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REDAKTIONELLT

Tidskriften polhem startade 1983 och har fram till 1997 haft en och samma redak-
tor, Jan Hult, som energiskt och framgangsrikt etablerat tidskriften som forum for
teknikhistoria i Sverige, polhem var ingen sjalvklarhet 1983: nagra framstaende
bedomare avradde uttryckligen fran det dventyr och risktagande det innebar. Det
beror i hog grad péa Jan Hults insats, att polhem trots det kunnat producera hel-
gjutna volymer, fran ar till &r. Hans engagemang och férmaga att uppratthalla ett
natverk av intresserade lasare och kvalificerade skribenter &r imponerande. Ett tribut
s& gott som nagot ar att nagra av polhems artiklar nu reproduceras av ett stort ame-
rikanskt universitetsforlag, nar de skall samla inflytelserika teknikhistoriska artiklar
i en antologi. Ett annat &r den trogna lasarkrets som mojliggjort tidskriftens existens.
Jan Hults arbete med polhem har gjort honom till en av pionjarerna nar det géller
teknikhistoria — en insats som det ar svart att dvervardera.

Utan att 6verdriva tal det att upprepas aven idag: polhem éar fortfarande ingen
sjalvklarhet. Amnet teknikhistoria ar idag, till skillnad fran 1983, en n&gorlunda sta-
bil akademisk disciplin, det utdvas i olika organisatoriska former pa nastan samtli-
ga stora hogskolor och universitetet. Samtidigt &r det icke-organiserade intresset for
teknikens roll i samhallet, och teknikens historia utbrett, polhems lasare tillhor
naturligtvis kérntruppen i detta avseende. Delvis sammanfaller intresset for teknik-
historia med det 6kande intresset for historia i allménhet.

Det moderna visterlandska samhallet genomgér omfattande férandringar just
nu. Forandringar har alltid forekommit, men fragan dr om inte samhéllsutveckling-
en for narvarande ar inne i skiften som ar kvalitativt mera annorlunda an pa lange,
sarskilt for Sveriges del. | arhundranden har nationen utgjort en nirmast axiomatisk
kategori. N&r den Europeiska Unionen véxer fram kommer denna kategori i vart
tankande att utmanas och paverkas. Den politiska férandringen ar darfor inne i en
period som formodligen radikalt skiftar var syn pa oss sjilva och vara sitt att leva.
Samhillets instiutioner omvandlas. Annu mera spannande &r den tekniska utveck-
lingen, inte minst pd informationsteknikens och medicinens omraden, men aven i
ovrigt. Internet och www vaxer fram, snart kommer digitalteve. Mikroelektroniken
omformar produktionsteknik och transportteknik, biotekniken och genforskningen
skapar nya lékemedel och avancerad medicinsk teknik. Listan kan goras ndstan hur
I&ng som helst. Dessa politiska och tekniska forandringar &r dessutom sé hart kopp-
lade till varandra att det allt som oftast &r oméjligt att sarskilja dem; ja, det kanske
inte ens &r onskvart att tdnka i teknik- och politiktermer. Tag exempelvis Internet.
Nétet ar inte bara ett sétt att kommunicera, det ar ocksa en egen kulturell nisch,
med egna sedvanor och koder, samtidigt som det &r en lank mellan olika kulturer
och lander och ett medium for ekonomiska transaktioner. Landers lagstiftning och



regler p& en rad omraden kommer kontinuerligt att utsattas for krav pa reformering
eller konsolidering. Ingenting forblir opdverkat, politiken férandras och forandrar i
sin tur forutsattningarna for tekniken.

Man kan hélsa dessa forandringar med glédje eller skepsis. Oavsett stallningsta-
ganden i det enskilda fallet kommer de alltid vara resultatet av erfarenheter, indivi-
duella och kollektiva. Ingenting nytt skapas ur intet, forandringar utgéar alltid fran
det existerande. Det &r darfor historia ar ett viktigt @amne. Att en tidskrift som pol-
hem i denna tid ar en nédvandighet som forum for historiska reflexioner och his-
torisk forskning &r en uppenbar slutsats.

polhem har hittills varit ngot av en skvader. Den har formatt spegla ett utbrett
intresse for teknikens komplicerade historia pé ett populért och nyanserat satt, och
en framvéxande akademisk disciplin med en lagom méngd specialiserade begrepp
och teoretiska diskussioner. Det skall polhem gora dven i framtiden — den skall for-
bli en skvader. Det finns trots allt ingen motséttning mellan de tva. Att uttrycka sig
begripligt, utan jargong, ar en tidlés och allmén dygd, &ven om man ibland beho-
ver anvanda vetenskapligt precisa uttryck.

Ambitionen ar dock vidare an sa. Utgangspunkten for polhem maste vara tekni-
kens stora betydelse for manskligheten. For att uttrycka det annorlunda: teknik &r
en fundamental ménsklig egenskap. All mansklig kultur &r i praktiken oténkbar
utan teknik. Meningen &r att detta skall aterspeglas i polhem genom att en rad
kringliggande amnen till teknikhistoria ocksé far utrymme pé sidorna. Vetenskaps-
historia, idéhistoria, ekonomisk historia, miljohistoria, statskunskap, sociologi,
antropologi och traditionell politisk historia &r alla &mnen som i hdg grad handlar
om teknik. | den man det ar mojligt skall polhem bereda skribenter fran dessa
amnen plats i tidskriften, sa lange de fokuserar pa teknikens roll i historiska proces-
ser. Det ar ocksa énskvart att tidskriften da och déa agnar historieskrivningens pro-
blem uppmarksamhet, dvs. de teoretiska och metodologiska fragor som berér den
historisk forskningen. Historien &r inget givet, som finns dar och som kan aterbe-
rattas utan problem. Historia ar ndgonting som hander har och nu, i samtiden — den
ar ett mote mellan historiska kallor, forskare och lasare. Precis som det manskliga
minnet forandras, skiftar var bild av historien. Det &r darfor viktigt att 1ata dessa fré-
gor ibland ventileras i polhem.

polhem har alltid varit en internationellt orienterad tidskrift. | polhem har det
publicerats artiklar pd svenska, de Gvriga skandinaviska sprdken och engelska.
Tyngdpunkten har varit det svenska spraket, och lar vil si forbli. Men bidrag fran
andra lander &r spannande och valkomna, darfor att de belyser kulturella skillnader
och likheter. Just jamférelsen mellan olika lander med skilda forutsattningar utgér
en god grund for att forstd samspelet mellan teknik och kultur.



Den tekniska utvecklingen paverkar polhems egna mojligheter. Trycktekniska
forandringar leder till att tidskriften kan produceras pad ett annorlunda satt.
Informationstekniken gor ocksd att utrymmet for sma tidskrifter vidgas, polhem
kommer darfor inom kort att starta en egen hemsida. All erfarenhet visar ndmligen
att olika medier snarare befruktar varandra &n konkurrerar. Andra s.k. kulturtid-
skrifters exempel &r vérda att folja.

Till sist: Valkommen till en ny version av polhem! Férhoppningsvis annorlunda pa
manga satt, men anda fullt igenkannbar. Jan Hult har nu éverlamnat redaktorska-
pets stafettpinne. Redaktorskapet for polhem blir ett arv att bade forvalta och for-
&ndra.



Tomas Ekman

SPARVAGSTRAFIKENS UPPHORANDE | STOCKHOLMS INNERSTAD

Abstract

"The Abandoment of the Tramways in Stockholm™: In 1957, the city council in
Stockholm made the principal decision to abandon the tramway traffic. The major
argument made for the decision was that the introduction of the underground
would change the economy of the tramway traffic and it would be comparatively
less expensive to run the traffic by buses instead. The article argues that the conc-
lusive reason for the decision was instead that the tramway company and the city
politicians did not want the tramway. For a long time the tramway company had
preferred the buses and the politicians saw the tramway as an obstacle to adapt the
city to cars. The 90 year tramway epoch in the streets of Stockholm ended in 1967
when the last lines disappeared.

Efter 90 ar forsvann 1967 de sista sparvagnarna fran Stockholms innerstadsga-
tor. Sparen efter dem &r néstan helt borta, endast pa ett fatal platser skymtar
ralsen fram genom asfalten. | Stockholms innerstad &r sparvagnar numera nos-
talgi och en ideell forening har Oppnat och driver en museilinje, men for
manga ar de aven ett framtida miljovanligt transportmedel. | manga stader i
Europa aterinfors nu sparvagar i modifierad form; sa kallade Light Rapid
Trains (1rt) eller snabbsparvagar. | Stockholm byggs det just nu en snabbspar-
vég, som en tvarforbindelse strax utanfor innerstaden.

Ar 1957 gav Stockholms stadsfullmaktige det kommunala bolaget ab
Stockholms Sparvéagar i uppdrag att successivt lagga ner sparvagstrafiken i
innerstaden, xo ar senare, i samband med hogertrafikomlaggningen och strax
efter det att den andra tunnelbanelinjen hade 6ppnats, lades de sista sparvags-
linjerna ned, och trafiken ersattes med bussar.

Varfor lades sparvagen i Stockholm ned? Vilka var drivande och hur resone-
rade de ansvariga? Tanken dr att svaren pa fragorna ska bidra med kunskap om
en del av Stockholms historia, som inte tidigare har behandlats ingaende. Pa
ett mer generellt plan behandlar artikeln ett tekniskt systems nedgangsfas, vil-
ket enligt teknikhistorikern Svante Lindqvist alltfér séllan har studerats.
Teknikhistoriker och andra som har studerat teknisk utveckling har i for stor
utstrackning agnat sig at att undersoka uppfinnings- och innovationsfaser och
har darmed bara studerat en liten del av den totala bilden.|

1. Svante Lindgvist, "Changes in the Technological Landscape: The Temporal Dimension in the
Growth and Decline of Large Technological Systems”, Economics of Technology, Ove Granstrand, ed.
(Amsterdam, 1994), 284, 271-286.



Vidare ar artikeln ett exempel pa hur olika infrasystem for persontranspor-
ter samspelar och utvecklas i stader. Ett samspel som har stor betydelse for sta-
dens funktion och miljopaverkan. Tanken ar att 6kad forstaelse pa omradet ar
viktig for att klargdra forutsattningar for hur en foéréandring av existerande sys-
tem i en miljovanlig riktning kan komma till stand.

Materialet som jag har anvént for att besvara fragorna ar framst material fran
Stockholms stadsfullméktige i form av utredningen, utlatandet och debatten
infor beslutet 1957. Kallkritiskt inneb&r materialet att det bara ar i fullmékti-
gedebatten det gar att skilja ut enskilda personers resonemang. Utredningen
och utlatandet &r med storsta sannolikhet ett uttryck for kompromisser mellan
flera individers asikter. Det gar darfor inte att urskilja enskilda individers
bidrag, utan de behandlas som ett kollektiv. Jag har vidare anvant mig av ett
forslag fran ab Stockholms Sparvéagar 1939 och bolagets personaltidning spar-
vag och buss. Materialet anvands som ett uttryck for bolagets installning i
sparvagsfragan. | material fran Svenska Sparvagsféreningen, som senare byter
namn forst till Svenska sparvags-, buss- och lokalbaneféreningen innan nam-
net blir Svenska lokaltrafikforeningen, &r det framst hdgt uppsatta represen-
tanter fran de olika lokaltrafikforetagen i Sverige som yttrar sig. De uttalar sig
som individer, men i stort bor de spegla bolagens uppfattning i olika fragor.

| artikeln redogor jag forst kort for sparvagens historia och kopplar den till
de dvriga transportmedlens utveckling i Stockholm. Dérefter foljer en redovis-
ning av de diskussioner som fordes infor beslutet 1957. Jag gor sedan tva olika
tolkningar av resonemangen och diskuterar de centrala aktdrernas agerande,
for att till sist visa pa hur de tva delanalyserna kompletterar varandra.

PERSONTRANSPORTERNAS UTVECKLING | STOCKHOLM

For att satta nedlaggningsbeslutet i sitt sammanhang ska jag i detta avsnitt
skissa persontrafikens utveckling i Stockholm under perioden 1877-1967, med
tyngdpunkt pa sparvagens historia. En period som bade borjade och slutade
med spararbeten, i borjan lades réls for hastsparvagnar och i slutet togs sparen
bort eller tacktes dver.

De tva forsta hastsparvagslinjerna oppnades for trafik 1877, bada gick fran
Slussplan till Grevbron (Grevgatan/Strandvégen) respektive Roslagstorg
(Eriksbergsplan). Fram till sekelskiftet byggdes systemet med héstsparvagar ut
i innerstaden. Ar 1901 p&borjades elektrifieringen av spérvégsnatet och 1905
gick den sista turen med hastsparvagn.!

Den forsta forortslinjen éppnades 1908 norr om staden, mellan Roslagstull

2. Ingemar Johansson, Storstockholms bebyggelsehistoria: Markpolitik, planering och byggande under sju
sekler (Stockholm, 1991), Nils-Gustaf Stahre m.fl., Stockholms gatunamn, 2:a uppl.
(Stockholm, 1992), 154 och 307.
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Bild 1. Stockholms innerstads sparvagsnat 1922, som med smarre forandringar blev bestdende fram
till sparvagens avveckling under slutet av 1950-taket och 1960-talet.

och Hagalund i Solna. Aret darpa tillkom Ré&sundalinjen p& samma sida av sta-
den och sdder om staden linjen Skanstull — Enskede. Under 1910- och 1920-
talen, som var sparvagens storhetstid i Stockholm, byggdes forortsbanorna ut
at vaster och soder.3 Efter 1920-talet avstannade utbyggnaden och i innerstaden
upphorde systemets expansion.4 Linjestrackningarna fran 1922 blev, med smar-
3. Johansson 1991, 366-370.

4. Sten Holmberg, ”Nu skulle sparvagnarna bort”, Sparvag och buss nr 3, 1960(a), 14; Johansson
1991, 366-370.



re modifieringar, bestdende fram till avvecklingen under slutet av 1950-talet
och 1960-talet (bild 1).

Fram till slutet av 1910-talet drevs sparvagstrafiken av ett antal olika privata
bolag. Debatten om en eventuell kommunalisering pagick under hela decenni-
et. Nar Stockholms Nya Sparvagar ab ("Norra Bolaget”) koncession gick ut
1916, tog det nybildade och till en borjan halvkommunala ab Stockholms
Sparvagar (ss) Over trafiken, ss kopte under de foljande aren &ven upp
Stockholms Sodra Sparvégs ab ("Sodra Bolaget”) och ab Sodra Forstadsbanan.
Nagra ar efter ss:s bildande tog kommunen 6ver alla aktier i bolaget och pa sa
satt kom i stort sett all sparvégstrafik i staden att drivas av ett kommunalt
bolag.’ Undantaget var Liding6trafiken in till Humlegardsgatan.

Motorbusstrafiken gjorde, efter motstand fran kommunen och ovilja hos ss,
sitt intrade i innerstaden 1923. Det var det privata och nybildade Stockholms
Centrala Omnibuss ab som den 23 juli Oppnade en forsta linje mellan
Odenplan och Gustav Adolfs Torg. Busstrafiken blev framgangsrik och ss:s
tidigare ovilja forbyttes till en positiv installning. Ar 1925 utvidgade sparvags-
bolaget verksamheten genom forvérv av aktier i det privata omnibussbolaget
och 1929 tog de éver helt och drev busstrafiken i egen regi.6 Pa 1930-talet bygg-
de bolaget ett omfattande linjen&t i innerstaden och busstrafiken expandera-
de.l

I och med bristen pa olja under andra vérldskriget stannade busstrafikens
expansion upp och dieselbussarna forsvann fran Stockholmsgator. En del av
dem byggdes om till gengasdrift, men det var framst sparvagnarna som fick ta
hand om kollektivresenarena, samtidigt som cykeltrafiken okade. Sparvagen
rustades upp och efter kriget koptes det in nya moderna vagnar. Spar-
vagstrafiken fick darmed en renéssans och konkurrensformagan gentemot bus-
sen okade bade tekniskt och ekonomiskt.f

Ar 1941 fattade Stockholms stadsfullméktige ett principbeslut om att binda
samman stadens forortssparvagar med en tunnelbana genom staden. Arbetet
kom i gang efter kriget och de flesta av de tidigare forortssparvagarna i vaster
och soder ersattes efter hand under 1950-talet med tunnelbana.y Den enda
sparvagslinjen som blev kvar var Nockebybanan, linje 12. Den var ursprungli-
gen tankt att inforlivas i tunnelbanesystemet, men 1948 konstaterade avdel-
ningsingenjor Stig Bylund pa ss i personaltidningen att det skulle innebara for
stora svarigheter och kostnader, varfor inforlivandet skulle fa skjutas pa fram-
tiden.l0 Linje 12 kom istéllet att bli den enda av Stockholms Sparvégars spar-

5. Sten Holmberg, Sparvagen i Stockholm: En minnesbok (Stockholm, i960), 71-74.

6. Holmberg i960, 76F.

7. Johansson 1991, 375; Holmberg 1960a, 14.

8. Stockholms Stadsfullmiktiges handlingar (SSF) 1956, Bih. 91, s. iyf; Nils Carl Aspenberg, Fran
Soder till Ostermalm: Sparvégar, forortsbanor och tradbussar i Stockholm (Oslo, 1996), 56.

9. Johansson 1991, 370, 539.



vagslinjer som 6verlevt fram till idag.

Den forsta tunnelbanestrackan dppnades den i oktober 1950 stder om sta-
den (Slussen - Hokarangen) och tva ar senare en linje vaster om staden
(Hotorget - Vallingby). Med strackan Hotorget - Slussen knéts 1957 den vas-
tra och de sodra delarna ihop pa mitten till en sammanhangande bana.ll
Tunnelbana ! var klar. Stadsfullméktige beslutade 1956 att bygga en bana till,
som skulle ga mellan den centrala staden och de sydvéstra fororterna.l De tidi-
gaste delarna var klara 1964 och tre ar senare var den forsta omgangen av tun-
nelbana 2 fardigbyggd.l3 Aven denna gang ersattes de existerande sparvégslin-
jerna i fororterna av den nya tunnelbanan.

Under 1950-talet expanderade &dven privatbilismen med full kraft. Ar 1950
fanns det 20 000 privatbilar i Stockholm. Tio ar senare fanns det drygt
100 000, en femdubbling. Bade 1956 och i960 konstaterades det i trafikprog-
noser att utvecklingen var “extrem” och antagligen skulle fortsatta.

Sparvéagens renassans blev inte bestdaende. Den 15 april 1957 bestamde sig
Stockholms stadsfullméktige utan omrostning for att lagga ner sparvagstrafi-
ken i Stockholms innerstad.l5 Beslutet innebar att sparvagsbolaget fick i upp-
drag att, under en ungefarlig 10-ars period och i takt med att sparvagnsparken
behdvde utrangeras, successivt lagga ned sitt sparvagssystem. Trafiken skulle
ersattas med bussar.1§ Avvecklingen inleddes med linje 9 mellan Karlberg och
Sofia redan i november samma ar. Darefter lades en linje per ar ned i960, -62,
-63 och -64. | samband med hdgertrafikomlaggningen den andra september
1967 forsvann de sista fem kvarvarande sparvagslinjerna fran Stockholms
innerstadsgator.l7 Sparvagnarna gick bokstavligen upp i rok. | brist pa intresse-
rade kopare eldades de upp.8 Stadens 90-ariga sparvagsepok var avslutad.

Den kollektiva trafikens utveckling efter 1920 fram till sparvagens avveck-
ling avspeglas i sparvagsbolagets statistik. (Siffrorna bestar av det totala antalet
vagnar i trafik, eftersom bolaget inte sarskilde pa vagnar i innerstadstrafik eller
forortsvagnar i statistiken. Diagram 1)

Vagnparkens utveckling visar tydligt pa sparvagstrafikens stagnation efter
det att sparvéagsholaget tog 6ver busstrafiken. Fran 1925 sjunker antalet motor-
vagnar sakta &nda fram till kriget, for att under kriget och strax efter stiga

10. Stig Bylund, “Forortsbanestationen vid Alvik”, Sparvag och buss nr 3 (1948), 41.

11. Goran Sidenbladh, Planeringfor Stockholm 1925-1958 (Uppsala, 1981), 291.

12. SSF, 1956, yttr. 1816, s. 653.

13. Johansson 1991, 546.

14. Johansson 1991, s. 502f.

15. SSF 1957, Yttr. 15/4 s. 263-282.

16. SSF 1957, Yttr. 15/4 s. 282. SSF 1956, Bih. 91, s. 10 och 45.

17. Gosta Eriksson, Alla Stockholms sparvagnar: En sparvagnsresa i Stockholm umder nittio ar
(Stockholm, 1991), 80.

18. Arbetet 20/8 1967; Dagens Nyheter 1/9 1967.
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Diagram 1. AB Stockholms Sparvagars vagnpark i trafik under aren 1920 till 1965.19

innan den slutliga nedgangen inleds pa 1950-talet. Antalet bussar visar daremot
pa en i stort sett kontinuerlig 6kning. Den svaga nedgangen i borjan av kriget
handlar om att ett stort antal vagnar (172 vagnar 1940 och 44 vagnar 1945) var
avstallda pa grund av den tidigare namnda bristen pa olja och dven gummi, och
darmed inte ar med i diagrammet. Sparvagstrafikens utveckling avspeglas ocksa
i att 1941 var alla motorvagnar over 16 ar gamla. Inga nyinvesteringar hade
gjorts efter 1924.

19. Stockholms Spérvagar AB, Styrelse- och revisionsberattelser, 1920 - 1965.



DEBATTEN INFOR BESLUTET 1957

Beslutet i stadsfullmaktige foregicks av en utforlig utredning och méanga dis-
kussioner om sparvagens vara eller icke vara. Argumenten som fanns i utred-
ningen for en avveckling aterfanns aven i utlatandet. Jag redogér darfor forst
ingéende for resonemanget i utredningen och behandlar utldtandet mer sum-
mariskt. | fullméktigedebatten var de flesta som yttrade sig for avvecklingen
och anvéande i stort sett samma argument som i utredningen. Jag lagger av den
anledningen istallet tyngdpunkten pa argumenten mot avvecklingen.

