










































































































































































stängningsprocesser torde stängning varken ske genom konsensus eller att någon 
aktör tröttnar. Därmed skulle tre alternativ återstå, closure through force, closure 
through sound argument eller closure through negotiation.

Men det finns trots allt ytterligare en möjlighet, nämligen att alla fem stäng- 
ningsprocesserna kan verka samtidigt, men på olika plan. Det torde därför vara 
viktigt i en analys att inte på förhand utesluta andra former av stängningsproces­
ser. Däremot kan det vara svårt att vetenskapsteoretiskt hantera stängning genom 
formering av konsensus, samtidigt med t ex closure through sound argument, 
eftersom dessa två förklaringar bygger på helt olika antaganden om verkligheten 
och vår kunskap om verkligheten.

Noter

iBijker, W., et al, 1987.

2Ibid, s. 10.

3Ibid, s. 3.

4Bloor, D., 1973, citerad i Bijker, W., et al, 1987.

^Inom hermeneutiken hävdas istället att förförståelse är en förutsättning för förståelse. 

6Bijker,W, et al, 1987, s. 12.

7lbid, s. 40.

^Ibid, s. 14. Ur metodologisk synpunkt är kontroversen en förutsättning för att kunna 
studera skapandet av fakta och artefakter. Det är just i kontroverssituationer som olika 
tolkningar framträder, synliggörs och kan studeras, "Controversies offer a 
methodological advantage in the comparative ease with which they reveal the 
interpretative flexibility of scientific results." (Ibid, s. 27).

9Ibid, s. 12.

10Ibid, s. 24.

11 Ibid, s. 12.

12Ibid, s. 40.

13Ibid, s, 41.

14Ibid, s. 30.

15Ibid, s. 30.
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16Ibid, s. 46.

17Ibid, s. 44. 

l^Ibid, s. 44.

19Ibid, s. 42.

20Hård, Μ., 1993, s 408-432.

21 Engelhardt, T., Caplan, A., 1987, s. 13-14.

22t ex i California's plan to reduce motor vehicle pollution.

23öet finns flera typer av inversioner som kan uppkomma men gemensamt för alla är 
att de skapar en temperaturgradient som förhindrar diffusion uppåt, vilket i praktiken 
fungerar som ett "lock" som stänger in luftföroreningar.

24Nilsson, D., 1989. Ozon bildas soliga dagar vid höga halter av kväveoxider och 
kolväten.

25california Air Resources Board, 1994b.

261 den federala luftvårdslagstiftningen, (Federal) Clean Air Act (CAA), finns ett antal 
dead-lines för hur lång tid delstaterna har på sig att uppnå de federala kraven, vilket 
kallas "attainment". De områden som inte klarar de federala kraven betecknas därvid 
som "non-attainment areas". De federala myndigheterna har ett mycket kraftigt och 
påtagligt tvingande instrument i det att de kan "frysa inne" stora summor i federalt stöd 
till delstaternas motorvägar om dessa inte förmår att nå de federala kraven (Electric 
Vehicle Progress, January 1,1994).

27Benämns, National Ambient Air Quality Standards (NAAQ) och omfattar 6 stycken 
s k "criteria pollutants", som används vid icvantifieringen av luftkvalitet.

28south Coast Air Qality Management Plan, Draft 1988 AQMP.

29jörgensen, P„ 1989. Läget var alltså följande. Distriktet hade misslyckats och 
tvingades revidera sin plan. Den nya planen behövde därför visa att distriktet faktiskt 
kommer att nå både Kaliforniens krav och de federala kraven, därav skrivningen i 
(Draft 1988 AQMP, s. ii) "... calling for attainment of all the federal and state health 
standards at the earliest practible date, but not later than ....”. Skrivningen ".. earliest 
practible date ..." härrör sannolikt från CCAA, California Health and Safety Code, 
section 43108, som ställer krav på reduktion av emissioner från mobila och stationära 
källor, "... to the maximum degree possible, at the earliest practical date ..." (Proposed 
Regulations for Low-Emission Vehicles and Clean Fuels, 1990).

30Draft 1988 Air Qality Management Plan, s. 7-2.

31Ibid, s. 7-2.

32Eftersom LEV-regulations kräver 10% ZEV från år 2003 måste tolkningen av 50% 
el- och elhybrider från år 2010 innebära att distriktet kan tillåta 40% elhybrider.
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33cARB uppfattar skrivningen i CCAA som att de ges fullt mandat att införa 
emissionsregleringar av bilar, "... the ARB is explicitly given the authority to adopt and 
implement more stringent motor vehicle in-use performance standards and to develop 
new motor vehicle fuel specifications." (Proposed Regulations for Low-Emission 
Vehicles and Clean Fuels, 1990, s. 14). Mandatet har dock vissa begränsningar. CARB 
kan själv välja att införa de regleringar som de anser krävs, dock med den viktiga 
begränsningen att dessa regleringar ska vara både kostnadseffektiva och tekniskt 
genomförbara, "The ARB is autorized to adopt exhaust emission standards which it 
finds to be necessary, cost-effective, and technologically feasible" (Ibid, s. 76). CARB's 
övergripande ansvar beskrivs av CARB's "staff som att, "While the ultimate objective 
is to improve air quality, the ARB has a responsibility to fulfill statutory obligations 
and to support the policy goals of other government agencies." (Ibid, s. 12).

34En plan är inte det samma som en lag! Ibland, som i fallet med ZEV, krävs att ny 
lagstiftning antas en nivå upp i hierarkin. För att luftvårdsplanen för södra Kalifornien 
ska kunna genomföras krävs att CARB's "LEV-regulations" vinner laga kraft och 
genomförs.

3•“’California's Plan to Reduce Motor Vehicle Pollution. Ej daterad.

360mformuleringen av elbil till "nollemissionsbil" är kanske mer språklig än reell. 
Men det ligger helt i linje med CARB's strategi att teknik kan regleras fram genom att 
ställa vissa generella krav, t ex krav på tillåtna nivåer av emissioner under drift 
(gram/mile), och undvika att peka ut en viss teknisk lösning. Ett underliggande 
antagande är alltså att de faktiska lösningarna bäst väljs av marknaden.

37ibid, s. 7.

38proposed Regulations for Low-Emission Vehicles and Clean Fuels, 1990.

