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Att ge fornuftet muskler

- om alternativ produktion, klimat och klasskamp

Bilindustrins kris gor kapitalismens oférmaga att hantera saval klimatfragan som sin egen inneboende
krislogik sarskilt tydlig. | Sverige knyts framtidshoppet for en hel nationell industribransch, och for tiotusen-
tals manniskors forsorjning, till ett osannolikt menageri av kapitalister som med ”“sunda affarsplaner” i sina
portfoljer ska fralsa branschen.

Men bilindustrins kris bar i sjdlva verket ocksa pa majligheter som stracker sig langt utanfor en enskild
bransch, menar Volvoarbetaren Lars Henriksson.

Krisen gor det naturligt att ifragasatta produktionens innehall och marknadens roll som mattstock pa vad
som ar samhallsnyttigt att producera.

ar den finansiella krisen slog till med full kraft hosten 2008 blev 6verproduktionen i bilindustrin
varlden over plagsamt uppenbar. | den svenska bilindustrin var situationen sarskilt problematisk. Tva
av varldens minsta massproducenter av personbilar — som bada tillverkade relativt stora, bransletorsti-
ga bilar i de hogre prisklasserna och som dessutom dgdes av stora amerikanska bolag som sjdlva befann sig i
djupa svarigheter — var i akut kris. Tva bilféretag vid konkursens rand, med féljdverkningar langs hela kedjan
av underleverantorer i ett land med drygt nio millioner invanare, ledde forstas till att bilféretagens framtid
blev — och har forblivit — en stor politisk fraga. Hur svarar man pa den, om man som jag star mitt i industrin och
dessutom vill komma med en I6sning som haller pa lang sikt, bade for oss som jobbar i industrin och samhallet
i sin helhet?
| debatten som pagatt sedan 2008 har det i princip funnits tva olika linjer; D6d eller Stod.
Dodslinjen, den marknadsliberala, har i princip sagt: ”“Marknaden har fillt sin dom och nagra av foretagen
har domts till déden. Trixa inte med marknadskrafterna, det gor bara saken varre.” Tydligast har val den linjen
foretratts av Svenskt Naringslivs Stefan Folster i Newsmillartikeln ”Bara sunt att ett antal bilforetag laggs ner”,
men aven den svenska regeringens agerande har legat ratt nara detta.
Jag har dven stott pa en “gron” variant av detta resonemang som lyder ungefar: “Bilarna férstér miljon och
klimatet. Vi behover varken dem eller foretagen som tillverkar dem, darfor ar det bara bra om bilindustrin fors-
vinner”.

Stodlinjen har tvartemot kravt olika former av statsstod till bilindustrin ”sa att de klarar sig genom de har

svara tiderna och kan vaxa nar allt blir normalt igen”. Lan, skrotningspremier, skattereduktioner med mera har
foreslagits. Stodlinjen har i Sverige foretratts av socialdemokraterna, manga sa kallade bilexperter, fackférenin-
garna och — naturligtvis — av bilféretagen sjdlva. Min fackférening, Metall, har bidragit med sitt eget stodpaket
for hela industrin genom att skriva pa ett sa kallat krisavtal som tillfalligt sankte 16n och arbetstid.

Mitt svar ar att bada dessa linjer ar djupt felaktiga. Stodlinjen bygger pa ett felaktigt grundantagande. Det kom-
mer inte att bli nagon atergang till det “normala” igen, atminstone inte om man med det menar en standigt
Okande produktion av bilar. Vagtransporter star for 20 procent av utsldappen av vaxthusgaser i EU och det ar i
den sektorn som utsldppen 6kar snabbast. Aven om vi inte skulle vilja stoppa klimatférandringarna sa ar bilens
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dagar raknade: produktionen av olja, bilens siamesiska tvilling, kommer att na sin topp inom en snar framtid
och denna billiga energi kommer inte langre att finnas tillganglig i den mangd som den gjort hittills. | sjdlva ver-
ket ar ett transportsystem som bygger pa massbilism 6éverhuvudtaget inte en framtidsmajlighet.

