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Forord og takk

Kvelden kom fort i denne delen av Afrika. Solskiven sank bak horisonten i en eksplosjon av rødt. I det endeløse, helt flate landskapet var det ikke ett lys å få øye på. Mørket kom veltende og omsluttet alt. Det var ikke mulig å se lenger enn én meter fra båtripa. Og så, plutselig, og som om de var slått på, skinte stjernene, og en enorm stjernehimmel hvelvet seg over et landskap uten konturer.

Vi gikk tidlig til sengs, og jeg var privilegert, syntes jeg: Jeg hadde fått lov av kapteinen til å tilbringe natten alene, ute, på det lille akterdekket. Der var ikke luften så fuktig og kvelende som i de trange, lysegrønne kahyttene hvor temperaturen, selv om natten, var over 35 grader. Jeg kunne gjøre det, fordi jeg var usedvanlig godt beskyttet mot svære svermer av malariamygg som ble tiltrukket av lyset på båten, og som i disse sumpene har sitt eldorado. Jeg hadde nemlig fått spesialsydd et malarianett på markedet i Khartoum før jeg dro sørover.

Jeg kunne helt avslappet ligge uten sovepose og bare se på stjernene og tenke gjennom hvordan dette særegne vannlandskapet, på arabisk kalt «sudd» eller «barrieren», hadde stoppet Cæsars centurioner og andre oppdagelsesreisende fra å seile opp Nilen for å finne elvens kilder. Samtidig holdt duren fra båtmotoren meg våken. Kapteinen hadde ankret opp for natten siden det var umulig å navigere i mørket, men han måtte, fortalte han, holde motoren i gang på grunn av elvestrømmen og krokodiller.

Reisen hadde brakt meg sørover langs elven fra Kairo, forbi Luxor med Kongenes og Dronningens dal, over den omtrent 50 mil lange menneskeskapte Aswandammen med en båt som brant og sank og skapte en katastrofe noen uker senere, gjennom den knusktørre ørkenen i Nubia i det nordlige Sudan i et tog uten vinduer, og hvor sanden smøg seg inn over alt, til Khartoum, der Den blå og hvite Nilen møtes i historiens «lengste kyss» som en poet har uttrykt det, og etter å ha fått haik, over savannen, i utkanten av de enormt vide beiteområdene i Sør-Sudan som vannes av Nilen i flom, på et åpent lasteplan i flere dager på hullete og humpete veier sammen med en tallrik gruppe sør-sudanere.

For hvert skiftende Nil-landskap vi reiste gjennom, merket jeg hvordan hva jeg så påvirket mitt syn på verden og samfunn generelt. Etter å ha lest det jeg hadde kommet over av bøker om regionen, så jeg for første gang konkret, og med egne øyne, hvordan samfunnene og Nilen sameksisterte og gjensidig påvirket og ble påvirket av hverandre. Jeg hadde, som elven, krysset fem klimasoner, oppover fra der hvor den rant gjennom en av de tørreste og varmeste ørkener på planeten og sett hvordan den hadde lagt grunnlag for et svært produktivt vanningsjordbruk og en av verdens første og mest imponerende og stabile statsdannelser i Egypt. Nå lå jeg altså på dekk på en liten båt, ankret opp i sentrum av ett av verdens største og mest utilgjengelige sumpområder noen hundre mil lenger sør, og hvor Nilens måte å renne i landskapet på hadde skapt de økologiske og økonomiske betingelser for ett av de mest typisk statsløse samfunn forskningen kjenner til. Det skapte en perfekt anledning til å tenke gjennom hva jeg hadde sett og lært på min Nilen-reise, en reise jeg langsomt merket var i ferd med å bli en dannelsesreise i ordets mest grunnleggende betydning.

Jo flere variasjoner i Nilsystemet og samfunnenes måte å forholde seg til dem jeg så, jo mer tydelig ble det at skulle man forstå samfunnene, var det ikke tilstrekkelig å bare stirre på menneskelig samhandling. Jeg merket at min faglige bakgrunn kom til kort. Med utdannelse i sosiologi, språk og historie hadde jeg blitt vant til å analysere samfunn som om samfunnsutvikling kun dreide seg om å studere institusjoner og aktørers politikk og verdier – det vil si, som om det eneste interessante var hva mennesker gjorde overfor hverandre.

Men hva jeg nå hadde sett, dag etter dag, og i forskjellige konstellasjoner og på nært hold, lot seg ikke forklare innenfor de rammene jeg var vant til å tenke. Perspektivet måtte utvides. Det var nødvendig å trekke inn Nilen, ikke bare som en arena for menneskelig handling, men som en historisk aktør som over tid hadde skapt ulike handlingsrom for menneskene som bodde langs den. De svært forskjellige samfunnene som jeg hadde lest så mye om og nå hadde sett, bar alle preg av å ha utviklet seg i et samspill ikke bare med seg selv, men også med den elven som var deres alltid varierende, men permanente forutsetning. Nil-samfunnene jeg hadde observert var som en konsentrert utstillingssekvens med følgende, lange tittel: Om den historiske vekten av det konkrete samspillet mellom samfunn og natur, mellom samfunn og økologi, og mer spesifikt mellom samfunn og klodens viktigste og kontrollerbare ressurs.

Tidligere på dagen hadde jeg sammen med noen andre passasjerer på båten stått i skyggen av kahytten og diskutert hvorfor det området vi reiste gjennom var så lite utviklet. Vi så folk stå nakne på elvebredden, med leirhyttene i bakgrunnen, mens de så båten vår gli forbi. En av sør-sudanerne skyldte på de britiske kolonialistene for tingenes tilstand, en annen på regional korrupsjon, og en tredje viste til «nilotenes kultur» som argument. Det slo meg nå umiddelbart: Hvorfor nevnte ingen Nilen?

Det kunne jo ikke være tvil om at elvens rolle i dette området var både livgivende og samfunnsbyggende, men også diktatorisk og utviklingshemmende. Uten den ville det ikke vært noe samfunn. I den lange, tørre årstiden var det kun på breddene av elven at folk og fe kunne bo og overleve. Når elven hvert år var i flom, tvang den befolkningen til å flytte både seg selv og kvegflokkene de eide mange mil til flomsikre områder utenfor sumpen. Hvert år vannet den også enorme beiteområder mens den trakk seg tilbake til sitt elveleie. Dette faste årtidsmønsteret hadde begrenset mulighetene til å utvikle et transportsystem, permanente bosettinger, og statsadministrasjon. For meg var det blitt åpenbart at vannlandskap og måten elven definerte og rant gjennom området på, burde plasseres helt sentralt i analyser av de nilotiske samfunns utviklingshistorie. Slike undersøkelser ville kunne utfylle og utvide bildet, og samfunnene kunne lettere bli studert på grunnlag av egne forutsetninger.

Jeg var blitt sikker på at jeg var på sporet av et svært interessant spørsmål og som i tillegg i store trekk var uutforsket som et historisk tema. Jeg bestemte meg for at jeg ville bruke de neste årene på å undersøke Nil-regionens historie i tiden fra 1882 til 1956, da London var elvens hersker og allerede i 1890 slo fast at i rivaliseringen om Afrika var Nilvassdraget britenes «interessesfære». Regionens historie var en fascinerende, nesten kaleidoskopisk ansamling av ulike folk, kulturer og religioner, og var et perfekt studieobjekt for folk som meg som var opptatt av statsdannelsers og imperiers historie. Men dette kunne ikke forstås ordentlig uten også å trekke den definerende naturressursen, Nilen, inn i bildet. Jeg ville gjøre Nilen til analysens hovedperson; jeg ville studere hvordan kolonialismen og imperialismen ble påvirket av den økologien og den naturen den hersket over.