Utredningen utférdes inom Generalplaneberedningen, en grupp av tjanste-
man och folkvalda som under ledning av stadsbyggnadsborgarradet Helge
Berglund hade i uppgift att utreda stadsplanefrdgor. Gruppen hade startat
under namnet Nedre Norrmalmsdelegationen och huvuduppgiften var att
arbeta fram planer for regleringen av just Nedre Norrmalm. Sjalva arbetet med
utredningen gjordes av ett arbetsutskott, som tillsattes sommaren 1953 och
bestod av Sven Lundberg fran stadsbyggnadskontoret, Géthe Tun& fran gatu-
kontoret och Kurt Palsson fran sparvagsbolaget.2

Syftet med utredningen var att undersdka hur det kollektiva "ytlinjenatets”
struktur och drift skulle se ut med anledning av tunnelbanans och de planera-
de trafikledernas utbyggnad. Det man utredde var om de kollektiva yttrafi-
kanterna skulle tas om hand av sparvagnar eller bussar.2l Gatuutrymmet upp-
fattades som for trdngt for tva kollektivtrafikmedel.22 Ett snabbt beslut ansags
vara av noden for att kommande trafikledsutbyggnader och gaturegleringar
skulle kunna anpassas pa basta satt.23

Ekonomi

I och med tunnelbanans sammanbindning mellan Hétorget och Slussen och
senare linje 2:s 6ppnande genom staden fran Ostermalmstorg till Hornstull
forvantade sig utredningsmannen att antalet resenarer pa sparvagar och bussar
skulle minska drastiskt. Tunnelbanan skulle helt enkelt ta dver ett stort antal
trafikanter fran yttrafiken. Berdkningarna visade att det framst var yttrafiken
over Slussen och Gamla Stan som skulle komma att minska. | oktober 1953 pas-
serade 260 000 trafikanter per dag Slussen (bild 2).

Utredarna raknade med att cirka 100 000 av dem skulle &ka tunnelbana
istéllet, nar strackan Hotorget — Slussen hade Oppnats, en minskning med
nastan 40 % (bild 3).

Nar sedan den andra tunnelbanan 6ppnades, skulle 64 000 av yttrafikanter-

20. SSF 1956, Bih. 91, s. ii.
21. SSF 1956, Bih. 91, s. 27.
22. SSF 1956, Bih. 91, s. 6.
23. SSF 1956, Bih. 91,s. 7, 14.
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Bild 2. Antalet trafikanter i den kollektiva yttrafiken till och fran city i oktober 1953,

na soka sig under jord, ytterligare en minskning med nastan 40 % (bild 4).
Utifran den forvantade minskningen av yttrafiken fordes ett resonemang om
driftsekonomin for buss kontra sparvagn. Vid minskad belastning menade
utredarna att sparvéagens stora kapacitet med en motorvagn och en eller tva
slapvagnar inte langre kunde utnyttjas. For att kunna bibehalla turtatheten
utan att kéra med tomma vagnar skulle slapvagnarna kopplas bort och driften
ske med enbart motorvagnar. Darmed skulle sparvagssystemet forlora sitt eko-
nomiska 6vertag, gentemot busstrafiken.2 Busstrafiken skulle inte bli billigare
an sparvagen, utan det skulle vaga ekonomiskt jamnt mellan de tva systemen.

24. SSF 1956, Bih. 91, s. 36ff.
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Bild 3. Utredningens uppskattning av yttrafikens volym till och fran city efter den forsta tunnelba-
nans sammanbindning 6ver Gamla stan.

Det som enligt utredningen &nda skulle f& den ekonomiska vagskalen att
vaga over till busstrafikens fordel var planerna pa inforandet av enmansdrift pa
bussarna. Dittills hade bussarna, i likhet med sparvagnarna, bemannats av
forare och konduktdrer, men nu var tanken att konduktérerna skulle bortra-
tionaliseras och forarna ta 6ver deras uppgifter. Utredningen konstaterade kort
att det inte var aktuellt med att inféra enmansbetjaning av sparvagnarna, utan

12
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Bild 4. Utredningens uppskattning av yttrafikens volym till och fran city efter att &ven andra tunnel-
banan éver Gamla stan kommit i bruk.

sparvagskonduktoren satt, som det skulle visa sig, skenbart sakert pa sin plats.
Utredningens slutsats blev att sparvagstrafiken skulle bli dyrare an busstrafi-
ken.»s

| utlatandet instamde stadskollegiet med borgarradsberedningens slutsats,
och utdver att referera utredningen berérde inte utlatandet de ekonomiska
resonemangen bakom forslaget..s Dratselndmnden var den enda remissinstans
som tog det ekonomiska resonemanget i beaktande. Den hénvisade till kam-
markontoret, som undrade om svarigheterna med inférandet av enmansdrift

25. SSF 1956, Bih. 91, s. 39f (Anda in pa 1990-talet har bussférarna inom SL fétt ett “enmanstillagg”,
ett litet 16netillagg for att de dven skoter den forne konduktorens arbete.).
26. SSF 1957, Uti. 88, s. 631-634.



pa sparvagnarna inte var overdrivna. Namndens slutsats var dock att det var
ekonomiskt forsvarbart att avveckla sparvagen.x

Hogerpartisten och sparvégsstyrelseledamoten Carl Patrie Osshahr oppone-
rade sig i fullméktigedebatten och yrkade pa avslag. Han ifragasatte bland
annat berdkningarna om det minskade resandet i yttrafiken och menade att
man skulle vénta och se vilka de verkliga effekterna av dppnandet av strackan
Haotorget - Slussen skulle bli pa den kollektiva yttrafiken.s Helge Berglund,
stadsbyggnadsborgarradet, foregick denna kritik i sitt Gppningsanférande
genom att trycka pa vikten av ett beslut omgaende. Han menade att det krav-
des for att sparvagsbolaget skulle kunna genomféra en smidig och ekonomisk
omstallning fran sparvagstrafik till busstrafik och att det var viktigt for stads-
planeringen med ett snabbt beslut.s Socialdemokraten Sundstrém menade att
tunnelbanan verkligen skulle fa dramatiska effekter for resandet i staden och
forsvarade antagandena med att ss sjalvt skulle fa utforma planen och darmed
takten for avvecklingen senare.x

Osshahr ifragasatte vidare att det skulle vara svérare att inféra enmansdrift
pa sparvagnarna an pa bussarna. Han tyckte tvartom att sparen snarare borde
underlatta enmansdrift av sparvagnarnaz Hans papekande passerade utan
bemotande i debatten.

Tekniska egenskaper
Det fordes &ven fram andra argument utéver det ekonomiska. Resonemanget i
utredningen fortsatte med att jamfora sparvags- respektive busstrafikens egen-
skaper i gatumiljon. Till att borja med ansags sparvagnarna mer hindrande i
trafiken an bussarna. De tog storre plats i den trdnga gatumiljon och var mer
storande for dvrig trafik, bl.a. pa grund av de langre hallplatserna, beldgna vid
refuger mitt i gatorna..z Gustav Adolfs Torg, Karl XII Torg och Stureplan gavs
som exempel pa trafikplatser vars kapacitet skulle ¢ka om sparvagen for-
svann.ss

Sparvagshallplatsernas placering mitt i gatorna ansags dven bekymmersam
ur en annan aspekt. Utredarna pekade pa att det ur resenarernas synpunkt var
viktigt med god tillganglighet till hallplatserna och menade att sparvéagen inte
tillgodosag detta. Resenarerna ansags bli tvingade ut i trafiken for att na hall-
platserna, medan de inte behdvde korsa kdrbanor for att nd busshallplatserna,
som lag utmed trottoarerna.x

27. SSF 1957, Ud. 88, s. 627-630.

28. SSF 1957, Ud.88, s. 63of; Yttr. 15/4, s. 270, 273.
29. SSF 1957, Yttr. 15/4, s. 269.

30. SSF 1957, Yttr. 15/4, s. 276.

31. SSF 1957, Yttr. 15/4, s. 273.

32. SSF 1956, Bih. 91, s. 28-31.

33. SSF 1956, Bih. 91, s. 3if.

34. SSF 1956, Bih. 91, s. 29.



Sparvagnarna fastnade, enligt utredningen, lattare i trafiken &n bussarna,
eftersom de var bundna till sparen. Det kunde rora sig om felparkerade bilar
eller att en annan sparvagn hade fatt nagot tekniskt fel. | sadana situationer,
menade de, uppstod dessutom storningar pa hela sparstrackan, vilket latt
kunde fortplanta sig till resten av linjenatet. Sparvagnar kunde darmed aven bli
hindrande for andra sparvagnar, inte bara for annan trafik. Bussarna uppfatta-
des som smidigare och mer kapabla att ta sig forbi hinder av olika slag, tack
vare att de var fria att forflytta sig i sidled.s

Utredarnas pekade pa att bussarna battre kunde anvandas som insatstrafik i
hogtrafik an sparvagnar. De kunde till skillnad fran sparvagnarna praktisera
"skip stoppingprincipen”, d.v.s. kéra om varandra vid hallplatserna och pa sa
vis forstérka de ordinarie vagnarna effektivare.ss Linjestrdckningarna for bus-
sarna, menade de ocksa, var lattare att lagga om vid behov, antingen vid mer
bestaende forandringar av trafikbehovet eller mer tillfalliga forandringar vid
t.ex. trafikstorningar i tunnelbanan.s

Bussarna ansags dven komplettera tunnelbanan battre an sparvagen ur en
annan aspekt — systemens drivkraft. Vid stromavbrott kunde bade tunnelbanan
och sparvagen drabbas, medan dieselbussar pa ett helt annat sétt kunde sattas
in som ersattningstrafik. | utredningen menade man att det &ven var en fordel
ur beredskapssynpunkt att ha tva system som drevs av olika energislag.s

Aven nér det gallde de olika systemens tekniska egenskaper gick stadskolle-
giets utlatandet pa utredningens linje. Utlatandet menade att sparvagens bun-
denhet till spar gjorde den sarbar, och att underhallsarbeten av sparen stérde
all trafik. Busstrafiken lyftes fram som rorligare och smidigare och som lamp-
ligare for ersattningstrafik for tunnelbanan, med andra ord samma argument
som i utredningen. De pekade dessutom pa att det var viktigt att bussarnas
framkomlighet skulle komma att prioriteras.ss Remissinstanserna uttryckte
inte nagra avvikande asikter angaende bussens tekniska éverlagsenhet.

Socialdemokraten Thornlund, den enda utdver Osshbahr som yrkade pa
avslag, invande i fullmaktigedebatten mot att sparvagnarna skulle vara mer
hindrande i trafiken &n bussar. Han menade att det var ett underligt resone-
mang att vilja ta bort sparvagstagen, som tog hundra passagerare, for att
skrymmande bilar som fraktade en till tva personer inte skulle hindras. Han
drog en parallell till jarnvagstrafiken och sade att det vore som om Statens
Jarnvagar skulle “avskaffa tdgen for att inte hindra dressinerna-..
Invandningen fick inget direkt bemotande, utan awecklingsforesprakarna

35. SSF 1956, Bih. 91, s. 5,34, 46.
36. SSF 1956, Bih. 91, s. 35.

37. SSF 1956, Bih. 91, s. 33, 46.
38. SSF 1956, Bih. 91, s. 33, 43.
39. SSF 1957, Uti. 91, s. 631-634.
40. SSF 1957, Yttr. 15/4, s. 280.



framholl bussens 6verlagsna smidighet och flexibilitet. Borgarradet Helge
Berglund menade att sparvagen pa grund av bundenheten till sparen var otid-
senlig. Han hanvisade ocksa till de, enligt honom, positiva effekter det tidiga-
re borttagandet av sparvagen fran Flemmingatan och Kungsgatan hade haft pa
trafiken.4

For att sammanfatta argumenten skulle sparvagen avskaffas eftersom den var
dyrare &n busstrafiken och darfor att sparvagnarna var otympligare i trafiken
an bussarna. | och med tunnelbanans 6ppnande forvantades sparvagens kapa-
citet bli 6verflodig, och med enmansdrift pa bussarna skulle det bli ekono-
miskt fordelaktigt att ga 6ver fran sparvagstrafik till busstrafik. Vidare ansags
sparvagnarna ta storre plats i gatumiljon och darmed vara mer hindrande an
bussarna. Sparvagnarna betraktades dven som stelbenta och oflexibla pa grund
av deras sparbundenhet.

Argumenten som fordes fram till forsvar av sparvagstrafiken betonade att
tunnelbanans avlastande effekter var osékra och att enmansdrift lika l&tt kunde
inforas pa sparvagnarna. Att sparvagen var mer hindrande ansags ocksa befo-
gat eftersom dess transportkapacitet var sa mycket storre an privatbilarnas.

SPARVAGSAWECKLINGENS ORSAKER

Hur kan resonemanget om sparvagstrafiken som dyrare, otympligare, stelare
och mer hindrande &n bussar tolkas? Vad sdger det om anledningarna till
sparvagens avveckling? Jag kommer i detta avsnitt besvara fragorna genom att
forst visa pa tva alternativa tolkningar av beslutet for att darefter analysera de
tva inflytelserika aktorernas, sparvagsholagets och generalplaneberedningens,
installning i fragan. | slutet av avsnittet fors de tva tolkningarna samman i en
syntes.

Den utkonkurrerade sparvagnen
Ett sétt att tolka beslutet &r att ta argumenten som férdes fram pa 1950-talet
som objektiva fakta. Sparvagens avveckling blir da ett resultat av forandringen
av samspelet mellan infrasystem med olika karaktarer men med samma funk-
tion, att transportera manniskor. Ett samspel bestdende av bade samverkan och
konkurrens, ett spel som sparvagstrafiken forlorade pa grund av tva forhallan-
den.

Stadsfullmaktiges beslut 1941 om att bygga tunnelbana och genomdrivandet
av projektet innebar att sparvagen forlorade sin konkurrenskraft i forhallande

41. SSF 1957, Yttr 15/4, s. 207f.
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till busstrafiken. Den ekonomiska dodsstoten for sparvagstrafiken blev slutli-
gen inférandet av enmansdrift pa bussarna. En av orsakerna till att sparvags-
trafiken forsvann i Stockholm var séledes, i enlighet med utredningen, att den
forlorade i ett ekonomiskt samspel med tunnelbanan och busstrafiken.

Det andra forhallandet hade att géra med hur starkt eller svagt kopplade
transportsystemen var. Teknikhistorikern Arne Kaijser diskuterar infrasystem i
termer av graden av koppling och avser hur nétverket och flodet i dem &r utfor-
mat. Ett starkt kopplat system kannetecknas av att alla komponenter maste
vara noggrant anpassade till varandra och att problem i flodet vid en punkt
paverkar hela eller stora delar av det dvriga systemet. Darfor kréavs det en stor
samordning av systemet, ofta av en central operator. | ett svagt kopplat system
ar kravet pa samordning inte lika stort eftersom enheterna som bildar flodet
inte pd samma sétt ar beroende av varandra.«

Sparvagstrafik var och ar ett starkt kopplat system i jamférelse med busstra-
fik. Denna skillnad medforde en rad nackdelar for sparvagstrafiken, vilka
utredningen identifierade. Det var for operatdren lattare att organisera och till-
godose transportbehovet med bussar tack vare systemets svagare koppling.
Sparbundenhet orsakade storre svarigheter for sparvagnarna att ta sig fram i
gatumiljon, och vid stopp blev konsekvenserna betydande, medan bussarna 14t-
tare kunde ta sig forbi hinder i den tilltagande trangseln pa gatorna. | hogtra-
fik kunde bussarna utnyttjas effektivare eftersom de hade mdjlighet till att
hoppa 6ver hallplatser och kéra om andra vagnar. Férdelen med det var att
eftersom transportbehovet i hogtrafiken i de flesta var enkelriktat kunde de ga
tomma, och ddrmed snabbare, i motsatt riktning.

Bussarna kompletterade dessutom tunnelbanan battre an sparvagen, efter-
som de kunde dirigeras om, oberoende av spar, vid stopp i tunnelbanan. De
drabbades inte heller av eventuella stromavbrott. En kollektivtrafik i innersta-
den bestaende av enbart tunnelbana och sparvagnar skulle slas ut helt och hal-
let vid ett omfattande stromavbrott, vilket skulle innebéara kaos.

| samspelet med den tilltagande bilismen var sparvagnarna ocksa mer i vagen
och hindrande &n bussarna. Sparvagnarna i sig tog storre plats och hallplatser-
na var storre och mer besvarande med sina refuger mitt i gatorna.
Sparvagssystemet komplicerade ordnandet av effektiva trafikplatser. Allt detta
kom ocksa utredningen fram till och Helge Berglund sammanfattade, i egen-
skap av ordférande for Generalplaneberedningen, forslaget med att det utgor
ett led i stravandena att utnyttja innerstadens gatunat pa det mest rationella
sattet.~ss

Slutsatsen utifran denna tolkning blir att sparvagstrafiken i Stockholm lades
ned for att den forlorade i samspelet med andra transportsystem. | det ekono-

42. Arne Kaijser, Ifodrens spér...: Den svenska infrastrukturens historiska utveckling ochframtida utma-
ningar (Stockholm, 1994), 50-52.
43. SSF 1956, Bih. 91, s. 5.
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miska samspelet mellan tunnelbana, buss och sparvagn var det sparvagnen som
forlorade. En annan aspekt av samspelet var mellan de olika transportslag som
konkurrerade om gatuutrymmet. | denna andra del var det sparvagssystemets
starka koppling som innebar stérre problem i det fysiska samspelet med 6vrig
trafik an for det svagare kopplade bussystemet. Sparvagstrafiken var for dyr
och starkt kopplad i jamforelse med busstrafiken och lades darfér ned.

Denna tolkning ger en relativt stark teknikdeterministisk bild av processen.
Olika tekniker konkurrerar med varandra och den tekniskt och ekonomiskt
basta kombinationen lever vidare och péaverkar den fortsatta utformningen av
staden och livet i den. Stammer denna bild? Ar den komplett? Ar det svaret pa
frdgan varfor? Jag tror att manga skulle svara ja pa dessa fragor — den béasta
kombinationen oOverlevde. Innan jag ger mitt svar ska jag redogoéra for en
annan mojlig tolkning.

Den odnskade sparvagnen

Utgéngspunkten for denna andra, kompletterande analys ar att det var man-
niskor som utforde utredningen och fattade beslutet, manniskor med varde-
ringar som paverkade deras handlande. Beslutet ses i detta perspektiv som ett
uttryck for ménniskors agerande. Om den forra tolkningen baserade sig pa det
som utredarna satte pa prant ar denna mer en analys av vad de inte forde fram.
Att tolka vad som inte kom fram explicit i resonemangen ar mer komplicerat
och det finns alltid en mojlighet att det forekommer kéllor annorstades som
kastar ett annat ljus 6ver tolkningen. Det jag anda vill havda ar att det fanns
nagot annat bakom beslutet att lagga ned sparviagen &n det utredningen
uttryckte.

Detta perspektiv ger en annan forklaring till avvecklingen av sparvagen i
Stockholm. Det ger en bild av centrala aktorer som inte arbetade for att ha
sparvagen kvar, utan tvartom hade férmagan att driva igenom awecklingsbe-
slutet. Jag ska redogora for fyra punkter i argumentationen infor beslutet som
tyder pa det.

Till att borja med handlade utredningen om antingen sparvags- eller buss-
trafik, inte en kombination av de bada. Generalplaneberedningen hanvisade
vagt till att “erfarenheten” visade att bada trafikslagen inte fick plats i gatu-
miljon och att det inte var rationellt.4s Det férekom inga mer handfasta argu-
ment for slutsatsen att det inte skulle g4 bra med tvd kompletterande system.
I Goteborg hade man bada systemen och enligt stadssekreterare Torsten
Henriksson, Goéteborgs Sparvagar, ett fortsatt behov av dem bada.s

For det andra ar det intressant att konstatera att beslutet fattades ett halvar
innan den forsta genomgdende tunnelbanan dppnades. Nar anda sparvagsbo-

44, SSF 1956, Bih. 91, s. 6.
45, Svenska Lokaltrafikfireningen, héafte 4 (1956), 241.
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laget skulle fa cirka io ar pa sig att avveckla sparvagen kan man undra varfor
beslutet inte kunde vanta tills det att effekterna av en genomgaende tunnelba-
na var synliga. Som jag tidigare har namnt, ifragasatte sparvagsstyrelseledamo-
ten Ossbahr just det, och tyckte att man kunde vanta med beslutet..s Svaret pa
den fragan fanns inte med i resonemangen. Denna bradska indikerar att det
fanns andra faktorer som paverkade beslutet, 4n de som redovisades.

| det ekonomiska resonemanget var det inforandet av enmansdrift pa bus-
sarna i kombinationen med tunnelbanans byggande, som avgjorde till sparva-
gens nackdel. Att infora enmansdrift pd sparvagnarna ansags inte aktuellt.
Hdgermannen Ossbahr menade dock, som jag har refererat tidigare, att det
inte skulle vara svarare att inféra enmansdrift pa sparvagnarna &n pa bussarna.
Att Ossbahrs inldgg fick passera utan motargument tolkar jag som att det inte
fanns nagra tekniska eller andra hinder for att infora enmansdrift dven pa spar-
vagnarna. Dratselnamnden sdg inte heller, i sitt remissvar, svarigheterna med
att infora enmansdrift pa sparvagnarna.« Bade Norrkdping och Helsingborg ar
exempel pa svenska stader som hade sparvagnar med enmansdrift.s Det inne-
bér att det fér denna centrala och viktiga punkt i det ekonomiska resone-
manget, inte presenterades nagra hallbara argument. Konduktor pa sparvagnen
var ingen nodvandighet, sarskilt som sparvagen i den tankta framtiden bara
skulle trafikeras med enbart motorvagnar. Jag vill havda att detta pekar pa att
det fanns andra saker som lag bakom beslutet an det tidigare redovisade sam-
spelet. Sparvagens ekonomi hade kunnat goras mer konkurrenskraftig med
enmansdrift.

