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Abstract 

The nim of this thesis has been (o study and analyse in detail the process by which timber floatine in 
tributari« was phased out. The region covered is that of the Ume and Vindel rivers and the period 

wnsTn St rf I h Tfìe years.I945"60 have been lhe m°st central to the analysis. The approach taken 
rf ' 11, n ,tself ra,ller than lhe new transport alternative (lorries) which developed 
during the post-war penod. This brought the increasing costs of timber floating in tributaries into V 

aiT w? sr em*s made ,o ^£ 
discusseci Y ' consequences in terms of changed labour demand are also 

tribuhÌTnrfThPi,rt.0ri";e
)
analysi

rs has been to examine the inherent weaknesses of timber floating in 
tnbutanes and the internai dnv.ng forces underlying its phasing-out. The term "internal drivine forces" 
conno.es those forces which affected timber floating as a means of transport by caS iis cTsfs to rise dvir;rronhe r°:been a,marofiofing at the direct 
lere -ind h™ Z transport technique but rather of identifying the drawback* of floating. when, 

changeovcr io^orry transport. 3 ^ '° dearer' thus "»«•*•«»« «* 

limh^r nn,e,r"al dri,Vug f°rces Were forest stn,cture and labour cost- When 'he labour costs incurred in 
n^r ? ,n.butanes were risin8 raP'd|y and the dimensions of the logs became smaller in size 
floatmg became a dearer transport solution than before. As regards changes in foresHtracIuTe thè 

dùrinrnTnthu gS ""rf dII"misbing thfoughout the floating epoch. This meant that the risk of sinking 
dunng lloating increased. The effect of this was that the need to bark the timber was increasintt all he 
"ne. which in turn entailed an indirect transport cost for floating. In addition to Ws smalle loe 

dimensions aflected the labour time and cost of floating. g 

«u^ngÄ^ Cha"ged f°reSt S,™C'Ure showed the importance of 
™ ' ral chan8e ,he Norrland forest region. For during the låter 1940s and early 1950s a 

wem em °Ur Presented "self- and the cause was to be found in the new job opporhiniL which 

7nd-BT' T"16 m "irUral areaS- f°r example in the Instruction of hydro-electric powerplants 
foresiw fe h 'rgen P°Pula(ed locali,ies- and these factors taken together made recruitment forTobs in 
mnt n7 ! * mme °ne of <*ief characteristics of the way evenVs were 

E|7 lhal recraitment shifted away from having mainly targeted the agrarian lower class of 
.mallholders, croliers and leaseholders so that it now focused increasingly on freehold farmers while at 

SST" baS6' haVÌng PreVÌ0US,y C°nSiS,ed °f was now composed 

ÄSSSÄrrsÄÄ 

no ncce,t^r"iK^rrrblUne Ti1""' °
f rduc,ivi,y' A ,ribulary's greater capacity to float timber did 

the rise in p^ódCc^vi.'rdurinB^heTI^TsreaS°"able t0 draw the eoneluskm that investment lent impetus to 

3Z£ N°o2m Swekdlnlber '°g ">*+ forest history, floatways, rivers, 
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Till sist, Annika, Emma och Moa, mina närmaste och käraste. Tack för att Ni 

finns! Nu när avhandlingen är klar kanske jag kan lära mig hur klockan fungerar 
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kvällsarbete, den sista tiden innan avhandlingen var färdig blev ju lite väl 



hektisk. Nu är det över. Förhoppningsvis blir det nu mer tid för och med 

varandra, antingen det handlar om att vara med på stallet, springa terrängspåret, 

spela fotboll i OK-parken, kolla på UIK:s hemmamatcher, eller helt enkelt bara 
vara hemma och göra ingenting 
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1. Inledning 

Även där biflottlederna må läggas ned där bilarna 

framgångsrikt kunna konkurrera, även om man 

bygger kraftverk var helst det syns en krusning på 

vattnet och även om fisket och andra må komma med 

de hårdaste krav - flottningen dör aldrig i ett land 

som Sverige!1 

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.2 

1.1 Flottning - En förutsättning för den svenska skogs­

industrins expansion 

Trä flyter, i regel. Av den anledningen kan den industrianknutna flottningen som 

växte fram under 1800-talet ses som fortsättning på ett sedan långt tillbaka i 

historien praktiserat sätt att transportera virke med vattnets hjälp. Men, den stora 

skillnaden var att nu handlade det om en betydligt mer utvecklad teknik, 

organisation och - framförallt - större omfattning än vad som under medeltiden 

förekom i exempelvis nuvarande Tyskland, Österrike och Italien.3 1800-talets 

flottning var definitivt något annat än den hos vikingarna i Norge,4 för att inte 

säga virkestransporterna under Romarrikets dagar utefter de franska floderna till 

' Svenska flottledsförbundets årsbok 1951, s 4807. 
2 Twining, C E, 'The Lumbering Frontier" i Fläder, S L (ed.), The Great Lakes Forest. An 

Environmental and Social History. University of Minnesota 1983, s 131. 
3 Hollister-Short, G, "The Other Side of the Coin: Wood Transport Systems in Pre-Industrial 

Europé" i 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,h to 20,h 

centuries)" i The Journal of the Society for Industriai Archeology. Vol 21 no 1 1995, s 15ff. 
4 Vestheim, Ö, Flötning gjennom århundrer. Flötningas historie i Glömma- og Mjösvass-

dragen. Elverum 1998, s 17ff. 
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Medelhavet för vidare befordran av virket till Rom.5 Den flottning som 

utvecklades under 1800-talet skilde sig även från exempelvis den form som 

redan på 1300-talet försåg den svenska gruvdriften med bränsle.6 Detsamma 

gäller, trots att företeelserna tidsmässigt överlappade varandra, flottning av 

timmer till skeppsbyggnad, exempelvis mastvirke, vilket förekom lite varstans 

under 1800-talets böljan; på Nya Zeeland,7 i det nordamerikanska Nova Scotia8 

och i svenska Västernorrland.9 

Det som framförallt skiljer ut flottningen under 1800-talet jämfört med 

tidigare var att den blev så starkt förknippad med industrialiseringsprocessen. 

Här tjänar onekligen fallet Sverige och dess exportinriktade skogsindustri, en 

central drivkraft bakom landets industrialisering, som ett bra exempel. 

Flottningen kom nämligen att utgöra det dominerande sättet för långväga 

transporter av virke till denna industri under hela 1800-talet och fram till mitten 

av 1900-talet då den började avvecklas till förmån för lastbilstransporter.10 

När det gällde Sverige, eller rättare sagt den norrländska skogsbygden,11 

kom skogsexploateringen att återspegla en ökad efterfrågan på sågade trävaror; 

plankor, bjälkar, gruvstöttor etc. och en export av dessa varor till Västeuropa och 

där främst Storbritannien. Exporten av sågat timmer, massa och papper 

5 Walbank, F W, The Awful Revolution - The Decline of the Roman Empire in West. 

Liverpool University Press 1969, s 28. 
6 Winberg, I, Flottning i Sveriges allmänna flottleder till omkr. år 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. 
9 Östlund, L, Exploitation and structural changes in the north Swedish boreal forest 1800-

1992. Diss. Umeå 1993, chapt. I s 9ff. 
10 Wik, H, Norra Sveriges sågverksindustri. Från 1800-talets mitt fram till 1937. Geographica 

nr 20. Diss Uppsala 1950, s 51 ff. Lundgren, N-G, Skog för export. Skogsarbete, teknik och 

försörjning i Lule älvdal 1870-1970. Umeå Studies in Economic History 6. Diss. Umeå 

1984, s lff, 58ff, 119ff, 140ff. Magnusson, L, Sveriges ekonomiska historia. Rabén Prisma, 

Tiden Athena 1996, s 314ff. Törnlund, E, "Flottningen under efterkrigstiden - om arbetskraft, 

rationalisering och avveckling" i Törnlund E,. Östlund, L (red), Flottning. Vattendragen, 

arbetet, berättelserna. Skrifter om skogs- och lantbrukshistoria 14. Nordiska museets förlag 

2000, 32ff. 
11 Flottningens utveckling under 1800-talet gällde i första hand Norrland eftersom det främst 

var här skogsråvaran fanns. När fortsättningsvis uttrycket övre Norrland alt. norra Norrland 

används menas Norr- och Västerbottens län. 
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motsvarade under första hälften av 1880-talet ungefar 45% av landets totala 

exportvärde. Vid sekelskiftet 1900 utgjorde den cirka hälften och under 1900-

talets första hälft understeg skogsindustrins varor aldrig 40% av exportvärdet.12 

Skogsbrukets expansion handlade bland annat om att utveckla tekniska och 

institutionella förutsättningar för skogsindustrins etablering och tillväxt. 

