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Abstract

The aim of this thesis has been to study and analyse in detail the process by which timber floating in
tributaries was phased out. The region covered is that of the Ume and Vindel rivers and the period
studied is 1945-70. The years 1945-60 have been the most central to the analysis. The approach taken
was {o study timber floating itself rather than the new transport alternative (lorries) which developed
during the post-war period. This brought the increasing costs of timber floating in tributaries into the
forefront of the investigation, along with the efforts made to restrain these by means of investment in and
partial closure of the floatway network. The consequences in terms of changed labour demand are also
discussed.

An important part of the analysis has been (o examine the inherent weaknesses of timber floating in
tributaries and the internal driving forces underlying its phasing-out. The term “internat driving forces”
connotes those forces which affected timber floating as a means of transport by causing its costs to rise.
In other words it has not been a matter of looking at the direct competition from lorry transport and the
advantages of the new transport technique but rather of identifying the drawbacks of floating, when,
where and how they arose, and how they helped to make it relatively dearer, thus motivating the
changeover to lorry transport.

The internal driving forces were forest structure and labour cost. When the labour costs incurred in
timber floating in tributaries were rising rapidly and the dimensions of the logs became smaller in size,
floating became a dearer transport solution than before. As regards changes in forest structure, the
dimensions of logs were diminishing throughout the floating epoch. This meant that the risk of sinking
during Noating increased. The effect of this was that the need to bark the timber was increasing all the
time. which in turn entailed an indirect transport cost for floating. In addition to this, smaller log
dimensions affected the labour time and cost of floating.

The changed labour conditions along with the changed forest structure showed the importance of
studying structurat change in the Norrland forest region. For during the later 1940s and early 1950s a
shortage of labour presented itself, and the cause was to be found in the new job opportunities which
were emerging. some in the rural areas, for example in the construction of hydro-electric powerplants,
and some in the larger populated localities, and these factors taken together made recruitment for jobs in
forestry and timber floating more difficult. One of the chief characteristics of the way events were
moving was that recruitment shifted away from having mainly targeted the agrarian lower class of
smallholders. crofters and leaseholders so that it now focused increasingly on freehold farmers, while at
the same time the recruitment base, having previously consisted of younger workers, was now composed
mainly of older people.

Also in this study. various factors have been examined which could conceivably explain the changes
in productivity of timber floating in tributaries. The results show. for example, that during the 19505 a
partial phasing-out had very small direct effects on productivity in the area studied. Thus the combination
of investment and changes in the quantity of timber is the factor which best explains the differences
betweéen different tributaries in the trend of productivity. A tributary’s greater capacity to float timber did
not necessarily signify a bigger labour requirement since to a certain extent the watercourse itself " did
the job”. As regards investment, clearance operations using caterpillar tractors were probably very
important. 1t is true that the genuine dependence of log driving in tributaries on nature influenced
conditions varied strongly from year to year, but since the link between investment costs and the trend of

productivity is significant. it still seems reasonable to draw the conclusion that investment lent impetus to
the rise in productivity during the 1950s.

Kevwords: Forestry work. timber floatin

B. transport history, log driving, forest history, floatways, rivers,
tributaries, Northern Sweden
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1. Inledning

Aven dir biflottlederna ma liggas ned dér bilarna
framgangsrikt kunna konkurrera, dven om man
bygger kraftverk var helst det syns en krusning pa
vattnet och dven om fisket och andra mé komma med
de hardaste krav — flottningen dor aldrig i ett land
som Sverige!'

The process of logging and lumbering is largely a
story of transportation, or a problem of transporta-
tion, as anyone who has wrestled with a sawlog can
well attest.”

1.1 Flottning — En forutsdttning for den svenska skogs-
industrins expansion

Tri flyter, i regel. Av den anledningen kan den industrianknutna flottningen som
vixte fram under 1800-talet ses som fortsittning pa ett sedan langt tillbaka i
historien praktiserat sdtt att transportera virke med vattnets hjédlp. Men, den stora
skillnaden var att nu handlade det om en betydligt mer utvecklad teknik,
organisation och — framforallt — stérre omfattning 4n vad som under medeltiden
forekom i exempelvis nuvarande Tyskland, Osterrike och Italien.’ 1800-talets
flottning var definitivt ndgot annat 4n den hos vikingama i Norge,' for att inte
sdga virkestransporterna under Romarrikets dagar utefter de franska floderna till

! Svenska flottledsforbundets Grsbok 1951, s 4807.

2 Twining, C E, "The Lumbering Frontier” i Flader, S L (ed.), The Great Lakes Forest. An
Environmental and Social History. University of Minnesota 1983, s 131.

? Hollister-Short, G, “The Other Side of the Coin: Wood Transport Systems in Pre-Industrial
Europé” 1 History of Technology. Volume Sixteen, 1994, s 76ff. Agnolleti, M, “From the
Dolomites to Venice: Rafts and River Driving along the Piave River in Italy (13" to 20™
centuries)” 1 The Journal of the Society for Industrial Archeology. Vol 21 no 1 1995, s 15ff.

* Vestheim, O, Flotning gjennom drhundrer. Flitningas historie i Glomma- og Mjosvass-
dragen. Elverum 1998, s 17ff.



Medelhavet for vidare befordran av virket till Rom.’

utvecklades under 1800-talet skilde sig &ven fran exempelvis den form som

Den flottning som

redan pa 1300-talet forsig den svenska gruvdriften med brinsle.® Detsamma
giller, trots att foreteelserna tidsmissigt Gverlappade varandra, flottning av
timmer till skeppsbyggnad, exempelvis mastvirke, vilket férekom lite varstans
under 1800-talets borjan; pa Nya Zeeland, i det nordamerikanska Nova Scotia®
och i svenska Visternorrland.’

Det som framforallt skiljer ut flottningen under 1800-talet jamfort med
tidigare var att den blev s& starkt forknippad med industrialiseringsprocessen.
Hér tjdnar onekligen fallet Sverige och dess exportinriktade skogsindustri, en
central drivkraft bakom landets industrialisering, som ett bra exempel.
Flottningen kom namligen att utgéra det dominerande séttet for langviga
transporter av virke till denna industri under hela 1800-talet och fram till mitten
av 1900-talet d& den borjade avvecklas till forman for lastbilstransporter. '

Nar det gillde Sverige, eller rittare sagt den norrlindska skogsbygden,'
kom skogsexploateringen att aterspegla en 6kad efterfrigan pa ségade trivaror;
plankor, bjdlkar, gruvstottor etc. och en export av dessa varor till Visteuropa och
dir framst Storbritannien. Exporten av sigat timmer, massa och papper

> Walbank, F W, The Awful Revolution — The Decline of the Roman Empire in West.
Liverpool University Press 1969, s 28.

 Winberg, I, Flottning i Sveriges allmdinna flottleder till omkr. & 1935. Diss. Stockholm
1944, s 52.

7 Crosby, A W, Den ekologiska imperialismen. Europas biologiska expansion 900-1900.
Kristianstad 1999, s 214,

8 Johnson, R S, Forest of Nova Scotia. Halifax, Nova Scotia 1986, s 63ff.

® Ostlund, L, Exploitation and structural changes in the north Swedish boreal forest 1800-
1992. Diss. Umea 1993, chapt. I s 9ff.

' Wik, H, Norra Sveriges sagverksindustri. Fran 1800-talets mitt fram till 1937. Geographica
nr 20. Diss Uppsala 1950, s 51ff. Lundgren, N-G, Skog for export. Skogsarbete, teknik och
Jorsérjning i Lule dlvdal 1870-1970. Umeé Studies in Economic History 6. Diss. Umea
1984, s 1ff, S8ff, 119ff, 140ff. Magnusson, L, Sveriges ekonomiska historia. Rabén Prisma,
Tiden Athena 1996, s 314ff. T6rnlund, E, "Flottningen under efterkrigstiden - om arbetskraft,
rationalisering och avveckling” i Témlund E,. Ostlund, L (red), Flottning. Vattendragen,
arbetet, berdttelserna. Skrifter om skogs- och lantbrukshistoria 14. Nordiska museets forlag
2000, 32ff.

" Flottningens utveckling under 1800-talet gillde i forsta hand Norrland eftersom det frimst
var hir skogsravaran fanns. Nér fortséittningsvis uttrycket évre Norrland alt. norra Norrland
anvinds menas Norr- och Visterbottens lin.



motsvarade under forsta hilften av 1880-talet ungefir 45% av landets totala
exportvirde. Vid sekelskiftet 1900 utgjorde den cirka hélften och under 1900-
talets forsta hilft understeg skogsindustrins varor aldrig 40% av exportvirdet."?

Skogsbrukets expansion handlade bland annat om att utveckla tekniska och
institutionella forutsittningar for skogsindustrins etablering och tillvéxt.
Exempelvis sa gillde detta olika slags transporter och kommunikationer; fartyg,
jamvégar, flottleder och telegraf, forutom introducerandet av ny
produktionsteknik (4ngsdgar). Det handlade dven om att med lagstiftning
underléitta allt frdn internationell handel, helt i linje med liberala
frihandelsprincipen, till att inom det egna landet underlitta skogsbolagens
rivaruanskaffning genom niringsfrihet.”

Men, framforallt var denna expansion avhingig forekomsten av rdvara som
aterfanns i det nordliga barrskogsbaltet, en hittills orord gammal, grov skog av
forst och framst tall: Pinus sylvestris (eller Scots Pine som den engelska
beteckningen 4r)."* Utvecklingen tog sin borjan i sédra Norge och grinsen for
skogsutnyttjandet, den s k timmergrinsen, forskots upp i norddstlig riktning mot
Norrland vid borjan pad 1800-talet. Pa 1830-talet hade gridnsen passerat
Virmland och Dalédlven och omradet for skogsexploateringen hade vid slutet av
1840-talet i princip expanderat uppefter hela Ljungan och Indalsilven i
Visternorrland. Vid mitten av 1800-talet blev Sundsvallsomrédet det storsta
sagverksdistriktet i landet, dessforinnan hade Goteborg varit den stora
utskeppningshamnen for skogsprodukter. Det var efter denna tidpunkt som det
stora genombrottet for svensk skogsindustri skedde.'” Pa 1860-talet hade
timmergransen natt Visterbotten och Ume- och Vindeldlven och den for-
flyttades sedan lingre uppét och nadde Norrbotten pa 1870-talet.'® Produktionen

12 Fridlizius, G, "Sweden’s exports 1850-1960" i Economy and History 6 1963, s 30, 55, 76.

B Qe exempelvis Soderlund, E, Svensk trdvaruexport under hundra ar. Uppsala 1951, s 3ff.
Bjorklund, J, "From the Gulf of Bothnia to the White Sea” i The Scandinavian Economic
History Review nr 1 1984, s 17ff. Holmstrém, P, Bruksmakt och maktbruk. Robertsfors AB
1898-1968. Umeé Studies in Economic History 9. Diss. Umea 1988, s 12ff, 15ff. Bjorklund,
J, ”Exploiting the Last Phase of the North European Timber Frontier for the International
Market” i Den nordeuropeiska timmergrdnsen i Sverige och Ryssland. Kulturens Frontlinjer.
Skrifter frdn forskningsprogrammet Kulturgrins Norr. Nr 10 1998, s 57ff.

1 Ostlund, aa, s 18ff.

15 Bjorklund 1984, s 17ff, Bunte R., Gaunitz S, Borgegard L-E, Vindeln — En norrlindsk
kommuns ekonomiska utveckling 1800-1980. Lund 1982, s 133ff. Ostlund 1993, s 16ff.

' Bunte m f1, aa, s 135. Lundgren 1984, s 14ff, 23ff.
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okade, och vid sekelskiftet nddde den norrldndska trdvaruexporten sin topp, for
att sedan minska relativt, nar skogsindustrins expansion fortsatte vidare genom
Finland och Ryssland. Foér Sveriges del tog utvecklingen ytterligare ett steg
framét vid den hédr tiden genom att pappersmassaindustrin expanderade och
passerade sdgverksindustrin i betydelse, nidr det gillde export av skogs-
produkter.'’

En viktig del av sammanhanget 4r 1880 ars flottningslag vilken gav
flottningen en institutionell utformning for den fortsatta utvecklingen. Det mest
centrala i denna kan sammanfattas i tva viktiga huvudpunkter.'® For det forsta
skulle flottlederna delas in i allménna respektive enskilda (de sistnimnda kan
jdmforas med enskilda vidgar och var endast av lokal och privat karaktir). Den
allménna flottleden skulle handhas av en flottningsférening som bestod av de for
aret flottande intressenterna (skogsbolag, sagverkségare etc), alltsd en typ av
kooperativ sammanslutning. Nu blev flottningen en mdjlighet for alla
virkesintressenter, efter bdde huvud- och bivattendrag, och det var flottnings-
foreningen som fortsattningsvis organiserade och administrerade flottningen och
flottledsbyggandet. Denna institutionella utformning kom att géilla under hela
flottningsepoken.