En annan central aspekt i utredningen var att sparvagnarna var mer hin-
drande i trafiken &n bussar och komplicerade utformningen av trafikplatser, -
leder och signalanlaggningar. Mot detta invande socialdemokraten Thérnlund
och menade, utan att bli bemétt, att det var ett underligt resonemang att de
kapacitetsstarka sparvagarna skulle vara hindrande for bilarna och darfor
tvungna att forsvinna. Han pekade darmed pa en central punkt i denna tolk-
ning, namligen varderingarna. For att sparvagnarna skulle kunna vara hin-
drande innebar det att ett annat systems framkomlighet varderades hogre. | det
har fallet var det den vaxande bilismens framkomlighet som ansags viktig.

Jag vill havda att de ovanstaende fyra punkterna indikerar att det inte var pa
grund av ekonomiska tillkortakommanden sparvéagen i Stockholm avvecklades.
Avgorande var istallet den vilja att lagga ner sparvagen som fanns hos de infly-
telserika aktorerna. De drivande aktorerna, Generalplaneberedningen och
sparvagsbolaget hade inget intresse for att behalla den och ingen av dem ver-
kade for att ha sparvagnarna kvar. Sparvagnen var oonskad i Stockholms inner-

46. SSF 1957, Uti. 88, s. 630h Yttr. 15/4, s. 270, 273.

47. SSF, Uti. 88,1957, s. 628.

48. Sven Alkner, "Modern enmansbetjanad sparvagn”, Svenska Lokaltrafikféreningen, hafte nr 1
(1949), 13-16; Svenska Lokaltrafikforeningen, héfte nr. 1 (1949), annons.
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stad. Slutsatsen grundar sig framst péd ointresset for att dverhuvud diskutera
inférande av enmansdrift av sparvagnarna och att den dominerande asikten att
den var hindrande, vilket forutsatter att nagot annat prioriterades, i det har fal-
let bilismen.

Anledningarna till denna samstdmmiga vardering var med storsta sannolik-
het olika hos de skilda aktérerna och jag ska nedan resonera kring sparvéagsbo-
lagets och generalplaneberedningens installning i fragan sparvagn eller buss.

Sparvagsbolaget
For sparvagsbolagets verkstillande ledning borde malet rimligen ha varit att
bedriva en valfungerande kollektiv trafik till lagsta kostnad. Varfor arbetade
bolaget inte for att behalla en fungerande sparvagstrafik som med enmansdrift
skulle kunna std emot konkurrensen fran busstrafiken? Diskussionen om spar-
vags- eller busstrafik i innerstaden var 1957 inte ny for sparvéagsbolaget. Den
hade pagatt sedan bolaget tog dver busstrafiken pa 1920-talet och blivit ansvarig
for bada trafikslagen. Den sager en del om bolagets instéllning till sparvagen.

Stockholms Sparvagars direktér, Gosta Hellgren, menade 1927 att busstrafik
och spérvagstrafik kompletterade varandra.9) Ar 1929 presenterade han ett for-
slag for sparvagsstyrelsen om avveckling av vissa sparvagslinjer i innerstaden.
Samma forslag presenterade han under 1930 (som ett av sparvagsstyrelsen annu
ej antaget forslag) vid ett mote med Svenska Teknologféreningen och vid ars-
motet med Svenska Sparvagsforeningen. il

For innerstadens del gick forslaget ut pa att ersatta sparvagstrafiken pa ett
antal linjer med busstrafik. Syftet var att pa sa satt astadkomma lattnader pa
de trafikplatser och gator dar trafikproblemen var som storst.

“Smalandsgatan, Norrmalmstorg, Hamngatan, Kungstradgardsgatan,
Stromgatan, Gust. Ad. torg, Norrbro och Lejonbacken bliva hérigenom
helt befriade fran sparvag och pa samma satt blir véstra delen av gamla sta-
den, Riddarhusgrand, Vasabron och Vasagatan helt utan sparvdag. Genom
att linjerna 2 och 5 ersattas med omnibusslinjer vinnes &ven, att hela
Stromgatan, Tegelbacken och Hantverkaregatan befrias fran sparvag.”?

De centrala delarna av innerstaden skulle med andra ord bli "befriade”, vilket
maste tolkas som ett starkt uttryck for hans syn pa sparvagstrafiken. Han hav-
dade att han inte vill ersétta alla sparvagslinjer i innerstaden med busslinjer,
samtidigt som han sa att man inte skulle tveka att lagga om linjer till busstra-
fik, om trafikuppgiften och ekonomin talade foér det.5

49. Svenska Sparvagsforeningen, arsmote 1927, s. 93F.

50. Stockholms Stadsarkiv, Stockholms Sparvagar AB:s arkiv, Bolags- och styrelseprotokoll 1929,
10/9.

51. Svenska Spérvagsforeningen, arsmote 1930, s.37-43. Teknisk Tidskrifi 60 (1930), 199-201.

52. Svenska Sparvégsforeningen, arsmote 1930, s. 41.

53. Svenska Sparvégsforeningen, arsmote 1930, s. 43.
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Ar 1938 omnamnde Torsten Astrom (senare direktor for ss) att bolaget holl
pa att planera for en total avveckling av sparvagstrafiken i innerstaden och 1939
presenterar Gosta Hellgren forslaget.’% Utgangspunkten var att gatutrafiken
hade Okat kraftigt aren 1920-1939 och att en fortsatt 6kning var att vanta.’
Bolaget menade att sparvagen tog for stor plats i det trdnga gatunatet. Sparen
och spararbeten var hindrande, sparvagnarna héll lagre hastighet dn bussarna,
hallplatsrefugerna i gatan inkraktade pa utrymmet och var inte bra for trafik-
sakerheten. | forslaget sammanfattades det med: "Allt detta samverkar till att
gora sparvagnen till ett besvarande inslag i den moderna gatutrafiken, svar att
anpassa till ovrig trafik och férhindrande ett smidigt forlopp av trafiken i sin
helhet, vilket aven ogynnsamt aterverkar pa sparvagstrafiken sjalv.”s%

Tanken var att bussar skulle ersatta sparvagnarna. Enligt forslaget hade bus-
sarna utvecklats kraftigt under 1930-talet och de tog allt fler passagerare, de
allra senaste tog till och med fler &n sparvagnarna. Om busstrafikens ekonomi
pastod forslaget att den forbattrades hela tiden, medan sparvagstrafiken riske-
rade att ga med forlust om hastigheten minskade med 0,8 km/h. Resenarerna
valde, enligt forslaget, dessutom om mojligt den snabbare bussen.

Sparvagnsparken ansags vara foraldrad och ss skulle snart bli tvunget att
investera i nya vagnar. Forslaget pekade pa att manga stader i Europa hade
avvecklat sparvagstrafiken nar de statt infor en liknande situation. Olika eng-
elska sparvagsbolags forbattrade ekonomi, 6kad medelhastighet och passage-
rarantal i samband med sparvagsawecklingar togs som exempel pa att
Stockholms Sparvagar borde dra nytta av liknande fordelar. Bolagets slutsats
var att det var angeldget att omgaende fatta beslut om en successiv avveckling
av Stockholms sparvagstrafik.5

I och med kriget fick sparvagen ett uppsving trots forslaget, men aweck-
lingsplanen var inte lagd pa hyllan for det. Torsten Astrom, som tog éver direk-
torsstolen efter Hellgren, diskuterade 1944 moderniseringen av sparvagnarna
men redogjorde samtidigt for att en viss avveckling av innerstadsnatet skulle
ske, i enlighet med tidigare planer.® Aret efter menade han att kommande erfa-
renheter av de bestallda nya innerstadssparvagnarna skulle kunna paverka
awecklingsplanerna.f

54, Svenska Sparvagsforeningen, Nordisk sporveis- og lokalbanemote i Oslo, 1938, s.77; Stockholms
Sparvagar AB (SS), Stockholm: Forslag till avveckling av sparvagstrafiken i den inre staden, skrivelse
21/ii 1939 av Gosta Hellgren.

55. SS, 1939, s. i.

56. SS, 1939, s. 2-3; 7.

57. SS, 1939, s. 5-6, 8-9.

58. SS, 1939, s. 4,15-17.

59. Torsten R. Astrom, ”Sparvagsdriftens framtid och vagnparkens fornyelse”, Svenska
Lokaltrafikforeningen, hafte nr 1-2 (1944), 15.

60. Torsten R. Astrém, “Stockholmstrafiken och framtiden”, Svenska Lokaltrafikféreningen, hafte nr 4
(1945), 121.
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Ovan redogjorda forslag visar att fragan om sparvag eller buss i innerstaden
inte var ny for bolaget, utan att tidigare forsok att bli av med sparvagstrafiken
hade gjorts. Den tidigare redovisade kvantitativa utvecklingen visar ocksa pa
den inom bolaget dominerande varderingen till sparvagstrafiken; den tillhor-
de, till skillnad fran bussen, inte framtiden.

Det gemensamma argumentet for forslagen pa t930-talet och det 1957 var att
sparvagnarna ansags vara stelare och klumpigare i trafiken. De ansags ha det
svarare att ta sig fram i tranga gatuutrymmen och samtidigt vara mer hindran-
de for ovrig trafik. Ett argument 1939 var att sparvagnsmaterialet var féraldrat
och att bolaget stod infor dyra investeringar om sparvagstrafiken skulle behal-
las. Argumentet 1957 om att sparvagens kapacitet skulle bli éverflodig i och
med tunnelbanan fanns varken med i forslaget 1930 eller det 1939. Sommaren
1938 namnde Torsten Astrom att tunnelbanan skulle komma att avlasta gatu-
trafiken och att det darfor var sannolikt att innerstadstrafiken skulle ombesor-
jas av buss och tunnelbana inom en snar framtid.il Det tyder pa att tunnelba-
nans framtida avlastande effekt fanns med i utformandet av forslaget 1939.

Det for det ekonomiska resonemanget 1957 avgdrande argumentet om
enmansdrift fanns inte med i forslagen pa 1930-talet. Fragan om enmansdrift
av sparvagnarna var dock inte ny for 1950-talet. Vid Svenska
Sparvagsforeningens arsmote 1928 berattade Gosta Hellgren om ett prov med
enmansdrift av sparvagnar i Stockholm 1923 och havdade att det ...utf6llo allt
annat an val.” Enligt honom hade det blivit stora forseningar da foraren skul-
le hantera biljetterna. | néttrafiken infordes enmansdrift dock 1924 och
Hellgren menade att utveckling borde féljas med intresse eftersom det innebar
en mojlighet till ekonomiska besparingar.62 Forsoket beskrevs ocksa i sparvags-
bolagets personaltidning sparvag och buss 1958 med att bade passagerare och
personal hade varit oférstaende och motvilliga infér enmansdriften och att for-
seningar pa upp till 25 minuter hade forekommit. Det hade varit speciellt pro-
blematiskt nar flera linjer skulle fram pa samma spar.6

Vid Svenska Lokaltrafikforeningens (tidigare Sv. Sparvagsforeningen) ars-
mote 1949 aterkom diskussionen om enmansdrift. Overinspektor Erik
Tengblad vid ss redogjorde for olika resultat med enmansdrift pa bussar i usa
och beréttade om ett nyligen paborjat forsok i Stockholm med enmansdrift av
en buss. Det gick inte annu att uttala sig om resultatet. Enmansdrift av spar-
vagnar ansag han inte aktuell: ”"For sparvagnstrafiken bor man nog tills vidare
ga fram pa den linje, som vi nu dro inne pa: stora vagnar med tvamansbetja-
ning plus slapvagnsdrift for ytterligare personalbesparing.”t4

61. Svenska Sparvagsforeningen, Nordisk sporveis- og lokalbanemote i Oslo, 1938, s.79f.
62. Svenska Sparvagsforeningen arsmote 1928, s.36f.

63. Sten Holmberg, "Man reste ut och larde in”, Sparvég och buss nr 5 (1958), 15.

64. Svenska Lokaltrafikfdreningen, hafte nr. 1 (1950), 12-14.
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Ar 1957 redogjorde davarande direktoren fér Stockholms Sparvagar Hans
von Heland sin standpunkt, som ar den som gar igenom i utredningen och dis-
kussionen infor beslutet: ”Skillnaden i driftkostnader mellan sparvagstrafik
och busstrafik blir da [nar tunnelbanan sammanbinds] relativt liten. Om man
dessutom raknar med att man i bussdrift kan anvidnda enmansdrift i storre
omfattning an i sparvagsdrift, sa blir skillnaderna sa sma, att det ¢j finns nagot
ekonomiskt skal for att bibehalla sparvagsdriften.”ss

Det &r rimligt att tolka de olika forslagen och argumenten som en domine-
rande langvarig vérdering inom Stockholms Sparvagar att sparvagstrafik i den
starkt trafikerade innerstaden inte var 6nskvard. Om de hade velat ha den kvar
1957 skulle de kunnat arbeta for att infora enmansdrift dven pa sparvagen och
darmed kunnat visa att sparvagnarna var ekonomiskt konkurrenskraftiga.
Bolaget tycks istallet sedan 1920-talet ha foredragit busstrafik, medan sparvag-
nen bedémdes vara ”...ett besvérande inslag i den moderna gatutrafiken’6

Generalplaneberedningen

Generalplaneberedningen var, som jag tidigare namnt, den grupp som stads-
huspolitikerna tillsatt som ansvarig for planeringen av det nya moderna city.
Beredningsgruppen och framst dess ordférande och starke man, stadsbygg-
nadsborgarradet Helge Berglund, var starkt drivande i fragan om sparvégens
framtid. Stadskollegiets utlatande och debatten i fullméktige visade pa det
genomslag beredningen och dess utrednings argument hade.

Den dominerande viljan inom gruppen att avveckla sparvagen var ett uttryck
for samma moderniseringsiver som resulterade i omvandlingen av Nedre Norr-
malm. Helge Berglund menade 1956, efter en resa till usa, att stadsbyggandet var
tvunget att anpassa sig efter bilismens utveckling, och skapa utrymme for biltra-
fiken.67 Han oroade sig for utvecklingen i usa dér forna stadskarnor hade forlorat
sin attraktionsformaga och férslummats, och menade att det var riktigt att i
Stockholm ”...sanera och bygga upp vart city efter moderna principer for att ge
nytt liv at dessa omraden och ge city goda konkurrensmajligheter samt att forse
det med tunnelbana sa att stora mangder folk bekvamt kan ta sig dit och dari-
fran.”8 Han ansag att sparvagnen inte passade in pa dessa moderna stadsgator och
havdade att: "L&sningen av storstadens trafikproblem maste darfor /.../ sokas efter
modellen kombinationstrafik bil — tunnelbana med busstrafik som en komplet-
tering for vissa innerstadsuppgifter och - sa lange man orkar med det — for det
billésa proletariatet.”§

65. Hans von Heland, "Den kollektiva trafiken i Stockholm”, Svenska Lokaltrafikforeningen hafte nr 1
(1957). 2s

66. SS, 1939, s. 7.

67. Helge Berglund, "Vissa praktiska lardomar kan vi i Sverige draga ur stads- och trafikplaneringen
i U.S.A.?” Svenska Lokaltrafikforeningen, héafte nr 4 (1956), 214.

68. Berglund 1956, 215.

69. Berglund 1956, 219.
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| sitt inledningsanférande i stadsfullméktige den 15 april 1957 sade Berglund
att sparvagnen var "otidsenlig” och han sig tunnelbanan som en naturlig
utveckling av sparvagnen.l) Dessa uttalanden fran Helge Berglund tyder pa att
sparvagen inte ansags passa in i den moderna staden som holl pa att skapas.
Med bibehallen sparvag skulle det vara svart att skapa den goda framkomlig-
het som onskades. Bilen ansags tillndra framtiden och oavsett om politikerna
egentligen gillade den eller ej, verkade de for att anpassa staden till den.

Sammanfattande analys

Jag har nu redogjort for tva satt att forklara sparvagens avveckling i
Stockholms innerstad. Min tanke har varit att visa hur de olika tolkningslin-
jerna tillsammans kan bidra till en helhet i forstaelsen av beslutet. Darfor ska
jag i detta avsnitt forst kort sammanfatta de olika tolkningslinjer for att sedan
féra dem samman i en syntes.

I den forsta delanalysen betonades det mer tekniska och ekonomiska sam-
spelet mellan de olika systemen. Férandringen i samspelet under 1950-talet
innebar att tunnelbanan kom att avlasta yttrafiken till den grad att sparvagen
forlorade konkurrenskraft i forhallande till bussen. Buss och tunnelbana kom-
pletterade varandra, de drevs av olika energikéllor och var starkt respektive
svagt kopplade. Den Okande bilismen gjorde den tata stadens gator &nnu
trangre och sparvagnarna tog for stor plats, vilket innebar att de hade svart att
ta sig fram och var i vdgen for bilar och bussar.

Den andra delanalysen pekade pa att tunnelbanan forandrade styrkeférhal-
landet mellan sparvéags- och busstrafiken, men att det fortfarande vagde jamnt
dem emellan. Det kréavdes att Stockholms Sparvagar, Generalplaneberedningen
och Stadsfullméktige inte hade nagot intresse av att ha sparvagen kvar. | dessa
olika forsamlingar fanns det naturligtvis individer med avvikande uppfatt-
ningar, men som helhet gav de uttryck for att sparvagnar var gammalmodiga,
medan bussar hdrde framtiden till.

Min syntes &r att sparvagen blev utkonkurrerad i ett socialt samspel mellan
olika tekniska system fOr persontransporter. Beslutet 1957 var ett resultat av
olika infrasystems samspel i staden och akttrernas uppfattning av det. ao
Stockholms Sparvagar hade ar 1957 lange velat bli av med sparvagstrafiken i
innerstaden och Generalplaneberedningen och flertalet av politikerna i stads-
fullmaktige var av samma asikt. Av olika anledningar hade de inte lyckats med
det tidigare. | och med foérandringen i samspelet mellan de olika transportsys-
temen tunnelbanan innebar, mojliggjordes den efterlangtade nedlaggningen.
Jag tycker att sparvagsbolagets direktor Hans von Heland karnfullt illustrerar

70. SSF 1957, Yttr 15/4, s. 267.



min slutsats: ”Harigenom har en situation uppkommit som kan méjliggora att
sparvagstrafiken definitivt laggs ned.”

SLUTORD

Denna artikel har behandlat ett tekniskt systems utfasning. For att sparvagen
skulle forsvinna fran Stockholms gator kravdes det tva saker. For det forsta var
en strukturell forandring av samspelet mellan transportsystemen - tunnelba-
nesytemets intrade i staden — viktig. Utdver det kravdes det att de inflytelseri-
ka aktorerna inte ville ha sparvéagen kvar.

Det skulle vara mycket intressant att undersdka nar, hur och varfor aktorer-
nas varderingar uppstod. | vilken man paverkades de av internationella strém-
ningar? Var foretagen som konstruerade sparvagnar respektive bussar olika
framgangsrika pa att mota sina bestéllares krav eller olika effektiva pa mark-
nadsforing? Dessa fragor aterstar att titta narmare pa.

Varderingarna eller ointresset for sparvagen kan kanske delvis forstas med
vad Svante Lindqvist betecknar som vart samhalles olyckligt forvrangda bild av
tekniken - den dominerande fascination av ny teknik.’2 Att nu sparvagen har
fatt en ny chans som snabbsparvag, i1rt, ar intressant. De saker man pa 1950-
talet sdg som passé, gammalmodigt, stelbent och oflexibelt kommer tillbaka i
ny tappning. Sparvagnar har atererévrat modernitetens stampel.

I Stockholm har nu ss:s efterfoljare Storstockholms Lokaltrafik (s1) och
kommunen langt framskridna planer pa ett "stomnét” for busstrafiken i inner-
staden och pa sa vis aterinfora vissa av sparvagens egenskaper. Stomnétet ska
vara vél synligt i trafiken, ha reserverade korfélt och trafikeras med kapacitets-
starka ledvagnar. Genom att bygga fast linjerna i gatumiljén &r avsikten att
gbra dem mer permanenta an vad busslinjer normalt &r. Tanken bakom det &r
att de som lever och verkar i staden ska kunna rdkna med att linjerna &r stabi-
la och darmed vaga inréatta sin tillvaro efter dem. De saker som fick sparvagen
pa fall efterstravas nu. si tar dock inte steget fullt ut och aterinréattar sparva-
garna i innerstaden. Det ar mojligt att kollektivtrafiken skulle fa ett uppsving
om stomlinjenatet trafikerades med nya moderna sparvagnar, istallet for
"gamla” bussar. Trafikanterna skulle kanske fascineras och tilltalas av den
nygamla tekniken.

Slutligen vill jag utifran historien om sparvagens avveckling i Stockholm
framhalla tekniska systems behov av social uppbackning. Jag instammer med

71. Hans von Heland, "Och darfér méste sparvigarna bort”, Sparvag och buss nr 7 (1956), 6.
72. Lindgvist 1994, 284.
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vetenskaps- och tekniksociologen Bruno Latour i att det kravs inflytelserika
aktorer, ménniskor och organisationer som bryr sig om och "&lskar” systemet
och arbetar pa manga fronter for dess dverlevnad.z

73. Bruno Latour, Aramis or The Love ofTechnology (Cambridge, Mass., 1996).
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Mats Fridlund

SCHUMPETERS TVILLINGAR
Utvecklingsblock och sociotekniska system i studiet av industriellforandring

Abstract

"Twins of Schumpeter: Development Blocks and Sociotechnical Systems in the Study of
Industrial Change™: History of technology and economic history are experiencing a con-
ceptualconvergence in the study of industrial change as seen by the Sociotechnical
Systems and Development Blocks approaches stemming from Thomas P. Hughes and
Erik Dahmén. The Schumpeterian influences on these two similar theoretical perspec-
tives are discussed and they are compared with each other and shown to be comple-
mentary in their emphasise on technological and economic entrepreneurship respective-
ly. In conclusion it is described howthese two previously separate approaches have begun
to be merged into one through their use in various historical and policy directed studi-
es of industrial change in Sweden.

The first task is to verbalize the vision or to con-
ceptualize it in such a way that its elements take
their places, with names attached to them that
facilitate recognition and manipulation, in a more
or less orderly schema or picture.

