
understood without accurate descriptions of engineering in former times, so
that the nature of change can itself be identified. Without this it will become
difficult to determine the essence of engineering in an era when parallel
processing computers, and experimental technologies in the field of simulated
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perception and intelligence, define modem engineering as did the water wheel,
Newcomen steam engine, and Crompton "mule” in former times.

This demands a history more analytical than the narrative history,
concentrating on equipmental form, and executed in the empirical tradition,
which has dominated British studies (Dufly 1994). Without philosophy, this
history cannot succeed for it lacks the concepts and constructs for defining the
problems and carrying through the analysis, let alone for framing solutions.
Philosophy was an essential part of engineering before 1800, but became
separated in the early 19th C. to the detriment of both disciplines. Today its
importance is undeniable, as engineers examine the nature of scientific
technological change (Mayr 1976).

Cultural attitudes to engineering

The link between philosophy and industry was broken in 19th C Britain, where
the philosopher-engineer became scarce. That combination of practical
industrial skills with the highest levels of abstract thought, so evident in 17th
and 18th C engineers like Polhem and Leupold, became rare, though never
extinct (Klemm 1959, Wolf 1968, 1935). Mid-19th C cultural prejudices
against engineering, represented in the works of M. Arnold (1869) and J.H.
Newman (1852), were in part responsible. In the first half of the 19th C, when
British industrial technology was pre-eminent on the global scale, strong
prejudices against engineering and industry were developed, as described by
M. J. Weiner (1981) and C. Barnett (1968). The mechanisation of culture
threatened an older, pre-industrial British way of life. Engineers were creating
an industrial civilisation, and were getting the blame for its worst features.
Engineers and industrialists were blamed for commercialism, materialism, and
for fostering a philistine cult of practice and profit. Arnold, in his "Culture &
Anarchy", uses the railway builder to symbolise the philistine who pursues
material objectives rather than truth, and enlightenment.  Yet in Germany, a
culture far ahead of Britain in the pursuit of learning, the railway was regarded
as a practical expression of the Enlightenment. The claim that technology
enhanced brutishness and threatened the higher activities of mind and was no
fit enterprise for a gentleman, became entrenched in the education system, at
school and university level, through the influence of Arnold, Newman and their
followers. "Higher learning" became monastic in its withdrawal from the
everyday world (Snow 1962). The conservatism of religion at a time when the
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Established Church enjoyed great influence in education made matters worse.
The controversy over biological evolutionary theory, for a short time, brought
the whole of science, and Enlightenment rationalism, under condemnation of
the churches, but science and the major denominations were quickly
reconciled. The main denominations accepted pure science as a means of
discovering the truth about God's world. With some liberalising of theology
after 1880 "Pure Science" was seen as "non-subversive", especially if it
concentrated on cosmology, electromagnetism and such matters.

Philosophy always enjoyed high status, and continued to do so. The
conflicts between science and religion, arising from the application of scientific
method to the history, epistemology, philosophy and methods of religion,
which raged in Germany throughout the 19th C, bothered Britain to a lesser
degree and studies centred on pure science were accepted as disciplines
permissible for an "enlightened gentleman". This acceptance never applied to
engineering, and industrial sciences, which were seen as applications of
discoveries made by a pure science justified by its truth seeking. Applying
knowledge enjoyed a lesser status than discovering it, and engineers as
"practical men" were condemned as less enlightened than the pure scientist or
philosopher. In addition, the taint of being paid servants of brutish
commercialism stuck to the engineer, and the profession was too-often
regarded as fit only for a parvenu, one ofthe nouveau-riche.

This prejudice, with its mixture of myth, legend, exaggeration, error, snobbery,
fear and self-interest, has caused the nature of engineering to be grossly
misrepresented and misunderstood in British culture between 1850, and 1960
when belated attempts were made to correct it. In this period the education of
influential classes in British society was shaped by the attitudes of Arnold and
Newman which were built into the expanded and reformed public schools, and
the universities after 1860. A gap opened between "pure science” and
engineering, which has endured. The gap divides wider studies of science and
engineering. Compare the state of history and philosophy of science, with
history and philosophy of engineering. But with the rise of "technoscience" the
supposed difference between engineering and pure science has disappeared
(Bromberg, 1991). History of technology is none the less left with the task of
correcting misconceptions about the nature of science and engineering enduring
from former times.



Engineering theory and practice

Design can be interpreted as a mental activity. The mental processes of
engineering design need greater study than they have received. Conceptualised
analysis has concentrated on theories, plans, strategies, design method,
equipmental form, and the general organisation and practice of engineering
(Armytage 1961, Mayr 1976, Mumford 1934, 1971, Pacey 1974, Usher 1929).
Much has been achieved, but more needs to be done to explore the philosophy,
epistemology, and methodology of engineering thought. Technical forms,
imaginary or actual, need to be related to the ways in which engineering is
conceptualised, imagined, described and analysed. Engineering design is a
mental activity of great cultural significance, marking a vital stage in the
evolution of life-forms self-organised to be aware.

Within the history of civilisation, pressing problems remain. When, and
in which particular culture, did Man learn to imagine conceptualised and
idealised machinery? For example, at which stage in the evolution of the four
wheeled cart did the concept of "cartness”, and the imaginary notion of an
"ideal cart", begin to influence design? (De Camp 1968, Piggott 1983,
Sleeswyk 1992) Performing thought-experiments with imaginary models of
planned technologies is now a normal part of design, but how and when, did it
become an essential part of accelerating engineering progress? In the 17th C,
or later? A considerable, specialised philosophy, mathematics and other
analytical techniques are needed to carry through design, which today requires
the most advanced computing systems. Establishing the ontological status of,
and clarifying the relationships between, the design in the engineer's head; the
design being modelled in the computer; the model in the laboratory or
workshop; and the final concrete product, raises questions as difficult as those
associated with fundamental physics where imaginary concepts, mathematical
formal structures, physical models and actual, experimental, observed
quantities have to be related, to determine limits of accuracy and possibility.
Engineers working at the frontiers of their discipline, and philosophers of
science, have much to say to each other. Studies of evolution, and comparative
studies of human, animal, "artificial” and simulated intelligence are deepening
insight into the way the mind designs things (Levinson 1988), and are helping
to introduce new kinds of engineering artefacts associated with perception, and
information processing in biological and technical systems. Equally important,
the new kinds of engineering artefact (Bromberg 1991) and the concepts of the
new engineering science are suggesting ideas, analogues, and models which
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carry science and philosophy forward.

In "The meaning of engineering" William O'Dea (1960) remarks "Engineering
is not an exact science and anyone who would ignore the fruits of experience
has temerity indeed. Theory by itself is not enough; it is gray, with practical
experience as the golden tree of life." Yet exact science is practical experience
analysed and expressed through the language of theory, which latter is forever
modified through observation, to provide a more accurate description of
experience. Today, best practice is often a theory. Since 1600, engineering has
become more a science and less a craft (Duffy 1979). The practical importance
of theories of the most abstract kind is evident in activities typifying scientific
technology, or technological science, in those areas where engineering, medical
technology, microelectronics, neuroscience, nanotechnology, and computer
science, are coming together to create new exemplary technical artefacts,
which set new standards for defining engineering best practice. Examples are
found in ethology, artificial intelligence, studies of biological intelligence, mind
and brain, of advanced concepts, constructs and theories, which serve as tools
for solving practical problems within these activities (Churchland 1988).

What the engineers of the next century mean by practical will be
different from the definition given by an engineer in 1900, 1800, 1700 or 1600,
or at any time since rational technology, changing by virtue of its own inner
"dynamic", emerged as a recognisable entity. The fact that it became a
distinct, recognisable entity enabled it to be analysed as such, and deliberately
improved, at an accelerating rate, in a scientific, systematic manner. In the 21st
Century, engineering will probably become the exemplary science. Such
subjects as an engineering approach to consciousness and intelligence;
examination of the similarities and differences between the brain and parallel
processing information systems; and theories that self awareness is due to the
brain’s self-scanning have considerable implications for philosophy,
metaphysics, and theology. Engineering has always directly influenced
philosophy, metaphysics and theology, though historians have been slow to
recognize it.

Best practice and strategic engineering

The changing nature of engineering since 1600 is evident in the forms which
typify best practice in the different epochs into which the history of industrial



culture falls. Groups of industries, based on strategic innovations, dominated
the growth of industrial culture, and defined "best practice” in each age
(Mensch 1979, Foster 1986). The equipment of the textile industry; and the
electronics industry mark changes in the nature of engineering forms, systems
and ideas. The associated theoretical constructs needed to describe the
evolving systems likewise changed, as demonstrated by the work of Steinmetz
(phasor analysis of polyphase networks), and Kron (geometrised engineering,
and tensor analysis), in electrical engineering (Kron 1963).

In any age there are engineering artefacts, theories and methods, representative
of technologies which originated in different periods. One can see a horse
drawn farm cart and an 18th C windmill, with in electric transmission line in
the background, and a jet strike-aircraft overhead, all glimpsed from within a
car, waiting at an automatic level crossing for a diesel train to pass. The car
radio plays. A cyclist waiting at the crossing adjusts a portable radio. But a
gardener across the road uses a wheelbarrow, spade, hoe and shears which
have not changed their basic forms for centuries. In the cottage, a woman plays
a piano, a most advanced example of technology when first perfected, whilst
her child tries to knock a can off a wall with a sling-shot. Some of these
devices have changed status, in a short time, or over centuries. Once
representative of engineering in its most advanced form, they are now
commonplace, though still important- like accurate metal screws; the piano;
clocks; or glassware. But in any age, there will be those forms which represent
best practice, and others representing the experimental technologies from
which the best practice of the succeeding era will come. Amongst these will be
those engineering devices which set new standards for determining what
culture means by "modem engineering”. These are the exemplars. They call
into existence new industries, with new standards of training, fund raising,
organisation, management, production, and research (Gilfillan 1933, 1935).
They transform the workforce, the economy, and have considerable cultural
impact.

Concentrating on analysis of best practice technology enables the path of
engineering progress to be traced through centuries of complex cultural change.
Exemplary technologies create the strategic industries which dominate the
economy, and are themselves created by strategic innovations. Technologies
which were once strategic in the sense of best practice (such as the machinery
which created the British textile industry) may cease to be so, though the
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industry (British textiles) may continue to be of importance in the economy.

Engineering exemplars may be likened to paradigms, a concept which

originated in grammar and was developed by Lichtenberg in the 18th C, and

was used by Kuhn in his study of conceptual revolutions in science (Kuhn

1970) , and by Kung in his study of different schools of thought in theology
(Kung 1991). Developing analysis using the concept of exemplar, or paradigm,

has been a major chapter in the history of technology since 1950, but - perhaps

significantly - it has followed initiatives in the history of science, and much has

been done by American historians of the, "externalist" school, rather than by

engineers themselves (Laudan 1984, Levinson 1988).

This has led to misrepresentations of the nature of engineering, which
have increased in recent years rather than diminished. For the sake of their
own discipline, and in the interests of accuracy, engineers need to develop
historical analysis. The "memoirs of retired engineers" and bare narratives of
the evolution of equipment are feedstock for history rather than the discipline
itself. However, small groups of engineers working in history, and certain
historians of economics, econometricians, and innovation analysts have made a
start (Constant 1980, Cummins 1993, Bromberg 1991, Rosenberg 1977, Twiss
1980).

Studying the rise and fall of strategic technologies, and the effect they have had
on economic growth since 1600, shows that the nature of engineering artefacts
and methods has changed, and transformed the surrounding culture. The 17th C
can be taken as being the period when scientific engineering, as an intrinsically
progressing and progressive distinct activity, came into being (Wolf 1935). By
1700, the idea was established that a social, political and industrial future
different from that in past ages could be built, and the revolutionary notion that
the future would be different took hold. Progress through reason; science in all
its forms; industry; and reforms guided by rational analysis of Man's history,
beliefs and behaviour, was the inspiring goal of the Enlightenment (Pollard
1971).

Completely new engineering achievements, such as the steam engines
and powered textile mills ofthe 18th C, surpassed those of former civilisations,
and implanted the idea of technological change (Rolt & Allen 1977). No
longer did designs - centuries old - set the standards through works in which
drawings of Roman machinery continued to guide engineers twelve hundred
years after the Empire fell. In the technologies underlying the industries which
created the Enlightenment world, innovation was sought using methods guided



by science (Landes 1969, Mathias 1963). In the mid-18th C, engineers
expected noticeable improvement in their lifetime. In the 19th C, constant
improvement even of conservative technology was taken for granted. Today, in
fields like microelectronics, computing, robotics, medical technology,
nanotechnology and studies of intelligence, keeping pace with innovation, and
integrating advances made in several areas are major problems. Part of the
changing nature of engineering, is this ability to transform itself rapidly, at an
accelerating rate (Smith 1994).

Starting with 1700, when the Newcomen atmospheric steam engine marked the
advent of a mechanised, industrial society which evolved through innovation,
and accelerated the pace of its own expanding development, there have been
distinct phases in a global economy dominated by engineering and its
consequences. Economists have argued that in the post-Newcomen era, each
distinct phase is begun by technical innovation. Particular engineering
innovations, such as the Newcomen engine, the Crompton mule, the Darby
coking oven, transformed an industrial process, and enabled it to expand.
These innovations created new industries and are the strategic innovations for
that period. During periods of growth, a limited number of industries, based
upon engineering innovations of equal degree of modernity, interact and
stimulate each other. Between them passes an exchange of ideas, practice, and
products. Growth industries are markets for other growth industries. This group
of strategic industries may be dominated by one (the "grand exemplar"), which
best of all exemplifies the vision, science, technology, organisation, and quality
of workforce, which the others emulate. The effect of this group extends far
beyond itself to the many small industries and businesses which depend on it;
to the worlds of education and training; to commerce; to public administration
and politics; and to popular culture.

During periods of growth, available funds flow into these industries, but
a time comes when they become less fruitful - perhaps exhausted - as the
technologies which define their nature, and determine performance, become
obsolete and lose their fonner standards-setting status. The industry itself might
continue to be economically important (like the British textile industry after
1890) though it is no longer a source of strategically significant innovations of
the world-transforming class (Kuznets 1953, 1965, Mensch 1979, Schumpeter
1961). Such industries are vulnerable to any rival which transforms itself with
more modem technology (Foster 1986, Pavitt 1980) - as did the US textile
industry in the 1930s. When once-strategic industries become less productive
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and less profitable, available capital seeking maximised returns will flow into
those innovations which are creating the strategic industries of the next phase,
unless it flows out ofthe industrial sector to some other field. Identifying which
innovations to fund, and assessing when a new technology has proved itself, is
obviously of supreme importance, and history provides examples of how it has
been done in the past.

Strategic innovation & economic growth

One common classification of the epochs of global economic growth is as
follows. The first period was created by the engineering of the textile, coal and
iron industries, and was associated with the increasing use of water and steam
power (Mathias 1963, Von Tunzelmann 1978). The most important strategic
activity was the building up of expertise in the application of steam power.
The next phase was dominated by the steam railway, with its attendant
industries and services, which generated new ideas and practices which further
transformed industrial society (Simmons 1978, Dyos & Aldcroft 1974, Perkin
1970, Pollins 1971). The third period began with the advent of heavy-duty,
industrial electrification, dominated by traction (Bowers 1982, Hughes 1983),
the growth of the motor car industry, and the introduction of industries and
services dependent on scientific research: wireless telegraphy, chemicals
manufacture and aviation. The fourth phase was introduced by the engineering
innovations of the 1939-1945 war, and its immediate aftermath: electronics,
advanced aviation and rocketry, nuclear power, computing and
telecommunications. Some analysts believe that a fifth era is now being
introduced with the promise of artificial intelligence, nanotechnology,
advanced biotechnology, and the "technology of perception” emerging from
studies of the brain, mind and consciousness.

Some econometricians have tried to model the innovative process, and tried to
show how new technologies transform the world economy, using quantified
analysis. The Mensch-Kuznets-Schumpeter school is the most ambitious, best
known and controversial. Their precise dating of innovations, and then-
deterministic modelling of the start, development and end of each epoch, which
they claim follow a regular pattern, has attracted adverse criticism, though their
qualitative findings, and classification system, are worthy of consideration



(Kondratiev 1925, Kuznets 1953, 1965, 1971, Mensch 1979, Schumpeter
1961).

During each epoch, a few industries serve to set standards and lead
industrial growth, and each of these industries depends on a particular
engineering system which represents best practice for that period. These
technologies broaden, deepen, and transform contemporary understanding of
engineering with consequences for industry, education, and general culture.
The Arkwright water frame, and the Crompton mule, became the prime
components of the integrated factory system, driven by water or steam power,
with mechanisms representing a new order of complexity and productivity. The
steam-railway developed the concept of machine-ensemble, in the systems
context, and exemplified the large, influential, financially powerful public
institution. The electric power industry drew attention to the role of large,
integrated, quantifiable systems requiring advanced techniques in their creation
and running, and demanding techniques for planning ahead, and for anticipating
future demand. Electrification was hailed as marking a transformation in the
nature of industry and civilisation (Quigley 1925). In post war years, the
electronic computer has transformed humanity's attitude to the potential of
technology to influence every activity. Nanotechnology; the "technology of
consciousness"; artificial intelligence, machine intelligence and the rise of
"technoscience" carry on the change, at an increasing rate.

Technology is a science, and scientific technology is introducing a new
sort of industry, with a new sort of engineer. The implications for education,
training and professional organisations are great. Many attitudes to
engineering, the profession and the ways to educate and train engineers, date
from the second and third epochs mentioned above, and were defined by
technologies no longer strategic. Developments in the fourth epoch have
resulted in considerable changes in the profession, and education, but perhaps
the existing structure of professions, education, and relationships with other
professions, disciplines, and industry, will be radically transformed in the
coming century. The strategic engineering of the next century may result from
neuroscience, evolutionary genetics, computer science, microelectronics,
nanotechnology, molecular physics, microbiology and quantum mechanics.

The engineer of fifty years in the future will be as different from his 20th
C colleague, as the latter differs from a mechanic in an 18th C coal mine, a
15th C bell founder, or an engineer-soldier in the Roman army. One cannot be
rated "higher" than the other, or ranked as better than another. All are
engineers, but they are different, in that they work with a technology which has

117



118

changed its nature. To quote one example of change at a mundane level:
through electronics, attitudes to complexity and simplicity have been changed,
and maintenance costs have been reduced through advanced, complex-but
reliable-electrical systems, so that the engineer's adage "keep it as simple as
possible”, no longer applies in many cases as simplicity is no longer associated
with reliability. In one sense, the engineer's role will not have changed: he will
continue to serve a variety of socio-political, military-industrial complexes as a
very senior executive (Bush 1937, Mills 1959, Whyte 1961) - a status enjoyed
since Antiquity.

In the history of post-Newcomen industrial culture, one can detect periods
when the nature ofthe strategic technology changed. One period was between
1880 and 1900, when electrotechnology, and industrial chemistry became
strategic. These did not evolve naturally out of previous engineering, but owed
much to scientific research, in an industrial context, which drew on discoveries
and solutions to technical problems requiring rapid developments in
mathematics, physics, materials science, conceptual apparatus, and production
methods. A new kind of engineer, manager, and workman was needed. This
new engineering-exemplified by electrical engineering (Bowers 1982,
Hennessey 1970, Hughes 1983, Parsons 1939) and followed by wireless
telegraphy, early aviation and motor transport was associated with the rise of
Germany and the USA as the leaders in strategic technology, and the decline of
Britain.

Great Britain dominated the first two epochs of post Newcomen
development, when there was not the same marked change in the nature of the
strategic technologies, between the first period and the second. The steam
railway, steam ships, and steel works evolved naturally out of the technology
of steam engines, iron manufacture and coal mining which dominated the first
era, and this enabled Britain to keep a lead built up in the 18th C. The British
failure to take the initiative in the third era, and lead electrotechnology and
industrial chemistry, enabled newer nations to take first place (Pavitt 1980,
Hobsbawm 1968, Barnett 1986). Change points between eras, when new
strategic technologies arise, provide opportunities for well organised industrial
states to become leaders in global economic growth, using the new
technologies as their means for advancement. Japan is an obvious example.



Engineering method & the receiving system

The engineering method involves integrating a new design into a more general
receiving system, which itself evolves under the stimulus of changing technical,
and socio-economic forces (Garrison 1981, Foster 1986). Both the new design,
which may be a component or a system; an artefact, an idea, or a method, and
the receiving system, are capable of being defined and analysed with varying
degrees of accuracy depending on their nature. Fitting the one into the other
can be difficult, and there are times when new technology can only become
fruitful if an older framework is abandoned and a new one is introduced. This
may require transformation of social, and political elements within the general
receiving system. Different models of engineering evolution within an
environment assign various weight to the notion of technology "push" or
economics "pull”, and the extent to which socio-political factors, originating in
the receiving system, determine the nature, selection, development and end use
ofa particular engineering construct (Smith 1994).

There is the engineering system, which can be defined within a clearly marked
boundary, being made up of a particular component, a machine-ensemble, or
an extensive system. In some cases, an entire mechanised industry may be
treated as "the engineering system" from an internalist point of view. Particular
components might be a cogwheel, a steam locomotive, or a transistor.
Machine-ensembles might be in the form of the locomotive-permanent way
unity, or a minaturised electronic circuit. Systems might be the railway traction
system, the electric power industry, the telecommunications network, or a very
large scale integrated electronics system. A component on one scale may
resolve into a complex system on a finer scale view. In most cases, the
engineering system can be defined and modelled by the methods of rational
science. Objective and quantified descriptions, scientific method and tests, and
accurate measurements are associated with the construction and operation of
the engineering system.

These are the objects of engineer's history and philosophy and feature in
narrative history oftechnology and economics. Outside the engineering system,
but impinging on it, are networks of communication and supply, associated
with organisation, management, finance, education and training, general
manufacturing, and support industries, research and development, and the
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political establishment (Layton 1971). Here one finds some quantified
indicators of performance; some useful definitions of a qualitative kind; and
some rational models of activity. Some irrational, and indefinable quantities
effect decisions concerning the engineering system, such as political
expediency, or self-interest of a faction, but the existence of irrational and base
forces and ideals need not upset the scientific method and judgement of the
engineer with respect to technical and industrial matters.

The broadest receiving system of all is the general economy, with its local,
national and global dimensions, and prevailing culture. Factors conditioned by
culture, politics, religion, etc. may bias attitudes to the uses of technology, and
effect assessments of its general usefulness, but cannot upset internalist
judgements if the latter have been rationally conducted on a base of reliable
information.

Engineering & history

History of engineering in Britain is carried out by several groups which seldom
co-operate to any noticeable extent (Duffy 1994). Historians working from
within the discipline of engineering tend to focus on the measurable, quantified,
and clearly defined aspects of the engineering system, which lends itself to
narrative history. Narrative history of engineering is essential for any historical
study, and if accompanied by classification of change, which takes the study
beyond a bare chronology, is helpful in giving insight into engineering design
and innovation (Cummins 1993, Cardwell 1971). Analytical history of the
effect of new technologies on industry, warfare, and engineering systems,
written by engineers is vital if engineers are to understand the nature of
engineering.

A great deal has been achieved by the IEE, and the Newcomen Society
and no doubt more will be achieved in the future. Some historians of
technology working within economics, and innovation analysis, have related
innovation to industrial and economic growth (Mansfield 1968, Fogel 1964,
Rosenberg 1977, von Tunzelmann 1978), and engineer-historians could work
more closely with them, with profit for all concerned. Historians of industry,
who possess a competent understanding of technologies have provided
valuable works of major industries, companies, and services including studies
of the electric power industry, industrial research laboratories, and combines



such as General Electric, Westinghouse, Bell, Siemens, ICI, English Electric,
EMI, Ford, for example T.P. Hughes (1976, 1983), R. Hills & D. Patrick
(1982), and G. Wise (1985).

There is not enough of this kind of history. Instead there is too much
history of engineering written by engineers who do not understand that history
is a discipline, with methods which require respect, and who write simple
chronology of facts, poorly classified. Too much of the rest is written by
historians who do not understand engineering, and who are guided by their
ignorance into concentrating on the socio-political framework within which
engineering develops, so that no insight is gained into engineering itself. There
is a general failure to bring engineering method into historical and
philosophical studies (Rapp 1981, Schuurman 1980).

