. Per detby
PA HISTORIENS MOTORVEG:

Linjer | studier av
teknologi og samfunn

S5TS-arbeldsnotat 10/92

ISSN 0802-3575-54

soenter for teknologl og samfunn university of trondhelm
universitetet | trondhelm tif: +47 735 59 17 88 contrs for technology and society
7085 dragvoll fax: +47 75 59 15 27 n-7068 dragvoll, norway

i
£
H
£







Innledning

"Produktivitetskreftene, teknologien, har i enkelte utgaver av den

historiske materialismen veert utviklingens lokomotiv som har drennet

frem gjennom verdenshistorien. Forst noksd nylig er imidlertid denne

trekkmaskinen sjpl blitt gjort til gienstand for historiske undersokelser,

iallfall i en norsk sammenheng."™
1 1984 skrev Knut Kjeldstadli artikkelen, Kort ekspresstur med historiens lokomotiy -

om teknologihistorie. Her tok han for seg utvikiingen av teknologihistorie fram til

da. Jeg vil forsgke & gjgre det samme, ni &r etter. Denne gangen vil jeg ta turen med
et mer tidsriktig kjgretgy, med bil. P4 samme mite som Kjeldstadli foretok en
ekspresstur, vil dette bli "rikjgring” i teknologihistoriens landskap uten ambisjoner
om & tegne et fullstendig bilde. Siden denne artikkelen i fgrste rekke er ment for
studenter i teknologihistorie, vil jeg prgve 4 reise viktige spgrsmél og illustrere noen
problemer. '

Men hvorfor bruke bilen som framkomstmiddel og eksempel? Hvor ikke bruke
fly eller tog som Kjeldstadli? Kanskje skal vi koste pd oss et litt langt sitat som
inngangsngkkel. Det er hentet fra Dag Solstads bok, 25. septemberplassen:

"I Statens bilsakkyndiges gronne folkevogn satt to menn, eksaminator

og kandidaten. Den vel 30-drige gamle jyplingen av en bilsakkyndig

og den 43 dr gamle skotgyarbeideren Hdkon Nyland. Dette er 1958.

Aldri har det Evige veert nermere enn da. Aldri har sosialdemokratiet

stdnt sterkere i landet, i Europa. Aldri har Norge vert mer velfylt.

Aldri har Norge forekommer dem som bodde der mer fullkomment enn

det dret da den 43 dr gamle, tynnhdrete, med helt bar panne, med

begynnende mdne, og med leit grdnende hdr i nakken, holdr rattet

mens han med Statens bilsakkyndige ved sida av seg, kjprie langs

veiene i Halden, for d kvalifisere seg til d kunne kjgre fritt med bil, og

! Knut Kjeldstadli: "Kort ekspresstur med historiens lokomotiv - om teknologihistorie i Norge", Sosiologi
[ dag 1/1984, side 73-94.




derved vere sjol-bevegelig alle de timer han ikke befant seg pa

Halvorsens Skofabrikk."

Denne littereere konstruksjonen viser hva bilen kunne bety for en vanlig mann i
Norge pd 1950-tallet. Men bilen ble noe mer enn det, den samfunnsmessige betydning
av bilen kommer tydelig fram i et dokument produsert av Arbeiderpartiet tidlig i
1960-4rene: _

"Der nye tidret vi har gdtt inn i fikk sin ddp allerede ved fadselen. Det

ble kalt ‘de gyldne 60- drene’. Bilen og fjernsynet stdr som symboler

Jor det nye trinn i velstandsutviklingen som alle regner med.™
Dette sitatet viser den plass det stgrste politiske partiet i etterkrigstiden hadde
skjenket denne teknologiske gjenstanden. I 1gpet av 1960-4rene beveget vi oss inn i
det som ofte ble omtalt som bilalderen. Fra da av, og fram til i dag, ble bilen blitt
innlemmet og integrert i det norske samfunnet pA en mite som gjgr at vi vanskelig
kan tenke oss et liv uten biler.

Bilen er i dag en sentral og utbredt teknologi. Fra massebilismens framvekst
i USA tidlig i dette &rhundret og fram til i dag har den fitt innpass p4 alle omrader
og bokstavelig talt feid all motstand og motforestillinger til side. For dagliglivets
vanlige gjgremdl har bilen hittil veert uten konkurranse. Det retter interessen mot
privatbilismens eventyrlige vekst. Fram til i dag har denne utviklingen framstitt som
en tilsynelatende ustoppelig og uovervinnelig kraft som gjennomstrgmmer, under-
tvinger og omformer sine omgivelser i sitt bilde. Dette reiser spgrsmélet om teknologi
er et styrende eller drivende samfunnselement. Sagt p4 en enkel méite: Er vi tekno-
logiens slaver eller er det vi som skaper den teknologiske utvikling? Denne
diskusjonen har vanligvis blitt knyttet til begreper som teknologideterminisme eller
teknokrati.

Det er opplagt for det fleste at bilen er et fleksibelt og praktisk transport-
middel. I tillegg har bilen en annen samfunnsmessig funksjon i tillegg. Bilen framstar
ogsd som et symbol, en verdiberer eller en "personlighetsforlenger”. Vi anvender bil
for & utrykke status, makt og seksualitet, for 4 nevne noen eksempler. Det viser til
det forhold at teknologi har meningsinnhold, fortolkninger og bruksmgnstre. Dette er
forhold som varierer over tid og i forhold til forskjellige samfunnsgrupper, Fgr 1960
definerte Arbeiderpartiet bilen som luksus og en byrde for valutabalansen med
utlandet. Motorinteresserte og bilbransjen hadde et annet syn p4 dette, de reklamerte
for bilen som en ngdvendighet i et moderne samfunn. P& 1960-tallet endret dette seg,
da ble bilen av de fleste oppfattet som en ngdvendighet og et gode for den vanlige

2 Dag Solstad: 25. Septemberplassen, Oslo: Aschehoug, 1987, side 47.
* Det Norske Arbeiderparti: "Vre oppgaver 1962-63, et diskusjonsgrunniag”, Oslo 1961, side 7.




mann. Nok en endring skjedde i 1970-&rene. Da fikk miljgbevegelsen gjennomslag
for alternative syn pd bilen. Den ble nd presentert bade som miljg-gdelegger og
drapsmaskin. Samtidig ble den av et flertall sett p& som et gode og en ngdvendighet.
Dette eksemplifiserer den bruks- og tolkningsmessige fleksibiliteten som teknologi
har.

Sist, men ikke minst, representerer bilen et paradoks, den er pi samme tid
usynlig og synlig, nyttig og ungdvendig, et fleksibelt reisemidde] som gjgr kontakt
lettere, samtidig som den medvirker til atskillelse og privatisering, et hjelpemiddel
for & bringe handikappede personer til et verdig liv, samtidig som den forurenser
natur og n@rmiljg. Bilen uttrykker pd mange méter teknologiens som paradoks, eller
for & strekke dette enda lengre, modernitetens krise. Det rasjonelle opplyste menneske
truer sin egen eksistens med sine kreasjoner.

Med disse poengene som basis har jeg valgt 4 knytte bilen opp mot fem
hovedtyper teknologistudier. Grunnen til at jeg bruker begrepet teknologistudier
istedet for teknologihistorie her, er at dette feltet har veert sterkt preget av samrgring
mellom disipliner. Jeg tenker da p4 fag som pkonomi, sosialantropologi og sosiologi.
Serlig mot teknologisosiologien har det veert en grisone hvor begge disipliner har
trukket veksler pd hverandres metoder. I mange tilfeller er det vanskelig & skille
arbeider fra en av disse fagene fra de andre. Tyngden i min gjennomgang vil
imidlertid vare utviklingen av teknologihistorie.

Jeg har presentert utviklingen i fem faser eller typer. Disse fasene represente-
rer pd mange miter en utviklingslinje i studier av teknologi og samfunn. Men alle
fem eksisterer i dag som parallelle méter 4 skrive om teknologisk utvikling pa. Det
riktige vil vaere 4 si at tyngdepunktet i den vitenskapelige behandling av teknologi har
beveget seg i den retning jeg har beskrevet.

"Skruer og muttere” - internalistisk teknologihistorie

Et tidlig forsgk pd 4 bygge et bil-lignende kjpretgy ble utfgrt av den sveitsiske
ingenigren Nicholas Joseph Cugnot i 1769. Kjgretgyet var en dampdrevet traktor
beregnet pd & trekke kanoner. Etter Cugnots vogn kom det flere andre lignende
kjgretpy drevet fram av damp. De fikk liten betydning i samtiden. Mellom 1860 og
1890 skjedde det en forbedring av dampmotoren. Det nye var lette hgytrykks damp-
maskiner. Vogner utstyrt med slike motorer ble "masseprodusert” i Boston i USA fgr
1900.

I tillegg til dampdrevne kjgretgy, ble det utviklet vogner som ble drevet fram
av elektromotorer, den fgrsie konstruert av Charles Jeantaud i 1984. Elekiriske biler




fikk begrenset suksess i Frankrike. I USA oppsto det sporadiske forsgk pa industri-
produksjon av elektriske biler. Et eksempel var "The Lead Cab Trust” som planla &
sende ut over 12 tusen biler pd et amerikanske markedet. P4 grunn av at bilene svake
tekniske standard og finansskandaler falt dette forsgket sammen.

Det neste stadiet innen den tekniske utviklingen av biler kom med for-
brenningsmotoren. Denne "ektepakten” mellom en lettvekts drivkilde og vogn skjedde
i 1886. Pa dette tidspunktet hadde en rekke "oppfinnere foretatt eksperimenter med
slike motorer. I 1860 laget den belgiske oppfinneren, Etienne Lenoir, en forbrennings-
motor. Den fungerte pd mange méter etter samme prinsipp som en dampmotor. En
blanding av gass og luft eksploderte i en sylinder og drev et stempel frem og tilbake.
Men effekten i denne motoren var mye hgyere enn i dampmotoren.*

Lenoirs motor ble ingen suksess som drivkraft for kjgretgy. Den ble isteden
tatt i bruk av smé verksteder i Frankrike og i Storbritannia som stasjonzr drivkilde.
Oppfinnelsen hadde en rekke barnesykdommer, de verste var overoppheting og dérlig
smgring.’