Exempelvis så gällde detta olika slags transporter och kommunikationer; fartyg, 

järnvägar, flottleder och telegraf, förutom introducerandet av ny 

produktionsteknik (ångsågar). Det handlade även om att med lagstiftning 

underlätta allt från internationell handel, helt i linje med liberala 

frihandelsprincipen, till att inom det egna landet underlätta skogsbolagens 

råvaruanskaffning genom näringsfrihet.13 

Men, framförallt var denna expansion avhängig förekomsten av råvara som 

återfanns i det nordliga barrskogsbältet, en hittills orörd gammal, grov skog av 

först och främst tall: Pinus sylvestris (eller Scots Pine som den engelska 

beteckningen är).14 Utvecklingen tog sin början i södra Norge och gränsen för 

skogsutnyttjandet, den s k timmergränsen, försköts upp i nordöstlig riktning mot 

Norrland vid böljan på 1800-talet. På 1830-talet hade gränsen passerat 

Värmland och Dalälven och området för skogsexploateringen hade vid slutet av 

1840-talet i princip expanderat uppefter hela Ljungan och Indalsälven i 

Västernorrland. Vid mitten av 1800-talet blev Sundsvallsområdet det största 

sågverksdistriktet i landet, dessförinnan hade Göteborg varit den stora 

utskeppningshamnen för skogsprodukter. Det var efter denna tidpunkt som det 

stora genombrottet för svensk skogsindustri skedde.15 På 1860-talet hade 

timmergränsen nått Västerbotten och Ume- och Vindelälven och den för­

flyttades sedan längre uppåt och nådde Norrbotten på 1870-talet.16 Produktionen 

12 Fridlizius, G, "Swedens exports 1850-1960" i Economy andHistory 6 1963, s 30, 55, 76. 
13 Se exempelvis Söderlund, E, Svensk trävaruexport under hundra år. Uppsala 1951, s 3fF. 

Björklund, J, "From the Gulf of Bothnia to the White Sea" i The Scandinavian Economic 

History Review nr 1 1984, s 17ff. Holmström, P, Bruksmakt och maktbruk. Robertsfors AB 

1898-1968. Umeå Studies in Economic History 9. Diss. Umeå 1988, s 12ff, 15ff. Björklund, 

J, "Exploiting the Last Phase of the North European Timber Frontier for the International 

Market" i Den nordeuropeiska timmergränsen i Sverige och Ryssland. Kulturens Frontlinjer. 

Skrifter från forskningsprogrammet Kulturgräns Norr. Nr 10 1998, s 57ff. 
14 Östlund, aa, s 18ff. 
15 Björklund 1984, s 17ff, Bunte R., Gaunitz S, Borgegård L-E, Vindeln - En norrländsk 

kommuns ekonomiska utveckling 1800-1980. Lund 1982, s 133ff. Östlund 1993, s 16ff. 
16 Bunte m fl, aa, s 135. Lundgren 1984, s 14ff, 23ff. 
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ökade, och vid sekelskiftet nådde den norrländska trävaruexporten sin topp, för 

att sedan minska relativt, när skogsindustrins expansion fortsatte vidare genom 

Finland och Ryssland. För Sveriges del tog utvecklingen ytterligare ett steg 

framåt vid den här tiden genom att pappersmassaindustrin expanderade och 

passerade sågverksindustrin i betydelse, när det gällde export av skogs­
produkter.17 

En viktig del av sammanhanget är 1880 års flottningslag vilken gav 

flottningen en institutionell utformning för den fortsatta utvecklingen. Det mest 

centrala i denna kan sammanfattas i två viktiga huvudpunkter.18 För det första 

skulle flottlederna delas in i allmänna respektive enskilda (de sistnämnda kan 

jämföras med enskilda vägar och var endast av lokal och privat karaktär). Den 

allmänna flottleden skulle handhas av en flottningsförening som bestod av de för 

året flottande intressenterna (skogsbolag, sågverksägare etc), alltså en typ av 

kooperativ sammanslutning. Nu blev flottningen en möjlighet för alla 

virkesintressenter, efter både huvud- och bivattendrag, och det var flottnings-

föreningen som fortsättningsvis organiserade och administrerade flottningen och 

flottledsbyggandet. Denna institutionella utformning kom att gälla under hela 

flottningsepoken. 

Den andra huvudpunkten var att det nu gavs befogenheter att genom 

expropriation öppna flottleder där det tidigare inte funnits några, med 

hänvisning till att det gynnade ortens och det allmännas utveckling. Ägar­

förhållanden kunde således inte längre utgöra något hinder för öppnandet av en 

flottled. Detta var alltså en klar utveckling av tidigare regleringar - exempelvis 

den traditionella Kungsådran - vilket gav sågverksindustrin en framskjuten 

position vid nyttjandet av vattendragen för transporter.19 

17 Lundgren 1984, s 2ff. Schön, L, En modern svensk ekonomisk historia. Tillväxt och 

omvandling under två sekel. SNS Förlag, Lund 2000, s 237ff, 306ff. 
18 SFS 1880:57 Kunglig förordning om allmän flottled. SFS 1880:58 Flottningsstadga. Se 

även Winberg, aa, s 52ff. Nordquist, M, "Flottleder och flottning" i Arpi, G (red), Sveriges 

skogar under 100 år. Del II. Stockholm 1959, s 444ff. Jakobsson, E, "Flottning: Konflikter 

och politik om vatten" i Törnlund, E, Östlund, L, Flottning. Vattendragen, arbetet, 

berättelserna. Skrifter om skogs- och lantbrukshistoria 14. Lund 2000, s 90ff. 
19 Se exempelvis Jakobsson 2000. Den institutionella utformningen kring flottningen var 

dock äldre än den i 1880 års nationella flottningslag. Lokalt och efter specifika älvdalar 

skedde detta redan i början på flottningsepoken och kan visa på hur olika ekonomiska och 

praktiska behov födde nya institutionella lösningar, exempelvis när det gällde att fördela 

flottningskostnaderna mellan olika intressenter. Vid slutet av 1840-talet började flottningen 
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I grova drag kan tre faser urskiljas i den industrianknutna flottningens 

utveckling. Den första sträckte sig från 1800-talets mitt och fram till 1890-talet 

och kännetecknades av successivt ökade flottningsmängder och ett 

expanderande flottledssystem, helt i linje med timmergränsens förskjutning. Den 

andra fasen tog vid på 1890-talet och präglades av att tillväxten av flott-

ledslängden avtog. Den flottade mängden fortsatte dock hela tiden att öka och 

nådde sitt maximum under 1930-talet, för att sedan minska vid tiden för andra 

världskriget. Under efterkrigstiden inträffade så den sista fasen i utvecklingen, 

nämligen avvecklingsfasen, vilken kännetecknades av både minskad 

flottgodsmängd och att flottleder alltmer började avvecklas som resultat av över­

gången till lastbilstransporter (diagram 1:1). 