Den andra huvudpunkten var att det nu gavs befogenheter att genom
expropriation Oppna flottleder didr det tidigare inte funnits nigra, med
hinvisning till att det gynnade ortens och det allménnas utveckling. Agar-
forhallanden kunde séledes inte lingre utgdra nagot hinder for éppnandet av en
flottled. Detta var alltsd en klar utveckling av tidigare regleringar — exempelvis
den traditionella Kungsddran — vilket gav sagverksindustrin en framskjuten
position vid nyttjandet av vattendragen for transporter.'®

17 Lundgren 1984, s 2ff. Schén, L, En modern svensk ekonomisk historia. Tillvixt och
omvandling under tva sekel. SNS Férlag, Lund 2000, s 237ff, 306fY.

'8 SFS 1880:57 Kunglig Jorordning om allméin flottled. SFS 1880:58 Flottningsstadga. Se
dven Winberg, aa, s 52ff. Nordquist, M, “Flottleder och flottning” i Arpi, G (red), Sveriges
skogar under 100 ar. Del 1I. Stockholm 1959, s 444ff. Jakobsson, E, “Flottning: Konflikter
och politkk om vatten” i Témlund, E, Ostlund, L, F lottning. Vattendragen, arbetet,
berdttelserna. Skrifter om skogs- och lantbrukshistoria 14. Lund 2000, s 90ff.

"% Se exempelvis Jakobsson 2000. Den institutionella utformningen kring flottningen var
dock dldre an den i 1880 ars nationella flottningslag. Lokalt och efter specifika dlvdalar
skedde detta redan i borjan pé flottningsepoken och kan visa pd hur olika ekonomiska och
praktiska behov fodde nya institutionella 16sningar, exempelvis nir det gillde att fordela
flotmingskostnaderna mellan olika intressenter. Vid slutet av 1840-talet borjade flottningen
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I grova drag kan tre faser urskiljas i den industrianknutna flottningens
utveckling. Den forsta strickte sig frén 1800-talets mitt och fram till 1890-talet
och kénnetecknades av successivt Okade flottningsmingder och ett
expanderande flottledssystem, helt i linje med timmergransens forskjutning. Den
andra fasen tog vid p& 1890-talet och pridglades av att tillvixten av flott-
ledsldngden avtog. Den flottade méngden fortsatte dock hela tiden att 6ka och
nadde sitt maximum under 1930-talet, for att sedan minska vid tiden for andra
viérldskriget. Under efterkrigstiden intriffade sa den sista fasen i utvecklingen,
ndmligen avvecklingsfasen, vilken kénnetecknades av béde minskad
flottgodsméngd och att flottleder alltmer bérjade avvecklas som resultat av §ver-
géngen till lastbilstransporter (diagram 1:1).

Det fanns flera naturliga forutséttningar som talade for flottningen som
transportmedel. Skogsbygden hade ett stort komplex av vattendrag som stréckte
sig frn barrskogsgriansen ner till kusten, fallhdjden var god och vattentillgdngen
riklig, islossningen skedde frdn sydost mot nordvist, vilket innebar att
transportnétet successivt kunde borja anvindas allteftersom vattendragen blev
isfria.®® Men, & andra sidan, krivde de naturliga betingelserna en mingd
investeringar for att mojliggora — praktiskt och inom ekonomiskt rimliga ramar
— flottningen. I dlvarnas forsar gillde det att springa och rensa bort stenar och
grund, och att paverka riktningen av det strommande vattnet med hjdlp av olika
typer av ledarmar. Efter de mindre béckarna och darna blev det nodvindigt att
reglera vattenmingden med hjdlp av dammar och att bygga rénnor forbi svara
passager.”’

efter Klardlven organiseras efter sirskilda reglementen, vilka var de forsta och mest
utarbetade i Sverige. Liknande regleringar intressenter emellan genomfordes uppefter nigra
dlvdalar under 1850-talet, exempelvis Indals- och Angermanilvarna. Efter Ume- och
Vindeldlven kom en forsta storre reglering pad 1870-talet. Utvecklingen foljde onekligen
timmergrinsen norrut och behovet av att reglera flottningen allteftersom skogsexploateringen
fortsatte. Nordquist, M, “Bidrag till kinnedom om kostnads- och omkostnadsfordelning vid
allmén flottning” 1 Svenska Flottledsforbundets arsbok 1961, s 6097ff. Se dven Térnlund, E,
Floting, flottledsbyggnader och fordndringar i vattenmiljon. Fallstudie for strickan
Storgrdsforsen — Storsandforsen i Vindeldlven 1850-1970. Umea Papers in Economic History
nr 21, s 9ff.

2 Andersson, G, ”Timmertransporter pd de svenska vattendragen och dess geografiska
forutséttningar” i Ymer 1907, s 31911, 3291f.

a Toérmlund, E, Ostlund, L “The Floating of Timber in Northern Sweden. Construction of
Floatways and Transformation of Rivers” i Environment and History. nr 1 2002, s 85ff.
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Diagram 1:1. Flottad miingd (1000-tal m®) 1850-1980 och befintlig flottleds-
lingd 1864-1927 samt trafikerad flottledslingd 1928-1980 (kilometer) i
Sverige.
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T 30000
r 20000

r 10000

" J. : | —+ 0
1850 1860 1870 1880 1890 1900 1910 1920 1930 1940 1950 1960 1970 1980

Total flottad méngd (1000-tal m3) —~ Flottledslangd (km)

Anm: 1) Det ar forst frdn och med 1928 som redovisningen av den trafikerade lingden
mdjliggdrs. Innan dess askadliggors i diagrammet den befintliga flottledsldngden. 2) Vinster
y-axel: Flottad mangd. Hoger y-axel: Flottledskingd.

Kalla: Utflottad méngd (volym), se Krantz, O, Historiska nationalrikenskaper for Sverige:
Transporter och kommunikationer 1800-1980. Lund 1986. Flottledslingder, se Smedberg, R,
"Sveriges flottleder 1856-1919” i Flontningstidskrift 1919. Historisk statistik for Sverige 11
(1921-27), Kommersiella meddelanden 1928-51, SOS Skogsstatistisk drsbok 1952-80.

Flottleder var dessutom betydligt billigare att bygga ut jimfdrt med andra
transportldsningar, exempelvis jarnvigar. En berikning visar att byggnads-
kostnaden for flottlederna pa 1880-talet 14g pad 5 000 kr/km. Kostnaderna for
byggandet av jarnvigar beridknades vid samma tid ligga pi mellan 65-70 000
kr/km, for statsbanorna #nnu mer, ca 100 000 kr/km.? Skulle man vilja att
exempelvis vid sekelskiftet bara bygga och byta ut halva flottledsnitet mot jirn-
végar enligt det billigare alternativet ovan si skulle detta i lingd motsvara den
redan befintliga langden jérnvégar i landet. Ser man till kostnaderna skulle det
rdra sig om betydande summor. For att illustrera detta kan nimnas kostnaden for

2 Kinnman, G, “Flottning” i Carlgren, M (red), Skogsbruk och skogsindustrier i norra
Sverige. Uppsala 1925,
s 173.



de enskilda normal- och smalspériga jirnvidgarna vilken mellan 1850 och 1900
uppgick till sammanlagt drygt 420 miljoner kr.”® Fér samma period har
kostnaderna for utbyggnaden av flottlederna i landet berdknats till maximalt ca
50 miljoner kronor (béda i l16pande priser).”* Vidare var flottningen det billigaste
transportalternativet. Exempelvis framhéller ekonomisk-historikern Heckscher
att vid tiden for sekelskiftet var transportkostnaden per stock for jirnviagens del
upptill 8 ganger storre dn i ﬂottningen.25 Andra exempel frén samma tid visar en
ungefir lika stor skillnad i transportkostnader.*®

Hur omfattande var flottningen under den tid den var i bruk? Den samman-
lagda lingden pé flottledsnidtet i Sverige var dubbelt s stor som pa jarnvigs-
nitet, ca 20 800 resp. 11 300 km vid tiden for sekelskiftet 1900.”” Ser man
vidare till flottningens transportarbete, uttryckt i tonkilometer, var detta vid
sekelskiftet ungefdr lika stort som for stats- och enskilda jarnvégar tillsammans
(tabell 1:1). Trettio ar senare motsvarade det fortfarande mer 4n 40% av det
totala transportarbetet pd jdmvégarna. Allt detta transportarbete genom
flottningen gédllde alltsd en enda rdvara, skog, vilket tydligt visar att skogs-
brukets historia till stor del handlar om transporter precis som Twining pépekat
(Jmf citat i ingressen).

2 Nicander, E, Jdrnvdgsinvesteringar i Sverige 1849-1914. Diss. Lund 1980, s 143.

2 Andersson, aa, s 354ff. Det kan nimnas de statligt bekostade investeringarna i flottledsnitet
var i princip obefintliga. Av den beriknade kostnaden for utbyggnaden av flottlederna i landet
under andra hilften av 1800-talet (50 miljoner kr. i l6pande priser) motsvarade statens
omkostnader bara drygt 2%, ibid s 356. Hir var det dessutom fragan om en process dér
sagverksigare tog initiativet till etablering av och investeringar i sagverk och flottleder, inte
staten, se Glete, J, Agande och industriell omvandling. Agargrupper, skogsindustri,
verkstadsindustri 1850-1950. Stockholm 1987, s 141f, 151f%, 158ff, 168ff.

%% Heckscher, E, Till belysning af jarnvdgarnas betydelse for Sveriges ekonomiska utveckling.
Diss. Stockholm 1907, s 103f.

% Hellstrsm, O, “Sveriges flottningsvisende. En statistisk 6versikt” i Skogar och skogsbruk.
Studier tilldgnade Frans Kempe pd hans sjuttiodrsdag. Stockholm 1917, s 289. Denne
framhaller att det var ungefir 7 ganger billigare att flotta en kubikmeter virke 200 km #n att
transportera motsvarande med jarnvag.

2" Ahlstrom, G, Infrastruktur och kommunikationer. Sverige under 1700- och 1800-talet.
Meddelande fran Ekonomisk-historiska institutionen Nr 40 1985, s 16, 18, 20. Smedberg, R,
”Sveriges flottleder 1856-1919” i Flottningstidskrift 1919, s 864.
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Tabell 1:1. Transportarbetet (miljoner tonkilometer) i flottning och pa
stats- respektive enskilda jirnvigar, 1898 respektive 1930.

1898 1930
Flottning 1394 1756
Statsjérnviigar 649 2 2 828
Enskilda jirnvigar V' 575? 1428

Anm: P Galler godstrafik. 2 Arsmedeltal for perioden 1886-1900.

Kalla: Yamvagar: Historisk statistik for Sverige. Statistiska dversiktstabeller utéver i Del I och
Il publicerade t.0.m. ar 1950, s 78. Flottning: Krantz, O, Historiska nationalrikenskaper for
Sverige: Transporter och kommunikationer 1800-1980. Lund 1986 (volym), SOS
Skogsstatistisk arsbok 1951, s 127 (vikt), Heckscher, E, Till belysning af jdrnviigarnas
betydelse for Sveriges ekonomiska utveckling. Diss. Stockholm 1907 s 103, Winberg, I,
Flottning i Sveriges allmdnna flottleder till omkr. Gr 1935. Diss. Stockholm 1944, s 101
(medeltransportlingd).