Flere oppfinnere forsgkte & forbedre denne motortypen, og i 1876 lykkes
- Nicholas Otto og Gotlieb Daimler & framstille en helt ny type forbrenningsmotor.
Dette var i motsetning til tidligere motorer som var to-takts, en fire-takts motor. Den
sdkalte "Silent-Otto" ble sett p& som et stor framskritt og det ble tatt ut patent pa den.
I 1986 monterte Karl Benz en bensindreven firetakts-motor i en "tricycle", og utfgrte
en "vellykket" prgvekjgring. Dette var kanskje den fgrste bensindrevne bilmotoren.®

P4 denne mlten kunne jeg ha fulgt utviklingen av bilen fram til i dag. To- og
firetakts motorer. Gass, bensin eller diesel. Vann- eller luftkjgling. Selvstarter eller
sveiv. Boxermotor, Wankelmotor, Magermotorer og motorer av keramikk. Smé og
store endringer og forbedringer i virkemdte og design.

En slik mite & beskrive den teknologisk utvikling pd, som en skrittvis
utvikling, en gradvis forbedring av de tekniske sidene ved bilen, var typisk for den
tidlige teknologihistorie. I denne typen "teknologistudier” beskrev man gjenstandenes
form, funksjon og virkemdte. Teknikken ble i svart liten grad knyttet til andre
samfunnsmessige drivkrefter som gkonomi, sosiale forhold, kulturelle utviklingstrekk
og ti] politiske béslutninger. Det var ikke uten grunn at denne formen for historie-

* Jean-Pierre Bardou, Jean-J acques Chanaron, Patrick Friedenson, James M. Laux: The Automobile Revolu
tion, Chapel Hill: The University of North Carolina Press, 1982, side 4.

* Bardou, Chanaron, Friedenson og Laux 1982, side 4.

¢ Bardou, Chanaron, Friedenson og Laux 1982, side 5.




skrivning har fitt tilnavnet "Nuts and Bolts" (skruer og muttere).” Andre betegnelser
som brukes er internalistisk historie og teknikkhistorie.

I'den grad samfunnsforhold ble dratt inn, var det i en teknologideterministisk
fasong. Teknologien fikk ofte en mye stgrre rolle enn den fortjente. Den framsto som
den kraft som drev samfunnet framover. P denne mdten ble teknologien ifglge
Hékon With Andersen, like uforstdelig "som manna fra himmelen".®

Et eksempel p& en slik beskrivelse har jeg hentet fra Georg Brochmanns bok
Mennesket og maskinen:

“Bilen har i alle land hvor den er blitt almindelig, ikke bare bidradd

til d pke livstempoet, men har forandret menneskenes levevis og hele

mdten d innrette seg pd som ingen annen maskin, som vi har veert inne

pd her.'”

Her er det tydelig at det er bilen som gjenstand som omformer og endrer samfunnet.

Et annet forhold som preget denne typen beskrivelser var at teknologene fikk
heltestatus. De fleste av oss har fitt bgker hvor entreprengrer som Thomas A. Edison
og Henry Ford ble beskrevet som "ensomme ulver" som bekjempet alle hinder for &
nd fram med sine ideer.

Implisitt, men sjelden uttryke, 14 en indre logikk, det teknologiske framskrittet
kan man ikke stanse. "Nuts and bolts" tradisjonen fgrte med andre ord ut i to mulige,
men motsatte posisjoner: Den fgrste var at den teknologiske utvikling ville fortsette,
fplgelig matte samfunnet tilpasses denne utviklingen. Den andre var nullvekst-tanken,
Teknologien kan ikke styres, den m4 stanses. For en historiker ble dette en umulig
posisjon, hvis fremtiden var bestemt, kunne man like gjerne ta steget helt ut, og bli
teolog.

Det begrensede fokus for disse studiene hadde bakgrunn i at de i stor grad
skrevet av folk uten historiefaglig bakgrunn, gjerne pensjonerte ingenigrer eller
museumsfolk. Det var "teknologene" som skyev sine “historier”, og de manglet distan-
sen til stoffet. I tillegg md denne méten & se teknikken p& knyttes til teknologenes og
teknologiens plass i dette drhundret.

Dette ser vi tydelig i det som skjedde etter andre verdenskrig. I disse 4rene
var samfunnsdebatten preget av en generelle optimismen i forhold til den tekno-
logiske utviklingen. I Norge var det serlig ingenigrer som arbeidet med tidens spiss-

7 John M. Staudenmaier: Technology's Storytellers - Reweaving the Human Fabric, Cambridge, Mass.: MIT
Press, 1985, side 10.

® Hakon With Andersen: "Manna fra himmelen - om teknologihistorie og teknologideterministisk historie”,
Norsk Elekironikk-industri 1945-1970, Teknologihistorie - prosjektet, NAVF/NTNE, arbeidsnotat nr. 25,
1986, ogsa publisert i Historisk tidsskrift 1987.

? Georg Brochmann: Mennesket og maskinen - bind 2, Oslo: Aschehoug & Co, 1937, side 78.




teknologier; elektronikk, automatisering og atomenergi, som ble profeter for den nye
tid. I disse miljgene fabulerte man om automatiske og menneskelgse fabrikker.!

Et eksempel er hentet fra et foredrag i Norges Industriforbund i 1956:

"Ved den automatiske fabrikk, som ingen har realisert og som derfor

bare er en fantasi - forelppig-, vil en regnemaskin mates med alle

opplysninger om rdvarepriser, produktets markedspriser, fabrikkens

lagerbeholdning og andre data, .(..)informasjonene fpres stort sett til
regnemaskinen, og den omsetter resultatene av sine beregninger til
kommandosignaler som styrer skrivemaskiner, transportband osv..”
Ogsd Arbeiderpartiet og Landsorganisasjonen s& positivt pd den teknologiske
utviklingen. Et eksempel som viser dette er en konferanse som ble arrangert av Det
Norske Arbeiderparti og Landsorganisasjonen i Arbeidersamfunn. Konferansen, "Tek-
nikken og Fremtiden" ble dpnet av Konrad Nordahl pd fglgende méte:

"Om automatiseringen er der blitt sagt ar den vil innebare litt av en

ny industriell revolusjon. Jeg vet ikke om dette er for sterkt sagt, men

sd mye star klart for oss alle at automatiseringen og utnyttelsen av

atomenergien stdr pd dagsordenen i alle store industriland. Hvis vi

ikke folger opp i dette arbeidet og makter 4 folge med i utviklingen,

kan vi risikere at vi om kortere eller lengre tid blir ubehjelpelig

akterutseilt i teknisk utvikling i produksjonen og dermed ogsd i vdr

levestandard.™
P4 mange méter ble den teknologiske utvikling sett pA som den kraft som skulle l¢fte
mennesket ut av fattigdommen og frigjgre oss fra tungt og farlig arbeid.

Denne tradisjonen eksisterer fremdeles, men i moderniserte utgaver. For det
forste som en underliggende tendens innen det tradisjonelle historiefaget, innen
samfunnsvitenskapen og naturvitenskapen. Men ogsi massemedia og litteratur har
veert og er preget av denne méten 4 beskrive teknologi pd. Det finnes ogs en rik
flora av populervitenskapelige tidsskrifter som dyrker denne formen. I dagens utgave
dreier det seg om kunstig intelligens og kunstig virkelighet. Mer eller mindre
ekstatiske journalister maner fram scenarier hvor menneskene er redusert til passive
konsumenter av underholdning.

' Stig Kvaal: Drpmmen om det moderne Norge - Automasjon som visjon og virkelighet i etterkrigstiden,
STS-rapport nr. 13, Trondheim 1992,

' Helmer Dah: " Automatisering”, Foredrag p4 Hovedstyremgtet i Norges Industriforbund, 30.0kiober 1956,
side 33-34.




Teknologien - utbytterens redskap?

Den person som sterkest assosieres med bilens gjennombrudd som massefenomen,
er Henry Ford. Ford startet en svart beskjeden bilproduksjon fgr rhundreskiftet. Det
som senere skulle bli Ford Motor Company, var hans tredje forsgk. I 1907 hadde
Ford skaffet seg aksjemajoriteten i dette selskapet. Han fikk med det frie hender til
a prgve ut nye ideer for bilproduksjon. I starten var fabrikken bare et sted hvor biler
ble satt sammen av deler produsert andre steder. Siden begynte Ford-fabrikken &
produsere egne deler med stadig mer spesialisert produksjonsutstyr. Overskuddet ble
reinvestert for & finansiere videre utviklingsarbeid. Fagfolk fra forskjellige bransjer
ble hentet inn for 4 forbedre drift og produksjonsmetoder. Gradvis ble produksjonen
effektivisert. Da de fgrste samlebidndene ble satt i drift i 1913, var det bare en
naturlig forlengelse av alle de andre forbedringene som var foretatt i produksjons-
systemet.!?

Selv om framveksten av masseproduksjon knyttes til Fords navn, hadde mange
sider ved denne produksjonsméten sin opprinnelse fgr 1900. En av dem var
utviklingen i vApensmier og verktgymaskinfabrikker fra 1850 og fram til 4rhundre-
skiftet. Det viktigste var kanskje utviklingen av standardiserte og utskiftbare deler.
Med det kunne deler fra en maskin erstaites med deler fra en annen tilsvarende
maskin. Videre ble det utviklet metoder og maskiner som kunne produsere slike deler
ngyaktig og hurtig nok."”