Det fanns flera naturliga förutsättningar som talade för flottningen som 

transportmedel. Skogsbygden hade ett stort komplex av vattendrag som sträckte 

sig från barrskogsgränsen ner till kusten, fallhöjden var god och vattentillgången 

riklig, islossningen skedde från sydost mot nordväst, vilket innebar att 

transportnätet successivt kunde bölja användas allteftersom vattendragen blev 

isfria.20 Men, å andra sidan, krävde de naturliga betingelserna en mängd 

investeringar för att möjliggöra - praktiskt och inom ekonomiskt rimliga ramar 

- flottningen. I älvarnas forsar gällde det att spränga och rensa bort stenar och 

grund, och att påverka riktningen av det strömmande vattnet med hjälp av olika 

typer av ledarmar. Efter de mindre bäckarna och åarna blev det nödvändigt att 

reglera vattenmängden med hjälp av dammar och att bygga rännor förbi svåra 

passager.21 

efter Klarälven organiseras efter särskilda reglementen, vilka var de första och mest 

utarbetade i Sverige. Liknande regleringar intressenter emellan genomfördes uppefter några 

älvdalar under 1850-talet, exempelvis Indals- och Ångermanälvarna. Efter Ume- och 

Vindelälven kom en första större reglering på 1870-talet. Utvecklingen följde onekligen 

timmergränsen norrut och behovet av att reglera flottningen allteftersom skogsexploateringen 

fortsatte. Nordquist, M, "Bidrag till kännedom om kostnads- och omkostnadsfördelning vid 

allmän flottning" i Svenska Flottledsförbundets årsbok 1961, s 6097ff. Se även Törnlund, E, 

Flottning, flottledsbyggnader och förändringar i vattenmiljön. Fallstudie för sträckan 

Storgräsforsen - Storsandforsen i Vindelälven 1850-1970. Umeå Papers in Economic History 

nr 21, s 9ff. 
20 Andersson, G, "Timmertransporter på de svenska vattendragen och dess geografiska 

förutsättningar" i Ymer 1907, s 319ff, 329ff. 
21 Törnlund, E, Östlund, 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 mängd (1000-tal m3) 1850-1980 och befintlig flottleds-
längd 1864-1927 samt trafikerad flottledslängd 1928-1980 (kilometer) i 
Sverige. 
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Anm: 1) Det är först från och med 1928 som redovisningen av den trafikerade längden 

möjliggörs. Innan dess åskådliggörs i diagrammet den befintliga flottledslängden. 2) Vänster 
y-axel: Flottad mängd. Höger y-axel: Flottledslängd. 

Källa: Utflottad mängd (volym), se Krantz, O, Historiska nationalräkenskaper för Sverige: 

Transporter och kommunikationer 1800-1980. Lund 1986. Flottledslängder, se Smedberg, R, 

"Sveriges flottleder 1856-1919" i Flottningstidskrift 1919. Historisk statistik för Sverige II 

(1921-27), Kommersiella meddelanden 1928-51, SOS Skogs statistisk årsbok 1952-80. 

Flottleder var dessutom betydligt billigare att bygga ut jämfört med andra 

transportlösningar, exempelvis järnvägar. En beräkning visar att byggnads­

kostnaden för flottlederna på 1880-talet låg på 5 000 kr/km. Kostnaderna för 

byggandet av järnvägar beräknades vid samma tid ligga på mellan 65-70 000 

kr/km, för statsbanorna ännu mer, ca 100 000 kr/km.22 Skulle man välja att 

exempelvis vid sekelskiftet bara bygga och byta ut halva flottledsnätet mot järn­

vägar enligt det billigare alternativet ovan så skulle detta i längd motsvara den 

redan befintliga längden järnvägar i landet. Ser man till kostnaderna skulle det 

röra sig om betydande summor. För att illustrera detta kan nämnas kostnaden för 

22 Kinnman, G, "Flottning" i Carlgren, M (red), Skogsbruk och skogsindustrier i norra 
Sverige. Uppsala 1925, 

s 173. 
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de enskilda normal- och smalspåriga järnvägarna vilken mellan 1850 och 1900 

uppgick till sammanlagt drygt 420 miljoner kr.23 För samma period har 

kostnaderna för utbyggnaden av flottlederna i landet beräknats till maximalt ca 

50 miljoner kronor (båda i löpande priser).24 Vidare var flottningen det billigaste 

transportalternativet. Exempelvis framhåller ekonomisk-historikern Heckscher 

att vid tiden för sekelskiftet var transportkostnaden per stock för järnvägens del 

upptill 8 gånger större än i flottningen.25 Andra exempel från samma tid visar en 

ungefar lika stor skillnad i transportkostnader.26 

Hur omfattande var flottningen under den tid den var i bruk? Den samman­

lagda längden på flottledsnätet i Sverige var dubbelt så stor som på järnvägs­

nätet, ca 20 800 resp. 11 300 km vid tiden för sekelskiftet 1900.27 Ser man 

vidare till flottningens transportarbete, uttryckt i tonkilometer, var detta vid 

sekelskiftet ungefar lika stort som för stats- och enskilda järnvägar tillsammans 

(tabell 1:1). Trettio år senare motsvarade det fortfarande mer än 40% av det 

totala transportarbetet på järnvägarna. Allt detta transportarbete genom 

flottningen gällde alltså en enda råvara, skog, vilket tydligt visar att skogs­

brukets historia till stor del handlar om transporter precis som Twining påpekat 

(jmf citat i ingressen). 

23 Nicander, E, Jämvägsinvesteringar i Sverige 1849-1914. Diss. Lund 1980, s 143. 
24 Andersson, aa, s 354ff. Det kan nämnas de statligt bekostade investeringarna i flottledsnätet 

var i princip obefintliga. Av den beräknade kostnaden for utbyggnaden av flottlederna i landet 

under andra hälften av 1800-talet (50 miljoner kr. i löpande priser) motsvarade statens 

omkostnader bara drygt 2%, ibid s 356. Här var det dessutom frågan om en process där 

sågverksägare tog initiativet till etablering av och investeringar i sågverk och flottleder, inte 

staten, se Glete, J, Ägande och industriell omvandling. Ägargrupper, skogsindustri, 

verkstadsindustri 1850-1950. Stockholm 1987, s 141f, 151fF, 158ff, 168ff. 
25 Heckscher, E, Till belysning af järnvägarnas betydelse för Sveriges ekonomiska utveckling. 

Diss. Stockholm 1907, s 103f. 
26 Hellström, O, "Sveriges flottningsväsende. En statistisk översikt" i Skogar och skogsbruk. 

Studier tillägnade Frans Kempe på hans sjuttioårsdag. Stockholm 1917, s 289. Denne 

framhåller att det var ungefar 7 gånger billigare att flotta en kubikmeter virke 200 km än att 

transportera motsvarande med järnväg. 
27 Ahlström, G, Infrastruktur och kommunikationer. Sverige under 1700- och 1800-talet. 

Meddelande från 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 på 
stats- respektive enskilda järnvägar, 1898 respektive 1930. 

1898 1930 

Flottning 1 394 1 756 

Statsjärn vägar 1} 649 2) 2 828 

Enskilda järnvägar l) 575 2) 1 428 

Anm: 11 Gäller godstrafik.2i Ärsmedeltal för perioden 1886-1900. 

Källa: Järnvägar: Historisk statistik för Sverige. Statistiska översiktstabeller utöver i Del I och 

II publicerade t.o.m. år 1950, s 78. Flottning: Krantz, O, Historiska nationalräkenskaper för 

Sverige: Transporter och kommunikationer 1800-1980. Lund 1986 (volym), SOS 

Skogsstatistisk årsbok 1951, s 127 (vikt), Heckscher, E, Till belysning af järnvägarnas 

betydelse för Sveriges ekonomiska utveckling. Diss. Stockholm 1907 s 103, Winberg, I, 

Flottning i Sveriges allmänna flottleder till omkr. år 1935. Diss. Stockholm 1944, s 101 
(medeltransportlängd). 

Men, hur mycket flottades egentligen och hur mycket av skogsindustrins råvaror 

transporterades till lands? Svaret är svårt att ge på grund av avsaknad av källor. 