Men, hur mycket flottades egentligen och hur mycket av skogsindustrins ravaror
transporterades till lands? Svaret 4r svart att ge pa grund av avsaknad av killor.
En nagotsandr bra bild av proportionerna mellan transportsitten kan dock ges
med foljande nedslag. Under perioden 1916-20 ombesérjde flottningen ca 88%
av ségverks- och massaindustrins ravarubehov, vilket motsvarade 16,3 miljoner
m’ av totalt 18,6 miljoner m®. Ovriga 12% ska da ha ombesorjts genom annat
transportsétt, alltifrén hést till jirnvag. Under perioden 1951-55 flottades ungefir
41% av skogsindustrins ravarubehov och under perioden 1966-70 var
flottningens bidrag endast 15%, eller 6,1 miljoner m® av totalt 40,4 miljoner m’.
Vid den hir tiden kan man rikna med att lastbilarna stod for majoriteten av
transporterna.”®

Férutom att flottningen var ett transportsitt kom den vid sidan om skogs-
arbete och jordbruk att bidra till forsérjningen for den agrara befolkningen,

* Api, G (red), Sveriges skogar under 100 ér. Del I. Stockholm 1959, s 154, 172. Krantz, O,
Historiska national-rikenskaper for Sverige: Transporter och kommunikationer 1800-1980, s
104. SOS Skogsstatistisk arsbok 1951-55, 1966-1970. Siffrorna ir femarsmedeltal.
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speciellt i det norrlandska inlandet.’ Vid 1930-talets mitt, d& flottningen stod pa
sin topp med tanke pd den flottade méngden, deltog drygt 49 000 man i
flottningsarbetet, och ytterligare ungefiir 6 000 arbetade vid skiljestéillena dér
virket sorterades upp mellan de olika virkesigarna.® Detta kan jimforas med att
ca 145 000 man deltog i skogsarbetet vid samma tid. Antalet industriarbetare vid
sdgverken och massafabrikerna uppgick till ungefir 60 000 vid samma tid-
punkt.”’

Flottningen var séledes fram till tiden for andra vérldskriget den dominerande
transportlosningen; den bidrog till att skogsindustrin kunde utvecklas och var ett
viktigt inslag i fOrsorjningen i den norrlindska skogsbygden. Under efter-
krigstiden kom den emellertid att hastigt g4 tillbaka. Varfér och under vilka om-
standigheter skedde detta?

1.2 Problemstéllning

Flottningens tillbakagdng och slutliga avveckling kan forklaras i termer av
fordndrade kostnadsrelationer, dir lastbilstransporter innebar ldgre transport-
kostnader och mer flexibilitet, bl a undveks flottningens sdsongsbundenhet. Att
lastbilstransporterna blev alltmer fordelaktiga kan i sin tur ha varit ett resultat av
flera olika utvecklingstrender. Exempelvis torde & ena sidan stérre lastbilar och
ett alltmer utbyggt vignit ha lett till att kostnaderna for lastbilstransporter
utvecklades positivt. A andra sidan kan lastbilarnas okade konkurrenskraft lika
gidrna ha varit ett resultat av att flottningskostnaderna steg kraftigt, och det
oberoende av det nya transportalternativet. Det dr fullt tinkbart att 6kade
transportkostnader i flottningen i sjédlva verket drev pa for en 6vergang till last-
bilstransporter. Flottningen var arbetsintensiv och stigande l6ner skulle i detta
fall ha kunnat driva fram avvecklingen pd samma sitt som de under samma tid
gjorde inom exempelvis jordbruket och i manga hantverksyrken.

¥ Se exempelvis Lundgren, N-G, Skog for export. Skogsarbete, teknik och fSrsérjning i Lule
dlvdal 1870-1970. Umeé Studies in Economic History 6. Diss. Umeé 1984. Bicklund, D, 7
industrisamhdllets utkant. Smabrukens omvandling i Lappmarken 1870-1970. Umeé Studies
in Economic History 8. Diss. Umea 1988.

30 Kommersiella meddelanden 1937.

31 SOS Skogsbygdens arbets- och levnadsvillkor 1938, s 187ff, 267.
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Nir man studerar flottningens avveckling 4r det dérfor motiverat att vidga
perspektivet och inte bara se till lastbilstransporternas expansion. Att lastbilarna
var den direkta orsaken till flottningsavvecklingen rader det knappast nigot
tvivel om, men drivkrafterna bakom denna &vergdng och vad som kom
transport/kostnaderna att tala till lastbilarnas férdel maste samtidigt sokas pa
flera hall. Flottningen i sig torde samtidigt uppvisat problem, vilka pa olika sitt
bidrog till 6kade transportkostnader. Det #r denna aspekt, flottningens
inneboende svagheter och hur de kom till uttryck under efterkrigstiden, som star
1 for-grunden for denna undersékning.

1.3 Forskning kring flottningens avveckling

1.3.1 Flottningen i Sverige

Den forsta svenska avhandlingen om flottning skrevs av geografen Winberg
1944 och behandlade flottningen i Sverige fram till mitten pd 1930-talet.
Avhandlingen &r i huvudsak deskriptiv. Férutom en historisk &terblick gavs har
inblickar i de naturgeografiska fSrhallanden som priglade flottningen,
exempelvis klimat, vattendrag och skogstillgdngar. En mer detaljerad under-
sokning gjordes av flottningen efter Kalix dlv och bland annat studerades hur
konjunkturer paverkade det utflottade virkets dimension och den flottade
langden. Winbergs avhandling kom tidsmissigt strax innan avvecklingen
borjade, men dr dnda intressant som tidstypiskt dokument, eftersom forfattaren
forsokte bedoma vad som kunde tinkas péverka flottningen under den nirmaste
framtiden.

Nir det gillde nya transportalternativ, lastbilar och traktorer, ansdg Winberg
att dessa inte var nagot hot mot den svenska flottningen och definitivt inte for
den efter huvudflottlederna. I dessa skulle flottningen dra fordelar av en riklig
vattenfOring, relativt ling flottningssdsong och stora méngder flottgods, d v s
uppenbara stordriftsfordelar. Detta var dock inte fallet med bickflottningen,
framholl Winberg. ”Bédckarna dro dyrbara i utbyggnad, och under den korta
flottningstiden fodras rikligt med arbetskraft for jaimforelsevis smé virkespartier.
Det &r dirfor mojligt, att backflottningen, dér den stéller sig som mest kostsam,
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kommer att ersittas med andra transportmedel.”” Han sig alltsi bickflott-
ningens arbetsintensiva karaktir som en konkurrensnackdel och en tinkbar driv-
kraft till byte av transportsitt. En annan nackdel, menade Winberg, var att
dimensionerna pa det flottade virket successivt minskade, vilket 6kade risken for
sjunkning. Speciellt var detta fallet med massaveden, eftersom den hade mindre
kdrnved och dérmed sdmre flytformiga. Detta problem kunde dock, enligt
Winberg, undvikas genom en béttre virkesvard, exempelvis lidngre torktid och
hérdare utgallring av virke som pa grund av rétskador kunde tinkas flyta
simre.”

Geografen Hultland undersékte hur flottningens och lastbilstransporternas
transportmonster geografiskt fordndrades under 1950-talet efter Kalix dlvdal.
Syftet med arbetet var att studera omfattningen av lastbilstransporterna och
skapa sig en bild av dessas geografiska utbredning och fordelning. Samtidigt
undersoktes flottningen parallellt. Tre sétt att transportera virket, beroende pa
avstdnd och kostnader, kunde urskiljas: 1. Flottning hela végen, efter bi- och
huvudflottlederna, ner till industrin vid kusten. Detta gillde, nir avhandlingen
skrevs, fortfarande stérre delen av dlvdalen. 2. Transport av virket med lastbil
hela strickan fran virkesavldggen i avverkningsomrédena till industrin. Detta
gillde omradet ndrmast kusten. 3. Transport av virket med lastbil férbi de ned-
lagda biflottlederna och tippning av virket direkt i huvudflottleden for fortsatt
flottning utefter dlven. Den geografiska unders6kningen kompletterades vidare
med en jamforelse av de faktorer som paverkade valet av transportsitt, nimligen
sjunkningsrisk vid flottning, barknings- och réntekostnader samt ravaru-
konjunkturer.**

En viktig aspekt i Hultlands arbete var att skogsravaran priglade teknik och
kostnader for virkestransporter och ddrmed val av transportsitt, tillsammans
med konjunkturerna pa skogsrévara.

Att lastbilstransporterna direkt till industrin 6kade och bidrog till att omradet
for dessa transporter 6kade i omfattning kunde, enligt Hultland, forklaras av
konjunkturerna.”® Effekterna for flottningen visade sig ocksa bli ménga. Vid
Okad efterfrigan och stigande priser pd skogsprodukter 6kade lastbils-

32 Winberg, aa, s 139.

* Ibid.

3 Hultland, Virkestransporter i Kalix dlvdal 1951-1960. Geographica nr 27. Diss. Uppsala
1961, s 17611, 198ff.

% Ibid, s 73f, 193f.
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transporterna forst och frimst ndrmast kusten eftersom det hir, innan vignitet,
terminalférhillanden, lastbilsparken etc. vuxit sig tillrickligt stora for att helt
Overta virkestransporterna, initialt var praktiskt mojligt. Med lastbilarna togs
virket snabbare in till industrin och ddrmed undveks den sidsongsbundenhet som
flottningen uppvisade. Vidare innebar detta att flottningens kringkostnader,
rinte- och barkningskostnader samt sjunkningsforluster férsvann i och med den
nya transporttekniken. Framf6rallt var detta fallet nir det handlade om stora
andelar frodvuxet massavirke med ligre virkesdimensioner, vilket o6kade
sjunkningsrisken vid flottning. Av detta skil var barkning viktigt for att virket
skulle torka effektivare och dirmed fa bittre flytegenskaper. Dér virkes-
transporterna alltmer 6vertogs av lastbilar paverkades samtidigt den befintliga
flottningen. For varje enhet som togs bort frén flottlederna, for att istillet
transporteras med lastbil, blev ndmligen effekten att flottningskostnaden okade
for det virke som fortfarande flottades.

Enkelt uttryckt, detta var en forstirkande effekt som gjorde flottnings-
alternativet 4n kostsammare &n lastbilstransporterna. Samtidigt, framholl
Hultland, kunde gynnsamma konjunkturer och behovet av att nd maximal
produktion, resultera i att man nu kunde tillgripa lastbilsalternativet, oavsett om
det visade sig relativt kostsamt. Foérfaringssittet kunde ndmligen motiveras
genom att transportkostnaderna #ndd uppvigdes av ett hogre produktpris.
Hursombhelst paverkade det kostnaden f6r den virkesmingd som fortfarande
flottades.*®

I omriden ldngre upp efter dlvdalen var flottningen, nir Hultlands under-
sokning gjordes, ett billigare transportalternativ eftersom transportavstanden var
for stora for lastbilarna och vignitet hir forfarande ofullstindigt. Undantaget var
dels omraden dir behovet av barkning och lingre torktid for virket var stérre och
dels dér bivattendragen och flottgodsméngderna var smi och dirmed relativt
dyrflottade. Detta gillde nidstan undantagslost de perifera delarna av
biflottledsnitet. Dessa kom dirfor att avvecklas och ersittas av lastbils-
transporter ner till storre flottleder med ldgre flottningskostnad for fortsatt
transport.3 7

3 Tbid, s 192ff.
37 Ibid, s 195f%, 198ff.
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Ekonomisk-historikern Lundgren avhandlade skogs- och flottningsarbetet i
Jokkmokk och efter Lule dlvdal mellan 1870-1970.% I denna undersdkning var
relationen mellan teknik och arbetskraft central och flottningen studerades som
en del i sjdlva skogsbruket. Nar det giller flottningens avveckling behandlade
Lundgren denna utifrén hur arbetsproduktiviteten péverkades och utvecklades
under efterkrigstiden, dér inte minst avvecklingen av bickflottningen till en
bdrjan var en forutsittning for en effektivare flottning efter dlvdalen i stort. En
viktig faktor i detta sammanhang var den 6kade arbetskraftskostnaden, eftersom
béckflottningen var mycket arbetsintensiv.

Lundgren studerade vidare arbetsproduktiviteten i flottningen, och fann att
den steg under efterkrigstiden och fram till andra halvan av 1960-talet. Detta
forklarade han med att det fanns en slags stordriftsférdel i flottningen.
Huvuddelen av transportarbetet utfordes av det rinnande vattnet, och storre
virkesméngder i flottlederna betydde foljaktligen att arbetsatgéngen inte 6kade
lika mycket. Under efterkrigstiden gillde detta specifikt forhillandet efter
huvudflottlederna och det var avvecklingen av bickflottningen som bidrog till
detta. Flottningen i de smé& och besvirligare perifera biflottlederna innebar
némligen att produktiviteten totalt sett blev lidgre. Nir dessa avvecklades och
virkesméngderna 6verfordes med lastbil till huvudflottleden for fortsatt flottning
bidrog detta till att produktiviteten hojdes.*

Det Lundgren inte gjorde var att ndrmare studera vad investeringar i det
befintliga flottledsnitet kunde tinkas fa for effekter p& arbetsproduktiviteten.
Detta 4r en aspekt som torde vara viktig att beakta eftersom investeringama i bi-
flottlederna holl sig uppe pa en relativt hog nivd &nda till strax innan
avvecklingen skedde (se diagram 1:2 nedan). Kan investeringarna i biflott-
lederna ha bidragit till att arbetsproduktiviteten i béckflottningen hdjdes,
alternativt holl sig pé en jimn niva eller spelade investeringarna dverhuvudtaget
ingen roll (produktiviteten sjonk i alla fall)?