Det er ogs& grunn til 4 knytte gjennomslaget for masseproduksjon til personen
Fredrik Winslow Taylor. Selv om Ford aldri vedkjente seg noe "slektskap" med
Taylor, er det mange paralleller i den virksomhet disse to personene drev. Taylor var
foregangsmannen for et omfattende system for & effektivisere arbeidsoperasjoner.
Dette omtales som Taylorsystemet, taylorismen eller Scientific Management. Det
Taylor gjorde var at han systematiserte allerede eksisterende teorier og ideer om
arbeidsorganisering. Seerlig de amerikanske maskiningenigrenes organisasjon, Ameri-
can Society of Mechanical Engineers (ASME) hadde lenge arbeidet med slike spgrs-
maL¥

Kort beskrevet gikk de tayloristiske metodene ut p4 at bedriftslederne skulle
spesifisere arbeidsoppgavene mest mulig. Selve arbeidsoperasjonen skulle preges av
maksimal spesialisering og arbeidsdeling av arbeidsoppgavene. De fysiske forhold pa

' David A. Hounshell: From the American System to Mass Production 180(-1932, Baltimore: John
Hopkins U.P. 1984. side 218-225,

" Nathan Rosenberg: Techrology and American Growth, New York: Harper, 1972.

" Paul Flaa, Rolf Gabrielsen, Dag Hofoss, Finn Holmer Hoven og Rolf Renning: Innfgring i organisa-
sjonsteorti, (Oslo: Universitetsforlaget, 1983, side 31.




arbeidsplassen skulle tilrettelegges, og det var viktig at plassering og bruk av
verkigyet var riktig. Scientific Management la ogsd opp til funksjonelt lederskap, det
vil st at hver leder bed bedriften fikk ansvaret for en spesiell funksjon. Det kunne
f.eks veere avlgnning eller vedlikehold.!

P& denne miten ble mye av "tankevirksomheten" flyttet fra "gulvet” og inn
i egne planleggingsavdelinger ved bedriftene. 1 disse avdelingene ble hver liten
arbeidsoperasjon planlagt, man beregnet tid og materialbruk. Det som fikk
betegnelsen Scientific Management bidro til 8 gi amerikansk neringsliv nye metoder
for styring, kontroll og effektivisering av produksjonen. Taylors budskap var i ytterste
konsekvens at samfunnet skulle fungere "som en maskin".'

Selv om det er likheter i Ford og Taylors bestrebelser pid 4 effektivisere
industriproduksjonen, er det ogsd distinkte forskjeller. Mens Ford var opptatt av &
forbedre det tekniske utstyret, rettet Taylor sin oppmerksomhet mot arbeiderne.

Organisering av produksjonen etter fordistiske og tayloristiske prinsipper slo
ikke bare gjennom i USA. Den spredde seg ogsa til Sovjet hvor bolsjevikene sa Ford
og Taylors ideer som et forbilde for en modemne sovjetisk industristat. Amerikanske
ingenigrer ble hentet til Sovjet for 4 bygge opp industrien. Det samme skjedde i
Tyskland tidlig pd 1900-tallet."”

Her i Norge skjedde ogsd en omleggingen etter slike produksjonsprinsipper.
I 1914 skrev Freias direktgr, Throne Holst, om nye samarbeidsformer i boken:
Industri og industrielle problemer, etter forste verdenskrig prgvde Joakim Lehmkuhl
& skape et klima for taylorismens ideer. Men ifglge Knut Venneslan, som har studert
denne utviklingen, s& fikk ikke taylorismen noe virkelig gjennomslag her i landet fgr
etter andre verdenskrig. Da fikk taylorismen praktisk innflytelse ved Avtalen om
produksjonsutvalg i 1945, og arbeidsstudieavtalen i 1947.18

Men det som skjedde i Norge ble ingen kopi av den amerikanske utviklingen.
Vi fikk effektivisering og produktivitetsforbedring av industrien tilpasset norske
forhold og norsk kultur. Hikon With Andersen som har analysert utviklingen av
skipsbyggeriene, skriver fglgende:

"Det viktige i denne sammenhengen er at transformasjonen var en

langdryg prosess som for alvor slo ut i blomst fprst etter annen

verdenskrig. Opphevingen av den norske industriens ‘primitive’ trekk

* Flaa, Gabrielsen, Hofoss, Hoven og Rgnning 1985, side 34-35.

' Thomas Parker Hughes: The American Genesis - A Century og Invention and Technological Enthusiasm,
New York: Penguin, 1989, side 188-219,

7 Hughes 1989, side 245-294.

*® Knut Venneslan: Arbeidslivsforskningen i Norge i etterkrigstiden, Arbeidsliv - Historie - Samfunn, serie
B 1991-5, Bergen 1991, side 11




besto etter mitt skjpnn, i nettopp innferingen og et gjiennombrudd for

det amerikanske produksjonsidealet i norsk verkstedindustri og ogsd

i den gvrige vareproduserende industri."®
Hvis vi gjgr et langt sprang, fram til 1970 kan vi snakke om et internasjonalt
produksjonssystem etter fordistiske og tayloristiske prinsipper. Her m4 man ta alle
mulige forbehold. Det var fgrst og fremst hovedprinsippene: Produksjonsflyt, store
serier, store bedrifter, kontroll, planlegging og spesialmaskiner som var felles-
nevneren. [ tillegg hadde nye innovasjoner innen elektronikk og automasjon effekti-
visert denne méten & produsere pd ytterligere. Ogsé taylorismen fikk sine arviakere
innen organisasjonsteori. En teori for & organisere bedrifter med vekt pi deltagelse,
medbestemmelse og variasjon, Human Relation, bidro til 8 svekke den ensidige
dekvalifiseringen som 14 i taylorismen.

Da amerikansk neringsliv tidlig i dette drhundret ble rettet inn mot masse-
produksjon, representerte det ikke bare en stor forbedring av produktiviteten i
industrien. Endringen hadde ogsd store menneskelige kostnader. Ved Ford-fabrikkene
var gjennomtrekken av arbeidere enorm. Nir man skulle ansette 100 arbeidere,
ansatte man 900 for 3 holde tritt med avgangen. I 1913 utlovet Henry Ford en 10
- prosent bonus til arbeidere som hadde vert ansatt i mer enn 3 4r. Av 15 000 ansatte
var det bare 640 som oppfylte dette kravet. Det sier noe om problemene knyttet til
denne typen produksjon si tidlig som i 1913. Ford prgvde & lgse dette ved en
dramatisk hevning av lgnningene, den sikalte five-dollar day. Det betydde nesten en
fordobling av dagslgnningene for arbeiderne. Det bidro noe til 4 stabilisere
arbeidsstokken.”

Huvis vi glr tilbake til den norske overgangen til et amerikansk produksjons-
ideal s& opplevde man ogsé her denne endringen som problematisk. Men endringene
ble fulgt av lgnnsgkninger og bedret levestandard. Nér man i tillegg hadde svart lav
arbeidsledighet, ble ikke innfgring av ny teknologi og effektivisering av produksjonen
sd vanskelig 4 gjennomfgre. Fram til 1970 var alle parter i n&ringslivet stort sett
positivt innstilt til produksjonsforbedringer.

I Norge rettet oppmerksomheten seg mot medbestemmelse og demokratisering.
To forskningsprosjekter bidro pa forskjellig mate til forstielsen av dette. Det var for
det fgrste Sverre Lysgaards undersgkelse av uformell organisering pa arbeidsplassen.
Det resulterte i boken Arbeiderkollektiver i 1961.%' 1 1962 startet et annet samfunns-

" Hakon With Andersen: Fra det britiske til det amerikanske produksjonsideal, STS-rapport nr. 3, 1968,
side 495.

* Hounshell 1984, side 258-261.

*! Sverre Lysgaard: Arbeiderkollektivet, Oslo: Universitetsforlaget, 1981.




vitenskapelig forskningsprosjekt, Samarbeidsprosjektet LO/NAE Medbestemmelse 0g
demokratisering ble hovedfokus. Prosjektet, som ble ledet av Einar Thorsrud, hentet
inspirasjon fra den sosiotekniske forskningen ved Tavistock Institute of Human
Relations i Storbritannia. Human Relation tankegangen ble, som jeg viste til over, et
brudd med taylorismen. Her la man vekt pé variasjon, samarbeid og mening i stedet
for ensretting, spesialisering og mekaniske arbeidsoperasjoner. I den sammenheng
kom forholdet til ny teknologi inn som et element.?

Sosialhistorien, og da szrlig arbeidslivsforskningen, var et annet omride hvor
teknologien ble et viktig tema. Pioneren innen dette feltet var Edvard Bull som si
tidlig som i 1958 skrev om arbeidere pd sagbruk, papir- og cellulosefabrikker.
Kildene var basert pd intervjuer med arbeidere. Bull mal var 4 skape en "historie
nedenfra”. I tillegg til Bulls virksomhet ved Historisk institutt ved Universitetet i
Trondheim, startet en lignende forskning i Oslo under ledelse av Sivert Langholm,*

Sporene inn mot det som kan kalles et eget teknologihistorisk felt i Norge ma
hentes ut av det ovenstdende. For det fgrste den samfunnsvitenskapelig satsingen, for
det andre de sosialhistoriske prosjektene i Oslo og Trondheim. I begge tilfeller
bergrte man teknologiens rolle.

I 1974 ga Harry Braverman ut boken Labour and Monopoly Capital. Den var
en analyse av sammenhengen mellom teknologiske endringer og arbeidernes arbeids-
forhold. Braverman ble en viktig inspirasjon for & studere lignende forhold i No-
rge.” |

Arbeidsprosess-tilnermingen eller arbeidslivsstudiene som denne retningen
ogsa kalles var et viktig bidrag til et brudd med den internalistiske historien. Her ble
teknologi analysert i samfunnsmessige sammenhenger. Det var ikke lenger teknolog-
fen som sto i senrum, men menneskenes forhold til den.