En någotsånär bra bild av proportionerna mellan transportsätten kan dock ges 

med följande nedslag. Under perioden 1916-20 ombesöijde flottningen ca 88% 

av sågverks- och massaindustrins råvarubehov, vilket motsvarade 16,3 miljoner 

m3 av totalt 18,6 miljoner m3. Övriga 12% ska då ha ombesörjts genom annat 

transportsätt, alltifrån häst till järnväg. Under perioden 1951-55 flottades ungefär 

41% av skogsindustrins råvarubehov och under perioden 1966-70 var 

flottningens bidrag endast 15%, eller 6,1 miljoner m3 av totalt 40,4 miljoner m3. 

Vid den här tiden kan man räkna med att lastbilarna stod för majoriteten av 
90 

transporterna. 

Förutom att flottningen var ett transportsätt kom den vid sidan om skogs­

arbete och jordbruk att bidra till försörjningen for den agrara befolkningen, 

28 Arpi, G (red), Sveriges skogar under 100 år. Dell. Stockholm 1959, s 154, 172. Krantz, O, 

Historiska national-räkenskaper för Sverige: Transporter och kommunikationer 1800-1980, s 

104. SOS Skogsstatistisk årsbok 1951-55,1966-1970. Siffrorna är femårsmedeltal. 
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speciellt i det norrländska inlandet.29 Vid 1930-talets mitt, då flottningen stod på 

sin topp med tanke på den flottade mängden, deltog drygt 49 000 man i 

flottningsarbetet, och ytterligare ungefar 6 000 arbetade vid skiljeställena där 

virket sorterades upp mellan de olika virkesägarna.30 Detta kan jämföras med att 

ca 145 000 man deltog i skogsarbetet vid samma tid. Antalet industriarbetare vid 

sågverken och massafabrikerna uppgick till ungefar 60 000 vid samma tid­
punkt.31 

Flottningen var således fram till tiden för andra världskriget den dominerande 

transportlösningen; den bidrog till att skogsindustrin kunde utvecklas och var ett 

viktigt inslag i försörjningen i den norrländska skogsbygden. Under efter­

krigstiden kom den emellertid att hastigt gå tillbaka. Varför och under vilka om­

ständigheter skedde detta? 

1.2 Problemställning 

Flottningens tillbakagång och slutliga avveckling kan förklaras i termer av 

förändrade kostnadsrelationer, där lastbilstransporter innebar lägre transport­

kostnader och mer flexibilitet, bl a undveks flottningens säsongsbundenhet. Att 

lastbilstransporterna blev alltmer fördelaktiga kan i sin tur ha varit ett resultat av 

flera olika utvecklingstrender. Exempelvis torde å ena sidan större lastbilar och 

ett alltmer utbyggt vägnät ha lett till att kostnaderna för lastbilstransporter 

utvecklades positivt. Å andra sidan kan lastbilarnas ökade konkurrenskraft lika 

gärna ha varit ett resultat av att flottningskostnaderna steg kraftigt, och det 

oberoende av det nya transportalternativet. Det är fullt tänkbart att ökade 

transportkostnader i flottningen i själva verket drev på för en övergång till last­

bilstransporter. Flottningen var arbetsintensiv och stigande löner skulle i detta 

fall ha kunnat driva fram avvecklingen på samma sätt som de under samma tid 

gjorde inom exempelvis jordbruket och i många hantverksyrken. 

29 Se exempelvis Lundgren, N-G, Skog för export. Skogsarbete, teknik och försörjning i Lule 

älvdal 1870-1970. Umeå Studies in Economic History 6. Diss. Umeå 1984. Bäcklund, D, I 

industrisamhällets utkant. Småbrukens omvandling i Lappmarken 1870-1970. Umeå Studies 

in Economic History 8. Diss. Umeå 1988. 
30 Kommersiella meddelanden 1937. 
31 SOS Skogsbygdens arbets- och levnadsvillkor 1938, s 187ff, 267. 
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När man studerar flottningens avveckling är det därför motiverat att vidga 

perspektivet och inte bara se till lastbilstransporternas expansion. Att lastbilarna 

var den direkta orsaken till flottningsavvecklingen råder det knappast något 

tvivel om, men drivkrafterna bakom denna övergång och vad som kom 

transport/kostnaderna att tala till lastbilarnas fördel måste samtidigt sökas på 

flera håll. Flottningen i sig torde samtidigt uppvisat problem, vilka på olika sätt 

bidrog till ökade transportkostnader. Det är denna aspekt, flottningens 

inneboende svagheter och hur de kom till uttryck under efterkrigstiden, som står 
i för-grunden för denna undersökning. 

1.3 Forskning kring flottningens avveckling 

1.3.1 Flottningen i Sverige 

Den första svenska avhandlingen om flottning skrevs av geografen Winberg 

1944 och behandlade flottningen i Sverige fram till mitten på 1930-talet. 

Avhandlingen är i huvudsak deskriptiv. Förutom en historisk återblick gavs här 

inblickar i de naturgeografiska förhållanden som präglade flottningen 

exempelvis klimat, vattendrag och skogstillgångar. En mer detaljerad under­

sökning gjordes av flottningen efter Kalix älv och bland annat studerades hur 

konjunkturer påverkade det utflottade virkets dimension och den flottade 

längden. Winbergs avhandling kom tidsmässigt strax innan avvecklingen 

började, men är ändå intressant som tidstypiskt dokument, eftersom författaren 

försökte bedöma vad som kunde tänkas påverka flottningen under den närmaste 
framtiden. 

När det gällde nya transportalternativ, lastbilar och traktorer, ansåg Winberg 

att dessa inte var något hot mot den svenska flottningen och definitivt inte för 

den efter huvudflottlederna. I dessa skulle flottningen dra fördelar av en riklig 

v a t t e n f ö r i n g ,  r e l a t i v t  l å n g  f l o t t n i n g s s ä s o n g  o c h  s t o r a  m ä n g d e r  f l o t t g o d s ,  d v s  

uppenbara stordriftsfördelar. Detta var dock inte fallet med bäckflottningen, 

framhöll Winberg. "Bäckarna äro dyrbara i utbyggnad, och under den korta 

flottningstiden fodras rikligt med arbetskraft för jämförelsevis små virkespartier. 

Det är därför möjligt, att bäckflottningen, där den ställer sig som mest kostsam, 
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kommer att ersättas med andra transportmedel."32 Han såg alltså bäckflott-

ningens arbetsintensiva karaktär som en konkurrensnackdel och en tänkbar driv­

kraft till byte av transportsätt. En annan nackdel, menade Winberg, var att 

dimensionerna på det flottade virket successivt minskade, vilket ökade risken för 

sjunkning. Speciellt var detta fallet med massaveden, eftersom den hade mindre 

kärnved och därmed sämre flytförmåga. Detta problem kunde dock, enligt 

Winberg, undvikas genom en bättre virkesvård, exempelvis längre torktid och 

hårdare utgallring av virke som på grund av rötskador kunde tänkas flyta 

sämre.33 

Geografen Hultland undersökte hur flottningens och lastbilstransporternas 

transportmönster geografiskt förändrades under 1950-talet efter Kalix älvdal. 

Syftet med arbetet var att studera omfattningen av lastbilstransporterna och 

skapa sig en bild av dessas geografiska utbredning och fördelning. Samtidigt 

undersöktes flottningen parallellt. Tre sätt att transportera virket, beroende på 

avstånd och kostnader, kunde urskiljas: 1. Flottning hela vägen, efter bi- och 

huvudflottlederna, ner till industrin vid kusten. Detta gällde, när avhandlingen 

skrevs, fortfarande större delen av älvdalen. 2. Transport av virket med lastbil 

hela sträckan från virkesavläggen i avverkningsområdena till industrin. Detta 

gällde området närmast kusten. 3. Transport av virket med lastbil förbi de ned­

lagda biflottlederna och tippning av virket direkt i huvudflottleden för fortsatt 

flottning utefter älven. Den geografiska undersökningen kompletterades vidare 

med en jämförelse av de faktorer som påverkade valet av transportsätt, nämligen 

sjunkningsrisk vid flottning, barknings- och räntekostnader samt råvaru-

konjunkturer.34 

En viktig aspekt i Hultlands arbete var att skogsråvaran präglade teknik och 

kostnader för virkestransporter och därmed val av transportsätt, tillsammans 

med konjunkturerna på skogsråvara. 