Extreme attempts have been made to put engineering “into history" in a
historicist sense. Historicism, in its various guises, assumes that there are
drives in history, towards some inevitable end, determined by some irresistible
agent, such as God, the "Life Force", or the "forces" supposed to cause
biological, social, racial or cultural evolution (Popper 1986). Engineering is
then seen as justifying itself by serving this drive. The duty of the engineer is
defined as to serve this drive and pursue the goal of history. In Nazi Germany,
this goal was the triumph of the Aryan Race; in Stalin's Russia, it was the
victory of the proletariat; in Mao's China, it was the triumph of pure Marxist-
Leninism. Engineering design, in these circumstances, was subject to political,
social, and ideological censorship extended to mathematics, concepts, and
methods of design and production. The party, or state-being the chief agent of
whichever drives were being worked out in history-had the right to demand of
engineers, that they do whatever was required for serving this power.
Engineering failure to meet the demands ofthe party was seen as evidence that
the engineers were refusing to surrender to the historicist forces which the
party served. Design became a political issue. When Russian engineers were
slow to produce a standard steam locomotive for the Commissariat for
Transport, it became a secret police matter. Engineers died because of it
(Graham 1994). When the best they could do was to copy the Woodard-
inspired design of the USA, this could never be admitted in Soviet railway
engineering literature.

In Nazi Germany, where "careful scientific observations of reality were
to be interpreted according to blood and race", the politicising of engineering
never went as far as in the USSR, probably because the Reich didn't last long
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enough, but the intention to destroy reason, objectivity, method and free-
thinking, not just in general matters, but within engineering thought itself, was
clearly voiced.

The threats today are more subtle, and come from the philosophers who
embrace subjective-nominalism, and deconstructivism. It is evidence of the
objectivity, and rationality of engineering, that its methods survived the
attempts to make it subservient to totalitarian historicism (Maier 1993).The
history of the projects to construct the first A bombs and other advanced
systems in the USA, USSR, and GB shows this. Nothing could be more
socially, or politically different than the organisations set up under General
Groves in the USA,; secret police chief Beria in the USSR; and Lord Portal in
GB (Gowing 1968) - yet the engineering outcome was the same.

Engineering is a science

Is engineering a science? Physical science creates concepts, and builds models
to analyse percepts, of which the most valuable are associated with instrument
readings. The usefulness of models is decided by practical test, in the form of
repeatable experiment, even in cases where the model is a great, imaginary
system in cosmology. Best practice engineering constructs conceptual
apparatus to deal with perceptions, just as does physics, and tests them in
practice. Many of these perceptions can be treated as clearly definable and
measurable, as in astronomy or physics, and the mathematical structures are
equally advanced, a matter overlooked by historians of mathematics.

The need to consider non-quantifiable entities, originating in the socio-
political receiving system, does not invalidate the claim that engineering is a
science. The influence of these factors is generally restricted to choices about
end use, and many of these factors are not irrational. Some can be judged in a
rational, systematic manner even where exact quantification is not possible.
The physical aspects of engineering, that is the analysis, design, and planning
ofthe engineering system is scientific. The engineer has to be more than a pure
scientist, and he may be an economist, manager, and organiser as well but this
does not make him less than a scientist as the senior physicist is in the same
position. He may be involved in a project for constructing a particle
accelerator, and find himself caught up in disputes about design, finance,
priorities, and politics especially ifthe project involves several nations. He may
be responsible for fund raising, liaising with politicians, and co-operating with



colleagues from many institutions. This may impose all manner of strains on
the community of physicists involved, but it cannot deny to the discipline of
physics its standing as a science.

However, engineering is sometimes denied the standing of "pure"
science, because it is assumed - perhaps too hastily - that all engineering is
carried out, not in order to discover more about the physical world, but to
achieve some military or commercial end. This is largely true, though the
existence of "pure" research in engineering is evidence of the engineers'
devotion to discovering physical truths, often (in the case of many engineers)
for their own sake, for the joy of discovery, and the intellectual pleasure. The
history of Bell, General Electric, Marconi, EMI, and many other great
engineering laboratories testifies to this. But even if the research is carried out
with ultimate application in mind, this cannot set aside the scientific method so
intrinsic to the creation of an engineering construct today.

The engineering experience

The engineer's perception of sense data has to be analysed and organised as
part of the process of understanding information, judging it, and taking
decisions about design. This process involves creating models, in the
imagination, to describe what is perceived. Science creates descriptions which
evolve as engineers understanding of the physical world changes, and as
perceptions change with the help of improved methods of investigation and
observation. One problem which has long perplexed philosophers, theologians,
and scientists concerns the status of these mental constructs (which contain the
whole of the engineer's description of his world) as descriptions of some
ultimate reality.

Are the concepts, words, symbols and images, by which an engineering
artefact is known, mere provisional devices for describing a reality which can
never be finally captured in words? If words have meaning, do they partake in
some way of ultimate reality, and so become incapable of change? Can
ultimate reality be described in radically different ways, using different
concepts, symbols, models, and images? In any situation, is there (ideally), just
one most accurate description of reality, or are there several different
descriptions which serve equally well? Putting it very simply, the former view
(that words "grip" reality in a final sense) is the Realism of the Schoolmen; the
latter view, that words and concepts are instruments, which are invented,
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evolve, and scrapped, to facilitate better description of our percepts, is
Nominalism. Though the "battle" between Realism and Nominalism has never
finally been settled, most modem scientists and engineers are nominalists.

Engineers, in the main, treat all their complex constructs as tools for
sorting sense impressions and solving problems. It is assumed that the symbols,
words and signs, point to, or deal with, some objective reality which we are
able to
describe. Karl Pearson (1892) likened it to drawing a picture of a scene which
is never finished, because the act of drawing reveals details we never saw
before, and the artist is compelled to invent new techniques, styles, and media
to deal with the transforming vision. But the belief in science has always been
that although it is impossible to establish an enduring, final link between a
mental construct, percept and the ground of our sense data (“"things in
themselves™), there was a reality behind the percepts. The descriptions, though
nominalist, were structured, guided, or grounded in objective reality. There
might be many different descriptions, but some worked and some didn't; some
won widespread acceptance and others didn't. In science and engineering, a
common form, or structure, emerges from alternatives to serve as best
description, model, theory or method, even though no element in the structure
can be defined Realistically.

This problem of nominalism and realism challenged theology, religion,
art, literature, science and today it challenges engineering. In theology and
religion, the grounding of belief systems in ultimate reality, in a manner
capable of final description in words, is an example of Realism - but it has
largely collapsed in the West under the impact of modem theology, philosophy
of religion, and a range of other historical and philosophical analyses of
religious activities (Cupitt 1986). To the faithful this may be of no import: the
belief can be grounded in a personal experience, and the believer can argue
that a subjective judgement in such matters is the nature of faith. Others cling
to the assertion that their faith is founded on a direct revelation of Reality, and
is Realistically expressed. In the arts, subjectivity has been accepted since the
Romantic period, and today a subjective nominalism is found throughout art
and literature. In the art of Jackson Pollock, (abstract expressionism) the
symbols lose all contact with any objective reality, and one wonders if such
works can even be termed subjective-nominalist. Pollock's paintings show
what happens when extreme subjective nominalists deny that words and signs
are means of describing reality and assume that there is no meaning in the word
"reality”. They conclude that words-subjectively determined-are all we have,



so that we, as isolated individuals, create reality through subjective use of
language.

Do engineers, being nominalists, have to follow this path? Surely not. The
"Engineering Experience", unlike the artistic, or religious experience, involves
an objective nominalism, rather than subjective nominalism. A form is imposed
on the engineer's theoretical constructs, and imaginary models, akin to the
common formal structures found in the various interpretations of relativity or
cosmology. Even the different expositions, and theories, have a common
ground where they agree. But in the engineer's case, there is the engineering
experience ofthe concrete artefacts themselves. The carts, windmills, furnaces,
locomotives, aeroplanes, thermionic valves, computers, microelectronic
circuits, and satellites are the consequences of the engineer respecting laws
which describe something not subjective.

Even where locomotive engineers paid little heed to theory, and worked
by trial and error, as they did before 1890, one is struck by how close the final
working engines of that period are to each other. If the extreme subjective
nominalists are correct, why should this be? If "we create reality" and if "words
are all we have" and if "we give the meaning to the words" from whence the
rational form of so many artefacts, designed by different people, in diverse
cultures? Why is it commonplace to find so few alternative solutions to a
problem? Why is it usual to find just one "best solution", expressed in
equipmental form and gaining global acceptance? Is it simply, as the extreme
subjective nominalists argue, that the solution is imposed for socio-political
reasons, by the most powerful "self-interest” group dominating that activity?

Engineers contact reality most closely through their creations. The engineering
experience is as creative as that of the artist, or the writer, even though it is
grounded in the objective, rather than the subjective. Perhaps this is why so
many engineers like restoring old artefacts, whether they be radios, electric
motors, diesel engines, locomotives, or entire railways. This is not nostalgia. It
is the engineer showing the respect for his creations, in the same way a
sculptor respects his work. Both express a vision of truth, and reality, and this
vision may be personal. The engineer uses science, reason and the objective
experience to create, and so his personal vision is not subjective The artist
more often uses an experience which is both personal, and subjective. The
engineer's vision is shared with the public, but the artist is entitled to give
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priority to a private vision which in extreme cases may be shared with few
others.

Threats to engineering from contemporary philosophy

Many eminent engineers, such as F.W.Taylor, and other pioneers of modem
methods of production, believed that engineering was an objective science,
which replicated in machinery, production methods, and industrial
organisations, the order and harmony observed in the natural universe and
expressed in clear, scientific terms (Taylor 1911). Individual engineers could
stop behaving like engineers, and follow unreason, and join in disreputable
enterprises, and put their intelligence to bad use, but this did not invalidate the
claim that engineering was an enlightening, rational, objective science.

Today many sociologists, historians and philosophers who have made
technology their field of study, impatiently dismiss this claim as naive (Rapp
1981, Schuurman 1980). Some dismiss the concept of objective science, and
the extreme nominalists reject the notion of absolute reality. They deny that
there is a truth to be got at: there is only language, and its constructs. They
argue that all thought, communication, design, analysis; all sorting of sense
impressions into meaningful patterns is through language (Alston 1990) -
including the concepts and models of engineering and mathematics. But, they
claim, the use of language by individuals is heavily socially conditioned, and
influenced by culture, and there is no standard beyond particular cultures to
provide meanings which are not culturally conditioned (Kearney 1994,
Descombes 1979). Any supposed standard has to be brought into culturally-
conditioned language to be expressed, and so the difficulty is not overcome.

This philosophy can take a weak or a strong form. In the weak form,
words, symbols, and signs are still presumed to be grounded in a reality which
can be presumed to exist, even ifthere is no way of knowing how the language
indicates it, especially if language is so culturally conditioned that it is always
used subjectively. In the strong form, the grounding of all languages in reality
is denied. Subjective nominalism owes much to philology, philosophy of
language, and social studies of value and belief in different cultures. It may
have a valid application in the study of subjective behaviour. It has a long
history, but has only become a widespread influence in the USA and Europe in
the latter half of the 20th C. (Descombes 1979, Kearney 1994). An extreme
expression is found in the work of Jacques Derrida and his disciples. At one



time, it would not have effected engineering but the growth of social studies,
philosophy of language, plus the success of this philosophy in the universities,
has caused a group of well known sociologists, historians and philosophers, to
apply it to engineering.

A considerable body of literature, covering detailed case studies of
engineering projects, company history, technological innovation, and biography
now exists, in addition to studies of the relationship of engineers to socio-
political structures. A common approach is to discern how socio-political
forces shaped a technology: its conception, design, production, and end-use.
This is legitimate, and sometimes competently done, but in extreme cases,
technology is presented as the product of forces which are entirely culturally
conditioned, with no grounding in reality, or objective knowledge (Ferre 1990).
All engineering constructs, it is claimed, in the end resolve into subjective
language. All one can do is to analyse an engineering construct to find out how
socially-conditioned forces, and subjective language, created it. This might
involve deconstructing the construct, to trace its elements to their sources in
meanings contained entirely within subjective language (Leitch 1983). If
accepted, this philosophy means the end of science, engineering, reason, reality
and truth, as understood in the West for centuries.

External analysis of engineering

The comments of historians of technology following the externalist - and
largely American school - are worthy of note, when applied to particular
studies of engineering innovation, and policy making in mechanised industiy.
The American dominance in this field - largely ignored by British historians of
technology - is striking. Some historians argue that history has concentrated too
much on specific solutions (individual) rather than on generic or communal
solutions, and that greater weight should be given to the social processes of
design (Carlson 1991). Many writers still admit that despite the influences of
non-scientific factors from local culture and the general receiving system, there
is a scientific solution to any posited engineering problem, and a scientific way
of positing the problem. The post-modem deconstructivists deny that there is
an objective solution to be found. All constructivist and deconstructivist
analysts of technology do not go as far as de Saussure, Derrida, Foucault, and
Ellul, but they have adversely criticised the "naive realism™ which characterises
the narrative history, practical philosophy, and definitions of engineering put
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forward by engineers. The engineering method is under attack by a group
which enjoys a considerable influence in industrial culture.

Innovation analysis, studies of design methodology, strategic planning,
historical studies of engineering change, and statements of engineering method
grow in importance, as the discipline seeks a more profound understanding of
itself as its nature changes. Philosophy, history, epistemology, and language
are increasingly required by the new, exemplary engineering disciplines
associated with perception, intelligence, and advanced computers, but it is in
these areas that the threat from the extreme nominalists to reason, objectivity,
and scientific method is greatest. The nature of exemplary engineering today
makes it vulnerable to an attack from a philosophy of language which hardly
touched science and technology in previous phases of technical evolution. The
constructivist stresses the mediation of social forces, and is hostile to technical
determinism. He denounces natural trajectories or paths in development of
technology. This condemns much life-cycle analysis, though the latter does not
deny the influence of "social forces” and claims that trends persist when a
consensus in the receiving system holds together.

Some historians of the social-construction school (such as Bijker) deny that
engineering development is decided or guided by "essentialist definitions" or
internalist, engineer's definitions of efficiency, need or, progress, and they
emphasise the influence of rhetoric, routines, power of individuals, and habit.
The typical engineer's view of design and construction is questioned. This sees
a progress from the engineer's mind, to the design stage, through model tests,
to prototypes, to first trials and patents, to production of proven model,
marketing, distribution, and consumption. This engineer's model is questioned
by the constructivists and deconstructivists. Bijker argues that the most basic
concepts, obvious to an engineer - such as "fluorescent lamp" - mean different
things (or have different values) as it passes from idea, through research and
development, manufacture, to use in the electric utilities. It means different
things to government regulators, lawyers, consumers (Bijker & Law 1992).
The change in perceived value (or meaning) robs the engineer's model of its
validity, for engineers assume that a conceptual design is actualised in a
process leaving that design unchanged. Is the constructivist's criticism
simply sociologists cant, the outcome of exaggerated speculation by parasitic
academics? Both Lomonossoff (1931, 1933) and Wellington (1887) defined
railways as devices for generating ton-miles, and were aware that a research
and development engineer might regard a locomotive in a different light than



did the company accountant, the driver, or the passenger - but both went on to
construct rational, scientific models of the railway system, based on classical
mechanics and the scientific method which the constructivists and
deconstructivists deny.

Some of the points made by externalists are worth heeding, but are known to
most engineers. The social-construction school argues that Edison neglected to
develop motion picture technology into an industry, because he allowed end-
use to determine whether or not a technology was serious or non-serious. He
saw the cinema as entertainment, and less serious than industrial technology.
Edison -presumably because of cultural conditioning - favoured serious end
use, and so diverted resources into industrial devices and neglected motion
pictures. The constructivists argue that such cases show that artefacts are
created to fit "existing frames of meaning". It is significant that they use
"meaning" as if it meant "value to a particular potential commercial user".
Having denied the validity of rational, objective, science-and having rejected
engineering as an expression of truth and natural law-the only purpose and
meaning in scientific-technology for this school is to be found in the value
assigned to products by the consumer. Market forces define the value, purpose,
and standing in culture of the whole ofengineering, including its method, ethic,
philosophy and history.

The materialism and brutal greed of former ages certainly determined
end-use, but because of the survival of Enlightenment rationalism, it could
never destroy on philosophical grounds the identity of engineering as a science,
through which creative mind could find a rational expression. The current tide
of unreason, and anti-intellectualism, so potent in an escapist era given over to
consumerism, defines "meaning" and "value", through market forces,
consumer's appetite and end-use judged commercially. The existence of truth
and objectivity is denied. This attitude, which is embodied in much post-
modern philosophy, dominates popular culture, and is expressed through a
mass media which conditions and elicits responses. It must reduce engineering
from a discipline which discovers truths, to a customer-dominated means for
gratifying appetite, or a means for giving weapons to the power-possessing
establishments of the world. This is no imaginary threat, and like all great
threats which imperil civilisation, it comes from misused philosophy and bad
ideas, and can only be combated through a counter philosophy (Scruton 1994).

The constructivists and deconstructivists are fortunately meeting with
considerable resistance, but the trend of much history and philosophy of
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technology is in their direction. They enjoy great influence in education, the
media, art and popular entertainment where their values are implicit, and create
a consensus. Engineers may dismiss these matters as nonsense, and get on with
their immediate duties, but poisonous ideas get about, and can put a stamp on a
culture's attitude to science, engineering and research, destroying respect for
them, discouraging support, and robbing them of independence.

Internalism & externalism

There are two extreme attitudes to technology, based upon one's standpoint
with respect to the engineering system, and the general receiving system. There
is the view from the receiving system, often associated with an externalist
philosophy, defining engineering in terms of responses to socio-political forces,
and in extreme cases claiming that engineering in its entirety is culturally
conditioned. There is the view from within the engineering system, usually
termed the internalist's perspective. This can be further classified. The internal
perspective may embrace the ideas, methodology, history, research methods,
and stages of development of a clearly defined, quantifiable engineering
artefact as concrete as a steam locomotive, a mercury arc rectifier, a
thermionic valve, an electronic computer, or a diesel engine (Cummins 1993).
Or the internal perspective may look outwards to the quantifiable performance
demands arising from the receiving system. The internal perspective may
embrace essentially subjective, or qualitative matters, associated with personal
matters and conflicts in the design team, or industry, but a rational, objective
assessment of the import of these matters is possible for the professional
determined to seek it.

There is no reason to accept the constructivists dismissal of the "naive
engineering perspective”, and with it, narrative history of technology, life-
cycle analysis, and engineering as a rational science. Even where important
decisions about engineering are taken by politicians, such as Hitler's
judgements on rocket development, and fighter-bomber design, the engineer's
rational judgement is available, even if it goes unheeded, and the engineer can
strive to influence the irrational, decision-taking outsider. Decisions about
engineering are not always engineer's decisions, and the ability of politicians
and others to make the former doesn't eliminate engineering as a rational
science from industrial culture (Gunston 1991). Today it is fashionable to call
historical and philosophical studies of the decisions which politicians and other



take about technology, or industrial society, by the title "history or philosophy
of technology" (Ferre 1994, Levinson 1988, Rapp 1981, Schuunnan 1980).
This is to redefine technology so that the word can be exploited by historians
and philosophers who know nothing about technology. This is, of course, to be
expected from subjective-nominalists as from their point of view, they can
define any word as they will.

The history and philosophy which engineering needs owes nothing to the
history and philosophy of technology of the subjective-nominalists. A practical,
scientific philosophy of engineering would, for example, examine, assess, and
criticise different theories of intelligence (machine, robotic, artificial,
simulated, animal, human) with a view to using the findings in the next
generation of devices. Because non-rational elements in the receiving system
influence decisions concerning engineering policy, it does not follow that
engineering is defined largely by socio-political inputs from the receiving
system. There is no evidence that this is the case.

Just as the legal system has devices for minimising the effects of prejudices and
errors arising from fallible judges, barristers, witnesses and jurymen, so the
engineering system has mechanisms for reducing the influence of socio-
political forces originating in the receiving system. Engineering has its own
scientific logic, and the engineering experience imposes a common form, or
structure on constructs (imaginary or actual), whatever the receiving system
may be. Narrative history of equipment shows this to be so. For example, the
propeller driven fighters of World War Two were basically of the same form,
whether produced in such different cultures as Imperial Japan, Stalinist Russia,
Nazi Germany, Fascist Italy, France, the British Empire, or the United States.
Despite irrational attempts to politicise engineering theory, aerodynamics,
mechanics, and other sciences were the same in all these incompatible cultures.
Airscrew theory knows no party. The engineering experience provides a
direct if limited perception of reality, which can be acted on, with reliability, as
demonstrated by the practical success of engineering. Engineering artefacts
embody reality. Socio-political theory, constructivism, and deconstructivism
may be correct in claiming that politics, religion, theology, and the arts, are
largely culturally conditioned, or are subjectively defined without any
grounding in objective reality-though this is vehemently denied by many - but
they cannot make that claim about the sciences. They can only make a claim
about the subjective feelings, and intentions, of people associated with
engineering in some way (usually as end-users) and assume that these
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determine judgements about the "internal" engineering system. They have a
disturbing tendency to call the receiving system "the technology", and to define
the nature of engineering in terms of the socio-political characteristics of the
society which contains it. They treat a milieu as its content.

These anti-scientific ideas are spreading, as they suit a consumer society which
gives precedence to personal appetite, gratification, and individual need. The
social-constructivists define "meaning" as end-use, subjectively decided by
individuals with nothing but appetite to guide them, and they seek to use this
word "meaning"” in place of the descriptions of value placed on engineering
constructs by engineers. The trend is being taken up by ecologists, politicians,
journalists, publicity men, parasitic managers, the media, and by students who
are conditioned rather than educated. Unless engineers are careful, they will
find their ways of thinking, and the methods of their profession called in
question by a generation for whom knowledge, science, reality and truth, as
understood by enlightenment philosophy, do not exist.
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SVEN-OLOF OLSSON

Utvecklingsblock eller momentum?
Forklaringar till svensk cykelindustris
tillbakagang 1955-1965

1 Inledning

Cykelns roll har forandrats atskilligt sedan den introducerades i Sverige och
blev allméant tillganglig runt sekelskiftet. Den var till en borjan en
statussymbol, forbehallen de mer valbargade, men under 1930-talet fick den en
Okad betydelse som transportmedel. | storre stdder med utbyggt
kollektivsystem fick inte cykeln samma spridning.l Men uppenbart ar ocksa,
att cykling langre fram ofta, aven under efterkrigstiden, har fungerat som ett
viktigt komplement till kollektivtrafik och bilism - liksom ocksa alltmer sdsom
fritids- och motionsredskap. Det finns ett tydligt samband mellan satsningen pa
vagbyggande, den kraftigt 6kade bilismen under 1950- och 1960-talet och den
minskade forsaljningen av cyklar. De svenska cykelfabrikema hamnade i en
avsattningskris, som senare ocksa blev en kostnadskris, nar importen av cyklar
slapptes fri fran borjan av 1960-talet. Under demia period blev Monark i
Varberg Sveriges enda storre cykelindustri genom samgaende foérst med
Nymanbolagen i Uppsala, och strax darefter med den tredje storsta
tillverkarens, Husqvamas, cykeldivision.

Foreliggande artikel bestar av tva delvis separata delar. Den forsta,
avsnitt 2-5, behandlar svensk cykelindustris utveckling aren 1955-1965 utifran
ett sedvanligt ekonomhistoriskt perspektiv. | den senare delen, avsnitt 6-7,
demonstreras, att teknologiska och psykologiska forklaringar i manga fall kan
komplettera och fortydliga ekonomiska, exempelvis nér det géller tolkning av
kriser och fusioner inom svensk cykelindustri.

1 Se Kuuse, J, Varaktiga konsumtionsvarors spridning 1910-1965, Meddelanden for ekonomisk-historiska
institutionen vid Géteborgs universitet nr 15, Stockholm 1969, s. 30-31, 64-77.
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2 Svensk cykelindustris expansion och tillbakagang

Industrialismen inleddes med en utbyggnad av jarnvagar i Sverige: statliga
stambanor byggdes, vilka knét ihop Stockholm med storre stader i Ovriga
landet, och privatbanor byggdes bland amiat till storre industri-orter och knéts
till stambanorna som bibanor. Vid slutet av 1800-talet och borjan av 1900-talet
borjade cykeln bli ett viktigt komplement fér persontransporter éver kortare
strackor; till exempel kunde langre resor da foretas med tag, varifran man tog
sin medhavda cykel till slutmalet en bit darifran. Cykeln brét byarnas isolering,
skapade en storre frihet for de méanniskor av medelklass och hogre stand som
hade rad med den.