39Även CARB behöver förankra sina åtgärder uppåt i hierarkin. Kalifornien kan som 
enda delstat själv anta egna lagar på miljöområdet som går utöver de federala. Detta kan 
dock ej ske helt autonomt, utan Kalifornien måste få godkännande från den federala 
miljömyndigheten EPA. Det görs normalt vart femte år och skulle för LEV-regulations 
ha skett i juni 1992, men bilindustrin (främst GM som lade fram nya konfidentiella 
rapporter) agerade på federal nivå och lyckades förhala EPA's godkännande 
(Nyhetsbrev från Sveriges tekniska attachéer, Trafik och Miljö, April 1993). EPA gav 
sitt godkännande i januari 1993.

40vid en noggrannare studie av formuleringen i LEV-regulations uppstår vissa 
frågetecken kring vad CARB anser vara "krav på försäljning". Vid en direkt förfrågan 
till CARB så framgår att CARB inte formulerat kraven så att ZEVs faktiskt säljs utan 
endast att de finns till försäljning, "ARB regulations do not define a "sold" ZEV. Auto 
manufacturers are required to offer these vehicles for sale , as a portion of the overall 
number of vehicles they offer for sale through dealer networks" (min understr.) 
(Personligt brev från CARB's talesman, Bill Sessa, daterat 4 mars 1994).

41 Vid denna tid var bilindustrins lobby verksamhet främst inriktad på att motverka en 
spridning av de Kaliforniska ZEV-lagarna till andra delstater och relativt liten kraft 
tycks ha ägnats åt Kaliforninen. Inför 1994 års revision av ZEV-lagarna är läget ett 
annat. Bilindustrin försöker nu aktivt att upphäva ZEV-lagarna, varför utgången av 
denna revision kan ge en fingervisning om CARB fortsatt kommer att välja en hård 
linje gentemot bilindustrin.



42Kallelse till workshop kring California Air Resources Board's Low-Emission Vehicle 
Program. Workshopen genomfördes den 25 mars 1994 och föregick CARB's 1994 ârs 
revision, maj 1994.

^Electric Transportation News, May 1993.

^Electric Vehicle Progress, November 1, 1993.

45xermema "purpose built” och "ground-up" har ingen naturlig svensk motsvarighet. 
De betecknar här en elbil som byggts helt utifrån de speciella förutsättningar som 
batteridrift innebär. Lätt konstruktion och energisnålhet är för elbilen helt avgörande för 
dess prestanda.

^Smithsonian, April 1992.

47öetta antagande stöds dels av att elbilar redan 1988 omnämnts i luftplanen för södra 
Kalifornien, dels av en tidningsartikel från januari 1990 som säger, "Den nya elbilen 
har visats upp i Kalifornien, där lagstiftarna har krävt att en viss procent av nya bilar vid 
sekelskiftet måste ha extremt låga luftföroreningsvärden" (Dagens Nyheter, 5 januari 
1990).

^^Smithsonian, April 1992, s. 37.

^Electric Vehicle Progress, December 15, 1992.

^Electric Vehicle Progress, June 15, 1993. GM valde att bygga 30 bilar för att ingå i 
en testflotta i ett s k demonstrationsprojekt.

51 Electric Vehicle Progress, November 15, 1993, s. 2.

52lbid, s. 1. Citatet är ett återgivet innehåll av ett brev från Ford till Kaliforniens 
guvernör.

53Ibid, s. 2.

54lbid, s. 2.

^Electric Vehicle Progress, December 15,1993.

56Ibid, s. 2.

^Electric Vehicle Progress, February 1, 1994, s. 1.

-"^Electric Vehicle Progress, December 15, 1993.

-”^Electric Vehicle Progress, March 1 1994.

60Datainsamlandet till denna uppsats avslutades i maj 1994.

6'Electric Vehicle Progress, January 1 1994.

62()zone Transport Commission: Proposed Low Emission Vehicle Program for Public 
Comment, November 17, 1993. Det var in i det längsta osäkert om förslaget verkligen
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skulle gå igenom, delvis p g a kraftig lobbyverksamhet från bilindustrins sida (The New 
York Times, February 2, 1994). I de inledande diskussionerna till OTC's möte 
diskuterades programmet i termer om "Kaliforniens" LEV program. Den benämningen 
var inte tillräckligt neutral och det fanns tydligen tillräckligt stora rivaliteter och 
kulturella skillnader mellan delstaterna för att benämningar ska vara viktiga. En 
bidragande orsak till att flera medlemmar bytte position till förslagets fördel var ett 
namnbyte. Genom att inte ha med "Kalifornien" i benämningen utan istället kalla 
programmet "The Ozone Transport Commission Low Emission Vehicle Program", så 
bytte flera medlemmar position och röstsiffrorna slutade 9 mot 4.

63ibid.

^Electric Vehicle Progress, March 1, 1994.

65winters, citerad i Electric Vehicle Progress, March 1, 1994, s. 3.

66Vilket bl a noterats av Bob Doyle EPA, Washington, "The Fed LEV is a reaction to 
the Ozone Transport Commission's decision, as well as the other state [California, 
Massachusetts and New York] air quality programs," (Dole, citerad i Electric Vehicle 
Progress, January 1, 1994, s. 3).

^^Bilindustrin gjorde ett smart drag när de kallade sitt eget förslag för "Federal LEV". 
Det är slagkraftigt och döljer dessutom varifrån förslaget kommer. Ordet "Federal" 
åsyftar egentligen bara att bilindustrin vill deras förslag skall gälla för hela USA, 
inklusive Kalifornien, "... the proposal we've made isn't restricted to the Northeast states 
- we plan to offer these cleaner cars to the entire nation." (Andrew Card, president, 
AAMA, citerad i Electric Vehicle Progress, January 1, 1994, s. 1).

68Crysler's talesman, Chris Preuss, citerad i Electric Vehicle Progress, January 1,1994, 
s. 3.

69Andrew Card, president, AAMA, citerad, Ibid, s. 1.

70Thomas Jorling, New York's representant i OTC, citerad, Ibid, s. 2.

^California's Plan to Reduce Motor Vehicle Pollution. Ej daterad, s. 7. Broschyr från 
California Air Resources Board. Formuleringen "no emissions" faller egentligen på sin 
egen orimlighet, eftersom även en elbil kommer att innehålla smörjmedel i roterande 
delar och polymera material i inredning m m, som kommer att emittera olika ämnen, 
även av de reglerade avgaskomponenterna.