GRONA BILAR — BLA DUNSTER

Industrins svar ar den grona bilen — energisnal och driven av férnyelsebara branslen. Men denna I6sning ar en
illusion. Visst sjunker den genomsnittliga utslappsmangden av koldioxid per kilometer. Under perioden 1995 till
2002 med 13 procent for nya bilar i Europa. Men under samma period 6kade den totala bransleforbrukningen,
och darmed koldioxidutslappen, med sju procent. Orsaken var helt enkelt att trafiken 6kade.

Den sa kallade |6sningen med biobranslen ar ingen 16sning alls. Manga undersokningar visar exempelvis att det
ar tveksamt om etanol alls medfor nagot minskat utslapp av koldioxid. Dessutom star det i direkt motsattning
till livsmedelsproduktionen for varldens fattiga att odla majs eller soja for att férbranning i vara bilmotorer.

Ett exempel som visar omfattningen av problemet &r om man granskar pastaendet att [6sningen ligger i det
som brukar kallas “andra generationens biobrdanslen” som gors av cellulosa, framst skogsravara. Bara att ersatta
den nuvarande trafikens oljekonsumtion skulle fordra sex miljarder hektar skogsmark. | det scenariot skulle
man inte kunna anvanda ett enda trad till att géra mobler, tillverka papper, bygga hus, etc. Och dnda ar det

ett faktum att varldens krympande skogsareal bara uppgar till fyra miljarder hektar. Andra typer av alternativa
branslen star infor samma problem; det finns helt enkelt inte tillrackligt med odlingsbar mark for att ersatta
den olja vi forbranner. Optimistiska bedéomningar fran OECD och International Energy Agency talar om att bio-



branslen kan komma att sta for 13 procent av transportsektorns konsumtion.

Men elbilen d3, eller vatgasmotorn? Ja, varken elektricitet eller vatgas ar energikallor. De ar energiformer som
maste produceras genom att man tillfér energi av nagot slag. Idag produceras tva tredjedelar av varldens elek-
tricitet i fossileldade kraftverk, och de manga nya sadana kraftverk som byggs och projekteras idag ar avsedda
att ha kol som bransle.

Jacqueline McGlade, verkstallande direktor i EEA, EU:s miljomyndighet, ssmmanfattar bilindustrins tekniska
|6sningar kort och karnfullt: ”Vi kan inte uppfinna oss ur transportsektorns utslappsproblem.”

Enligt min mening finns det ingen framtid for ett transportsystem som baseras pa privatbilism. Jag pastar inte
att alla bilar maste férsvinna men transportvolymerna — och i synnerhet vagtransporterna — maste anpassas till
en niva som ar langsiktigt hallbar och detta innebar slutet for bilindustrin sdsom vi kdnner den.

Den ekonomiska krisen, vars effekter vi langtifran sett slutet av, kommer att drastiskt omvandla bilindustrin. Ju
fortare vi slapper forestallningen om en atergang till “"det normala” desto battre.

Men “dddslinjen” dr annu samre av tre skal: sociala, praktiska och politiska.

For det forsta, de sociala effekterna: | Sverige sa kommer den “skapande forstorelsen” med storsta sannolikhet
bara fungera halva viagen — den férstérande biten. Pa sextio- och sjutiotalet drabbade den tekoindustrin som
flyttade eller utplanades, och pa sjuttio- och attiotalet hande samma sak med varvsindustrin. Andra sektorer
vaxte till istallet, bilindustrin bland annat, och framfor allt den offentliga sektorn. For fackféreningarna och
socialdemokratin blev den officiella politiken att underlatta denna strukturomvandling. Men idag finns inga nya
tillvaxtbranscher, den offentliga sektorn harjas av nedskarningar och dess andel av BNP krymper sedan snart
tre decennier. | ett land sa beroende av sin bilindustri som Sverige kommer den hér politiken bli katastrofal.