Joseph Schumpeter

SCHUMPETERS ARV FOR STUDIET AV INDUSTRIELL FORANDRING

I begynnelsen av forskningen kring industriell utveckling och innovationer finner vi
den Osterrikisk-amerikanske ekonomen Joseph A. Schumpeter (1883-1950)." Han
var en av de forsta akademiker att konstruera en teori for att forklara uppkomsten
av industriella innovationer och, i Theorie der wirtschaftlichen entwick-

1. Detta arbete ingér i forskningsprojektet ”Infrasystemens dynamik” p& Avd. for teknik- och veten-
skapshistoria, Kungl Tekniska Hogskolan finansierat av Forskningsradsnamnden, nutek och
Energimyndigheten. Preliminara versioner har presenterats och diskuterats vid seminarier pa
Institutionen for industriell ekonomi och organisation, kTH, Avd. for teknik- och vetenskapshistoria,
kTH samt Avd. for vetenskapshistoria, Uppsala universitet. For vardefulla synpunkter vill jag framfor
allt tacka Anders Carlsson, Dag Celsing, Karl Grandin, Arne Kaijser, UIf Larsson, Staffan Laestadius,
Svante Lindqvist, Anders Lundgren, Jan Odhnoffoch Hans Weinbergen
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lung (1911) och business cycles (1939) lade han fram sin teori om hur ekonomisk
utveckling huvudsakligen bérs fram genom industriell innovationsverksamhet.?

Enligt Schumpeter kan svangningar i ekonomin forklaras utifran foérandringar i
innovationsintensiteten; och i studiet av denna maste man fokusera pa de individer,
de industriella foretagarna eller entreprendrerna, vilka handhar denna verksamhet
och vilka &r de viktigaste drivkrafterna i den ekonomiska utvecklingen.3 Schumpeter
stod ocksa for ett evolutionart snarare an mekanistiskt synsatt pa industriell foran-
dring. En av Schumpeters epistemologiska riktlinjer for studiet av ekonomisk for-
andring var ett standigt givande och tagande mellan historisk och teoretisk analys,
och i ett postumt utgivet arbete betonade han betydelsen av historisk forskning som
ett centralt omrade for ekonomisk insikt.4 Han skrev dar att ekonomins “subject
matter” vasentligen var en “unique process in historic time” och han betonade att
ingen kunde hoppas att forsta

“the economic phenomena of any, including the present, epoch who has not
an adequate command of historical facts and an adequate amount of histori-
cal sense or what may be described as historical experience. [...] | believe, [it is]
the fact that most of the fundamental errors currently committed in econo-
mic analysis are due to lack of historical experience more often than any other
shortcoming of the economist's equipment.”

Schumpeters arv "lay largely dormant for several decades”.6 Men vad har kommit
darefter? Vilka har fort vidare Schumpeters perspektiv pa industriell férandring?
Teknikhistoria och ekonomisk historia ar tva forskningsdiscipliner vilka agnar sig
at att studera industriell forandring och inom dessa omraden har man under sena-
re &r kunnat iakttaga en begynnande konvergens i synsittet pa teknisk och indus-
triell forandring.7 Tva forskare vilka uppvisar en sddan konceptuell konvergens och

2. Joseph A. Schumpeter, Theorie der wirtschaftlichen Entwicklung (Jena, 1911), Theorie der wirt-
schaftlichen Entwicklung: eine Untersuchung tber Unternehmensgewinn, Kapital, Kredit, Zins und der
Konjunkturzyklus, 2:a rev ed. (Minchen, 1926), Schumpeter, Business Cycles: A Theoretical, Historical
and Statistical Analysis ofthe Capitalist Process, 2 vols. (New York, 1939). Termen "innovation” infor-
des 1926 i den andra upplagan av Theorie der wirtschaftlichen Entwicklung.

3. Erik Dahmén, Svensk industriellforetagarverksamhet: Kausalanalys av den industriella utvecklingen
1919-1939, Diss. (Stockholm, 1950), 9.

4. Mark Elam, Innovation as the Craft ofCombination: Perspectives on Technology and Economy in the
Spirit ofSchumpeter, Diss. (Linkdping, 1993), 13.

5. Schumpeter citerad i: Elam, 17.

6. Bo Carlsson & Rickard Stankiewicz, "On the nature, function and composition of technological
systems”, Journal ofEvolutionary Economics 1 (1991), 96.

7. Svante Lindqgvist, "Changes in the Technological Landscape: The Temporal Dimension in the
Growth and Decline of Large Technological Systems”, i: Ove Granstrand, ed., Economics oftechnolo-
gy (Amsterdam, 1994), 282. - Se dven: Svante Lindqvist, "Spatial Networks of Technological
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schumpeteriansk influens ar den svenske ekonombhistorikern Erik Dahmeén (f. 1916)
och den amerikanske teknikhistorikern Thomas P. Hughes (f. 1923). Dahméns
forskning har behandlat framvaxten av s.k. utvecklingsblock i Sverige under mel-
lankrigstiden och Hughes s.k. sociotekniska eller teknologiska system i USA och
Europa under perioden 1870-1970. Gemensamt for Dahméns och Hughes perspek-
tiv &r att de inte betraktar industriell forédndring isolerat utan som en aktivitet som
ingdr i ett system av olika samberoende sociala politiska och ekonomiska kompo-
nenter, och likheterna mellan deras tva synsatt har papekats av flera forskare.§ |
denna uppsats kommer denna begreppsméssiga konvergensen att studeras genom
att de olika konceptuella verktygen i de tva teoretiska verktygslador — som utarbe-
tats av Dahmén, Hughes och andra forskare inom dessa perspektiv - plockas upp
och granskas.

Schumpeters inflytande pd de “konceptuella tvillingarna” Erik Dahmén och
Thomas P. Hughes har skett pa olika vis, men det finns dndock vissa gemensamma
faktorer. Industriella innovationer, industriella féretagare och konjunkturcykler &r
de centrala faktorerna i Schumpeters arbeten om industriell férdndring och dessa tre
faktorer spelar alla en stor roll i sdval Dahméns som Hughes arbeten.

Vad géller Erik Dahméns forskning stod Schumpeter for en "profound influen-
ce”, och Dahmén har sjidlv har betecknat sitt perspektiv som tillhérande
”Schumpeterian dynamics” och hans doktorsavhandling har beskrivits som ”i
mangt och mycket en empirisk tillampning av Schumpeters teori fran 1911 om eko-
nomisk utveckling”.9 Dahmén accepterade Schumpeters grundtankar om innova-
tioner som den drivande kraften i ekonomisk utveckling och entreprendrernas cen-
trala roll i denna process, och sdg detta som att Schumpeter i detta hade funnit “the
key to the problem of economic development”.l0 Att problemet med konjunktur-

Change: Social Mobility between Industry and University”, i: The CurtR. Nicolin Seminar.
Knowledge as Substitutefor Natural Resources (Stockholm, 1994), 13-14.

8. Se t. ex.: Staffan Hansson, Porjus: En visionfor industriell utveckling i évre Norrland, Diss. (Luled,
1994), 26; Lindqgvist 1994, 282; Anders Lundgren, Technological Innovation and Industrial Evolution:
The Emergence ofIndustrial Networks, Diss. (Stockholm, 1991), 56.

9. Rolf G. H. Henriksson, "Towards the Dahménian Approach: A Review of the Early
Contributions of Erik Dahmén”, i: Hakan Lindgren, ed., Economic Dynamism in Honour ofErik
Dahmén: September 14, 1996(Stockholm, 1996), 17; Erik Dahmén, "’Development Blocks' in
Industrial Economics” (1989), i: Bo Carlsson & Rolf G. Henriksson, eds., Development Blocks and
Industrial Transformation: The Dahménian Approach to Economic Development (Stockholm, 1991), 137,
Staffan Laestadius, "Inte bara Schumpeter: en introduktion till ekonomisk ’evolutionsteori’ dar tek-
nisk utveckling och innovationer betyder ndgot”, utkast 3 (Stencil: Industriell ekonomi och organi-
sation, kTH, 1993), 5. Se dven: Erik Dahmén, "Schumpeterian Dynamics: Some Methodological
Notes” (1986) i: Carlsson & Henriksson, 126-35; Alexander Gerschenkron, "A Schumpeterian
Analysis of Economic Development” (1957), i: Carlsson & Henriksson, 103. - For en kortfattad
diskussion av "the heritage of Schumpeter” inom studiet av teknisk férandring inom modem ekono-
misk teori, se: Lundgren 1991, 34-5.

10. Henriksson, 13..
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cykler ocksa var inspirerande for Dahméns forskning framgdr av titeln pa hans opu-
blicerade licentiatavhandling: "Ekonomisk strukturanalys: nagra synpunkter pé den
ekonomiska utvecklingens och konjunkturvéxlingarnas problem” (1942). Enligt
ekonomhistorikern Rolf Henriksson var Dahméns teori om industriell omvandling
ett forsok att 16sa detta problem.”

I Thomas Hughes arbeten finns det inga direkta referenser till Schumpeter men
Hughes teorier, med sitt evolutionara synsatt pd industriell férandring, har av andra
teknikhistoriker och tekniksociologer karakteriserats som tillhérande den
Schumpeterianska traditionen.l? Innovationer och entreprendrers betydelse for
industriell férandring &r ocksa centrala i Hughes arbeten.3 Han har framfor allt stu-
derat detta under den halvsekellanga perioden kring senaste sekelskiftet i USA, vil-
ken, om man far tro honom, var en unik period i den industriella utvecklingens his-
toria ty, som han séger i sin bok American genesis: a century of invention and
technological enthusiasm (1990): "No other nation has displayed such inventi-
ve power and produced such brilliantly original inventors as the United States
during the half-century beginning around 1870.”14 Detta var i USA en otroligt inno-
vativ period vad géllde radikala tekniska uppfinningar, och entreprendrer som
Alexander Graham Bell, Thomas Edison, Henry Ford och Elmer Sperry lade grun-
den till flera nya storskaliga tekniska system. Denna ansamling av innovationer
under vissa sérskilda ekonomiska tillvaxtperioder var kérnan i Schumpeters teorier
om konjunkturcykler dar den sigs som den bakomliggande orsaken till dessa cyklers
upp- och nedgangar.ls Enligt tekniksociologen Ingunn Brita Moser ar Hughes
forskning "parallelle to Schumpeters teorier om at den okonomiske utvikling synes
4 ga i boiger avhengig av den teknologiske utvikling - som igjen synes & ske sprang-

11. Carlsson & Henriksson, 24. Se &ven: Gerschenkron, 103; samt Erik Dahmén, "Economic
Structural Analysis: Reflections on the Problem of Economic Development and Business Cycle
Fluctuations” (1942), i: Carlsson & Henriksson, 25-41, spec. 27.

12. Dessa &r bl a Ingunn Brita Moser och Edward W. Constant, se: Ingunn Brita Moser, Teknologi i
samfunnsteori: Forskyvninger ogforflytninger (Oslo, 1993), 180; Edward W. Constant I, "The Social
Locus of Technological Practice: Community, System, or Organization?”, i: Wiebe E. Bijker,
Thomas P. Hughes & Trevor Pinch, eds., The Sociological Construction of Technological Systems: New
Directions in the Sociology and History of Technology (London, 1987), 239-40. - Enligt Moser har
Hughes “hentet inspirasjon i evolusjonistisk tenkning, i schumpeteriansk og neo-schumpeteriansk
okonomisk teori og historié.” - Se aven Hughes omnamnande av Darwins utvecklingslara som fore-
bild for sitt forskningsomrade samt hans influens ifran foretagshistorikern Alfred D. Chandler:
Thomas P. Hughes, "The Evolution of Large Technological Systems”, i: Bijker, Hughes & Pinch, 56;
David A. Hounshell, "Hughesian History of Technology and Chandlerian Business History:
Parallels, Departures, and Critics”, History and Technology 12 (1995), 205-24.

13. Arie Rip, "Citation for Thomas P. Hughes, 1990 Bernal Prize Recipient”, Science, Technology, dr
Human Values 16 (1991), 383.

14. Hughes, American Genesis: A Century oflnvention and Technological Enthusiasm (New York,
1990), 13.

15. Nathan Rosenberg, Inside the Black Box: Technology and Economics (Cambridge, 1982), 5-6.
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vis fordi teknologier som er gjensidig avhengige av hverandre kommer i klaser.-s
Denna ansamling av innovationer har ocksa pa senare tid inarbetats mer explicit av
Hughes i hans allménna teori om sociotekniska system.

Slutligen &r ett ytterligare forenande schumpeterianskt drag for de dahménska
och hughesianska perspektiven deras intresse av att analysera industriell férandring
genom att studera samband mellan makro- och mikronivaer, att koppla beskriv-
ningar av enskilda handelse och personer pd mikroniva med storre forandringspro-
cesser pa en nationell eller internationell makroniva. Vad galler Hughes perspektiv
har det beskrivits som om det forsoker att "omfatte bade oppfinneren, laboratoriet
og samfunnet, vie oppmerksomhet til de ulike elementene av fysiske gjenstander,
institusjoner og omgivelser som griper inn i hverandre, og integrere tekniske, sosia-
le, ekonomiske og politiske aspekter.~1s De tvad forskarna sammankopplar mikro-
och makrobeskrivningar genom att i sina studier fokusera pa framvéxten av kom-
ponentkomplex pa en mellanliggande s.k. mesoniva, en niva mellan individer och
samhélle. Dessa komplex utgdrs i den dahménska och hughesianska traditionen av
“utvecklingsblock” respektive "sociotekniska system”.

EKONOMHISTORISK STRUKTUR OCH FORANDRING: DAHMENSKA UTVECKLINGS-
BLOCK OCH INDUSTRIELLT FORETAGANDE

For att beskriva industriell och ekonomisk utveckling har Erik Dahmén utvecklat
en teori om industriell forandring dar de tva huvudsakliga bestandsdelarna utgors
av utvecklingsblock och industriellaforetagare.is

Utvecklingsblock

Vid studiet av utvecklingsblock ligger fokus pd samberoendet inom och mellan
olika aktorer pd mikro- eller mesonivd, och pa hur detta samberoende forandras
Over tiden. Dessa aktorer kan vara enskilda personer likavdl som firmor, organisa-
tioner och/eller grupper. Man kan se ett utvecklingsblock som ett forsok att i samma
begrepp koppla sammanhang i rummet med sammanhang i tiden — att beskriva
strukturer kopplade till processer. Ett utvecklingsblock &r en process utstrackt dver
tiden som i sig innefattar ett natverk bestdende av dels sociala aktorer och dels néra

16. Moser, 196.

17. Thomas P. Hughes, "The Dynamics of Technological Change: Salients, Critical Problems, and
Industrial Revolutions”, i: Giovanni Dosi, Renato Giannetti, & Pier Angelo Toninelli, Technology
and Enterprise in a Historical Perspective (Oxford, 1992), 97-118.

18. Moser, 181.

19. Lundgren 1991, 56. — Utvecklingsblock anvéndes for forsta gangen 1942 i hans opublicerade
licentiatavhandling "Ekonomisk strukturanalys: nagra synpunkter pd den ekonomiska utvecklingens
och konjunkturvaxlingarnas problem” [se Carlsson & Henriksson, 30] och darefter i hans doktorsav-
handling fran 1950.
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kopplade och samberoende komplementéra tekniska, ekonomiska eller andra fak-
torer, vilka ar knutna till ndgon specifik industriell verksamhet. Det &r en foérander-
lig struktur som &r utstrackt 6ver tiden. Utvecklingsblocket bestéar av en sekvens av
handelser som har en stark 6msesidig paverkan genom att de olika leden i blocket
pa nagot satt har "orsakssamband med varandra eller betingar varandra.~z Detta
begrepp avser att skildra det faktum att “advances in technology in a certain stage
of production or distribution, or in a certain area of the economy, oftentimes can-
not be profitably utilized as long as certain other advances in other stages or areas
have not been realized.~»

Utvecklingsblock &r ett valdigt 16st koncept och kan anvéndas for att beskriva
industriell forandring pa olika nivaer - "from the factory floor over the interplay
between enterprises to a broader socioeconomic context” — och darigenom kan ett
stort utvecklingsblock ocksa delas upp i flera olika under- eller delblock i tiden eller
i rummet.. Vad som dock &r gemensamt for alla dessa block ar att dess kérna &r en
teknisk innovation av nagot slag: en ny teknik, teknologi, produkt eller — i ett kom-
plext utvecklingsblock — ett kluster av olika teknologier..s Detta kan ses i en stigan-
de skala fran ett enskilt utvecklingsblock kring ett specifikt tekniskt projekt (exem-
pelvis byggandet av Goéta kanal) till introduktionen eller utvecklingen av en speci-
fik teknik (till exempel cement), till framvaxten av ett nytt teknikomrade (datatek-
nologi) eller en ravara (skogsprodukter).

Dahmén pratar om tva olika typer av utvecklingsblock, har kallade produktions-
block och distributionsblock. Det forra refererar till ett utvecklingsblock vilket ska-
pats genom inforandet av ny teknologi i ett visst produktionsiedi ett specifikt tekni-
komrade och det senare till ett block skapat genom inférandet av ett nytt tekniskt
system eller ny industri i en viss geografisk region.

Strukturella spanningar och utvecklingspotential

Ett nyskapat utvecklingsblock férdndras genom att det uppkommer strukturella
spanningar i blocket. En ny innovation kan skapa nya méjligheter men den staller
ocksa nya krav. Innovationen kraver for att den skall spridas och f& 6kad anvand-
ning - for att den skall bli ett utvecklingsblock - ocksé nya komplementara sats-
ningar eller investeringar inom andra relaterade verksamheter, omraden och funk-
tioner. | ett ofullbordat utvecklingsblock ingar olika faktorerna, vilka ar olika val
utvecklade och olika starkt kopplade. Detta medfor att det uppstar obalanser eller
strukturella spénningar i utvecklingsblocket. Med strukturella spanningar menas en
obalanserad situation som uppstar genom avsaknaden av vissa komplement — kom-

20. Dahmén 1980, 49. Se aven: Henriksson, 15.

21. Dahmén 1950. Aterutgiven i: Carlsson & Henriksson, 63.

22. Charles Edquist & Bengt-Ake Lundvall, "Comparing the Danish and Swedish Systems of
Innovation”, i: Richard R. Nelson, ed., National Innovation Systems: A Comparative Analysis (New
York, 1993), 276.

23. Carlsson & Stankiewiecz, 105.



plementéra faktorer — som kan knyta samman vissa komponenter i utvecklings-
blocket. Avsaknaden av dessa komplementara faktorer - pd samma satt som franva-
ron av en bro hindrar ndgon fran att 6verskrida en klyfta — stoppar upp utveck-
lingsblockets vidare framfart och tillvéxt.

Att det behdvs komplementdra investeringar inom vissa komponenter i
utvecklingsblocket kan aktorer dels fa kunskap om genom olika prissignaler, som att
komponenterna visar brist pa I6nsamhet, och dels genom ”less anonymous impul-
ses coming from actors outside the markets in the proper sense of that concept:
firm-to-firm and man-to-man relations.”

Det dr nodvandigheten av dessa komplementira satsningar i andra omraden som
gor att olika heterogena komponenter knyts ihop till ett "block” vid spridningen av
en ny innovation. Denna brist pa balans eller strukturella gap mellan olika delar av
utvecklingsblocket fungerar som en expansiv kraft och s lange som inte blocket &r
fullbordat existerar det strukturella spanningar inom blocket. Denna ojamnvikt kan
omvandlas till en balanserad situation genom upplésandet av den serie strukturella
spanningar som existerar mellan de olika parterna.’

Vad galler produktionsblock forblir de ofullbordade sa lange som inte komple-
mentéra satsningar sker inom andra produktionsied for att 16sa upp flaskhalsar och
motstandsfickor, och vad galler distributionsblock sa lange som inte komplementa-
ra satsningar sker for att skapa ett marknadsunderlag i det omgivande omradet.

Dahmén tar huvudsakligen upp strukturella spénningar i den ekonomiska, tek-
niska eller organisatoriska utvecklingen men det gar ocksa att peka pé spanningar av
politisk, juridisk och sociologisk art.2§ Med ekonomiska spédnningar menas att en ny
satsning innebér ett tryck pé andra finanskravande komplementara investeringar i
andra delar av utvecklingsblocket, exempelvis ny tillverkningsutrustning. Men
investeringar kan ocksa galla satsningar dar det storsta hindret inte ar brist pa finan-
siella resurser utan dér det som saknas &r ny kunskap, nya organisationer eller nya
anvandarbeteenden.2? Som ett exempel pa en strukturell spanning av teknisk natur
tar Dahmén upp utvecklingen inom den engelska textilindustrin.

Once the flying shuttle had come into use in the 1730s, there emerged an
acute shortage ofyarn. This induced a number of inventions and innovations
in spinning shortly after 1750. These were so radical in nature that the wea-
ving technology now fell behind. As long as this technology did not catch up
with that in spinning, the spinners were plagued with serious overproduction

24. Erik Dahmén, "Towards Research on the Technology of Economic Development: Summary
Remarks 17, i: Ove Granstrand, ed., Economics of Technology (Amsterdam, 1994), 420.

25. Dahmén 1989,138-9.

26. Dahmén 1950, 70-3.

27. Lennart Schon, Elektricitetens betydelsefor svensk industriell utveckling, Rapport U(S) 199060
(Stockholm: Vattenfall, 1990), 5; Carlsson & Henriksson, 12.
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problems. The invention of the mechanical loom toward the end of the cen-
tury finally created the preconditions for balance among the different stages
of production in the textile industry s

Ovan &r de delar av blocket mellan vilka spianningarna uppstar olika delar i en pro-
duktionskedja. Den drivande kraften bakom utvecklingsblockets vidare utveckling,
dess utvecklingspotential star de strukturella spanningarna for.s Det ar dessa struk-
turella spanningarna som ger utvecklingsblocket dess "dynamic force~.s Dahmén
betonar att fullbordandet av utvecklingsblocken ofta var “en forutséttning for att de
olika delarna i blocket skulle vara tillrckligt Ibnande” och att nédvandigheten att
utveckla fullstandiga block "inte endast hindrade atskilliga projekt utan ocksé ska-
pade stora svarigheter, nar projekten dnda borjat att genomforas.~a

Utvecklingsblockets utvecklingsstadier

Begreppet utvecklingsblock betecknar en process, ett fenomen som befinner sig i
utveckling, dvs ett expanderande omrade eller en tillvixtsektor, och utvecklings-
blocken genomgar en evolutionar utvecklingsprocess genom att det genomgar flera
stadier fran “fodelse” till "dod”.