Men, tenkte jeg videre mens jeg lå og så ut i det store mørket, hvis britisk kolonialisme og de ni landenes historie ikke kunne forstås fullt ut uten å forstå samfunnenes tilpasning til og bruk av elven slik den rant gjennom dem, måtte det også være fruktbart å trekke inn nedbøren og de idylliske elvene og kanalene jeg kjente fra turer rundt om på De britiske øyer for å forstå Englands, det vil si kolonimaktens, historie? Hvis det var slik at Nilen kunne bidra til å forklare fraværet av sosial og teknologisk endring i det nilotiske Sør-Sudan og britenes imperiale strategi, kunne kanskje også vannsystemets karakter og samfunnets forhold og bruk av det kaste nytt lys over hvordan akkurat engelskmennene kunne bli de første i verden til å industrialisere? Hva om det var en indre sammenheng mellom de nilotiske samfunns statsløshet og fravær av utvikling, og at London utover på 1800-tallet var i stand til å etablere verdens største imperium, og på den måten satte seg selv på tronen – også som det sørlige Sudans hersker? I så fall var jeg på sporet av en betydningsfull universell relasjon mellom samfunn og vannlandskap, som fordi den samtidig alltid var spesifikk og aldri den samme fra sted til sted og fra tid til tid på det samme stedet, ville skape ulike forutsetninger for hva som var mulig av utvikling. Jeg var altså allerede ganske sikker på at det ville være hensiktsmessig å studere den ujevne utviklingen mellom regioner og land i Nilvassdraget i et slikt vann-samfunnsperspektiv, men, spurte jeg meg selv, ville det ikke være like fruktbart å sammenligne England med andre land når det gjaldt hvilke muligheter lands vannlandskaper ga for en revolusjonær, industriell utvikling?

Da båten la til kai i Kosti på nordsiden av sumpen og en kort dagsreise med buss fra Khartoum, var altså hodet og notatboken min fulle av store spørsmål, og jeg manglet ikke fremtidsplaner. Jeg tenkte der jeg satt på bussen, og så ut på ørkenlandskapet vi kjørte igjennom, at min erfaring var en illustrasjon på Karl Poppers tese om at nye ideer kan oppstå som resultat av observasjon av fenomener i den fysiske verden, på basis av refleksjon over filosofiske spørsmål, og til og med på grunnlag av tilfeldigheter og plutselige innsikter.

Aller først vil jeg følgelig takke Nilen for at denne boken i det hele tatt ble skrevet. Elven ble for meg en slags læremester, omtrent slik store elver innenfor taoismen er blitt beskrevet som en lærer som langs breddene holder forelesninger om livets og historiens store hjul og mellomrommene mellom dets eiker.

Det faktum at arbeidet med mange avbrudd og lange pauser har tatt flere tiår, er også forklaringen på hvorfor det ikke er mulig å takke alle som har støttet, hjulpet og gitt meg råd. Jeg kan dessverre heller ikke takke alle bibliotekarer som har fremskaffet bøkene jeg har lest, eller alle samfunnsforskere og vanneksperter jeg har møtt og diskutert med i de ulike landene jeg har sammenlignet i løpet av disse årene.

Jeg bestemte meg tidlig for at jeg på nært hold måtte se de landene og de vann-samfunnssystemene jeg ville undersøke og sammenligne. Jeg fikk muligheter til å gjøre dette først og fremst på grunn av de TV-dokumentarseriene om vann og samfunn jeg etter hvert skulle stå bak. Jeg vil takke alle som var med på disse reisene til rundt 40 land, men særlig fotograf Anders Leines og fotograf og medregissør Erik Hannemann, og hvordan vi sammen utviklet blikk for vannets særegenheter i samfunn. Jeg fikk bekreftet en overbevisning; historikere bør tilnærme seg landskap og geografi som mennesker; det blir lettere å forstå dem, når en har møtt dem og kjenner dem.

Jeg må selvsagt også takke kolleger jeg arbeidet sammen med og traff i de årene jeg ledet The International Water History Association. Vi samlet etter hvert hundrevis av forskere fra en rekke disipliner som var opptatt av forholdet mellom vann og samfunn til foredrag og diskusjoner i Bergen i 2001, i Alexandria i 2003 og Paris i 2005. Det var lærerikt og stimulerende å høre på og diskutere med hydrologer, ingeniører, samfunnsvitere og historikere fra hele verden. Disse møtene var årsaken til at jeg startet opp hva som etter hvert skulle bli nibinds-serien «A History of Water» med bidrag fra rundt 220 forskere fra omtrent 80 land. Dette arbeidet ga meg en innsikt som gjorde det mulig å legge opp en undersøkelse om den industrielle revolusjonen så bredt og omfattende som jeg gjorde. Jeg vil spesielt takke mine medredaktører for de enkelte bindene, og særlig Terje Østigård som var medredaktør for fire av dem og var med å drive hele prosjektet.

Det som satte fart på arbeidet med boken og ga meg muligheter til å konsentrere meg mer om temaet for den, var mitt opphold på Senter for fremragende forskning (CAS), Universitetet i Oslo ved Det Norske Videnskaps-Akademi. Her fikk jeg anledning til å lede en internasjonal gruppe forskere 2008–2009 i en stimulerende atmosfære preget av nysgjerrighet. Jeg vil takke kjernegruppen; særlig Graham Chapman, Richard Coopey, Eva Jakobsson, Roar Hagen, og igjen Terje Ø., og CAS sine ansatte som la forholdene så godt til rette for å drive fri forskning. Jeg ble også gitt muligheten til å invitere flere titalls sentrale internasjonale forskere til Norge for korte opphold, diskusjoner og utveksling av synspunkter. I løpet av året skrev jeg blant annet en artikkel som ble publisert i Journal of Global History hvor jeg lanserte og testet ut noen av mine hypoteser om den industrielle revolusjonen overfor det internasjonale historikermiljøet. Jeg vil benytte anledningen til å takke for konstruktiv kritikk og kommentarer fra professorene Kenneth Pomeranz (redaktør for tidsskriftet) og Mark Elvin (en av tidsskriftets referees). I artikkelen antydet jeg for øvrig også at boken om temaet ville komme et par år senere. Det siste viste seg å være vel optimistisk.

For øvrig må jeg få takke professorene Rolv Petter Amdam, Roar Hagen, Arnljot Løseth, Paul Knutsen, Eva Jakobsson og redaktør David Stonestreet i IB. Tauris for å ha lest hele eller deler av boken, og kommet med kommentarer, kritiske bemerkninger og forslag. I tillegg vil jeg takke Svein Skarheim og Martin Fredriksen, Anders Kvernberg som har tegnet kartene for boken, og min redaktør i Dreyer, Edvard Thorup. Alle feil og mangler ved boken er imidlertid mitt ansvar.

Det er mange grunner til at jeg må takke familien min aller mest. Den har levd med dette omfattende og tidkrevende prosjektet like lenge som meg, og uansett hvor mange selvlagde deadliner jeg har hatt innspurt til, hele tiden oppmuntrende. Men særlig hyggelig: De har fulle av nysgjerrighet vært med på reiser sommer etter sommer opp og ned langs elver rundt om i verden og sett hvordan menneskene har tilpasset seg og utnyttet dem og slik skapt utvikling og endring. Men aller mest vil jeg takke Anne, for all den konstruktive og skarpe kritikken hun har kommet med av de mange tidligere versjonene av det manuset som til slutt ble denne boken.

Oslo 1. juli 2023

Terje Tvedt


INNLEDNING

Om å studere den moderne verdens fremvekst og finne brikkene som mangler for at vi kan forstå den

Å prøve å forstå den industrielle revolusjonens historie dreier seg om å skjønne den radikale transformasjonen som la grunnlaget for den verden vi lever i. Mens mennesket i de tusenvis av årene da jordbrukssivilisasjonen dominerte, levde sitt liv i forventning om at det ville bli som forfedrenes, har det nå vent seg til hva som for et par hundre år siden oppsto som en helt ny livsholdning: Verden vil være annerledes i morgen enn den er i dag. Omgitt og oppslukt av stadig nye teknologier og et samfunn i konstant endring, er det lett å oppfatte denne tenkemåten som et uunngåelig resultat av historiens utvikling. Men uavhengig av om denne nye verden oppfattes som et fantastisk overflodssamfunn eller et futuristisk mareritt, ville den ikke ha eksistert om det ikke var for det som totalt overraskende brøt gjennom i tiårene rundt 1800. Ingen planla den industrielle revolusjon eller kunne forutse dens konsekvenser Og det er grunn til å tro at de fleste som opplevde den, var motstandere av det som skjedde. Det som derimot er sikkert, er at den fundamentalt skulle endre historiens retning, globale maktforhold og samfunns verdensbilder og selvbilder – frem til i dag.