For det andra sa ar inte en industri som bilindustrin bara en massa maskiner och byggnader. | férsta hand sa ar
det en organisation av manniskor. Om man monterar ner den organisationen sa ar det som att plocka isar en
bil och slanga hjulen, ratten, styrstangen, hjulaxlarna i olika hogar pa ett skrotupplag. Delarna &r desamma men
de ar inte langre en fungerande maskin. Delarna kan inte anvandas. Nar manskligheten star infor sin svaraste
utmaning nagonsin — att forandra den ekonomi och den produktion som i 250 ar har byggts upp runt fossil
energi — sa maste vi anvanda alla tillgdngliga resurser. Det vore ett totalt ansvarslost resurssloseri att forstora
ett industriellt komplex som byggts upp och utvecklats under narmare ett arhundrade. Istdllet foreslar jag en
"tredje vag” for bilindustrin. (Jag aterkommer till det tredje — och viktigaste — argumentet mot “d6dslinjen”
langre fram)

MASSPRODUKTION

Bilindustrin ar inte som en kolgruva eller ett aluminium-smaltverk dar i princip bara en produkt kan komma ut
och det var lange sedan en bil bara var en motor och fyra hjul pa en ram. Idag bestar en bil av en rad komplexa
delsystem som vart och ett &r ett resultat av avancerad forsknings- och produktionsprocesser. Produktionen
kraver expertis inte bara inom alla falt av mekanik och metallurgi men ocksa inom sa vitt skild omraden som
akustik, aerodynamik och beteendevetenskap.

Vad som &r annu viktigare ar det som ar bilindustrins mest kdnnetecknande drag; dess formaga att producera
effektivt i masskala, en formaga som forfinats i hundra ar. Ofta ar den driven till det extrema, pa bekostnad

av oss som arbetar i industrin, men icke desto mindre sa finns det en samlad expertis pa logistik, produktion-
steknik, produktionsdesign, kvalitetskontroll och sa vidare som kan anvandas till i stort sett vilken produktion
som helst. Och effektiv massproduktion ar precis det som behovs om vi ska forsoka ersatta fossilekonomin.
Massproduktion ar vad som goér komplicerade tekniska féremal billiga och som behovs for att producera saval



kunskap om massproduktionens villkor och metoder. Vi ar, liksom hela industrin, dessutom vana vid forandring
och omstéllning. Inom bilindustrin har tendensen de senaste artiondena varit att introducera nya modeller
med en 6kande hastighet som egentligen &r helt absurd. Byten av utrustningar och satt att bygga, att lara sig
handskas med nya komponenter och arbetstekniker, ar en del av vardagen pa fabriksgolvet.

PEARL HARBOR

Att stdlla om bilindustrin ar inte bara en idealistisk fantasi. En total omstallning av bilindustrin har redan gjorts
tidigare i historien med mycket framgangsrikt resultat, atminstone rent tekniskt.

Pa morgonen den 7:e december 1941 anfoll den japanska Forsta Kejserliga Flygflottan den amerikanska flott-
basen Pearl Harbor och sankte stora delar av den amerikanska stillahavsflottan. Det var troligen ett av varld-
shistoriens storsta misstag, inte bara for att de amerikanska hangarfartyg som var stationerade dar rakade 6va
ute till havs och darmed undkom attacken. Framfor allt ledde det till att Japan fick varldens storsta industri mo-
biliserad emot sig. Angreppet utnyttjades till fullo av Roosevelt och hans regering for att kasta in USA i kriget.
Innan arsskiftet lade Roosevelt infor kongressen fram, och fick igenom, ett program for krigsrustning. Anslagen
uppgick till 50 miljarder dollar, omkring 50 procent av landets BNP. Det paket som USA:s president Obama lade
fram i februari 2009, “det mest omfattande aterhamtningspaketet i var historia” for att citera honom sjalv, var



pa 787 miljarder dollar, knappt en tiondel av USA:s BNP.