Forsta stadiet i tillblivelsen av ett utvecklingsblock ar karnstadiet da det “endast”
finns en potentiell innovation att skapa ett utvecklingsblock utav. Det &r den indus-
trielle foretagarens uppgift att identifiera ett potentiellt utvecklingsblock i detta sta-
dium och att se bortom det "which currently exists to what is possible in the futu-
re. He has to percieve the (future) need, identify the necessary ingredients, secure
the resources that may be missing initially, and communicate his vision to the rele-
vant agents — capitalists, suppliers of raw materials, people with the required skills,
etc.~» Kort sagt, han maste bygga ett natverk kring karninnovationen.

Det foljande natverksstadiet bestdr i att det bildas olika natverk kring de olika
delarna av innovationens produktions- och distributionsled, att dessa lankas sam-
man med olika resurser. Detta kan ske omedvetet eller medvetet av en eller flera
foretagare vilka satsar pa att skapa ett utvecklingsblock. Avsaknaden av sddana l4n-
kar skapar strukturella spanningar. De leder till negativt "depressivt” tryck i skeden
av tillvaxtprocessen som &r “premature” eller dverutvecklade jamfort med andra.s

Om en strukturell spanning blir eliminerad frigdrs en del av utvecklingsblockets
utvecklingspotential och blocket véaxer. Emellertid forblir blocket ofulloordat s&
ldnge som det inte ger en positiv avkastning. Om den potentiella innovationen inte
ger en positiv avkastning var det en felinvesterig och inget "egentligt” utvecklings-

28. Dahmén 1989, 138.

29. Dahmén 1950, 68.

30. Carlsson & Stankiewicz, 105.
31. Dahmén 1950, 69, 72.

32. Carlsson & Stankiewicz, 106.
33. Dahmén 1989, 138.
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block - eller sa ar det fortfarande ett ofullbordat utvecklingsblock. Nar de i utveck-
lingsblocket kopplade komponenterna tillsammans nar en kritisk massa och lyckas
med att astadkomma genombrott s& 16sgérs andra slumrande resurser som ar upp-
bundna inom andra delar av ekonomin.s Den kritiska massan refererar till den sam-
lade volymen av olika typer av resurser som ingar i utvecklingsblocket.

Utvecklingsblocket blir fullbordat och nar en balanserad situation nar det har
uppstatt en marknad for den industriella aktiviteten, dvs. nir det ger avkastning.
Nér det blivit fullbordat upphor ocksa dess utveckling i och med att det da& it no
longer provides the development potential which earlier contributed to the indus-
trial transformation process.s

Men efter att utvecklingsblocket blivit fullbordat genomgar det ocksa en annan
del av industriell verksamhet vilken ofta gldms bort, den industriella utvecklingens
motpol och vad Dahmén benamnt den industriella omvandlingens "Janus face fea-
ture”, den kring industriell avveckling.ss Nya innovationer kan leda till att nya
utvecklingsblock formeras vilka konkurrerar med det gamla blocket. Om nya sats-
ningar gors i det gamla blocket kan det skapas nya strukturella spanningar vilka gor
att det far ny utvecklingspotential och kan g in i en ny utvecklingsblocksprocess.
Men det kan ocksa helt avvecklas i kampen mot de nya utvecklingsblocken. Ocksa
industriella utvecklingsblock dor ut, vilket "bruksddden” och "varvsddden” ar talan-
de exempel pa.

Foretagarverksamhetens mekanismer
Industriell forandring forklaras hos Dahmén i sann Schumpeteriansk anda - och i
motsats till traditionell aggregerad ekonomisk teori — utefter enskilda foretagares
eller s.k. entreprendrers handlande. Dessa foretagare kan vara individuella aktorer
eller organisationer, s.k. makroentreprenédrer.sz Hos Dahmén ar entreprendrsverk-
samheten central och utg0r ett perspektiv som menar att "mikroteorin bor byggas
upp kring aktiva individer (foretag, foretagare, agare m fl) som paverkar sin omgiv-
ning, inte passivt styrs av den-.s

Vid studier av industriell forandring kan man dela upp féretagarnas aktiviteter
som bestdende av omvandlingsaktiviteter dels i form av reaktioner pa eller anpass-

34, Orjan Sélvell, lvo Zander & Michael E. Porter, Advantage Sweden (Stockholm, 1991), 34.

35. Carlsson & Henriksson, 12.

36. Ibid., 20-21. Se aven: Erik Dahmén, "Avveckling - en forutsattning for utveckling:
Strukturférandring kontra omvandling”, i: Talouden takuumies: Klaus Waris 75 vuotta (Helsingfors,
1989), 67-82.

37. Ett exempel pa en makroentrependr ar MITI i Japan, se: Carlsson & Stankiewiecz, 106-7.

38. Klas Eklund, "Transformation pressure and driving forces for growth: a Dahménian perspective”,
Skandinaviska Enskilda Banken Quarterly Review 20 (1991), 48; Jan Glete, Agande och industriell
omvandling: Agargrupper, skogsindustri, -verkstadsindustri 1850-1950 (Stockholm, 1987), 31. - Se ocksa:
Erik Dahmén, ”Schumpeterian Dynamics: Some Methodological Notes” (1986), i: Carlsson &
Henriksson 128.
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ningar till yttre hédndelser som befinner sig utanfor foretagets egen direkta kontroll,
dels i form av egna nyskapande insatser, dvs inre handelser i foretagen och foreta-
garna.ss

De "yttre” krafter som far ett foretag eller industri att tillvaxa eller avta kan sam-
manfattas under begreppet omvandlingstryck. Detta tryck kan vara av kontraktivt
eller expansivt slag. Nar omvandlingstrycket ar kontraktivt uppfattar industrin en
marknadskrympning fér sina produkter, dvs. de ser ett hot mot sina produkter i form
av en minskad efterfragan eller en 6kad konkurrens. P& samma sétt upplever fore-
tagaren vid ett marknadssug ett expansivt omvandlingstryck i form av 6kad efterfra-
gan som inte har att géra med den egna industrins atgarder och som innebar moj-
ligheter for foretagarens produkter.s

Foretagens nyskapande insatser ska huvudsakligen inte ses som reaktioner eller
anpassningar till yttre omstandigheter. En av de viktigaste sddana ar ett fenom som
vi har berdrt tidigare, ndmligen innovation. Med innovation menas ny teknisk kun-
skap i form av en ny produkt, tjanst eller metod i kommersiell industriell verksam-
het. Med "ny” avser Dahmén endast att den &r ny i den studerade kontexten, i det
studerade foretaget, inte att det behdver vara en helt ny (patenterbar) uppfinning.

Andra nyskapande insatser fran foretagens sida bestdr av marknadsskapande och
marknadsutvidgning. Marknadsskapande har att géra med inférandet av en innova-
tion. Om en innovation leder till att en helt ny marknad skapas sker marknadsska-
pande. Om daremot marknaden for ndgon produkt eller tjanst 6kas genom mark-
nadsforingsatgarder eller prispolitik bedrivs marknadsutvidgning.

Den sista nyskapande atgdrden som en foretagare kan &gna sig &t ar att engagera
sig i att bygga upp utvecklingsblock. Foretagarnas aktiviteter inom utvecklingsblock
kan besta huvudsakligen av tva aktiviteter: ex ante blockbyggande och expostgaput-
fyllnad.

Dahmén ser essensen hos foretagarverksamheten som bestdende av att identifie-
ra och fullborda olika utvecklingsblock. Né&r foretagaren gor det i forvég, ex ante,
bestdr hans aktiviteter i blockbyggande, dvs. han forsoker att forutse vilka kompli-
mentéra satsningar som kravs for att fullborda ett utvecklingsblock kring en inno-
vation och dérefter se till att dessa komponenter skapas genom egna eller andras
insatser. Nar ett utvecklingsblock identifieras under eller efter sin fullbordan, ex
post, bestar foretagarens verksamhet i gaputfylinad (gap-filling) dvs att fa ett utveck-
lingsblock att véxa och nédrma sig fullbordan genom att eliminera olika strukturella
spanningar.. De viktigaste aktiviteterna av detta slag hos foretagaren bestar i att for-
sOka att “utveckla foretagarverksamhet i bakomliggande eller framférliggande led
for att skapa battre forutsattningar for den egna produktionen respektive marknad
for de egna produkterna.~» Denna gapufyllnad eller sékande efter felande lankar”

40. 1bid., 46; Bjorn Elsasser, Svensk bilindustri: Enframgangshistoria (Stockholm, 1995), z6.
41. Dahmén 1986, 131.
42. Dahmén 1980, 50.
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kan ocksa leda till "overshooting” i den bemarkelsen att vissa faktorer kan utvecklas
s& att de ligger fore andra faktorer i utvecklingsblocket.4

Tva viktiga begrepp nar det galler att forklara foretagarnas och finansiarernas
reaktioner och upptradande vid blockbyggande &r den naturliga ranta och det blick-
falt som en industriell foretagare uppfattar nar han star i begrepp att ge sig in i ett
industriellt projekt. Dessa begrepp héarror sig till dessa aktorers forvantningar om vil-
ken utdelning de kan komma att fa pa sina tankta investeringar.

Naturliga rantan (eller reala rantan) &r ett begrepp som Dahmén lanat fran natio-
nalekonomen Knut Wicksell (1851-1926) och avser de faktiska forvantningar - for-
véntad avkastning - som potentiella investerare har pa planerade eller mgjliga inves-
teringsprojekt, exempelvis olika industriella utvecklingsblock.4 Skillnaden mellan
den naturliga rédntan och penningrantan bendmns dijferensranta och en positiv
sddan - forvantningar om storre avkastning genom investeringar i projekt 4&n genom
sparande — utloser om det kombineras med en "kreditexpansion” - 6kad utlaning
fran bankers och andra finansiarers sida — en process som okar antalet investeringar
i samhallet. Sé& lange som differensrantan ar positiv okar efterfragan pa investerings-
projekt och néar efterfragan blir storre an utbudet av finansieringskapital stiger den
allméanna prisnivan. Hela denna process ar poitivt kumulativ d& prisstegringarna
driver upp den forvantade avkastningen som driver upp efterfrdgan etc. Detta pagar
tills differensrantan blir negativ genom att den naturliga riantan sjunker av nagon
orsak, eller genom att sjunkande likviditet hos bankerna hojer penningrantan. | sa
fall igngsatts en liknande negativ kumulativ process.

Ocksa blickfalt var ett lanat begrepp, denna gang fran nationalekonomen Johan
Akerman och det beskrev den begransade utstrackningen framét i tiden pé foreta-
gares och investerares framtidsvisioner$ Blickfaltet eller det liktydande begreppet
“planeringshorisont” begrénsar foretagarens mojligheter att planera sitt blockbyg-
gande. Ett positivt blickfalt kan hindra avvecklingen av felinvesteringar genom att
vérderingen av investeringens utvecklingspotential da ses som mer positiv.4 Pa
samma sétt kan negativa blickfalt leda till att investeringar med stor utvecklingspo-
tential avvecklas i fortid, darfor att investerarna vill ha tillbaks ndgon del av inves-
teringen innan situationen forsdmras ytterligare.

TEKNIKHISTORISK STRUKTUR OCH FORANDRING: HUGHESIANSKA SOCIOTEKNISKA
SYSTEM OCH SYSTEMBYGGANDE

Thomas P. Hughes perspektiv ar som tidigare namnts véldigt likt Dahméns men en
stor skillnad dem emellan &r att Hughes ocksa har ett intresse for innovationers

43. Dahmén 1989, 140.

44, Dahmén 1986, 134. - Engelsk Oversattning av reala rantan &r "real rates of interests”.
Diskussionen av den naturliga rantan ar baserad pd: Dahmén 1980, 44-5.

45. Om blickfalt se: Carlsson & Henriksson, 18; Dahmén 1942, 33-4.

46. Dahmén 1942, 33.
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ursprung - innovationsprocessens industriella natur — framfér innovationernas
industriella konsekvenser. Till skillnad fran Dahméns huvudsakligen finansiella per-
spektiv foretrdder Hughes ett mer ingenjorsmassigt perspektiv. Han forsoker att
dppna upp och titta ner i innovationsprocessens svarta lada.

Sociotekniska system
Innebdrden i Hughes teori for sociotekniska system &r att teknik eller produkter
inte kommer ”in the form of separate, isolated devices but as part ofa whole, as part
of a system-.4; Systemet bestar av flera heterogena komponenter som tillsammans
bildar ett system darfor att "they fall under a central control and interact functio-
nally to fulfil a system goal, or to contribute to a system output.~« Fordndring inom
sociotekniska system astadkoms oftast genom att det uppstar "sociotekniska spjut-
spetsar” och "motstandsfickor” i det framryckande systemet vilka elimineras genom
olika slags revolutionéra (radikala) och inkrementella (konservativa) innovatio-
ner.s

Den bérande tanken &r att en innovation eller ett tekniskt system inte kan ses
som enbart bestdende av tekniska komponenter utan som ettsamverkande system av
tekniska och sociala komponenter. Det sociotekniska systemets komponenter bestar
av olika tekniska, politiska, juridiska, ekonomiska, vetenskapliga, ideologiska,
vetenskapliga och psykologiska faktorer.so Det inkluderar forutom tekniska ocksa
manskliga resurser som ingenjorer, arbetare och finansiérer; organisationer som fore-
tag och banker; vetenskapliga komponenter som forskning och utbildning; juridis-
ka komponenter som lagar och naturresurser som ravarutillgdngar.s Som ett exem-
pel pa ett sociotekniskt system tar Hughes upp elektriska kraftsystem vilka

”incorporates economic objectives such as efficiency; political constraints,
such as regulatory legislation; sociological organizations such as business cor-

47. [Donald MacKenzie & Judy Wajcman], "Introductory Essay”, i: Donald MacKenzie & Judy
Wajcman, eds., The Social Shaping of Technology: How the Refrigerator got its Hum (Milton Keynes,
1985), 12.

48. Thomas P. Hughes, "The Seamless Web: Technology, Science, Etcetera, Etcetera”, Social Studies
ofScience 16 (1986), 287.

49. John M. Staudenmaier, Technology$ Storytellers: Reweaving the Human Fabric (Cambridge, 1985),
70-1.

50. Thomas P. Hughes, "Technological History and Technical Problems”, i: Chauncey Starr &
Philip C. Ritterbush, Science, Technology and the Human Prospect: Proceedings ofthe Edison
Centennial Symposium (New York, 1979), 142.

51. Thomas R Hughes, "The Evolution of Large Technological Systems”, i: Wiebe E. Bijker,
Thomas P. Hughes & Trevor Pinch, eds., The Sociological Construction of Technological Systems: New
Directions in the Sociology and History ofTechnology (London, 1987), 51-83.
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porations; scientific knowledge, such as that produced in research laboratori-
es; and psychological components, such as the characteristics of influential
personalities involved in the system.-s

P& samma satt som for utvecklingsblocken kan man identifiera system pa flera olika
nivéaer "from physical artifact to world system-.s Och de sociotekniska systemen har
liksom utvecklingsblocken, en "teknisk ké&rna- s

| den hughesianska systemtraditionen har det utvecklats olika satt att se p& soci-
otekniska system. Oftast anvands systembegreppet for att beteckna ett tekniskt
infrastruktureilt system (déaribland el-, tele-, eller vagnéten), men begreppet har
aven applicerats pa stora foretagskoncerner.ss Vidare har sociologiskt inriktade tek-
nikhistoriker argumenterat for att systembegreppet "would be impoverished if
applied only in a narrow physical meaning” och anser det vara tillampbart pa all typ
av teknologi, ty all teknik kommer som del av ett system.ss Slutligen har system-
perspektivet spritt sig till omradena som vi vanligtvis inte betraktar som tekniska,
exempelvis bankvésendet.s:

Fragan om hur man begransar systemet leder oss ocksa till frdgan hur det skall
avgrénsas: vad tillhdr systemet och vad tillhor inte systemet? Hughes system har inga
skarpa grénser, det &r Oppna system och systemets grdnser mot omgivningen
bestams av vad som star under systemets kontroll. Allt som star under systemets
kontroll &r en interaktiv del av systemet och det som inte tillhor systemet tillhdr dess
omgivning. Dessa komponenter i systemets omgivning bestar av tva olika sorter:
dels sddana som ar beroende av systemet dels sddana som systemet ar beroende av,
exempelvis konsumenter respektive oljepriser.ss Vad som skiljer dessa fran att vara
en del av systemet &r att det inte & nagon Interaktion mellan dessa komponenter i
omgivningen och systemet utan det & normalt endast paverkan i ena riktningen.
Detta kan naturligtvis fordndras och omgivningen kan inkorporeras i systemet. |

52. Hughes 1979, "Technological History™, 142.

53. Hughes 1987, 55.

54. Jane Summerton, District Heating Comes to Town: The Social Shaping ofan Energy System, Diss.
(Linkoping, 1992), 66.

55. Thomas P. Hughes, "Technological Momentum?”, i: Merritt Roe Smith & Leo Marx, eds., Does
Technology Drive History? The Dilemma of Technological Determinism (Cambridge, 1994), 104-8. Se
ocksé: Karl Michelsen, "Technological Momentum and National Technology Policy: A Case of ig
Farbenindustri AG in Scandinavia 1930-1944”, (Stencil: uppsats preseterad vid "Nordiskt teknikhisto-
riskt symposium om teorier och metoder i nyare nordisk teknikhistoria”, Umea, 2-4 april), passim.
56. MacKenzie, 201.

57. Goéran B. Nilsson, "Kapitalismen som teknik?! Féredrag vid jubileums-seminarium pé& Historisk
Institutt, Oslo universitet den 6 oktober 1993”, Polhem: Tidskriftfor teknikhistoria 12 (1994), 73-91;
idem, Ett namn attforsvara 1866-1886, vol. 2, André Oscar Wallenberg (Stockholm, 1994), 538.

58. Hughes 1987, 53.
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borjan da endast finns en idé till en uppfinning eller nykonstruktion tillhor ju i stort
sett allting systemets omgivning.

Spjutspetsar, motstandsfickor och teknologisk rérelsemangd
Forandring inom sociotekniska system &stadkoms oftast genom att det uppstar soci-
otekniska spjutspetsar och sociotekniska motstandsfickor i det framryckande systemet
vilka elimineras genom olika slags radikala eller konservativa innovationer.ss
Spjutspetsar och motstandsfickor ar produkter av ojamn utveckling av de olika
komponenterna i det sociotekniska systemet. Nar en komponent eller en ansamling
av olika samhorande komponenter i det sociotekniska systemet &r “out in the front
of the system” eller inte féljer med de andra komponenterna i systemets utveckling
uppstar en socioteknisk spjutspets respektive en motstandsficka och det framryck-
ande systemets front avancerar respektive bromsas upp.e

Spjutspetsar ar "more efficient, more economical, or [they do] in some other way
show up the backwardness of other components in the system- e och pad samma satt
bestdr motstandsfickor av ineffektiva och oekonomiska komponenter jamfort med
systemet i dvrigt.ez En socioteknisk spjutspets innebdr for de som styr dver systemets
vaxt en "demonstrable need to improve the other components, often by invention,
in order to restore equilibrium and a harmonious and efficient interaction of com-
ponents.~es P4 motsvarande satt hammar en socioteknisk motstandsficka systemets
expansion, it is an area where the growth of technology lags” pa samma satt som
“enemy forces may hold out in one particular spot even though in other areas they
have been pushed back.~s:« Metaforen "motsténdsficka” ligger valdigt nara Dahméns
begrepp “strukturell spdnning” och liknande begrepp som "flaskhals” men Hughes
foredrar motstandsficka da det enligt honom ger en bild av en “extremely complex
situation in which individuals, groups material forces, historical influences, and
other factors have idiosyncratic, casual roles, and in which accidents as well as
trends play a part.-s

59. Staudenmaier, 70-1.

60. "Socioteknisk spjutspets” och “socioteknisk motstandsficka” & min fria dversattning av Hughes
anvandning av de militdra termerna “salient” och "reverse salient”. Begreppet "reverse salient”
anvandes forsta gangen i: Thomas P. Hughes, Elmer Sperry: Inventor and Engineer (Baltimore, 1971),
273. For en specifik studie av "reverse salients” i det amerikanska elsystemet 1890-1930, se: Thomas
P. Hughes, "The Science-Technology Interaction: The Case of High-Voltage Power Transmission
Systems”, Technology and Culture 17 (1976), 646-59.

61. Hughes 1994, 98.

62. Thomas R Hughes, Networks ofPower: Electrification in Western Society, 1880-1930 (Baltimore,
1983), 80.

63. Hughes 1992, 98.

64. [MacKenzie & Wajcman], 12: Donald MacKenzie, "Missile Accuracy: A Case Study in the Social
Processes of Technological Change”, i: Bijker, Hughes, & Pinch, 196.

65. Hughes 1983, 79.
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Begreppet motstandsficka har ocksa sin betydelse i att det utgor ett "motstand”
mot systemets tillvaxt, det utgor ett hinder eller bromskloss for att systemet skall
narma sig sitt dvergripande systemmal. Systemets mal ar ingen neutral objektiv fak-
tor utan skall ses som identiskt med systembyggarens eller systemkontrollérens mal
som de driver systemet mot och vilket oftast har bakomliggande ekonomiska orsa-
ker — reducing costs and increasing revenues”,* eller — for till exempel militara soci-
otekniska system — politiska orsaker. Systemets mal kan vara uttryckt i geografisk,
ekonomisk, teknisk eller annan terminologi, sdsom “geografisk expansion”, "laga
kostnader”, "kvantitativ tillvaxt”, "6kad eldkraft”, "hdgre hastighet” och "béttre pre-
cision” beroende pa vilken typ av "output” systemet har.67

Spjutspetsar och motsténdsfickor uppstar emellertid inte genom “human voli-
tion” vilket dock kommer in nér det galler identifieringen och elimineringen av
dessa.68 Elimineringen sker genom att man forsoker att fora upp alla systemets
komponenter i nivd med spjutspetsens nivd, man forsoker “rata ut fronten”. En
motstandsficka "ratas ut” genom att man identifierar kritiska problem som man
sedan loser, problem som hindrar “technological expansion and industrial
growth.”sy Ett exempel pa en motstandsficka i elsystemets framvéxt var att kostna-
den for kraftéverforing var for stor for att elkraft skulle kunna vara ekonomiskt kon-
kurrenskraftig. Denna motstandsficka eliminerades med tillkomsten av trefassyste-
met vilket huvudsakligen bestod i att man ldste de kritiska problemen med att
utveckla en véxelstromstransformator och en véxelstromsmotor. Elsystemet kunde
fortsatta att expandera.