De industrialiserte landene gjennomlever i vår samtid en ny periode der teknologien radikalt forandrer relasjoner mellom mennesker og skaper nye måter å organisere samfunn og arbeidet på. Det er blitt vanlig å snakke om at «den fjerde industrielle revolusjonen» skjer nå. De fleste føler at store forandringer igjen er på gang, men ingen vet hvor de vil bringe oss. Den første industrielle revolusjonen blir dermed også et tidlig taktskifte i denne lange industrihistoriens rytme, som kanskje kan kaste lys over samtidens uoversiktlighet og forvirring. Det kan nemlig ikke være tvil om at hvordan denne dyptpløyende forandringen som skjedde for et par hundre år siden, forstås, på mange plan har påvirket og vil påvirke synet på fortiden generelt, forholdet til nåtiden og spekulasjoner om fremtiden.

Kampen om fortolkningen av en så skjelsettende begivenhet har naturligvis pågått på en politisk-ideologisk slagmark – hvor liberalere har stått mot marxister, miljøvernere mot teknologioptimister, og kritikere av vestlig kolonialisme mot de som forsvarer det de ser som Europas revolusjonære rolle i moderne verdenshistorie. På 1800-tallet og i første halvdel av 1900-tallet iscenesatte britisk og europeisk kolonialisme seg som en kraft for utvikling og fremgang, ved å vise til sin pionerrolle i fremveksten av det nye industrielle, fremtidsorienterte og moderne samfunnet. Den kalde krigen fra slutten av 1940-tallet til Murens fall i 1989 var en politisk-ideologisk kamp som i stor grad kretset om hva som skulle til for å bryte ut av jordbrukssamfunnets stengsler og hvilke verdier, institusjoner og samfunnssystem som hadde vist seg å skape best grunnlag for industrialisering og vekst. Den vestlige verdens strategier for utvikling av den ikke-utviklede verden baserte seg i mange tiår på en fortolkning av den industrielle revolusjonen som definerte Englands erfaring som en universell modell som alle land burde imitere. Kritikken av europeisk imperialisme og kolonialisme har i stadig større grad, ikke minst innenfor den postkoloniale bevegelsen, artet seg som et oppgjør med hva som beskrives som de tidlige utbyttingsrelasjonene som gjorde det mulig for engelskmennene og europeere å industrialisere først. Det var deres grådighet og ikke deres verdier og høye idealer som var grunnlaget for den verdensorden de etablerte. I en periode der mange hevder at asiatiske land er i ferd med å gjenerobre den dominerende rollen i verdensøkonomien de en gang hadde, men som Vesten har hatt hevd på siden den industrielle revolusjonen, stiller politikere, historikere, og samfunnsinteresserte mennesker over hele verden disse spørsmålene på nytt, og med fornyet nysgjerrighet: Hvorfor vant England og Europa, og hvorfor tapte Kina og Asia? Og også denne gangen i en betent politisk situasjon, nå preget av økende økonomiske og politiske konflikter mellom Kina og USA og Kina og Vesten.

Det er mot en slik bakgrunn og i denne samtidshistoriske situasjon og atmosfære at Historiens hjul og vannets makt gis ut.

Et alternativt perspektiv og hvem og hva som sammenlignes

Å arbeide som historiker innebærer å være deltaker i diskusjoner som aldri tar slutt. Det er en vitenskap som ikke kan lene seg på at det finnes en endelig fasit eller løsning. Det er derfor det er så viktig å ta tydelige og gjennomtenkte valg for hvordan undersøkelsen skal gjennomføres, og å forklare dem til leseren. Slike valg og deres grad av logikk, etterprøvbarhet og fruktbarhet er det som gjør det mulig å vurdere relevansen og kvaliteten til en undersøkelse.

I boken prøver jeg å gjøre hva forskning bør dreie seg om: Å teste, falsifisere eller avkrefte teorier og hypoteser til innflytelsesrike fortolkninger – i dette tilfellet altså de dominerende fortellingene om den første industrielle revolusjonen – og å foreslå nye perspektiver og analysemåter som kan gjøre vår forståelse av den mer vidsynt og balansert, og mer i samsvar med hva som faktisk skjedde.

Mitt bidrag til en usedvanlig omfattende diskurs om en av de viktigste hendelsene i verdenshistorien springer ut fra flere målsettinger: For det første er boken en kritikk av de mest toneangivende måtene å forstå og undersøke den industrielle revolusjonen på, og den søker å avkrefte sentrale teorier og forståelsesmåter om hva som skjedde under dens første initierende fase, fra 1760 til 1820. Boken viser at de dominerende forklaringen mangler en helt avgjørende komponent i hva jeg beskriver som et nytt og mer inkluderende helhetsbilde av den første industrielle revolusjonen. For det andre er boken en beskrivelse av elleve sentrale lands historie i hundreårene før og under den industrielle revolusjon, og den presenterer en analyse av hvordan deres utvikling kan forstås. Formålet er å gi en ny forklaring på hva som skjedde på slutten av 1700-tallet og begynnelsen av 1800-tallet da Vest-Europa med England i spissen brakte den lange perioden med jordbrukssivilisasjonenes dominans til opphør, satte seg selv på tronen, samtidig som de parkerte eldgamle samfunnsordninger og mektige asiatiske sivilisasjoner på sidelinjen. Den vil også forklare hvorfor de tidligere så mektige sivilisasjonene i Kina og India eller Det osmanske imperiet ikke kunne ta denne historiske rollen, og hvordan det kunne bli den lille øya i Nordsjøen som skapte det nye samfunnet, og ikke Italia, arnestedet for europeisk renessanse, eller Spania, dette gigantiske oversjøiske imperiet som hadde ranet til seg enorme skatter fra Amerika, eller Nederland, kapitalismens fødeland, eller Frankrike, den europeiske opplysningstidens bastion. Bokens gravitasjonspunkt dreier seg om å forstå bakgrunnen for at det økonomiske tyngdepunktet flyttet seg fra Asia til Vest-Europa, og jeg vil presentere et opplegg for hvordan denne endringsprosessen bør studeres på nye måter. Og for det tredje søker jeg å formulere, begrunne og følge et analytisk opplegg som kan unnslippe de politiskideologiske skyttergravene som fortolkningen av den første industrielle revolusjonen ofte har havnet i.

En overbevisende fortolkning og en kraftfull teori må kunne gjøre hva de tradisjonelle forklaringene ikke har hatt som eksplisitt mål: Å besvare samtidig tre sentrale spørsmål som henger tett sammen. Hvordan kunne England av alle land ta hovedrollen i Europa? Hva var bakgrunnen for at det bare var noen regioner i dette landet som sto i spissen for den industrielle revolusjonen, mens andre deler av landet hang langt etter? Og hvordan kunne England og flere land i Europa lykkes og ikke asiatiske land som Kina, India og Japan? Min analyse er følgelig lagt opp slik at det er mulig å forklare samtidig hvordan den industrielle revolusjonen kunne bli spredd slik den ble, til kontinenter, land og regioner.

Mange studier av den industrielle revolusjonen undersøker tematikken bare i ett eller svært få land. Det er problematisk når det gjelder et så sammensatt og omstridt tema. Fortolkningene svekkes av et for stort gap mellom ambisjonene om å forklare et globalhistorisk fenomen og antallet og typer geografiske områder som undersøkes. Dessuten viser det seg at dataene som sammenligningene hviler på, ofte er uklare og vanskelige å sammenligne. I studier der flere land sammenlignes, har dessuten begrunnelsen for valget av økonomiske områder som sammenlignes, ikke sjelden vært uklart. Denne boken hviler derimot på en komparativ og kontrasterende undersøkelse av elleve land, med et veldig tydelig søkelys på tre økonomiske sektorer som de aller fleste forskere vil være enige om er svært sentrale, og hvor det finnes solide, svært sammenlignbare data.