Bilarna var fa under mellankrigstiden, d&ven om Sverige hade en inhemsk
bilindustri redan da. De importerades till stor del - huvudsakligen fran USA,
Storbritannien eller Tyskland. De vagar som stod till buds var smala och
allmant daligt underhallna, vilket ocksa till en b&rjan motverkade bilismen,
men fungerade bra for "cyklismen”, vilken inte hade sa stora ansprak. Cykeln
blev nu mer spridd, sarskilt pa landsbygden och i tatorter och mindre stader. |
de storre staderna, i synnerhet i dem i vilka man anlade sparvégar, fick cykeln
dock mindre avsattning.?

Men efter det andra varldskriget kan skénjas en markant férandrad syn
pa transporter i samhallet. Jamvéagsbyggandet, som kulminerat under
mellankrigstiden, hade i stort sett upphdrt, och allt fler jarnvéagar - sarskilt
privata - blev olénsamma och lades ner. Busslinjer ersatte till en del nedlagda
jarnvagslinjer i glesbygd, men relativt sett gick den kollektiva trafiken tillbaka.
Amerika blev nu det stora foregangslandet, vad gallde manniskors satt att leva
och forflytta sig. Stader som Los Angeles med stora forstader, vilka férenades
med ett administrativt centrum genom breda motorvégar, utgjorde monster inte
bara for Sverige utan for hela Véasteuropa. | USA kopte bilintressen till och
med upp och lade ner delar av forekommande kollektiv trafik.3

2 Det &r svart att fa ett riktigt begrepp om cykelinnehavet 6ver huvud taget. | det bouppteckningsmaterial
som Jan Kuuse studerat for Vastsverige tycks cykeln vara ovanligare i en stad som Goéteborg an pa
landsbygden. En ¢kad anvandning kan skénjas fran 1925-1965, samt att innehavet ar stérre i socialgrupp 1
&n i socialgrupp 3. Mot 1920-talets slut hade cirka 20% av Goteborgs befolkning cykel, medan
landsbygdens folk da agde en cykel till 40%. Det finns ocksd anledning tro att bouppteckningar
underskattar innehavet, eftersom den sakerligen ménga ganger gick vidare till nasta generation utan att det
registrerades. Kuuse, Jan, Varaktiga konsumtionsvarors spridning 1910-1965, Meddelanden fran
ekonomisk-historiska institutionen vid Goteborgs universitet nr 15, Stockholm 1969, s. 30-31, 64-77.

3 Tengstrom, E., Bilismen - i kris?, Kristianstad 1991, s. 41 f.



| Sverige Okade det totala antalet bilar kraftigt, fran att vid det andra
varldskrigets utbrott ha varit cirka 248 800 fordon (varav dock en stor del stod
avregistrerade under krigsaren) till att ar 1958 omfatta Gver en miljon, férutom
cirka 165 000 traktorer och 220 000 motorcyklar. Ar 1966 Gversteg det totala
antalet bilar tvd miljoner - och tio ar senare tre miljoner. Omkring 1990
utgjorde antalet registrerade bilar 3,6 miljoner - dartill kom né&ra 300 000
lastbilar, 15 000 bussar, och drygt 40 000 motorcyklar, se tabell 1 nedan.

Tabell 1 Antal registrerade personbilar, bussar, lastbilar och motor-
cyklar i Sverige 1945-1990, i 1 000-tal.

Summa

Ar Personbilar Bussar  Lastbilar Bilar Mc
1945 50 4 42 96 39
1950 253 8 85 346 212
1955 636 8 110 754 292
1960 1194 8 122 1324 168
1965 1793 10 132 1935 64
1970 2 288 14 144 2 446 41
1975 2 796 14 157 2931 33
1980 2 883 13 182 3078 54
1985 3 151 14 218 3383 105
1990 3 600 15 295 3910 41
Kalla: SOS Statistisk arsbok for Sverige.

Not: Registrering den 31 december respektive ar.

En mycket stor statlig satsning pa véagutbyggnad paboljades under 1950-och
1960-talen for att ge plats at all denna nya transportkapacitet. Men pa vagarna
gavs da inget rum for cyklar. | tio till femton ar prioriterades bilarna -
byggandet av separata cykelvagar i storre skala upptradde forst under 1970-
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talet. D& borjade en ny syn pa cykling framtrada: dess betydelse for motion
och fritid och som bekvamt och miljovénligt fortskaffhingsmedel i stader och
tatorter. Vi fick i Sverige fran mitten av 1960-talet ater en kraftigt okad
efterfragan pa cyklar, men den mattades i huvudsak genom import, eftersom de
importerade kunde kopas till l4gre pris. Aven kvarvarande svensk cykelindustri
har under de senaste decennierna upplevt en viss uppgang, aven om
forsaljningsnivan fran 1940-talets borjan aldrig har uppnatts. Rimligen torde
det innebara, att det aldrig funnits sa manga cyklar i Sverige som det finns nu
pa 1990-talet.4

Forséljningen av svenska cyklar nadde saledes en absolut hojdpunkt
strax fore och i bérjan av det andra vérldskriget. Ar 1941 sdldes 440 000
stycken, men under resten av kriget skedde en markant nedgang.5 En del av
den kan forklaras av att de svenska cykelfabrikema da sysselsattes med
forsvarsbestéllningar av bland annat cyklar och motorcyklar, men ocksa av
framstallning av vapendelar och vapenutrustning.6

Efter kriget steg ater den svenska cykelforsaljningen kraftigt - fran cirka
200 000 cyklar per ar perioden 1944-45 till 380 000 stycken ar 1948. Men
darefter intraffade ett haftigt ras, vilket varade fram till 1950-talets slut, da
antalet forsalda cyklar totalt i Sverige var nere i cirka 125 000 stycken om
aret.7 Motorcyklar utgjorde efter andra varldskriget en viktig del i de storsta
svenska cykelfabrikemas tillverkningsprogram. En betydande del av den
svenska efterfragan tiacktes &ven genom import. Flest motorcyklar fanns
registrerade, vilket framgar av tabell 1 ovan, under 1950-talet och i 1960-talets
bérjan, varefter antalet snabbt minskade. Man torde darfor kunna séga, att mc-
innehav till en viss del foljde pa cykelinnehav men ocksa foregick
personbilsinnehav.

4 Se bilaga, tabell. 3

5 Statistiska uppgifter fran Cykel- och Sporthandlamas Riksférbund i augusti 1994.

6 Den grundlaggande framstallningen om denna omvandling av verkstadsindustrin utgdr Olsson, U.,
Upprustning och verkstadsindustri i Sverige under det andra vérldskriget, Géteborg 1973. Se dven Olsson,
S-0O., "Foretag under Kkristid.” Recension av Jan-Erik Petterssons avhandling Kritidsekonomi och
foretagsutveckling. Industrin i Uppsala 1an 1939-1949. Uppsala 1979. Historisk tidskrift 1982:1, s. 119.

7 Statistiska uppgifter fran Cykel- och Sporthandlamas Riksforbund i augusti 1994.



3 Fusioneringar inom svensk cykelindustri

Under efterkrigstiden genomgick den svenska cykelindustrin saledes en uttalad
avsattningskris.8 Lonsamheten sjonk inom branschen. En omfattande
fusionering av branschen &gde rum, och tillverkningen kom att koncentreras pa
ett fatal foretag. Inom cykelforetagen upptogs &ven motorcykel- och
mopedtillverkning. P& 1950-talet var Monark-bolagen i Varberg och Nyman-
bolagen i Uppsala de i sarklass storsta.9 Ar 1957 producerade de ungefér 50
000 cyklar vardera. Monark hade dock en vasentligt storre tillverkning av
mopeder, drygt 32 000 mot ndra 19 000 fér Nyman. Dartill tillverkades vid
vardera foretaget nagra hundratal motorcyklar om aret, men det var har fraga
om en starkt vikande marknad.l) Pa tredje plats bland cykelindustrierna - om
man raknar in bade cykel- och motorcykeltillverkning - kom Husqvama AB,
vilket da var Sveriges mest betydande foretag, vad gallde motorcykel-
tillverkning. Nymanbolagen, som efter kriget var Uppsalas storsta industri med
drygt tusen anstéillda, hade pd 1950-talet vuxit framst genom att suga upp
andra cykelforetag i Mellansverige. Monark hade i stéllet i viss utstrackning
satsat pa att inforliva underleverantérer, till exempel Varnamo Gummifabrik,
vilken inkoptes redan ar 1937. Dar tillverkades sedan gummidack men aven
innerslang till cyklarna. Till Tobo bruk i Uppland, som kdptes upp av Monark
samma ar, forlades bland annat tillverkningen av kedjeskydd och falgar.i

Cykelforetagen borjade daven att diversifiera sin verksamhet med annat
an motorcyklar och mopeder. Monark startade till exempel tillverkning av
radioapparater med namnet Nornan i Tobo ar 1939 och efter kriget av TV-
apparater. 1 Landskrona koptes ocksa en trikafabrik, som flyttades till Tvaaker
och dar fick namnet Wano. Dér tillverkades sedan fritids- och sportklader
sasom traningsoveraller, fotbolls- och idrottstrojor.2 Senare upptog Monark
aven tillverkning av fritidsbatar. For Nyman-bolagen blev gréasklippare och
batmotorer viktiga artiklar under 1950-talet.

8 Det var har frdga om en internationell kris for cykelindustrin. Bland annat i Tyskland var lonsamheten
13g under borjan av 1960-talet. Protokoll fort vid ordinarie sammantrade med féretagsnamnden vid AB
Cykelfabriken Monark den 22 mars 1961. Monarkarkivet, fabriken, Foretagsndmndsprotokoll 1957-1968.

9 Monark ombildades den 1 januari 1939 till ett aktiebolag med grundaren Birger Svensson och hans barn
som deldgare. Olsson, S-O., Varbergs néringsliv under 1900-talet. Varberg, en kommuns historia. Varberg
1993, s. 271.

10 Primaruppgifter till industristatistiken, Kommerskollegii stat. byrés arkiv, riksarkivet. Se dven tabell 1
ovan.

11 Sandklef, A., Birger Svensson, den fattige pojken som blev Sveriges monark, Stockholm 1946, s. 145.

12 Olsson, S-O., Varbergs néringsliv under 1900-talet. Varberg. en kommuns historia. Varberg 1993,
s. 270-272.
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Motorcykel- och mopedtillverkningen vid Monark kulminerade pa 1950-talet,
da man producerade cirka 30 000 fordon per ar, men déarefter vek efterfragan
kraftigt.l3 Hela tiden var dock cykeltillverkningen ryggraden i verksamheten,
bade for Nyman och Monark.

Ett nytt orosmoln uppenbarade sig, nar importen av cyklar slapptes fri
fran och med ar 1960. Detta ar blev den svenska importen cirka 6 000 cyklar.
P& bara tio &r vaxte dock importen enormt. Ar 1970 saldes 6ver 450 000
cyklar i Sverige, men av dessa var inte mindre an hélften importerade!l4
Visserligen skedde ocksa en viss export fran och med 1960-talet, men den var
mycket begrénsad - den omfattade som mest cirka 15 000 cyklar arligen, och
den gick huvudsakligen till vara nordiska grannlander.1

Vid Birger Svenssons dod 1944 &vertogs aktiemajoriteten i moder-
bolaget av dennes tre sdner Tage, Thor och Lennart. Monark hade nu vuxit
forbi Nyman-bolagen och blivit Sveriges mest betydande cykelindustri, och
dess soliditet var mycket god. Den svenska cykelmarknaden dominerades helt
av Monark och Nyman, vilka ocksa stodde var sitt tavlingscykelstall, det
"blaa" respektive "gula laget". Nyman var det dldre foretaget, grundat redan ar
1873 av instrumentmakare Anders Nyman i Uppsala.lf Mérket Crescent hade
lange en béttre klang &n Monark, som till en bérjan endast existerade som
hopséttningsfabrik. Efter kriget gick Nymans Verkstdder samman med
Velociped AB Lindblad, Ostergotlands Velocipedfabrik och Wiklunds
velocipedfabrik, och ar 1947 &andrades foretagets namn till Nyman-bolagen
AB.17 Darvid introducerades foretaget ocksa pa borsen, vilket gjorde, att en del
aktier borjade spridas utanfor agarfamiljen Grahn. Ett viktigt skal till detta var
en stravan efter att forbattra foretagets likviditet infor den modernisering och
rationalisering av driften som upplevdes som nédvandig.

I AB Cykelfabriken Monark var Tage Warbom, Birger Svenssons aldste
son, vd och som sadan en mycket tongivande ledare for foretaget under
efterkrigstiden och @nda fram till 1960-talets mitt. Visst inflytande hade &ven
brodern Thor, vilken styrde dver tillverklungen i Tobo. Men det var i hog grad
Tage, som lag bakom fusionen mellan Nymans och Monark. Redan ar 1954
hade han genom sitt eget heldgda bolag AB Evol kopt upp en betydande

13 Ibidem.

14 Uppgifter dver cykeiforsaljningen i Sverige. Dir. Lars Enhages arkiv. Marknad. Produktion. Monark-
arkivet, fabriken, Varberg.

15 Foretagsndmndens protokoll den 14 juli 1964. Monarkarkivet, fabriken, Varberg.

16 1 boljan av seklet fanns inte mindre &n fem cykelfabriker i Uppsala. Ullenhag, K., Industriell utveckling
och demokratisering 1862-1921. Uppsala stads historia V, Uppsala 1984, s. 156 f.

17 Uppsala industrier. 2:a uppl. Uppsala 1968, s. 6-7.



aktiepost i Nyman-bolagen.8 | styrelsen for detta foretag satt
goteborgsadvokatema Love Mannheimer och Tage Zetter-16f.19 AB Evols
aktieinnehav i Nyman-bolagen ledde forst till att ett konkret samarbete
inleddes mellan Nyman och Monark, men det gick snart dver till diskussioner
om samgaende.

Fusionen mellan Monark och Nyman tillkédnnagavs i press och radio den
14 juni 1960. Den genomfordes den 1 september samma ar, men samordningen
hade enligt Tage Warbom forberetts "under mycket lang tid".20 | det nya
Nyman-Monark-aktiebolaget kom familjen Warbom - efter en utékning av
aktiekapitalet till 16 miljoner kronor - att &ga 12 miljoner eller 75%. Det
innebar ocksa, att initiativet for det nya samordnade foretaget direkt 6vergick
till familjen Warbom, och framst till det nybildade foretagets vd Tage
Warbom. | tidningsvarlden, bade den borgerliga och fackféreningsagda,
uppfattades samgaendet som positivt och nodvandigt for den svenska
cykelindustrins fortlevnad. Det skulle leda till en effektivisering och
rationalisering, menade man, vilket var oundgangligt i den o©kande
konkurrensen pa den nu allt 6ppnare Europamarknaden.2l

Till en borjan avsag man att behalla tillverkningen av de bada markena
Monark och Crescent liksom de bada tavlingsstallen. Det fanns ett PR-véxde i
namnen, vilket annars kunde ga forlorat. Effektiviseringen skulle i stallet gélla
upphandling av insatsvaror samt framfor allt distributions-ledet. Bade Monark-
och Nyman-bolagen hade byggt upp en ganska omfattande filialverksamhet i
storre stder och tatorter, med forsaljning av cyklar, cykeldelar samt reparation
av cyklar med mera.2 Overflytt-ningar av tillverkning till Varberg respektive
Uppsala skulle endast ske, om man darvid uppnadde langre serier till
konkurrenskraftiga priser - de fick e ske, om inte de totala
tillverkningskostnaderna inklusive frakt etc verkligen blev l&gre.23 | augusti
1960 fanns det inte mindre &n 27 Monarkfilialer samt 12 Nymanfilialer, i

18 Det géllde en post pa inte mindre 4n 29 500 aktier. Goteborgs Handels- och Sjéfartstidning (GHT) den
15 oktober 1958. Den 30 juni 1958 innehade bolaget Evol inte mindre &n 35 924 aktier i Nymans. PM.
Ekonomisk understkning betréffande Monark av Skandinaviska banken den 15 juni 1959. Monark-
koncernen. Konfidentiellt. Monarkarkivet, fabriken, Varberg.

19 GHT den 15 okt. 1960. Den forre kom senare att spela en viktig roll i foretaget. Slakten Mannheimer &r
for Ovrigt intimt forknippad med Skandinaviska banken, vilken var Monarkkoncernens framste
kreditgivare. Love Mannheimer intog en framskjuten position i Monarks ledning i slutet av och efter den
period som behandlas har.

20 Tage Warbom: "Sammanslagningen”. Kedjan Nr 2 1960.

21 Uppsala Nya tidning, Varbergs-Posten, Goteborgs-Posten, Goteborgs Handels-och Sjofartstidning,
Metallarbetaren m fl. den 15 juni 1960. Eftasamaibetet inleddes detta ér.

22 VD Gustaf Grahn i Oppet brev till Nyman-bolagens anstéllda den 14 oktober 1960. VMA Acc 9934.

23 Tage Warbom (TW) i protokoll fort vid ordinarie sammantréde med foretagsndmnden vid AB
Cykelfabriken Monark den 29 september 1960. Monarkarkivet, fabriken.



december 1961 hade de bantats till sammanlagt 27 och i november 1962 skulle
de vara nere i 12 stycken enligt Tage Warboms rationaliseringsférslag i mars
1962.24 Ar 1965 &terstod nio stycken.%

Den 14 juni 1961 intréffade ytterligare en avgdrande héndelse for
svensk cykelindustri, genom att den nybildade Monark-Crescent-koncemen
traffade avtal med Husqvama AB om koncentration och utbyte av
tillverkningar, avsedda att trada i kraft den 1 september samma ar. Avtalet
innebar, att Husgvama tog hand om tillverkningen av mopedmotorer samt av
de motorsagar, som tidigare hade importerats av Monark-Crescent. Till
Monark i Varberg forlades huvudsakligen tillverk-ningen av Husgvamas
cyklar och mopeder, medan Monark-Crescents och Husqvamas hela
tillverkning av batmotorer koncentrerades till Uppsala-fabriken.28 Aven detta
steg hade enligt Tage Warbom sjalv lange funnits med i hans tankevarld.2/
Hari kan man skonja forsta steget mot den slutliga 16sningen, némligen
renodling av verksamheten pa olika platser samt samling av hela
cykeltillverkningen till Varberg.

Rationaliseringarna visade sig fungera rent praktiskt, men filialsamman-
slagningama métte ett visst kundmotstand, och genom oOverflyttandet av
cykeltillverkning fran Husqvama till Varberg minskade efterfragan kraftigt pa
Husgvamamodellen. De besparingar, som gjordes i inkdps-, tillverknings- och
distributionsledet genom en effektivare och mer rationell produktionsapparat
medférde en minskning av antalet arbetare och tjanstemén. Emellertid
uppvagdes de vinster som gjordes i dessa avseenden av starkt stigande
Ionekostnader i 1960-talets borjan. Dessutom var flyttandet av produktion och
anlaggningar i sig en bade kostsam och langdragen process. Den daliga
I6nsamheten blev ett stort bestdende problem, vilket diskuterades mycket
bland annat i foretagsnamndens sammantraden pa Monark.28

Tabell 2 nedan visar tydligt, hur Nyman-bolagen i Uppsala efter
fusionen alltmer faller tillbaka i betydelse. Detta var naturligtvis nagot som
foretagsledningen dar fruktat redan fran borjan, men den hade inte sarskilt
mycket att sitta emot, eftersom familjen Warbom hade den ekonomiska

24 TW/BK. PM angaende nydaning av forsaljning, tillverkning och administration inom Monark-Crescent-
koncemen den 2 mars 1962. Bil. till Styrelseprotokoll Nr 4 61/62,9 mars 1962. Monarkarkivet, fabriken.
25 Foretagsndmndsprotokoll den 24 maj 1965. Monarkarkivet, fabriken, Varberg.

26 Protokoll fort vid gemensamt sammantrdde med styrelserna for Aktiebolaget Cykelfabriken Monark och
Nymanbolagen Aktiebolag den 18 maj 1961. Monarkarkivet, fabriken, Varberg, Styrelseprotokoll Nr
1/61/62. Se adven Meddelande om samgéende mellan Nymanbolagen AB, Uppsala och AB Cykelfabriken
Monark, Varberg den 14 oktober 1961. Monarkarkivet, Varbergs Museum, Varberg. VMA Acc. 9934.

27 Protokoll fort vid extra sammantréde med foretagsndmnden vid AB Cykelfabriken Monark den 14 juni
1961. Monarkarkivet, fabriken, Varberg.

28 Foretagsndmndsprotokoll 1957-1968, Monarkarkivet, fabriken, Varberg.



kontrollen over foretaget. Dartill kom, att det naturligtvis var lattare att styra
verksamheten, om den farms pa samma stidlle som huvuddelen av
tillverkningen liksom foretagsledningen. Hela cykelmon-teringen flyttades till
Varberg under 1962, medan en s k specialfabrik da upprattades i Uppsala,
samtidigt som den gamla fabriksfastigheten saldes till Uppsala stad.29 Den nya
uppsalafabriken fick hand om koncernens legotillverkning och montering av
trehjuls transportmopeder foérutom tillverkning av motorer och grasklippare
etc.

Tabell 2 Produktion av mopeder, mc och cyklar vid Monark- (M) och Nyman-
bolagen (N) 1955-1965. Antal i 1000-tal och saluvarde i milj. kr.

Ar Mopeder Motorcyklar Cyklar Totalt
saluvarde
M N M N M N M N
1957 32,2 188 08 10 47,8 51,2 55,0 345
1958 348 161 10 05 61,7 43,9 61,0 353
1959 299 182 02 0.2 46,1 50,7 62,3 384
1960 330 289 01 - 53,6 49,4 64,3 42,2
1961 31,0 289 - - 56,5 41,6 553 405
1962 209 179 - - 73,8 41,8 633 379
1963 28,5 6,5 - - 1254 13,8 65,7 247
1964 31,5 57 - - 146,3 145 751 18,1
1965 234 - - - 119.3 - 56.0 -

Kélla: Specialuppgifter till industristatistiken. Kommerskollegii statistiska byrd. For aren
1957 - 1961 forvaras de i riksarkivet, for aren 1962 - 1965 i Statistiska Central-
byrans arkiv, Stockholm.

Not: | tabellen har endast tagit upp saluvarden for de artiklar som ingar i mc-, moped-
och cykeltillverkning, dvs &ven delar till dessa produkter.

Darmed var fardriktningen i princip bestamd vilket ledde till att all tillverkning
av cyklar upphorde i Uppsala fran och med ar 1965.

29 TW/BK. PM angdende Monarks och Nymanbolagens fortsatta produktion. Bil. 2 till styrelseprotokoll
den 8 april 1962. Monarkarkivet, fabriken, Varberg.
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4  Fusionernas effekter

Sammanslagningen och forflyttandet av tillverkningen fick inte de positiva
effekter pa vinstutvecklingen som foretagsledningen hoppats pa. | april 1964
talades det i styrelseprotokollen om att ytterligare drastiska nedskéarningar var
av noden och att en oberoende ekonomisk expert maste tillkallas for att se Gver
hela organisationen for att om mojligt pressa kostnaderna. Direktdr Stig
Harlegard, som fick detta uppdrag, kom i augusti 1964 med en arbetsplan,
innebarande kraftfulla atgarder for astadkommande av en forbattring av
foretagets tekniska rationaliserings- och mekaniseringsgrad. Han féreslog aven
en fullstandig avveckling av Monarks TV- och radioapparattillverkning.30 Sa
skedde ocksa - denna verksamhet avyttrades till Luxor i Motala under ar 1965.
Samma ar slutfordes ocksa fusionen. Monark-Crescentbolagen (MCB)
bildades som ett enhetligt, till VVarberg lokaliserat cykelforetag.3l

30 Styrelseprotokoll Nr 1 64/65 den 8 juni 1964 samt Nr 2 64/65 den 19 augusti 1964. Monarkarkivet,
fabriken, Varberg.
31 Styrelseprotokoll den 2 dec. 1964. Monarkarkivet, fabriken, Varberg.



Diagram 1  Cykelforsaljningen i Sverige ar 1935-1990/91.
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Kalla: Dir. Lars Enhages arkiv. Marknad, Produktion, Monarkarkivet, fabriken,
Varberg.
Not: Fran och med 1970 etc avses budgetar 1970/71 och s vidare.

Av diagram 1 ovan framgar, att en kraftig nedgang i den svenska
cykelforséljningen intraffade redan langt innan det upppstod konkurrens fran
utlandska cykelmarken pa den svenska marknaden. Svensk cykelindustri var
relativt lite rationaliserad och ganska arbetskravande. Som sadan utsattes den
darfor for ett kraftigt "omvandlingstryck”, dvs krav pa anpassning och
avveckling, nar konkurrensen fran lagprislander satte in.3

Svensk cykelindustri kunde saledes efter andra varldskriget aldrig riktigt
aterkomma till den hoga efterfrageniva den haft i borjan av 1940-talet pa en
sluten inhemsk marknad. Under den kraftiga nedgangen som féljde, férsvann
manga mindre cykelindustrier.33 De som blev kvar, saésom Nyman och Monark

32 Dahmén, Den industriella utvecklingen efter andra varldskriget, Sveriges industri. Industriférbundet
Stockholm 1992, s. 59.