Men ogsd denne retningen hadde sine svakheter. Den marxistiske pvirkningen
var en drsak til at disse studiene fikk en klar strukturell slagside. Striden mellom
bedriftseiere og arbeidere, som et element i klassekampen, kom i forgrunnen. Et
hovedtema ble i hvilken grad ny teknologi ble anvendt som et redskap for utbytting
eller ikke.”

2 John Willy Bakke: Teknologi - Arbeidsorganisasjon - Bedriftsdemokrati, STS-rapport nr. 1, 1986, side
1-5.

% Ingar Kaldal: "Frin arbetare i politiken 1l pohuken i arbetet? Arbetslivsforskning i Norge", i
Arbetarhistoria, nr. 52 1989, side 23.

* Harry Braverman: Labour and Monopoly Capital, New York: Monthly Rev. Press, 1974,
* Knut H. Sgrensen og Hakon With Andersen: "Teknologi - fra konsekvensskapende til samfunnsskapt”
i Sosiologi i dag, nr, 3, 1988, side 81-82.

10




Industrier i krise

En helt sentral nzringssektor fra den tid Henry Ford bygget sine gigantfabrikker
Highland Park og River Rouge, har veert bilindustrien. Dette er fremdeles verdens
ngkkelindustri. 50 000 kjgretgy produseres hvert 4r.%

Ford sto for gjennombruddet med sin T-Ford. Men selv ikke denne ufattelige
suksessen kunne vare evig. I lgpet av 1920-tallet ble det klart for de fleste at tiden
var inne for endringer. Ford var da blitt en gammel og sta mann. Mens Ford Motor
Company hadde 55 prosent av markedet i 1921 var dette redusert til knappe 30
prosent i 1927.% Ford ble utkonkurrert av andre bilprodusenter og szrlig av General
Motors (GM) ledet av Alfred Sloan. Sloan introduserte en rekke endringer bide nir
det gjaldt produksjonsform, organisering, finansiering og kreditt. GM ble organisa-
sjonsmessig desentralisert, de leverte en ny bilmodell hvert 4r, kunden ble innvilget
kreditt og kunne bytte inn den gamle bilen ved kjgp av en ny.?

1 tillegg til Ford og GM ble Chrysler en av de store bilprodusentene i USA.
I 1955 hadde disse tre selskapene 95 prosent av salget av nye biler i USA. Fra da av
gikk det nedover for den amerikanske bilindustrien. P4 denne tiden hadde de
europeiske bilfabrikkantene tilegnet seg de samme produksjonsmetoder som de
amerikanske, samtidig hadde de utviklet nye trekk. Det besto blant annet av 3
produsere smd og gkonomiske biler.”’

Europeisk bilindustri tok etter hvert mer og mer av det europeiske markedet,
i tillegg spiste de seg inn i det amerikanske bilmarkedet. Men heller ikke det skulle
vare ved. P4 midten av 1970-tallet ble Volkswagen forbigitt som den mest solgte
ikke-amerikanske bil i USA. Da nedkjemet de japanske utfordrerne Eiji Toyoda og
Taiichi Ohne fra Toyota bdde europeiske og amerikanske bilprodusenter.®

Den amerikanske bilindustriens katastrofale tap i forhold til de japanske
bilmerkene skremte amerikanske neringslivsfolk og politikere. Fra 1955 til 1982 sank
andelen av amerikanske biler som ble solgt p4 det verdensmarkedet fra over 70 til i
overkant av 25 prosent. Et dramatisk fall. I samme periode sank salget av ameri-
kansksproduserte biler pd det amerikanske markedet med 30 prosent.’

% James P Womack, Daniel T. Jones & Daniel Roos: The Machine that Changed the World, New York:
Rawson Associates Macmillan Publishing Company, 1990, side 11,

" Hughes 1989, side 208 og 213.

# Hughes 1989, side 219.

¥ Womack, Jones & Roos 1990, side 43-46.

¥ Womack, Jones & Roos 1990, side 11.

*" Womack, Jones og Roos 1990, side 44-45, figur 2.2 og 2.3.
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Dette hadde sammenheng med en generell stagnasjon i den amerikanske
bilindustrien, men ogsd pd grunn av de forbedringer som var foretatt av de japanske
bilfabrikkene som Honda og Toyota. Produksjonen ble utfgrt p nye méiter. De mest
kjente var innfgring av datastyrte produksjonsroboter, men ogsd forbedringer i kvali-
teten pa de ferdige bilene hadde stor betydning.

Selv om mange har forsgkt & beskrive forskjellene mellom den japanske maten
& produsere pd, og den europeiske og amerikanske, er dette ennd et uavklart spgrsmal.
Hvis vi skal antyde noen forskjeller, sd er det at den japanske modellen kombinerte
masseproduksjonens fortrinn med handverkets fordeler. Et annet var at man i stgrre
grad enn tidligere sgkte 1 markedet for & fange opp signaler om endrede preferanser.
Kombinasjonen av mer fleksibel produksjon og markedsorientering kan vare to
stikkord for 4 forstd denne utviklingen.*

Problemene i bilindustrien kom samtidig med en mer omfattende utvikling.
I &rene etter 1973 ble det internasjonale samfunnet kastet ut 1 flere omfattende kriser.
Dette var kriser som var forskjellig fra de man var vant med fra fgr. Man fikk bade
arbeidslgshet og inflasjon samtidig. I Norge ble disse krisene midlertidig hold tilbake
gjennom en statlig motkonjunkturpolitikken finansiert ved 18n basert pd framtidige
oljeinntekter. Til gjengjeld slo krisen hardt inn i norsk gkonomi da motkonjunktur-
politikken ble trappet ned pid 1980-tallet.

Det er skrevet mye om krisene pd 1970-tallet. Flere forklaringer er prgvd. I
gkonomisk historie legger man sarlig vekt pd USAs svekkede stilling som drivkraft
for verdensgkonomien og som garantist for pengesystemet. En annen forklaring er de
arabiske statenes oljeembargo som rammet land som hadde basert gkonomien pd
energikrevende industri. Noen har ogsd ment at dette var en krise i det fordistiske
produksjonsmgnsteret. Siden velstandsnivéet i de vestlige landene var hgyt, var det
oppstétt et marked som gnsket nye og mer differensierte varer. Det kunne ikke
dekkes av en industri basert p 4 produsere store kvanta like produkter.

Det som ofte omtales som innovasjonsstudiene, kan utvilsomt tilbakefgres til
de turbulente forholdene innen industri og verdensgkonomi pd 1970-tallet. Uansett
&rsak til de dype og langvarige problemene s& fagrte dette til en svekkelse av det
Keynsianske paradigmet bide som politisk redskap og som forklaringsfaktor for
gkonomisk utvikling. Man begynte 4 lete etter ny inspirasjon og hjelp. Dette ga stptet
til en renessanse for den @gsterrikske gkonomen Joseph Schumpeter og hans teorier
om teknologisk endring koblet til gkonomisk vekst.”

* Womack, Jones og Roos 1990.

* Joseph A. Schumpeter: The Theory of Economic Development, 1911, 1983. Capitalism, Socialism and
Demacracy, 1942, 1970.
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Ifplge Schumpeter var det ikke gkonomiske virkemidler som fgrte til
gkonomisk vekst. Det som skapte vekst var radikale endringer i produksjonstekn-
ologien, nye eller bedre produkter eller 8pning av nye markeder. Dette samles ofte
under fellesbetegnelsen innovasjoner. Interessen for teknologisk endring og for
teknologisk spredning fgrte til en oppblomstring av et internasjonalt miljg for slike
studier.

I utlandet fikk vi to retninger som tok opp disse spgrsmilenec. Den fgrste
hadde et makro-orientert fokus. Det viktigste forskningsmiljget for denne retningen
ble Universitet i Sussex, ved Science Policy Research Unit (SPRU). Det ble ledet av
Christopher Freeman. Her var det statlige initiativer og strategier for teknologisk for-
nying og teknologisk spredning som var hovedinteressen. Et resultat av forskningen
ved SPRU var boken, Unemployment and Technical Innovation - A study of Long
Waves and Economic Development, av John Clark, Luc Soete og Christopher
Freeman.*

Den andre retningen innen innovasjonstilnermingen var dominert av ameri-
kanske gkonomer og historikere. Den ble sarlig preget av mikropkonomiske studier
av enkeltbedrifier. Hvordan stimulerte man eller beholdt innovasjonsevnen i foretak,
hvordan fornyet man produksjon og bedriftsstruktur? Et eksempel pd denne typen
litteratur var William Abernathys‘s The Productivity Dilemma, et annet Kim Clark,
Robert H. Hayes og Cristopher Lorenz: The Uneasy Alliance - Managing the
Productivity-Technology Dilemma.” Selv om det ikke bestandig kom tydelig fram,
var det klart at mange i denne gruppen var pivirket av forestillingen om utfordringen
fra japansk industri.

I Norge ble denne typen problemstillinger tatt opp ved Universitetet i Oslo.
Her foretok en rekke hovedfagsstudenter, under ledelse av Francis Sejersted, studier
av den teknologiske transformasjonen i Norge pd 1930-tallet. En drsak til man
fokuserte p& mellomkrigstiden var en gkt interesse for denne perioden, ikke bare som
en krisetid, men et tidr hvor norsk naringsliv gjennomgikk en omfattende transforma-
sjon. Innen mange naringer skjedde det en omfattende modernisering.* Sejersted
samlet disse studiene under tittelen Vekst gjennom krise. Her gjennomgikk man for-
nyelsens problemer i en veksling mellom tilbudsorienterte og etterspgrselsorienterte

M Christopher Freeman, John Clark and Luc Soete: Unemploymenent and Technical Innovation, London:
Frances Pinter, 1982.