Landene jeg har valgt ut, er England, Kina, India, Det osmanske riket, Japan, Spania, Nederland, Frankrike, Italia, Tyskland og Russland. England, Frankrike og Nederland er åpenbare valg siden det er enighet om at de var de mest utviklede landene i Europa på 1700-tallet, før den industrielle revolusjon startet.

I litteraturen om den industrielle revolusjonen, diskuteres vanligvis Kina og India blant de asiatiske land. Jeg inkluderer Japan i denne undersøkelsen, fordi landet ble industrialisert veldig raskt i andre halvdel av 1800-tallet. Japan ble dermed det første asiatiske landet som lyktes i det, og Tokugawa-shogunatet som styrte der mellom 1603 og 1868 presenterer oss for relevante data og hendelser som kan utvide forståelsen av hvordan den moderne verden vokste frem. Jeg tar også med Det osmanske riket i denne analysen, fordi det i århundrene før den industrielle revolusjon var verdens klart største og eldste imperium. I tillegg har samtidens debatter om «vestlige» kontra «østlige» idéhistoriske tradisjoner og om ideers og religiøse forestillingers betydning for sosial, økonomisk og kulturell endring ført til at dets historie er blitt interessant på nye måter.

Når det gjelder europeiske land, inkluderer jeg også Spania. Hovedårsaken er landets sterke posisjon i kjølvannet av dets erobringer i Amerika. Madrid var på 1500-tallet sentrum for et verdensimperium, og Spania var frem til første halvdel av 1600-tallet en sentral makt på det europeiske kontinentet. Mer kortfattet diskuterer og sammenligner jeg også Italia, Russland og Tyskland. De er med delvis for å teste ut den generelle relevansen til argumentet om å skille mellom årsaker og forutsetninger i analyser av den første industrielle revolusjonen, og delvis fordi selv en skissemessig fremstilling av de tre landenes forskjellige utviklingshistorier kan bidra til å kaste et uvant lys over fremveksten av den moderne verden.

For å kunne forstå og forklare et så stort og overordnet spørsmål er det nødvendig å undersøke utviklingsveier og endringsprosesser i mange land parallelt. Jo flere land som studeres, desto mer presis må analysen være når det gjelder hva som skal sammenlignes. Det er også avgjørende å velge tema hvor det finnes nok pålitelige og sammenlignbare data i alle de valgte landene. Det er et tilnærmet uløselig problem i studier av økonomisk aktivitet før 1800, fordi kildesituasjonen er ekstremt varierende fra land til land, fra økonomisk sektor til økonomisk sektor, og dataene ble som regel innsamlet for ulike behov og på forskjellige måter.

I valget av hvilke økonomiske områder jeg bestemte meg for å sammenligne, ville jeg dessuten distansere meg fra en forskning som i stor grad har vært opptatt av hva som var drivkreftene og årsakene bak «seierherrenes triumf»; det vil si av hva det var ved britenes kultur, verdier eller samfunnsinstitusjoner som gjorde at de lyktes i å industrialisere, og som de andre manglet. De «tapendes» økonomier og teknologier er dermed i lange perioder blitt analysert i et nærmest ubestridt eurosentrisk kulturelt perspektiv. Min undersøkelse søker å bryte ut av en forskningstradisjon der vestlige verdier og tradisjoner er gjort til historiens naturlige målestokk. Mitt ankepunkt dreier seg altså ikke om fortolkninger der Europa plasseres i sentrum av begivenhetene, et grep like fruktbart eller like lite fruktbart som å plassere Kina, USA eller Det osmanske imperium i sentrum, men mot en måte å nærme seg verdenshistorien på der påståtte vestlige verdier og vestlige institusjoner opphøyes til den naturlige norm for alle samfunns utvikling. Det er blant annet derfor min bok konsentrerer seg om tre økonomiske sektorer hvor alle de elleve utvalgte landene i Asia og Europa hadde en lang historie før slutten av 1700-tallet, og sektorer som de også prioriterte i den perioden jeg setter søkelys på og helt uten at det skyldtes utenlandsk press. Når det gjelder de valgte temaene kan hvert land analyseres på egne premisser og ut fra egne forutsetninger – uten en «europeisk» eller «asiatisk», eller «vestlig» eller «orientalsk», kulturell eller idémessig slagside.

Jeg vil konsentrere sammenligningen om de tre økonomiske sektorene som alle er enige om var de sentrale, og som var omtrent like høyt prioritert i alle land. For det første transportsektoren. Den påvirket evnen til å flytte varer over lange avstander og ikke minst evnen til å flytte tung last fra der kull og jern ble funnet, til der det kunne brukes. Jo mer effektivt transportsystemet var, desto bedre var forutsetningene for ekspansjon av handel og markeder. For det andre utviklingen i tekstilproduksjonen. Denne sektoren var utvilsomt svært sentral på 1700-tallet i alle de landene jeg sammenligner, og spilte også en viktig rolle i århundrene før den industrielle revolusjon. Det var i bomullstekstilindustrien den moderne arbeiderklassen oppsto, og det var der de første maskindrevne fabrikkene ble etablert og spredte seg. Og for det tredje utviklingen av jernindustrien. En effektiv jernindustri la grunnlaget for forbedret teknologi i alle andre næringer, som produksjon av ploger og redskaper til jordbruket, mulighetene for å lage presise verktøy, vannhjul av jern og senere dampmaskiner til industrien, og ikke minst gode våpen til alle soldatene som kriget i disse tiårene. Alle de elleve landene hadde også en lang historie med jernindustri, som den globalt gyldige epokebetegnelsen «jernalderen» også bekrefter.

Det viktigste fellestrekket ved disse tre sektorene var at alle hvilte på effektiv bruk og kontroll av de vannlandskapene de utviklet seg innenfor. Boken dokumenterer at den suverent viktigste transportmetoden under den første industrielle revolusjonen var vannbåren transport på hav, elver og kanaler, og at vannhjulet, og ikke dampmaskinen, var motoren som drev revolusjonens fabrikker og masovner. For å kunne teste dominerende teorier og samtidig legge frem en ny beskrivelse og fortolkning av den første industrielle revolusjonen sammenligner jeg derfor land, imperier og regioner med tanke på hvordan de sameksisterte med og kunne utnytte sine ressurser og sitt vannlandskap for å skape vekst og revolusjonære endringer på disse økonomiske områdene.1 Målet er å presentere en studie som for første gang søker å rekonstruere og forstå i hvilken grad og på hvilken måte nasjonale og regionale variasjoner i vann-samfunnforhold på slutten av 1700-tallet skapte forskjellige handlingsmuligheter. Den vil forklare hvordan menneskene på denne tiden inngikk i ulike forbindelser med sitt vannlandskap for å tilpasse seg det og nyttiggjøre seg det og hvordan det virket inn på mulighetene for å bryte ut av jordbrukssamfunnets rammer.

Betydningen av å studere den første industrielle revolusjonen i et globalt og langt tidsperspektiv

Det er selvfølgelig også avgjørende for hele analysens arkitektur å bestemme tidsperioden som studeres. Jeg rekonstruerer noen lange linjer i utviklingen i hundreårene fra rundt 1200-/1300-tallet frem til 1820, men er først og fremst opptatt av de seks tiårene mellom 1760 og 1820. Et slikt langt tidsperspektiv gjør det mulig å lokalisere den industrielle revolusjonen innenfor en lang tradisjon med ulike typer transportvirksomhet og industriell aktivitet. I del I vil jeg beskrive hvordan vannbåren transport ble stadig viktigere og erstattet veitransport og karavanevirksomhet, og i del III rettes søkelyset mot vannhjulets teknologi og tilknytning til vannlandskapenes topografi og hydrologi, og hvordan det var en mye brukt drivkraft i jordbrukssamfunn over store deler av verden i hundreårene forut for den første industrielle revolusjonen.