Men pengar vinner i sig inga krig och nar det ar brattom duger det inte att forlita sig pa marknaden, inte ens i
en kapitalistisk stat. Rooseveltregeringen tog darfor kommandot 6ver industrin och stdllde om den for krigs-
produktion. Och den industri som berérdes mest var just bilindustrin, vilken som enda industri stalldes om i sin
helhet. Bara en manad efter attacken forbjod regeringen produktion av personbilar och beordrade omstallning.
Ford och andra bilkapitalister lydde (och tjanade bra med pengar pa det hela). Bilindustrins massproduktion
inriktades nu istadllet pa bombplan, luftvarnskanoner och tanks.

Det finns manga intressanta erfarenheter fran denna omstallning. En var nar Fords legendariske teknikchef
och fabriksdiktator Charles Sorensen reste till sédra Kalifornien for att studera flygplanstillverkning. Till sin
forskrackelse sag han hur de byggde flygplanen pa samma hantverksmassiga satt som bilindustrin byggt bi-

lar innan Ford revolutionerat bilbranschen med standardisering och I6pande band, “som en skraddare skulle
klippt och passat in en kostym.” | sina memoarer skriver Sorensen: "Att jamfora en Ford V8 med ett fyrmotorigt
Liberator-bombplan var som att jamfora ett garage med en skyskrapa, men trots dessa stora skillnader visste
jag att samma grundlaggande principer gallde for hogvolymproduktion av dem bada, pa samma sétt som om
det skulle galla en elektrisk aggvisp eller en armbandsklocka...”

Att folk fran bilindustrin fick detaljstudera flygindustrin var inget undantag. | sina memoarer beskriver chefen
for krigsmaterielproduktionen, Donald M. Nelson, talande hur foretag som tidigare varit konkurrenter och som
svartsjukt bevarat hemligheter och innovationer blev ”i alla praktiska avseenden, ett foretag”. | en hyllning

till samarbetet skriver Nelson entusiastiskt om hur miljontals ingenjorstimmar sparades bara genom att man
delade med sig av forskningsdata och produktionsteknisk kunskap. Ett grundskott at uppfattningen att konkur-
rens ar det basta sattet att skapa effektiv produktion, och en antydan om vad vi skulle kunna astadkomma om
produktionen organiserades fornuftig pa alla omraden.

Vad erfarenheten fran andra varldskriget visar ar att bilindustrin har en férmaga att stalla om produktionen till i
princip vad som helst. Charles Sorensens ord om att det ar samma principer som galler om man skall masspro-
ducera armbandsur eller bombflygplan ar giltiga annu idag.

For att sammanfatta; bilindustrin ar en otroligt mangsidig organisation som inte ar bunden till att producera
bilar. Den skulle kunna spela en viktig roll for att stdlla om till ett hdllbart koldioxidneutralt samhalle.

BEVAPNA FORNUFTET

Men dven om dessa tva skal, det sociala och det tekniska/praktiska, ar skal nog att behalla och stélla om bilin-
dustrins organisation sa ar de inte den viktigaste orsaken till att jag ar motstandare till de bada kapitalistiska
forhallningssatten till bilindustrin. Klimatfragan handlar inte om teknologi, utan om politik — med andra ord om
klasskamp.

Forutom bland ett fatal hardnackade klimatrevisionister som fornekar vetenskapens ron rader enighet om att vi
maste minska utsldppen av vixthusgaser — och det snabbt. Anda sker inte detta, som vi alla vet. Inte for att de
manniskor som har makt inte ar tillrackligt informerade eller for att de dr onda och vill utplana manskligheten.
Utan for att de atgarder som kravs skulle ifragasatta sjdlva grunderna i kapitalismens funktionssatt och makten
hos de foretag som styr vart samhalle och var varld. Nar det géller klimatfragan sa star fornuft mot materiella
intressen. Och i en kamp mellan fornuft och materiella intressen sa vinner de materiella intressena 100 ganger



av 100. Om inte annat star val det klart fér manga efter fiaskot i Kbpenhamn.