72proposed Regulations for Low-Emission Vehicles and Clean Fuels, 1990, s. 32. 
Möjligtvis kan de mycket kortfattade formuleringarna också uppfattas så att 
definitionen av ZEV är öppen för förhandling. Denna iaktagelse styrks av att de delar i 
förslaget som berör de andra fordonsklasserna och dessas bränslen problematiseras och 
förankras i rättsfall i hög grad.

73lbid, s. A2. Meningen är ursprungligen understruken i den citerade texten för att 
markera att den är ett tillägg till en tidigare text, daterad 14 juni 1990. För att undvika 
missförstånd är texten här återgiven utan understykning. Förslaget till lagtext är daterat 
13 augusti 1990 och eftersom C ARB's styrelsemöte hölls redan i september 1990 så 
kommer jag att utgå från att förslaget antogs av CARB's styrelse.

^Proposed Regulations for Low-Emission Vehicles and Clean Fuels, 1990, s. 5.



75 Ibid, s. 3. Den tidigare formuleringen "regulated pollutant" är tämligen klar. Den 
formuleringen avser emissioner av de ämnen som regleras av lagstiftning, t ex 
ozonbildande ämnen. Formuleringen "criteria pollutant" är något förvirrande. Med 
criteria pollutants brukar normalt avses de ämnen som man i Kalifornien valt att ha som 
kvantifiering av luftens kvalitet. Till dessa räknas ozon, men en bil släpper inte ut ozon, 
utan släpper endast ut ämnen som sekundärt kan bidra till att markozon bildas.

76jämför diskrepansen mot 1990-års lagförslag (ovan) som kräver noll emissioner för 
alla tänkbara driftmoder. Avsteget blir kanske mer begriplig om formuleringen tolkas så 
att den var avsedd att förhindra att en elhybrid ska kunna tolkas som en ZEV.

^^Electric Vehicle Progress, April 1, 1993.

^California Air Resources Board, 1994b, s. 25.

79ibid, s. 25.

80Ibid, s. 25.

^California Air Resources Board, 1994c, s. 35.

8^Det är relativt svårt att få en samlad bild av bilindustrins tolkningar, men den källa 
jag här använt mig av har personligen besökt ett 20-tal av världens ledande bilföretag, 
"... i praktiken [är det] inte fråga om ett nollemissionsfordon, utan ett fordon där 
emissionerna måste mätas vid elkraftverket. Med en sådan tolkning kan man bredda 
vägen även för hybridlösningar, förutsatt att deras totala emissionsnivå underskrider 
elfordonens." (Cordi, I., 1994, s. 30).

^California Air Resources Board, 1994b, s. 14.

84perrin, N„ 1992, s. 94.

85Latour, B., 1987, s. 30.
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Recensioner

Ett fosterländskt projekt

Anders Ekström, Den utställda världen. Stockholmsutställningen 1897 och 
1800-talets världsutställningar. Nordiska museets Handlingar 119, Stockholm 
1994. 387 sidor.

I August Strindbergs Röda rummet (1879) håller Olle Montanus ett förargelse­
väckande föredrag "Om Sverge":

"Mina herrar! Det kunde väl få anses som mera än ett obestyrkt 
antagande att våra dagars mest fruktbara idé och kraftigaste 
strävan är att upphäva den trångsynta nationalitetskänslan, vilken 
skiljer folken och ställer dem som fiender mot varandra; vi hava 
sett de medel som härvid användas - världsexpositionerna och 
dessas verkningar - hedersdiplomen!"

Genast uppstår stor förvirring: "Vad var det där för en gliring?" Montanus fort­
sätter, publiken blir allt mer upprörd och till slut kastar man ut talaren. Det var 
farligt att ironisera över höga ting.

Efter framgången med den första världsutställningen i London 1851 hade en lavin 
med sådana expositioner kommit igång: Paris 1855, London 1862, Paris 1867, 
Wien 1873, Philadelphia 1876, Paris 1878, . . . "Nationalitetskänslan" växte på 
alla håll och manifesterades i allt mer påkostade arrangemang.

Som en förövning till det svenska deltagandet i 1867 års Parisutställning 
hade året innan anordnats en skandinavisk industriutställning i Kungsträdgården i 
Stockholm. Den blev en publik och organisatorisk framgång. Självkänslan, som 
fått en rejäl knäck efter det svaga svenska framträdandet i London 1851, började 
nu hämta sig. Efter ytterligare trettio år var Sverige redo för en riktig storsatsning. 
Det industriella genombrottet hade mot seklets slut i grunden hunnit omvandla det 
gamla agrarsamhället. En självmedveten modem industrination var beredd att 
träda fram. Formellt för att högtidlighålla Oscar II:s 25 år på tronen föreslogs att 
anordna en "allmän konst- och industriutställning i Stockholm 1897, i hvilken 
tillfälle borde beredas jemväl de närmaste grannländerna att deltaga".
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Om denna utställning och dess idéhistoriska bakgrand har Anders Ekström vid 
institutionen för idé- och lärdomshistoria i Uppsala skrivit en synnerligen gedigen 
och läsvärd doktorsavhandling, som därtill har getts en bokkonstnärligt 
utomordentligt tilltalande form. Avhandlingen har tre lika stora huvudkapitel: 
Historien, Utställningen, Hegemonin.

Historien: Här ges den ideologiska bakgrunden till 1800-talets stora utställningar, 
dessa "kulturens olympiska spel". De bars fram av en stark framstegsoptimism 
och en okuvlig tro pâ en teknisk rationalitet. Vidare fanns i bakgrunden en 
föreställning om att denna fredliga tävlan mellan nationerna i längden skulle ha en 
fredsbevarande verkan. Dessa tankar genomsyrade i hög grad också planeringen 
av den svenska utställningen. Bakom den fanns dessutom en pedagogisk ambition 
om teknisk och estetisk folkuppfostran.

Stockholmsutställningen gav tidigt upphov till en omfattande litteratur. I 
stor upplaga utgavs redan under utställningsåret A. Hasselgrens välkända, över 
tusen sidor tjocka "Beskrifhing i ord och bild öfVer Allmänna Konst- & Industri­
utställningen". Härtill kommer de olika utställarnas egna kataloger och sedan alla 
de officiella rapporterna. Skönlitterära författare - från Strindberg till Per Anders 
Fogelström - har använt sig av utställningen. Med ett hundraårigt perspektiv bakåt 
har Ekström nu kunnat placera in hela företaget i allmänna politiska och kultur- 
och idéhistoriska sammanhang.