En mest mulig meningsfull analyse av den industrielle revolusjonen må innlemme de store endringene i transport- og handelssystemene som fant sted i kjølvannet av de første europeiske sjøreisene til «Den nye verden». De bidro til å skape det som i hundreårene som fulgte, skulle bli et globalt handelssystem med europeiske land som organisatorer av de nye handelsrutene over havene, og hvor europeiske kolonister, eventyrere og pirater ble de ledende aktørene. I denne perioden var det også en tydelig økonomisk vekst i mange land, fra Kina under Ming-dynastiet over Tokugawa-shogunatet i Japan og til Det osmanske riket, som var på høyden av sin makt rundt 1600. I Europa var Italia hjemstedet for den intellektuelle oppblomstringen under renessansen, Spania ervervet seg enorme rikdommer etter sine erobringer i Amerika, og Nederland hadde sin gullalder og etablerte verdens første børs. Transportsystemet ble forbedret i mange land, og teknologien og produktiviteten ble forbedret i jordbruket og i en rekke andre næringer.

Perioden jeg har valgt å konsentrere meg om, er som nevnt perioden 1760–1820. Det er disse seks tiårene som på engelsk gjerne skrives med store forbokstaver som «the First Industrial Revolution» og som jeg her beskriver som den første industrielle revolusjonen. Det var da den første og avgjørende fasen av den industrielle revolusjon fant sted. 1760-årene så begynnelsen på en radikal utvidelse av det engelske transportsystemet, mange naturlige vannveier ble forbedret, men fremfor alt ble det i løpet av noen få tiår gravd ut mil på mil med kanaler som knyttet alle byene i landet unntatt én til det fremvoksende nasjonale og globale handelssystemet. Etter at produksjon av bomullstøy hadde vært helt uvanlig i Europa frem til 1700-tallet, ble det på 1770-tallet også i England etablert en rekke fabrikker innenfor bomullstekstilindustrien som skulle revolusjonere ikke bare den viktigste industrien i verden, men arbeidets karakter og menneskets forhold til naturen og maskinene. I de samme tiårene ble jernindustrien radikalt effektivisert, og produksjonen av jern og stål økte både i kvantitet og kvalitet. England kunne i forhold til alle sine rivaler lage stadig mer nyttige og presise maskinverktøy og mer effektive og nøyaktige våpen. Og avgjørende for utviklingen på lang sikt: I 1820 hadde landet utviklet de finmekaniske bestanddelene som snart skulle gjøre det mulig for det å starte masseproduksjon av effektive dampmaskiner – teknologien som skulle bli den avgjørende motoren i den neste fasen av den industrielle revolusjon. Den revolusjonære perioden jeg setter spesielt søkelyset på, slutter altså rundt 1820. På dette tidspunktet var England blitt det mektigste landet i verden. Industrialiseringen var blitt en ustoppelig prosess som hadde lagt grunnlaget for verdens første maskinproduserende samfunn, og London dominerte verdenshandelen.

Ved samtidig å plassere denne raske og radikale endringsprosessen på historiens lange linjer med sakte og små endringer over hundreår blir det mulig å undersøke både den industrielle revolusjons spesielle historiske og geografiske forutsetninger og hva som var radikalt og gjennomgripende nytt ved den. Det lange tidsperspektivet har også den fordelen at det kan ta høyde for nyere funn gjort av historikere i mange land, funn og som har modifisert tidligere oppfatninger om enorme kvalitative forskjeller i økonomisk og teknologisk nivå mellom europeiske og asiatiske land i hundreåret før den industrielle revolusjonens gjennombrudd og mellom Europa rundt 1700 og Europa i siste halvdel av 1700-tallet.

Enhver periodisering bør selvsagt også gjenspeiles i valg av analytiske kjernebegreper for å kunne oppdage de mest sentrale sammenhengene som formet den. I det internasjonale historikermiljøet har det lenge vært en intens debatt om det er mest dekkende og fruktbart å snakke om «the Industrial Revolution» med store bokstaver,2 eller «the industrial evolution» med små bokstaver, alternativt om det beste er å kvitte seg med begge disse begrepene siden ingen av dem fanger inn kompleksiteten i hva som skjedde. Jeg deler i store trekk kritikken av begge begrepene, men i stedet for å velge det ene fremfor det andre eller forkaste begge, bruker jeg de to begrepene i tandem. Brukt som et begrepspar blir det nemlig mulig å beskrive og forstå både sammenhenger og brudd mellom den langvarige utviklingen i de foregående århundrene, og hvordan de raske endringene som fant sted mellom 1760 og 1820, bygde på og skilte seg fra hva som hadde skjedd tidligere. Når de brukes sammen, kan analysen ta høyde for at denne fundamentale transformasjonen verken var et radikalt skifte fra ikke-vekst til vekst, eller bare en industrialiseringsprosess med trinnvise forbedringer. Ved å benytte seg av begge disse begrepene samtidig blir det mulig å få grep om sammenhenger mellom den langsomme utviklingen i hundrevis av år innenfor rammene av de agrare samfunnene og den dynamiske utviklingen i transport- og markedsutvidelse og tekstil- og jernproduksjon på slutten av 1700-tallet som innledet en ny industriell tidsalder.

De to begrepene brukt sammen gjør det også mulig å studere den industrielle revolusjons unike karakter i England som del av de lange linjers globalhistorie. Jeg kan slik naturlig innlemme i fortolkningen at flere av nyvinningene var basert på teknologisk innovasjon i andre samfunn og kulturer og i Englands før-industrielle historie. Begrepsparet retter søkelyset mot og kan bidra til å forklare hvordan de revolusjonære endringene England hadde røtter i en transnasjonal fortid og samtidig anerkjenne at denne radikale forandringen innvarslet en ny epoke i menneskehetens historie. Det fanger også inn at de sakte endringene verken var en form for syklisk fornyelse eller en videreføring av fortidens praksis, men til slutt i løpet av noen få tiår ut brøt av de rammene de over hundrevis av år langsomt hadde utviklet seg innenfor. Dette begrepsparet henger også sammen med mitt forslag om å erstatte middelalderen og «nytiden» som periodebetegnelser i studier av et slikt globalt fenomen. Jeg vil ikke bruke dem av gammel vane eller i tråd med en mektig konvensjon, fordi de både er uklart definert og helt uten relevans og forklaringskraft i en osmansk, indisk eller kinesisk sammenheng. Som alternativ foreslår jeg «den mekaniske vannenergiens epoke», og plasserer den første industrielle revolusjonen som sluttpunktet og høydepunktet i dens tusenår lange historie. Betegnelsen har et teknologisk og ressursmessig meningsinnhold mer i slekt med steinalder, bronsealder og jernalder, enn hva «middelalderen» er, som regel oppfattet som en politisk-kulturell periode mellom romertiden og «nytiden» i Europa.

Nødvendigheten av å skille mellom årsaker og forutsetninger

Fortolkninger av omfattende verdenshistoriske transformasjoner som den industrielle revolusjon, må være tydelige på å skille mellom årsaker og forutsetninger og mellom nødvendige og tilstrekkelige forutsetninger. Det er en distinksjon som bør gjøres i alle analyser forskere utfører, men når det gjelder et så omfattende og komplekst spørsmål som den moderne verdens fremvekst, er kravet uomgjengelig.

Min analyse og sammenligning av elleve lands historie rendyrker dette skillet, og organiseringen av boken hviler på det. Den konsentrerer seg om å beskrive og analysere hva jeg altså etter hvert oppdaget var en nødvendig forutsetning for at den første industrielle revolusjonen i siste halvdel av 1700-tallet i det hele tatt kunne skje, og at det dreide seg om en forutsetning som det dominerende paradigmet hadde oversett. Del I og del III oppsummerer følgelig hvordan de ulike landene forholdt seg til og utnyttet svakheter og styrker ved sitt vannbårne transportsystems økologi, og hvordan de utnyttet sine vannlandskapers forskjellige evner til å produsere den mekaniske energien som var nødvendig for å kunne drive maskiner og masovnenes blåsebelger og hammere. Ved å opprettholde dette skillet, gjør jeg det i neste omgang tydelig at fremtidige analyser av den industrielle revolusjonen og dens drivkrefter og årsaker må plasseres i en adskillig bredere sammenheng enn hva som har vært tilfellet.