Sa om vi vill att fornuftet ska segra sa maste vi bevdapna det — utrusta det med tillrdckliga samhalleliga muskler
for att utmana de materiella intressen som bara har 6kad vinst som drivkraft

Och det ar hér vi, arbetarna i den hotade bilindustrin, kommer in. Vi som idag ar anstallda i bilindustrin, liksom
i andra sektorer som behover stédllas om, har starka intressen av att forsvara vara jobb, det ar genom dem vi
far var forsorjning och inte sa séllan var identitet. Vi har ocksa en rad andra, mer sammansatta intressen an att
bara behalla jobben, exempelvis vill vi ha en draglig arbetsmiljé och anstandiga arbetsvillkor. Men eftersom vi
inte bara ar anstallda utan ocksa samhallsmedlemmar med mycket vidare behov dn de som ar knutna till var
arbetsplats behover vi dven ha fungerande transportsystem, beboeliga stader, bra mat, en fungerande ge-
mensam valfard, for att bara ta nagra exempel. Framfor allt behdver vi en jord som &r och forblir beboelig for
oss och vara efterkommande.

Just eftersom vi samtidigt ar producenter och konsumenter — och framfér allt manniskor — med sammansatta
intressen, kan vi spela en nyckelroll om vi tar strid for vara jobb genom att fordandra vad vi gor nar vi arbetar.
Om vi kopplar krav pa produktionens innehall till férsvaret av jobben, oberoende av och i motsattning till dgare
och direktorer, da kan vi bli de sociala muskler som férnuftet sa fortvivlat val behover.

Om vi ska kunna kdmpa for nagonting 6éverhuvudtaget sa maste kollektivet av arbetare hallas samman. Ut-
gangspunkten maste vara klassolidaritet, att vi gemensamt kdmpar for vara jobb. Det ar det tredje skalet till att
linjen ”1at industrin d6” ar ett dnnu samre alternativ an krava stod till industrin. Att kdmpa for vara jobb ar en
sund reflex, istallet for att ge upp och hoppas pa att marknaden ska rddda dem. Men det ar en svar strid som ar
narmast omojlig att vinna om man begransar sig till kamp i ett foretag eller en industrisektor. Om vi bara sager:
"Pumpa in skattepengar i de multinationella bolagen sa att de kan fortsatta att tillverka produkter som forstor
jorden”, sa kommer vi av de flesta att betraktas som ett inskrankt sarintresse, som man inte kommer att vilja
stodja.

Hosten 2008, i krisens borjan, sa deltog jag i en radiodebatt med bland annat naringsministern, Maud Olofs-
son. Nar jag kritiserade bilindustrin och dess produkter fragade journalisten mig om jag inte da sagade av den
gren jag satt pa. Jag svarade att det var precis tvartom. Om vi som jobbar i bilindustrin klamrar oss fast vid idén
att var framtid ligger i att producera bilar sa ar vi forlorade, bade som arbetare och, i forlangningen, som méan-
niskor.

Om vi istéllet sager: "Foretagsledarna som nu tigger om hjalp av staten har férverkat sin ratt att driva bilin-
dustrin. Staten ska inte stodja deras styre och dess fortsatta destruktiva produktion. Istidllet maste staten ta
kontrollen 6ver industrin och anvdanda den for att méta den utmaning som samhallet star infor — forstatliga
industrin och stdlla om den for att skapa sakra jobb och produktion som kan hjalpa oss att komma bort fran
fossilbransleekonomin”

Detta ar den "tredje vagen” for bilindustrin som jag foresprakat sedan dess.

BRED ALLIANS

Den skulle kunna vara en plattform fér en bred social allians, med syfte att bade radda jobben och planeten

— ett tungt vapen i fornuftets tjanst. For det &r en sadan rérelse som kravs for att rédda jobben och stilla om
ekonomin. En bred politisk rorelse dar olika gruppers krav och behov sammanfaller och forstarker varandra.
Ar det méjligt att bygga en sddan allians? Ar det méjligt att driva krav pa alternativ produktion fran fabriksgolv



och kontor? Hur ska det i sa fall ga till?