Ett system véxer dels genom de krav pa kvalitativ och kvantitativ forandring som
spjutspetsar och motstandsfickor leder till och dels genom interna systemunika
mekanismer. For elkraftsystem bestar huvudsakligen detta av hogre "belastningsfak-
tor” (load factor) pa systemets produktionskomponenter och en béattre ”ekonomisk
blandning” (economic mix) av olika typer av kraftkéllor.

Nér ett sociotekniskt system tillvéxer tillagnar det sig ocksa en teknologisk rérelse-
mangd som gor att systemet expanderar ytterligare. Med detta begrepp avses att sys-
temet har "a mass of technical and organizational components; they possess direc-
tion, or goals; and they display a rate of growth suggesting velocity.”l0 Mogna sys-
tem har skaffat sig stor rérelsemangd och har darfor a quality that is analogous to
inertia of motion” vilket kan ge ett intryck av att systemet har blivit autonomt. Ett
latt redigerat citat frdn Hughes beskriver processen hur ett expanderande system till
&gnar sig en rorelseméangd:

"As the [..] system became larger and more complex, thereby gathering

66. [MacKenzie & Wajcman,] 13.

67. Hughes 1992, 98-99

68. Ibid., 100.

69. Hughes 1971, 70. For en diskussion av kritiska problem, se: Hughes 1971, 69-70.
70. Hughes 1983, 76.
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momentum, the system became less shaped by and more the shaper of its
environment. [...] [Hosts of] engineers, their professional organizations, and
the engineering schools that trained them were committed by economic
interests and their special knowledge and skills to the maintenance and
growth of the [...] system. Countless industries and communities interacted
with [...] [organizational components of the system] because of shared eco-
nomic interests. These various human and institutional components added
substantial momentum to the [...] system. Only a historical event of large
proportions could deflect or break the momentum of [such a large systemy.~u

Andra huvudsakligen systeminterna komponenter som bidrar till skapandet av en
rérelsemangd &r “acquired skill and knowledge, special-purpose machines and pro-
cesses, enormous physical structures, and organizational bureaucracy” samt mer sys-
temexterna som political and economic interests [vested in the system]” utav
"hosts of institutions and persons dependent politically, economically, and ideolo-
gically on the system--.».

Begreppet "teknologisk rorelseméngd” ger en smak av “teknikdeterminism”.
Med teknikdeterminism avses i allménhet att teknisk forandring skulle vara ett
autonomt och endogent fenomen med sociala konsekvenser, dvs att det ar ett feno-
men fristdende fran det dvriga samhallet - bortom dess kontroll och med sina inter-
na (tekniska) drivkrafter - och att teknisk forandring har sociala konsekvenser pa
det omgivande samhéllets Men Hughes avser med teknologisk rdrelseméngd att
beskriva att teknik pdverkar och paverkas av samhallelig utveckling och staller sig
darmed mellan teknikdeterminister och tekniska socialkonstruktivister.z
Teknologisk rorelsemangd ar namligen ett begrepp som forandras till karaktéren i
och med att systemet tillvaxer och aldras. | borjan av ett systems tillvaxt paverkas
det relativt mycket av sin samhalleliga omgivning, men ju mer det 6kar sin rorelse-
mangd desto mer autonomt och endogent blir det och desto mer péverkar det sin
omgivning. Det finns for varje sociotekniskt system externa, kulturella faktorer som
ger systemets dess kontroll och riktning, och utformningen av varje system kan bl
a baseras pa sddana systemexterna faktorer som

“entrepreneurial drive and decisions, economic principles, legislative con-
straints or supports, institutional structures, historical contingencies, and geo-

71. Hughes 1994, 108.

72. Ibid., 108, in, 113.

73. [MacKenzie & Wajcman,] 4-5. - Denna “klassiska” definition av teknikdeterminism har pé sena-
re tid borjats att brytas upp och man har bdrjat att tala om olika typer av teknikdeterminism dér
denna definition skulle std for en mycket 'hard’ form av teknikdeterminism, se: Leo Marx & Merritt
Roe Smith, "Introduction”, i: Merritt Roe Smith & Leo Marx, eds., Does Technology Drive History?
The Dilemma of Technological Determinism (Cambridge, 1994), xii-Xiv.

74. Hughes 1994, 102,104,112. - Eller vad som ocksa bendmns ”hard” och "mjuk” teknikdetermi-
nism, se: Marx & Smith, xii-xiv.
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graphical factors, both human and natural. All but the natural geographical
factors involved the factors of society, which were sometimes purposeful,
sometimes inadvertent.

Sociotekniska system blir inte helt autonoma, fristéende fran sin samhalleliga
omgivning, ty de & som, Moser sdger, "grunnleggende implantert i sosiale institu-
sjoner og kulturelle monstre.-

Sociotekniska systems utvecklingsménster

Liksom ett utvecklingsblock bestar framvéxten av ett sociotekniskt system av flera
olika typer av faser fran "fodelse” till "dod”. Féljande schematiska indelning &r just
schematisk. | verkligheten sker manga av dessa olika processerna som uppfinnande,
utveckling och innoverande samtidigt pa olika komponenter och pa olika delar av
systemet, men olika aktiviteter dominerar systemets utveckling under olika skeden.

Sociotekniska system har en teknisk kdrna som kan bestd av en eller flera radika-
la uppfinningar. Att en uppfinning &r radikal innebér att den ar utgangspunkten for
ett nytt sociotekniskt system. Idén till en karna eller ett kdrnhus av olika grundtek-
nologier kommer under uppfinningsfasen. Om uppfinningar férekommer under
andra faser — vilket de gor — &r de konservativa uppfinningar, uppfinningar som for-
battrar det redan existerande systemet.

Under utvecklingsfasen gors den radikala idén konkret. Det & nu som uppfin-
ningen utvecklas till en fungerande produkt och den anpassas fran att fungera i en
skyddad laboratoriemilj till att ocksa fungera i den omgivning dar den ar tankt att
anvéndas..7 Detta gors genom att den testas i allt mer realistiska miljéer och man tar
hé&nsyn till och bygger in de olika ekonomiska, politiska och sociala karakteristika
“that it needs for survival in the use world.s Detta pagar tills man till slut for éver
den till den omgivning den skall anvéndas i.

Men systemet kan ocksa foras dver frdn sin ursprungsomgivning till en annan
geografisk och kulturell omgivning, den genomgar en teknikoverforing. Denna
overforingsfaskzn intraffa nar som helst under systemets historia. N&r systemet dver-
fors krdvs det att systemet fordndras och anpassas i storre eller mindre grad till den
nya omgivningen, oavsett om systemet redan har natt innovationsfasen eller g;.

Innovationsfasen bestar av att utveckla och/eller integrera den nya teknologin i ett
produktions- , distributions- och servicesystem. Samtidigt leder detta till nya krav
pa uppfinnings- och utvecklingsarbete. Under innovationsfasen sker ocksa ofta stri-
der med é&ldre konkurrerande system. Striderna likavdl som uppfinnings- och

75. Hughes 1983, 462.

76. Moser, 183.

77. En vidare diskussion av utvecklingsfasen ges i: Thomas P. Hughes, "The Development Phase of
Technological Change: Introduction”, Technology and Culture 17 (1976), 431.

78. Hughes 1987, 62.
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utvecklingsarbetet pégar tills det nya sociotekniska systemet stabiliseras och borjar
att tillvéxa.r

Under tillvaxt- och konsolideringsfasen har systemet natt en mogen fas och vidare
forandringar i systemet blir "less qualitative and more regular and predictable~.s
Under denna fas innebdar ytterligare expansion huvudsakligen att systemets tillvéxt
sker i volym, systemet tillagnar sig 6kad teknologisk rérelseméngd.

Men de flesta system nar forr eller senare dven en fas da deras tillvéxt avtar eller

upphor. Systemet kommer in i en stagnationsfas och s smaningom i en avvecklings-
fas for att slutligen upphdra att fungera och existera.gl.

Systembyggandets mekanismer

Liksom Schumpeter ser Hughes enskilda individer, systembyggare, som drivande
krafter bakom tillvaxten hos sociotekniska systemen. Systembyggaren &r hos
Hughes en “entrepreneur of technological change” och ndgot av en faltherre som
forsoker att leda och styra det filttdg som det sociotekniska systemets tillvaxt inne-
bér:s: ”One of the primary characteristics of a system builder is the ability to con-
struct or to force unity from diversity, centralization in the face of pluralism, and
coherence from chaos. This construction often involves the destruction of alterna-
tive systems.~s;

Dahmén nojer sig med att papeka att “foretagarverksamheten” hos en industriell
foretagare kan férenas hos samma person med andra foretagarfimktioner som upp-
finnande, utvecklingsarbete och finansiering.s« Hughes gor daremot en uppdelning
av dessa olika verksamheter genom att prata om att olika typer av systembyggare
kan dominera under olika faser av ett systems utveckling.ss Visserligen &r det s att
vissa "broadly experienced and gifted system builders can invent hardware as well as
organizations, but usually different persons take these responsibilities as a system
evolves.~gs Denna uppdelning gors efter vilken sorts systembyggare som ar "most
active as a maker of critical decisions.~sz Men alla dessa systembyggare &r mer gene-
ralister &4n specialister och darfor ar de alla ndgon sorts "foretagare”.

79. Barry Barnes, "Review: Thomas P. Hughes, Networks of Power: Electrification in Western
Society”, Social Studies ofScience 14 (1984), 309-14, har 313.

80. Hughes 1983, 461.

81. Hughes 1987, 80. VVad galler stagnationsfasen (stasis) i teknoogiska system, se: Richard E Hirsch,
Technology and Transformation in the American Electric Utility Industry (Cambridge, 1989), passim.
82. Hughes 1971, xv.

83. Hughes 1987, 52.

84. Dahmén 1950, 9-10.

85. Thomas P. Hughes, "The Electrification of America: The System Builders”, Technology and
Culture 20 (1979), 124-61, spec. 124-5, 160-1. Se ocksd: Summerton, 72-73.

86. Hughes 1987, 52.

87. Ibid., 57.
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Den forsta typen av systembyggare som dyker upp under ett systems utveck-
lingshistoria ar oftast uppfinnar-féretagaren som dominerar under uppfinnar- och
utvecklingsfasen. Hos uppfinnar-foretagaren bestar det centrala momentet i den
kreativa processen i att definiera I6sningen till en teknologisk motsténdsficka genom
att formulera ett eller flera kritiska tekniska problem. Efter detta aterstar “endast”
att 16sa dessa problem. En sann uppfinnar-entrepentr ar en systembyggare som
ansvarar for uppfinnandet och utvecklandet av ett nytt systems radikala uppfin-
ningar.

Uppfinnarféretagaren tenderar att forsvinnna som central entreprendrstyp under
innovationsfasen och den systembyggarkategori som dominerar systemet blir istél-
let direktors-foretagaren. Denna typ av systembyggare ar huvudsakligen en foretags-
ledare och den som fattar de viktiga besluten och IGser sma och stora motstands-
fickor av marknadsforings- och distributionskaraktédr under innovations- och till-
véxtfasen.

Under den sista av de expansiva faserna, konsolideringsfasen kommer sedan slut-
ligen finansiér-foretagaren tillsammans med konsulterande ingenjorer in som de vik-
tigaste problemlésarna. De kritiska problemen som de har att géra med héarror sig
ofta till problem och majligheter som kommer fran systemets dkade teknologiska
rorelsemangd.

En av de viktigaste aktiviteterna som systembyggarna dgnar sig at under upp-
finnings-, utvecklings- och innovationsfasen ar vad man skulle kunna kalla omgiv-
ningsreflektering— omgivningen paverkar aktorerna s att den i viss man kommer att
byggas in i produkterna. Med detta avses att utvecklarna av produkterna forséker
att forutse den respons som produkten kommer att fa nar den kommer ut pd mark-
naden. Eller som Hughes sjélv beskriver det:

”if regulatory legislation will be influential, then the design of the device
reflects the requirements anticipated. Ifa particular class of users is foreseen,
their preferences can be incorporated in the design [...] [T]he technical arti-
facts reflect the background or the environment. So, the so-called social and
political background are embodied in the technology .-

Systembyggaren interagerar med omgivningen pa ett annat sitt, genom "oséker-
hetsreducering” eller kanske battre uttryckt som omgivningsinkorporering.ss Detta
innebar att manga systembyggare och féretagsledare i sitt arbete for att ha kontroll
Over verksamheten stravar efter att inkorporera de systemexterna faktorer och enhe-
ter som paverkar systemet, dvs. gora dem till en del av systemet, s& att idealt hela
systemets omgivning kontrolleras.

88. Hughes 1986, 290.
89. Ibid., 290.
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DISKUSSION: MOT EN GEMENSAM TEORI OM INDUSTRIELL FORANDRING?

Detta har varit en beskrivning av ndgra av verktygen i de tvd schumpeterianska verk-
tygslador som Erik Dahmén och Thomas P. Hughes har byggt for och under sina
historiska analyser av industriell forandring. Som framgatt ligger dessa perspektiv
mycket néra varandra vad galler innebdrden av dess centrala begrepp..o Det finns
ocksa tecken som tyder pa att denna konvergens haller pa att ga &n langre.
Forutom att Dahméns och Hughes teorier har anvénts och vidareutvecklats
genom olika historiska studier av bl.a. svensk industriell utveckling.s har de tva
verktygsladorna ocksa anvants for att bidra till studier med syfte att paverka den
framtida svenska industriella utvecklingen. Detta har skett genom olika policyin-
riktade studier bl.a. for utformningen av framtida energisystem, infrastrukturer och
olika teknologiomradens Detta policyinriktade arbete har &ven lett till att

90. Jmfr.: Sven-Olof Olsson, "Utvecklingsblock eller momentum? Forklaringar till svensk cykelin-
dustris tilloakagang 1955-1965”, Polhem: Tidskriftfor teknikhistoria 13 (1995), 155.

91. Férutom den i tidigare noter omnamnda forskningen se t.ex.: Jan Glete, ASEA under hundra ar:
1884-1983 : Ettstudie i ett storforetags organisatoriska, tekniska och ekonomiska utveckling (Véasteras,
1983); Arne Kaijser, Staden ljus: Etableringen av deforsta svenska gasverken, Diss. (Linkodping, 1986);
Lennart Schon, "Development blocks and transformation pressure in a macro-economic perspective
- a model of long-term cyclical change”, Skandinaviska Enskilda Banken Quarterly Review 20 (1991),
67-76; Lars Strombéck, Baltzar von Platen, Thomas Telford och Goéta Kanal: Entreprendrskap och tek-
nikoverforing i brytningstid, Diss. (Stockholm, 1993); Jan Glete, Natverk i naringslivet: Agande och
industriell omvandling i det mogna industrisamhallet 1920-1990 (Stockholm, 1994); Arne Kaijser, /
fadrens spar...:. Den svenska infrastrukturens historiska utveckling och framtida utmaningar
(Stockholm, 1994); Mats Fridlund, Ettsvenskt utvecklingspar i elkraft: Aseas och Vattenfalls FoU-sam-
arbete, 1910-1980 (Sandvika: Handelshoyskolen BI, 1995); Lars O. Olsson, Engineers as
Systembuilders: The Rise ofEngineers to Executive Positions in Swedish Shipbuilding and the Industrys
Emergence as a large Technological System, 1890-1914 (Gdéteborg, 1995); Anders Lundgren,
Technological Innovation and Network Evolution (London, 1995); Eva Jakobsson, Industrialisering av
alvar: Studier kring svensk vattenkraftutbyggnad 1900-1918, Diss. (Goéteborg, 1996); Nina Wormbs,
Genom trad och eter: Framvaxten av distributionsnatetfor radio och TV (Stockholm, 1997); Par
Blomkvist & Arne Kaijser, eds. Den konstruerade vérlden: Tekniska system i historisktperspektiv
(Stockholm, 1998).

92. For dessa policyinriktade studier se t.ex.: Lennart Stenberg, Utvecklingsblock ifornyelse av svensk
industri, Ds | 1987:3 (Stockholm: Industridepartementet, 1987); Arne Kaijser, Arne Mogren & Peter
Steen, Attandra riktning: Villkorfor ny energiteknik (Stockholm: Energiforskningsndmnden, 1988);
Bo Carlsson et al., Sveriges teknologiska system ochftamtida konkurrensférmaga: Preliminar rapport
fran STS-projektet, R 1992:65 (Stockholm: NUTEK, 1992): Arne Kaijser, Ifadrens spar...: Den svenska
infrastrukturens historiska utveckling ochframtida utmaningar (Stockholm, 1994).
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Dahmeéns teori om utvecklingsblock vidareutvecklats till en teori om "teknologiska
system”.9%3 Ett exempel pd denna anvéandning av teknologiska system finner man i
den senaste statliga langtidsutredningen dar en av dess bilagor ar utgiven av
Finansdepartementet och har titeln teknologiska system och ekonomisk till-
vaxt: en studie i de mikroekonomiska mekanismerna for til lvaxt (1994).% En
av denna skrifts tva forfattare ar Bo Carlsson vilken ar en elev till Dahmén och den
som framst ligger bakom den dahménska teorin om teknologiska system. N&r
Carlsson skrev sina forsta arbeten om teknologiska system hade han inte ndgon kan-
nedom om att detta ocksé var ett centralt begrepp (som synonym till sociotekniska
system) i Hughes forskning men i den senare bilagan till l&ngtidsutredningen
anknyter han till den hughesianska traditionen och lyfter fram Hughes som exem-
pel pa andra forskare som arbetat med detta begrepp.%

Det verkar saledes som om inte endast perspektiven pd industriell forandring
inom teknikhistoria och ekonomisk historia borjar att konvergera utan att ocksa att
de tidigare parallella teorierna om utvecklingsblock och sociotekniska system nu
&ven borjar att sammansmalta till en gemensam terminologi och teori.

93. Carlsson & Stankiewicz; Carlsson; Carlsson et al. Se aven: Hans Weinberger,
Natverksentreprendren: En historia om tekniskforskning och industriellt utvecklingsarbetefran den
Malmska utredningen till Styrelsenfor teknisk utveckling, Diss. (Stockholm, 1997), 470-4.

94, Bo Carlsson, & Pontus Braunerhjelm, Teknologiska system och ekonomisk tillvéxt: En studie i de
mikroekonomiska mekanismernafor tillvéaxt, Bilaga 10 till Langtidsutredningen 1994 (Stockholm:
Finansdepartementet, 1994).

95, Ibid., 10; Weinberger, 24
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RECENSIONER

Sven Lundstrém “var position ar ej
SYNNERLIGEN GOD ...” ANDREEXPEDITIO-
NEN i svart och vit, Carlssons bokfor-
lag (Stockholm, 1997) 227 sidor, ill.

av UIf Hamilton

med 6rnen mot polen var den enda
icke-religidsa boken i min mormors rétt
oansenliga bibliotek. Skriften tjanade
som standig tillflykt nar min far vid
besok ville minimera de sociala relatio-
nerna. Att just den boken — mormors
&rvda exemplar ligger mellan 61.000 och
70.000 i upplageserien — fanns i biblio-
teket visar att Andrée-expeditionen och
dess 6de intresserade mycket stora delar
av Sveriges befolkning. Detta avspeglas
ocksa i den omfangsrika behandlingen i
olika uppslagsverk och i pieteten for
kvarlevorna dér ju ett sarskilt museum
skapats i Granna. Som en i huvudsak
misslyckad expedition kan man goéra
jamforelser med Vasamuseet och dess
mérkliga manifest Over inkompetenta
skeppsbyggare p& 1600-talet. Det muse-
ala och historiskt fascinerande avspeglar
alltsa inte bara det rationella utan ocksa
det k&nsloméssigt gripande dar foreteel-
ser som “Karl XII”, "Gota kanal” och
"Titanic” ingdr i begreppsvirlden.
Under senare ar har Andrées insatser
blivit vasentligt omvéarderade. Ett exem-
pel ar idéhistorikern Sverker Sorlins arti-
kel om Andréexpeditionen i national-
enCYKLOPEDIENSs forsta band fran 1989.
Har forlorar Andrée sin mangariga hjal-
tegloria och framstar narmast som en
vetenskaplig och teknisk dilettant. I P O

Sundmans 1uft-
fard - filmatiserad av Jan Troell - hand-
lar det inte sa mycket om kompetens-
brist som Andrées Gverdrivna tro pa tek-
nikens mojligheter.

En ingang i expeditionsdramat, som
skulle leda till en séker dod for de tre
deltagarna, ar konflikten mellan tva apo-
tekarsoner: S A Andrée, ingenjorsutbil-
dad vid kth:s féregdngare kti, och
meteorologen Nils Ekholm. Andrée var
den flyhante, utdtriktade, “mediale”
ingenjoren med de stora vyerna och
talets gdva medan Ekholms hag mer stod
till praktik och vetenskaplig noggrann-
het. Fran borjan fascinerad av Andrée
och hans planer 1896 drog sig Ekholm
vélbetankt ur expeditionens andra for-
sk 1897 nér han insett att Andrée strun-
tade i en rad vasentliga siakerhetsatgérder
avseende ballongen "Ornen”. | samtiden
blev Ekholm hudfldngd for sitt avhopp.
Tre ar senare blev han emellertid ater-
upprattad som Svenska aeronautiska
séllskapets forsta ordférande — ett séll-
skap som sysslade med ballonguppstig-
ningar och senare flygets forsta utveck-
ling.