33 Som mest, i slutet av 1930-talet, fanns ett 25-tal cykelfabriker i Sverige. Fran borjan av 1950-talet
upptogs dven en viss cykelexport, framst pd Norge och Finland. Den kom dock aldrig att tillnarmelsevis
motsvara cykelimporten till Sverige, utan omfattade endast totalt sett cirka 5 000 - 20 000 cyklar per &r med
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m fl., diversifierade, tog ocksd upp mopeder, batar och batmotorer,
grasklippare, TV-apparater och fritidsartiklar etc i sin tillverkning. Nar
importen av cyklar kom igadng med borjan ar 1960, blev den snabbt mycket
omfattande - pa tio ar lika stor som den inhemska produktionen. Vart att
observera ar ocksa att tillbakagangen skedde redan innan svensk cykelindustri
blev utsatt for konkurrens genom import.

Perioden 1955-1965 var en svar nedgangstid for den svenska
cykelindustrin. Importcyklama, vilka till en borjan framst kom fran Norge och
Danmark, senare fran Tjeckoslovakien, utdvade en mycket hard prispress pa
de svenska cykelforetagens produkter fran borjan av 1960-talet.34 Den svenska
utvecklingen var hérvidlag likadan som den tyska.35 Mot denna bakgrund var
den fusionering som gjordes mellan de tre storsta av de aterstaende
cykelindustriema, dvs av Monarks, Nymans och Husqvamas cykel-
verksamheter, helt nédvéndig. | langden kunde dock inte Monark, som ar 1965
var det enda storre cykelforetaget i Sverige, behdlla sina marknadsandelar.
Nyman, Monark och Husgvama behérskade tillsammans cirka 75% av hela
cykelmarknaden omkring 1960, men efter att tillverkningen samlats hos
Monark, minskade dess marknadsandel till 35-40% omkring ar 1970.3

Den daliga Ionsamhet som Monark uppvisade efter fusioneringen blev
bestdende over lang tid, vilket kom att vara en viktig orsak till de manga
agarskiftena i foretaget langre fram.37

Den svenska cykelindustrin upplevde saledes aldrig den "guldalder",
som préaglade huvuddelen av den svenska industrin efter andra varldskriget,
med en stor inhemsk och utlandsk efterfragan. En anledning dartill torde vara,
att svensk cykelindustri kan definieras som en "gammal" industri med
svarigheter att fa det nya produktsortimentet att ta dver, sa att industrin totalt
sett kunde expandera.38 Utvecklingen i fasen efter 1965 hade branschen
gemensam med flera andra.

stora arliga variationer raknat for aren 1955-1965. Bil. 1 till styrelseprotokoll den 24 september 1962;
Styrelseprotokoll den 17 oktober 1963; Styrelseprotokoll den 8 juni och den 16 november 1964.
Monarkarkivet, fabriken, Varberg.

34 Foretagsnamndsprotokoll den 7 juli 1966. Monarkarkivet, fabriken, Varberg.

35 Bossenecker, H., “Schatten Uber den Fahrradsmarkt." Die Welt 4 oktober 1961. Se dven foretags-
ndmndsprotokoll 22 mars 1961. Monarkarkivet, fabriken, Varberg.

36 | samband med sammanslagningen skedde aven en évergang till andra cykelmarken i Sverige, vilket
enligt Tage Warbom i juni 1962 kunde bero pa att **... en del kunder vid sammanslagningar av nu
foreliggande art foredrar att vanda sig till utomstéende foretag”. Foretagsnimndsprotokoll 19 juni 1962.
Monarkarkivet, fabriken, Varberg.

37 Foretagsndmndsprotokoll den 16 september 1944, den 15 januari 1965 respektive den 7 juli 1966.
Monarkarkivet, fabriken, Varberg; Olsson, S-O., a.a., s. 273.

38 Dahmén, E., Den industriella utvecklingen efter andra varldskriget. Sveriges industri 1992, s. 57 ff.



Utrikeshandeln blev mer Oppen efter att EG och EFTA uppréttats 1958
respektive 1960, och konkurrensen fran utlandska cykeltillverkare blev mycket
hard. Aven om de svenska cykelforetagen efter &r 1965 ater Okat sin
forsaljning, blev utlandska cykelmérken snart mycket vanliga och tog en lika
stor andel av marknaden som de inhemska, pa grund av att de kunde saluféras
till lagre priser. En liknande utveckling kan man finna inom andra traditionella
svenska tillverkningsindustrier sasom stal-, teko- och varvsindustri, men med
den skillnaden att Monark-Crescent-bolagen trots allt ej blev statségt eller
tvingades lagga ner helt och hallet. Monark finns kvar som det enda stora och
fristdende cykeltillverkningsforetaget i Sverige - om an i kraftigt bantad form
jamfort med tidigare.

6  Nagra reflexioner kring den svenska cykelindustrins
tillbakagang: ekonomiska, teknologiska och psyko-
logiska forklaringar.

Ovan har begreppen efterfrage- och kostnadskris anvants for att forklara raset
for svensk cykelindustri efter det andra varldskriget. Foretagen satsade inte
tillrackligt pa fornyelse, forskning och utveckling, utan det recept man anvande
for att mota den fallande efterfragan pa var i huvudsak genom sammanslagning
av tillverkningsenheter - fusionering. Manga av de mindre tillverkarna hade
sugits upp av de storre redan i bérjan av efterkrigstiden och darmed forsvunnit
fran arenan. Sammanslagningarna skulle ge synergieffekter i det kvarstaende
foretaget. | slutet av 1950-talet aterstod ett tiotal foretag, varibland fanns
Monark, Nyman och Husgvama som de stdrsta. Andra var Johan Eriksson,
Uppsala, C H Kroon, Vansbro, Rex i Halmstad och Skeppshult i Smaland plus
ytterligare nagra sma. Av dessa forsvann snart Eriksson och Kroon som
sjalvstandiga enheter - de gick senare upp i Monark-Crescent-koncemen. Rex
lade ner sin cykeltillverkning i Sverige under 1960-talet men startade i stéllet
tillverkning i Kina. Skeppshult satsade pa bamcyklar och barnvagnar och
lyckades darmed hévda sin position vél fram tills idag. En vag som forsoktes
under 1950- och 1960-talen var som ovan framgatt betraffande Nyman,
Monark och Husqvama en breddning och diversifiering av verksamheten,
framst inom fritidssektorn: motorbatar, motorgrasklippare, jordfrasar,
sportutrustning etc. Vidare skedde en specialisering inom fabrikerna. Allt fler
delar till cyklarna tillverkades ej inom Monark-koncernen utan koptes utifran.
Men entreprendrandan enligt Schumpeters modell kom ej sa mycket till



anvandning for utveckling och teknisk forbattring av cykeln som sadan - eller
genom effektivisering och rationalisering av cykeltillverkningen inom
Monarkkoncemen.3d Forsknings- och utvecklingsverksamheten forblev
blygsam.

Cykeln som fortskaffhingsmedel undantrdéngdes som namnts ovan forst
till en del av motorcykeln, sedan mer kraftfullt av bilen under efterkrigstiden.
Bilismen kan salunda med Dahméns terminologi betraktas som ett
utvecklingsblock:4 En rad innovationer och forbattringar framkom som ett
resultat av Okad bilism och gynnade i sin tur bilismen. Till bilismens
utvecklingsblock kan saledes réknas de industrier som behovdes for
tillverkning av motorfordon, den byggnads- och anlaggningsverksamhet som
maste till for utbyggnad, drift och underhall av véagar och dartill horande
verksamhet, den oljeraffinering som kravdes for produktion av driv- och
smorjmedel samt den distribution och service som erfordrades i form av
bensinstationer, bilforséljningsstallen och bilverkstider m m. Den svenska
marknadens relativa litenhet var i sig dessutom ett stort problem for svenska
innovationsféretag, vilket kunde leda till  "®verproduktion" och
"felinvesteringar". Manga alderstigna foretag kunde da ocksa leva kvar i
skuggan av de nya, pa grund av att dgarna och ledarna fortsatte att konkurrera
utan att reinvestera.4l Aven om cyklingen inte kan betraktas som ett
utvecklingsblock utan snarare som ett komplement till utvecklingsblocken
bilism eller jarnvégstrafik, ar det uppenbart, att cykeln under drygt ett
decennium, dvs perioden 1955-1970, helt skots at sidan i myndighetemas
planering av trafiksystem och parkeringar, nadgot som ytterligare motarbetade
forsaljningen av cyklar.

Cykelindustrin kan betraktas som en gammal, traditionell verkstadsgren.
Den pavisar flera likheter med andra krisgrenar, vilka hamnade i svarigheter
vid ungefar samma tid eller nagot senare, bl a stal- och varvsindustrin. Man
kan déarvid tala om "vested interests",n Gamla foretag, med stark forankring i
en bygd, dar de sysselsitter en stor del av befolkning och manga
underleverantorer, forsoker i daliga tider att undvika att lagga ner genom att
investera mer i sin traditionella verksamhet och genom att rationalisera och
fusionera for att ater bli I6nsamma. "Vested interests" medfor alltsa en troghet

39 Ett exempel fran slutet av 1980-talet som belyser detta ar att Monark inte satsade p& mountain-bikes, nar
de bogade bli populdra pa grund av att foretagsledningen inte trodde pa idén. Forst senare togs denna
tillverkning upp, men d& hade redan utlandska marken erévrat den svenska marknaden.

40 Dahmén, E., Svensk industriell foretagarverksamhet. Kausalanalys av den industriella utvecklingen
1919-1939. Stockholm 1950, Del |, s. 67.

41 Ibidem, s. 67 f.

42 Krantz, O & Schon, L., Den svenska krisen i langsiktigt perspektiv. Ekonomisk Debatt. 1983 nr 7.



och en fastlasning vid en traditionell verksamhet, vilket kan hindra nédvéandigt
nytankande och férandring.4s Svarigheterna for foretagen riskerar darigenom
att forstérkas.

Med en annan terminologi kan man vad galler bilism och jarnvagsvasen
etc tala om stora tekniska system, Large Technological Systems, LTS.
Begreppet har sitt ursprung hos Thomas P. Hughes och hans studier kring
elsystemens framvéxt, men det har under senare ar vunnit stor uppmarksamhet,
inte minst tack vare att det inte kastar invanda begrepp Over énda. LTS éar
tekniska system, eftersom de innefattar anlédggningar och apparatur for
produktion, transport och konsumtion, men de &r ocksa soeio-tekniska,
eftersom en mangd méanniskor i form av teknisk personal ingar for att bygga,
driva, underhalla och kontrollera systemen. Utmarkande ar ocksa att det kravs
en omfattande organisering och reglering av ekonomisk och juridisk art for att
astadkomma och uppratthalla dem.

Till stora sociotekniska system kan réknas trafiksystem (som bilism,
flyg, sparvags-, jarnvags- och battrafik) och kommunikationssystem (som
radio-, television-, telegraf- och telefonsystem, post- och tidningsvasen), och
forsorjningssystem (som el- och gassystem, fjarrvarme, vatten- och
avloppssystem). For samtliga géller att det ror sig om avancerade,
kapitalkravande och komplicerade foreteelser. Utmarkande ar ocksa den
utpréglade ekonomiska och tekniska integrationen i systemen. Den &r sérskilt
uttalad for de ledningsbundna systemen sasom for el, gas etc men galler dven
for de andra.a

Hughes talar bl a om tekniskt momentum (technological momentum),
det vill sdga nér ett tekniskt system vél genomforts i stor skala, utvecklar det
en egen kraft eller troghet. Med exemplet bilism skulle man da kunna séga, att
vid den tidpunkt da man (i detta fall stat, kommun och/eller naringsliv) beslutat
sig for en omfattande vagutbyggnad och satsning pa bilindustri och bilism, sa
kommer utvecklingen att ga i denna riktning av sin egen inneboende kraft. Man
har da ackumulerat s3 mycket av kunskap och yrkesskicklighet, investerat sa
mycket i specialmaskiner och processer, skapat sa enorma fysiska strukturer
och en sa organiserad byrakrati, att man inte langre kan stoppa systemet.ss

43 Pettersson, J-E., Fran kris till kris. Den svenska stélindustrins omvandling under 1920- och 1970-talen.
Stockholm 1988, s. 11-13.

44 Se t ex. Joerges, B., Large Technical Systems: Concepts and Issues. I: Mayntz, R & Hughes, T. P,
The Development of Large Technical Systems, Koln 1988. Se dven Kaijser, A., Fadrens spar . . . “Den
svenska infrastrukturens historiska utveckling och framtida utmaningar”, Carlssons, 1994, s. 38 ff.

45 Hughes, T. P., Technological Momentum, I: Smith, M. R & Marx, L. (editors), Does Technology Drive
History? MIT, Mass., USA, 1994, s. 108-113.



En viktig del i forklaringarna till varfor stora tekniska l6sningar med
nodvandighet leder till trégrorlighet utgdér givetvis de skalekonomiska
aspekterna, dvs att investeringar maste ske i mycket stor skala for att gora
projekten lonsamma.ss Men bakom tréghet och konservatism vad galler
investeringar, tillverkning och marknad ligger bade ekonomiska och
psykologiska faktorer. De senare bade paverkar och samverkar med de forra -
som vi sag ovan betraffande begreppet "vested interests”. Losningar och beslut
soks enligt psykologerna géarna i narheten av det man kanner till, det vill sédga
en organisation eller ett foretag véljer ej alltid den ekonomiskt basta ldsningen
utan den som ligger nara vad man tidigare vet och har erfarenhet av - om man
sa vill av troghet*l Nar man sedan vl bestamt sig for en losning - i synnerhet
om den innebér stora investeringar - har man mycket svart att &ndra
standpunkt. Utifran psykologisk forklaringsgrund kan man mena, att tidigare
ataganden och beslut gor det svart att &ndra kurs, nar ett projekt val satts igang
- i synnerhet om beslutsfattare och ansvariga ar kvar i sina positioner.ss |
uppbyggnaden av stora tekniska system finns en lang och mddosam
planlaggningsperiod och en kravande utbyggnadsperiod. Né&r ett stort tekniskt
system byggs upp och konsolideras - som bilismen under efterkrigstiden - har
det darfor ofta etablerats ett dmsesidigt beroende mellan en eller flera personer
i kedjan producent - leverantdr - konsument. Man kan rentav tala om att en
speciell organisationskultur uppstatt, som paverkar personernas agerande.s
Organisationskulturen skapas och stabiliseras genom framgang. Den blir
darmed bade selektiv och konservativ. For att andra vardemonster, mal,
principer etc i framgangsrika foretag och branscher kravs ofta rekry-tering av
personer utifran. Personer inom en organisation, sasom dynamiska man i
ledande stéllning i foretag och kommuner, kan ha satsat mycket kraft, vilja och
inte minst prestige i genomforandet av ett visst projekt. De ar darfor ovilliga att
overge ett dylikt, &ven om det skulle visa sig oekonomiskt. Skulle en sadan
person sedan trots allt bli dverkord i beslutsprocessen, kan han reagera genom

46 Betr. skalekonomi i historisk belysning for foretag i Storbritannien, Tyskland och USA, se Chandler, A.
D. Jr, Scale and Scope. The Dynamics of Industrial Capitalism, Belknap Press of Harvard University Press,
Cambridge Mass., London, England 3rd Printing, 1994.

47 Det kan ocksa kallas dynamisk konservatism eller begrinsad rationalitet. Simon, H., Reason in Human
Affairs, London 1982.

48 Biel, A., Beslut om integrerad marknad. I: Olsson, S-O. (red.), Naturgas i Norden. Forutsattningar for ett
integrerat gasnét, BAS Goteborg 1992, s.57 f.

49 Betr begreppet organisationskultur, se till exempel Alvesson, M. & Berg, P-O., Foretagskultur och
organisationssymbolism, Lund 1988, eller Alvesson, M. & Bjorkman, I., Organisationsidentitet och
organisationshbyggande, Lund 1992.



att végra stalla upp i andra sammanhang for projektets genomférande, eller
rentav motarbeta det. Detta kan kallas vardighet eller stolthet. ™

Sammanfattningsvis kan saledes foljande konstateras. For det forsta: nar
man soker beskriva och analysera utvecklingen for ett stort tekniskt system
sasom jarnvagsvasen eller bilism, ar det viktigt att man ocksa funderar Gver,
vilken roll ekonomiska och andra faktorer spelar. Det ar &ven viktigt att betona
de tekniska systemens komplementéra karaktar. Ett tekniksystem slar sallan ut
ett annat helt utan det senare kan finna sitt berattigande, ja till och med véxa
sig starkt inom ett visst omrade. Som exempel kan namnas att battrafiken inte
slogs ut av jarnvagarna i slutet av 1800-talet utan kom att finnas kvar och vara
viktig pa vissa omraden, t ex i Gota dlv och Véaneromradet. "Cyklismen" kan
naturligtvis ej i Sverige kallas for ett stort tekniskt system utan i stéllet fungera
som komplement till de bada ovannamnda. Men genom att de kollektiva
systemen med jarnvagar och busstrafik trangdes tillbaka pa grund av den
framvéaxande bilismen, kom &aven "cyklismen" i klam, da myndigheterna €j tog
hansyn till den vid trafikplaneringen - den gavs ingen plats pa vagen eller gatan
eller nagon parkeringsplats i trafikmiljon.

For det andra: Hughes systemteori - eller atminstone delar av den - kan
fungera som en kompletterande forklaring till ekonomers och ekonom-
historikers teser om utvecklingsblock och skalekonomi for studium av stora
systems framvaxt och etablering.

For det tredje: uppenbart har beslut, som gallt mycket stora investeringar
grundats pa saval ekonomiska som psykologiska faktorer. | begreppet "vested
interests" ryms dven en psykologisk del.

Men efter 1950- och 1960-talets krisar for “cyklismen" foljde en
rendssans fran och med 1970-talet. Cykeltrafik planerades nu ater in i
trafikbilden; cykelvdgar och cykelparkeringar byggdes allmént i stdder och
tatorter. Cykelns anvandning har nu ocksa blivit bredare: den anvénds for
motion, for fritids- och for vardagstransporter. Dock har det svenska inslaget
minskat kraftigt. De svenska markena svarar nu for mindre &n hélften av hela
forséljningen mot nara nog fullstandigt monopol for trettio ar sedan.

50 Williamson, O. E., Economic Organisation. Firms, Markets and Policy Control, Brighton 1986, s. 88 ff;
Hard, M. & Olsson, S-0., Istallet for karnkraft. Kraftvarmens framvaxt i fyra lander. Nutek, 1994, s. 20.
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GHT, Goteborgs-Posten, Metallarbetaren, Uppsala Nya tidning och Varbergs
Posten, samtliga fran den 15 juni 1960.

Bilaga

Tabell 3 Uppgifter dver cykelforsaljningen i Sverige ar 1935-1990/91.
I tusental och raknat i femarsmedeltal.

Ar Svenska____ Importerade Totalt
1935 273 - 273
1940 344 - 344
1945 249 - 249
1950 297 - 297
1955 175 - 175
1960 129 6 135
1965 166 68 234
1970 219 186 405
1975 205 212 417
1980 263 267 530
1985 230 223 453
1990+ 181 417 598

Kélla: Dir. Lars Enhages arkiv. Marknad, Produktion, Monarkarkivet, fabriken,
Varberg.

Not:  Fran och med ar 1970 etc avses egentligen budgetar 1970/71 etc. For ar 1990
galler ej femarsmedeltal utan endast uppgift for detta ar.



JOAR TIBERG

Vart tog framtiden vagen?
Framtidsstudiernas uppgang och fall,
1950 - 1986

Inledning

Det enda sattet att paverka framtiden &r att skapa den har nagon sagt. Att
skapa framtid &r att utbva makt. Manniskan har i alla tider utévat makt och
skapat framtid. Den moderna manniskan har dock till sin hjéalp skaffat sig
tekniker som ger mojlighet att i framtidsskapandet valja relativt fritt mellan
ytterligheter, mellan inferno och paradis. Mest uttalat ar detta inom militar-
makten. Det ar saledes betecknande att framtidsforskningen uppstod och
utvecklades inom forsvarsorganisationen: Nar sa smaningom civila
framtidsstudier dok upp, var de starkt paverkade av den metodologi som
genom aren utarbetats inom den militara sfaren. De tidiga uppdragen fick
ocksa karaktaren av militar-industriella och politiska hybridprojekt dar den
ena intressegruppen &r svar att urskilja fran den andra.

Foreliggande uppsats ar ett forsok till orientering i det komplex av
forhoppningar, konflikter och rivalitet som utmarkte framtidsstudiernas
framvaxt i Sverige och internationellt. Ambitionen &r att ge lasaren en bild
over framtidsforskningens tidiga utveckling. Det skall dock betonas att detta
inte gors med nagra ansprak pa fullstandighet - malséttningen ar att visa hur
de trender och motsattningar som har synts pa omradet har en historia som
gar tillbaks till hur verksamheten uppkom och dess tidiga utveckling.

| Verksamheten har gatt under en rad olika namn. Exempel &r perspektivanalys,
ffamtidsdesigning, futurologi och framtidsstudier. | Sverige valde man tidigt termen
framtidsstudier varfor jag i denna uppsats 6vervagande anvander mig av den
ben&dmningen.
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Historisk bakgrund

Under decennierna efter andra vérldskriget beharskades vastvérlden av en
séllan tidigare skadad framtidstro och teknologisk entusiasm. | det krigs-
harjade Europa skulle stora marknader uppsta och i Sverige, dar industrin
stod intakt, sdg man ljust pa framtiden. Folkhemmet skulle byggas pa en
solid grund av tung centraliserad industri i samforstand med statsmakten.
Femtio- och sextiotalen blev en tid med stora omvandlingar av samhéllet.
Omfattande statliga satsningar och mekaniseringen av jordbruket gjorde den
folkomflyttning - fran landsbygd in mot staderna - mojlig som forsag industri
och en vaxande offentlig sektor med arbetskraft: Det var rekordar, och
okad produktion och konsumtion ansags vardefullt i sig. P4 manga hall
radde en stor Gvertro pa teknikens mojligheter och intresset for kritiskt
framatblickande var svagt, om alls befintligt.s

Slutet av sextiotalet blev en tid med politisk och social oro. Manga
tidigare allmant hallna sanningar kom att omvérderas nar allt fler
sidoeffekter av den materiella tillvéaxten blev synliga i form av miljo-
forstoring, storstadskoncentration och o©kande sociala problem. Det
massproducerande industrisamhallet borjade ifragasattas som enda vag mot
valfard och livskvalitet, och tillvaxt kunde inte langre oemotsagd std som
ledstjarna for framtiden. Nya rorelser, som miljo- och fredsrérelsen, hade
vuxit fram som sokte visa pad mojligheter att utveckla helt andra samhallen
an det expansionistiska storindustriella som nu tog form. Begrepp som icke-
tillvixande samhallen och generationsansvar dok upp i debatten som snart
koncentrerats kring fragor om tillvaxtens inneboende begransningar, risken
for resursuttbmning och behovet av omvérderingar av det globala
ekonomiska systemet. Den nya miljorérelsen kunde hédmta argument i de
farska bocker och forskningsrapporter som lades fram. Rachel Carsons bok

2 Se t. ex. O Goldbransen & Assar Lindbeck Jordbrukspolitikens mal och medel,
(Stockholm, 1966); Gunnar Balgard, Angar det Sverige om Norrlandfinns?
(Stockholm: PAN/Norstedt, 1970), och Ottar Brox, Centralbyrékratema och
glesbygden: En sociologisk intensivstudie (Stockholm: Féreningen Verdandi, 1972).
Ottar Brox gor ocksa ett forsok att blicka in i framtiden i boken Norge mot
tusenarsskiftet: Arbeidfor alle ellerfiere rike og nyfattigdom? (Oslo, 1994).