Utställningen·. År 1894 påbörjades planeringsarbetet av en kommitté bestående 
av en lång rad kända konstnärer och industrimän. Ett stort markområde uppläts på 
Djurgården och staten och Stockholms stad ställde sig som ekonomiska garanter. 
Den 15 maj 1897 öppnades utställningen av kung Oscar, sedan en kör och 
hovkapellet framfört Wilhelm Stenhammars kantat till text av Carl Snoilsky (som 
kanske inte känt sig riktigt hemma med den förelagda uppgiften):

Till sina hallar 
hör, arbetet kallar:
På under det bjuder 
i stålblank prakt.
Hör ångan som hvisslar - 
det kokar och sjuder! 
Maskinen gnisslar 
i dånande takt.

Se, hur kraften brutit 
genväg till sitt mål, 
nya redskap gjutit 
af ett smidigt stål!
Hur hon sinnrikt danat 
allt för lifVets kraf!
Hur hon genomspanat 
allt som jorden gaf!
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Ekström har inte känt något behov av att i detalj beskriva utställningen med alla 
dess olika paviljonger (däribland även en rysk; vårt grannland Finland var ju då 
ännu en del av det ryska imperiet). Här finns ju ändå gott om katalogmaterial. 
I stället söker han tolka särskilt de största byggnaderna, den dramatiska 
industrihallen med sina fyra "minareter", maskinhallen och konsthallen i ett 
sentida idé- och konsthistoriskt perspektiv.

De mest uppmärksammade vetenskapliga nyheter som demonstrerades på 
utställningen var de mystiska "x-strålama", som två år tidigare hade upptäckts av 
Konrad Wilhelm Röntgen. En medicinsk innovation som däremot inte förevisades 
var kuvösen för vård av för tidigt födda bam. Sådana glaslådor, med barn och 
allt, hade visats året innan i Berlin, men i Stockholm sade Förvaltningsutskottet 
nej. Här gör Ekström en intressant "Utflykt" och skriver om andra utställningar 
med kuvöser som lockbete; företeelser som gav Strindberg material för många 
reflektioner.

Som framgår av Snoilskys dikt var utställningen i stora delar en 
"arbetande" utställning. Med ångkraft drevs olika arbetsmaskiner, och en de 
Lavais ångturbin drev en generator som alstrade elektrisk ström till hela 
utställningsområdet. Besökarna fick se olika tillverkningsprocesser på nära håll, 
som de flesta aldrig ens hört talas om tidigare. Per Anders Fogelström har tagit 
upp temat i mötet mellan tvålarbeterskan Emelie och de kungliga damerna som 
stannat till för att se på när hon putsar och packar in tvålar.

Ekström skriver också om utställningen som plats för en rad kongresser 
och andra möten mellan tillresande. Det sammanlagda antalet besökare under 
knappt fem månader uppgick till nära VA miljon, dvs. fem gånger Stockholms 
folkmängd. På avslutningsdagen den 3 oktober utbröt stor oordning. En våldsam 
souvenirjakt inleddes, som totalt överraskade arrangörerna. I den officiella 
rapporten om utställningen sägs dock ingenting om detta. Ekström dröjer något 
vid denna händelse, men tillskriver den inte någon djupare betydelse. 
Plundringen, menade många kommentatorer efteråt, var helt enkelt ett uttryck för 
en sedvänja från liknande, men mycket mindre utställningar.

Hegemonin·. I denna sista del söker Ekström sätta in Stockholmsutställningen i 
den snabba svenska samhällsomvandlingen. Det är genom utställningen som 
industrialistema slutgiltigt vinner insteg i det svenska samhällets styrande skikt. 
Deras samhällsbild börjar nu bli allt mer accepterad inom den gamla eliten.
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Arrangörerna gör också allt de kan för att vinna över arbetarklassen till sin sida. 
På järnvägen ordnas "folktåg" till Stockholm och man instiftar stipendier för 
yrkesskickliga arbetare. Man sökte etablera vad Ekström kallar "ett både 
maktpåliggande och maktpåläggande samförstånd".

Bakom utställningen fanns också en strävan att fostra till fosterlandskärlek, 
att spränga klassgränser, att verka för nationell samling. Även om utställningen 
själv hade starka skandinaviska inslag, var den ändå främst en svensk 
manifestation. Det var fråga om en stark nationell pånyttfödelse och 
självhävdelse. Mot moderniseringen i industrisamhället ställdes nationalkänslan, 
uttrycket för det sant svenska. Moderniseringen kunde lätt bli ett hot mot den 
beprövade ordningen.

Inför utställningen hade man gett ut ett nytryck av S.A. Andrées skrift 
Konsten att studera utställningar. Själv var han upptagen med andra bestyr - att 
göra slutförberedelsema för ballongfärden mot Nordpolen, som skulle starta i juli 
månad. Andrée betonar ihärdigt att utställningsbesök kräver "ordning, 
uppmärksamhet, noggrannhet och flit". Man bör städse medföra papper och 
penna för att kunna anteckna och rita av allt sådant som vidgar ens kunskaper. 
Det var närmast en plikt för en var att låta sig fascineras av alla dessa nya 
industriella tillverkningsprocesser.

Svenska Dagbladet skrev i en av många artiklar under sommaren: "I stället 
för bondens arm ha trädt maskinerna, i stället för den låga hyddan de väldiga 
fabrikskomplexema". Man betonar ihärdigt att utställningen med alla sina 
maskiner ger uttryck för landets "allmänna kulturella ståndpunkt". En definition i 
Nordisk Familjebok, 2:a uppl., faller mig här i tankarna: "Järnet är den mest 
använda af metallerna, hvarför dess förbrukning inom ett land plägar anses som 
en mätare af folkets kultur."

Den stora publika framgången med Stockholmsutställningen skymde för 
många de växande spänningarna i det svenska samhället och dess begynnande 
masskultur. Det är Anders Ekströms stora förtjänst att han så grundligt och tydligt 
visat vad som rörde sig under ytan den där oförlikneliga sommaren på Djurgården 
i Stockholm.