Om konflikten mellan Andrée och
Ekholm och expeditionen i dvrigt kan
man ldsa i boken var position ar ej
synnerligen god, skriven av chefen for
Andréemuseet i Granna Sven Lund-
strom. Jamfort med med 6rnen mot
polen utgiven hdsten 1930 strax efter att
man hittat resterna av expeditionen och
lange dess “bibel”, ar Lundstroms utga-
va mindre omféngsrik. Egentliga veten-
skapliga ambitioner, kall- och tolknings-

ingenjor andrées
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diskussioner forefaller inte vara avsikten
med boken utan mer att referera det
nutida saklaget avseende Andrée, expe-
ditionen och dess omvarld. 1 boken
finns emellertid alla de dokument ater-
givna som expeditionen l&mnade efter
sig samt ett rikt och delvis nytt bildma-
terial. Avseende Nils Strindbergs steno-
gram &r det en utvidgning jamfort med
den svenska utgdvan med &rnen mot
polen. Varfor detta avsnitt skulle bespa-
ras svenska lasare 1930 men inte norska
(Stenogrammen fanns med i den norska
upplagan) forefaller lite egendomligt om
nu inte den samtida synen var att mate-
rialet inte passade in i hjaltestilen. En
brist i Lundstroms utgava ar emellertid
att bade kall- och litteraturforteckning
saknas; detta borde tas med i en ny upp-
laga.

Andrées bidrag till ballongtekniken
var inforandet av segel och styr/balastli-
nor. Detta innebar att en ballong si
utrustad i viss méan kunde féras mot vin-
den. Balastlinorna ingick i ett reglersys-
tem som anpassade ballongens héjd vid
segling enligt principen "Ho6g hojd,
mycket lina, tung ballong och tvéartom”.
Styrbarheten var samtidigt en forutsatt-
ning for att ballongen skulle kunna segla
Over Nordpolen i de véxlande arktiska
vindarna.

Vid "Ornens” start "gingades” — som
termen lyder — huvuddelen av linorna ur
sina fasten varfor ballongen omgaende
forlorade saval hojdreglerings- som styr-
formaga. Nar upprordheten Over att
Andrée som ingenjor inte gjort battre
linkopplingarna (eller rérde det sig om
ett sofistikerat sakerhetssystem), blir den
stora gatan varfor han inte omedelbart
avbrét farden for att rekonstruera bal-

longen, vilket bara behovt ta ndgot
dygn. Han maste ju omgaende insett att
uppdraget nu var omdjligt att utféra.
Har har spekulationerna varit omfattan-
de och den efterlamnade dokumentatio-
nen ger inget tydligt svar. Katastrofen
fullbordades senare med den brist som
Ekholm pétalat. Ballongen var otat i
betydligt hogre grad &n berdknat.
Farkosten kunde bara segla i tre dygn
medan den kalkylerade tiden var ca en
ménad. Gaslackaget forvarrades ocksa av
linforlusten eftersom detta innebar seg-
ling pd hog hoéjd under nagra kritiska
timmar. Efter ballongens landning pa
isen hade expeditionsdeltagarna knap-
past nagra mojligheter att dverleva trots
rikliga matforrad och utlagda depaer.

Bristen pa teknisk Kklarsyn frén
Andrées sida anfors redan i med 6rnen
mot polen dar ballongseglaren och
Svenska flygvapnets skapare Karl A B
Amundson och flygteknikern Ivar
Malmer i artiga och respektfulla ordalag
antyder Andrées oférmaga/blockering.
Lundstréom néjer sig hdar med att aterge
referat av det intréffade utan egentliga
vardeomddmen. Referenten &r emeller-
tid tydliga nog.

En viktig pusselbit i Andrées envisa
hjéltestatus och en inblick i hans per-
sonlighet och som framhélls av Lund-
strom &r att den officiellt ogifte Andrée i
sjdlva verket uppréattholl en forbindelse
med en gift kvinna. Denna, Gurli
Linder, dod 1947, tog sedan som sin livs-
uppgift att informera om Andrées ung-
karlstdnd och hjaltestatus. Av detta lar
man sig att en ”stor personlighet” ibland
i omfattande grad skapas av de efterle-
vande.

Vad som anda kvarstdr som en stor
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prestation fran Andrées sida ar hans for-
maga att marknadsfora expeditionen,
dar ju grundidén, vilket bor understry-
kas, var fullt logisk och rationell. Han
etablerar snabbt goda relationer med
“enstoringen” Alfred Nobel och “polar-
giganten” A E Nordenskidld. Harefter
var det latt att fa kunglig stampel pa
expeditionen via Oscar 1l. Expeditionen
sags sedan ocksa fullt ut som en natio-
nell angeldgenhet. Det géllde transpor-
terna till Spetsbergen, hemférandet av
expeditionsresterna fran Viton, begrav-
ningen av expeditionsmedlemmarna
0sV.

Lundstrém har med sitt latta sprak,
men samtidigt ingdende och infallsrika
referat kring Andrée och expeditionen,
skapat en lattlast och informativ skrift
om en héndelse som trots allt tillhor det
svenska tekniska/naturvetenskapliga
nationalarvet. Aven om nu inte tekniken
fungerade har expeditionen med den
rika dokumentationen ett stort kultur-
historiskt varde dar tankegdngar och
mentalitet fran “upptackarepoken” far
en bred och intressant exponering.

Magnus Karlsson, the lIiberalisation
OF TELECOMMUNICATIONS IN SWEDEN:
TECHNOLOGY AND REGIME CHANGE
from the 1960s to 1993, Linkdping
Studies in Arts and Science 172, Tema T,
Link6pings Universitet, 1998, 391 sidor.

av Claes-Lredrik Helgesson
Det har sagts att varldens telekommuni-

kationssystem férmodligen &r vérldens
storsta maskin. | doktorsavhandlingen
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THE LIBERALISATION OF TELECOMMUNI-
CATIONS in Sweden Quidar Magnus
Karlsson lasaren genom de strukturella
och tekniska forandringar som den
svenska delen av denna “maskin”
genomgatt under de senaste decennier-
na, dar monopol gradvis har ersatts med
konkurrens som organisatorisk princip.
Boken stéller inledningsvis fragan: Hur
var dynamiken i den traditionella sven-
ska telekommunikationssektorn och
introduktionen av ny teknik relaterade
till dessa foradndringar? 1 bokens andra
kapitel presenteras de perspektiv som
véglett studien, med regimforandring,
sociotekniska system, samt systemkultur
som centrala begrepp. Sévil frdga som
ansats dr &ndamalsenligt formulerade pé
ett satt som mojliggdr en undersdkning
av teknikens och politikens roller i en
sddan transformation, utan att under-
sokningen automatiskt hamnar pa vare
sig teknikdeterminismens eller den ideo-
logiska determinismens blindskér.

I de tre foljande kapitlen beskrivs de
processer som konstituerade liberalise-
ringen av det svenska telekommunika-
tionssystemet. Ldsaren lotsas i dessa
genom en mangd primarmaterial fran
Televerkets arkiv, departements- och
kommittéarkiv, och offentligt tryck; en
resa ymnig med argument och motargu-
ment som omojligt rattvist kan aterges
hér. | kapitel 3 beskrivs Televerkets grad-
visa omvandling fran affarsverk till
bolag, frdn inrattandet av bolaget
Telefabrikation 1966, Gver 1980-talets
véxande flora av Televerkségda bolag, till
skapandet av Telia AB 1993. Bilden som
framtonar i kapitel 3 &r ett statligt verk
vars ledning alltmer aktivt driver bolagi-
seringsprocessen som ett satt att fora



verket in pa nya framvixande omraden.
| det foljande kapitlet skiftas fokus mot
det gradvisa avskaffandet av Televerkets
traditionella anslutningsmonopol och
inréttandet av konkurrens for terminal-
utrustning sasom telefoner, faxmaskiner
och modem. Inledningsvis passerar ett
Televerk som pd 1970-talet inte tillater
ett oberoende foretag (Troll & Baron)
att silja fargade képor att satta ovanpd
verkets standardiserade telefon dialog.
Under 1980-talet sker en gradvis om-
svéngning dar aktdérer som ”Narings-
livets Telekommitte” samt ”Leverantors-
foreningen Kontors- och Datautrust-
ning” har framtrédande roller som
patryckargrupper for att 6ppna for kon-
kurrens pd bade gamla och nya slag av
terminaler. Under resans gang passerar
naturligtvis regeringar och riksdagsparti-
er, men ocksd sddana offentliga institu-
tioner som marknadsdomstolen och
naringsfrihetsombudsmannen. | slutén-
dan har monopolet pa telefonapparater,
foretagsvéaxlar och andra terminalutrust-
ningar avskaffats. Dessutom har en obe-
roende myndighet for godk&nnande av
dessa skapats. | kapitel 5, till sist, bjuds
pa en liknande resa, men denna géang
mot konkurrens inom sjélva infrastruk-
turen. Aterigen borjar historien i 1960-
talet, en tid da endast en blygsam verk-
samhet i form av néagra privata mobilte-
lefonnat brot mot den radande ordning-
en av de facto monopol. Liksom pa ter-
minalsidan véaxte trycket gradvis for
omdaning och konkurrens. Centrala
tekniska utvecklingslinjer har &r bland
annat utvecklingen inom mobiltelefoni
och satellitkommunikation, och Kinne-
vik upptrader som en central padrivande
aktor. Vid spelets slut har en ny tele-
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kommunikationslag tratt i kraft som till-
ater och reglerar nitkonkurrens, och
administrationen av frekvenser har skilts
frdn det nya bolaget Telia.

| det avslutande analyserande kapitlet
applicerar Karlsson ett sociotekniskt
perspektiv pa det mangfacetterade for-
loppet som beskrivits. De viktigaste slut-
satser han drar fran sin studie &r att
1960-talets nya mikroelektronik och
datorteknik var viktiga initierande kraf-
ter till omdaningen av saval Televerkets
gradvisa bolagisering som avskaffandet
av olika monopol, men att det inte var
tekniska imperativ som senare sl6t syste-
met i en ny konfiguration. Han menar
att dessa nya tekniker kom att upptrada
i tvd skilda sociotekniska kulturer, dels
den "monopolkultur” som dominerade
det traditionella statliga telekommuni-
kationssystemet, och dels den "konkur-
renskultur” som dominerade den fram-
vaxande elektronik- och datorindustrin.
En monopolkultur med centrala vérden
i form av standardisering och kontroll,
centralisering, och planering stalldes
mot en konkurrenskultur dar konkurre-
rande standarder accepterades, och dar
efterfragan sags som drivande. Nar dessa
kulturer méttes p& sddana nya omraden
som telefax eller teletex, kolliderade skil-
da vardesystem och fragor om hur syste-
met lampligen skulle konfigureras kom
att bli 6ppet politiska. Utfallen av dessa
spel, understryker forfattaren, bestam-
des emellertid inte av tekniska imperativ
utan snarare av politiska intressen och
ideologiska 6vervéganden.

Studien ar pa det hela taget vl
genomarbetat och grundligt forankrad i
ett samtida kallmaterial, och de slutsat-
ser Karlsson drar forefaller rimliga. Trots



detta kan nagra vasentliga invandningar
gbras pa det satt som liberaliseringspro-
cessen presenteras och analyseras, givet
den sociotekniska systemansats som
valts. For det forsta tjanar den valda
indelningen av de tre empiriska kapitlen
inte fullt ut forfattarens syften. Forfat-
taren understryker visserligen flera gang-
er att bolagiseringsprocessen (kapitel 3),
inférandet av konkurrens péa terminal
utrustningar (kapitel 4) och inférandet
av infrastrukturkonkurrens (kapitel 5) ar
starkt relaterade till varandra. Likvél kan
hévdas att just detta satt att indela tele-
kommunikationssystemet i sig sjalv ar
en konsekvens av den rekonfigurations-
process som forfattaren vill analysera.
Det 4r, om man sa vill, en uppdelning
som ar en del av den framvéxande kon-
kurrensorienterade systemkulturen. |
beskrivningarna marks ocksad hur svart
det blir att hélla isar debatterna, sarskilt
under de tidigare perioderna. Fran fram-
stallningen om det tidiga Comvik fore-
faller det exempelvis ndrmast som att
gransen mellan frdgor om rétt att anslu-
ta utrustning och réatt att etablera en
konkurrerande infrastruktur i sig sjalv
innefattade en tolkningsflexibilitet.
Kanske hade en annan disposition blott-
lagt ytterligare lasningsprocesser dar fran
borjan otydliga granser mellan vad som
ar en anslutningsfraga/tjanstfraga/infra-
strukturfraga/bolagiseringsfraga gradvis
lasts. Kanske hade den tilltagande frag-
mentering av telendtet i olika omraden
och delmarknader kunnat givits en stor-
re analytisk diskussion, dar for dvrigt det
socialkonstruktivistiska perspektivet for-
modligen hade varit till stor hjalp.
Varfor sonderfoll det en gang sd sam-
manhallna telekommunikationssyste-

met i just dessa delar?

| boken saknas vidare en tilltagen dis-
kussion om vad som konstituerar de
aktorer som diskuteras i sdval de empi-
riska som analytiska kapitlen. Ofta upp-
levs de grupperingar och aktdrer som
diskuteras som naturliga, men sarskilt
en aktor framtrader ibland i texten som
val monolitiskt konstruerad. P& flera
stallen i framstéllningen upptrader
Televerket som tvetydigt: néstan samti-
diga utspel frdn Televerket siger olika
saker och innehdllet i interna utkast
&ndras i sista minuten innan de skickas
till regeringen. Detta vécker frdgan om
lampligheten att betrakta Televerket
som en aktor. | skildringen skymtar
istdllet en spénnande intern "forhand-
ling” mellan olika grupperingar om det
riktiga i olika ageranden och vad olika
tekniska utvecklingar innebér. Ett mer
pragmatiskt accepterande av aktdrsskap
pa flera nivaer, skulle mojligen tillatit en
djupare analys av sdval Televerkets age-
rande gentemot andra aktérer samt hur
olika fragor definierades och lastes
sdsom huvudsakligen varandes en
bolagsfraga, en anslutningsfraga, eller en
infrastrukturfraga.

Denna kritik far dock inte skymma
att boken representerar ett solitt, intres-
sant och relevant arbete om hur teknik
och politik har interagerat vid omvand-
lingen av svensk telekommunikation.
Studien utgor utan tvekan néagot av en
obligatorisk passeringspunkt for framti-
da historisk och samhéllsvetenskaplig
forskning om denna omvalvande pro-
cess av ett framtradande tekniskt system.



Marika Hedin och UIf Larsson (red.),
TEKNIKENS LANDSKAP. EN TEKNIKHISTO-
RISK ANTOLOGI TILLAGNAD SVANTE
Lindgvist. Bokférlaget  Atlantis,
(Stockholm 1998). 398 sidor, ill.

av Mikael Héard

For ett par ar sedan upphorde tillverk-
ningen vid Gustavsberg av den anrika
kaffeservisen ”BIa Blom”. Trots motio-
ner fran svenska riksdagspolitiker kunde
man inte forhindra att réattigheterna
koptes av ett finskt foretag. Nér produk-
tionen aterupptogs vid Arabias fabriker
foranledde detta en négot ironisk kom-
mentar av HUFVUDSTADSBLADET i Hel-
singfors: ”Svenska Bld Blom - made in
Finland”. Tidningen menade sig kunna
sla fast att i 7125 &r har Bla Blom betytt
svenskhet och fest”, samtidigt som man
visste sig kunna lugna de &ktsvenska kaf-
fedrickarna med att dessa inte skulle
komma att marka nagot av forandring-
en. Det finlandstillverkade porslinet
skulle ndmligen stdmplas ”Old Gustavs-
berg Bone China Roérstrand Sweden”.
Uppstandelsen kring denna servis dde
var naturligtvis osedvanligt stor. Dock
illustrerar denna historia nagot som i
storre eller mindre grad galler alla de
féremal som vi omges av: att de inte bara
ager ett bruks-, utan ocksa ett symbol-
varde. Det ar pa intet vis bara Rolls
Royce- och Volkswagenbilar som utstra-
lar betydelser som gér langt utver det
funktionella. Genom att fylla koket med
Alezziprylar signalerar vi nagot annat till
var omgivning an om vi koper vart hus-
gerdd i narmsta  lagprisbutik.
Polhemsladsare med gott minne kan
sékert erinra sig Jan Hults analys av den
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i borjan av 1980-talet misslyckade intro-
duktionen av Iteracykeln, den med visst
forakt kallade plastcykeln, vilken bland
annat pa ett for forsaljningen negativt
satt kom att associeras med fjallrdvsrygg-
sécksbdrare istallet for mer kopstarka
yuppies och andra héaftigare trendsattare
(pothem 1989, s. 183-195). Det var
cykelns symboliska laddning som var
det stora problemet, inte material, pre-
standa eller funktion.

Om vi skall finna en mer direkt paral-
lell till BIA Blom-exemplet, s& lat oss
tainka pa Elektrolux Kkylskap, ikea:s
mobler eller Volvos bilar. 1 alla dessa fall
surfar produkterna i varje fall i Sverige
pa en blandning av nationell identitet
och historisk distinktion. Liksom en Bla
Blom-kopp foér manga svenskar har bli-
vit sjdlva sinnebilden for det traditionel-
la svenska kafferepet, s& vet vi alla att
placera in &ven en splitter ny Volvo s7o
i en historiskt anrik linje med rétter
atminstone tillbaka till pv:n.

Idag torde val de flesta Polhemslésare
vara eniga i att en teknikhistoria som
undlater att diskutera féreméls symbol-
varde forbiser en helt vésentlig del av
den materiella kulturens utveckling.
Som namnts har ju till och med en for-
faktare av — om uttrycket tillats — den
traditionella, teknikorienterade teknik-
historien som Jan Hult lyft fram och dis-
kuterat det symboliska i sina analyser.
Bland bidragsgivarna till antologin tek-
nikens landskap, Varur exemplet med
Bla Blom (pa ett alldeles foredomligt
satt presenterat av Anders Houltz) &r
hamtat, skriver ocksd sannolikt sd gott
som alla under pa vikten av att framha-
va teknikens immateriella sidor. Sa dis-
kuterar till exempel forfattarna Staffan



Hansson kinesernas syn pa brittisk
1700-talsteknik, Hans Weinberger
sociotekniska visioner inom stalbran-
schen och Eva Dahlstrdm den svenska
bruksortsmentaliteten.

For att undvika intrycket att tekni-
kens landskap bara &r en samling idé-
historiska och etnologiska studier av
foremal och industrier, s Onskar jag
omedelbart framhalla att bredden a&r
betydligt storre dn sa. Samlingens nitton
uppsatser tacker ockséa andra viktiga tek-
nikhistoriska teman som foretagsorgani-
sering och teknologisk risk (av Dag
Celsing), teknikutveckling och - for att
parafrasera Braverman - arbetets degra-
dering (av Claes-Fredrik Helgesson),
teknologisk standardisering och samhél-
lelig rationalisering (av UIf Larsson) och
teknikdeterminismens problem (av
Thomas Kaiserfeld). Samtliga fyra till-
hor for ovrigt tvekldst bokens mest I&s-
vérda.

Sjélv fascinerades jag sérskilt av Dag
Celsings bidrag, en spénnande historia
om ett ddesdigert brobyggnadsprojekt
fran 1800-talets borjan. Som ett led i en
av centralmakten planerad vég i véstra
Jamtlands olandiga terrang hade pro-
jektledaren sjélv, militéringenjoren Pehr
Rabin, konstruerat en bro Over
Bodsjosundet. Uppdraget att uppfora
bron hade gatt till den lokale byggmas-
taren Sivert L6f, som genom avtal garan-
terat att uppratthalla broférbindelsen i
minst tre &r. Efter den varsta islossning-
en i mannaminne blev dock konstruk-
tionen kaffeved redan forsta varen. Pa
grund av att Lof saknade ekonomiska
mojligheter att uppfylla sin garanti slu-
tade det hela med att man istéllet fick
noja sig med en farjeforbindelse dver
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sundet. Aven om Celsings podng i sam-
manhanget ar att den valda organisa-
tionsformen visade sig foga lampad for
denna typ av hogriskprojekt, s& tror jag
att flera lasare kommer att f& minst lika
stort utbyte av sjélva beréttelsen. Det &r
alltfor séallan i teknikhistorien att vi
moter denna typ av lagteknologiska pro-
jekt utforda av sé att saga vanliga aktorer
med I&g eller ingen formell teknisk
utbildning.

Denna av forlaget eller redaktérerna
som “teknikhistorisk” lanserade antologi
innehaller ocksé en rad kapitel som sna-
rare ar av vetenskapshistorisk eller idé-
och lardomshistorisk karaktar. Pa
samma sétt som i de ovanndmnda fallen
har vi har att géra med teman som s att
séga tillhér den moderna, icke-interna-
listiska vetenskapshistorien, vilken i
motsats till den traditionella inriktning-
en diskuterar forskning som en kultur-
yttring eller vetenskapen som en sam-
hélleligt fenomen. Vi finner har uppsat-
ser om de icke-vetenskapligt utbildade
teknikernas och assistenternas betydelse
for forskningen (av Helen M. Rozwa-
dowski respektive Jenny Beckman),
vetenskapens funktion i utvecklingen
och lanseringen av nya produkter (av
Mark T. Hamin), forhallandet mellan
vetenskaplig objektivitet och ideologi
(av Marika Hedin) och synen pa veten-
skapens roll i samhéllsutopier (av Karl
Grandin). Av dessa fick jag sjalv mest
gladje av Rozwadowskis och Beckmans
bidrag. Anledningen &r inte bara att
dessa &r valskrivna och medryckande,
utan ocksa att de, liksom Dag Celsings
kapitel, lyfter fram teknikens och veten-
skapens fotfolk Medan Rozwadowski
visar pa sjokapteners och skeppsmaski-



nisters bidrag till instrumentparkens for-
battrande i samband med havsdjup-
skartlaggningar i mitten av i8oo-talet, s&
fokuserar Beckman pa illustratorernas,
"artisternas”, betydelse for den botanis-
ka forskningen.