3 Ett intressant exempel ar: Atomansvarighetsutredningen SOU 1959:34. Se ocksa
Gunnar Falkemark "Demokrati och solidaritet i kdimavfallsfragan" i Acceptons,
Tolerans, Delaktighet: Rapportfran ett seminarium i Saltsjobaden den 3-5 mars 1992
(SOU 1993:18).
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Silent Spring fran 1962 (pa svenska 1963) liksom Plundring, svailt,
forgiftning av Hans Palmstiema, brukar ndmnas i sammanhanget som en
vandpunkt i mangas syn pa manniskans mojligheter att pa lang sikt
exploatera sin livsmiljo.4 Resultaten blev att nya visioner efterfragades och
tog form, men ocksa att ideologiska motsattningar kom att forstarkas och
fordjupas. Debatten om framtidsforskningen blev ett av de ideologiska
slagfalt déar striderna kom att utspelas.

Framvaxten av den nya "vetenskapen”

Mot slutet av sextiotalet hade studier av framtiden aktualiserats pa flera
nivaer i samhéllet och mycket snart hade framtidsforskning kommit att bli
nagot av tidens modevetenskap. Framtiden hade givetvis dven tidigare
intresserat och fascinerat manskligheten, allt ifran kristallkulor och orakel
till dystopier som Aldous Huxleys Du skéna nya varld och George Orwells
1984.6 Men det var under sextiotalet som intresset fér "forskning” om
framtiden uppstod. Varfor uppkom detta intresse, och varfér uppkom det
just da? Framtidsstudiepionjaren Bertrand de Jouvenel (tidskriften
Futuribles i Paris) menade att framtidsforskaren har en fiende och utmanare
i utvecklingen ("progress') och han konstaterade, "The future social state
would be perfectly known in a perfectly stationary society".?7 Av de

4Hans Palmstiema, i samarbete med Lena Palmstiema, Plundring, svalt, forgiftning
(Stockholm, 1967).

5Se exempelvis Futures, 1970-1972. Hannah Arendt, Johan Galtung och Jirgen
Habermas hor till de otaliga namnkunniga som under denna tid var aktiva i debatten om
framtidsstudier. | Sverige bor namnas tidskriften Ord & Bild, dar fragan dryftades, men
aven i Dagens Nyheter debatterades framtidsstudier, 1973 skrev en grupp forskare fran
Goteborg en artikel "Védjan om éverlevnad". Debattinldgget blev upprinnelsen till
bildandet av Centrumfor tvarvetenskapliga studier av manniskans villkor vid Goteborgs
universitet. Se vidare i Att studeraframtiden: Betdnkande avframtidsstudiekommittén
(SOU 1986:33).

6Bada ar exempel pa den litteraturgenre som anvant framtidsskildringen som
samtidskritik. Hit kan raknas verk av Harry Martinson och Karin Boye och pa senare tid
P C Jersild och Kjell Johansson m fl. Tore Frangsmyr ger i boken Framsteg ellerforfall:
Framtidsbilder och utopier i vasterlandsk tanketradition_(Delegationen for
lansiktsmotiverad forskning, 1980), en kort historik 6ver framtidsspekulationer.

7F6r en sammanstéllning av de Jouvenels tankar, se: Jean Millar & Kerstin Niblaeus, The
Democratic Legitimacy ofFuture Research: Fragmentsfrom Writings on the
Ideological Base ofFuture Research (Stockholm 1971), de Jouvenel finns 6versatt till



Jouvenels resonemang foljer att behovet av framtidsstudier skulle vaxa nar
utvecklingen i nagon form skjuter fart. Utmarkande for efterkrigstiden i
véastvérlden ar en dkande acceleration av den tekniska (militéra), sociala och
ekonomiska "utvecklingen". Har kan pekas pa nagra viktiga fenomen:

Ekonomin och det multinationella foretagandet utvecklades och hade
vid denna tid tagit proportioner av "globala system". Men ocksa samhallets
investeringar - i sjukvard, vagar och annan infrastruktur - blev allt storre,
dyrare och fick konsekvenser allt langre in i framtiden. Det blev darfor allt
viktigare att undvika felsatsningar varfor behovet av en langsiktsplanering
Okade.& ®WInder sextiotalet kom rapporter om véxande miljoproblem i form
av Overbefolkning, vaxande ekonomiska klyftor och risken for
resursuttémning. Det stod klart att méanniskans aktiviteter gav effekter direkt
pa global niva och allt fler sdg behovet av att soka metoder for att kunna
pavisa, och bemdta sadana problem pa ett tidigt stadium. Krigsmakten hade
utvecklats, de moderna vapensystemen gjorde att operationella och
strategiska fragestéllningar blev mer komplexa och kravde sin egen
prognosverksamhet. Militar effektivitet forutsatte nu, vid sidan om tekniskt
vélfungerande vapen, ocksa en bred forstaelse for det system (samhalle)
inom vilket dessa vapen skulle verka.)

Tidig amerikansk framtidsforskning

Det var inom det amerikanska forsvaret man var forst. Militarstrategisk
framtidsforskning blev vardefull néar vapensystemen utvecklades - de blev
alltmer kostsamma och kom harmed att ldsa den strategiska
handlingsfriheten 6ver langa tidsperioder. Redan 1944 lade U.S. Air Force
fram rapporten Towards New Horizons. Den behandlar framtidens
miltarteknologiska utveckling och ses som ursprunget till dagens
framtidsstudietradition. Mycket snart hade samtliga vapengrenar sin egen
verksamhet for prognosmakeri och framtidsforskning - en verksamhet som
kom att anvandas inte bara som ett maktmedel mellan nationer, utan ocksa i
rivaliteten mellan olika vapengrenar inom amerikanska krigsmakten. Man

svenska, fran denna tid marks Framtidsstudier och strategiskplanering (Stockholm:
Natur och Kultur, 1970).

8Hans Holst, Futurologi: Framtidsstudierfor organisationer ochféretag, (Stockholm,
1976).

9 Jan Annerstedt & Lars Dencik, "Koloniseringen av framtiden", Ord & Bild 6 (1971).



agnade sig framst at operationsanalys, men ocksd mer fullstindiga s k
integrerade prognoser eller "scenarios" utarbetades.ll H&r studerades en
nation eller ett omrade i detalj, det politiska, ekonomiska och sociala
landskapet kardades och analyserades, och forsok till att skonja
"andringstendenser” i samhéllet gjordes. Sadana kunde galla lojaliteten mot
statsmakten, asiktsforskjutningar och forandringar i allmanna véarderingar.
Verksamheten bedrevs i s k think-tanks eller "tankefabriker”, ett slags
halvcivila och halvprivata institut med experter fran vitt skilda vetenskapliga
doméner.

Ur forsoken att ge uttdmmande svar pa fragor av typen: Vilka
atgarder kan vidtas for att forhindra en eventuell och oemotsedd utveckling?
Vad ar sannolikheten for ett folkligt uppror i ett visst land? Hur kan ett
sadant uppror forhindras? utvecklades olika former av spelteori som med
hjalp av stordatorer gjorde det mojligt att "spela” framtiden utifran olika
givna forutsattningar.ll  Hudsoninstitutet, RAND (Research and
Development) Corporation och EDA (Institute for Defence Analysis) ar
exempel pa sadana institut som under denna tid anlitades flitigt av Pentagon.

Framtiden - Big Business

I USA togs ocksa tidigt steg mot civila framtidsstudier. Vid mitten
sextiotalet visade man vid det privatdigda RAND Corporation - som ditintills
sysslat uteslutande med militara projekt och kommit att bilda skola pa
omradet - intresse for att utvidga verksamheten till att omfatta aven civila
framtidsstudier. Man bildade da IFF (Institute for the Future) och fick
bestallare framst fran industri, men &ven fran statliga myndigheter.l? Kring
1970 debatterades behovet av framtidsforskning ocksa i den amerikanska
kongessen, en debatt som 1973 utmynnade i bildandet av Office for
Technology Assessment (OTA), med uppgift att bedéma konsekvenser av
den tekniska utvecklingen och presentera sina slutsatser for kongressen.

10Begreppet scenario utvecklade Herman Kahn pa femtiotalet da han var var verksam
vid RAND Corporation. Vid RAND utvecklades ocksa den s k Delfitekniken som under
sextiotalet var sa spridd att den uppfattades som i det narmaste synonym med
framtidsstudier. Metoden som presenteras av O Holmer i boken Social Technology
(New York, 1966), gar i korthet ut pa att med hjalp av formular samla och harmonisera
kunskap som finns spridd bland en stor méngd sakkunniga till en panel, eller think-tank.
nAnnerstedt, Dencik (1971).

12Alva Myrdal et al., Att valjaframtid: Ett underlagfér diskussion och évervaganden
omframtidsstudier i Sverige (Stockholm, 1972).



Parallellt véxte en rad institut upp, vilka alla hade framtiden som gemensamt
intresse och tema. Hudsoninstitutet, lett av den kontroversielle fore detta
militarstrategen Herman Kahn, &r kanske det som blivit mest kant. "Kahns
100 punkter" har senare blivit beromda. H&r sammanfattar han vad han tror
blir viktiga framtida forandringar.l3 Punkterna ger en bild 6ver en starkt
teknikoptimistisk framtidssyn som vid denna tid praglade manga
amerikanska tankefabriker.

Hudsoninstitutet vande sig i forsta hand till industrin och arbetade
med kartlaggning av vad man kallade "The Corporate Environment". Det
innefattade studier av marknader, ravarutillgangar, langsiktiga vérderings-
forandringar och sakerhetspolitiska konstellationer i en vald region eller
nation. Bestallare var framforallt transnationella féretag, men aven vissa
latinamerikanska regeringar fanns bland kunderna liksom det franska
planministeriet.l4 Fran Sverige marks Volvo, Granges (nuv. SSAB) och
Ingenjorsvetenskapsakademien (IVA), alla med erfarenheter av metodiken
vid Hudsoninstitutet.l5 Rapporter fran Kahns och andra grupper med starka
band till industrin och forsvarsmakten ifragasattes av mer akademiska och
holistiskt orienterade framtidsforskare vilka forsokte kullkasta och
motbevisa slutsatserna. Konfliktsituationen kan forklaras med att
futurologin, till skillnad fran manga andra forskningsomraden inte haft nagot
teoretiskt ramverk kring vilket "branschen" kunnat enas. Motsattningar kom
tidigt att réra synen pa teknik, dar "teknokrater" hamnade pa ena sidan och
de som foretradde en "mjukare” och mer osakerhetspréglad forskning stod
pa den andra.l6 Den kritik som riktades mot Hudsoninstitutet tog ofta fasta
pa att deras metodik tillskrev manniskan en alltfor betydande formbarhet,
men ocksd att man genom trendframskrivning astadkom att status quo

13F6r en svensk sammanstélining se Stein Braten et al., Nagra uppsatser om
framtidsstudier (Stockholm: Konsultkollegiet, 1969). Se dven Herman Kahn & A
Weiner, Theyear 2000 (London, 1967).

14Alva Myrdal et al.

151 den grupp fran IVA som 1969 lade fram ett forslag till ett svenskt institut for
framtidsstudier fanns personer med erfarenheter fran metodiken vid Hudsoninstitutet,
daribland Pehr G Gyllenhammar.

16Goran Backstrand och Lars Ingelstam betecknar i boken Hur mycket ar lagom?
(Stockholm, 1977) inriktningarna med tillvaxtskolan och antitillvaxtskolan, dar den forra
ser som industrilandernas uppgift att mobilisera s mycket tekniskt kunnande och
materiella resurser att fattigdomen kan utrotas i alla lander. Den senare har som
utgangspunkt att ett ytterligare vidgat tillvaxtmonster i de rika landernas skulle forsvara
mdjligheterna att rattvist foérdela jordens resurser.



bevarades.l7 Fran radikalt hall ville man istéllet se en utopisk framtids-
forskning dar man vagade se bortom trender i nuet och arbeta med intuition
och med beaktande av osdkerhet. Framtidsstudier skulle, enligt dessa
kritiker, fungera som férmedlare av radikala och idéskapande synpunkter,
av "icke-realistiska" system, av utopier. Man ligger nu ndra senare
diskussioner om futurologi som en konstform.l8 Manga ville vara med om
att skapa framtid och forslag saknades inte. 1967 startade Walt Disney
projektet EPCOT (Experimental Prototype Community of Tomorrow) pa sitt
Disneyland.l9

Ifragasattande framtidsstudier

Robert Jungk, framtidsforskare med inriktning pa freds- och nedrust-
ningsfragor gick tidigt ut och kritiserade fiiturologins utveckling.20 Han
propagerade for civila och oberoende centra for alternativ framtidsforskning,
och befarade att ifall sadana inte snabbt etablerades skulle planetens framtid
bli en "maktelitens egendom” och som sadan forutbestamd for dennas
syften. Jungks huvudkritik tog fasta pa avsaknaden av forslag pa framtider
som baserades pa antaganden andra dn de som forutsatte behovet av en
permanent militdr upprustning och en blomstrande ekonomi.2l Oljekrisen
hosten 1973, som blev en chock och ett stort nederlag for framtids-
forskarkaren framforallt i USA, kom senare att besanna Jungks Kritik,
liksom senare utvecklingen inom bland annat kaosteori vilken fort fram nya
kunskaper om begransningar i samband med prognosverksamhet.22 Det
kommer langre fram i uppsatsen att synas hur Sverige visade vdagen mot en
inriktning pa framtidsforskningen som, paverkad av bland andra Jungks
tankar, betonade en hogre grad av osékerhet och intellektuell integritet i
framtidsstudiearbetet. Det har gjorts géllande att viljan till helhetssyn inom

17S6ren Halidén, "Vanstern ser pa framtidsvetenskapen™, i Kunskaps- och
begreppsproblem iframtidsstudier, ed. Stephan Schwarz (Stockholm, 1975).

18 Jamfér Joseph Beuys "Art is the only revolutionary power". Se t.ex. Milos Zeman
""Futurology - Illusion or Reality?, " Futures, March 1971 och Samtal om konst och
kultur, Ingemar Karlsson ed. (Stockholm: Institutet for framtidsstudier, 1991).
19David Gaunt, Sverige soker sin vag (Stockholm: FRN - Framtidsstudier, 1987).
20Robert Jungk tog tillsammans med norrmannen Johan Galtung tidigt initiativet till en
futurologi med inriktning péa freds- och miljéfragor. Se vidare not 25 och 27.

21F6r utférligare genomgang av Jungks tankar se Millar & Niblaeus.

22StafFan Laestadius, Globalaframtidsfragor: En genomgang av internationella
framtidsstudier (Stockholm: Nordiska FN-projektet, 1990).



svensk framtidsforskning bidrog till landets internationella fortroende kring
denna tid och till att FNs stora vérldsmiljokonferens 1972 forlades till just
Stockholm.23

Ar 1966 lade Erik Jantsch, p& uppdrag av OECD, fram rapporten
Technological Forecasting in Perspective, dar han gick igenom metoder for
mer heltdckande studier kring framtid och utveckling. Viktig for
utvecklingen mot kritiska framtidsstudier blev ocksa den konferens som
anordnades i Norge 1967 pa initiativ av fredsforskningsinstitutet i Oslo
under Johan Galtung.24 Konferensen kom att kallas "First International
Future Research Conference" och blev ett steg mot framtidsstudier med
inriktning pa "fred och utveckling". Samma ar, 1967 agnade den ansedda
vetenskapliga tidskriften Daedalus ett temanummer at framtidsstudier, och
ett ar senare, pa hosten 1968 sammankallade OECD till ett symposium i
Italien under temat "Long-Range Forecasting and Planning"”. Symposiet blev
upprinnelsen till bildandet av Romklubben, en sammanslutning av ett
sjuttiotal vetenskapsman och foretagsledare som tog pa sig uppgiften att
"initiera Vasteuropa, Sovjet, USA, Canada och Japan att ta ledningen i en
global anstrangning for att komma till ratta med globala klyftor och
obalanser".25 "The Limits to Growth" har blivit Romklubbens kanske mest
kdnda skrift.26 Den &r en sammanstélining av resultaten av en global
datorstudie (World 3) utférd av en grupp vid MIT under professor J. W.
Forrester.27 Rapporten blev startpunkten for en debatt om metodologi,
begreppsbildning, mal och syften med globala framtidsstudier.28 Forrester

23Hans Glimell & Staffan Laestadius, "Swedish Futures Studies in Transition", Futures
July 1987.

24Galtung riktade kritik mot att den framtidsforskning han sag véxa fram inriktade sig pa
att skissera en framtid. Han kallade detta for "kolonisering av framtiden”, Arne Kaijser
ur inledningsanférande vid métet "Framtidsstudiernas roll for politiken", anordnat av
Statsvetenskapliga foreningen i Uppsala den 3 oktober 1974.

25Aurelio Peccei, Facing the Emergence of Global Problems (Club of Rome, June 2,
1969).

26D.L. Maedows et al., The Limits to Growth (New York, 1972).

27 J. W Forrester var i botten reglertekniker, och varldsledande pa det omradet. | artikeln
"World Dynamics", Futures June, 1971, ger Erich Jantsch en sammanfattning av boken.
28 For en sammanstéllning av mottagandet i Sverige se t ex Stephan Schwarz "Apokalyps
och karisma: Tankar kring boken tillvéxtens granser och fenomenet Romklubben™ i En
sen da..- diskussioner omframtidsstudier (Stockholm:Foreningen for framtidsstudier,
1974), i artikeln ges ocksa en litteraturlista 6ver debatten som féljde aren efter att
rapporten lades fram. Aven Christopher Freeman tittar pA mottagandet i "Malthus With a
Computer”, Futures February 1973, detsamma gor Sam Cole kort i Global Models and
Futures Studies: Garbage In - Guidance out? (Stockholm: Institutet for framtidsstudier,
1988).



hade tidigare publicerat boken World Dynamics déar han forsoker visa att
den snabba industrialiseringen och tillampningen av vetenskap och teknologi
for att ersatta naturresurser kommer att leda till en vérldskatastrof.291 Limits
to Growth utvecklas tankarna och rapporten ger en mycket dyster
framtidsbild. Trovardigheten i Forresters teser debatterades intensivt och
rapporten blev ett steg mot en mer allmdn medvetenhet om globala
resursfragor. | industrikretsar blev skriften omskakande och upptakten till en
omfattande verksamhet for att omkullkasta dess teser och slutsatser.

Slutet av sextiotalet blev saledes upptakten till den akademiska
framtidsforskningen, tidskrifter och konferenser i amnet dok upp och redan i
borjan av sjuttiotalet hade manga lander i vastvarlden inrattat statliga institut
eller ministerier med ansvar for futurologiska studier.30

Tidiga framtidsstudier i Sverige

Forsvarets forskningsanstalt (FOA), var betecknande nog den myndighet
som importerade framtidsforskningen till Sverige. Man utvecklade har pa
kort tid en prognosverksamhet pa internationell toppniva. Redan pa
femtiotalet hade man utvecklat en systemanalytisk kompetens som bedrev
verksamhet inom strategisk spelteori.3l Verksamheten for framtidsstudier
inom FOA utvecklades kontinuerligt for att s smaningom omfatta vad man
kallade "integrerade miljostudier”, ett slags heltdckande sociala, politiska
och ekonomiska studier av en nation eller ett omrade. Med hjalp av
modellbyggen och datorer kunde man sedan skissera "varldens utveckling"
for en given framtid.32 FOA riktade ocksa sin verksamhet ut i samhéllet och
finansierade bland annat "Forskningsgruppen for planeringsteori" vid KTHs
matematiska institution med uppgift att bedriva forskning inom omradet
planeringsteori, "med speciell hansyn till langtidsplanering, resurs-
anvandning och beslutsfattning inom den offentliga sektorn och inom

29Jay W. Forrester World Dynamics (Cambridge, Massachussetts, 1971), for en
redogérelse for bokens mottagande i Sverige se Birgitta Odén m fl An sen da.. -
diskussioner omframtidsstudier (Stockholm: Féreningen for framtidsstudier, 1974).
Erich Jantsch recenserar Forresters bok i artikeln "World Dynamics”, Futures June 1971.
30Tidskriften Futures, som hor till de mest ansedda, utkom med sitt forsta nummer i
januari 1968.

31Man arbetade har med olika s k angriparscenarios dar konsekvenser av anfall fran olika
héll forutsags och olika strategier for utvecklingen - militart och socialt - spelades.
32Annerstedt & Dencik.



forsvaret".33 FOA fanns ocksa representerad i industrins utredningsgrupp om
ett framtidsinstitut. Nagon strikt granslinje mellan vad man kunde kalla civil
och militar framtidsforskning existerade saledes inte heller i Sverige vid
demia tid.

Pa flera hall i samhéllet bedrevs sedan tidigare olika former av
prognosverksamhet. Vid fredsforskningsintitutet SIPRI forsokte forskare
forutse krigshot och behoven av framtida internationella beredskapsprogram
och vid Prognosinstitutet (PI), en enhet inom Statistiska Centralbyran
(SCB), kartlade man och forsokte gora forutsagelser baserade pa statistik.
Det gallde arbetsmarknad, utbildningsbehov och demografiska foérandringar.
Detta var fragestallningar med langt mindre politisk sprangkraft an de som
senare skulle komma att hamna hos Sekretariatet - sedermera Institutet - for
framtidsstudier.

Det var mot slutet av sextiotalet som ett stort politiskt intresse for
framtidsstudier kunde markas ocksa i Sverige. Bertrand de Jouvenel har
sokt forklaringen i att den allmanna valfarden i manga vastlander vid denna
tid hade natt s pass hdga nivaer att det foll sig naturligt att inrikta sig pa att
bygga en langtidsstrategi for det man astadkommit.3 Resonemanget ansluter
till situationen i Sverige. Redan 1958 héll Gunnar Myrdal en serie féredrag
om vélfardens framtid som senare publicerades med titeln Beyond the
Welfare State. Framtidsstudiekommittén, som tre decennier senare fick i
uppgift att analysera landets statsfinansierade framtidsstudieverksamhet, sag
tre poler i kraftfaltet kring framvéxten av svensk framtidsforskning vid
denna tid: "Den nya miljomedvetenheten”, "Den systemanalytiska eliten",
"Den svenska reformtraditionen”.35 Vitaliteten och nyskapandet inom svensk
framtidsforskning var enligt kommittén frukten av den rivalitet som uppkom
mellan de tre polerna i striden om initiativet 6ver branschen.

33Millar & Niblaeus.

34Bertrand de Jouvenel, "Tankar om samhéllelig prognosverksamhet”, ed. Stig
Fredriksson et al, i Framtidsstudier och strategiskplanering (Stockholm, 1970).
35Begreppet kraftfalt har anvants av Staffan Laestadius for att beteckna den rivalitet pa
framtidsstudieomradet som han anser varit en forutsattning for den dynamik som praglat
branschen.
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Svensk debatt om framtidsstudier

Den allmanna svenska debatten om framtidsstudier i Sverige tog fart nar en
grupp fran IVA 1969 lade fram en rapport med forslag till en form for
nationella framtidsstudier. 1\VVAs rapport var praglad av RAND-traditionen
och metodiken inom FOA, och féreslog att ett institut skulle skapas, som
skulle delfinansieras av staten och det privata naringslivet. IVAs rapport
blev inledningen till en omfattande debatt om utformningen av - och
inriktningen pa - Sveriges verksamhet inom "framtidsvetenskapen™.3 Pa ena
sidan stod det privata kapitalet och industriintressen. Pa den andra fanns
foresprakare for en mer akademisk och oberoende framtidsforskning och en
véxande miljororelse. Konflikten speglar det allménna samhallsklimatet och
den delvis nya politiska situationen som uppkommit vid slutet av sextiotalet.
En grupp av unga, ofta valutbildade och vélartikulerade, hojde résten. Det
var en generation som - inspirerad av protesterna mot Vietnamkriget - hade
en uttalat kritisk syn pa vad de upplevde som det vasterlandska samhallets
expansionistiska och sjalvforharligande attityd. Representanter ur den
generationen, som ocksa var den forsta ur vilken ett bredare lager fatt en
akademisk utbildning, kom snart att sitta pa maktpositioner i samhallet och
paverka utvecklingen ocksa pa framtidsstudiernas omrade.