Jan Hult
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Hundra års byggande i Göteborg

Martin Fritz, Göteborgs Byggmästarförening 1893-1993,
vol. 1, Västra Sveriges Byggmästarförening, Göteborg 1993, 219 sidor.

Björn darin (red.), Göteborgs Byggmästarförening 1893-1993, 
vol. 2, Västra Sveriges Byggmästarförening, Göteborg 1993, 328 sidor.

Inför Göteborgs Byggmästarförenings 100-årsjubileum 1993 önskade man 
utarbeta en skrift som dels skulle skildra föreningens utveckling, dels visa på 
byggandets roll i samhället i ett större perspektiv. Det arbete som då initierades 
föreligger nu i två volymer. Den första är författad av Martin Fritz, docent i 
ekonomisk historia vid Göteborgs universitet, medan den andra består av ett antal 
kortare uppsatser av personer med skiftande bakgrund och förhållande till 
byggnadsindustrin.

Fritz' inledande del är den ambitiösare av de två volymerna. I de första 
kapitlen redogörs för de demografiska och ekonomiska förändringarna i den 
omvärld som inramat byggandet i Göteborg under 100-årsperioden och som 
kommit att påverka byggnadsverksamheten. Förändringarna har varit omfattande; 
befolkningstillväxten, urbaniseringen och reallönestegringen efter andra världs­
kriget är några av de områden som författaren pekar ut som viktiga. Vissa 
paralleller görs även med internationella förhållanden.

Bokens tyngdpunkt ligger i skildringen av byggnadsindustrins utveckling i 
ett nationellt perspektiv, men med fokusering på Göteborg och de senaste 50 
åren. Branschstruktur, avtalsfrågor och våndan med att politiskt styra byggnads­
verksamheten är några av de spörsmål som berörs. Den tekniska utvecklingen 
ägnas också ett kortare avsnitt. Under 1950-talet slog industriella produktions­
metoder igenom inom byggnadsindustrin med kraftigt ökad produktivitet som 
följd. Anledningen till denna snabba tekniska omvandling kan man enligt Fritz 
finna i den uttalade bristen på arbetskraft tillsammans med de kraftiga 
lönestegringarna, vilket påskyndade arbetsbesparande åtgärder. Materialet blev 
också dyrare, vilket medförde minskat slöseri och bättre planering. Att denna 
teknikrevolution varit av stor betydelse för branschen är ställt utom tvivel. Men 
frågor som varför byggnadsindustrin industrialiserades så sent jämfört med andra 
industribranscher lämnas dock obesvarade. Därmed lämnar Fritz fältet öppet för 
hugade teknikhistoriker att försöka fylla igen dessa luckor.
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I det avslutande kapitlet diskuteras byggandets roll i den svenska samhälls­
ekonomin. Författaren belyser de kännetecken som byggnadsindustrin har i 
förhållande till övrig industriell verksamhet. Ett typiskt särdrag är att 
produktionsresultaten utgörs av mycket långlivade investeringar i form av 
byggnader och anläggningar. Antalet företag inom sektorn är stort i jämförelse 
med andra industribranscher, och många av dessa är lokala eller regionala. 
Byggandet är dessutom främst en inhemsk företeelse; utrikeshandeln är starkt 
begränsad.

Boken är rikligt illustrerad med bilder från byggarbetsplatser och 
färdigbyggda hus i Göteborg. Även diagram och tabeller används flitigt för att 
åskådliggöra och förtydliga. På det hela taget är boken genomarbetad och 
grundlig. Den stora behållningen ligger i författarens breda ansats, utan att för 
den skull göra avkall på djup.

Den andra volymen är lättare och mer personlig. De olika författarna tar upp 
allt från personliga kåserier till aktuella politiska frågor. Sigvard Thormark 
skriver om hur bönderna från Aie, strax norr om Göteborg, i början av seklet 
flyttade ner till staden för att söka sin utkomst som träarbetare. Livet som 
byggnadsarbetare var ofta tungt. Arbetetstiden var 10-11 timmar per dag och 
disciplinen sträng. Superiet var utbrett på arbetsplatserna och det var viktigt att 
som nyanställd bjuda arbetskamraterna på öl. Ett annat gissel var arbetslösheten, 
i synnerhet om vintrarna då verksamheten oftast låg nere. Men arbetet var 
omväxlande och alesnickama uppskattades för sin yrkesskicklighet.

Jan Ling, rektor för Göteborgs universitet, skriver om universitetet och dess 
byggnader i ett historiskt och dagsaktuellt perspektiv. Planering av universitetets 
lokaler upptar en stor del av hans arbetstid. Hans huvudpoäng är att det 
arkitektoniska yttre måste harmonisera med det vetenskapliga och pedagogiska 
inre. Mer funktionalism och mindre symbolism ska vara ledstjärnan för 
arkitekterna. Men identiteten får ändå inte suddas ut, vilket det finns en risk för 
om spridningen av universitetets lokaler till områden utanför stadskärnan 
fortsätter. "Den arkitektoniska symbolen försvinner och reduceras till någon 
oansenlig skylt", hävdar Ling.

Claes Caldenbys kåserar över platsens själ och tidens anda. Göteborgs 
särart, enligt Caldenby, är det dramatiska landskapet och dess småskaliga 
bebyggelse i små stadsdelar. Enstaka "monument" såsom Avenyn, hamnen och 
vallgraven bryter mönstret. Det finns inga funktionella motiv för "monumenten", 
men de har ändå blivit starkt styrande för stadens utveckling. Caldenby anser att 
höghuset har blivit ett träffande "monument" för vår tids samhälle, men det
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göteborgska landskapet behöver nog ändå inte så många fler höghus. Håll er väl 
med platsens andar, avslutar han sitt kåseri, de har sin boning bland småfolket 
nere på jorden.

Lings, Caldenbys och Thormarks uppsatser utgör tre exempel av de drygt 20 
uppsatserna i boken. Den innehållsmässiga spridningen på uppsatserna stor, 
vilket även gäller författarnas bakgrund. Detta gör den andra volymen lättläst och 
intressant. Blandningen av historia, nutid och i viss mån framtid är inte på något 
sätt störande, utan förmedlar en ökad förståelse av byggandets betydelse 
ekonomiskt, socialt och estetiskt.