Det ar detta sista som ar det viktiga att diskutera. En central sak handlar om att géra omstallningen trovardig.
| fabriken dar jag jobbar rader en ndrmast fullstandig brist pa kollektivt sjalvfértroende. Det ar inget som ar
speciellt for min fabrik, det ar detta som ar det storsta hindret for Sveriges arbetarklass i allmédnhet. Det har
historiska orsaker som jag inte ska férdjupa mig i har, men en viktig del ar tillstdndet i vara fackliga organisa-
tioner. Idag har denna rorelses ledning féga annat att erbjuda dn uppslutning kring kapitalet.

| Tyskland ville ledningen for IG Metall pa Opel radda foretaget genom att GM skulle gora sig av med Saab. |
USA uppmanar facken medlemmarna att képa amerikanskt och gar med pa sankta I6ner, pensioner och sjuk-
forsakringar i fafanga forsok att radda sina jobb. Och IF Metalls ordférande Stefan Lofvén forsoker ingjuta hopp
i oss bilarbetare: “Men en dag viander det. Da géller det att sta beredd infor den knivskarpa konkurrens som
uppstar.” Foretag mot foretag, nation mot nation och arbetare mot arbetare. Nar nu den ekonomiska krisen
sammanfaller med en ekologisk kris riskerar denna alternativioshet inte bara att bli arbetarklassens tragedi
utan hela mansklighetens

| var fabrik har ledningen utnyttjat bristen pa sjalvfortroende och facklig eftergivenhet maximalt de senaste
aren i ett styre som ar allt mer auktoritart och kontrollerande. Sa idén att vi — de lagsta av de lagsta, vi som
kontrolleras in i minsta steg och brakdel av sekund, vi som inte ens far bestimma i vilken ordning vi ska plocka
fram de skruvar och muttrar med vilka vi bygger bilarna med, vi som inte ens har kontroll 6ver var egen fack-
forening — vi skulle kunna styra inte bara fabriken utan hela bolaget och till och med dndra produktionens
inriktning ... tja for de flesta av mina arbetskamrater sa later det som ren science fiction. Vi skulle inte ens veta
var vi skulle borja.

Det forsta steget ar att borja tala och skriva om omstallning, att vacka diskussionen genom att foéra fram tanken
pa sa manga satt som mojligt. Men nej, i sjalva verket ar detta inte alls det forsta steget. Det allra forsta steget
ar att 6verhuvudtaget lara sig kampa som ett kollektiv for vad som helst. Om vi bara pratar om de stora planer-
na utan att engagera oss i vara arbetskamraters dagliga smatvister med ledningen kommer vi att bli betraktade
som pratmakare som bygger tjusiga luftslott — och det med all ratt.

Ett andra steg kan vara att borja gora konkreta planer for hur man stalla om olika branscher. Infor folkomrost-
ningen om karnkraft 1980 tog miljororelsen ett viktigt steg och skapade MALTE — Miljorérelsens Alternativa En-
ergiplan, som i detalj visade hur karnkraften kunde avskaffas och ersattas av fornyelsebar energi. Den blev ett
betydelsefullt verktyg i kampanjen, som gav rorelsens aktivister kunskap och sjalvfortroende och dven visade
att miljororelsen inte bestod av verklighetsfraimmande drommare som bara var intresserade av utrotningsho-
tade insekter utan hade handfasta och realistiska forslag for samhallet.

Ett annat exempel pa planer dr de som gjordes upp i maj forra aret, da miljoaktivister, medborgargrupper,
forskare och fackféreningsrepresentanter fran flera olika europeiska lander samlades i KéIn for att diskutera
hallbara transportsystem. Dar antog de “KéIndeklarationen mot privatisering av jarnvagar och for uthalliga
transporter” och lade fram ”Rail Europe 2025”, en konkret plan for att pa femton ar bygga om Europas tran-
portsystem for att minska transporternas koldioxidutslapp med 75 procent. En sadan plan kan anvdandas av
fackféreningar och andra rorelser for att skapa politiskt tryck, sarskilt som den ar kopplad till fragan om jobben
och en kraftfull argumentation mot privatiseringar och for statliga investeringar i hallbar infrastruktur.
Ytterligare ett aktuellt exempel dar den kampanj som det fackliga utskottet i den brittiska organisationen Cam-
paign Aganist Climate Change tillsammans med flera fackforbund bedriver under parollen “One Million Climate
Jobs Now!”. Den viktigaste delen av kampanjen &r just en plan som konkret pekar pa vilka atgarder som be-