Disposisjonen av denne boken er organisert slik den er, for blant annet å understreke at jeg ikke søker å foreslå en ny årsak til at den første industrielle revolusjonen skjedde, men vil trekke frem i lyset nødvendige forutsetninger for at den kunne skje. Og forutsetninger som må trekkes inn i hva som dermed vil bli en bredere og mer åpen undersøkelse. Mens jeg viser at ikke noe land rundt 1800 kunne industrialisere uten å ha et passende og utnyttbart vannlandskap, slår jeg samtidig fast at det ikke var sikkert at de som hadde denne forutsetningen – i dette tilfellet England – faktisk industrialiserte. Disposisjonen søker å understreke at det dreier seg om å rekonstruere en «missing link» i fortolkningen av denne verdenshistoriske prosessen – å oppdage og beskrive en nødvendig forutsetning for at den i det hele tatt kunne skje og utfolde seg på den måten den gjorde. Mitt sterke søkelys på vann-samfunnrelasjoner, eller for å si det på en annen måte; ved å sette lyskasterne på elvebredder eller der hav og elver møtes, avvises ikke på noen måte noen måte betydningen av å undersøke politiske verdier, politiske institusjoner eller utbyttingsrelasjoner i analyser av hvorfor den industrielle revolusjonen utviklet seg slik den gjorde. Det åpner snarere opp for og søker å stimulere til nye analyser av disse verdienes og utbyttingsrelasjonenes betydning, men på en annen måte: De må plasseres innenfor et mye større helhetsbilde hvor samfunnets relasjoner til naturen må innlemmes, og hvor analysen må håndtere de komplekse forholdene mellom årsaker og tilstrekkelige og nødvendige forutsetninger.

Et slikt metodisk og teoretisk krav om å skille mellom drivkrefter og forutsetninger, innebærer også at min analyse distanserer seg fra det mektige og metafysiske historiesynet som ser den industrielle revolusjon som et nødvendig og logisk stadium i historiens utvikling. Jeg nærmer meg denne verdenshistoriske hendelsen med et annet, ikke-teleologisk utgangspunkt. Ved sitt søkelys på nødvendige forutsetninger gjør den det mulig å oppdage forhold som viser at den ikke bare var uventet, men at det i mange av de landene jeg studerer ikke var tegn til at en slik revolusjon var imminent, eller noensinne ville skje. De manglet, viste det seg, rett og slett en nødvendig forutsetning for å kunne realisere den «historiens plan» som så mange politikere og forskere har hevdet at «historiens krefter og lover» gikk svanger med.

Språk og disposisjon

Dette har vært en veldig spennende, men også svært vanskelig fagbok å skrive, både når det gjelder disposisjon, språk og tekstens tone, og forholdet mellom dem. På den ene siden må språket tydelig formidle at jeg mener at jeg i løpet av disse årene med undersøkelser, rett og slett har oppdaget en helt avgjørende brikke som mangler i de store og dominerende fortellinger om den første industrielle revolusjonen. Språket må nødvendigvis signalisere bestemthet i analysene når jeg mener at jeg avkrefter sentrale fortolkningsmodeller som har dominert de siste 200 årenes forskning. Dette kravet forsterkes ved at jeg i tillegg lanserer et nytt helhetlig perspektiv på hva som skjedde da historien endret retning, og en alternativ måte å studere denne historiske prosessen på.

I en slik situasjon er det ikke lett å finne det språket som samtidig får frem balansen mellom en tydelig kritikk av tradisjonens store fortellinger og ydmykhet overfor alt hva de samme forskerne har presentert av verdifulle og interessante innsikter om ulike lands fortid, og, ikke minst, overfor alt det jeg ikke vet om den nærmest uendelige kompleksiteten som lå bak den industrielle verdens gjennombrudd. Noen lesere vil kanskje enkelte steder oppfatte teksten som bombastisk eller påståelig. Jeg kan forstå at teksten noen ganger kan leses slik, men etter nøye vurderinger og mange forsøk med alternative formuleringer har jeg (riktignok under tvil) ikke funnet det hensiktsmessig å endre språk og form. Forskningens ideal er maksimal tydelighet og enkelthet. Er det mulig på grunnlag av empiriske undersøkelser å konkludere konsist og entydig, er det ikke hensiktsmessig å bruke helgardering som forsvarsstrategi. Og på et felt hvor forskningen er så omfattende, må ny forskning være kritisk overfor tidligere forskning, før den kan være noe annet. Når jeg skriver at en bestemt teori tar feil eller er utilstrekkelig eller reduksjonistisk, er derfor ikke det i seg selv uttrykk for påståelighet. Det er snarere i slekt med forskningens normer om besinnelse og nøytralitet å være tydelig der tydelighet er mulig.

Ingen disposisjon eller form er selvsagt helt tilfredsstillende. Måten jeg disponerer og skriver denne boken på, vil for eksempel kunne gi det inntrykket at jeg ser bare én faktor av betydning når det gjelder å forstå den første industrielle revolusjonen, det vil si at jeg bare er «opptatt av vann» og neglisjerer spørsmål om verdienes betydning. Det ville vært uheldig, også siden de fleste bøkene jeg har skrevet, har dreid seg om idéhistorie. Men mens ideer og verdensbilder spilte en vesentlig rolle i mine analyser av det internasjonale bistandssystemets diskurs om verden, i begrunnelsen for støtten til ikke-internasjonale humanitære organisasjoner, eller i norske regjeringers begrunnelse for sin politikk i Libya og Afghanistan, er de nødvendigvis av mer marginal betydning i en analyse der den første industrielle revolusjonen fortolkes som en lang historisk prosess med samhandling og tilpasning til naturlige og geografiske strukturer. I de første tilfellene var ideer studieobjektet, nå er materielle strukturer og deres samfunnsmessige betydning i sentrum. Men til tross for den diametrale forskjellen i hva som studeres, er også denne boken grunnleggende sett mest opptatt av ideer og av ideers makt. Ved å organisere forord, innledning, del II og avslutning slik jeg har gjort, håper jeg å ha fått frem tydelig at søkelyset på forholdet mellom vann og samfunn er et forsøk på å etablere et litt uvanlig ståsted for å kunne kaste nytt lys over hva historikere flest er opptatt av: Hvilke ideer og mentale kart er det som av ulike grunner får dominans over fortolkningen av verden, en epoke eller en verdenshistorisk prosess?

Det har vært et spesielt prosjekt å arbeide med formmessig også av en annen grunn. Hele undersøkelsen er bygget opp som en kontrasterende komparativ undersøkelse av tre sentrale økonomiske sektorer i elleve land. Undersøkelsens natur krever derfor gjentakelse, hvis den skal levere hva den lover. Og den må – selv om det kan oppfattes som monomant (jeg har nå og da under arbeidet hatt det inntrykket selv) – insistere på den faglige betydningen av å forfølge identiske problemstillinger i land etter land. Bokens disposisjon og tekst følger det samme mønsteret i gjennomgangen av de ulike landene både av vitenskapelige og pedagogiske grunner. Mitt perspektiv, min kritikk og mine forslag blir tydeligst på denne måten, og de blir dermed også lettere å kritisere. Jeg fant ingen løsning som jeg syntes fungerte bedre for bokens formål. Etter hvert begynte jeg imidlertid å sette pris på gjentakelsen. Den har jo, som det aller meste en får et nært forhold til, sin egen skjønnhet og meningstyngde.

Disposisjonen er litt uvanlig også på en annen måte. Hva som normalt ville ha vært et innledningskapittel, er plassert midt i boken. I del II har jeg samlet en diskusjon om og kritikk av noen av de mest sentrale teoriene om den første industrielle revolusjonen. Jeg har valgt å ha denne dialogen med forskningstradisjonen i et eget kapittel, dels for å understreke den betydningen jeg legger i det å plassere mitt arbeid tydelig i forhold til hva som er dominerende teorier på feltet, og dels fordi jeg tror det er hensiktsmessig med en slik diskusjon først etter at leseren har gjort seg kjent med deler av bokens funn og undersøkelsesmetode. Det vil forhåpentligvis gjøre det enklere å knytte den konkrete beskrivelsen av elleve land til bokens kritikk av innflytelsesrike teoretiske og metodiske tradisjoner og syn på historiens utvikling.