Att lastbilstransporterna direkt till industrin ökade och bidrog till att området 

för dessa transporter ökade i omfattning kunde, enligt Hultland, förklaras av 

konjunkturerna.35 Effekterna för flottningen visade sig också bli många. Vid 

ökad efterfrågan och stigande priser på skogsprodukter ökade lastbils­

32 Winberg, aa, s 139. 
33 Ibid. 
34 Hultland, Virkestransporter i Kalix älvdal 1951-1960. Geographica nr 27. Diss. Uppsala 

1961, s 176ff, 198ff. 
35 Ibid, s 73f, 193f. 
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transporterna först och främst närmast kusten eftersom det här, innan vägnätet, 

terminalförhållanden, lastbilsparken etc. vuxit sig tillräckligt stora för att helt 

överta virkestransporterna, initialt var praktiskt möjligt. Med lastbilarna togs 

virket snabbare in till industrin och därmed undveks den säsongsbundenhet som 

flottningen uppvisade. Vidare innebar detta att flottningens kringkostnader, 

ränte- och barkningskostnader samt sjunkningsförluster försvann i och med den 

nya transporttekniken. Framförallt var detta fallet när det handlade om stora 

andelar frodvuxet massavirke med lägre virkesdimensioner, vilket ökade 

sjunkningsrisken vid flottning. Av detta skäl var barkning viktigt för att virket 

skulle torka effektivare och därmed fa bättre flytegenskaper. Där virkes­

transporterna alltmer övertogs av lastbilar påverkades samtidigt den befintliga 

flottningen. För vaije enhet som togs bort från flottlederna, för att istället 

transporteras med lastbil, blev nämligen effekten att flottningskostnaden ökade 

för det virke som fortfarande flottades. 

Enkelt uttryckt, detta var en förstärkande effekt som gjorde flottnings-

alternativet än kostsammare än lastbilstransporterna. Samtidigt, framhöll 

Hultland, kunde gynnsamma konjunkturer och behovet av att nå maximal 

produktion, resultera i att man nu kunde tillgripa lastbilsalternativet, oavsett om 

det visade sig relativt kostsamt. Förfaringssättet kunde nämligen motiveras 

genom att transportkostnaderna ändå uppvägdes av ett högre produktpris. 

Hursomhelst påverkade det kostnaden för den virkesmängd som fortfarande 
flottades.36 

I områden längre upp efter älvdalen var flottningen, när Hultlands under­

sökning gjordes, ett billigare transportalternativ eftersom transportavstånden var 

för stora för lastbilarna och vägnätet här förfarande ofullständigt. Undantaget var 

dels områden där behovet av barkning och längre torktid för virket var större och 

dels där bivattendragen och flottgodsmängderna var små och därmed relativt 

dyrflottade. Detta gällde nästan undantagslöst de perifera delarna av 

biflottledsnätet. Dessa kom därför att avvecklas och ersättas av lastbils­

transporter ner till större flottleder med lägre flottningskostnad för fortsatt 
transport.37 

Ibid, s 192ff. 

Ibid, s 195ff, 198ff. 
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Ekonomisk-historikern Lundgren avhandlade skogs- och flottningsarbetet i 

Jokkmokk och efter Lule älvdal mellan 1870-1970.38 1 denna undersökning var 

relationen mellan teknik och arbetskraft central och flottningen studerades som 

en del i själva skogsbruket. När det gäller flottningens avveckling behandlade 

Lundgren denna utifrån hur arbetsproduktiviteten påverkades och utvecklades 

under efterkrigstiden, där inte minst avvecklingen av bäckflottningen till en 

böljan var en förutsättning för en effektivare flottning efter älvdalen i stort. En 

viktig faktor i detta sammanhang var den ökade arbetskraftskostnaden, eftersom 

bäckflottningen 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 

förklarade han med att det fanns en slags stordriftsfördel i flottningen. 

Huvuddelen av transportarbetet utfördes av det rinnande vattnet, och större 

virkesmängder i flottlederna betydde följaktligen att arbetsåtgången inte ökade 

lika mycket. Under efterkrigstiden gällde detta specifikt förhållandet efter 

huvudflottlederna och det var avvecklingen av bäckflottningen som bidrog till 

detta. Flottningen i de små och besvärligare perifera biflottlederna innebar 

nämligen att produktiviteten totalt sett blev lägre. När dessa avvecklades och 

virkesmängderna överfördes med lastbil till huvudflottleden för fortsatt flottning 
bidrog detta till att produktiviteten höjdes.39 

Det Lundgren inte gjorde var att närmare studera vad investeringar i det 

befintliga flottledsnätet kunde tänkas fa för effekter på arbetsproduktiviteten. 

Detta är en aspekt som torde vara viktig att beakta eftersom investeringarna i bi-

flottlederna höll sig uppe på en relativt hög nivå ända till strax innan 

avvecklingen skedde (se diagram 1:2 nedan). Kan investeringarna i biflott­

lederna ha bidragit till att arbetsproduktiviteten i bäckflottningen höjdes, 

alternativt höll sig på en jämn nivå eller spelade investeringarna överhuvudtaget 
ingen roll (produktiviteten sjönk i alla fall)? 

I den senaste avhandlingen om flottningen, av ekonomisk-historikern Eklund, 

är det huvudsakliga syftet att belysa flottningens utveckling från etablering till 

avveckling efter Ljungan och Indalsälven. När det gäller flottningsawecklingen 

orsakades den, enligt Eklund, av konkurrensen från dels lastbilar, dels vatten­

kraft. För flottningens del finns det enligt honom följande centrala villkor som 

38 Lundgren 1984. 
39 Ibid, s 134f. 
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måste beaktas: Utbud och efterfrågan på virke samt möjligheter att nyttja vatten­

dragen för flottningens ändamål. För att flottningen skulle motiveras måste den 

nämligen vara förmånligare än andra transportlösningar. Det är i det sistnämnda 

man kan se konkurrenssituationen under efterkrigstiden, både när det gäller 

själva transporten av virket och vattnet som energikälla.40 När det gäller bäck-

flottningen behandlas inte den på något separat sätt. Betydelsen av ökade arbets­

kraftskostnader inom flottningen och dess betydelse för teknisk utveckling - i 

linje med Lundgren - framhålls inte heller. Beträffande flottningens arbets­

produktivitet under efterkrigstiden är det avvecklingen av biflottlederna som 

först och främst, enligt Eklund, kan förklara dess positiva utveckling. När det 

gäller investeringarna framhåller denne, utan närmare undersökning, att dessa 

inte resulterade i en produktivitetsökning.41 Kan detta verkligen stämma, 

betydde investeringarna i biflottlederna ingenting för arbetsproduktiviteten? 

Med återkoppling till både Lundgrens och Eklunds arbeten, blir det motiverat att 

i det föreliggande arbetet närmare studera både avvecklingen av och 

investeringarna i bäckflottningen, samt dessas eventuella effekter på arbets­
produktiviteten. 

Sammanfattningsvis kan konstateras att förklaringarna till flottningens 

avveckling varierar mellan olika författare, beroende på dels vilka drivkrafter 

som fokuseras och dels när undersökningarna gjordes. Lastbilarna framhålls 

som en förutsättning för avvecklingen, samtidigt som de flesta verkar medvetna 

om ytterligare förklaringsfaktorer och drivkrafter. Winberg, som skrev redan 

innan avvecklingen böljade aktualiseras, framhåller att arbetskraften, framförallt 

i bäckflottningen, och skogsråvarans beskaffenhet skulle kunna tänkas utgöra ett 
framtida problem för flottningen. 