hover vidtas for att stdlla om samhaéllet och hur manga jobb detta skulle innebéra.
Det tredje och viktigaste steget for att fa igdng kampen for en omstallningspolitik ar att koppla ihop dessa
planer med bestamda arbetsplatser, med produktionen pa grasrotsniva.

LUCASERFARENHETEN

Det enda exempel pa detta av storre betydelse som jag kdnner till ar det som skedde pa krigsmaterielforetaget
Lucas Aerospace i England pa 1970-talet.

Historien i korthet var att de anstallda (i Sverige oftast kallade “Lucasarbetarna” trots att manga av de mest
drivande var vad som med svensk terminologi kallas "tjansteman”) nar de stalldes infér hot om neddragningar
inte gjorde som tidigare, da de kravt okade forsvarsanslag for att radda jobben. Istéllet organiserade de sig i

en facklig koncernkommitté och tog fram ett stort antal forslag pa produkter som de skulle kunna utveckla och
tillverka med befintlig utrustning och kunskap. De béasta av dessa forslag sammanstalldes darefter i vad som
blev kdnt som Lucasplanen, som sedan anvdande som argument i striderna for att rddda jobben, bade for hela
koncernen och lokalt i de olika fabrikerna. Aven om kampen vid Lucas slutade i nederlag s& blev det ett exem-
pel som spreds over varlden.

Begreppet “alternativ produktion” ar alls inte okomplicerat. Nar stora industribranscher var i kris i Sverige pa
70-talet; varven, stalindustrin och vad som fanns kvar av tekoindustrin, sa blev under en period “alternativ
produktion” ett nyckelord bland ratt breda grupper och stora forhoppningar knéts till begreppet. Men nastan
alla forsok att radda jobb langs den vagen misslyckades. Det berodde pa att i de flesta fall betydde alternativ
produktion “andra [6nsamma produkter”. Och det finns en hel del man kan saga om kapitalister men man kan
inte anklaga dem for att vara daliga pa att jaga vinst. Styrkan i Lucasplanen var att de tvdartom motiverade sina
forslag med att de var nyttiga, trots att de som skulle behdéva dem inte hade rad att képa dem. (Varmepumpar
at frysande fattigpensionarer, transportsystem at utvecklingslander, energisnala bilar, handikapphjalpmedel,
och sa vidare.)

Vi kan anvénda idén om "alternativ produktion” for att peka pa att vi vill anvdanda var yrkeskunskap for att gora
produkter som ar nyttiga och nédvandiga for samhallet, oavsett om de ar |l6nsamma i den kapitalistiska be-
tydelsen eller inte. Detta var styrkan i Lucasplanen — den talade om samhallsnytta, inte om privat vinst. De som
skrev den var ocksa mycket medvetna om att detta satt att organisera produktionen i det langa loppet inte var
forenligt med kapitalismen, en medvetenhet de summerade med de insiktsfulla orden: "Det kan inte finnas 6ar
av ansvar och omsorg i ett hav av ansvarsloshet och fordarv.”

Jag har dessutom alltid fascinerats av en annan aspekt av erfarenheterna fran Lucas: vad hander nér vi tar ett
steg ut ur de dagliga rutinerna, det invanda slitet? | slutet av 1700-talet fangade den borgerlige revolutionaren
Thomas Paine i nagra fa rader i sin Manniskans rattigheter de mojligheter som ligger oanvdanda hos méannis-
korna: "Revolutioner skapar geni och talang; men dessa skeenden fér bara fram dem i ljuset. Det finnes bland
manniskorna en stor massa av fornuft i ett sovande tillstand som, om intet vacker den till handling, utan att
vakna gar med dem i graven. Eftersom det gagnar samhallet att all dess formaga blir tagen till bruk borde en
styrelse sa uppbyggas att den genom lugn och regelbunden verksamhet kan framlocka all den inneboende
formaga som aldrig underlater att trada i dagen vid revolutioner.”