Vagorna i debatten gick tidvis hoga. | en berémd artikel i Ord & Bild
skrev Jan Annerstedt och Lars Dencik: "...istéllet for att spa i djurkadaver
dissekerar vi den ruttnade samtiden, lyfter bort mjukdelarna och blottlagger
trenderna. Se dar - framtidsforskning, futurologi.” De fortsatte, "...men
detta ar inte bara dodsryckningar i den senkapitalistiska samhéllskroppen.
Det ar nagot att ta pa allvar, analysera och vara vaksam emot". Andra sag
futurologin som “elitens nya latin", och kritiserade den deterministiska
tanketradition som behérskade den framvéaxande framtidsvetenskapen.
Attackerna mot futurologin kom framst fran vénsterdebattérer. Nagra
huvuddrag i den radikala kritiken kan skonjas:

Den trendframskrivningsmetodik som manga framtidsstudier hade
som grundsten sags med skepsis av den radikala kritiken. Man ansag att
dessa gav uttryck for en alltfor stor bundenhet vid nuléget, vilket inte bara
gjorde bilden av framtiden till en partsinlaga, utan till "historiens svans", och
som sadan statisk och ointressant. Kritiken dppnade upp for diskussion om
tidshorisonten for framtidsstudier. Det som tycktes vara ett rimligt

36Svenskt institutforframtidsstudier, 1VA- rapport 20 (Stockholm, 1969).



antagande i en viss tidhorisont tedde sig ofta, ifall tidsperspektivet uttkades,
narmast absurt. Men vilken tidshorisont lampade sig bést for en viss studie,
nar hade alltfor uppenbara lasningar vid nulaget kunnat slappa? Ytterligare
kritik tog fasta pa att prognoser ofta blev sjalvuppfyllande, d v s att
framtiden formas av den férmenta kunskap vi anser oss utveckla om den.37
Fran radikalt och vansterpolitiskt hall sags IVAs forslag med stor
skepsis. Manga misstrodde den metodologi man sag ta fonn och avskracktes
av tanken pa att ffamtidsforskningen skulla hamna under inflytande av
finans- och naringslivskretsar. Ar 1971 avvisade regeringen IVAs forslag
och statsminister Olof Palme tillsatte en utredning ledd av statsradet Alva
Myrdal f6ér att nannare studera formerna foér en statsfinansierad
framtidsforskning. Samtidigt bildas, pa initiativ av bland annat IVA,
Foreningen for framtidsstudier, i vilken man senare far in medlemmar
ocksa ur Myrdalgruppen.33 Kampen om initiativet 6ver framtiden hardnar.

”Att valja framtid”

Sommaren 1972 lade Alva Myrdal fram rapporten Att vélja framtid - en
grund for diskussion och Gvervaganden angdende framtidsstudier i
Sverige. Den &r en brett uppslagen studie Over Sveriges behov av
framtidsstudier och metoder och arbetssatt for dessa. Har ingar
internationella utblickar och forsok till tadckning av det inhemska
personalldget for verksamheten. Beténkandet betonar vikten av att den
allménna trenden i samhéllet mot sektorisering och specialisering, vilken
sags som ett hot mot det demokratiska samtalet, gavs motkrafter.
Framtidsstudier i statlig regi sags som en majlig motvikt mot den befarade
utvecklingen. | rapporten framholls darfor vikten av att komplexiteten i
framtidsfragan inte negligerades och att verksamheten gavs en tvarfacklig
inriktning.

37Ett exempel pa fenomenet som ofta tas upp ar prognoser om bilbestand. Dessa har
lange pekat brant uppat, och som sadana legat till grund for planerare och beslutsfattare,
och givit berattigande at satsningar pa vagar, parkeringsplatser, broar m m. Som en foljd
av satsningarna okar bilbestandet, vilket initierar ytterligare infrastrukturella satsningar,
vilket ytterligare okar bilbestandet, osv.

38Foreningen bildades ursprungligen pa initiativ av IVA, FOA, Utrikespolitiska institutet,
KTH och Statens Institut for Byggnadsforskning. Féreningen hade sitt kansli inom I\VVAs
lokaler.



Samtidigt sag utredningsgruppen en risk i att de vetenskapliga fackgransema
helt skulle suddas ut och ett eget forskningsomrade, med ensamratt pa
framtidsstudier, skulle véxa fram. Forfattarna till rapporten varjde sig darfor
for att anvanda tenner som forskning eller vetenskap och gav medvetet
verksamheten namnet framtidsstudier. Hanned avstod man ocksa fran att ge
framtidsstudier den status som forknippades med ord som forskning eller
vetenskap. Arbetsgruppen pekade ocksa pa vikten av att kompetens ocksa
fran oetablerade och udda grupper tillvaratogs i framtidsstudieverksamheten,
och man lade harmed grunden for den syn pa framtidsforskarskraet som
"altemativrorelsens ambassadorer i statsforvaltningen” som var utbredd
under sjuttiotalet.3d Vikten av sjalvkritik fran statsmaktens sida i
upplaggningen av framtidsstudier betonas ocksa i rapporten.40

Kritik mot betankandet, fran bland andra sociologiska forskare,
riktades mot att utredningen alltfor kraftfullt betonade vikten av
véarderingsforandringar som centrala i framtidsstudiesammanhang.il Istéllet
ville dessa forskare fora fram resursfordelning som kardinalfragan nar det
géllde vilka handlingsalternativ som syntes mdjliga for samhallet och dess
medborgare.42 Kritiken fick aldrig faste. Efter remissbehandling foljde
regeringen i stort betdnkandets rekommendationer och Sekretariatet for
framtidsstudier bildades ar 1973 och flyttade in i kanslihuset. Samma ar
bildas, ocksd pa rekommendation av  utredningen, SALFO
(Samarbetskommittén for langsiktsmotiverad forskning), med den uttalade
uppgiften att verka for interdisciplindara forskningsinitiativ. Arbetsklimatet
vid SALFO blev senare kant for en sédregen intellektuell ©6ppenhet.
Naringslivet hade forlorat kampen om kontrollen &ver landets
framtidsstudier. Men fran industrihdll skulle man senare forsoka aterta
initiativet, tills vidare stkte man egna former for forskning om framtiden.

3IMillar & Laestadius.

40Rapporter fran Sekretariatet for framtidsstudier som "Den disciplinerade manniskan",
"Hur mycket ar lagom?", "Det sdrbara samhallet", "Produktion utan granser" kan
mojligen sdgas vittna om denna relativt sjalvkritiska och "6ppna" hallning i
framtidsstudiefragan. Staffan Laestadius pdpekar att vid en internationell jamforelse ar
denna sjalvkritik fran maktens sida minst sagt saregen.

41Se Walter Korpi, "Framtidsstudiernas kardinalfraga: Andrade vérderingar eller &ndrade
resurser?" i Varderingarsforandring och spridning (Stockholm: Sekretariatet for
framtidsstudier, 1973).

42Se Ake Sandberg, "Forskning for framtid" och Walter Korpi, "Vérderingar och
resurser i den svenska framtidsforskningen" i Sociologiskforskning, nr. 1-2, 1974.



Riksdagsbeslutet om ett sekretariat for framtidsstudier gjorde inte att
naringslivets foretradare tappade intresse for framtidsfragan. Vid IVAs eget
framtidsstudiesekretariat, dar man hade fyra personer anstallda pa heltid,
fortsatte verksamheten liksom vid Foreningen forframtidsstudier som stod
IVA nédra. Foreningen anordnade s k klubbaftnar, féreningsméten och
forelasningar. Ibland skedde det i samarbete med fackliga organisationer,
universitetsinstitutioner eller statliga myndigheter som t ex SIDA. Mdétena
var ofta valbesokta. Ett stort intresse hos allméanheten for framtidsfragor
levde vidare langt in pa sjuttiotalet. Personer fran industrins organisationer
var ocksa verksamma inom Sallskapet riksdagsman och forskare (RIFO)
som hade inréttat en sarskild studiegrupp for framtidsstudier i vilken &ven
chefen for Sekretariatet for framtidsstudier Lars Ingelstam ingick.

Industrin bildade ocksa Formedlingscentralen for framtidsstudier
med sekretariat hos IVA. Vi kan se att intresset for framtidsstudier var
forhallandevis stort och spritt pa flera nivaer i samhallet. Hur kan det
forklaras? En tankbar anledning &r att framtidsstudier var nagot nytt, en
verksamhet i blivande, och som sadan paverkbar och spannande. Dessutom
gavs denna nya och "flummiga" verksamhet direkt tilltrade till makten,
vilket tydligt illustrerades nar Sekretariatet fick sina forsta lokaler i
kanslihuset, granne med statsministern. Vi skall langre fram se hur
forhallandet till makten blivit en central frdga vid senare omvarderingar av
framtidsstudier. En annan tdnkbar anledning till det stora intresset &r att den
nya vetenskapen syntes éppen for nya arbetsformer. Manga sag en mojlighet
att harigenom vara med om att utmana gamla rigida akademiska attityder,
omprova forskningens roll i samhallet, och lata konst, filosofi och teknisk
vetenskap motas. Framtidsstudier blev den spénnande intellektuella miljo
som manga véntat pa .

Senare utveckling av framtidsstudier

Miljofragorna fortsatte att vara aktuella under hela sjuttiotalet vilket fargade
verksamheten vid Sekretariatet for framtidsstudier. 1978 lade en grupp
forskare pa Sekretariatets uppdrag fram rapporten "Sol eller uran?", vilken
fick stor uppmarksamhet. Den Oversattes till engelska och saldes i Gver
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25 000 exemplar.43 Det &r intressant att notera att svenska framtidsstudier
inte upplevde samma fortroendekris som de amerikanska efter den
oftrutsedda oljekrisen. Det kan delvis forklaras med att verksamheten i
Sverige aldrig inriktades sig sa hart mot ren prognosverksamhet av
scenariotyp som i USA och England.

Under attiotalet minskade det allméanna miljomedvetandet, och det av
flera skél. En del miljoorganisationer splittrades, medan andra integrerades i
maktapparaten. Bada handelseférloppen minskade miljororelsens kraft som
samhéllsomdanare.4 Under attiotalet fick framtidsstudier pa miljéomradet
ocksa en mindre framskjuten plats. Men &ven andra intressenter visade ett
minskat intresse. Den dynamik som funnits mellan de tre polerna i striden
om framtidsstudiernas inriktning avtog ndr de tre polerna successivt
forsvagades. Det talades om sammanbrott, den tidigare sa ansedda svenska
framtidsstudietraditionen var pa fall.

Vid denna tid - i borjan av 1980-talet - hade framtidsforskningen
sedan lange avlagsnats fran sin tidigare narhet till den politiska makten.
Utvecklingen hade gatt stegvis. Det forsta steget togs redan 1975 nar
sekretariatet flyttades fran kanslihuset till en mindre prestigeladdad
lokalisering i utbildningsdepartementet. Fem ar senare hade verksamheten,
av den davanande borgerliga regeringen, forvandlats till en underavdelning
inom Forskningsradsnamnden (FRN), vilket var ytterligare ett steg bort fran
den politiska planeringen och mot ett storre politiskt oberoende. Nu
publicerades arbeten av mer regional och jordnara pragel som Omsorg och
manniskosyn, Kultur och arbete, och Innanfér den egna trdskeln vilka
visade pa nya forskningsfalt for framtidsstudier.4

Ar 1985 var det dags igen. Regeringen, som nu &ter var
socialdemokratisk, tillsatte en internationell utredningsgrupp for att fa en
utvardering av Sekretariatets verksamhet till stdnd. Gruppen pekade i sin
rapport pa att en fortsatt inriktning pa regionala framtidsstudier kunde vara
en intressant vag.46 Utredandet fortsatte emellertid och en parlamentarisk

43Peter Steen et al., Sol eller uran: Att vélja energiframtid (Stockhom: Sekretariatet for
framtidsstudier, 1979).

44Laestadius & Glimmell.

450msorg och ménniskosyn (Stockholm: Sekretariatet for framtidsstudier, 1980), Rita
Liljestrom, Kultur och arbete (Stockholm: Sekretariatet for framtidsstudier, 1979),Tarja
Cronberg & Inga- Lisa Sangregorio, Innanfor den egna tréskeln: Ny teknik och dess
konsekvenserfor livsstilen - Boendet som exempel (Stockholm: Sekretariatet for
framtidsstudier, 1978).

46Peter de Leon et al., Choosing Futures: Evaluating the Secretariatfor Futures Studies
(Stockholm:FRN, 1985).



kommitté tillsattes som 1986 lade fram ett forslag till ett oberoende institut
med ansvar for framtidsstudier. Betdnkandet motsatte sig dock inte
finansieringshjalp utifran. | juni 1987 foljde regeringen kommitténs forslag
och Institutet for framtidsstudier, med delfinansiering fran néringslivet,
bildades. Det var saledes den form av institut som IVA arton ar tidigare
hade foreslagit, och for vilket man fatt utsta bade misstro och hard kritik.
1987 kunde regeringen fatta beslut utan att nagon debatt i fragan kunnat
synas.47

Sammanfattning

Framtidsforskningen véxte fram inom den militarindustriella sfaren i USA
efter andra varldskriget. Den forsta generationen civila rapporter blev
kontroversiella debattinlagg som ifragasatte grundldaggande och invanda
forestallningar om industrisamhaéllets riktighet. Forskning om framtiden har
sedan kommit att utspela sig i centrum av ett kraftfalt dar olika ideologiska,
kunskapsteoretiska och metodologiska synsatt statt emot varandra.

Framtidsforskningen i USA var tidigt hart styrd mot prognos-
verksamhet och dess foretrddare led ett stort nederlag i samband med
oljekrisen. | Sverige kom man - efter omfattande politisk debatt - att luta sig
mot en osékerhetspraglad, "alternativ" framtidsstudietradition, nagot som
tydligt syntes i rapporter fran Sekretariatet for framtidsstudier under
sjuttiotalet. Efter hand 6kade kritiken mot sekretariatet och mot dess narhet
till den politiska makten och under attiotalet skedde en gradvis fosvagning
av sekretariatets politiska stéllning.

Historien om svenska framtidsstudier belyser foranderligheten i
samhallets installning till sddant som offentlig insyn och medinflytande. Det
som var en het politisk stridsfraga pa sjuttiotalet har med tiden gradvis
forvandlats till en administrativ angeldgenhet som i mitten av attiotalet inte
ansags nodvandig att debattera.

47F6r finansieringsform av nuvarande Institutet for framtidsstudier se
Anslagsframstallning 1995/96- 1997/98 (Stockholm: Institutet for framtidsstudier,
1994).



JOHAN EKFELDT

Undervisning i teknikhistoria.
Rapport fran en konferens i Linkdping

| takt med att teknikhistorisk och narbeslaktad forskning har vuxit i omfattning
har &ven kontaktvégarna mellan teknikhistoriska forskare blivit allt battre. Det
finns nu goda majligheter for forskare pa omradet att via t.ex. konferenser och
seminarier komma i kontakt med varandra och utbyta synpunkter och
erfarenheter. Vad som dock har lyst med sin franvaro ar ett motsvarande
utbyte nar det galler undervisning i teknikhistoria. Hur gér man pa andra
institutioner &n den egna? Vad kan vi lara av varandra? Det tycktes finnas ett
behov bland teknikhistoriker i Sverige att diskutera sddana fragor med
varandra. Mot den bakgrunden tog Lars Strombéack (Institutionen for kultur-
och samhéllsvetenskap, HCS, Linkdpings Universitet) initiativet till en samman-
komst om detta d&mne, forankrade idén hos Svenska Nationalkommittén for
Teknikhistoria och fick sa dess uppdrag att sammankalla en konferens som
sedan holls i Linkdping den 13 till 14 mars 1995. Som vard foér konferensen
stod tema Teknik och social férandring vid Linkdpings Universitet.
Konferensen var avsedd att samla forskare och doktorander i Sverige
som undervisar eller kommer att undervisa i teknikhistoria. Ett tjugotal
personer deltog (se forteckning langst bak), foretradande sju olika institutioner:

Avdelningen for teknik- och vetenskapshistoria, KTH;

Institutionen for teknik- och industrihistoria, Chalmers;

Institutionen for idéhistoria, Ume& universitet;

Auvdelningen for teknik- och innovationshistoria, Hogskolan i Halmstad;

Institutionen for industriell ekonomi och samhéllsvetenskap, Hogskolan
i Luleg;

Institutionen for kultur- och samhéllsvetenskap, Linkopings universitet;

Tema Teknik och social forandring, Linkdpings universitet.

Programmet var i grova drag uppdelat pa tva diskussionspass: lages-
beskrivningar och erfarenhetsutbyte, samt hur man bor ga vidare i framtiden.
Konferensen avslutades med ett studiebesok pa SAAB Military Aircraft i
Linkdping.
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Dag 1

Den forsta dagen samlades vi pa Wardshuset i Gamla Linkdping. Boel Bemer
hélsade véalkommen, varefter Lars Strombéck valdes till ordférande. Forf.
utsags till sekreterare och fick i uppdrag att sammanstélla denna rapport.

Dagen var avsatt for lagesbeskrivningar och erfarenhetsutbyte. Fore-
trddare for samtliga representerade institutioner redogjorde fér den
teknikhistoriska undervisningen vid den egna institutionen. Har nedan foljer en
resumé av dessa redogorelser for respektive larosate (med reservation for
andringar). Den bygger framfor allt pa den skriftliga och muntliga kurs-
information som tillhandaholls vid tillfallet, och aterger saledes respektive
uppgiftslamnares egen beskrivning. Sammanstéllningen kompletteras med den
teknikhistoriska undervisningen i Lund pa basis av uppgifter fran docent Skotte
Martensson vid Lunds tekniska hogskola.

Kungliga tekniska hégskolan (KTH)

Avdelningen for teknik- och vetenskapshistoria pA KTH ger for narvarande tre
olika kurser i teknikhistoria inom tekniska hogskolan. Teknologema ska
obligatoriskt lasa 12 poang inom omradet 'Teknik, méanniska, samhalle” i
ingenjorsutbildningen, och de kurser i teknikhistoria som avdelningen ger kan
raknas in i detta block.

En grundlaggande kurs pa 4 poang ger en allman oversikt dver den
teknikhistoriska utvecklingen. Den omfattar 12 timmar forelasningar, 12
timmar seminarier och ca 700 sidor litteratur. Huvudbok &r Sundin: Den
kupade handen, samt ett kompendium med uppsatser ur tidskrifter och bocker.
Examinationen omfattar seminariedeltagande, uppsats och tentamen.
Kursmomenten ar

- Introduktion. Om amnet. Vad ar teknik? Vad ar historia? Centrala begrepp
och fragestallningar.

- Jordbrukets uppkomst, spridning, férandring. En utveckling under 10 000
ar. Dess forlopp och bakomliggande drivkrafter.

- Teknik och natur: exemplet vatten. Framst om relationen mellan teknik,
natur och samhallsorganisation. Vattenreglering i en centraliserad
respektive decentraliserad maktstruktur.
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- Infrasystemens utveckling. Om bl.a. transport-, kommunikations- och
energisystemens framvéxt. Utvecklingens orsaker och verkningar.

- Den industriella revolutionen. Innebérd, orsaker, konsekvenser.
Vetenskapens betydelse.

- Konsekvenser av teknisk forandring. Om oftrutsedda konsekvenser. Kan
man l&ra av historiska exempel vid beddmningen av nutida
teknikforandring?

En annan 4-poangskurs ar problemorienterad och tar upp mer avgransade
fragor. Omfattning som foregaende kurs. Kurslitteraturen bestar av uppsatser
ur bdcker och tidskrifter. Examination: seminariedeltagande och uppsats.
Kursen innehaller féljande moment:

- Vad &r teknik?

- Vad kénnetecknar tekniska system?

- Kénsligheten for stérningar. Om stabiliteten i stora tekniska system.

- Den tekniska utvecklingens drivkrafter. Bl.a. om militdra, symboliska och
produktiva dndamal.

- Mekanismer i den tekniska utvecklingen. Aspekter pa invention och
innovation.

- Teknikoverforing och teknikspridning.

- Teknik och naturresurser. Bl.a. om den véasterlandska natursynens
betydelse.

- Konsekvenser av tekniska forandringar.

- Kan vi styra den tekniska utvecklingen? Om mojligheten att férutsaga
teknisk utveckling och dess konsekvenser.

- Teknik och etik. Teknik som redskap eller autonom kraft, ond eller god
mm.

Efter att ha genomgatt ndgon av ovanstaende kurser kan studenten fortsatta
med en fortsattningskurs pd 4 poang som behandlar den industriella
forskningens historia; forhallandet mellan teknik och vetenskap samt
forskningens betydelse for teknisk fordndring och ekonomisk tillvaxt. Den
omfattar 24 seminarietimmar och ca 800 sidor litteratur. Examinationen
omfattar bokrecension, uppsats och seminariedeltagande.

Harutdver ges en 3-poangskurs i fysikhistoria, vilken &ar obligatorisk for
studenter pa linjen for teknisk fysik. Den ger en introduktion i fysikens historia
och omfattar 12 foreldsningstimmar och ca 1000 sidor litteratur.



Examinationen bestar av tentamen. Kursen ger behdrighet till ovanniamnda
fortsattningskurs i teknikhistoria.

Avdelningen tillampar frivilligt deltagande pa forelasningarna. For ovrigt
finns ocksa majligheten att utféra examensarbetet inom amnet teknikhistoria.

Chalmers tekniska hdgskola

Institutionen for teknik- och industrihistoria pa Chalmers ger 3-poangskursen
”Svensk och allmén teknikhistoria” for teknologer och forskarstuderande. Den
omfattar nio foreldsningar, en tentamen samt en skriftlig projektuppgift.
Huvudbdcker under kursen &r Hult m.fl: Svensk teknikhistoria och Cardwell:
The Fontana History of Technology. Projektuppgiften bestar av en recension
av Cardwells bok och en litteratursokning pa ett valt dmnesomrade.
Forelasningarna behandlar valda teman i anslutning till kurslitteraturen. Under
1995 behandlade féreldsningarna:

Renhallning i Goteborg. Om avfallshantering och renhallning i staden ur
ett teknikhistoriskt perspektiv.
- Plogen, klockan och pressen. Tre viktiga teknikgenombrott under
medeltiden.
- Energihistoria. Om energitillgangens betydelse for teknikutvecklingen.
Ingenjorer och teknisk uthildning. Fran medeltid till nutid, fran
militaringenjor till civilingenjor, fran praktik till teori.
Tre svenska elektromén. LM Ericsson, Jonas Wenstrdm och Ernst
Alexanderson.
- Sjofart och industri: Géteborgs utveckling fran kopmansstad till industri-
och varvsstad.
- Gota kanal ochjarnvagen. Om industrialisering och infrastruktur. Teknik
med militara, produktiva och symboliska &ndamal.
- Teknik och genus.
- Manniskan, tekniken och kulturen. Varfor spreds kanoner sa fort dver
varlden och papper sa langsamt?

Aven pa Chalmers har teknologema mojlighet att utfora sitt examensarbete
inom &mnet teknikhistoria.
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Hogskolan i Lulea

Pa institutionen for industriell ekonomi och samhillsvetenskap (IES) vid
Hogskolan i Lulea ges en teknikhistorisk kurs for doktorander och tva for
studenter pa grundutbildningen.

Den forsta av grundutbildningskursema ar pa 10 poang och kraver
allman behorighet. Kursen delas upp i tvda moment; en svensk och
internationell dversiktskurs pd 7 poang samt en fordjupningsdel pa 3 poang.
Oversiktsdelen genomfors i form av forelasningar och seminarier. Den inleds
med en diskussion om teorier och metoder i &mnet och fortsatts med
genomgangar av ett antal teknikomraden fran forntid till nutid (bl.a.
maskinteknik, bergshantering, elektroteknik, transporter och kommunikation,
byggnadsteknik, jordbruksteknik och livsmedelsproduktion samt vapen- och
krigsteknik). Denna del examineras med skriftlig tentamen.

Pa fordjupningsdelen véljer studenten i samrad med larare ett speciellt
teknikhistoriskt tema, laser in cirka 500 sidor relevant litteratur och redovisar
detta skriftligt eller muntligt. Huvudbodcker for hela 10-poangskursen éar
Hansson: Teknikhistoria, Hult mil.: Svensk teknikhistoria, Hult & Nystrom
(red.): Technology and Industry: A Nordic Heritage, och Pacey: Technology
in World Civilization.

Efter att ha gatt denna kurs finns det majlighet att forsatta med en
fordjupningskurs pa 4 poang. Innehall och litteratur bestdams i samrad med
larare. Kursen kan utformas som laskurs, uppsats eller eventuellt pa annat satt.

Doktorandkursen ar pa& 5 poang och har hogskoleexamen som
forkunskapskrav. Den vander sig till doktorander i tekniska @mnen. En allmén
teknikhistorisk oversikt fran och med forntiden inleder kursen; ett moment som
tenteras skriftligt eller muntligt. Darefter foljer en teori- och metoddel som
examineras genom en seminariedvning, och slutligen en individuell
amnesinriktning i form av uppsats syftande till att ge historiskt perspektiv pa
doktorandens eget forskningsomrade.