Detta med att arbetskraftsförhållandena förändrades betonar även Lundgren. 

Speciellt bäckflottningen kännetecknades av att vara arbetskraftsintensiv och 

därmed dyr, speciellt när arbetskostnaderna steg kraftigt. Höga arbets­

kraftskostnader i relation till de relativt små virkesmängderna som flottades i 

biflottlederna kunde därför motivera avveckling och övergång till ny transport­
teknik. 

Hultland kan sägas följa det "skogsråvaruspår" som Winberg tidigare banat 

väg för. Vid slutet av 1950-talet, då Hultland gjorde sin undersökning, var last­

40 Eklund, aa, lff, 7ff. 
41 Ibid, s 168. 
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bilsalternativet möjligt. Under denna omvandlingstid på skogstransportområdet 

kan det därmed tyckas vara rätt så naturligt att undersöka hur flottning och last­

bilar förhöll sig till varandra, vad som talade för respektive mot det ena eller 

andra transportsättet. Efterfrågan på skogsråvaran och hur denna påverkade 

flottningen negativt beträffande kringkostnader (exempelvis barkning och 

sjunkning), kan därmed ses som en viktig drivkraft till flottningens avveckling. 

Utifrån dessa förhållanden blev lastbilarna ett bättre alternativ. 

Eklund ställer sig däremot lite utanför de andra undersökningarna. Förutom 

den gemensamma nämnaren lastbilar, trycker denne på konkurrensen från 

vattenkraften som drivkraft bakom flottningsavvecklingen. Samtidigt saknas i 

hans resonemang de drivkrafter som har att göra med flottningens egen 

kostnadsutveckling, exempelvis arbetskraften och skogsråvaran. 

1.3.2 Internationell utblick 

Flottningen förekom i många delar av världen. I våra skandinaviska grannländer, 

Norge och Finland, bedrevs den under samma tidsepok som i Sverige. Den 

industrianknutna flottningens genombrott, expansion och avveckling faller 

därmed in i samma ungefarliga fasindelning som i det svenska exemplet. 

Teknik, organisation och lagstiftning påminde även det om de svenska för­

hållandena, med visst undantag för Finland och den buntflottning som här 

praktiserades i stor skala (vilket främst återspeglade det finska landskapets 

topografi med svagt kuperad terräng, låga fallhöjder och gott om samman­

hängande sjöar). Ett flertal arbeten finns om verksamheten i dessa länder, dock 

saknas utförligare studier av avvecklingsprocessen under efterkrigstiden. 

Allmänt sett tycks dock avvecklingen främst förklaras med lastbilstransporternas 

möjligheter att vara oberoende av säsong och klimat, samt att dessa kunde ta 

virkessortiment som inte lämpade sig för flottning, exempelvis frodvuxet massa­
virke och björk.42 

42 Beträffande flottningen i Norge kan två arbeten framhållas, dels Bodker, R, Norsk Flytnings 

Historie II Del 1860 inntil 1943. Oslo 1945, och dels Vestheim, Ö, Flötning gjennom 

århundrer. Flötningas historie i Glömma- og Mjösvassdragen. Elverum 1998. När det gäller 

Finland, se Meinander, N, Virkeshushållning och sågverksrörelse i Torne, Kemi och Simo 

älvdalar intill första världskriget. Diss. Helsingfors 1950. En bra redovisning av 

flottningsförhållandena vid andra hälften av 1940-talet återfins i Kivelä, A, "Floating, the 

Most Important Way of Transporting Timber in Finland" i Metsä - taloudellin Aikakauslehti 
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Även från övriga Europa finns exempel på hur flottningsverksamheten 

bedrivits. En grundläggande skillnad gentemot Skandinavien är att ett mot­

svarande förhållande mellan 1800-talets timmergränsförskjutning och flottnings-

utveckling saknas. Skogsexploateringen i Mellan-, Syd- och Östeuropa upp­

visade generellt en annan utveckling med avseende på agrar utveckling, 

befolkningsstorlek, stadsbildning etc. En ytterligare skillnad är att flottningen 

här bedrevs i stor skala långt innan industrialiseringens genombrott.43 Vidare 

försvann den, framförallt lösflottningen, allteftersom järnvägarna byggdes ut i 

slutet på 1800-talet och framåt.44 Buntflottningen, vilken relativt lätt förfarande 

kunde praktiseras efter breda och lugnflytande floder och utbyggda kanaler, åter­

fanns dock i liten omfattning ännu vid 1950-talets början 45 

Det bästa utomskandinaviska exemplet på flottning i ett för Sverige jäm­

förande perspektiv torde vara Nordamerika, framförallt i nordvästra USA samt i 

områdena kring De stora sjöarna.46 Även beträffande Kanada finns beskrivet 

1949. För den kunnige i det finska språket finns översikts verket Peltonen, M, Uiton historia. 

Tukinuitosta Suomessa 1800-luvun puolivälistä 1980-luvulle. Tekniikan museon julkaisuja 6. 

Tammisaari 1991. Se även Snellman, H, "Flottningen i Kemi älv i Finland " i Törnlund, E, 

Östlund, L, Flottning. Vattendragen, arbetet, berättelserna. Skrifter om skogs- och 

lantbrukshistoria 14. Lund 2000. 
43 Scheifele, M, Die Flösserei auf der Ettlingen Alb. Aus der Geshichte des Albtales. 

Gernsbach 1993. Se även 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 över flottning och andra långväga timmertransporter i olika europeiska 

länder, USA och dåvarande Sovjetunionen (fram till 1930-talet) återfinns i Streyffert, T, 

Världens barrskogstillgångar. Stockholm 1931. Se även Winberg, aa. 
44 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 
37ff. 
45 Smedberg, M, "Flottning i Tyskland, Österrike och Jugoslavien" i Svenska Flottleds-

förbundets årsbok 1952, s 4987ff. 
46 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 I. 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 förskjutning och utveckling av olika virkestransporter.471 dessa områden 

och Skandinavien (svenska Norrland) höll sig skogsbruket och flottningen 

tekniskt och organisatoriskt på i stort sett samma nivå från 1800-talets mitt och 

fram till tiden kring 1920. Även den s k timmergränsens förskjutning samman­

faller tidsmässigt.48 

I historikern Rectors arbete om skogstransporter i området kring de Stora 

sjöarna är en central utgångspunkt att före 1880-talet var det flottningen som 

satte gränserna för skogsindustrins verksamhet och utveckling. Det var denna 

(enda) transportlösning som bestämde uttag och omfång av skogs­

exploateringen, skogsindustrins lokalisering, liksom arbetskraftsåtgång.49 Det 

som sedan hände var, för det första, att det från 1870-talet blev allt mindre grov 

skog kvar som en effekt av skogsexploatering.50 För det andra innebar detta 

samtidigt att andelen timmer med lägre dimensioner ökade i motsvarande grad 

No. 93. University of Maine Press, Orono, Maine, 1972. Smith, D C, "The Logging Frontier" 

i Journal of Forest History vol 18 1974. Williams, M, Americans & Their Forests. A 

historical geography. Cambridge University Press 1989. Wood, R G, A History ofLumbering 

in Maine 1820-1861. Orono 1971. 
47 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 BurrardInlet, British Columbia, 1860's to 1930's. Vancouver 1988. 
48 Törnlund, E, "Timmergränsens förskjutning och flottningens utveckling: norra USA och 

Sverige 1850-1920" i Lindmark, M, Olsson, S-O, Pettersson, R, Miljö - ekonomi - historia. 