En dylik tematisk bredd kan forvisso
utgora ett problem for manga oférbe-
redda l&sare, och den utgdr antagligen
en mardrom for de flesta forlaggare.
Under normala omsténdigheter hade en
starkare koncentration sakerligen varit
att rekommendera. Men nu har denna
bok en alldeles speciell bakgrund. Det &r
ndmligen en jubileumsskrift till Svante
Lindqvists dra, forfattad med anledning
av dennes femtiodrsdag av forskare och
doktorander som alla har haft honom
som ldrare, handledare eller viktig inspi-
ratér. Och varje forfattare har sjalvklart
sett det som sin uppgift att hylla laro-
mastaren genom att skriva ett minnes-
vért bidrag om det som han eller hon
kan och beharskar bast. Darfor har det
blivit en antologi som bade reflekterar
spannvidden i dessa med néagra undan-
tag relativt unga forskares intressen och
illustrerar de manga strangarna pa
Lindgvists lyra. Med tanke p& dennes
intresse att stodja yngre krafter &r det
ocksa foljdriktigt att det gubbgalleri som
vanligen aterfinns i jubileumsbdckers
innehallsforteckningar har lyser med sin
franvaro.

Det &r inte bara det faktum att Svante
Lindqvist &r en av polhems medgrunda-
re som gor honom till en av féregrunds-
gestalterna i svensk teknikhistoria, forst
som Torsten Althins assistent, sedermera
som docent och slutligen som professor
i teknikhistoria vid Kungl. tekniska hog-
skolan (ktn) har Lindqvist fran mitten
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av sjuttiotalet varit med att bygga upp
amnet bade lokalt och nationellt. Nar
han strax fore sin 50-arsdag Overgick
fran hogskolan till Nobelstiftelsen 1am-
nade han ett stort hal som det inte blir
latt for ndgon efterfoljare att fylla.

Lindgvists nya utmaning &r att bygga
upp ett Nobelmuseum i Stockholm.
Aven om hans byte av betesmarker
sakert kom ovéntat for de flesta, sd ar
den pé intet sitt inkonsekvent, utan
illustrerar just den stora bredden, men
samtidigt ocksa en viss tyngdpunktsfor-
skjutning i Lindgvists intressesfar. Det
&r namligen inte bara teknikhistorien
och l&rargarningen som en langre tid
intresserat honom, utan dessutom i sti-
gande grad vetenskapshistorien och
museiverksamheten. Efter att 1984 ha
fardigstallt sin avhandling technology
on trial om forsoken att bygga en &ng-
maskin i Uppland under 1700-talets for-
sta halft startade han tillsammans med
Olle Edqgvist ett betydligt tydligare
vetenskapshistoriskt projekt, "Lysikerna
och deras verktyg”, vilket efter diverse
turer ledde fram till ett stort verk om
1900-talets svenska fysik (science on
the periphery, 1993). Samtidigt blev
Lindgvist ordférande i Tekniska museets
forskningsnamnd, en position fran vil-
ken han inte bara arrangerade teknikhis-
toriska symposier, utan ocksa tog diver-
se museiestrategiska initiativ.

| teknikens landskap har bade
vetenskapshistorien och museiverksam-
heten efterlamnat sina tydliga spar.
Bland annat i den redan ndmnda upp-
satsen av Rozwadowski gors dessutom
en direkt anknytning till den teori - for-
mulerad av Derek de Sofia Price - om
den vetenskapliga teoriutvecklingens



beroende av ett samhélles teknologiska
nivd som ocksd lag till grund for
Lindqvists och Edqvists projekt pa sin
tid. Vidare aterfinner vi ett kapitel av
Olov Amelin och Johan Celsing om det
framgangsrika uppbyggandet nyligen av
Museum Gustavianium i Uppsala och
ett av Anders Carlsson om ett misslyck-
at forsok i borjan av seklet att grunda ett
museum for de exakta vetenskapernas
historia i Sverige.

Carlssons uppsats &r vard att ndmna
speciellt. Inte for att den skulle argu-
mentera for nagon sarskilt radikal tes
eller presentera nagot nytt material
(bortom det som foreligger i av Carlsson
tidigare publicerade texter), men fast-
mer pa grund av att den representerar en
essdistisk stil som lampar sig sérdeles
gott for denna typ av jubileumsskrifter.
Dessutom &r Carlssons uppsats ovanligt
vélskriven, nagot som dessvarre inte kan
sdgas om alla kapitel i teknikens land-
skap. Som brukligt &r i den internatio-
nella, framfor allt d den usA-inspirera-
de, humanistiska forskningen, har de
flesta — dock inte alla - bidragsgivare
skrivit "papers” innehéllande sméa "the-
ses”. Mer eller mindre explicit lyfter
man fram ett problem, formulerar en
fragestallning, indikerar en metod och
presenterar en tes. Det vill siga att man
foljer ett arbetssétt som vi nog alla
(inklusive undertecknad) har lart i olika
seminarier och vanligtvis ser som ett
ideal. Fragan ar dock om denna disserta-
tionsform ar den mest lampliga i mang-
facetterade antologier som riktar sig mot
en bredare publik. I dylika sammanhang
kanske vi - liksom jag menar att Anders
Carlsson pa ett fortjanstfullt satt har
gjort — istéllet skulle folja en mer fransk
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tradition och forsoka oss pa att skriva
essaer, det vill sdga gora sma “forsok”.
For en bildad allménhet kanske det &r
mer intressant att ldsa Oppna texter av
den typ som lardomshistoriens nestor
Sten Lindroth en gang skrev, dar ett
tema belyses fran olika sidor, eller en
persons garning foljs under en viss peri-
od, 4n sma miniavhandlingar som skall
bevisa eller argumentera for den ena
eller andra tesen.

Med denna sista anmarkning vill jag
pd intet satt kritisera antologins redakto-
rer. Det har for dem funnits mycket
goda skal att inte i forsta hand sy sam-
man en essésamling. Teknikhistorien &r
ett relativt ungt vetenskapligt falt som i
tillagg befinner sig i en ombrytningstid.
Att Hedin och Larsson i en sadan situa-
tion har valt att publicera en program-
matisk skrift, vars huvudargument &r att
teknikhistorien skall ses som en del av
“kulturvetenskaperna” (s. 9), ar fullt
forstaeligt. De vill dvertyga oss om den
kontextuella teknik- och vetenskapshis-
toriens fortrafflighet, och det ar da foljd-
riktigt att bidragsgivarna formulerar sina
texter som “theses”.

Polhems l&sare skall med andra ord
vara glada for att vi med teknikens
landskap har fatt en volym som mellan
tvd parmar presenterar bredden i den
svenska teknikhistorien, samt dennas
Oppenhet mot nérliggande discipliner
som vetenskapshistoria, idé- och lar-
domshistoria, vanlig historia, industri-
minnesforskning och etnologi. Synd
bara att redaktorerna slappt igenom tva
kapitel - om Polhemsartiklars karaktar
och teknikhistoriska avhandlingars bild-
bruk - som knappast vill intressera
nagon utanfor de mest inbitna teknik-



historikernas led. Trots mina beténklig-
heter betraffande stilen, s& hoppas och
tror jag 4nda att boken kommer att
bidra till att fler personer far upp 6go-
nen for teknikhistoriens spannande per-
spektiv. Detta féalt behdver inte handla
om till synes trista ting som ang- och
kylmaskiner, utan kan lika garna handla
om spannande och dnda lika viktiga for-
eteelser som egnahem, bruksorter, hos-
pital, bakterier, samhallsvisioner och -
icke att forglomma - kaffeserviser.

William J. Broad, the universe below:
DISCOVERING THE SECRETS OF THE DEEP
DEA, ISBN 0-684-81108-1, Simon and
Schuster 1997, 432 sidor, ill.

av Hans Weinberger

William Broad &r vetenskapsjournalist
Pa the new York times 0och har skrivit
en bok om havens djup - det outforska-
de universum som finns har pa jorden.
Haven tdcker hela 71 % av jordens yta
och i dem finns 98 % av jordens vatten.
Arktis och Antarktis har 1,6 % av vatt-
net, grundvattnet uppgar till 0,4 % och
sjdar och vattnet i atmosfaren samlar
endast en knapp halv promille.
Havsbottens geologi &r varierad och
drastisk: en lang sammanhangande
bergskedja stracker sig frdn Gronlands-
havet till Berings hav i ett slingrande
monster mellan kontinenterna. Bergs-
kedjan &r genomkorsad av djupa forkast-
ningar och gravar. Kring kedjan ligger
djuphavsslatterna och pa vissa stéllen
hojer sig enskilda vulkaner som ibland
ndr ytan, och bildar Ggrupper som
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exempelvis Hawaii och Azorerna. De
naturresurser som goéms i haven &r enor-
ma, forutom de biologiska finns dar
stora fyndigheter av atrdvarda metaller,
allt fran guld till mangan. Broads bok
handlar om hur manniskan utnyttjat
och missbrukats havens samlade resurser
genom allt mera avancerad teknologi.

I inledningen av boken mdter oss
manniskans fascination infor havens
djup, ok&nda och omdjliga att utforska.
Den portugisiska sjofararen Ferndo de
Magalhdes forsokte 1521 mata Stilla
Havets djup, men efter att ha sénkt sina
ihopskarvade rep mer &n till 400 famnar
(732 meter) utan att na botten drog han
slutsatsen att havet var &ndlost djupt.
Sagor och myter om haven och deras
innehall ar tidlosa. | den antika varlden
ansdgs haven rymma fasliga odjur; kart-
ritare fyllde haven med fruktansvarda
monster som slet sonder batar och
drénkte sjoméan. Myterna om haven som
hemvist fér hemska odjur och monster
var manga, forstarkta av sporadiska fynd
av okénda fiskarter med fantasieggande
och skrdmmande utseende. Med den
moderna tidens inbrott ersattes snart
dessa bilder med andra. Vetenskapsmén
undersokte havens djup och innehéll,
tanken att haven var bottenlsa forsvann
helt, och uppfinningen av telegrafen gav
anledning att sé&nka ner kablar mellan
lander, forst pa korta avstdnd, sedan
tvars over Atlanten. Under en tid pa
1800-talet fanns det en véxande skara
forskare som havdade att haven var mer
eller mindre doda, att de iskalla mérka
djupen inte rymde annat &n livlgs mate-
ria. Forfattaren Jules Verne popularisera-
de férestallningen i en varidsomseg-
LING UNDER havet (1870), men da hade



allt flera ater borjat teckna bilder av
haven som en plats for ett oként univer-
sum av liv. Inte minst bidrog den tek-
niska utvecklingen till det, nar brustna
telegrafkablar vevades upp igen for att
repareras var de Gversallade med koral-
ler, sniglar, musslor och andra djur. Né&r
Darwins evolutionsteori blev kand gav
den ett intellektuellt fundament for tan-
ken att vattendjupens liv var annorlunda
och @nnu i hog grad okénda.

En ansenlig skara uppfinnare forsokte
hitta satt att tranga nedat i haven. P&
1930-talet konstruerade en amerikansk
forskare och uppfinnare en helt sféarisk
undervattensfarkost med sma tittfonster
som kunde sénkas ner till betydande
djup, langt ldngre ner an konventionell
dykutrustning kunde fora dykare eller
ubatar kunde ga. Efter andra varldskri-
get uppfann den schweiziska fysikern
Auguste Piccard farkosten Trieste, besta-
ende aven den av en rund stalkonstruk-
tion. Ovanfor kabinen placerade Piccard
en stor behéllare med bensin, ett amne
som flyter och tillsammans med barlast
gav farkosten en stabil vertikal axel, gjor-
de den styrbar i hojdled. Farkosten
behdvde darmed inte férbindas med ett
moderskepp, vilket var den stora inno-
vationen. Att utforska havsdjupen var
ett kostsamt dventyr, oftast finansierat av
enskilda entusiaster, som Piccard och
hans son. Allt skulle dock snart &ndras,
&ven for Piccard.

Broad ar ingen historiker av profes-
sionen, och han gor heller inga ansprak
pa att behandla amnet uttdmmande —
men visst skriver han trots det historia.
Kanske kan den kallas pouplérhistoria,
men &r i sa fall en distinktion mera base-
rad pd Broads institutionella tillh6righet
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&n hans analys och hantering av kallor
och litteratur. Darmed sagt, att Broads
bok ar bade valskriven, balanserad och
tillgénglig. Broad har valt ett tematiskt
framstéllningssétt, och lagt kapitlen i
kronologisk ordning, vilket fungerar
utmaérkt. Broads historia ar strukturerad
kring tva stora varldshistoriska skiften,
det kalla kriget och dess slut. Ubats-
kriget under andra vérldskriget var en
god indikator pa vad som skulle komma
att handa i framtiden. Broad skildrar
hur kampen mellan supermakterna fick
de béada landerna att intressera sig for
havens djup utifran en rad skilda aspek-
ter. Bada landerna hade ett grundlag-
gande intresse av att kartldgga havsbott-
narnas topografi for militdra syften.
Med allt mera djupgdende ubétar
behtvdes god kunskap om hur under-
vattensterrangen kunde anvéndas for att
smyga sig pd motstandaren. Broads
framstallning koncentrerar sig huvud-
sakligen pa den amerikanska delen av
historien.

I och med det kalla kriget blev haven
l&ngt mer &n tidigare skadeplats for ett
hogteknologiskt &ventyr. Naturen stéller
hoga krav pa dem som vill bege sig langt
ner under ytan. Ett stort hinder for att
understka och navigera i djupen ar den
starkt begransade sikten; i extrema fall
kan det rora sig om en eller ett par
meter. Eftersom ljud fardas béttre &n ljus
i vatten har ljudteknologier utvecklats
for undervattensfarder och kartlaggning
- ljud férdas fort i vatten (omkring 1500
m/s) och reflexionen &r god, vilket
utnyttjas for s.k. sonarteknik dér ekon
av utsant ljud analyseras. Men inte ens i
detta avseende &r haven ensartat gynn-
samma - olika temperaturskikt gor att



haven delas upp i tunnlar och plan, si
att ljudet kan fardas i vissa riktningar
men svarligen i andra. Ljudet fardas i
sjalva verket i krokta banor och det upp-
stdr skuggzoner dar ljudet inte kan far-
das. Ett annat, och kanske stdrre hinder
&r det ofantliga tryck som farkoster
behover std emot nar de sinks allt 1ang-
re ned. Trycket gor att varje luftfyllt
utrymme hotar att implodera med vald-
sam kraft. Fynd av sjunkna ubatar visar
att de formligen “exploderat” av trycket
och i smabitar spridits Gver stor ytor.
Dartill kommer forstds behovet av syre
och varme for dem som féardas nedat i
det morka, kalla vattnet.

P& 1950-talet borjade den amerikan-
ska flottan intressera sig for de stora dju-
pen. Det kalla kriget hade medfort att
karnvapenbestyckade ubatar konstant
fardades i haven, skyddade, osynliga och
standigt beredda att inleda ett angrepp.
Manga tekniker och forskare dromde
ocksd om andra och nya vapen som
kunde anvdndas med havsdjupen som
resurs. Den amerikanska flottan hade
bérjat installera ett globalt natverk av
undervattensmikrofoner for att kunna
spara och folja sovjetiska ubatar.
Mikrofonerna var dock huvudsakligen
beldgna langs med l&ttillgngliga kuster,
och ett behov fanns av att utvidga natet
i haven. Samtidigt bedrev man teknisk
forskning med malet att reducera de
egna ubatarnas ekon, s.k. smygartekno-
logi. 1958 kopte marinen Trieste av
Piccard for att utfora en rad experiment.
Bland annat fann man att det existerade
en sérskild zon pa ca 1500 meters djup
dar ljud kunde fortplantas langt utan att
dampas.

Genom en rad olika omstéandigheter,
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sarskilt ubatsolyckor, kom den ameri-
kanska flottan att satsa allt stOrre resur-
ser pd att utveckla undervattensfarkoster
som kunde na allt langre ned och som
hade mojligheter att spana och ta upp
foremal fran botten. For att gora en lang
och fascinerande historia kort skapade
det kalla kriget ekonomiskt och méansk-
ligt utrymme for ny teknik som kunde
anvéndas i militdra syften. Forskarna
kunde da och da utnyttja dessa militart
skapade teknologier for att understka
och kartlagga haven. Nar det kalla kriget
sedan upphdrde frigjordes mycket av det
som tidigare varit exklusiva militéra
resurser, hemligstdmplat material offent-
liggjordes — havsdjupen blev tillgdngliga
pa ett helt nytt satt. Pl6tsligt erbjod sig
marinen att stélla sina farkoster till for-
fogande. Ett sddant exempel ar upptack-
ten av Titanic. SOkandet efter gamla
vrak pd havsbotten har numera natt nya
nivaer och transformerats till nagot av
en industriell verksamhet. Aven det glo-
bala natverket av mikrofoner kunde nu
anvéndas till annat, bland annat geolo-
giska undersékningar och forsok att
spara stora havsdjurs rorelser 6ver storre
ytor. Kort sagt har havsforskningen fatt
ofantligt ut6kade resurser. Alla de olika
civila foretag som forut levde pad militara
kontrakt soker nu sélja sina produkter
till forskningen, och till industrin.

En inte obetydlig del av det som sker
i haven handlar om att forsoka utvinna
mineraler. Oljeforetagen letar olja, och
verksamheten &r sedan lange en etable-
rad miljardindustri. Under en lang tid
har olika foretag arbetat med att kartlag-
ga de metallfyndigheter som finns och
forsokt hitta teknologi som pa ett eko-
nomiskt sdtt kan dammsuga botten.



Denna potentiella storindustri omges av
ett globalt politiskt spel inom ramen for
internationella organisationer, sérskilt
FN. Broad spar, och det ar latt att halla
med honom, att framtiden kommer
uppvisa en betydligt hdrdare kamp om
att vinna tillgdng till haven. Inte minst
pekar han pd den motsattning som
redan finns mellan de rika industrialise-
rade l&nder och utvecklingsldnderna om
rattigheterna till havens ravaror.

Broad skriver ocksd om dumpningen
av radioaktivt avfall som inleddes efter
andra vérldskriget, med USA och
Sovjetunionen i spetsen, och den succes-
siva omvéndningen som skett. ldag &r
haven en kamparena mellan miljoakti-
vister & ena sidan, och stater och indus-
trier & den andra.

Boken &r en blandning av global milj6-
historia och teknikhistoria, &ven om han
sjalv kanske snarast, och nagot oegent-
ligt, skulle karaktérisera det som veten-
skapshistoria. Den fungerar som
utmarkt introduktion till ett mangfacet-
terat amne. Som framgar med all 6nsk-
vard tydlighet av Broads bok &r drivkraf-
terna bakom maénniskans aktiviteter i
havsdjupen skiftande och sammanflata-
de. Vetenskapliga rapporter, samman-
stéllda av entusiastiska forskare, bildar
underlag for ekonomiskt motiverade
foretagsbeslut om exploatering av haven.
Militért motiverade teknologier blir
instrument for forskningen. Marin-
arkeologiska fynd blir del i olika natio-
ners kulturella arv och politiska dvervé-
ganden. Och det &r inte konstigt med
tanke pa havens rikedomar. | borjan av
boken skriver Broad om gangna tiders
myter om haven, att de fungerade som
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ett Rorschachtest, dar olika mangtydiga
bilder skall ge associationer, vilka ligger
till grund for att skapa en psykologisk
bild av betraktaren. Tolkningarna av
haven och dess innehall sade mera om
betraktaren &n det betraktade. Pa
samma sétt &r det nog idag med den
skillnaden att varderingar och idéer nu
med teknikens hjalp kan omséttas i
handlingar,
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KOMMANDE KONFERENSER

DE SVENSKA HISTORIEDAGARNA STOCKHOLM, G)~I1 OKTOBER 1998

Huvudtema - Staden. Bland seminarierna méarks ”Staden som rum — rummet som
stad”, "Att stélla sig mitt i vérlden — historien om vérldsutstéliningarna” och
”Barnens historia — ett nytt perspektiv pd ekonomi och tillvaxt”, med
mera.Ytterligare information finns pa konferensens hemsida: http://www.dsh.se.
Ingen sista anmalningsdag &r satt, utan anmalningar mottages sa lidnge plats finns.

THE SOCIETY FOR THE HISTORY OF TECHNOLOGY ANNUAL MEETING, BALTIMORE,
USA, 15-18 OKTOBER 1998

Bland sessionerna marks "with an Eye to the Future: Reassessung Directions in
History of Technology”, "Technologies as Vehicles of Culture”, Technology and
Economy in Late Medieval/Early Modern Europe”, "Rethinking Cold War
Historiography”, ”From Panacea to Doomsday Technology: The Development of
Nuclear Energy in Scandinavia and the Netherlands, 1965-1980”, med mera
Information finns att soka via show:s hemsida: http://www.auburn.edu/shot. Sista
anmalningsdag for billigare regesteringsavgift ar den 15 september.

HISTORY OF SCIENCE SOCIETY, KANSAS CITY, USA, 21~25 OKTOBER 1998

Bland sessionerna marks ”Practice versus Theory Revisited: The Complex
Interface between Physics and Enginnering in Late-Victorian England”,
”"Comparative Perspectives on Academic-Industrial Relations in 20th-Century
Chemistry”, "The Business of Science and Technology in the US”, "Competition,
Collaboration, and the Fight for Resources: Machines in High Energy Physics”,
"Why Corn? Studies of a Model Organism at the Crossroads of 20th Century
Science, Technology, and Agriculture”, med mera. Information finns pa
http://weber.u.washington.edu/-hssexec/index.html/.

WITHER INDUSTRIAL ARCHEOLOGY, LOWELL, USA, 1214 NOVEMBER 1998

Konferens om industriminnesforskning och dess framtida inrikting. Konferensen
inkluderar féljande teman: kritiska reflektioner 6ver de senaste 25 &rens praktik,
myndigheternas roll och verksamhet i samband med industriminnesforskning,
industriminnesforskning och teori, utbildning i industriminnesforskning. F6r mera
information kontakta Gray Fitzsimons, Lowell national Historic Park. Epost:
gray_fitzsimons@nps.gov.
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