Umea Universitet

I Umed har undervisningen i teknikhistoria sin huvudsakliga institutionella
forankring vid Institutionen for idéhistoria, och i viss man aven vid Forum for
tvarvetenskap. Idag ges kurser for studenter vid civilingenjorsutbildningen, och
programmet for industriell design. Den forra kursen kan inga som allmén



ingenjorskurs eller som kurs pa A-niva i kandidat- eller magisterexamen. Den
ar pa 4 poang och inleds med ett teknikhistoriskt block, men beaktar dven till
betydande del mera moderna problem som miljoetik, humanekologi och
framtidsfragor. Baslitteraturen &r Sundin: Den kupade handen, von Wright:
Vetenskapen och fornuftet, Soérlin (red.): Humanekologi, och Wandén: Etik
och milj6. Examination sker i form av seminarier och hemskrivning. Teknik-
historieblocket innehaller féljande moment:

- Introduktion. Grundldggande begrepp. Vad &r teknik och teknikhistoria?
Milj6 och teknik m.fl omraden.

- Antikens Grekland och Rom. Forestéliningar om teknik, natur och kultur.
Industrier, skogs- och jordbruk. Stédernas problem. Miljoproblem som
faktorer i de antika kulturernas nedgang.

- Fran medeltid till industriella revolutionen. Renassansens teknik
Geografiska upptackter. Gruvan som tekniskt system. Ekologiska
forandringar och miljoproblem. Vetenskap och teknik. Férnuftets och
upplysningens tidsalder.

- Det moderna industriella samhéllets framvéaxt. Kommunikations- och
transportteknik. Angkraft, jarnvagar och telegraf. Den industriella
revolutionens kulturella och sociala motsattningar.

- Ingenjorens tidevarv, social ingenjorskonst och det moderna tekniska
samhéllet. Vetenskap, teknik och militara behov. Massamhéllet och
den nya infrastrukturen. Bilismen. Det instrumentella férnuftet. Mot det
nutida tekniska beroendet.

- Efterkrigstidens tekniska utveckling. Framtidens problem och méjligheter.
Den elektroniska revolutionen. Datorer, kdrnkraft, genteknik.

Ovriga inslag i kursen ar humanekologi, miljéhistoria, moralfilosofi, miljo- och
genetik, etiska tillampningar, framtidsfragor, energiforsorjning och miljo, samt
teknik, miljo och resurshantering i framtiden.

Den mindre kursen pa 2 poang for Designhogskolan innehaller i stort de
moment som ingar i 4-poangskursens teknikhistoriska block. Kurslitteratur ar
Sundin: Den kupade handen, och Sérlin: Naturkontraktet. Examination sker i
form av hemskrivning.
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Hogskolan i Halmstad

Avdelningen for teknik- och innovationshistoria i Halmstad ger tva kurser i
teknikhistoria, samt en kurs i utveckling och foretagande for ekonomer vilken
inkluderar teknikhistoriska moment. Den mest omfattande teknikhistoriekursen
ar pa 10 poang och ges som fristdende kurs pd hogskolan med allmén
behdrighet som forkunskapskrav. Den bestar av tva delar.

Den ena, "Teknikteori och teknikfilosofi” (4 poang), tar upp tematiska
omraden som socialkonstruktivism, tekniska system mm, medan den andra
delen, “Teknikhistoria” (6 poéng), behandlar grundldggande utvecklingslinjer
i teknikhistorien fran antiken till nutid. Som baslitteratur anvands Nielsen,
Nielsen & Jensen: Skruen uden ende, Bijker, Hughes & Pinch (eds.): The
Social Construction of Technological Systems, Hard & Olsson: Istallet for
karnkraft. Kraftvarmens framvaxt i fyra lander, samt Edquist & Edqvist:
Social Carriers of Techniquesfor Development. Forutom forelasningar bestar
undervisningen seminarier och gruppdvningar, med examination i form av
skriftlig och muntlig tentamen samt redovisning av arbetsuppgift. Foljande
kursmoment ingar:

- Teknikteoretiska och -filosofiska begrepp.

- Teknikval och sociala barare av teknik.

- Teknik ur brukarperspektiv. Vardagsteknik, kvinnokultur och manskultur.

- Christoffer Polhem - 1600-talets ingenjor.

- Fran Babylon till Babbage och modem IT.

- Teknik som social konstruktion I och .

- Stora tekniska system.

- Teorier om energisystem.

- Teknikhistoria: forntiden, antiken, medeltiden och tiden fram till
industrialismen.

- Teknikhistoria: industrialismen.

- Teknik och naturvetenskap. Det tyska kemiska undret.

- Bilismen, fordismen och taylorismen.

- Elektrifiering, energisystems framvaxt och hinder for dessa.

- Militarteknologi i krig och fred,

- Det postindustrielle samhallet.



Den andra teknikhistoriekursen ar pa 3 poang och heter "Perspektiv pa teknik
och vetenskap” Den ges for studenter pa institutionen for teknik och
naturvetenskap och bestar av forelasningar samt ett mindre projektarbete som
redovisas pa ett seminarium. Kursmoment:

- Definitioner, undervisning och forskning.

- Antiken och renéssansen.

- Polhems tekniska system.

- Den industriella revolutionen.

- Datorernas forhistoria. Fran Babylon till berakningsautomater.
- Vetenskapen till nytta och ndje. Det astronomiska exemplet.

- Transportteknik vid 1800-talets borjan.

- Teknik och naturvetenskap. Om det tyska kemiska undret.

- Uppfattningar om ingenjorens utbildning och uppgifter.

- Berakningsmodeller och tabeller fran antiken till medeltiden.

- Datorernas forhistoria, fran Babbages Analytical Engine till PC.
- Om tekniska katastrofer.

Lunds tekniska hdgskola

Sedan ett par ar ges vid Lunds tekniska hogskola en kurs pa 3 poang i
teknikhistoria, vilken kan inga i ingenjorsexamen. Kursen star dock Oppen
aven for studenter utanfor teknisk fakultet.

I Lund finns inget som motsvarar en teknikhistorisk avdelning eller
institution, utan kursen i amnet leds av Skotte Martensson som &r docent i
tillampad elektronik. Kursen &r sammansatt av 14 gastférelasningar. Som
kursbok anvédnds Nielsen, Nielsen & Jensen: Skruen uden ende. For betyget 3
kravs narvaro pa minst 11 av 14 forelasningar, och for betygen 4-5 dessutom
en skriftlig projektuppgift som behandlas pa ett seminarium.

Eftersom kursen har formen av en serie gastféreldsningar ar det naturligt
med en viss variation i innehallet fran ar till ar, da sammansattningen av
forelésare kan vanera. Senast kursen i teknikhistoria gavs, hdsten 1994, hade
foreldsningarna foljande titlar:

- Ett viktorianskt portréatt
- Det mekaniska uret. Om teknikhistoriens plats i den allmédnna historien.
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- Universitet, industri, laroverk: Svenska fysikers karriarvagar under
industrialiseringen.

- Ingenjorsutbildning och industriutveckling i ett jamférande perspektiv:
England, Tyskland, Frankrike och Sverige under 1800-talet.

- Akustik: en levande Kklassiker eller en sinnlig specialitet?

- Teknologihistorie: nogle tanker om et fag i stobeskeen.

- Fran Volta till Apple: den elektriska revolutionen.

- Einstein: klassikern och nydanaren.

- Telekommunikationshistoria.

- Om svensk branneriteknik och utlandsk.

- Porjus: en hornsten i svenskt energiskifte under tidigt 1900-tal.

- De moderne produktionssystemers historié: fra handveerk til
automatisering.

- Juridik och teknik. Jurister moter tekniken, tekniker moter juridiken.

- Ritning och byggande under medeltiden.

Link6pings universitet

I Linkoping finns teknikhistorisk undervisning dels pa Institutionen for kultur-
och samhaillsvetenskap (IKS) vars huvudomrade é&r grundutbildning pa
filosofisk fakultet (fil.fak.) och dels pa Institutionen for Tema som ar fil.fak:s
huvudsakliga forskningséverbyggnad.

Pa IKS ér teknikhistoria inordnat i amnet historia. Dar forekommer det
bitvis som inslag vid behandlingen av de olika historiska epokerna, men
framfor allt pA C- och D-niva som valfri laskurs pd 5 podang och dmne for
uppsats. Laskursen tenteras muntligt, och litteraturen ar féljande: Mumford:
Teknik och civilisation, Hult m.fl.: Svensk teknikhistoria, Nielsen, Nielsen &
Jensen: Skruen uden ende, Lindgren: Glory and Failure: The Difference
Engines of Johann Miiller, Charles Babbage and George and Edvard
Scheutz, samt Lindqvist: Technology on Trial: The Introduction of Steam
Power Technology into Sweden.

IKS ger ocksd en 5-poangskurs i teknikhistoria for doktorander pa
tekniska hogskolan. Den bygger huvudsakligen pa seminarier kring inlasta
texter, och examineras genom obligatorisk och aktiv narvaro, och genom att
varje doktorand fungerar som diskussionsinledare vid nagot seminarium.
Grundbok ar Sundin: Den kupade handen, kompletterad av ett flertal



uppsatser. | kursen medverkar ocksa forelasare fran bl.a. tema Teknik och
social forandring. Ingaende kursmoment:

- Vad &r teknik och teknikhistoria?

- Antikens teknik.

- Medeltiden och tekniken.

- Tva tekniska innovationer: stigbygeln och vattenhjulet.

- Den vetenskapliga revolutionen och den tekniska utvecklingen.
- Angmaskinens betydelse for den industriella revolutionen.
- Transportteknisk rationalitet vid 1800-talets borjan.

- Christoffer Polhem and the American System.

- Tekniken i vardagslivet.

- Ingenjorsyrket och teknikernas makt.

- Framvaxten av tekniska system.

- Modernisering och teknikdebatt.

Pa tema Teknik och social forandring (tema T) vid temainstitutionen ges ocksa
undervisning i teknikhistoria. Dels medverkar temats forskare och doktorander
som larare och handledare pa DCS kurser, dels ger temat egna kurser for
teknologer respektive studenter pa fil.fak. Tema ar tvarvetenskapligt och tema
T ar saledes ingen rent teknikhistorisk institution, utan bestar av humanister
och samhallsvetare fran flera discipliner. Detta aterspeglas i det faktum att
teknikhistoriska moment ingar i kurser som tar upp flera andra humanistiskt/
samhallsvetenskapliga aspekter av teknik.

Tva sadana kurser ges for narvarande, pa 3 poang vardera; en for
teknologer och en for fil.fak., bdda med namnet “Teknikens utveckling i ett
samhaéllsperspektiv”. De har karaktaren av smorgasbord, dvs de bjuder pa ett
urval av de forskningsomraden som forekommer pa tema T. Temats egna
forskare fungerar som forelésare, medan examination sker i uppsats- eller
hemskrivningsform. Har foljer en provkarta pA moment som ingar i de bagge
kurserna:

Tidlosa drag i teknikdebatten.

- Hackerkulturens moderna arvtagare i Sverige.

Teknik och genus.

Teknik och makt (utifran maktutredningen).

- Teorier om relationen mellan teknik och social férandring.
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- Stora tekniska system. Igar och i morgon.
- Innovationspolitik for fornyelse av svensk industri.

Jag ska inte forsoka mig pa en konkluderande sammanfattning av det svenska
kursutbudet i teknikhistoria. En spontan kommentar som framkom sedan allt
detta kursmaterial presenterats var emellertid att det tycks finnas en forkarlek
for litteratur som har producerats vid den egna institutionen. Detta torde i
synnerhet galla om man ocksa beaktar den mangd artiklar och uppsatser som
vanligtvis ingar i kurserna, men som inte har refererats har.

Dag 2

Formiddagen var avsatt for en slutdiskussion, bl.a. om hur vi bor ga vidare
efter denna sammankomst. Motet holls pa temainstitutionen vid universitetet
och inleddes med en diskussion om hur den egna kompetensen som larare i
teknikhistoria skulle kunde utvecklas. En och annan ké&nde ett behov av
fortbildning pa teknikhistoriska omraden, en ytterligare synpunkt var vikten av
att mera konket kunna fa inblick i varandras undervisningsmetoder. Det
sistndmnda skulle helst ske genom att larare i teknikhistoria finge méjlighet att
bevista varandras foreldsningar.

Diskussionen mynnade ut i en ganska samstammig nskan att tillgodose
bada dessa behov: bade den vetenskapligt teknikhistoriska fortbildningen, och
den mera pedagogiska breddningen. Olika forslag (nagra ratt sa drastiska)
framkastades om hur detta skulle kunna ga till. Vad galler den vetenskapliga
“kompetensutvecklingen” sa gjorde dock flera deltagare det forbehallet att
ingen kan vara expert pa allt; det ar intresset, engagemanget och de fragor vi
staller som é&r det centrala, och inte i forsta hand den stora mangd
teknikhistoriska fakta som kan finnas att inhdmta.

Motet diskuterade sedan vilket eller vilka teknikhistoriska omraden som
borde bli foremal for en sadan organiserad ™fortbildning”. Preliminart
beslutades att d&mnet skulle bli ”Medeltida teknik”, och att det hela skulle
kunna fa formen av en sommarkurs for teknikhistoriker pa maximalt en vecka.
Kursen torde forlaggas till Ostergétland och genomféras i borjan eller slutet av
sommaren 1996. Tills vidare hanfordes frdgan om en sommarkurs till en
sarskild kommitté, i vilken féljande ledamoter utsags: Jan-Erik Hagberg



(Linkopings universitet), Lari Pitkd-Kangas (Umea universitet) och Mats
Fridlund (KTH). Jan-Erik Hagberg valdes till ssmmankallande i gruppen.

Fragan om att 6ka det pedagogiska utbytet larare emellan diskuterades,
som nédmnts, en hel del. Olika mojligheter att ta del av varandras forelasningar
diskuterades, men utan att motet kom fram till ndgot konkret resultat. Att losa
det hela genom att bjuda in varandra till, och darmed kunna bevista,
gastforelasningar ansags som en alltfor dyr affar.

Ett annat 6nskemal som kom upp under diskussionen var majligheten att
mota larare i grundskolans teknikdmne pa ett symposium eller en konferens
over en helg eller motsvarande. En sadan sammankomst skulle kunna iymma
bade diskussioner och forelasningar, saval som mera informella samtal. For att
framja en okad dialog mellan teknikhistoriker och grundskolans tekniklarare
beslutade motet att soka fa till stand ett sadant arrangemang, och tills vidare
utsags Thomas Kaiserfeld (KTH) till huvudansvarig for projektets vidare dden.

Formiddagen, och darmed sjalva konferensen avslutades med
konstaterandet att forutom de beslut som fattas sa har en sddan har
sammankomst ett mycket stort varde i sig. Kontakter knyts och uppréatthalls,
och idéer och erfarenheter byts. Att traffa varandra 6ga mot 6ga da och da
underlattar informella kontakter via telefon etc. Fragan om hur detta mote
skulle foljas upp med ytterligare ett i framtiden ansags avgjord genom planerna
pa en sommarkurs, vilken skulle kunna ha dven en sadan uppféljande funktion.

Darefter bar det ivdg till Saab Military Aircraft i LinkOping och ett
studiebesdk vid slutmonteringen av JAS 39 Gripen och ett s.k. total-
utmattningsprov av samma flygplan.

Deltagare pa konferensen:

UIf Andréasson, Chalmers.

Boel Bemer, Linkdpings universitet.

Dag Celsing, KTH.

Eva Danielsson, Linkdpings universitet.
Johan Ekfeldt, Linkdpings universitet.
Mats Fridlund, KTH.

Goran Graninger, Linkdpings universitet.
Jan-Erik Hagberg, Link&pings universitet.
Staffan Hansson, Luled universitet.

Lotta Holme, Linkdpings universitet.
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Thomas Kaiserfeld, KTH.

Svante Kolsgard, Linképings universitet.
Svante Lindgvist, KTH.

Michael Lindgren, Hogskolan i Halmstad
Gdran B. Nilsson, Linkdpings universitet.
Lars Olsson, Chalmers.

Lari Pitka-Kangas, Umea universitet.
Lars Stromback, Linkdpings universitet.



Recensioner

Teknikhistorisk jubileumskrénika

Hans G. Forsberg, Per Stenson och Kristina Wormbs, 75 ar av teknik:
Ingenjorsvetenskap och industriell utveckling 1919-1994. Ingenjors-
vetenskapsakademien (IVA), Stockholm 1994. 182 sidor.

Enligt IVA:s stadgar skall "en dversikt dver den ingenjorsvetenskapliga forsk-
ningens utveckling med sérskild betoning av svenska forhallanden" presenteras
vid akademiens arliga hogtidssammankomst. Sedan 1967 har dversikterna utgivits
som en IVA:s arsbok under titeln Framsteg inom forskning och teknik.
Tillsammantagna ger dessa skrifter med sina utmarkta illustrationer en genom-
arbetad och lattillganglig information om viktiga hdndelser inom teknik och natur-
vetenskap. Arsbdckernas omfang véxte frén ar till &r fram till 1975. Dérefter har
de sakta minskat - en spegling av att kulmen pa var tekniska vélstandsutveckling
hade passerats under det tidiga 70-talet. Efter att, till manga bibliotekariers
fortret, ha utgett 1991 ars rapport i ett avvikande format, atergick IVA aret darpa
till det tidigare anvanda bokformatet.

Vid akademiens 50-arsjubileum 1969 fick rapporten en annan utformning
an den traditionella. Verkstéllande direktdren, professor Sven Brohult, gjorde en
50-arig tillbakablick och forsokte sig ocksa pa en prognos for de kommande 50
aren. Detta monster foljdes till en del av professor Hans G. Forsberg i hans
hogtidsforedrag vid 1VA:s 75-arsjubileum 1994 men med den skillnaden att han,
klokt nog, avstod fran att ocksa soka se 75 ar framat i tiden. Langtidsprognoser
inom teknikomradet slar ofta mycket mycket fel.

Den nya jubileumsboken bygger dels pa innehallet i alla de foregaende
rapporter, som lamnats av fem tidigare verkstéllande direktorer, dels och framfor
allt pa annat material i IVA:s arkiv och bibliotek. Boken har till en del vaxt fram i
samarbete mellan personal vid IVA:s kansli och ledamoter ute i landet.
Huvudforfattare har varit Hans G. Forsberg, Per Stenson och Kristina Wormbs.

Branschvis och i starkt koncentrerad form skildras teknik- och industri-
utvecklingen i Sverige fran 1919 fram till vara dagar. Framstallningen &r saklig
och lattillganglig. Det &r genomgaende tekniken sjalv det handlar om, inte i forsta
hand dess samhélleliga konsekvenser. Mot detta kommer mdojligen att
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framforas en del kritiska synpunkter. Teknikhistoria, menar manga, blir intressant
forst nar den tydligt relateras till den allménna utvecklingen i samhallet.
Intemalister och extemalister ser pa teknikhistorien med helt olika 6gon och
talar ofta forbi varandra. Pa senare ar har den kontextuella, samhalleligt
relaterade, teknikhistoriesynen kommit att allt mer dominera bland aktiva forskare
i &mnet.

Detta betyder givetvis inte att en historisk skildring av teknikutvecklingen
som sadan skulle vara ointressant. Det vore lika befangt som att avfarda en
larobok i arkitekturhistoria bara for att den beskriver olika byggnader. En
forutséttning for en analys av teknikutvecklingens orsaker och konsekvenser &r
givetvis att man har tillgang till fakta om den verkligen intraffade teknikhistoriska
utvecklingen. Har ar IVA:s alla arsbocker liksom den nu féreliggande samman-
fattningen en ovérderlig tillgang.

Som en fristdende akademi har IVVA sarskilt goda forutsattningar att samla
och arkivera teknikhistoriskt material for framtida forskning. Det var ocksa IVA
som ar 1923 atog sig att std som huvudman for det blivande Tekniska Museet i
Stockholm. Museets forsta provisoriska utstéllning inrymdes pa akademiens vind.
IVA:s Teknikhistoriska rad, bildat 1968, fick till uppgift att bl.a. insamla
dokumentation fran industriellt betydande anlaggningar och att anordna intervjuer
med uppfinnare och tekniker i ledande positioner. Ar 1981 bildade IVA
tillsammans med Kungl. Vetenskapsakademien (KVA) den svenska National-
kommittén for teknikhistoria (SNT). Harmed hade etablerats ett kontaktorgan
mellan teknikhistoriker i Sverige och andra lander. En av SNT:s forsta uppgifter
blev att starta en nationell teknikhistorisk tidskrift. Med starkt ekonomiskt stod av
IVA kunde Polhem bérja utges 1983.

Ingenjorsvetenskapsakademien har saledes, anda fran sin tillkomst, genom
ett antal betydande insatser varnat om svensk teknikhistorisk forskning. Det ar
darfor ytterst oroande att en rad atgarder nyligen har genomforts inom akademien
som direkt har drabbat dess bibliotek och arkiv. Med sin centrala, fristaende,
position har IVVA ett sérskilt ansvar for dokumentationen av var tekniska historia.
Nedrustningen av akademiens resurser pa loD-omradet kan bli till stor skada.

Jan Hult



Innan Chalmers blev teknisk hdgskola

Ulla och AIlf Samuelsson, Det gamla Chalmers, 1829-1937. Chalmers
tekniska hogskola, Goteborg 1993, 296 sidor.

Chalmers tekniska hdgskolas historia har tidigare skildrats bl.a. i bocker som
utgivits i samband med olika jubiléer (senast 1979). | slutet pd 1960-talet och
boérjan av 1970-talet utkom dessutom bokverket Chalma Mater som i fem band
och rikligt illustrerat beskriver Chalmers och dess studentkars historia. Det &r
gladjande att vi nu berikats med ytterligare en bok i a@mnet, vilken skildrar
skolans utveckling fram till 1937 da den blev teknisk hogskola.

Skolans tillkomst var ett resultat av en donation fran William Chalmers
(1748-1811) som blivit formdgen genom sitt arbete som Ostindiska kompaniets
superkarg (ombud) i Kina. Vid sin bortgang testamenterade han halva sin
formadgenhet till Sahlgrenska sjukhuset. Den andra halvan skulle anvandas till
en “industriskola for fattiga barn som lart sig l&sa och skriva”. Det skulle dréja
fram till 1829 innan skolan férverkligades.

Chalmersska Slojdeskolans forste forestandare blev Carl Palmstedt (1775-
1870). Han verkade for att skolan skulle ges en med tidens matt vetenskaplig
inriktning. Under studieresor i Europa inkdpte han bdcker och instrument.
Vid mitten av 1830-talet blossade en strid upp om skolans inriktning. Vissa
menade att man borde tolka lydelsen i testamentet sa att skolan i forsta hand
skulle vara en inrattning for fattiga bam. Den palmstedtska linjen fér en
vetenskapligt inriktad industriskola kom dock att segra.

Palmstedt avgick 1852 och ersattes av Eduard von Schoultz. Under dennes
tid som forestandare (fram till 1881) kom skolan att genomga stora
forandringar. Ar 1852 delades verksamheten upp i en hégre och en lagre
avdelning. Skolan Iag fran starten 1829 vid Lilla Bommen (i nuvarande Ostra
Nordstan). En forutséttning for att kunna Oka elevantalet var att skolan fick
storre lokaler. Under aren 1867-69 uppfordes vid Storgatan nya
andamalsenliga byggnader med horsalar, laboratorier, verkstader m.m. (Dessa
lokaler kom under nagra decennier i mitten av 1900-talet da skolan successivt
flyttade till det nuvarande omradet att kallas "gamla Chalmers”, vilket bokens
titel syftar pa.)

| mitten pd 1860-talet skedde en uppdelning av undervisningen i
fackavdelningar for mekanik, husbyggnad och kemi. Ytterligare fack-
avdelningar tillkom 1887 i skeppsbyggnadskonst och 1901 i elektroteknik.
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Bokens kapitelindelning ar kronologisk och utgérs av respektive
forestandares tjanstetid. Schoultz ersattes 1881 av August Wijkander vilken
verkade som skolans forestandre fram till 1913. Déarefter kom Hugo Grauers
som 1933 ersattes av Sven Hultin. Under den senares tid som rektor
omvandlades skolan till en teknisk hogskola (1937) nagot som bara
knapphandigt behandlas i texten.

Boken &r pa grund av sin oerhdrda méngd av fakta inte sarskilt lattlast.
Vissa forsok att satta in Chalmers utveckling i ett storre historiskt sammanhang
gors for respektive period. Tyvarr tenderar dessa utvikningar till att bli
kortfattade beskrivningar av olika industrigrenars expansion, jarnvags-
utbyggnaden etc. Onskvért vore att den eventuella kopplingen mellan hogre
teknisk utbildning och Sveriges utveckling till industrination tagits upp till
diskussion (jfr. Géran Ahlstrdm, Engineers and Industrial Growth: Higher
Technical Education and the Engineering Profession During the Nineteenth
and Early Twentieth Centuries: France, Germany, Sweden and England,
Croom Helm; London 1982). En annan intressant fragestéallning som kunde ha
behandlats i boken &r ingenjérernas professionaliseringsstrdvanden (tidigare
behandlat bl.a. av Boel Bemer i Teknikens varld: Teknisk férandring och
ingenjorsarbete i svensk industri, Arkiv; Lund 1981). Detta skulle ha gjort
boken betydligt mera l&svard.