I den senaste avhandlingen om flottningen, av ekonomisk-historikern Eklund,
dr det huvudsakliga syftet att belysa flottningens utveckling fran etablering till
avveckling efter Ljungan och Indalsélven. Nir det giller flottningsavvecklingen
orsakades den, enligt Eklund, av konkurrensen fran dels lastbilar, dels vatten-
kraft. For flottningens del finns det enligt honom féljande centrala villkor som

3% Lundgren 1984.
% Ibid, s 134f.
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maéste beaktas: Utbud och efterfragan pa virke samt méjligheter att nyttja vatten-
dragen for flottningens &ndamal. For att flottningen skulle motiveras maste den
nédmligen vara forménligare 4n andra transportlosningar. Det 4r i det sistnimnda
man kan se konkurrenssituationen under efterkrigstiden, bidde nir det giller
sjdlva transporten av virket och vattnet som energikilla.*® Nir det giller back-
flottningen behandlas inte den pa nagot separat sitt. Betydelsen av 6kade arbets-
kraftskostnader inom flottningen och dess betydelse for teknisk utveckling — i
linje med Lundgren — framhalls inte heller. Betriffande flottningens arbets-
produktivitet under efterkrigstiden &r det avvecklingen av biflottlederna som
forst och frémst, enligt Eklund, kan férklara dess positiva utveckling. Nér det
giller investeringarna framhéller denne, utan nirmare undersdkning, att dessa
' Kan detta verkligen stimma,
betydde investeringarna i biflottlederna ingenting for arbetsproduktiviteten?
Med éterkoppling till bAde Lundgrens och Eklunds arbeten, blir det motiverat att
1 det foreliggande arbetet ndrmare studera bade avvecklingen av och

inte resulterade i en produktivitetsokning.*

investeringarna i bdckflottningen, samt dessas eventuella effekter pd arbets-
produktiviteten.

Sammanfattningsvis kan konstateras att forklaringama till flottningens
avveckling varierar mellan olika forfattare, beroende pa dels vilka drivkrafter
som fokuseras och dels nir undersékningarna gjordes. Lastbilarna framhalls
som en forutsittning for avvecklingen, samtidigt som de flesta verkar medvetna
om ytterligare forklaringsfaktorer och drivkrafter. Winberg, som skrev redan
innan avvecklingen borjade aktualiseras, framhaller att arbetskraften, framforallt
1 bickflottningen, och skogsravarans beskaffenhet skulle kunna tinkas utgéra ett
framtida problem for flottningen.

- Detta med att arbetskraftsférhallandena foréndrades betonar dven Lundgren.
Speciellt backflottningen kinnetecknades av att vara arbetskraftsintensiv och
ddrmed dyr, speciellt nédr arbetskostnaderna steg kraftigt. Hoga arbets-
kraftskostnader i relation till de relativt sméa virkesmingderna som flottades i
biflottlederna kunde darfor motivera avveckling och dvergang till ny transport-
teknik.

Hultland kan ségas folja det “skogsravaruspar” som Winberg tidigare banat
vég for. Vid slutet av 1950-talet, d& Hultland gjorde sin undersokning, var last-

0 Exlund, aa, 1ff, 71f.
41 Ibid, s 168.
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bilsalternativet méojligt. Under denna omvandlingstid pé skogstransportomradet
kan det ddrmed tyckas vara rétt sd naturligt att undersoka hur flottning och last-
bilar forholl sig till varandra, vad som talade for respektive mot det ena eller
andra transportsittet. Efterfrdgan p& skogsrdvaran och hur denna paverkade
flottningen negativt betréffande kringkostnader (exempelvis barkning och
sjunkning), kan dédrmed ses som en viktig drivkraft till flottningens avveckling.
Utifran dessa férhallanden blev lastbilarna ett bittre alternativ.

Eklund stéller sig ddremot lite utanfor de andra undersokningarna. Férutom
den gemensamma nidmnaren lastbilar, trycker denne pa konkurrensen fran
vattenkraften som drivkraft bakom flottningsavvecklingen. Samtidigt saknas i
hans resonemang de drivkrafter som har att géra med flottningens egen
kostnadsutveckling, exempelvis arbetskraften och skogsravaran.

1.3.2 Internationell utblick

Flottningen férekom i ménga delar av vérlden. I véra skandinaviska grannléinder,
Norge och Finland, bedrevs den under samma tidsepok som i Sverige. Den
industrianknutna flottningens genombrott, expansion och avveckling faller
dirmed in i samma ungefirliga fasindelning som i det svenska exemplet.
Teknik, organisation och lagstiftning pdminde &ven det om de svenska for-
héllandena, med visst undantag for Finland och den buntflottning som hir
praktiserades i1 stor skala (vilket frimst &aterspeglade det finska landskapets
topografi med svagt kuperad terring, ldga fallhdjder och gott om samman-
hiangande sjdar). Ett flertal arbeten finns om verksamheten i dessa lidnder, dock
saknas utforligare studier av avvecklingsprocessen under -efterkrigstiden.
Allmint sett tycks dock avvecklingen frimst forklaras med lastbilstransporternas
mojligheter att vara oberoende av sésong och klimat, samt att dessa kunde ta
virkessortiment som inte limpade sig for flottning, exempelvis frodvuxet massa-
virke och bjork.*

*2 Betriffande flottningen i Norge kan tv4 arbeten framhéllas, dels Bodker, R, Norsk F. Iytnings
Historie II Del 1860 inntil 1943. Oslo 1945, och dels Vestheim, O, Flotning gjennom
arhundrer. Flotningas historie i Glomma- og Mjdsvassdragen. Elverum 1998, Nir det giller
Finland, se Meinander, N, Virkeshushallning och sagverksrorelse i Torne, Kemi och Simo
dlvdalar intill férsta vdrldskriget. Diss. Helsingfors 1950. En bra redovisning av
flottningsforhdllandena vid andra hilften av 1940-talet aterfins i Kiveld, A, “Floating, the
Most Important Way of Transporting Timber in Finland” 1 Metsd — taloudellin Aikakauslehti
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Aven frén ovriga Europa finns exempel pi hur flottningsverksamheten
bedrivits. En grundldggande skillnad gentemot Skandinavien #r att ett mot-
svarande forhdllande mellan 1800-talets timmergrinsforskjutning och flottnings-
utveckling saknas. Skogsexploateringen i Mellan-, Syd- och Osteuropa upp-
visade generellt en annan utveckling med avseende pd agrar utveckling,
befolkningsstorlek, stadsbildning etc. En ytterligare skillnad #r att flottningen
héir bedrevs i stor skala l&ngt innan industrialiseringens genombrott.® Vidare
forsvann den, framforallt 16sflottningen, allteftersom jarmvigara byggdes ut i
slutet pi 1800-talet och framat.** Buntflottningen, vilken relativt ltt forfarande
kunde praktiseras efter breda och lugnflytande floder och utbyggda kanaler, ater-
fanns dock i liten omfattning dnnu vid 1950-talets borjan.*’

Det bésta utomskandinaviska exemplet pd flottning i ett for Sverige jim-
férande perspektiv torde vara Nordamerika, framférallt i nordvéstra USA samt i
omradena kring De stora sjdarna.’® Aven betriffande Kanada finns beskrivet

1949. For den kunnige 1 det finska spréiket finns dversiktsverket Peltonen, M, Uiton historia.
Tukinuitosta Suomessa 1800-luvun puolivilistd 1980-luvulle. Tekniikan museon julkaisuja 6.
Tammisaari 1991. Se dven Snellman, H, “Flottningen i Kemi ilv i Finland ” i Témlund, E,
Ostlund, L, Flottning. Vattendragen, arbetet, berdttelserna. Skrifter om skogs- och
lantbrukshistoria 14. Lund 2000.

43 Scheifele, M, Die Flisserei auf der Ettlingen Alb. Aus der Geshichte des Albtales.
Gemsbach 1993. Se dven Hollister-Short, G, "The Other Side of the Coin: Wood Transport
Systems in Pre-Industrial Europé” i History of Technology. Volume Sixteen, 1994. En bra
sammanfattning 6ver flottning och andra lingvéga timmertransporter i olika europeiska
lander, USA och dévarande Sovjetunionen (fram till 1930-talet) &terfinns i Streyffert, T,
Vérldens barrskogstillgangar. Stockholm 1931, Se d4ven Winberg, aa.

u“ Agnolleti, aa, s 15ff. Turnock, D, "Forest exploitation and its impact on transport and
settlement in the Romanian Carpathians” i The Journal of Transport History. nr 1 1991, s
3711

* Smedberg, M, “Flotining i Tyskland, Osterrike och Jugoslavien” i Svenska Flottleds-
Jforbundets arsbok 1952, s 4987ff.

% Benson, B E, Logs and Lumber. The Development of the Lumber Industry in Michigan's
Lower Peninsula, 1837-1870. Diss. Indiana University 1976. Cox, T R, “Lumberman’s
Frontier” i Encyclopedia of American Forest and Conservation 1. New York London 1983.
Fox, R G, History of the Lumber Industry in the State of New York. Harrison, New York 1976.
Fries, R F, Empire in Pine. The Story of Lumbering in Wisconsin 1830-1900. Madison,
Wisconsin 1951. Hargreaves, I M, Foehl, H M, The Story of Logging the White Pine in the
Saginaw Valley. Bay City 1965. Jensen, V H, Lumber and Labor. New York, Toronto 1946,
Smith, D C, A History of Lumbering in Maine 1861-1960. Diss. University of Maine Studies
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denna forskjutning och utveckling av olika virkestransporter.*’ I dessa omraden
och Skandinavien (svenska Norrland) holl sig skogsbruket och flottningen
tekniskt och organisatoriskt pé i stort sett samma nivéa fran 1800-talets mitt och
fram till tiden kring 1920. Aven den s k timmergrinsens forskjutning samman-
faller tidsmissigt.*®

I historikern Rectors arbete om skogstransporter i omradet kring de Stora
sj0arna dr en central utgdngspunkt att fore 1880-talet var det flottningen som
satte grinserna for skogsindustrins verksamhet och utveckling. Det var denna
(enda) transportlosning som bestimde uttag och omfang av skogs-
exploateringen, skogsindustrins lokalisering, liksom arbetskraftsatging.” Det
som sedan hinde var, for det forsta, att det frén 1870-talet blev allt mindre grov
skog kvar som en effekt av skogsexploatering.’® For det andra innebar detta
samtidigt att andelen timmer med ldgre dimensioner 6kade i motsvarande grad

No. 93. University of Maine Press, Orono, Maine, 1972. Smith, D C, ”The Logging Frontier”
1 Journal of Forest History vol 18 1974. Williams, M, Americans & Their Forests. A
historical geography. Cambridge University Press 1989. Wood, R G, 4 History of Lumbering
in Maine 1820-1861. Orono 1971.

*" Bernsohn, K, Cutting up the North. The history of the forest industry in the Northern
Interior. Vancouver 1981. Gould, E, Logging. British Columbia’s logging history. North
Vancouver, B.C, 1981. Johnson 1986. Kahrer, A G, Logging and landscape change on the
north shore of Burrard Inlet, British Columbia, 1860°s to 1930’s. Vancouver 1988.

* Toémlund, E, “Timmergrinsens forskjutning och flottningens utveckling: norra USA och
Sverige 1850-1920” i Lindmark, M, Olsson, S-O, Pettersson, R, Miljé — ekonomi — historia.
Forskning 1 Halmstad nr 6. 2002. Térnlund, E. “The Decline of Log Driving; A Story of
Historical and Natural Processes. A comparison of perspectives between the state of
Michigan, USA, and Northern Sweden”. Paper presented at American Making Environmental
History Relevant in the 21" century.” A Joint Meeting of the Society for Environmental
History and Forest History Society. 28/3-1/4-2001, Durham, North Carolina, USA.

% Rector, W G, Log Transportation in the Lake States Lumber Industry 1840-1918. The
movement of logs and its relation ship to land settlement, waterway development, railroad
construction, lumber productions and prices. Glendale, California 1953, s 30, 67f.