En intressant iakttagelse är att de författare som har sin bakgrund inom 
byggnadsindustrin ofta påpekar nyttan av det goda samarbetet mellan arbets­
givare och löntagare som präglat avtalen under efterkrigstiden. Bägge sidor, såväl 
Byggtolvan som Byggmästarföreningen, betonar det goda förhandlingsklimatet, 
eller som Harry Hjöme en gång skrev: "Tänk att de alltid ska vara överens - i alla 
sammanhang!"

Den andra volymens lättare karaktär kompletterar Martin Fritz' tyngre 
framställning. De två volymerna ger tillsammans en god heltäckande bild över 
byggnadsindustrins utveckling i Göteborg. Min enda invändning är att de olika 
författarna i den andra volymen inte överskådligt presenteras. Vissa, såsom Lars 
Ulvenstam och Jan Ling, är kända i vida kretsar. Andra författare är bekanta 
främst inom den göteborgska byggnadsvärlden. Detta försvårar för oss som står 
utanför att få ett riktigt grepp om uppsatserna. Personernas förhållande till 
byggnadsindustrin är av stort intresse för de ståndpunkter som de uttrycker och 
borde därför redovisas tydligare. Denna invändning ska dock inte förmörka den 
goda helheten.

Sammantaget och var för sig ger böckerna en mycket inspirerande och 
givande läsning och rekommenderas till alla med intresse för svensk byggnads­
industri.

UlfAndréasson
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Götaverken på Hammars tid

Hugo Hammar, Minnen III. I den svenska sjöfartsnäringens tjänst.
Red. Lars Olsson, Tre Böckers Förlag, Göteborg 1994. 153 sidor.

I ett brev från år 1932 uppmanades Hugo Hammar av redaktören Fritz Schéel att 
ta itu med skrivandet av sina memoarer. Brevet slutade "Jag är säker på att däri 
kan förekomma saker, som de skriftlärde i framtiden skulle offra år av sina liv för 
att fa veta". Hugo Hammar lyckades, trots sin stora arbetsbörda, skriva och få 
tryckt två volymer om uppväxttiden och tiden i USA, som åskådliggör början av 
en utomordentligt intressant livskarriär. Där finns med den berömda skildringen 
av arbetet på Kockums, den långa utbildningstiden och åren han byggde 
krigsfartyg i USA. Däremot hann han aldrig publicera några memoarer från det 
varvsindustriella genombrottets tid på 1910- och 1920-talen. Han efterlämnade ett 
delvis klart manuskript omfattande främst 1910-talet, men med utblickar och 
jämförelser med mellankrigstiden. Det är det manuskriptet som nu publicerats av 
Lars Olsson vid institutionen för teknik- och industrihistoria på Chalmers.

Den verklighet vi möter är ett Sverige mitt uppe i ett industriellt 
genombrott. Efter det att en kapitalintensiv industrialisering i skogs-, stål- och 
verkstadsindustrin inte utan svårigheter hade finansierats och ett dyrt transport­
system byggts upp, var tiden nu mogen för en förnyad svensk ansträngning. Det 
gällde transporter och internationell marknadsföring av de svenska produkterna 
med stöd av linjerederier uppbackade av den svenska industriella styrkan och det 
svenska transportbehovet. Samtidigt fanns det en god möjlighet att producera de 
fartyg den nya handelsflottan behövde. Det existerade alltså en påtaglig spänning 
mellan de möjlighter den svenska industriella omvandlingen erbjöd rederier och 
skeppsvarv och en verklighet, som gjorde det rimligt att beskriva sjöfartsnäringen 
och där främst varvsindustrin, som "en sparv i tranedansen".

Om 1890-talet hade varit Stockholms verkstadsindustriella genombrottstid 
med snilleindustriemas expansion, så blev 1910-talet Göteborgs senkomna 
utomordentligt snabba inpassning i det industrisverige, som på kort tid tagit form. 
Detta är SKF:s genombrottstid, uppbyggnadstiden för flod- och jämvägshamnen 
med frihamnen som kronan på verket och slutligen också tiden för ett begynnande 
varvsindustriellt genombrott, där de mångsysslande göteborgska verkstäderna 
skilde ut sig som stora fartygsproducenter.
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Memoarerna ger inte bara intryck från ett i snabb ekonomisk omvandling varande 
Göteborg. Två mycket intressanta miljöer är det förrevolutionära Ryssland och de 
svenska marina myndigheterna. Till Ryssland levererade varvet den berömda 
isbrytaren "Peter den Store" och fick dessutom beställningen på den stora 
motortankem "Varjag", försedd med det berömda långskeppsspantsystemet, av 
landets ledande oljebolag ägt av de svenska bröderna Nobel. På grund av kriget 
såldes "Varjag" under namnet "Hamlet" till ett norskt rederi och blev inledningen 
till det omfattande tankfartygsbyggandet för norska redare. Kontakterna med den 
svenska marinen resulterade i byggnationen av bland annat pansarbåtama, vilket 
höjde varvets tekniska kompetens och anseende. I dessa båda världar gjorde 
Hugo Hammar ett stort antal intressanta iakttagelser, som är väl värda att studera 
närmare.

Vid sidan av Dan Broström, Sven Wingquist, Axel Carlander, Wilhelm R. 
Lundgren och Gunnar Carlsson framstår Hugo Hammar som en av märkes- 
personerna i Göteborgs snabba omvandling. Han är dessutom den ende, som 
lämnat ett eget bidrag till skildringen av det göteborgska industriella 
genombrottet. Bidraget försämras inte av att han, fastän född ölänning, med tiden 
utvecklades till en god vitsberättare i bästa göteborgska anda. Vitsarna 
åskådliggör på ett mycket fyndigt sätt grundläggande drag i den industriella och 
merkantila världen. Som forskare med erfarenhet av Hugo Hammars efterlämnade 
handlingar kan jag försäkra, att man ibland känner att det är farligt att ryckas 
med. Samtidigt inser man många gånger, att saken inte kan framställas på ett 
bättre sätt.

Ett par exempel på de mångsysslande verkstädernas problem:
När Keillers varv togs över 1906, skulle det nya företaget annonsera i 

Teknisk Tidskrift, och Hugo Hammar ordade vitt och brett om allt den 
mångsysslande verkstaden kunde tillverka. Till slut tröttnade redaktören och 
sade, att det kanske var enklare om man räknade upp det företaget inte gjorde.