Aven om mangden av fakta tynger framstallningen sa utgor den pa samma
gang bokens styrka. For dem som soOker statistik over antal elever,
examinaiionsfrekvens, elevernas fodelseort, bibliotekets bokinnehav etc. finns
har ett rikligt material att grava ur. Exempel pa uppgifter som finns atergivna
for olika perioder ar uppgifter om organisation, stadgar, lokaler, larare, 6vrig
personal, &mnen som l&stes, skolans ekonomi m.m. Belysande for forfattarnas
ambition att presentera ett sa rikhaltigt material som majligt ar att lasaren t.ex.
kan fa reda pa vid hur stor andel av skolans styrelsemdten som enskilda
ledaméter var narvarande. Gladjande ar ocksa att man kan finna uppgifter om
kurslitteratur som anvants vid skolan. De levnadsbeskrivningar av framstaende
fore detta elever som finns atergivna (bl.a. om Gustav Dalén, Hugo Hammar
och J. Sigfrid Edstrom) lattar bitvis upp framstéliningen. De sista 80 sidorna
utgors av bilagor med material om stipendiater, repetitérer, assistenter,
medelalder vid examen, nationalitet, yrkesverksamhet samt kompletterande
uppgifter om styrelsemedlemmar och anstéllda vid skolan. Boken utgor ett
vélkommet tillskott till litteraturen om Chalmers och kan fungera som en
uppslagsbok om dess historia.

Lars Olsson



Notiser

Nyutkommen litteratur

Per Dahl, Svensk ingenjorskonst under stormaktstiden. Olof Rudbecks
tekniska undervisning och praktiska verksamhet. Diss. Idé- och lardoms-
historia, Uppsala 1995. 338 sidor.

Jan Gamert, Tidernas ljus. En historia om ljus och mdorker. Svenska
Kraftverksforeningen, Stockholm 1995. 47 sidor.

Kay Glans, Vetenskap och teknologi efter murens fall. Ingenjérsvetenskaps-
akademien, Stockholm 1994. 28 sidor.
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15 sidor.
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1994. 49 sidor.

Sven Rydberg, Eftertankar om Borlangebygden under 600 ar. Borlange
kommun 1995. 120 sidor.

Michael F. Wagner, Et dansk polyteknisk tidsskrift 1826-1842. Det kongelige
Bibliotek, Képenhamn 1995. 96 sidor.

Urban Wrakberg, Vetenskapens vikingatag. Perspektiv pa svensk
polarforskning 1860-1930. Diss. ldé- och lardomshistoria, Uppsala 1995. 363
sidor.
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1994. 40 sidor.

Roger Bilstein, Flight in America, Revised Edition. Johns Hopkins University
Press 1994.

Amo Borst, The Ordering of Time. From the Ancient Computus to the
Modern Computer. University of Chicago Press 1994. 178 pages.
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John A. Jakle & Keith A. Sculle, The Gas Station in America. Johns Hopkins
University Press 1994.

Walter Knecht, Geschichte der Verbrennungsmotoren-Entwicklung in der
Schweiz. Industriearchaeologie, Umiken, Schweiz 1993. 342 Seiten.

Gert Magnusson (Ed.), The Importance of Ironmaking. Technical Innovation
and Social Change. Papers presented at the Norberg Conference on May 8-13,
1995. Jemkontorets Bergshistoriska Utskott, H 58, Stockholm 1995. 428 pages.

Henri-Jean Martin, The History and Power of Writing. University of Chicago
Press 1994. 608 pages.

Carl Mitcham, Thinking through Technology: The Path between Engineering
and Philosophy. University of Chicago Press 1994. 394 pages.

Robert C. Post, High Performance: The Culture and Technology of Drag
Racing, 1950-1990. Johns Hopkins University Press 1994.

L.T.C. Rolt, From Sea to Sea. Revised edition with postscript by D. Edwards-
May. Inland Waterways Association, London 1994. 288 pages.

L. T.C. Rolt: A Bibliography. M. & M. Baldwin, Publishers & Booksellers,
Cleobury Mortimer, DY 14 8BY, England.

Nils Ryde, Development of Ideas in Physics. Almqvist & Wiksell International,
Stockholm 1994. 196 pages.

Michael Brian Schiffer, Taking Charge: The Electric Automobile in America.
Smithsonian Institution Press 1994. 240 pages.

Susan Smulyan, Selling Radio: The Commercialization of American
Broadcasting, 1920-1934. Smithsonian Institution Press 1994. 230 pages.

M. Stratton, lronbridge and the Electric Revolution. John Murray Ltd.,
London 1994.

Jane Summerton (Ed.), Changing Large Technical Systems. Westview Press,
Boulder, CO, USA 1994. 348 pages.



The American Society of Mechanical Engineers (ASME)

instiftade 1971 ett History and Heritage Landmark Program. Detta leds av
the History and Heritage Committee of ASME. Sekreterare ar Robert M.
Vogel, Curator Emeritus, Smithsonian Institution, 4628 Forty-Ninth Street,
NW, Washington, DC 20016, USA.

Kommitténs uppgift ar att identifiera foremal eller platser med historisk
betydelse for utvecklingen av den maskintekniska ingenjorskonsten. Sadana
foremal (enstaka eller samlingar) eller platser kan utses till National, Regional
eller International Landmarks, Heritage Collections eller Heritage Sites.

Hittills har 171 Landmarks, 6 Collections och 6 Sites utpekats. Bland
totalt 44 International Historic Mechanical Engineering Landmarks firms 33 i
USA. Av de dvriga 11 firms lyra i England och ett vardera i Frankrike,
Tyskland, Schweiz, Nederldnderna, Sverige, Kina och Australien. Den svenska
utmarkelsen, gjord i samarbete mellan ASME och Svenska Mekanister
Riksforening (SMR) avser Ljungstroms luftférvarmare, som i juni 1995
utsetts till ett International Historic Mechanical Engineering Landmark.
Uppfinningen gjordes 1920 av Fredrik Ljungstrom, en av de bégge
legendariska svenska uppfinnarbrédema och spreds snabbt dver vérlden.

Fredrik Ljungstroms roterande regenerativa luftforvarmare.
Ur Fran idé tillprodukt, Andra delen, sid 105,
Svenska uppfinnareféreningen, Stockholm 1963.

195



196

Den permanenta utstéllningen i Sverigesalen pa Tekniska Museet innehaller en
forsoksmodell av luftférvdrmaren, som anvéants vid forsok av Svenska Rotor
Maskiner AB, det foretag som grundades 1908 under namnet AB Ljungstroms.
Angturbin. Ingen av de forsta luftférvarmama finns kvar i dag. En plakett med
foljande text utmérker detta forsta svenska Engineering Landmark:

"Dr. Fredrik Ljungstrém uppfann den roterande regenerativa luftforvarmaren
for att oka verkningsgraden i angpannor. Den anvande varmelagrande, lang-
samt roterande, tatt packade korrugerade platar av stal for att indirekt 6verfora
varmet fran de varma avgaserna till den inkommande forbranningsluften.
Ljungstroms luftférvarmare visade sig vara enkel, effektiv och tillforlitlig. Mer
an 20.000 har installerats 6ver hela varlden, de flesta i angkraftverk och
astadkommer vasentliga branslebesparingar. Tekniken tillampas idag &aven i
anlaggningar for rening av rokgaser."

Science, Technology and Industry

ar temat for XXth International Congress of History of Science, som anordnas
vid universitetet i Liége den 25-30 juni 1997. Arrangor ar Division of History
of Science inom International Union of History and Philosophy of Science
(IUHPS/DHS). Foljande tider galler for utskick fran arrangorerna:

September 1995 - First Circular

September 1996 - Second Circular och Registration Form
Februari 1997 - Third Circular

April 1997 - Deadlinefor acceptance ofAbstracts

Bestallning av First Circular sker hos
Congress Office
Centre d'Histoire des Sciences et Techniques
Université de Liege
Avenue des Tilleuls 15
A-4000 Liege, Belgien
Tel: 00932 41 66 94 79
Fax: 00932 41 66 95 47



A Network for Scholars Interested in:
The History of Iron in Europe - A Comparative Approach

Iron production and consumption are of supreme importance for our society, as one of the
major construction materials. Iron is used in a very broad range of products that we use in our
everyday life, from small items at home, such as cutlery, to large constructions such as
buildings and bridges. It is also the primary material in our transport network and in the ma-
chines for production of other commodities. It might be said that the gradual increase in con-
sumption of iron is an index of the development from agrarian society to industrial society,
and the production of iron and steel has therefore had an important position in the industrial
economies.

In recent decades this situation has changed significantly with the crisis for the steel indus-
tries of Europe. Iron and steel works have closed down to limit overproduction and to fight
competition from other countries. A once large and thriving industry has now declined. This
is not perhaps a crisis for the industry as such, as technological developments and rapidly
growing productivity have actually increased overall output, but it is a crisis for regions
where iron and steel once dominated and provided the bulk of industrial employment. The
closure of steelworks has left imprints in form of large areas with run-down and disused in-
dustrial buildings and unemployment. Iron and steel making bave in recent years come to de-
note decay.

Iron making has always had an important place in economic history, and the development
of the industry from its medieval origin up to the present has been treated by some very dis-
tinguished scholars such as Ashton in Britain, Gille in France, Hansotte in Belgium, Hilde-
brand in Sweden etc., and a substantial number of studies have been published. We have a
good view of the general outline of the iron industry in most European countries. The re-
search has, however, been undertaken in a fairly limited fashion and the published volumes
have mostly been concerned with the industry from a macro perspective. Topics dealt with
relate to matters such as industrial performance, technological development, the leading men
in the industry, etc. Apart from only dealing with a restricted number of questions many of
these studies are, it must be emphasised, published a long time ago, and in some aspects
somewhat outdated.

The iron and steel industry have, in contrast to this, been a slightly neglected theme in so-
cial history in many countries. We still know very little about the working and living condi-
tions of the ironworkers through-out the centuries. The same is true for demographic features
and aspects of household and family in communities with large populations of ironworkers
We also know very little about the ironmasters' way of life and the ways they controlled their
business.

197



198

Some of these questions are touched upon in the very vivid tradition of local history writ-
ings, and much research on the iron industry in Europe has been undertaken in a regional or
even local setting. This has generated many local studies treating perhaps only one area or
one specific ironwork. The fragmented character of these studies and that many of them are
published in local journals, making their findings inaccessible, have restricted the develop-
ment of a more comprehensible picture of the social history of the European iron industry.

The neglect of the iron industry has also been visible in the recent revival in the debate on
the industrialisation process based around the notion on ‘proto-industrialisation’. Most of the
research in this tradition has been devoted to textile production in an agrarian setting, omit-
ting both urban environment and heavy capitalised centralised units of production. This has
created a view of the industrialisation process with the heavier sectors of industry, such as
iron, partly missing.

One conclusion to be drawn from this is that, for a number of different reasons, it is moti-
vated to start study the European iron industry once again, and the aim of this initiative is to
generate new research, and more research, into this field. There are still large areas of unex-
ploited themes and questions in the history of iron making in Europe. We will do this by
promote contact between researchers interested in the field. This will be done by organising
conferences and workshops on different subjected related to the development of the iron in-
dustry, and a Newsletter will also be compiled on a regular basis for distribution to interested
scholars, institutions and departments. It would also be important to compile a bibliographical
database consisting of books and article on European iron industry.

The guideline behind our venture is comparative in its nature, and we have chosen Europe
as the base for the undertaking. It is our firm belief that a comparative history of ironmaking
in Europe will promote new insights to the history of the iron industry as well as to the gen-
eral process of industrialisation. This can be seen from both a practical and scientifically
standpoint; practical in the sense that a common and mutual European undertaking will make
it possible to learn from other colleagues experiences; and scientifically in that it makes it
possible and necessary to study the iron industry in the gradual process of industrialisation in
different settings.

We have decided to have a long time perspective in this venture, stretching from the early
modem period until the present. We want by this to emphasise the importance of history in
understanding and explaining the recent development. The difficulties of many iron making
communities and regions cannot be fully understood ifwe do not understand their history.

We have chosen three areas for research that we think deserve special attention in that they
have been especially neglected in earlier research. These are the social organisation of the

iron trade, regional development and the iron industry, and the state influence on the iron in-
dustry.



~ The social organisation ofthe iron trade:

The aspect of social organisation is a known feature in the study of production. A substantial
amount of research has been devoted to questions concerning the social relationship within
the sphere of production; that is between workers and employers, between different layers of
workers, etc. We would, however, want to deal with the social organisation of the whole trade
as something larger than that of production. We want to emphasis the need to study the whole
network of social relationships that prevails within the iron industry. This means in a first step
to integrate the spheres of production and consumption with each other.

In this respect we find it very annoying that few studies of the iron industry have tried to
integrate the development of the heavy sector, with mining, pig and bar iron making, with the
lighter sector, the manufacturing of iron items, with each other. These two parts of the indus-
try are intertwined with each other and ought to be studied together.

It is in this respect important to emphasise that the development of the industry has not
been a smooth process whereby more efficient method of production and marketing have re-
placed each other, but rather that conflict has been an ever-present ingredient in the develop-
ment.

With our stress on the social organisation of the iron trade we also want to reopen many
aspects of the development dealt with in earlier research, but with a different entry to the
problem. The technological development is one of these aspects that ought to be analysed in a
social and economic perspective. Earlier studies on this topic have foremost seen to the arte-
fact side of the problem. We would like to promote a history of the technological develop-

ment of the European iron industry also dealing with the impact on the social and economic
setting.

~ Regional development and the iron trade:

The emphasise in recent writings on the industrialisation process has been on the regional de-
velopment and not on the national scene, and the stress has been on industrialised regions.
Even the iron industry seems to have developed in a regional way and a fair number of re-
gions through out Europe were to a large extent shaped by the course of the development in
the iron industry. There are a few regional studies on ‘iron dominated' areas but there are no
comparative undertakings trying to delineate similarities and differences between different
iron making regions on the one side and between ‘the regional development’ of the iron in-
dustry and regional development in other trades on the other. Studies like that would enrich
our knowledge about the process of industrialisation.

It is in this context important to stress that we are not interested in only the economic sides
of this regional development, but would very much like to stimulate research into the social
and cultural aspects of these regions dominated by iron making. One very important topic in
this direction deals with what happens to communities in post World War Il Europe when
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iron and steel making gradually decreases in importance and newer and different industries
come in their place. One way of dealing both with the effects of this decay, by creating new
jobs, and promoting the history of the iron industry in a regional perspective has been to cre-
ate a new kind of museums, so called eco-museums. To name only three: Le Creusot in

France, Ironbridge Gorge Museum in Britain and lastly Eko-museum Vasterbergslagen in
Sweden.

~ The state and the iron industry:

To our aim of promoting a regional comparison of the social structures of the European iron
industry we want to add a political dimension. It is a well-known fact that the state often has
influenced the process of industrialisation and the course of different industries. This is also
the case with the iron industry. In many European countries from early modem times to the
present the state was the direct owner of ironworks. At a more general level the state dictated
the legal and institutional framework within which iron production took place. Very often the
state and political agencies were approached by different industrial groups , each seeking fis-
cal or commercial privileges. There exist, however, very few studies dealing with this very
important area in which economic, social and political themes intersected.

Signed by: J-F Belhoste, Ph Braunstein, Ch Evans, A Florén,
M Mende, M Nisser, A Paulinyi, G Rydén, R Uriarte,
S Ustiantsev, M Agren, M Sjéberg, M Tizzoni.

Scientific address: Géran Rydén
Department of Economic History
Uppsala University

Box 513
S-751 20 Uppsala
Sweden
Tel: int+46 18 18 12 16
E-mail: goran.ryden@ekhist.uu.se
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The International Scientific Conference

"RUSSIA AND WEST EUROPE: INTERACTION
OF INDUSTRIAL CULTURES. 1700 - 1950."

Russia, Nizhny Tagil August 16-18, 1996

Ekaterinburg, Russia, May 1995

FIRST ANNOUNCEMENT AND CALL FOR PAPERS

Institute of History of Material Culture in co-operation with Nizhne-Tagilsky
Museum-Reserve of Mining and Metallurgy in the Middle Ural and with the
support of Nizhny Tagil Administration organize an International Scientific
Conference "Russia and West Europe: Interaction of Industrial Cultures. 1700-
1950." to be held in Nizhny Tagil from 16th to 18th August, 1996.

The main object of the Conference is studying the process of shaping of the
single all-European industrial culture, the place and role of individual countries
(first and foremost of Russia) in this process, the impact of European industrial
culture on the industrial growth of different countries and regions of the world. In
the course of the Conference the following two large groups of problems are
supposed to be discussed:

1.
- the forms and methods of transmission of technological experience in Russia
and in West Europe;
- the factors influencing the process of adaptation of borrowed technological
experience and its further improvement;
- historical variants of the transition from "‘consumption to "‘creation' of new
technologies.

2.
- the history of the rare technologies (cast-iron and bronze decorative casting;
decorative working of stone, wood, metal; weaving, etc.) survived to this day;
- the place of rare technologies in today economic system;
- legal and organizational problems of the development of rare technologies.
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In the course of the Conference a comprehensive programme of making tours
of the monuments of history and culture of Nizhny Tagil and its environs is
planned to be realized. For the guests of the Conference and accompanying
persons the excursion programme will cover all the three days of the Conference.
There will be a celebration ceremony of the 250-year anniversary of tray industry
in Nizhny Tagil, as well as the celebration of the Day of the City within the
programme of the Conference. The Pre-Conference tour is intended to acquaint
its participants with the monuments of history and culture of the West Ural; the
route of the Post-Conference tour will pass along the eastern slope of the Urals
from on of the oldest Ural towns, Verkhoturie, founded in the close of the 16th
century to the towns of the South Ural emerged in the second half of 18th century
(the detailed description of the routes are attached). Attending only one of the
three arrangements (the Conference, Pre-Conference tour, Post-Conference tour),
as well as any combination of them just of your choice is possible. The schedule of
the Conference and tours is connected with expected time-table of direct
Lufthanza flights to and from Ekaterinburg.

We will appreciate if you fill in and send the attached Pre-Registration Form
to the address below till September, 1, 1995. More detailed information on the
terms of participation in the Conference and tours will be sent upon its receipt.

All the questions concerning the participation in the Conference and tours
should be sent to:

Dr.Eugene V.Logunov
Executive Director

Institute of History of Material Culture

P.O.Box 65
Ekaterinburg, B-109
Russia 620109
Fax:(3432)297731



PRE-CONFERENCE TOUR
(preliminary schedule)

Thursday, August, 8 (late evening)
Arrival in Ekaterinburg by Lufthanza flight from Frankfurt.
Friday, August, 9

Sightseeing tour about Ekaterinburg including the following visits: Museum of
Local History, Museum of Fine Art, Museum of History of Industrial Architecture
and Technology, Ural State University (an exibition of old books and
manuscripts).

Visit to the Verkh-Isetsky metallurgical works, founded in 1726, (the museum
of the works, rolling mill, old industrial buildings, etc.)

Welcome reception given by the Institute of History of Material Culture,
cultural programme.

Saturday, August, 10

Trip to Kungur, an old Ural town, founded in 1668. Sightseeing tour, visiting
some museums and churches.

Visit to the world-known Kungur Ace Cave.

Sunday, August, 11

Trip to Chusovoy. Visit to the metallurgical works with the last operating
Bessemer in the world. Trip to Solikamsk, former largest Russian centre of salt
industry, founded in 1430.

Monday, August, 12

Visit to the unique industrial site - Ust-Borovsky salt-works (1882) with
completely preserved wooden industrial buildings and the main components of
technology of salt production (Museum complex "Salt of Russia").

Visit to the Museum of Local History, exibition of icons and decorative arts,

monastery and churches of XVII-XIX centuries. Welcome reception given by the
Mayor of Solikamsk.

Tuesday, August, 13

Fishing, picking up mushrooms and berries, lunch on the bank of forest lake.
Boat trip along Kama river to Perm, the capital of Western Urals.

Wednesday, August, 14

Sightseeing tour about Perm. Visits to the local picture-gallery with excellent
collection of Russian painting and decorative art, the Museum of Artillery, etc.
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Thursday, August, 15

Visit to the open-air museum of wooden architecture in Khokhlovka near
Perm.

Farewell dinner at the typical Russian restaurant.
Trip to Ekaterinburg (for those who leave the Urals by Lufthanza flight early

in the morning, August, 16) and to Nizhny Tagil (for those who will take part in
the Conference).

August, 16-18

The International Scientific Conference
RUSSIA AND WEST EUROPE: INTERACTION

OF INDUSTRIAL CULTURES. 1700 - 1950."

POST-CONFERENCE TOUR
(preliminary schedule)

Sunday, August, 18 (late evening)

Arrival to Ekaterinburg by Lufthanza flight from Frankfurt. (Those who will
participate in the Conference spend the night in Nizhny Tagil).

Monday, August, 19

Trip to Verkhoturie, one of the oldest Ural town (1598). Visit to the
monastery of XVII century, the Kremlin, buildings of XVIII-XIX centuries,
museum of the town. Return back to Kushva, the Ural center of metallurgy of
XVIII century. Welcome reception given by the Mayor of the town.

Tuesday, August, 20

Visit to the Goroblagodatsky iron quarry, one of the largest monument of
mining history in the world (1735) and Kushvinsky metallurgical works founded in
1739 (guided tour on a museum complex - well-preserved blast furnace, cable
road, unique iron bridge, the exibition of old metallurgical equipment, etc.).

Trip to Ekaterinburg, visiting along the way the town of Nevyansk (1701), the
native land of Russian metallurgy (world-known Nevyansk inclined tower,
Museum of Local History, the performance of folklore musicians and singers).



Wednesday, August, 21

Sightseeing tour about Ekaterinburg, visiting the Museums of Fine Art, of
Local History, of the History of Industrial Architecture and Technology, an
exibition of old books and manuscripts at the Ural State University. Cultural
programme.

Thursday, August, 22

Trip to Polevskoy, visiting well-preserved blast-fiimace (1860), bloomery shop
(1842) at Seversky metallurgical works. Trip to Kasli, world-known centre of iron-
casting. Visits to the iron-casting factory, its museum, shopping of iron-casting
samples. Arrival to Vishnevogorsk, very nice place situated on the bank of the lake.

Friday, August, 23

Fishing, picking up mushrooms and berries, lunch on the open air. Trip to
Miass, visiting along the way the House of the Owner of Kyshtymsky metallurgical
works, panoramic view of Karabashsky copper-smelting works.

Saturday, August, 24

Visit to the Mineralogical Museum of II'mensky Reserve, acquaintance with
one of the most impressive collection of minerals all over the world. Trip to
Zlatoust, visits to the Museum of Damask steel and Museum of Local History
with the programme of folk songs in it.

Sunday, August, 25

Trip to Chelyabinsk, the capital of Southern Ural. Sightseeing tour about the
city, visits to the museums and picture-gallery, shopping, cultural programme.
Farewell dinner at the typical Russian restaurant.

Monday, August, 26 (morning)

Departure from Ekaterinburg to Frankfurt by Lufthanza flight (for those who

intend to depart from Moscow it will be possible to take a flight Chelyabinsk-
Moscow).

Efterlysning
Redaktionen soker ett exemplar av Polhem 1984/1. Erbjudet pris 100 kronor.
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Redaktionen

POLHEM publicerar uppsatser, recensioner, notiser och andra
inlégg i teknikhistioriska &mnen.

Bidrag mottas pa svenska, norska, danska eller engelska.
I undantagsfall kan bidrag pa tyska eller iranska accepteras.

Maximalt omfang for uppsatser ar 50 sidor. Debattartiklar mottas med
intresse. Skriv kort, en a tva sidor. Korta presentationer av teknik-
historiska kurser, konferenser, utstallningar m.m. ar ocksa valkomna.
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CTH Bibliotek
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Noter numreras lopande: 1,2,3,... Text for sig och noter for sig.
Illustrationer ar valkomna, dock helst ej orastrerade fotografier.
Alla illustrationer och tabeller skall forses med forklarande text.
Mattenheter bor anges i Sl-systemet.
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