¥ William Abemathy: The Productivity Dilemma, Baltimore 1978. Kim B. Clark, Robert H. Haves og
Christopher Lorenz: The Uneasey Alliance. Managing the Productivity Dilemma, New York 1985.

% Pritz Hodne og Ola Honningdal Grytten: Norsk gkonomi 1900 - 1990, Kolbom: Tano, 1992, kapittet VIL
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faktorer. Innleggene i boka var sterkt preget av den problematikk som Schumpeter
hadde beskrevet.”

En viderefgring av innovasjonsstudiene og den Neo-Schumpeterianske
retningen kan vi finne i det store teknologihistorieprosjektet Norges Elektronik-
kindustri 1945-70. En relativt stor satsing fra forskningsridene, det vil si Norges
Allmennvitenskapelige Forskningsrdd og Norges Teknisk-Naturvitenskapelige
Forskningsrad ble delt mellom arbeidslivstilneermingen under ledelse av Knut Vennes-
land og innovasjonsstudieremingen under Francis Sejersted. Begge prosjektene startet
i1982.%

Ser man pé Sejersteds prosjekt ble det klart preget av den internasjonale
innovasjonsforskningen. Senere skjedde det et skifte hvor prosjektets deltagere tok
i bruk ideer fra den amerikanske historikeren Thomas P. Hughes.* Foruten Hughes
ble forskningsarbeidet inspirert av Michel Piore og Charles Sabels diskusjon om
forholdet mellom masseproduksjon og fleksibel spesialisering.*

Innovasjonsstudiene ble en vitalisering og utviding av teknologistudienes
fokus. I tillegg ble teknologihistorie etter hvert etablert som et profesjonelt felt innen
historiefaget. Faget diskuterte ikke lenger teknologisk utvikling som et isolert
fenomen. Men ogsd denne retningen hadde svakheter. For det fgrste at det var
neringslivet og bedriftene som var i fokus. I tillegg var innovasjonsstudiene i svart
liten grad opptatt av de menneskelig aspektene ved produksjonslivet, de var arbeids-
livsforskningen speilbilde i s& méte. Det siste problemet var at forholdet mellom
teknologi og makt i svaert liten grad ble belyst.

Teknologi og makt

P& 1970-tallet kom bilen i fokus pd en annen méte. Bade i utlandet og i Norge ble
det rettet kritikken mot en samfunnsfilosofi basert p& gkonomisk vekst. Kanskje var
ikke dette den eneste farbare veg? Kunne samfunnet utvikle seg pd andre méter?
Thomas P. Hughes skrev om dette p4 denne miten:

# Francis Sejersted (Red): Vekst gjennom krise, Oslo 1982.

* Francis Sejersied, Hakon With Andersen, John Peter Collett, Anders Skonhoft og Bjgrn Baasbers:
“Presentasjon av prosjekiet”, Norsk Elektronikk-Industri 1945 - 1970, Teknologihistorieprosjekiet -
NAVFINTNF, Arbeidsnotat or. 1, 1984,

* Hakon With Andersen: "Teknologisk endring og gkonomisk vekst - noen historisk-teoretiske perspektiv”,
Norsk Elektronikk-Indusiri 1945-1970, Teknologihistorieprosiektet, NAVF/NTNF, Arbeidsnotat nr, 3.

* Piore, M. og Sabel, C.: The Second Industrial Divide, New York 1984.
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"Nonetheless, countless others began to ask what had been lost and
what new dangers had appeared as humans increasingly invented,
organized, and controlled their material world. In the early 1970s a.
perceptive observer could write, ‘Contemporary society is characteri-
zed by a growing distrust of technology "
Det som ble kalt motkulturen var béde et grasrotfenomen og et resultat av aktiviteten
i nye vitenskapelige miljger. Motkulturen kom til & romme et utall svert forskjellige
grupper, organisasjoner og politiske partier. I den sammenheng kom teknologien inn
som et sentralt fenomen. 1960-4renes teknologioptimisme ble avigst av et pessimistisk
syn & ny teknologi. Teknologien ble asossiert med forurensning og miljg-gdeleggelse.

Dette stemningsskiftet var et sammenfall av mange forskjellige utviklings-
trekk: Ungdomsopprgret utfordret det etablerte, miljgproblemene kunne ikke lengre
skyves under teppet, velstanden frigjorde ressurser som kunne anvendes til annet enn
fritid, EF-kampen og den gkende radikaliseringen av samfunnet var andre forhoid.
Ikke minst gjorde Vietnam-krigen sitt til at man reiste spgrsmél om hvilke monstre
den teknologiske utviklingen var i ferd med & skape.

Rachel Carsons Silent Spring fra 1962 viste at miljggifter som DDT, ikke bare
drepte skadedyr, men ogsd var en trussel mot alt liv. En annen bok, Barry Com-
moners, The Closing Circle rettet sgkelyset mot miljgproblemene i en videre
sammenheng.*> Her gikk man til angrep pd de problemene som industrialiseringen
og moderniseringen skapte.”®

Bilen ble 1 denne sammenheng framstilt som en miljgforurenser og
drapsmaskin. Det var ikke s3 underlig. I USA ble det drept 50 tusen mennesker i
trafikken hvert 4r. Med andre ord en liten Vietnam-krig utkjempet pd amerikansk jord
hvert eneste ar. Her 1 Norge var tallet pa drepte og skadde av mer beskjeden karakter,
Men ogsd her var dette begynt 4 bli problematisk for myndighetene. I 1970 var
antallet drepte og skadde wrafikken pd sitt hgyeste.*

Bilen ble et symbol pd ressursmissbruk, for uhemmet vekst og et uttrykk for
"det etablerte”. Det ble startet en rekke sm# og store organisasjoner som gikk til
angrep pé privatbilismen. Mens bilen hadde blitt sett pd et gode for de fleste pd 1960-
tallet ble den nd i gkende grad et symbol pa politiske overgrep og teknokrati.

* Hughes 1989, side 443,
“ Barry Commoner: Ringen sluttes, Oslo 1972,

* Hakon With Andersen og Knut Holtan Sgrensen: Frankenstein krysser sitt spor, Et kompendium om
teknologi, miljp og verdier, Trondheim 1991, side 39.

* Opplysningsradet for veitrafikken: Bil og vei - statistikk 1991,
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Denne typen problemer var ikke behandlet av hverken den internalistiske
historien, av arbeidsprosesstilnermingen eller av innovasjonsstudiene. Det &pnet for
en ny retming innen teknologistudiene fra midten av 1980-tallet. Denne retningen kom
pa mange mater til & bevege seg fra teknologideterminismen til et historiesyn, preget
av determinisme av en annen karakter. Litt satt pd spissen kan vi kalle dette for
sosialdeterminismen, selv om dette ordet nok har en del villedende tolkninger, 1
artikkelsamlingen The Social Shaping of Technology skrev en rekke internasjonale
samfunnsvitere, historikere og filosofer om den sterke sammenhengen mellom
teknologiske, sosiale, gkonomiske og politiske krefter.¥

Det som preget disse artiklene var at de beskrev utviklingen av ny teknologi
somn et resultat av, og styrt av kulturelle, sosiale og politiske krefter. Ikke minst
prgvde man & vise hvordan kontroll og makt faktisk lot seg bygge inn i ny teknologi.
Sett 1 forhold til innovasjonsstudiene svake holdning til disse spgrsmélene var dette
et utgangspunkt som hadde mye for seg. Men i kampen mot teknologideterminismen
og innovasjonsstudienes manglende problematisering av makt gikk flere av artiklene
til den motsatte ytterlighet,

Den amerikanske historikeren David F. Noble var et eksempel pa dette.*
I The Forces of Production viste han hvordan en type design ble foretrukket framfor
et annet fordi det tilfredsstilte de gkonomiske, sosiale og politiske kreftene som
finansierte utviklingen.

Da man startet utviklingen av styresystemer for automatiserte verktgymaskiner
var det to mulige utviklingslinjer. Litt forenklet, numerisk styring basert p& matema-
tiske modeller som ble utformet gjennom programmeringssprik og record playback,
hvor en opptaker registrerte bevegelsene hos en fagarbeider. Arbeidernes bevegelser
kunne s3 gjentas sd ofte som man gnsket ved & spille av tapen. Begge styresystemene
var koblet til utstyr som utfgrte forskjellige typer maskinelle arbeidsoperasjoner.

Det var den numeriske varianten av disse to systemene som ble valgt. Ifgige
Noble skjedde dette fordi: Det amerikanske flyvdpenet som finansierte utvikling av
de nye maskinene la vekt p ytelse og ngyaktighet, kostnader var av underordnet
betydning. Ingenigrene som sto for utviklingsarbeidet var opptatt av at de tekniske
lgsningene skulle vare elegante og sofistikerte, det ga dem faglige utfordringer og
prestisje. Amerikanske bedriftseiere som var en mélgruppe for maskinene, ville ha
teknologi som fgrte kontroll og kunnskap fra "gulvet” til planleggingsavdelingene.

“ D. MacKenzie og J. Wajcman (Red): The Social Shaping of Technology, Milion Keynes 1985.

* David F. Noble: Forces of Production. A Social History of Industrial Automation, New York: Oxford
University Press, 1986. Donald MacKenzie og Judy Wajeman (Red): The Social Shaping of Technology,
New York: Open University Press, 1985.
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Noble konkluderer med at disse faktorene i fellesskap ga valget av design for de nye
verktgymaskinene.

Noble knyttet seg her pd mange méter opp til Bravermantradisjonens politiske
linje. Men mens Braverman var opptatt av teknologiens konsekvenser for arbeiderne,
gikk Noble et skritt videre. Det var ikke bare konsekvenser, men Arsakene tl valg av
lgsninger han la vekt pi.