Forskning i Halmstad nr 6. 2002. Törnlund, 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 21th Century. " A Joint Meeting of the Society for Environmental 

History and Forest History Society. 28/3-1/4-2001, Durham, North Carolina, USA. 
49 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, lumberproductions andprices. Glendale, California 1953, s 30, 67f. 
50 White pine (Pinus strobus) som här i den inledande skogsexploateringen framförallt höggs 

är en släkting till våran Scots pine {Pinus sylvestris). De enorma tallar som de första 

sågverksägarna möttes av vid mitten av 1800-talet var mer än 200 år gamla och kunde vara 

uppemot 50 meter höga. De som var mogna att huggas bestod åtminstone av 15 meter stam 

innan grenverket började breda ut sig och som mest kunde stubbdiametern uppgå till mer än 

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 därmed sjunkningsgraden ökade. För det tredje, som svar på en ständigt 

ökad efterfrågan på virke, blev det därmed viktigt att avverka bestånd av träd­

slag som inte tidigare varit aktuella, och med klart sämre flytförmåga. För den 

expanderande massaindustrin passade dessa trädslag bra, men för flottningen 

innebar det problem med att hålla virket flott, och kostnaderna på grund av 

sjunkning ökade. Dessa förhållanden utgjorde en central drivkraft till att övergå 
till transporter på skogsjärnvägar. 

Med den nya transporttekniken kunde nya och större skogsområden 

exploateras, och det speciellt som man nu undvek flottningens säsongbundenhet 

och behov av tillräcklig vattenmängd etc, vilket blev en drivkraft för sågverks­

ägarna att övergå till en betydligt mer förutsägbar järnvägstransport.51 Kopp­

lingen mellan natur, teknik och ekonomi är alltså i central Rectors analys.52 

Geografen Dinsdale menar, med koppling till naturgeografin, att i norra New 

York kom landtransporterna att jämförelsevis till en böljan få det svårt att ta 

över flottningen helt och hållet, beroende på dels att det här fanns betydligt 

mindre orörda skogsområden kvar att exploatera, vilket var en förutsättning för 

att investeringar i ett helt nytt transportsätt skulle bli lönsamt, och dels att det 

topografiskt var besvärligare för landtransporter här jämfört med i områdena 
kring de Stora sjöarna.53 

Även historiegeografen Williams framhåller, återigen med koppling till 

timmergränsen, de naturliga förutsättningarna och ekonomiska möjligheterna, att 

denna teknikförändring med övergång från flottning till landtransporter måste 

ses utifrån de enorma råvarutillgångarna som fanns kring de Stora sjöarna. Det 

var detta som gjorde det ekonomiskt möjligt att förändra transportsättet.54 

51 Rector, aa, s 187f, 192f, 196f, 284. 
52 "The utilization of the railroad in the logging industry carne 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. 
53 Dinsdale, E M, "Spatial Patterns of Technological Change: the Lumber Industry of 

Northern New York" i Economic Geography volume 41 1965, s 252ff. Se även 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 även Smith 1972, sii ff. 
54 Williams, aa, s 201ff, 216ff 244ff, 289ff, 315ff. 
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Dessa nordamerikanska exempel har en minsta gemensam nämnare, 

nämligen skogsråvaran. Denna i sin tur påverkar virkestransporternas utveckling 

(tekniken) på ett eller annat sätt. Av den anledningen finns det kopplingar till det 

som Winberg och Hultland för svenska förhållanden framhöll, nämligen virkes­

dimensionernas förändring och det som i flottningssammanhang hör ihop med 

detta, exempelvis sjunkningsrisken. Skogsråvarans förändring över tid blir 

därmed fruktbar att närmare undersöka beträffande bäckflottningens avveckling. 

Hur påverkade detta bäckflottningens förutsättningar? Var denna förändring skäl 

nog till att byta transportsätt? 

1.4 Avgränsningar, syfte och frågeställningar 

När det gäller att studera avvecklingsprocessen kommer Ume- och Vindelälven i 

Västerbottens län att tjäna som undersökningsområde. Området faller väl in i det 

nationella mönstret vad gäller flottningens etablering, omfattning och 

avveckling och torde därför få anses representativt för flottningen i Sverige.55 

Det är vidare biledsflottningen (bäckflottningen) som kommer att behandlas, 

eftersom det var denna som i ett första steg kom att bli föremål för avveckling. 

Avvecklingsprocessen kännetecknades av att flottledssystemet så att säga 

rullades upp utifrån och bortifrån. Först upphörde flottningen i biflottlederna -

bäckarna och åarna - sedan följde den slutliga avvecklingen genom att 

flottningen i huvudflottlederna, dvs älvarna, upphörde. Det sistnämnda kan 

alltså ses som en naturlig fortsättning på den process som böljade med 

avvecklingen av bäckflottningen. För att ge en bild av hur omfattande 

flottledsnätet var kan det nämnas att enligt Kommersiella meddelanden (1951) 

uppgick den totalt nyttjade flottledslängden i huvudflottlederna efter Ume- och 

Vindelälven till nästan 790 km. Flottledslängden i biflottlederna efter samma 

älvdalar uppgick till drygt 2 000 km. 

55 Se exempelvis Hellström, aa, s 277ff, 282ff. Sörlin, S, "Flottning i Västerbotten" i 

Västerbotten nr 3 1981, s 172ff. 
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Figur 1:1. Urne- och Vindelälven 

200 km 

Den undersökta perioden sträcker sig i huvudsak mellan 1945 och 1970, med 

speciell betoning på utvecklingen 1945-60. Under dessa 15 år bedrevs bäck-

flottningen fortfarande i relativt stor skala. Den nådde förvisso aldrig upp till 

lika stora virkesmängder som under slutet av 1930-talet. Investeringarna i bi-

flottlederna fortsatte dock under denna tid, speciellt stora var de i slutet av 1940-

talet. Jämfört med utvecklingen efter huvudflottlederna minskade emellertid 

bäckflottningens andel av flottgodset och investeringarna. Från att vid slutet av 

1940-talet ha varit ett transportsätt, där andelarna av investeringar och utflottade 

mängder tycktes återspegla en tilltro, kan bäckflottningen vid tiden kring 1960 

liknas vid ett passerat stadium, där allt mindre investeringar och virkesmängder 

tycktes signalera en slutlig avveckling av denna transportlösning. Det mesta 

pekar därmed på att tiden 1945-60 var en snabb omvandlingsperiod på skogs­

transportområdet. 
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Diagram 1:2. Biflottledernas andel av flottad mängd 1890-1975 och flott-
ledsinvesteringar 1916-1975 i relation till huvudflottlederna. Ume- och 
Vindelälven. 
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Flottad mängd Investeringar 

5 års glidande medelvärde (flottad mängd) - 5 års glidande medelvärde (investeringar) 

Källa: Utflottad mängd: Umeå flottningsförenings arkiv (UFA). G.IX:1. Flottningskostnader 

1884-1928 (1890-1915).Umeå Flottningsförenings årsberättelse (1916-1975). Investeringar: 

UFA. G.V Bokslut (1890-1894). UFA. G.I Amorteringsbok (1895-1899). Uman-Vindeln 

Strömrensnings förlagsaktiebolags arkiv (UVSA) G.I Amorteringsbok (1900-1909). UFA. 

G.VI Byggnadsspecial (1910-1947). UFA. G.XI Huvudböcker (1948-1975). 

Bäckflottningen utsattes således under perioden 1945-60 för ett omvandlings­

tryck. Detta reser frågan om hur drivkrafterna bakom avvecklingsprocessen kom 

till uttryck och hur mekanismerna bakom det definitiva brottet vid 1960-talets 

början gestaltade sig. Vid mitten av 1970-talet var bäckflottningen obefintlig 

och den totalt utflottade mängden bara en bråkdel av vad som flottats 30-40 år 

tidigare. 1976 flottades Vindelälven for sista gången. "Sista stocken i 

Vindelälven kom till sammanflödet med Umeälven den 23 juni. En nära 100-

årig flottningsepok var därmed avslutad", står det att läsa i Umeå flottnings­

förenings årsberättelser.56 Fyra år senare var det dags för Umeälven att för sista 

gången nyttjas för flottning. De flottade virkesmängderna var vid den tiden 

relativt små och dessutom köpte vattenkraftsintressena helt enkelt ut flottnings-

56 Umeå flottningsförenings arkiv (UFA). Umeå Flottningsförenings årsberättelse 1976. 
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föreningen från Umeälven.57 På begäran från kommunikationsdepartementet 

genomfördes samtidigt en samhälls- och företagsekonomisk utredning 

beträffande flottningens framtid. I den sista årsberättelsen står det skrivet: "Båda 

dessa utredningar har klart visat att vare sig lösflottning eller buntflottning i 

Umeälven är lönsamt".58 Detta utgjorde slutet på en nedläggningsprocess som 

påböljades drygt 30 år tidigare i första hand inom bäckflottningen. 