%0 White pine (Pinus strobus) som hir i den inledande skogsexploateringen framforallt hoggs
ar en slikting till varan Scots pine (Pinus sylvestris). De enorma tallar som de forsta
ségverksdgarna mottes av vid mitten av 1800-talet var mer 4n 200 ar gamla och kunde vara
uppemot 50 meter héga. De som var mogna att huggas bestod atminstone av 15 meter stam
innan grenverket borjade breda ut sig och som mest kunde stubbdiametern uppga till mer 4n
1,5 meter, se Cronon, W, Nature's Metropolis. Chicago and the Great West. New York,
London 1991, s 152.
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och att déirmed sjunkningsgraden 6kade. For det tredje, som svar pa en stindigt
okad efterfrigan pa virke, blev det ddrmed viktigt att avverka bestdnd av trid-
slag som inte tidigare varit aktuella, och med klart simre flytforméaga. For den
expanderande massaindustrin passade dessa tridslag bra, men for flottningen
innebar det problem med att halla virket flott, och kostnaderna pd grund av
sjunkning 6kade. Dessa forhallanden utgjorde en central drivkraft till att Svergd
till transporter pa skogsjarnvigar.

Med den nya transporttekniken kunde nya och storre skogsomriden
exploateras, och det speciellt som man nu undvek flottningens sisongbundenhet
och behov av tillricklig vattenméngd etc, vilket blev en drivkraft for sdgverks-
dgarna att overgd till en betydligt mer forutsigbar jarnvigstransport.”’ Kopp-
lingen mellan natur, teknik och ekonomi &r alltsa i central Rectors analys.>

Geografen Dinsdale menar, med koppling till naturgeografin, att i norra New
York kom landtransporterna att jamforelsevis till en borjan fa det svart att ta
over flottningen helt och héllet, beroende pa dels att det hir fanns betydligt
mindre orérda skogsomrdden kvar att exploatera, vilket var en forutsittning for
att investeringar i ett helt nytt transportsétt skulle bli 16nsamt, och dels att det
topografiskt var besvirligare for landtransporter hidr jaimfért med i omradena
kring de Stora sjéamna.”

Aven historiegeografen Williams framhaller, aterigen med koppling till
timmergransen, de naturliga férutséttningama och ekonomiska méjligheterna, att
denna teknikforindring med 6vergéng frén flottning till landtransporter méste
ses utifrdn de enorma révarutillgdngarna som fanns kring de Stora sjéarna. Det
var detta som gjorde det ekonomiskt méjligt att forindra transportsittet.>*

> Rector, aa, s 187f, 192f, 196f, 284,

32 »The utilization of the railroad in the logging industry came not as the result of some sort of
revolution, but was the result of slow development in answer to an economic need. The
railroad made it possible for the industry to expand, to utilize forests that were hitherto
inaccessible, and to utilize species whose density was to high for the river driving methods of
the previous age. When used exclusively, the railroad divorced the lumbermen from the
uncertainties of weather and water transportation.”, ibid s 184f.

3 Dinsdale, E M, “Spatial Patterns of Technological Change: the Lumber Industry of
Northern New York™ i Economic Geography volume 41 1965, s 252ff. Se #ven Dinsdale, E
M, The Lumber Industry of Northern New York: A Geographical Examination of Its History
and Technology. Ph.D. Diss Syracuse University 1963. Se dven Smith 1972, s 11£f.

* Williams, aa, s 201ff, 216{f 244ff, 289ff, 315ff.
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Dessa nordamerikanska exempel har en minsta gemensam nidmnare,
ndmligen skogsrdvaran. Denna i sin tur paverkar virkestransporternas utveckling
(tekniken) pa ett eller annat sétt. Av den anledningen finns det kopplingar till det
som Winberg och Hultland f6r svenska foérhallanden framholl, ndmligen virkes-
dimensionernas forindring och det som i flottningssammanhang hor ihop med
detta, exempelvis sjunkningsrisken. Skogsravarans forindring over tid blir
dédrmed fruktbar att nirmare undersoka betriffande bickflottningens avveckling.
Hur péverkade detta backflottningens forutséttningar? Var denna foréndring skil
nog till att byta transportsétt?

1.4 Avgrinsningar, syfte och fragestillningar

Nir det géller att studera avvecklingsprocessen kommer Ume- och Vindelidlven i
Visterbottens 14n att tjana som undersékningsomrade. Omradet faller vl in i det
nationella moénstret vad giller flottningens etablering, omfattning och
avveckling och torde darfor f3 anses representativt for flottningen i Sverige.”
Det &r vidare biledsflottningen (béckflottningen) som kommer att behandlas,
eftersom det var denna som 1i ett forsta steg kom att bli féremal for avveckling.
Avvecklingsprocessen kénnetecknades av att flottledssystemet si att siga
rullades upp utifrén och bortifrdn. Forst upphérde flottningen i biflottlederna —
biackama och &arna — sedan foljde den slutliga avvecklingen genom att
flottningen i huvudflottlederna, d v s dlvarna, upphérde. Det sistnimnda kan
alltsd ses som en naturlig fortsittning pd den process som bérjade med
avvecklingen av béckflottningen. For att ge en bild av hur omfattande
flottledsnétet var kan det ndmnas att enligt Kommersiella meddelanden (1951)
uppgick den totalt nyttjade flottledsldngden i huvudflottlederna efter Ume- och
Vindelidlven till nidstan 790 km. Flottledsldngden i biflottlederna efter samma
dlvdalar uppgick till drygt 2 000 km.

5 Se exempelvis Hellstrém, aa, s 277ff, 282ff. Sérlin, S, “Flottning i Visterbotten” i
Viisterbotten nr 3 1981, s 172ff.
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Figur 1:1. Ume- och Vindeliilven

Den undersokta perioden stricker sig i huvudsak mellan 1945 och 1970, med
speciell betoning pa utvecklingen 1945-60. Under dessa 15 ar bedrevs bick-
flottningen fortfarande i relativt stor skala. Den nadde forvisso aldrig upp till
lika stora virkesmingder som under slutet av 1930-talet. Investeringarna i bi-
flottlederna fortsatte dock under denna tid, speciellt stora var de i slutet av 1940-
talet. Jamfort med utvecklingen efter huvudflottlederna minskade emellertid
bickflottningens andel av flottgodset och investeringarna. Frin att vid slutet av
1940-talet ha varit ett transportsétt, dir andelarna av investeringar och utflottade
méngder tycktes aterspegla en tilltro, kan bickflottningen vid tiden kring 1960
liknas vid ett passerat stadium, dér allt mindre investeringar och virkesméingder
tycktes signalera en slutlig avveckling av denna transportldsning. Det mesta
pekar ddrmed pé att tiden 1945-60 var en snabb omvandlingsperiod pa skogs-
transportomradet.
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Diagram 1:2. Biflottledernas andel av flottad mingd 1890-1975 och flott-
ledsinvesteringar 1916-1975 i relation till huvudflottlederna. Ume- och
Vindelélven.
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Kdlla: Utflottad méngd: Umeé flottningsforenings arkiv (UFA). G.IX:1. Flottmingskostnader
1884-1928 (1890-1915).Umea Flottningsfirenings arsberiittelse (1916-1975). Investeringar:
UFA. G.V Bokslut (1890-1894). UFA. G.I Amorteringsbok (1895-1899). Uman-Vindeln
Stromrensnings forlagsaktiebolags arkiv (UVSA) G.I Amorteringsbok (1900-1909). UFA.
G.VI Byggnadsspecial (1910-1947). UFA. G.XI Huvudbicker (1948-1975).

Bickflottningen utsattes sdledes under perioden 1945-60 for ett omvandlings-
tryck. Detta reser frigan om hur drivkrafterna bakom avvecklingsprocessen kom
till uttryck och hur mekanismerna bakom det definitiva brottet vid 1960-talets
borjan gestaltade sig. Vid mitten av 1970-talet var bickflottningen obefintlig
och den totalt utflottade méngden bara en brikdel av vad som flottats 30-40 &r
tidigare. 1976 flottades Vindeldlven for sista gingen. “Sista stocken i
Vindelédlven kom till sammanflodet med Umeilven den 23 juni. En nidra 100-
arig flottningsepok var ddrmed avslutad”, stir det att lisa i Umeé flottnings-
forenings arsberittelser.”® Fyra ar senare var det dags for Umedlven att for sista
géngen nyttjas for flottning. De flottade virkesmédngderna var vid den tiden
relativt sma och dessutom kopte vattenkraftsintressena helt enkelt ut flottnings-

%6 Umes flottningsforenings arkiv (UFA). Umea Flottningsforenings drsberdttelse 1976.
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foreningen fran Umeilven.”’ P begiran frin kommunikationsdepartementet
genomfordes samtidigt en samhills- och foretagsekonomisk utredning
betridffande flottningens framtid. I den sista arsberittelsen star det skrivet: "Bada
dessa utredningar har klart visat att vare sig l3sflottning eller buntflottning i
Umeilven 4r 16nsamt”.*® Detta utgjorde slutet pa en nedliggningsprocess som
paborjades drygt 30 ar tidigare i forsta hand inom bickflottningen.

Syftet med denna avhandling &r att ndrmare undersoka och analysera béck-
flottningens avvecklingsprocess. Utgéngspunkten tas i flottningen som sadan
snarare dn i det transportalternativ (lastbilarna) som véxte fram under efter-
krigstiden. Detta innebér att kostnadsokningar i bickflottningen, forsdken att
hélla tillbaka dessa med hjilp av investeringar eller avveckling av vissa delar av
flottledsnitet samt konsekvenserna i friga om #ndrat arbetskraftsbehov star i
forgrunden.

De fragestillningar som reser sig utifran detta ér:

L. Hur péverkade skogsstrukturens forindring kostnaden for béck-
flottningen?

II.  Hur samspelade avvecklingen av béckflottningen med den socio-
ekonomiska utvecklingen i skogsbygden?
a) Hur paverkade forandrade arbetskrafts- och 16neforhallanden kostnaden
for backflottningen?

%7 Se har Sorlin 1981, s 186f.

8 UFA. Umes Sflottningsforenings drsberdittelser 1980. Utredningarna som det hinvisas till
aterfinns 1 Johansson, P-O, Lofgren, K-G, Virkestransporter lIldngs Uman.
Samhdllsekonomiska synpunkter pa valet av transportsditt. Institutionen for skogsekonomi.
Rapport 28. Umed 1980. Foretagsekonomiskt visar denna att virkestransporterna var 7-21
kr/m3f dyrare for flottnings- #n for lastbilsalternativet vilket frimst berodde pé de
kringkostnader som omgav flottningen, exempelvis den f6r barkning och sjunkningsforluster.
Utredningen belyser dven flottningskostnaderna i ett samhillsekonomiskt perspektiv. I dlvar
som &r reglerade maste det flottade timret ndmligen ledas forbi kraftverkens turbiner, vilket
gav upphov till elkraftsforluster. Detta motsvarade enligt forfattarna en kostnad pa mellan 12-
29 kr/m3f. Sammanfattningsvis, med olika korrigeringar och kompletteringar, menar

forfattarna att flottningen i Umeilven samhillsekonomiskt var 9-51 kr dyrare per m3f &n
lastbilstransporterna. I 1979 &rs penningvirde skulle merkostnaden ligga pa 25-100 miljoner
kronor i en tidshorisont pé 10 ar, ibid s 12T, 30ff.

22




b) Hur foridndrades rekryteringen av arbetare i béckflottningen under
avvecklingsprocessen?
III.  Hur gestaltade sig béckflottningens avvecklingsprocess geografiskt efter
Ume- och Vindelédlven?
a) I vad mén kan kostnadsokningen i bidckflottningen forklara de
geografiska monstren i dels investeringar och dels avveckling?
b) Pé vilket sétt kan skogsrdvarans beldgenhet forklara skillnader i virkes-
intressenternas val av transportsétt?
IV. Hur utvecklades arbetsproduktiviteten i béckflottningen och vilken
betydelse for detta hade investeringar respektive avveckling av vissa
biflottleder?