Nobles pastand om at politikk, gkonomi, kultur og sosiale forhold direkte
styrer utviklingen av ny teknologi er bdde tvilsom og omstridt. Studier av lignende
utviklingsprosesser har vist at det ikke ngdvendigvis md bli slik. Hikon With
Andersens har skrevet en artikkel om utviklingen av en elektronisk styreenhet for
skjering av stdlplater ved Aker skipsverft pd 1960-tallet. Der var det hverken
ledelsens krav om kontroll eller forskernes gnske om & utvikle sofistikerte gsninger
som ble avgjgrende for valg av teknologi. Utviklingen ble preget av et samarbeid
mellom forskere og fagarbeiderne. Lgsningen var ikke spesielt elegant i forhold til
den kompetansen man hadde, og ble i hgyeste grad "praktisk orientert". P& grunn av
liten interesse bade fra bedriftsledelsen og myndighetene méitte man utvikle noe som
var enkelt, det mdtte skje raskt, og resultatet kom etter mange teknologiske "snarv-
eger".¥

En annen av bidragsyterne i boka, The Social Shaping of Technology, er
Langdon Winner. Winner er kanskje mest kjent for boken Autonomous Technology -

Technics-out-of-Control as a Theme in Political Thought.*® Ifglge Winner utvikler
storskalateknologi som atomenergi, elektrisitetssystemer og samferdselssystemer en
intern logikk som krever at man organiserer og tilrettelegger samfunnet etter tekno-
logienes krav. P& grunn av stgrrelsen og integrasjonen med andre deler av samfunns-
livet, er slike systemer svart sdrbare. Det gjgr at stadig nye eksterne elementer m3
innlemmes 1 systemet for 4 sikre det. Fra dagens virkelighet vet vi at store konserner
ofte forlenger virksomheten i begge rétninger fra selve produksjonsprosessen, mot
béde rdvaresiden og mot markedssiden. Et annet eksempel pd dette er hvordan store
konsern involverer seg i lobbyvirksomhet p& lokalt eller nasjonalt nivA.

I artikkelen "Do artifacts have policies?" retter han sgkelyset mot forholdet mellom
tekniske lgsninger og méter & organisere makt og autoritet p4.* Winner har modifi-
sert denne pdstanden i senere arbeider. Han har istedet stdit for en normativ og

¥ Hakon With Andersen: "Technological Trajectories, Cultural Values and the Labour Process The
development of NC-machinery in Norwegian shipbuilding industry”, Norsk Elektronikk-Industri 1945-70,
Norsk Elektronikkindustri 1945-1970, Teknologihistorieprosjektet NAVFINTNFE.

“ Langdon Winner: Autonomous Technology - Technics-out-of-Control as a Theme in Political Thought,
Cambridge, Mass.: The MIT Press, 1989.

* Langdon Winner: "Do Artifacts have policies?" i MacKenzie og Wajcman 1985, side 32.
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politisk holdning til studier av teknologi. Samfunnsvitere og historikere mi engasjere
seg mer direkte i forhold til den teknologiske utviklingen. De ma henvende seg mot
opinionen og vise at de velger side.

Det er flere &penbare svakheter med den "sosialdeterministiske" tiln@rmingen.
For det fgrste det strukturelle nivdet i analysene. Det anvendes ofte et makro-
perspektiv pd bdde pd den teknologiske- og den samfunnsmessige utviklingen. I
tillegg skjer det ofte en generalisering pA grunnlag av f3 tilfeller.™® Her vil jeg ogsi
legge til at empiriske studier klart svekker den ide at politiske og kulturelle verdier
uten videre kan omsettes i teknologiske lgsninger. For det fgrste sette teknologien
selv begrensninger nér det gjelder hva som kan utvikles, for det andre skjer det ved
bruk nye "innovasjoner” i forhold til tolkning og bruk. Jeg skal komme tilbake til
dette.

Tilnzrmingens styrke er at den har villet ta tak i sammenhengen mellom ideo-
logi, gkonomi, makt og utvikling av ny teknologi. Dette var et tomrom som de
tidligere tilnermingene ikke fylte.

Den konstruerte virkelighet

Innledningsvis viste jeg hvordan bilen kunne betraktes som et sentralt element i en
rekke problemer og samfunnsmessige uifordringer knyttet til bil og bilisme. P4 1980-
tallet gikk flere internasjonale vitenskapelige miljger ut og viste til klimamessige
problemer som en fplge av industrilandenes bruk av energi og behandling av avfall.
Bdde pévisningen av hull i ozonlaget og den sikalte "drivhuseffekten" ble sett i
sammenheng med massebilismen.

Det hadde konsekvenser for hvordan man vurderte bil og bilisme. Mens man
1 1960-tallets Norge hadde lovprist bilen som et gode og en ngdvendighet, ble bilen
pad 1970- og 1980-tallet i gkende grad vurdert som en miljppdelegger og en trussel.
Samtidig hadde folk flest fatt et livsmgnster hvor bruk av bil var en helt ngdvendig
del. Selv om bilen som teknisk gjenstand ikke utviklet seg mye i disse tidrene, endret
bide den politiske holdningene til bil og det syn vanlige mennesker hadde pé bilen.
Hvis vi viderefgrer dette til synet pd teknologi generelt, si kan vi ane noe av det som
ga grunnlaget for en ny retning i studier av teknologi. Teknologi og samfunn ble i
pkende grad betraktet som overlappende og integrerte fenomener.

* Hakon With Andersen: "Cultural trajectories, Cultural Values and the Labour Process”, Norsk Elekiro-
nikk-industri 1945-1970, NAVFINTNFs Teknologihistorieprosjekt, notat 24, 1986.
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Som en viderefgring av visse sider ved de foregiende tilnermingsmatene, men
ogsd som et brudd med andre tidligere trekk ved teknologistudier kan vi samle en
rekke nyere studier innen det som m4 kunne kalles det konstruktivistiske prosjekt. De
tre viktigste retningene var Teknologiske systemer, SCOT (Social Construction of
Technology) og Aktgrnettverk-tilnermingen.

Dette var ulike tilnarmingsmater som var bundet sammen av grunanleggende
fellestrekk. Det fgrste var avvisning av teknologideterminismen. Viktigere var det
konstruerende element i denne typen studier. Med det menes det at historien skapes
i tidens bilde, i tidens sprik og etter tidens ideologier. Man prgver & forklare, forstd
og gjenskape fortiden, men det skjer ut fra det virkelighetsbilde vi har i dag. Dette
sto 1 motsetning til en historieforstilelse som mente at man med hjelp av en nitidig
granskning av gode kilder kunne “rekonstruere” fortiden bit for bit. Et annet poeng
var 4 unngd de kunstige skillene mellom teknologiske, sosiale, gkonomiske og
politiske aspekter ndr man skulle beskrive og forklare den teknologisk utvikling.
Teknologisk utvikling og samfunnsutvikling utvikles samtidig og i samspill med
hverandre. Boken The Social Construction of Technological Systems var kanskje det
viktigste bidraget i dette fremstgtet.”

Metodisk hadde de konstruktivistiske tilnermingsmétene det til felles at de tok
utgangspunkt i mikro. Budskapet var - fglg aktgren! Man spurte seg om hva som
skjedde nér teknologer utviklet ny teknologi, hvilke strategier valgte de for & utvikle,
fa stptte til og & for spre sine teknologiske lgsninger? Ofte kom disse studiene til &
rette seg mot forskningsinstitusjoner, laboratorier og forskningsentreprengrer. Man s4
for seg at disse "strategiske stedene eller obligatoriske passeringspunktene” hadde en
ngkkelfunksjon, ikke bare for teknologisk utvikling, men ogsd for samfunnsendring.
P4 samme méten som kirken og hoffet i middelalderen var det sted man skaffe seg
innflytelse og makt hvis man skulle f4 utfgrt viktige endinger, slik er "laboratoriene”
blitt ngkkelomrader i dagens samfunn.™

Bilen - en sosial konstruksjon?

La oss ta utgangspunkt i en av de mest solgte bilene siden T-Forden, det som vi her
i landet kalte Folkevogn (Volkswagen). Sammenligner vi en "Boble” fra 1950 med

5 Bijker, Hughes og Pinch (Red): The Social Construction of Technological Systems, Cambrigde, Mass.:
The MIT Press, 1987.

*2 Bijker, Hughes og Pinch 1987,
3 Bijker, Pinch og Hughes 1987, side 4.
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en fra 1970, er det smd ytre forskjeller. Folkevognen fikk i lgpet av disse &rene en
sterkere og mer gkonomisk motor, bakruten ble stgrre, retningsviseren ble avlgst av
blinklys. Inne i bilen ble setene mer behagelige & sitte i, og det kom til flere
instrumenter. Basisutformingen ble imidlertid beholdt gjennom alle disse rene. Men
var bilen fra 1950 og 1970 den samme bilen? Sett i lyset av en utvidet teknologi-
forstdelse er svaret et ubetinget nei. Jeg skal prgve 4 vise hvorfor.

I 1950-4rene ble den som hadde bil sett pA med beundring og respekt av
naboene. Det 4 eie en bil var en luksus forbeholdt et fitall. Hvis man i tillegg hadde
kjgpte en ny og modeme bil som Folkevogn, var man ckstra begunstiget. Hvis vi
forflytter oss til 1960-tallet, endret dette seg, det 4 eie bil ble en del av hverdagslivet
for folk flest. Bilen ble sett p4 som et gode og en ngdvendighet. I 1970-4rene skjedde
det nok en endring. Som eier av en Folkevogn 1 1970 var du ille ute. Over hos
naboen vasket man den nye réde BMW-en. A eie en Folkevogn var nd ensbetydende
med sosial deklassering. Om ikke det var ille nok, risikerte man i tillegg 4 bli
angrepet fra en annen kant. Barna som fgr hadde syntes far var helt topp, anklaget
ham n for & vare en forurenser og en sméborgerlig type. Det ble reist spgrsmal om
man istedet for 8 bruke privatbil skulle reise med kollektive transportmiddel. P&
1970-tallet var bilen fremdeles et statussymbol, men det var ikke likegyldig hvilken
bil man eide. Bilen var en ngdvendighet, men samtidig en potensiell drapsmaskin.
Bilen, 1 dette tilfellet en Folkevogn, hadde gjennomgitt endringer som ikke var
knyttet til de tekniske endringene. Kanskje kan vi snakke om en sosialt konstruert bil,
en konstruksjon som skiftet over tid og i forhold til hvilke grupper som tolket og
definerte denne teknologien.