Mångsyssleriets tillskyndare beskrivs i berättelsen om "kurfursten", som 
mestadels gjorde urinkurar. Hugo Hammar fann honom en dag sysselsatt med att 
reparera en snuskvam. På Hammars fråga om företaget tillverkade sådant svarade 
kurfursten "Här gör vi allt. Skicka hit en gammal käring, så skall vi reparera upp 
henne till en ung brud." Hammars kommentar i minnena var, att svaret hade en 
udd mot honom, ingenjören, som ville rationalisera bort mångsyssleriet. För 
arbetarna innebar mångsyssleriet rörelsefrihet och en säker sysselsättning. Också 
ägarna tillhörde mångsyssleriets tillskyndare. Många produkter gav riskspridning. 
Kvar som det nyas anhängare fanns därför ingenjörema/administratörema, som
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ensamma fruktade att deras företag till slut skulle stå där som ensam 
mångsysslande verkstad, medan de andra verkstäderna skulle syssla med en mer 
konkurrenskraftig massproduktion.

Avslutningsvis kan det vara av intresse att knyta an till det inledningsvis 
citerade brevet. Götaverken blev det varvsindustriella geombrottets skeppsvarv i 
Sverige. De två varvsledama Hugo Hammar och Ernst August Hedén var båda 
väl medvetna om att deras förehavanden var historiskt intressanta. Mycket av det 
omfattande arkivmaterial varvet lämnat efter sig och även Hugo Hammars 
memoarer är ett uttryck för att varvsledama var medvetna om den roll varvet 
spelat i den svenska varvsindustrins utveckling. Samtidigt som det är viktigt att 
förmedla det kunnande som därmed samlats, måste man emellertid vara på sin 
vakt mot de konsekvenser, som just ligger i medvetenheten om att det man 
ägnade sig åt hade ett mer allmänt intresse.

För göteborgaren innebär emellertid publiceringen av Hugo Hammars 
efterlämnade memoarutkast att en viktig källa om Göteborgs industriella 
genombrottstid nu blivit lätt tillgänglig.

Kent Olsson
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ICOHTEC

Excerpts from New ICOHTEC Newsletter, No 14: November 1994 

Forthcoming Conferences, Symposia, Calls for Papers 

ICOHTEC Symposium 1996
The next ICOHTEC Symposium will take place in Budapest, Hungary, from 7-10 
August 1996, following the SHOT meeting in London, 1-4 August 1996. The 
main theme will be Past, Present and Future forms of Communication, 
dealing with media like printing and the press, film, radio, TV, telephone 
services, etc. There will be a session on national comparisons of microelectronics 
and the computer industry with special reference to Eastern Europe including 
technology transfer. Apart from that, there will also be sessions on the 
relationship between technology and music, a comparison between different 
technocratic movements in different countries - a "spin off from the Bath 
Symposium - and on the iron and steel industry. It is also desirable that there are 
sessions on the history of technology policy (research and development, 
govemment/corporate relations) and ecological issues of technological 
development in comparative perspective, and on engineering education. As 
antiquity, the Middle Ages and the early modem period are often 
underrepresented at history of technology meetings we should definitely aim at 
organising at least one session. ICOHTEC members are invited to suggest further 
topics, giving also the names of organisers (theme leaders) and possible speakers. 
Contacts should be made with Dr. Eva Varnos, National Museum for Science and 
Technology, Kaposvâr u. 13, H-Budapest, POB 311, and the ICOHTEC 
Secretary-General.

Future metings:
The ICOHTEC Symposium following the one in Budapest will be held in Liège, 
Belgium, in 1997, in conjunction with the International Congress for the History 
of Science, Technology and Medicine. Contrary to our former practise and in line 
with ICOHTEC Reform (diversification) there will not only be one ICOHTEC 
Section but several, probably five or six. At the last International Congress in 
Zaragoza some historians of technology complained that the history of technology 
was underrepresented. To remedy this ICOHTEC will strive to organise several 
attractive sections. There are already offers for themes like "The Nature of 
Engineering" or "Materials Science and Technology". As a member of the 
Programme Committee for the Liège Congress the ICOHTEC President will 
ensure that the coordination of the history of technology sections is achieved in a 
satisfactory way.

There is an offer for an ICOHTEC Symposium in Portugal for 1998.
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Personal News, Prizes and Awards:
Alex Roland, Professor of History at Duke University, has been elected 
President of the Society for the History of Technology (SHOT).

Miscellaneous/National Reports:
Purdue University Press announces its History of Technology Series, a new 
series of books concerned with the reciprocal relationships between technology 
and social, cultural, political, and economic life. The purpose of the series is to 
provide both general and academic readers with informed, stimulating and 
detailed discussions of the development of past and present techniques. Queries 
and proposals are invited and should be directed to Jane Morley, General Editor, 
History of Technology Series, c/o Purdue University Press, 1532 South Campus 
Court-B, West Lafayette, IN 47907, USA.

Humanities and Technology Review, the annual publication of the Humanities 
and Technology Association, [has become] a refereed journal with appearance of 
volume 13 (Fall 1994). Submissions are invited; please contact George Webb, 
Box 5064, Tennessee Technology University, Cookeville, TN 38505, USA.

The Division of the History of Science of the International Union of History 
and Philosophy of Science decided at the 19th Congress in Zaragoza in August 
1993 to begin publishing its newsletter on a more regular basis. While a main 
purpose is to disseminate information on Division activities, the newsletter also 
would like to become an active forum for discussion about the history of science 
internationally. To receive the newsletter, contact Robert Halleux, General 
Secretary of the Division of the History of Science, Centre d'Histoire des 
Sciences et Techniques, 15 avenue des Tilleuls, B-4000 Liège, Belgium. Editorial 
correspondence should be sent to Helge Kragh, Magnolievangen 41, DK-3450 
Alleroed, Denmark.

Prof.Dr. Hans-Joachim Braun 
Secretary-General ICOHTEC 
Universität der Bundeswehr Hamburg 
D-22039 HAMBURG, F.R. Germany

Telephone: int+40-6541-2794 
Telefax: int+40-6541-2762
E-mail: hj-braun@unibw-hamburg.de
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Notiser

Nyutkommen litteratur

Eva Bemtsson-Melin, På två hjul. Om cyklar, mopeder och motorcyklar. 
Varbergs Museum Årsbok 1994. 154 sidor.

Anders Ekström, Den utställda världen. Stockholmsutställningen 1897 och 
1800-talets världsutställningar. Nordiska museet, Stockholm 1994. 387 sidor.