Efter att ha arbetat i artionden med ett sjdlsdédande jobb vid I6pande bandet ar jag 6vertygad om att det finns
valdiga krafter att utnyttja i detta. Man behover inte ha Paines erfarenhet av revolutioner for att se vad som



hdander med méanniskor nar den vanliga lunken bryts och den vardagliga underordningen for en stund spricker
upp. Det kan vara i en strejk eller en annan kamp dar manniskor som normalt sett inte gor mycket vasen av sig
plotsligt ratar pa ryggen och visar sig besitta oanade kunskaper och férmagor.

Att organisera kollektivet pa arbetsplatsen for att stalla om produktionen skulle darfor inte bara skapa kraftiga
motreaktioner fran ledning och dgare utan ocksa kunna frigéra en valdig energi fran oss som har mest att vinna
pa forandringar i saval produktionens organisering som dess innehall. | detta finns en enorm kraft som kan sat-
tas i omstallningens tjanst och bli avgérande for att den 6ver huvud taget skall kunna dga rum.

Jag ska avsluta med ytterligare en anmarkning om kapitalism och transporter. Nyligen publicerade svenska
myndigheter statistik 6ver trafikolyckor under de sex forsta manaderna 2009, som visade en drastisk minskning
av dodsolyckor jamfort med samma period aret innan. Tidigare publicerad statistik har visat att utslappen av
koldioxid minskade mellan 2007 och 2008. | och for sig en liten minskning, men trots allt en minskning. Sa

har jag fel? Gar inte utvecklingen at ratt hall trots allt? Tyvarr dr denna positiva utveckling inte ett resultat av
medvetet vidtagna atgarder. De ar i forst hand en bieffekt av den djupaste kapitalistiska kris som drabbat sys-
temet pa mer &n femtio ar. Ekonomins snabba nedgang fick trafikvolymerna att sjunka dramatiskt, vilket ocksa
minskade utslappen. Redan i april 2009 vande dock trenden och trafiken borjade 6ka igen, vilket entusiastiskt
halsades som ett tydligt tecken pa att den ekonomiska krisen var 6ver och att allt var pa vag att bli som vanligt
igen...

Med andra ord, den enda gang kapitalismen lyckats paverka transportsektorn i den riktning som ar absolut
nodvandig for att radda manskligheten ar nar den gar in i en kris sa djup att systemet hotas. Och sa fort den
repar sig sa okar ater hotet mot var dverlevnad. Detta pekar nastan dvertydligt ut var problemet ligger och vad
som behover goras for att [6sa det.



VILKA AR SOCIALISTISKA PARTIET?

Socialistiska partiet ar ett ekosocialistiskt parti som kdmpar for en socialistisk demokrati dar alla har makt 6ver
de fragor som paverkar deras liv. Vi kimpar for en rattvis varld och ett klasslost samhélle men ocksa ett sam-
halle fritt fran andra fértryck som rasism och sexism.

Ungsocialisterna ar Socialistiska partiets ungdomsgrupp.

Om du vill veta mer om Socialistiska partiet och Ungsocialisterna eller om du vill g&d med oss och kampa for en
hallbar och réattvis varld; prata med en av vara medlemmar eller ga in pa www.socialistiskapartiet.se eller www.
ungsocialisterna.se

OM ARTIKELN

En artikel av Lars Henriksson. Artikelforfattaren ar fackligt oppositionell metallarbetare pa Volvo personvagnar
i Goteborg och medlem i Socialistiska Partiet. Han skriver fér ndrvarande pa en bok om bilindustrin, alternativ
produktion, klimat och klasskamp, som utkommer pa Ordfront forlag.