På dette grunnlaget av sikkerhet om bokens funn, men fortsatt ambivalens til dens form, kan jeg love leseren som blir med på denne reisen til elleve land, én ting: Ved bokens slutt vil den industrielle revolusjon og fremveksten av den moderne verden bli sett på med nye øyne.


DEL I

TRANSPORT OG DEN FØRSTE INDUSTRIELLE REVOLUSJONEN: FRA SILKEVEIEN TIL BRIDGEWATER-KANALEN


Handelsruter og vannveier

Helt fra de første sivilisasjonene oppsto på bredden av store elver i Asia og Afrika for 5000 år siden og frem til i dag, har transportmåter og transportinfrastruktur vært sentrale indikatorer på økonomiers styrke. En velegnet metode for å utforske forbindelser og maktforhold mellom land og mellom regioner i det samme landet generelt er derfor å undersøke transportsystemer. En fruktbar beskrivelse og fortolkning av den første industrielle revolusjon, som i stor grad nettopp var preget av rask utvikling av nasjonale og globale markeder, må derfor være spesielt opptatt av hvordan råvarer og ulike produkter fysisk ble fraktet i og mellom regioner og land.

En studie av transportsystemenes infrastruktur før 1820 må plassere den innenfor den mange tusen år lange historien om befordring og flytting av varer da det fortsatt ikke fantes verken biler, jernbaner eller båter med motor. I førindustriell tid var hver region generelt selvforsynt, og størstedelen av handelen var lokal. Mange steder ble varer fraktet nesten utelukkende over land, og forsendelsen av både ting og mennesker var treg. Verken Napoleon, kong George 3., eller keiser Jiaqing forflyttet seg derfor særlig raskere enn Julius Cæsar nesten 2000 år før dem. En alvorlig ulempe med mange veier i store deler av verden var dessuten at de ofte kunne være ufremkommelige etter regn. Gjørmete veier – selv for lette vogner– var ofte en personlig prøvelse, og en fysisk barriere for frakt av tunge ting. Slik beskrev et ekspertvitne situasjonen i England i 1770, ti år inn i den industrielle revolusjon:

La meg på det sterkeste få advare alle som tilfeldigvis har til hensikt å reise i dette forferdelige landet: Unngå det som man vil unngå djevelen; […] for de vil brekke nakken eller lemmene ved at vognen velter, eller at den styrter ned i et hull. De vil møte hjulspor som jeg faktisk har målt til å være over en meter dype,3 og gjørmen flyter selv etter bare en våt sommer. Hvordan må det da være etter en vinter?4

Mens den stadige nedbøren på denne måten kunne være en plage året rundt i deler av England og Vest-Europa, var reiser på disse veiene barnemat sammenlignet med situasjonen i deler av Asia. På grunn av de ekstreme regnskyllene fra den årlige monsunen, klimatypen som definerte særlig Indias, men også store deler av Kinas årstider og jordbruksøkonomi, kunne veiene der være komplett ubrukelige i måneder hvert år.

I århundrene frem til den industrielle revolusjon ble nettverket av veier utvidet radikalt i mange områder.5 Det gradvis forbedrede veisystemet lettet utviklingen av markedsbyer og lokale markeder mange steder. Men veier og stier kunne ikke håndtere den voksende handelen over havene. Og enda viktigere, de var vanskelige å bruke for å frakte tunge ting som kull og jern. Nesten overalt ble de nærmest ubrukelige etter store regnskyll og om våren der det var snøsmelting. Veitransport var også en kostbar transportmåte og et lett bytte for landeveisrøvere. Dessuten stoppet eller hindret elver, innsjøer og fjell transporten over land, og særlig kunne store og brede elver med sterk strøm fungere som en regelrett bom. Veitransport kunne derfor ikke på dette tidspunktet stimulere til et kvalitativt sprang i omfanget av handelsvirksomheten eller utløse en markedsøkonomisk revolusjon.

Vannbåren transport hadde selvfølgelig en lang forhistorie før den industrielle revolusjon, selv om jordbruksøkonomiene stort sett var basert på lokal handel.6 Mange kommunikasjonskorridorer av historisk betydning fulgte elveløpene og etter hvert også sjøruter. Ofte dekket de lange avstander, som de som i tusenvis av år var knyttet til vannveier fra Nordsjøen og Østersjøen til Svartehavet. De skandinaviske vikingene fraktet folk og varer med skip over hele Europa, både langs vestkysten av Europa og inn i Middelhavet og ned de russiske elvene til Kyiv og Svartehavet. Hansaforbundet etablerte et Østersjø- og Nordsjø-imperium basert på havbårne og elvebårne transportruter. Vannveiene var også viktige korridorer for å spre og utveksle kultur. Mektige imperier anvendte store elver som hovedveier for sin ekspansjon, slik Romerriket brukte Rhône i Frankrike og Themsen i England, og europeerne Mississippi i den tidlige erobringen av USA, russerne Volga og de sibirske elvene for å utvide sitt imperium. Romerriket organiserte også havbaserte handelsruter og sendte store lasteskip for å frakte varer på Middelhavet og hvete fra Egypt for å kunne mette sin voksende bybefolkning. Og på 1200-tallet rapporterte en imponert Marco Polo om den voldsomt aktive båttransporten på Chang Jiang i Kina, og det ene dynastiet etter det andre hadde der i et par tusen år allerede brukt organisering av transport på menneskeskapte kanaler som en politisk-økonomisk strategi for å styrke økonomien og befeste sin makt.

I kjølvannet av Kristoffer Columbus (1451–1506), Vasco da Gama (1469–1524) og Ferdinand Magellan (1480–1521) og de store oppdagelsene på begynnelsen av 1500-tallet begynte de globale handelsmønstre å endre seg radikalt. «Seilets tidsalder» på verdenshavene var kommet. Den varte fra 1500 til nesten midten av 1800-tallet, da dampbåter begynte å utfordre seilmonopolet, og noen få tiår senere ble jernbanen og damplokomotivet en enda større konkurrent. For de globale og nasjonale handelsnettverkene som ekspanderte etter 1500 og frem til 1820, var den beste løsningen på de nye transportkravene seilskuter, elvebåter og lektere. Det innebar at den merkantile forbindelsen mellom elveregimer og maritime miljøer ble gradvis mer sentral. Havnebyer som kunne fylle rollen som slike knutepunkter, opplevde en gullalder.

Seilets tidsalder sammenfalt følgelig med perioden da innenlandsk vannbåren transport ble stadig viktigere. Frakt av varer på utbedrede vannveier og kunstige kanaler og med fartøyer med større bæreevne var både en forutsetning for og en stimulans til den radikale utvidelsen av markeder nasjonalt og internasjonalt. Før 1820 var det imidlertid bare noen få og mislykkede forsøk på å bruke dampmaskinen til frakt av gods, og det var ikke i England. «Charlotte Dundas», utviklet av den skotske ingeniøren William Symington, er kjent som den første farkosten brukt til å trekke lektere og prammer. I 1802 på Forth and Clyde-kanalen i Skottland ble en dampdrevet lekter (ikke dampbåt) satt i drift. Fartøyet fungerte, men frykten for at «båtens» motor skulle skade kanalbredden førte til at prosjektet ble skrinlagt. Kanalselskapet som eide kanalen, nektet videre drift. Det første fartøyet i verden som ble drevet av dampkraft var «Pyroscaphe», utviklet av den franske ingeniøren Claude de Jouffroy d’Abbans. Bygd i 1783, utstyrt med en liten maskin som drev to skovlhjul, kunne den kjøre med 4 knops fart. «Pyroscaphe» gjennomførte reisen på Saône, men teknologien var for primitiv til å kunne utnyttes kommersielt, selv for lett persontrafikk. Før 1820 ble noen få dampbåter i Storbritannia brukt til å frakte passasjerer, men de spilte ingen økonomisk eller industriell rolle. Det var motorløse båter og ulike typer lektere drevet av seil, vind, havets bølger, elvers strøm og tidevann. Den maritime handel ble overalt dominert av seilskuter, og transporten på elver og kanaler ble dominert av prammer og små båter som enten ble fraktet med tidevannet eller strømmen, eller dratt av dyr eller mennesker.