1.5 Ké&llmaterial

Uppsatsen bygger till stor del pa primérkéllor. Det huvudsakliga killmaterialet
dr hamtat frdn Umed Flottningsforenings arkiv vid Folkrirelsearkivet, Umea.
Arkivet dr vil organiserat och upplagt. Materialet har sina frimsta fordelar i att
det, for det forsta, innehéller ett flertal olika kéllor dér tidsserierna 16per obrutna
6ver en lang tidsperiod, frdn 1890-talet fram till 1980-talet. For det andra kan
kédllmaterialet ké&nnetecknas som tillforlitligt med tanke pad att de olika
rikenskaperna var foremdl for é&rlig kontroll av oberoende revisorer.
Flottningsféreningen bestod ndmligen av de for &ret flottande intressenterna och
kostnaden for flottning, investeringar mm var avhingigt hur stor virkesméngd
respektive intressent flottade. Av den anledningen, och att antalet intressenter
kunde uppga till 6ver 30, maste den administration som detta innebar kunna
kontrolleras och redovisas vid den arliga stimman. Nér det gillde hur de olika
kostnaderna fordelades mellan intressenterna, amorteringar etc. reglerades detta
i 1919 éars flottningslag. Kaillomas trovirdighet kan av den anledningen
betecknas som mycket god och problemet giller snarare tolkningen av
uppgifterna och vilka slutsatser som kan dras dn uppgifterna som sadana.
Forutom att kéllmaterialets uppligg medger en undersékning av
backflottningen 6ver tid, ger det dessutom mdjligheter att studera denna i det
geografiska rummet och pa en detaljerad nivd. Huvud- respektive biflottleder var
nimligen indelade 1 flottledsdistrikt. Detta var en administrativ indelning dér det
i respektive distrikt redovisades flottad virkesmingd, kostnader for flottning,
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investeringar etc. Det var denna distriktsindelning som lag till grund for
kostnadsfordelningen mellan de flottande intressenterna. Vid 1930-talets borjan
fanns det ca 120 biflottledsdistrikt och ungefiir 15 huvudflottledsdistrikt efter
Ume- och Vindelélven.

Det killmaterial som forst och frimst behandlats ér det som innehéller upp-
gifter om investerings- och arbetskostnader (Umed flottningsforenings arkiv.
G.XI. Huvudbécker, G.XIV. Journalverifikat och G.XXIL. Lénespecifikationer)
samt utflottad mingd (G.XI. Huvudbocker samt Umed flottningsforenings
drsberdttelser). Dessa har varit de mest centrala i avhandlingen da de ligger till
grund f6r undersdkningarna av arbetskostnadernas storlek, investeringarnas om-
fattning och arbetsproduktivitetsutvecklingen.

Andra viktiga killor 4r virkesjournaler (H.VI. Virkesjournaler, H.I.
Flottgodsanmdlningar), vilka lamnar uppgifter om hur virkesmingderna for-
delas dels geografiskt och dels mellan olika virkesintressenter. Viktiga uppgifter
har ockséd hdmtats fran olika typer av lokalt utredningsmaterial (F.XXXIX.
Utredningar), vilka under andra hilften av 1950-talet behandlade bick-
flottningens for- och nackdelar. Primédrmaterialet ger #ven information om
exempelvis hur och nir olika flottledsinvesteringar genomférdes (G.VI.
Byggnadsspecial) och hur flottningsarbetet genomfordes (H.IL. Flottnings-
rapporter). En viktig kompletterande primérkilla dr mantalsskrivningarma fran
Lycksele, Mald och Sorsele socknar, vilka anvints vid undersokningen av
arbets-kraftsstrukturen inom bickflottningen pi lokal niva. Utover detta
primdrmaterial har olika typer av offentligt tryck anvénts, exempelvis
Skogsstatistisk arsbok och riksskogstaxeringarna.

Nér det giller specifika problem och anvindningen av killmaterialet
redovisas detta i samband med de olika undersékningarna.

1.6 Disposition

Efter denna inledning gors i kapitel tvd en fordjupning av avhandlingens
teoretiska och analytiska utgédngspunkter. De tva efterfoljande kapitlen 4r av
bakgrundskaraktir. Kapitel tre behandlar versiktligt flottningens utveckling
efter Ume- och Vindelilven 1800-1980. Kapitel fyra belyser flottningens
arbetsprocess och de sociala och ekonomiska forhallanden i skogsbygden som
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var forknippade med flottningsarbetet. Hér ér det tiden fram till 1940-talet som
behandlas.

Kapitel fem innehdller en nédrmare undersékning av skogsstrukturens
langsiktiga férdndring och hur denna péverkade flottningen som transportsitt. [
kapitel sex studeras hur tillgdngen pa arbetskraft for skogs- och flottningsarbetet
fordndrades efter 1945. Efter detta behandlas i kapitel sju hur investeringar i och
avveckling av backflottningen gestaltade sig Over tid och i geografisk
bemirkelse. I kapitel atta underséks nidrmare hur de olika virkesintressenterna
som nyttjade flottningen agerade och forholl sig till backflottningen i samband
med avvecklingen.

I efterfoljande kapitel nio studeras ndrmare arbetsproduktiviteten i béck-
flottningen och vilka faktorer som kan tdnkas ha paverkat denna. Kapitel tio ar
en fordjupad lokal studie av hur forsorjning frdn och rekrytering till back-
flottningen péaverkades under avvecklingsprocessen. Efter detta foljer ett
sammanfattande och avslutande kapitel.
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2. Teoretiska forhallningssitt och analytiska utgings-
punkter

2.1 Mekanismerna bakom béackflottningens avveckling — En
introduktion

Ambitionen i detta arbete dr i forsta hand att empiriskt identifiera olika driv-
krafter bakom béckflottningens avveckling och forsoka klargéra orsakssamband
mellan dessa. Av den anledningen 4r det empirin som hamnar i forsta rummet. A
andra sidan &r teoretiska utgdngspunkter nédvindiga dven med denna ambition.
Teorin 4r dock i detta avhandlingsarbete foérst och frimst ett medel for
forstaelsen och hanteringen av empirin, inte ett mal i sig.'

Det grundlédggande teoretiska forhallningsséttet dr vad som kan betecknas
som neoklassisk teori. I forséken att forsta och forklara de direkta mekanismerna
bakom flottningens avveckling &4r det saledes transportkostnaderna som &r
utgédngspunkten i analysen. Fran flottningshéll, det vill siga de intressenter
(aktorerna) som nyttjade detta transportsitt, torde medvetenheten ha varit stor
om vilka kostnader olika transportlosningar medforde. Detta &terspeglas inte
minst 1 kéllmaterialets detaljerade statistik rérande flottningens kostnad. De
viktigaste intressenterna var vinstdrivande bolag, och det kan antas att de
forsokte agera ekonomiskt rationellt utifrdn de kunskaper de hade. De
ekonomiska villkoren var alltsd det som i forsta hand var avgorande for besluten
betrdffande backflottningen, antingen det géllde att sluta bickflotta och byta
transportsétt (alternativkostnader), eller att investera i och forbittra flottleder
(rationaliseringar for att forbittra arbetsproduktiviteten), om nigot annat
transportsitt innebar en hogre kostnad. Enkelt uttryckt handlade det om att svara
mot ett omvandlingstryck av ekonomisk art. For flottningens del torde detta
tryck ha avspeglats i exempelvis hogre utflottningskostnad per utflottad kubik-
meter virke.

Samtidigt f6ljer med detta perspektiv ett antagande om att intressenterna, det
vill séiga aktérerna, i flottningen spelar en underordnad roll for forklaringen av

" Jmf Evans, R, Till historiens forsvar. SNS Forlag 2000, s 96f.
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sjilva drivkrafterna bakom avvecklingsprocessen. Aktdrerna verkade under
likartade forhdllanden och hade relativt begridnsat manéverutrymme, eftersom de
var uppbundna till varandra pa olika siitt, t ex genom det sitt pa vilket flottnings-
foreningen var uppbyggd. Dérfér kommer forklaringar frimst att sokas i de
allménna samhéllsfordndringar som lag bakom att man frén flottningshéll
agerade som man gjorde. Med andra ord, varfor 6kade kostnaderna for det
transportsédtt som béckflottningen utgjorde och pé vilket sitt utgjorde detta en
drivkraft bakom avvecklingen? Vad var det dessa intressenter/aktdrer hade att
svara emot? Detta innebdr att drivkrafterna bakom avvecklingsprocessen
kommer att sokas pa det som enkelt kan bendmnas en strukturell niva.

2.2 Flottningen som ett sociotekniskt system

Flottningen kan i teoretisk mening anknytas till det som i frimst teknikhistoriska
sammanhang brukar bendmnas stora tekniska system. Till dessa riknas det som
vanligen gir under namnet infrastruktur, nimligen transportsystem (t ex jirn-
vigar och végtrafik), telekommunikationssystem (telegraf och telefon etc),
energisystem (elsystem mm) och vattenforsorjningssystem (t ex vatten- och av-
lopp). For att just betona systemkaraktiren i infrastrukturen brukar begreppet
infrasystem anvindas.”

I en systemansats framhalls vidare betydelsen av att, for det forsta, visa och
forklara hur olika system vixer fram och forindras 6ver tid. For det andra
handlar det inte bara om att se till enskilda uppfinningar och innovationer, utan
dven om att forstd olika system i ett bredare samhilleligt ssmmanhang. Enligt
den kanske mest refererade pd detta forskningsomride, teknikhistorikern
Hughes, kan ndmligen dessa stora tekniska system (eller LTS som forkortningen
lyder efter engelskans Large Technical Systems) ses som socialt konstruerade.
Minga olika faktorer, politiska, ekonomiska och sociala forhéllanden,
institutionella regelverk, etc. paverkar dess uppbyggnad och forindring.’ Av den

2 Kaijser, A, I Fddrens spar... Den svenska infrastrukturens historiska utveckling och framtida
utmaningar. Stockholm 1994, s 15f. Summerton, J, “Stora tekniska system” i Blomkvist, P,
Kaijser, A (red), Den konstruerade viirlden. Tekniska system i historiskt perspektiv.
Stockholm 1998, s 21ff.

? Hughes, T P, ”The Evolution of Large Technological Systems” i Bijker, W E, Hughes, T P,
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hir anledningen kan bendmningen sociotekniska system anvindas Att se
flottningen som ett sddant torde inte méta négra hinder.

Hughes anvinder en omfattande begreppsapparat, nir det giller att utifran
flera aspekter forklara de olika tekniska systemens framvixt, etablering och
expansion.’ Ett anvindbart exempel pa begrepp kan i detta sammanhang vara
reverse salient. Termen kommer ursprungligen frén militdr terminologi och
syftar till att illustrera att en del eller delar av en framryckande front bromsas
upp. I teknikhistoriska sammanhang ligger liknelsen i hur en del eller delar av
ett tekniskt system inte haller samma takt som de andra, vilket leder till att den
fortsatta utvecklingen fér systemet som helhet hindras. Reverse salient kan ater-
spegla tekniska, likvdl som ekonomiska, politiska och institutionella problem.
Ett kritiskt problem formuleras och blir en del i en fortsatt innovationsprocess.
Det &r i detta sammanhang som radikala respektive konservativa lésningar och
uppfinningar kommer in i bilden. Med det foérstnimnda menas att nya system
initieras och ersitter ett existerande, medan det senare syftar pa att redan be-
fintliga system forbittras och utvecklas.®

For flottningens del kan man lyfta fram olika exempel pé detta. Nir det giller
forhéllandet under efterkrigstiden torde flottningen kunna uppvisa inneboende
svagheter. Nér dessa svagheter identifierades, gav de upphov till atgirder for att
komma till rdtta med den negativa utvecklingen. Dessa kunde vara konservativa
1 den meningen att de innebar forbattringar av det befintliga, exempelvis ink6p
av fler timmerbogserare, investeringar i flottlederna genom att bygga dem rakare
etc, med andra ord atgérder for att snabba p4 sjélva flottningen. Ett alternativ var
att ersitta flottningen med nagot nytt, d v s lastbilstransporter. Detta kan ses som
den radikala 16sningen.

Pinch, T J (ed), The Social Construction of Technological Systems. Cambridge,
Massachusetts, London 1987, s 51f, s 62ff. Se dven Hughes, T P, Network of Power.
Electrification in Western Society, 1880-1930. Baltimore och London 1983,

* Kaijser, aa, s 16, 37,63ff.

> For svenskt vidkommande har ocksa Hughs perspektiv och begrepp i varierande omfattning
anvénts vid flertalet forskningssammanhang, inte minst nidr det giller olika studier av
energitekniska system, se Jakobsson; E, Industrialiseringen av dlvar. Studier kring svensk
vattenkrafisutbyggnad 1900-1918. Diss. Géteborg 1996, s 42ff, 50ff. Se dven Summerton, aa,
s 28ff for en sammanfattning av vidare utveckling av LTS-ansatsen, ndmligen perspektiven
socialkonstruktivism (SCOT) respektive aktorsnditverksteorin.

® Hughes 1983, Hughes 1987.
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Att operationalisera och understka flottningens avvecklingsprocess utifrin
det helhetsperspektiv som begreppet sociotekniskt system leder till 4r dock for-
knippat med en mingd problem. Viljer man att anligga ett sddant perspektiv -
eller snarare ett sddant begreppsliggdrande - méste man ha klart for sig vad det
dr man studerar. Vad var flottningen for nagot, egentligen? Vad kinnetecknade
flottningens avveckling? Hur fungerade mekanismerna bakom denna och hur
ség orsak-verkan forhéllandena ut?