CeGe Olsson & Gert Ekström, Alla våra ångslupar. Förlag Allt om Hobby, 
Stockholm 1994. 168 sidor.
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Gille, Stockholm 1994. 208 sidor. Innehåll:

O. Nyquist, "Något om järnhanteringens historia och framtid"
L-E. Englund, "Experimentell järnframställning i rekonstruerad vikingablästa"
B. Björck, "Blåswerket vid Graninge bruk"
M. Isacson, "Bönders villkor i Bergslagen under 1700- och 1800-talen"
H. Henriksson, "Kvinnor i gruvarbete"
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R. Kiessling, "Carl Benedicks' korrespondens - ett intressant kulturarv"
O. Sundeil, "Husbyringen i Dalarna"

Jan Glete, Nätverk i näringslivet. SNS Förlag, Stockholm 1994. 374 sidor.

Ulf Johansson (red.), Kanaler. Svenska Turistföreningen 1995. 217 sidor.

Björn Kullander, Sveriges Järnvägs Historia. Bokförlaget Bra Böcker, Höganäs 
1994. 195 sidor.

Sigfrid Leijonhufvud, (Parentes? En historia om svensk kärnkraft. ABB 
Atom, Västerås 1994. 276 sidor.

Eva Skyllberg, Tuna bergslag. En sammanställning över de bergshistoriska 
lämningarna i Bergshammars, Tuna och Tunabergs socknar samt 
Nyköpings stad. Jemkontorets Bergshistoriska utskott, Serie H 102, 1995. 120 
sidor.
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Ulf Sundberg mil., Skogens användning och roll under det svenska stor­
maktsväldet. Perspektiv på energi och makt. Kungl. Skogs- och Lantbruks­
akademien, Stockholm 1994. 63 sidor.

K.V. Tahvanainen, Ord i sikte. Den optiska telegrafen i Sverige 1794-1881. 
Telia, Stockholm 1994. 55 sidor.
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utveckling 1919-1994. Ingenjörsvetenskapsakademien, Stockholm 1994. 182 
sidor.
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Svenska Nationalkommittén för teknikhistoria (SNT)
har från 1 januari 1995 ny ordförande och ny sekreterare, utsedda av 
Ingenjörsvetenskapsakademien (IVA) som efterträdare till Jan Hult och 
Henrik Björck:

Ordförande: professor Bo Sundin 
Institutionen för idéhistoria 
Universitetet i Umeå 
901 87 Umeå.

Tel: 090-16 59 42
Fax: 090-14 33 74
E-mail: bo.sundin@idehist.umu.se

Sekreterare: civilingenjör Lars Olsson
Institutionen för teknik- och industrihistoria 
Chalmers Tekniska Högskola 
412 96 Göteborg.

Tel: 031-772 37 76 
Fax: 031-772 37 83 
E-mail: laol@lib.chalmers.se

Minnesord

Ulf Edstam, Lerum, avled den 15 januari 1995 vid 71 års ålder. Efter 
examen som skeppsbyggare vid Chalmers arbetade han först som konstruktör 
vid varvet i Karlskrona och vid Eriksberg. Ett år vid MIT följdes först av 
arbete vid Lindholmen och senare av licentiatstudier i hållfasthetslära vid 
Chalmers. Härmed kom Ulf Edstam att växla in på lärarbanan till glädje för 
många årgångar av elever. Som lektor i teknologi vid Aschebergsgymnasiet 
kunde han illustrera grundläggande tekniska problem med exempel ur egen 
ingenjörserfarenhet och ur teknikhistorien. Som läroboksförfattare i teknologi 
blev han snart känd i hela landet. Som ingen annan kunde han placera in 
ämnet i vardagliga och historiska sammanhang, som gav eleverna många aha- 
upplevelser. Med boken "Från flinta till chip" (1986) nådde han sedan en 
läsekrets av teknikhistoriskt intresserade långt utanför skolan. I Polhem skrev 
han debattinlägg och recensioner; den sista publicerades dagen före hans 
bortgång. Hans humanistiska grundsyn präglade allt han skrev, om 
dagspolitik eller teknikhistoria.

Jan Hult

mailto:bo.sundin@idehist.umu.se
mailto:laol@lib.chalmers.se


Författare i detta häfte

Ulf Andréasson, civ.ing.
Institutionen för teknik- och industrihistoria 
Chalmers Tekniska Högskola
412 96 Göteborg

Hans Buhl, cand.scient.
Institut for de eksakte videnskabers historié
Aarhus Universitet
Ny Munkegade
DK-8000 Århus C
Danmark

Hans Fogelberg, civ.ing.
Institutionen för tvärvetenskapliga studier av människans villkor 
Göteborgs universitet 
Brogatan 4
413 01 Göteborg

Jan Hult, tekn.dr.
Institutionen för teknik- och industrihistoria 
Chalmers Tekniska Högskola 
412 96 Göteborg

Magnus Karlsson, civ.ing.
Tema Teknik och social förändring 
Linköpings universitet 
581 83 Linköping

Kent Olsson, fil.dr.
Ekonomisk-historiska institutionen 
Göteborgs universitet 
Skanstorget 18 
41122 Göteborg
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Redaktionen

POLHEM publicerar uppsatser, recensioner, notiser och andra 
inlägg i teknikhistioriska ämnen.

Bidrag mottas på svenska, norska, danska eller engelska.
I undantagsfall kan bidrag på tyska eller franska accepteras.

Maximalt omfång för uppsatser är 50 sidor. Debattartiklar mottas med 
intresse. Skriv kort, en à två sidor. Korta presentationer av teknik­
historiska kurser, konferenser, utställningar m.m. är också välkomna.

Författaranvisningar

Manuskript insänds i ett exemplar. Anvisningar för utskrift med 
ordbehandlare tillhandahålls av redaktionen:
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Institutionen för teknik- och industrihistoria
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Fax: 031-772 37 83
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Alla illustrationer och tabeller skall förses med förklarande text. 
Måttenheter bör anges i Sl-systemet.

Manuskript kan sändas till endera av följande medlemmar av 
redaktionen:

Jan Hult, Institutionen för teknik- och industrihistoria 
CTH Bibliotek, 412 96 GÖTEBORG

Svante Lindqvist, Avdelningen för teknik- och vetenskapshistoria 
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