Som vi ser av dette noe banale eksemplet sd er det flere aspekter enn de
tekniske som definerer en teknologisk gienstand. Politikk, gkonomi, sosiale og
kulturelle forhold. Ikke minst handler det om hvordan brukerne av teknologien
"tenker om" og hvilken rolle en teknologi skal ha i samfunnet.

Dette viser etter min menig til den fgrste av tre konstruktivistiske retningene,
nemlig SCOT. De viktigste bidragene i denne retningen ble skissert av sosiologene
Trevor Pinch og Wiebe Bijker. Deres utgangspunkt var at teknologi har stor fleksibi-
litet med hensyn til miten den blir tolket pa. Forskjellige sosiale grupper definerer
den samme teknologien pa forskjellig méter. Dette skaper motsetning eller konflikter
mellom de forskjellige gruppene. Hvis en av fortolkningene fir overvekt og "vinner"
lukkes den fortolkningsmessige siden av teknologien. Den fir en "offisiell for-
tolkning" og en samfunnsmessig akseptert bruksmate.”*

* Trevor J. Pinch og Wiebe E. Bijker: "The Social Construction of Facts and Artifacts; Or How the
Sociology of Science and the Sociology of Technology Might Benefit Each Other", i Bijker, Hughes &
Pinch 1987, side 17-51.
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Teknologiske systemer

De fleste som eier en bil i dag, selv om det kun er et gammelt vrak, vet hvor
avhengig man er av andre for at bilen skal kunne vere noe annet en pyntegjenstand.
Selv om man bor pa en gde gy, trenger man en veg. Bor det flere mennesker med bil
P4 @ya, er man avhengig av noen regler for at man skal kunne kjgre uten & risikere
liv og lemmer. Utvider man befolkningen, vil det bli ngdvendig med bade verksteder
og bensinstasjoner. Slik kunne jeg ha fortsatt, med finansiering av veger, sertifisering
av fgrere, kontroll av biler, oppsamling av bilvrak, osv.

Alt det som i dag skal fungere for at en million bilister hver dag skal komme
seg fra et sted til et annet, det var for hundre ir siden ingen selvfglgelighet. Rundt
arhundreskiftet var det ngdvendig & sgke om tillatelse for kjgre bil. Skulle man ut p
lengre turer, mitte man skrive til lensmennene i hvert len pd forhdnd. Lengre turer
ble p4 denne maten en omstendelig affere. 1 tillegg var vegnettet bygget for hest og
kjerre. Vegene var ofte bratte, svingete og med dérlig dekke. Det hindret lenge en
mer utstrakt bruk av biler tilsvarende det som skjedde i Europa og 1 USA. Et nettverk
av bensinstasjoner kom ikke fgr pd 1920-tallet. En infrastruktur for bilen ble bygget
gradvis om omstendelig bygget opp. Farst pd 1950-tallet skjedde det en omlegging
mot massebruk av biler.

Et sentralt element hos den amerikanske historikeren Thomas P. Hughes er
teknologisk system, i tillegg anvender Hughes metaforen "The seamless Web" (den
sgmlgse veven). Hughes mél er 4 analysere hvordan man bygger slike teknologiske
systemer. I Networks of Power, The Electrification in Western Societies, 1890 - 1930,
foretar Hughes en analyse av utviklingen, utbredelsen og konsolideringen av elektrisi-
tetsforsyningen i USA, Tyskland og Storbritannia. Her viser han at de tidlige
entreprengrer mdtte takle en rekke problemer for 4 fi gjennombrudd for sine
innovasjoner. Svart mange av disse problemene var ikke tekniske. Edison matte lgse
juridiske, gkonomiske og politiske problemer for & fA startet det fgrste enkle anlegget
i Pearl Street, New York. Hughes poeng at teknologi og samfunn utvikles samtidig
og 1 sammenheng, som "en sgmlgs vev." Man vet ikke hvor det ene slutter og det
andre begynner.>

Thomas P. Hughes har viderefgrt denne tilnzrmingsméten i sin siste bok,
American Genesis - A Century of Invention and Technological Enthusiasm. Her tar
han for seg den amerikanske teknologiske utvikling og framstiller den som den

> Thomas P. Hughes: "The Evolution of Large Technological Systemns”, i Bijker, Hughes & Pinch 1987,
side 51-83.
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virkelige drivkraften bak den amerikanske statens framvekst. Her beskriver han flere
av de amerikanske systembyggere som Henry Ford, Fredrik Taylor og Samuell Insull.
P4 hver sin méte la de grunnsteinene for den raske teknologiske utviklingen av USA
mellom 1870 og 1920,

Videre sammenstilles denne utviklingen med det som skjedde i Europa. Her
tok billedkunstnere, designere og arkitekter opp trdden. Mens amerikanske oppfinnere
skapte de teknologiske systemene, la europeiske designere, kunstnere og arkitekter
grunnlaget for en kulturutvikling som skulle vare den nye teknologiens speilbilde.
For dem ble den modeme teknologien et middel for 4 bryte tradisjonelle former for
samfunnsoppbygning og styre. Kunstnere som Klee, Duchamp, Balla, Stella og Max
Ernst tegnet og malte den nye verden. Arkitektene Muthesius, Behrens, Gropius og
Le Corbusier la grunnlaget for en moderne arkitektur.*®

Aktgrnettverk

Jeg har vist hvordan bilismens gjennombrudd kan sees p4 som et gjennomslag for en
gruppe 1 forhold til en annen. I tillegg at ny teknologi fir gjennomslag ved at andre
omliggende elementer omformes og tilpasses teknologien ved & bygge hele systemer.
Framveksten av massebilisme kan ogsd betraktes fra en litt annen synsvinkel. Vi kan
se dette som et nettverk av forskjellige personer, organisasjoner og institusjoner med
interesser knyttet til bilismen.

Det at bilen kunne f gjennomslag pd 1960-tallet hadde ogsd sammenheng
med at en rekke personer, grupper og institusjoner fant en felles platiform i
tilknytning til bilens innfgring. Arbeiderpartiet var opptatt av 4 skape gkonomisk
vekst med hjelp av en moderne industri. De innsd at en modernisering av naeringslivet
ogsd méitte bety modernisering av samferdselen. Bilbransjen var opptatt av gkt
omsetning av biler, deler og vedlikehold av biler. Oljeselskapene viste at gkt bilbruk
ville bety gkt omsetning av deres produkter. I tillegg til disse "aktgrene” var det
enkeltpersoner og profesjoner som nesten si det som en livsoppgave 4 arbeide for
modernisering av samfunnet. I tilknytning til bilens innfgring og gjennomslag var det
sarlig vegingenigrene som ble de sentrale. Flere av disse personene innen samferd-
selssektoren var inspirert av den amerikanske utviklingen. De ble "profeter” og
entreprengrer for 4 gke takten av bilismens utbredelse. Disse ingenigrene opererte
bide blant politikere og i forhold til nzringsinteressene. De laget scenarier for

* Thomas P. Hughes: American Genesis - A Century of Invention and Technological Enthusiasm, New
York: Penguin Books, 1989,
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utvikling hvor bilen var en naturlig og avgjgrende del. Gradvis ble det etablert
kontakter og forbindelser mellom deler av samfunnslivet. La oss se dette i forhold til
den tredje retningen innen det konstruktivistiske prosjekt, aktgrnettverk-tilnzermingen.

Her ble Bruno Latour en viktig inspirator og teoretiker. Latours bok, Science
in Action, var et forspk pd & vise hvordan utvikling og spredning av ny teknologi
skjer gjennom forhandlinger mellom forskjellige interessegrupper. Dette var i
utgangspunktet det samme som Noble hadde prgvd & vise. Men det var viktige
forskjeller. Mens Noble s disse kreftene som strukturelle og som en forlengelse av
klassemotsetningene 1 de kapitalistiske land, konsentrerte Latour seg om aktgrer pd
mikronivd. Hans fokus var interne kontroverser i forskningsmiljgene.”

Poenget er at teknologi under utvikling omdannes kontinuerlig for 4 skaffe
stgtte og tilhengere. Man forhandler seg fram til Igsninger som fungerer teknisk og
som kan etablere stgtte hos nye grupper. Viktig er at nettverksbyggingen skjer under
konflikt bade innen nettverket og i forhold til konkurrerende nettverk og elementer.
Styrken og utstrekningen pd nettverkene er avgjgrende for at en ny teknologi kan 3
giennombrudd.

Aktgrnettverktilnarmingen lgser problemet med de strukturelle forklaringene,
men svakheten ligger 1 at politisk motsetning bare uttrykkes pd mikroniva. Et annet
problem med alle disse tilnermingsméitene er at det fokuseres pd tidlige stadier av
den teknologisk utvikling. Invensjon- og innovasjonsfasen fir stor oppmerksomhet.
Det er utviklingen av ny teknologi som er hovedfokus. Endring i "gamle systemer"
eller etablert teknologi fir mindre interesse. Dette skal jeg komme tilbake til.