Rimligen torde det dirfor vara motiverat att forsoka klargora mekanismerna
bakom de inneboende svagheterna - som kom till uttryck i ékade transport-
kostnader - i ett transportmedel som flottningen. Varfér paverkades bick-
flottningen negativt och varfér 6kade kostnaderna for denna transportlésning?
Var orsaken okade kostnader som kan hirledas till forindringar av arbets-
kraftsférhdllanden och virkesdimensioner, eller var andra orsaker viktiga,
exempelvis institutionella fordndringar som drev upp kostnaderna just for
flottningen? Att identifiera och undersoka delarna blir ddirmed motiverat nir det
giller bickflottningens avvecklingsprocess. Risken ér i annat fall att hamna i ett
konstaterande av att “allt hor ihop”. Exempelvis skulle man kunna framhalla att
flottningens avveckling helt enkelt var en naturlig f61jd av samhéllsutvecklingen
1 stort under efterkrigstiden, vilken i méngt och mycket priglades av mass-
bilismens stora genombrott, och dirmed av en allt modemare infrastruktur.
Riktigt si enkelt 4r det nog inte. Det kan papekas att flottningen i Sverige
tidigare hade overlevt inférandet av nya infrasystem, exempelvis jimvigama
och vattenkraften.” Att bilismen representerade ett nytt system récker alltsé inte
som forklaring, utan frigan 4r vad som gjorde att bilismen (lastbilarna) just dd
kom att ersitta flottningen.

De kostnader som horde samman med béckflottningen som transportlésning
blir ddrmed viktiga att studera. Kostnaderna #r ju, som tidigare nidmnts, de
direkta och for aktorerna tolkningsbara signaler som visar p& ett okat
omvandlingstryck. Teknikhistorikern Kaijser menar, nir det giller ekonomiska
drivkrafter bakom ett expanderande infrasystem, att skal- och méngfaldsférdelar
(Scale and Scope) bidrar till att forstirka systemet, sa till vida efterfrigan pa

7 Winberg, 1, F. lottning i Sveriges allmdnna flottleder till omkr. Gr 1935. Diss. Stockholm
1944, s 52ff. Jakobsson E, “Flottning: Konflikter och politik om vatten” i Térnlund, E,
Ostlund, L, Flottning. Vattendragen, arbetet, berdttelserna. Skrifter om skogs- och lantbruks-
historia 14. Lund 2000, s 94ff, 102ff.
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tjansten och varorna inte sjunker.® Omvint borde detta betyda att for ett system
pa nedgéng stills inneboende svagheter pi sin spets.” Frigan som behover
besvaras ir helt enkelt, varfor befann sig systemet pd nedgéng, just da. Detta for
tillbaka till frdgan om transportkostnadema i flottningen.

2.3 Ekonomiska kontra institutionella drivkrafter, struktur
kontra aktor

En viktig utgdngspunkt i denna studie av drivkrafterna bakom flottningens
avveckling &r, vilket ndmndes ovan, att dessa i forsta hand kommer att ses
utifran de dkade kostnaderna i flottningen och de alltmer fordelaktiga alternativ-
kostnaderna for det nya transportsétt som lastbilarna utgjorde. Med andra ord,
tolkningen gors att drivkrafterna till att 6vergd till landtransport frimst var av
ekonomisk art - kostnadsfordelar. Detta innebér att institutionella forhéllanden
tilldelas en andrahandsposition i analysen av drivkrafterna, dtminstone vad
giller andra hilften av 1940-talet och en bit in pd 50-talet. Frdgan dr ndmligen
vilket institutionellt forhdllande som direkt skulle kunna paverka flottningens
transportkostnad. Svaret &r att ndgra sadana forhallanden dr svara att finna, men
det finns dtminstone tvd omrdden som kan anvéndas for att belysa situationen.
Relationen mellan ekonomiska och institutionella forhdllanden kan forst och
framst exemplifieras nédr det giller de 6kade arbetskraftskostnaderna i skogs-
och flottningsarbetet under efterkrigstiden. A ena sidan kan det hivdas att de
6kade lonerna hingde samman med att skogs- och flottningsarbetarna fackligt
fick en 6kad genomslagkraft och gynnsammare férhandlingsposition under
efterkrigstiden, inte minst som resultat av ett 6kat medlemsantal. Men, & andra
sidan, var denna framgéngsrika fackliga kamp (6kade 16ner) under efter-
krigstiden ett resultat av dels en uttalad arbetskraftsbrist i flottnings- och skogs-
arbetet, p g a att nya alternativa forsorjningsmdjligheter uppstétt, och dels ett
stort behov hos skogsindustrin av att 6ka avverkningama som effekt av gynn-

8 Kaijser, aa, s 80.

® Nir det galler studier av stora tekniska system har det betonats just avsaknaden av forskning
nér det giller system som har misslyckats, vilket inte minst kan belysa hur och ndr ett systems
nackdelar uppenbaras. Det har dven framhallits det fruktbara i att studera nya empiriska
omraden, se Summerton, aa, s 36ff.
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samma konjunkturer, till foljd av devalveringen 1949 och Korea-boomen
1951." Det var i avtalsrorelsen det sistnimnda aret som de riktigt stora fram-
gingarna for forsta géngen skordades i skogs- och flottningsarbetarnas fackliga
historia, bl a genom en 16nehojning med 30 %!"" Kronologin talar alltsé i detta
fall for att de ekonomiska drivkrafterna kom forst.

Ett annat exempel giller sjdlva tekniken, d v s den nya tekniska mojligheten
som lastbilsalternativet utgjorde. Det fanns atskilliga ekonomiska fordelar med
inférandet av lastbilstransporter, men en storskalig anvéndning av dessa pa
skogstransportomradet krivde institutionella regleringar, inte minst betriffande
lagarna for végtrafiken (vigtrafikforordningen). Man kan naturligtvis hivda att
det var den forindrade lagstiftningen som gav lastbilarna mojlighet att
expandera péd skogstransportomradet under efterkrigstiden. En central friga var i
detta sammanhang det tillitna axeltrycket pa véigama. Enkelt uttryckt reglerade
axeltrycket hur tungt lastad en lastbil fick vara. Detta var viktigt eftersom det av
transportekonomiska skil 4r fordelaktigt att kunna ta stora och tunga lass.

Men, for att aterga till drivkrafterna, kan man lika gérna pasta att det var den
tekniska utvecklingen och lastbilarnas 6kade kapacitet - med klara ekonomiska
incitament - som under efterkrigstiden, specifikt under 1950-talet, tvingade fram
fordndringen av regelverket. Bilarna blev storre och forsdgs med tekniska hjilp-
medel for att underlitta lastning av virket, vilket var ytterst visentligt for
konkurrenskraften, eftersom handlastningen av virke starkt begrinsade
mdjligheterna att ta stora lass. I atskilliga rapporter, utredningar och diskussions-
inldgg frén andra hélften av 1940-talet och framét framholls de ekonomiska for-
delarna med att &ndra pa den rddande lagstiftningen betriffande axeltrycket pa
lastbilarna, bade ndr det gillde landtransporterna generellt och skogs-
transporterna specifikt. Man framhéll betydelsen av att rusta upp det allménna
végnédtet och gora broarna barkraftigare for tyngre virkestransporter. Lag-
stiftningen kom att &ndras allteftersom, inte minst genom att dispenser gavs for
virkestransporter, och detta efter - centralt i sammanhanget - piverkan med

' Térnlund, E, “Flottningen under efterkrigstiden - om arbetskraft, rationalisering och av-
veckling” i Tornlund, E,. Ostlund, L (red) Flottning. Vattendragen, arbetet, berittelserna.
Skrifter om skogs- och lantbrukshistoria 14. Lund 2000 (a), s 35ff.

"' Karlbom, T, Skogens arbetare. Stockholm 1968, s 364f, 371ff. Se hiir dven Persson, B,
Skogens skordemdn. Skogs- och flottningsarbetareforbundets kamp for arbete och
kollektivavtal 1918-1927. Diss. Lund 1991, s 29ff, 52ff, 113ff,
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ekonomiska fértecken till f6ljd av lastbilarnas Skade kapacitet.'> Aven detta
forhallande trycker pa betydelsen av att se till kronologin och betydelsen av
ekonomiska drivkrafter framfor institutionella.

For att inte gora jonglerandet till en svérare konst &n vad det dr, analyseras
och diskuteras drivkrafterna bakom flottningens avveckling med utgangspunkt
frén generella utvecklingsdrag, ndmligen den tidigare nimnda f6rindringen av
arbetskraftsforhéllanden och skogsravaran, d v s pa det som enkelt utryckt kan
kallas strukturell niva. Det &r exempelvis inte olika enskilda aktérers beslut och
agerande gentemot varandra som behandlas. Att forséka forstd flottningens
avvecklingsprocess dr dnda en tillrickligt komplex och komplicerad uppgift.
Négra av de problem som &r forknippade med att anldgga ett aktSrsperspektiv
skall darfor kort ndmnas.

I det senaste storre arbetet om flottningsavvecklingen, Flottningens
fordndrade villkor (1991), studerade Eklund flottningens forindring utifrén just
aktorer och olika marknadsvillkor. Det sistnimnda handlade enligt Eklund om
konkurrens och anpassning utifrdn tre relationer; efterfragan pa skogsindustrins
produkter, olika transportalternativ samt nyttjandet av vattnet for flottning
respektive vattenkraft. Problemet ér, vilket dock inte Eklund vare sig behandlade
eller utvecklade, just definitionen av de olika akt6rerna pé respektive marknader

Nir det géller transporterna var det flottningsfoéreningarna som organiserade
och administrerade flottningen." Varje flottningsforening bestod i sin tur av de
flottande intressenterna, forst och frimst skogsbolagen, vilkas inflytande i

12

SOU 1943:6 Skogsbrukets tramsportfragor: Vigar och jdrnvigar, s 151ff, 227ff.
Leijonhufvud, A C:son, “Skogsbrukets motortransporter kontra gillande forfattningar.
Problem, konsekvenser och onskemal” i Svenska Skogsvéirdsforeningens Tidsskrift 1949a, s
2295ft. Skogsbrukets vdgfragor. Betinkande angivet av 1955 drs skogsvardsutredning.
Stockholm 1956, s 30f. SOU 1956:33 Skogsindustrins utbyggnad. Betéinkande avgivet av
Sodra Sveriges skogsindustriutredning, s 64ff, 140f. SOU 1956:53 Balanserad expansion.
Betinkande angivet av 1955 ars langtidsutredning, s 174f. Fredén, E, Skogsbrukets
biltransporter. Del 1. Stockholm 1957, s 83ff. I SOU 1958:1, Vdigplan for Sverige, Del 1, s
85ff, 213, Del 11, s 271f.

1 Se hir SFS 1880:57 Kunglig forordning om allmén flottled. SFS 1880:58 Flottningsstadga.
Se dven Winberg, 1, Flotming i Sveriges allmdnna flottleder till omkr. ar 1935. Diss.
Stockholm 1944, s 52ff. Nordquist, M, “Flottleder och flottning” i Arpi G (red), Sveriges
skogar under 100 ar. Del 11. Stockholm 1959, s 444ff. Nordquist, M “Bidrag till kinnedom
om kostnads- och omkostnadsférdelning vid allmén flottning” i Svenska Flottledsforbundets
arsbok 1961, s 60971t
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foreningen och betalning for flottningen var avhingig hur mycket virke som
respektive intressent flottade. Det var alltsé frigan om en kooperativ 16sning, dér
skogsbolagen var deldgare, inte ett vinstdrivande foretag som bolagen képte
tjénster av.

Eklunds resonemang om flottningens forhéillande till en marknad for
transporter blir dédrfor problematiskt, eftersom samma skogsbolag samtidigt,
under efterkrigstiden, alltmer borjade nyttja en helt annan transport- och
marknadslosning, ndmligen lastbilstransporterna. Definitionen pd vad som
egentligen dr aktor respektive marknad blir di svar med tanke pd att skogs-
bolagen aterfinns pd tva stillen samtidigt, illustrativt med ett ben i vardera
transportalternativet. Skogsbolagens roll som aktorer var alltsd sammansatt,
eftersom det var tvd transportlésningar som konkurrerade med varandra, men
som ocksd, for att ytterligare komplicera analysen, kunde anvindas som
komplement till varandra. Vilken var i detta fall aktéren bakom flottnings-
intresset som “'till varje pris” ville att flottningen skulle fortsétta?