Denne sammenlignende undersøkelsen viser hvordan statsledere, reformatorer og gründere i mange land arbeidet for å forbedre en slik vannbåren infrastruktur. De søkte å gjøre naturlige vannveier mer seilbare og lettere å bruke hele året, og de satset på å bygge nettverk av kunstige kanaler som kunne motvirke de naturlige elvesystemenes begrensninger. Det er derfor en studie av en sektor som alle de elleve landene jeg fokuserer på, ønsket å forbedre. Temaet er derfor verken eurosentrisk eller asiasentrisk, samtidig var det så sentralt at hva som skjedde med det, påvirket utviklingen på nesten alle andre viktige samfunnsområder.

Med industrialiseringen ble markedene mye større, utvekslingen av varer mye bredere, og varene som trengte transport – som sand, kalk, gjødsel, jern, stein, tre og kull – ble mye tyngre. Etter hvert som industrialiseringen utviklet seg og markedene ekspanderte, endret derfor også transportbehovet seg. Produktene måtte fraktes over lengre avstander, ofte i store mengder, og der det var mulig, regelmessig gjennom hele året og i år etter år. Et element som fundamentalt skilte de nye transportsystemene i den industrielle økonomien fra transportbehovene i jordbruksøkonomiene, var følgelig måten produkter, enten de var råvarer eller industriproduserte varer, ble distribuert på. Transporten av tunge varer hele året rundt og behovet for å utvikle nasjonale markeder og knytte dem til internasjonale markeder, skulle kreve, viste det seg, vannlandskap som bare noen områder hadde, og som det andre steder ikke var mulig for mennesket å skape.

Årsaken til den økende politiske oppmerksomheten rundt vanntransport i alle de landene jeg sammenligner, var at stadig flere forsto at båter og lektere kunne tilfredsstille mange voksende behov. De kunne til en akseptabel kostnad frakte jordbruksproduktene som skulle til for å fø en økende urban befolkning. Bare båter kunne binde sammen regional og global handel på havene. Og ikke minst; bare vannbåren transport kunne effektivt frakte tunge produkter som jern og kull. I tillegg var det mye billigere å flytte varer på vann enn på vei siden antall menn eller dyr som trengtes for å håndtere en båt, var mye mindre enn det som trengtes for å transportere samme mengde gods over land. Og siden varene – som glassvarer, keramikk og til og med kull (hvis et lass kull ble lastet på en vogn, ble det ofte redusert til støv etter en reise på noen få kilometer) – gikk lett i stykker, var det bedre å flytte dem på vann.

Den lange perioden i menneskehetens historie da vogner trukket av dyr på veier og stier med hell konkurrerte med frakt på sjø og elver, var over ved slutten av 1700-tallet.7 Hestekjerra ble gradvis erstattet av båten, og karavanelederne av skipperne. Hester, kameler eller mennesker som bærere kunne ikke tilfredsstille kravene til helårstransport av tung last over ofte lange avstander. De osmanske karavanene av flokkdyr, for eksempel, som inntil nylig hadde vært et vedvarende og tydelig bilde på økonomisk styrke og fremragende handelsorganisasjon, ble i løpet av den første industrielle revolusjon et symbol på arkaiske transportformer. Transport på vann tillot mennesker å flytte langt tyngre last enn selv den sterkeste kamel, hest eller mann var i stand til å bære. Vannveiene var ikke bare den billigste og mest effektive transportåren. I mange tilfeller var båten eller lekteren det eneste mulige transportmiddelet.

Denne «fluvialiseringen» av transportinfrastrukturen representerte derfor en dyp, strukturerende transformasjon i globalhistorien. I geografi og geologi betyr fluvial det som har med rennende vann å gjøre. Fluvialisering er følgelig et fruktbart begrep siden det fanger inn presist den perioden i transporthistorien da elvene fikk en stadig mer sentral plass i transporten av varer i både nasjonale og globale transportsystemer. I denne delen av boken viser jeg i detalj hvordan ulike land og regioner maktet å utvikle sine fluviale transportsystemer og hvordan de ble knyttet til en økende maritim handel.

Mange observatører og forskere har selvsagt vært opptatt av rollen til vannbåren transport på slutten av 1700-tallet. Den samtidige og etter hvert verdensberømte skotske økonomen Adam Smith understreket den grunnleggende betydningen av å forstå det vannbårne transportsystemet allerede i 1786. Han skrev om det han kunne se utfolde seg på elven Clyde da han underviste i Glasgow etter at han kom tilbake fra Paris og Seinen:

Som et biprodukt av vanntransport åpnes et større marked for all slags industri enn det landtransport alene kan tilby, så det er på kysten, og langs breddene av farbare elver, at industrier av alle slag naturlig begynner å spre seg og utvikle seg, og det er ofte ikke før lenge etterpå at disse forbedringene når de indre delene av landet.8

Men til tross for Smiths bemerkninger og det store antallet samtidige rapporter om de revolusjonerende effektene av vanntransport er komparativ, systematisk forskning på transport generelt og vannbåren transport spesielt blitt henvist til periferien i studiene av fremveksten av den moderne verden.9 Et motsatt syn har i stedet fått fremtredende plass: Elvene og kanalene var bare et akkompagnement til og ikke en viktig stimulans for den industrielle revolusjon.10 Flere empiriske studier har imidlertid vist betydningen av innenlands vanntransport i forskjellige land og regioner,11 og det finnes nyttige beskrivelser av engelske, franske, osmanske, indiske, nederlandske og kinesiske transportsystemer. Til tross for dette er det ikke blitt gjennomført systematiske og brede sammenlignende studier av vanntransportsystemer i århundrene og tiårene som ledet opp til den industrielle revolusjon, inkludert dens avgjørende første fase.

De få studiene som har diskutert disse spørsmålene, har enn videre gjerne hevdet at hvis noen hadde et forsprang i Europa, så var det Nederland og Frankrike. På samme måte er det blitt hevdet at om noen hadde et globalt «overtak», var det Asia og ikke Europa, og Kina og ikke England. Adam Smith skrev hva mange økonomiske historikere senere har akseptert som sannheten også om forholdet mellom Asia og Europa, men uten at han på dette tidspunktet kunne ha tilstrekkelig kunnskap om de ulike landenes geografi og vannsystemers hydrologi.

I Bengal danner Ganges, og flere andre store elver, et stort antall seilbare vannveier, på samme måte som Nilen gjør i Egypt. Også i de østlige provinsene i Kina danner flere store elver, ved sine forskjellige grener, en mengde vannveier, og ved å være knyttet til hverandre legger de grunnlag for en innlandsfart som er mye mer omfattende enn den på Nilen eller Ganges, og den er kanskje større enn deres til sammen.12

Kenneth Pomeranz er en av historikerne som har vist til Adam Smith: «Det er blitt fremhevet at det ‘synes svært vanskelig å finne bevis for en europeisk fordel i transport’»,13 og i Kina (og Japan) var det en «bemerkelsesverdig utvikling av vanntransport» og at «landet som helhet hadde en betydningsfull fordel i forhold til Europa når det gjaldt vannbåren transport».14 Men stemmer dette?

I denne første sammenligningen av vannlandskap og transportsystemet rundt 1800 i Kina, India, Det osmanske riket, Japan, Italia, Tyskland, Russland, Spania, Nederland, Frankrike og England, vil jeg presentere data som dokumenterer at vi må tenke nytt om landenes handels- og markedsutvikling. Beskrivelsene vil også utgjøre en del av grunnlaget for å kunne formulere en ny forståelse av hva den første industrielle revolusjonen var og hvordan den bør forstås. Jeg vil vise at ved å følge vannveiene systematisk – fra land til land – vil forhold som til nå har blitt liggende i mørke, uopplyst og uoppdaget, tre tydelig frem.
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