Veger under bygging

I dagens samfunn sitter man med en utstrakt kunnskap om den rolle bilen spiller i
dagens samfunn. Man kjenner reisemgnstre, man vet utkjgrt distanse for en middels
bilist og mélinger har vist hvor mye CO og NOx beboerne ved Ringvegen i Oslo
utsettes for. Det meste av det som produseres av forskningsrapporter viser hva som
kunne gjgres, ved andre politiske beslutninger, ved regulering eller ved prising av
kjpring. Men dette har ikke fgrt oss lengre, selv i den forskningsmessige hgyborgen
for ransport og kommunikasjon, Transportgkonomisk Institutt har man fitt gynene
opp for at bdde det & reise og det 4 eie bil er noe mere enn teknikk, tid og penger.
Bilen representerer bide rasjonelle og irrasjonelle aspekter. Bilen er status, makt og

*7 Bruno Latour: Science in Action, England: Open University Press, 1987,
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trygghet. Man er det man kjgrer. Dette aspektet som enhver bilbruker vet med seg
selv har veert forskningsmessig lite tematisert i alle ar.

Med dette som utgangspunkt vil jeg se pa flere nye utvekster innen teknologi-
studiene i de siste drene. Disse avstikkerne er sd nye i det norske miljget at de mer
er preget av utprévende ansatser enn som nye retninger. I tillegg mé disse ansatsene
betraktes som en kritikk av omrider hvor de tre konstruktivistiske retningene har
kommet til kort.

I studier av bilen har fokus for forskningsinnsatsen i sarlig grad vert
produksjonssfaeren. De tidlige "bilstudiene” tok for seg utviklingen av bilproduksjon
med utgangspunkt i utviklingen ved Fords bilfabrikker i USA.*® Senere ble produk-
sjonssferen utgangspunkt for studier av arbeiderenes liv gjennom de s8kalte
arbeidslivsstudiene. I det tredje stadium var det bilfabrikkenes overgang fra fomyelse
i produkt til prosess, innovasjonsstudiene som var hovedfokus. Ogs4 de konstruk-
tivistiske studiene har vart preget av at utvikling av ny teknologi har vert viktigere
enn hvordan den ble tatt i bruk og tilpasset av brukerne.

Det er to Arsaker til at vekten har ligget pd denne siden av teknologisk
utvikling. For det fgrste har 4rsaker og ikke konsekvens vert hovedmdlet for
historiske studier. Det har "naturlig” fgrt interessen mot utviklingssiden. Spgrsmélet
har vart hvilke krefter som virker ved sammensetning av ny teknologi. For det andre
bgr dette knyttes opp til finansieringskilder og nytteaspekiet ved teknologistudiene.
Ikke minst internasjonalt har store ressurser til forskning om teknologintvikling vert
hentet ut fra industrien. Det har i en viss grad styrt retningen pd forskningen. Et
meget godt eksempel pa dette er det store amerikanske forskningsprosjektet som har
pégéti ved MIT i flere &r. Tittelen, The Machine That Changed the World antyder en
mangesidig ambisjon, men er i virkeligheten en studie av japansk bilindustri og et
forsgk pé 4 vise hvorfor amerikansk bilindustri har kommet til kort.* ,

I den senere tid har man i gkende grad satt lyset pd brukeren som sentral del
i forbindelse med nye eller etablerte teknologier. Dette kan vi koble med nye
begreper og synsmdter lansert av blant annet Bruno Latour og Madelaine Akrich,®

Fra produsent- og markedsfgringssiden er teknologiske produkter i utgangs-
punktet rettet mot bestemte grupper og bruksméter. Slike "innbakte fgringer’ betegner

*® David A. Hounshell: From the American System to Mass Production 1800 - 1932, Baltimore: John
Hopkins U.P., 1984,

% Womack, Jones & Roos 1990,

% Madeleine Akrich: "The description of Technical Objects”, Madeleine Akrich og Bruno Latour: "A
Summary of Convenient Vocabulary-for the Semiotics of Human and Non-Human Assemblies”, i Wiebe
E. Bijker og John Law: Skaping Technology/Building Society, Cambridge, Mass.: MIT Press, 1992.




Akrich som produktenes “inskripsjoner” eller "script".®" Scriptet er altsi produ-
sentens foresldtte bruksanvisning for den aktuelle teknologien. Den avspeiler siledes
produsentens forestillinger om relasjonen mellom teknologien og dens brukere. Hun
skriver:

"Designers thus define actors with specific tastes, competences,

motives, aspirations, political prejudices, and the rest, and they

assume that morality, technology, science and economy will evolve in
particular ways. A large part of the work of innovators is that of

‘inscribing " this vision of the world in the technical content of the new

object.”®
Vektleggingen av brukerens forhold til ny teknologi blir pd denne méiten viderefgrt.
Til tross for viljen 6l 4 vektlegge brukersidens reaksjoner pd ny teknologi, er det
fremdeles produsenter og ikke brukere som blir disse studienes fokus. Uansett hvilke
visjoner og tanker en designer eller produsent har for sine teknologiske kreasjoner er
det fremdeles brukeren som vil komme til & definere hvordan et produkt eller en
teknologi skal anvendes.

Det fgrer oss over til et annet begrep og analytisk verktgy som har mye tl
felles med scriptbegrepet. Ogsé i dette tilfellet er det forholdet teknologi og bruker
som er det sentrale. Mens scriptbegrepet tar utgangspunkt i produsentens intensjoner
og strategier, er det i forhold til domestiseringsbegrepet brukeren som er utgangs-
punktet.

"Domestisering” betyr & gjgre et dyr i siand til 4 leve med mennesker’.
Vanligvis ser man pé dette som en prosess hvor "dyret” endrer karakter, det blir tamt.
Det som skjer er sannsynligvis at bdde "dyret" og "mennesket” blir endret. Situasjoner
der teknologi anskaffes og tas 1 bruk kan metaforisk betraktes som slike "temmings-
prosesser’. Med det antyder vi ogsd at bdde mennesker og teknologi endres i
domestiseringsprosesser.*

¢ Madeleine Akich: Beyond Social Construction of Technology, upublisert notat, Centre de Sociologie
de 'lnnovation, Ecole des Mines de Paris, 1991.

62 Madelaine Achrich i Bijker og Law 1992, side 208.

% Knut Holtan Sgrensen: "Informasjonsteknologi eller intergrasjonsteknologi?”, STS-arbeidsnotat,
Trondheim 1991, Knut Holtan Sgrensen og Tove Hapnes: "Constructivism and Feminism in the Study of
Technology”, Upublisert paper, Trondheim 1992, Margrethe Aune: Datamaskina i iverdagen, en studie av
brukeres domestisering av en ny teknologi, STS-Arbeidsrappon, Trondheim 1992, G. Murdock, P. Hart-
mann og P. Grey: Home Computers: The Social Construction of a Complex Commodity, Mimo, Centre for
Mass Communication Research, University of Leicester, 1987. Roger Silverstone, Davis Morley og Eric
Hirsch: Information and Communication Technologies and the Moral Econemy of the Household, Arbeids-
notat, CRICT, Brunel University, England 1990.
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Selv om teknologiske produkter er "ferdig-laget” i den forstand at de er
framstilt og tilbys pé et marked, betyr ikke det at de ngdvendigvis er ferdiglaget som
kulturelle produkter/gjenstander. Regulerende instanser og teknologibrukere "temmer"
eller domestiserer teknologien ved 4 integrere den inn i egen kultur. Det foregér med
andre ord en transformasjonsprosess der tekniske produkter blir til kulturelle
produkter med et bruksmgnster, et symbolinnhold og en identitetsskapende evne.

Slik sett blir bAde domestiserings- og scriptbegrepet en méte & analysere av
hvordan de "innbakte" fgringene i importert teknologi "forhandler” med den lokale
kulturens aktgrer og institusjoner. Nok en gang utvides det perspektiv man anvender
for & forstd teknologisk utvikling. Dette er ikke minst viktig ndr man tenker pd at et
lite land som Norge, i stor grad mottar "ferdig” teknologi. I den grad vi utvikler eller
former disse ferdige teknologiene, det vere seg biler, videomaskiner eller hirtgrkere,
er det i méten vi bruker og definerer teknologien p4. Mens de fleste av de nevnte
retningene innen teknologistudier tar for seg "konstruksjon av teknologi", blir dette
ogsd en studie av "konstruksjon av konsekvenser av teknologi".

Ved reisens slutt

Denne gjennomgangen av forskjellige hovedretninger og angrepsvinkler for studier
av teknologisk endring har vart ren rikjgring. I hovedtrekk dekker "turen” de viktige
veger 1 dette feltet. Men flere mangler. I de siste drene har denne typen studier fAtt
viktige innspill fra antropologi og fra sprakvitenskap. Dette er enda si nytt at det er
for tidlig & si noe vesentlig om det.

Selv om de forskjellige linjer som er beskrevet over cksisterer ogsd 1 dag, har
teknologistudiene beveget seg fra en internalistisk til en kontekstuell forstielse av
teknologi og samfunn. Den konstruktivistiske tradisjonen har ikke stitt sd sterkt her
1 Norge, men har klart fatt et stort omfang internasjonalt.

Hvis man skal préve seg pi en konklusjon, s& har studier av teknologi beveget
seg fra maskinene til menneskene, fra gjenstandene til systemer og aktgrnettverk.
Flere nye studier har vist hvordan teknologisk utvikling fgrst og fremst er menneske-
lig handling og sosial prosesser. Det vil kanskje vare passende & avslutte med et sitat
fra en ny bok som behandler disse spgrsmélene. Den heter: Shaping Technology -
Building Society. I min oversettelse blir dette omtrent: A utforme teknologi - & bygge
samfunnet. Det stir som fglger:
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"We are witnesssing the birth of a new capacity to understand, in a

matter of-fact way, how it is that people and machines work together,

how they shape one another, how they hold one another in place.”™
Med denne pistanden om at teknologi og samfunn "skaper” hverandre er teknologien
ikke lengre en “restfaktor” og en salderingspost ndr man skal beskrive utvikling og
endring. Teknologien blir med dette utgangspunktet en ngkkelfaktor for i det hele tatt
kunne forstd det som har skjedd og det som skjer i moderne samfunn.

* Bijker & Law 1992, side 306.
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