Flottningen var ett medel for skogsbolagen att f& skogsravara. Ddrfor kan inte
flottningsforeningarna jamféras med en sjilvstidndig och vinstdrivande enhet,
vilket exempelvis ett lastbilsforetag 4r. Lastbilsforetagen kunde nimligen
konkurrera med varandra om virkestransporterna till skogsindustrin. Att
anvénda sig av en marknadsprincip nir det géller flottningen dr ddremot svart.

Forhéllandet blir inte lattare om resonemanget utvidgas till vattenkraften och
energimarknaden. Under efterkrigstiden kom nédmligen ménga och stora skogs-
bolag att investera i och dga vattenkraftverk for sina industriers elkraftsbehov.'
De hamnade alltsa i en position dir strivandena efter att kunna reglera vatten-
foringen for flottning respektive for elkraftsproduktion kunde tinkas komma i
konflikt. Férutom att man definitionsméssigt kan hamna i ett gungfly, om vart
bolaget som aktor skall hanforas, dr aktorsperspektivet samtidigt férknippat med
empiriska problem, om man vill studera fenomenet 6ver tid. Ett specifikt for-
héllande och agerande av en aktér pd en marknad - vem/vilka det nu kunde vara
- kan vara giltigt under 1880-talet, men det kan vara frigan om ndgot helt annat
efter 30 ar for att inte séiga 70 ar beroende pa den historiska processen. Vad som

" Se exempelvis Altbick, A (Red), MoDo 1940-1985. Orebro 1985, s 107ff. Embertsén, S,
“Fran flottning till landtransport: Ett transport- och fbretagsekonomiskt perspektiv” i
Tornlund, E, Ostlund, L (red), Flottning. Vattendragen, arbetet, berdttelserna. Skrifter om
skogs- och lantbrukshistoria 14, Lund 2000, s 60f.
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hénder i perioden mellan nedslagen kan vara svart att komma &t, vilket for den
delen inte utesluter att detta kan vara betydelsefullt.

24 Drivkrafter bakom béckflottningens avveckling:
Fordndrade arbetskraftsforhdllanden och skogsstrukturens
utveckling

2.4.1 Forsorjning och arbetskraft i den norrldndska skogsbygden:
Efterkrigstidens icke -agrara sug”, nya faktorprisrelationer och
skogsbrukets tekniska utveckling

For att ldttare kunna forstd och forklara mekanismerma bakom o6kade arbets-
kraftskostnader, vilket i sin tur kan ses som en viktig orsak till inférandet av ny
teknik i skogsbruket under efterkrigstiden, exempelvis motorsdg och skogs-
traktorer,” kan man fokusera pi den si kallade kombinationsforsérjningens
upplosning. Kombinationsfoérsorjningen, vilken innebar att ménnen hogg timmer
under vintern, flottade pa varen och dgnade sig at jordbruks- och vigarbeten
under sommarhalvéret, hade 1 hog grad priglat den norrlindska skogsbygden
under forsta hdlften av 1900-talet. Den hade for smabrukama haft en for-
sékringsfunktion under mellankrigstidens lagkonjunkturer dd mojligheter till
l6nearbete var begrinsade. De hade ndmligen ett litet jordbruk att falla tillbaka
pa samtidigt som skotseln av detta kunde Gverldtas pa kvinnorna och barnen, om
tillfille gavs till fortjénstarbeten fér méannen. Det var siledes inom ramen for
kombinationsforsérjningen som skogs- och flottningsarbetarna rekryterades.'®
Orsakerna till kombinationsforsorjningens upplosning gér kanske frimst att
finna 1 att fler forsoérjningsmojligheter boérjade dyka upp. Den svenska

15 Lundgren, N-G, Skog for export. Skogsarbete, teknik och forsérjning i Lule dlvdal. Umea
Studies in Economic History 6. Diss. Umeé 1984, s 119ff. Embertsén, S, Virkesdrivning inom
Kramforsdelen av SCA 1911-1965. Studia Forestalia Suecica nr 134. Lund 1976, s 31ff, 46ff,
71t

'8 Backlund, D, I industrisamhiillets utkant. Smdabrukens omvandling i Lappmarken 1870-
1970. Umed Studies in Economic History 8. Diss. Umed 1988, s 43ff, 106ff, 2271f.
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ekonomiska tillvixten tog rejil fart under efterkrigstiden. Arbetslosheten sjonk
och inom manga verksamheter uppstod arbetskraftsbrist. Det dr denna process
som ekonomisk-historikern Bicklund benimner det “icke-agrara suget”.!” Det
innebar, enkelt uttryckt, att de arbetsfora méannen, frimst den yngre
generationen, kunde borja soka sig bort fran den traditionella kombinations-
forsorjningen eftersom nya forsérjningsmojligheter uppstod i samband med den
allménna tillvéxtokningen. Detsamma gillde dven kvinnoma, eftersom det i
denna del av landet fanns fa forvérvsarbeten for denna grupp. Utflyttningen till
arbeten i titorter och andra regioner dkade, kanske framforallt till sédra Sverige,
vilket underlittades av 6kade arbetsmarknadsatgirder som t ex omskolning och
inforandet av yrkesutbildningar. Till effekterna av denna utomregionala efter-
fragan pa arbetskraft ska dven ldggas att nya arbetstillfdllen skapades i det norr-
lindska inlandet, framst inom vattenkraftsutbyggnaden som tog ny fart under
efterkrigstiden.’®

Samtidigt kan man se till en annan utomregional efterfrigan som paverkade
den fortsatta utvecklingen, ndmligen den som gillde skogsravaran. Ekonomisk-
historikern Lundgren framhéller hdar hur detta &aterspeglas i ett fordndrat
forhallande mellan priset pa arbetskraft och ravara. Vid skogsindustrins
genombrott 1dg en komparativ fordel for skogsindustrin i att det fanns relativt
gott om arbetskraft och rdvara, medan sparande och kapitaltillgdngar var relativt
smé. Denna faktorprisrelation kom dock successivt att kastas om fram till tiden
for 1940-talet. Ravaran skog fanns det fortfarande gott om, men utvecklingen
mot 6kade realloner och storre realkapital innebar att arbetskraften bérjade bli en
allt knappare faktor relativt kapitaltiligangen.

Under efterkrigstidens starka tillvixt med det “icke-agrara suget” pa arbets-
kraft blev denna fordndrade faktorprisrelation uppenbar. Detta, vilket framforallt
visade sig under perioder av kraftig efterfragan pad svensk skogsravara kring
1950, blev ett viktigt incitament till rationaliseringar och atgirder for att
kompensera allt hégre arbetskostnader. Motoriseringen av skogsbruket, fran och
med 1950-talets borjan, blev ett led i detta och i ett historiskt perspektiv en av-

'" Bécklund 1988, s 198ff.

'® Sorlin, S, “Flottning i Visterbotten” i Vdsterbotten nr 3 1981, s 188f. Lundgren 1984, s
140ff. Backlund, D, "Jord, skog och vattenkraft. Ekonomisk omvandling i norrlindsk
skogsbygd 1870-1970" i Baudou, E (red). Att leva vid dlven. Atta forskare om mdnniskor och
resurser i Lule dlvdal. CEWE-forlaget. 1996, s 241ff. Strand, H U, Vattenkraften och
befolkningsutvecklingen, sysselscittningen och ekonomin. Vattenfall Villingby 1987, s 13ff.
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gorande brytpunkt fér den fortsatta utvecklingen. Den tekniska utvecklingen
inom skogsbruket hade hallit sig pa en relativt oforindrad niva under perioden
1850-1950. Nu, frén och med 1950-talet, kom motoriseringen att radikalt hoja
skogsbrukets produktivitet.'®

Fordndringen i faktorprisrelationerna kan, enkelt uttryckt, vara riktnings-
bestimmande for utvecklingen och kan vara viktig for att forklara
motoriseringen inom skogsbruket och dirmed bickflottningens avveckling till
forman for lastbilstransporter, samtidigt som orsaker till vad som driver pé
utvecklingen méste identifieras och klargoras. I detta scenario spelar det “icke-
agrara suget” en viktig roll nir det giller att forklara hur denna foréndring
kommer till och vilken den padrivande faktorn var.

Nir det géller backflottningen ar férhallandena betriffande “der icke-agrara
suget” och de fordndrade faktorprisrelationerna centrala for att forstd efter-
krigstidens utveckling. Hér stills effekterna av det “icke-agrara suget” pé sin
spets. Innebar detta “sug” att arbetskraftsrekryteringen till bickflottningen
forsvarades? Hur paverkades arbetskraftskostnaden inom densamma?

Hypotetiskt borde rekryteringen péverkas av de nya forsorjnings-
mojligheterna som det “icke-agrara suget” var ett uttryck for, speciellt med
tanke pa den yngre och pa arbetsmarknaden mer léttrorliga gruppen. Vidare, det
dr 1 detta sammanhang kopplingen mellan teknikutveckling och #ndrade
arbetskraftsforhdllanden blir intressant och en viktig del i undersékningen. En
viktig foljdfrdga blir: Om bickflottningen priglades av starkt okade arbets-
kostnader under efterkrigstiden, vad gjordes dé& for att motverka denna
utveckling? Lundgren antyder, betriffande utvecklingen efter Lule ilvdal, att
nedldggningen av bickflottningen till formén for lastbilstransporter till
huvudflottlederna, var en reaktion pd efterkrigstidens kraftiga reallne-
stegringar.”’ Detta motiverar att nirmare studera bickflottningens arbets-
produktivitet under efterkrigstiden och de faktorer som kan ténkas ha paverkat
denna.

1% Lundgren 1984, s 119ff, 140ff, 147ff. Se &ven Embertsén 1976, s 46ff. Bicklund 1996, s
245fF,
2 Lundgren 1987, s 81.
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2.4.2 Skogslandskapets fordndring och dess effekter pa flottningen

Nér man studerar flottningens historia tenderar man i varierande grad att tangera
dmnet miljShistoria, en foreteelse som kinnetecknas av att vara bred och mang-
facetterad samt aterfinnas inom en rad olika vetenskapliga discipliner, t ex
humanekologi, kulturekologi och paleoekologi*' Aven inom ekonomisk historia
framhalls miljoperspektivet.”

Miljén, hér i form av skogslandskap, vattendrag, uppodlade jordbruksmarker
o s v, kan vidare ses som en integrerad del i en historisk kontext. Detta ir fallet
inom forskningsfiltet historisk ekologi, dir kombinationen natur och minsklig
kultur (samhille) studeras. Centralt i detta perspektiv &r att forhallandet mellan
miénniska och natur ska ses som en dialog, inte en dikotomi. Detta forhallande
manifesteras i allra hogsta grad i det omgivande landskapet. Det handlar
exempelvis om hur ménniskan péaverkat skogar med eld, avverkning och
uppodling av jordbruksmarker, flodomrdden med dimningar etc och hur detta i
sin tur pdverkat manniskans och sambhillets fortsatta utveckling genom
avskogning och jorderosion, versvimningar o s v , vilket i sin tur tvingat fram
motatgirder, exempelvis dterplanteringar och férddmningar.”

Vad har da denna utgangspunkt med flottningen i Norrland att géra? Hur kan
naturen, skogslandskapet, bidra till férklaringar av flottningens avveckling under
efterkrigstiden? Grundlidggande ir att skogen som resurs foridndrats drastiskt,
frén tiden for skogsindustrins genombrott kring 1850-talet och framat. Skogen 4r
inte densamma som f6r 150 &r sedan och detta 4r dirmed centralt i en historisk
analys.** Minniskan har paverkat skogen, samtidigt som detta i sin tur paverkat

2 Fér en oversikt, se Sérlin, S, Ockerman, A, Jorden en 6. En global miljéhistoria.
Stockholm 1998. Cioc, M, Linnér, B-O, Osborn, M, “Environmental History Writing in
Northern Europa” i Environmental History. Nr 3 2000.

22 Lindmark, M, Olsson, S-O, Pettersson, R, Miljé — ekonomi — historia. Forskning i Halmstad
nr 6. 2002, s 91f.

» Crumley, C.L, "Historical Ecology. A Mulidimensional Ecological Orientation” i Crumley,
C.L, (ed), Historical Ecology: Cultural Knowledge and Changing Landscape. School of
America Research Press. Santa Fe 1994, s 1ff. Baleé, W, "Historical Ecology: Premises and
Postulates” i Baleé, W (ed), Advances in Historical Ecology. Colombia University Press, New
York 1998, s 9ff.

% Se exempelvis Ostlund, L, Exploitation and structural changes in the north Swedish boreal
Jorest 1800-1992. Dissertations in Forest Vegetation Ecology 4. Umea 1993. Axelsson, A-L,
Forest Landscape Change in Boreal Sweden 1850-2000 — a multiscale approach. Acta
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