Syftet med denna avhandling är att närmare undersöka och analysera bäck-

flottningens avvecklingsprocess. Utgångspunkten tas i flottningen som sådan 

snarare än i det transportalternativ (lastbilarna) som växte fram under efter­

krigstiden. Detta innebär att kostnadsökningar i bäckflottningen, försöken att 

hålla tillbaka dessa med hjälp av investeringar eller avveckling av vissa delar av 

flottledsnätet samt konsekvenserna i fråga om ändrat arbetskraftsbehov står i 

förgrunden. 

De frågeställningar som reser sig utifrån detta är: 

I. Hur påverkade skogsstrukturens förändring kostnaden för bäck­

flottningen? 

II. Hur samspelade avvecklingen av bäckflottningen med den socio-

ekonomiska utvecklingen i skogsbygden? 

a) Hur påverkade förändrade arbetskrafts- och löneförhållanden kostnaden 
för bäckflottningen? 

57 Se här Sörlin 1981, s 186f. 
58 UFA. Umeå flottningsförenings årsberättelser 1980. Utredningarna som det hänvisas till 

återfinns i Johansson, P-O, Löfgren, K-G, Virkestransporter längs Urnan. 

Samhällsekonomiska synpunkter på valet av transportsätt. Institutionen för skogsekonomi. 

Rapport 28. Umeå 1980. Företagsekonomiskt visar denna att virkestransporterna var 7-21 

kr/m^f dyrare för flottnings- än för lastbilsalternativet vilket främst berodde på de 

kringkostnader som omgav flottningen, exempelvis den för barkning och sjunkningsförluster. 

Utredningen belyser även flottningskostnaderna i ett samhällsekonomiskt perspektiv. I älvar 

som är reglerade måste det flottade timret nämligen ledas förbi kraftverkens turbiner, vilket 

gav upphov till elkraftsförluster. Detta motsvarade enligt författarna en kostnad på mellan 12-

29 kr/m^f Sammanfattningsvis, med olika korrigeringar och kompletteringar, menar 

författarna att flottningen i Umeälven samhällsekonomiskt var 9-51 kr dyrare per rrPf än 

lastbilstransporterna. I 1979 års penningvärde skulle merkostnaden ligga på 25-100 miljoner 

kronor i en tidshorisont på 10 år, ibid s 12ff, 30ff. 
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b) Hur förändrades rekryteringen av arbetare i bäckflottningen under 

awecklingsprocessen? 

III. Hur gestaltade sig bäckflottningens awecklingsprocess geografiskt efter 

Ume- och Vindelälven? 

a) I vad mån kan kostnadsökningen i bäckflottningen förklara de 

geografiska mönstren i dels investeringar och dels avveckling? 

b) På vilket sätt kan skogsråvarans belägenhet förklara skillnader i virkes­

intressenternas val av transportsätt? 

IV. Hur utvecklades arbetsproduktiviteten i bäckflottningen och vilken 

betydelse för detta hade investeringar respektive avveckling av vissa 

biflottleder? 

1.5 Källmaterial 

Uppsatsen bygger till stor del på primärkällor. Det huvudsakliga källmaterialet 

är hämtat från Umeå Flottningsförenings arkiv vid Folkrörelsearkivet, Umeå. 

Arkivet är väl organiserat och upplagt. Materialet har sina främsta fördelar i att 

det, för det första, innehåller ett flertal olika källor där tidsserierna löper obrutna 

över en lång tidsperiod, från 1890-talet fram till 1980-talet. För det andra kan 

källmaterialet kännetecknas som tillförlitligt med tanke på att de olika 

räkenskaperna var föremål för årlig kontroll av oberoende revisorer. 

Flottningsföreningen bestod nämligen av de för året flottande intressenterna och 

kostnaden för flottning, investeringar mm var avhängigt hur stor virkesmängd 

respektive intressent flottade. Av den anledningen, och att antalet intressenter 

kunde uppgå till över 30, måste den administration som detta innebar kunna 

kontrolleras och redovisas vid den årliga stämman. När det gällde hur de olika 

kostnaderna fördelades mellan intressenterna, amorteringar etc. reglerades detta 

i 1919 års flottningslag. Källornas trovärdighet kan av den anledningen 

betecknas som mycket god och problemet gäller snarare tolkningen av 

uppgifterna och vilka slutsatser som kan dras än uppgifterna som sådana. 

Förutom att källmaterialets upplägg medger en undersökning av 

bäckflottningen över tid, ger det dessutom möjligheter att studera denna i det 

geografiska rummet och på en detaljerad nivå. Huvud- respektive biflottleder var 

nämligen indelade i flottledsdistrikt. Detta var en administrativ indelning där det 

i respektive distrikt redovisades flottad virkesmängd, kostnader för flottning, 
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investeringar etc. Det var denna distriktsindelning som låg till grund for 

kostnadsfördelningen mellan de flottande intressenterna. Vid 1930-talets böljan 

fanns det ca 120 biflottledsdistrikt och ungefär 15 huvudflottledsdistrikt efter 
Urne- och Vindelälven. 

Det källmaterial som först och främst behandlats är det som innehåller upp­

gifter om investerings- och arbetskostnader (Umeå flottningsförenings arkiv. 

G.XI. Huvudböcker, G.XIV. Journalverifikat och G.XXII. Lönespecifikationer) 

samt utflottad mängd (G.XI. Huvudböcker samt Umeå flottningsförenings 

årsberättelser). Dessa har varit de mest centrala i avhandlingen då de ligger till 

grund för undersökningarna av arbetskostnadernas storlek, investeringarnas om­
fattning och arbetsproduktivitetsutvecklingen. 

Andra viktiga källor är virkesjournaler (H.VI. Virkesjournaler, H.I. 

Flottgodsanmälningar), vilka lämnar uppgifter om hur virkesmängderna för­

delas dels geografiskt och dels mellan olika virkesintressenter. Viktiga uppgifter 

har också hämtats från olika typer av lokalt utredningsmaterial (F.XXXIX. 

Utredningar), vilka under andra hälften av 1950-talet behandlade bäck-

flottningens för- och nackdelar. Primärmaterialet ger även information om 

exempelvis hur och när olika flottledsinvesteringar genomfördes (G.VI. 

Byggnadsspecial) och hur flottningsarbetet genomfördes (H.II. Flottnings-

rapporter). En viktig kompletterande primärkälla är mantalsskrivningarna från 

Lycksele, Malå och Sorsele socknar, vilka använts vid undersökningen av 

arbets-kraftsstrukturen inom bäckflottningen på lokal nivå. Utöver detta 

primärmaterial har olika typer av offentligt tryck använts, exempelvis 

Skogsstatistisk årsbok och riksskogstaxeringarna. 

När det gäller specifika problem och användningen av källmaterialet 

redovisas detta i samband med de olika undersökningarna. 

1.6 Disposition 

Efter denna inledning görs i kapitel två en fördjupning av avhandlingens 

teoretiska och analytiska utgångspunkter. De två efterföljande kapitlen är av 

bakgrundskaraktär. Kapitel tre behandlar översiktligt flottningens utveckling 

efter Ume- och Vindelälven 1800-1980. Kapitel fyra belyser flottningens 

arbetsprocess och de sociala och ekonomiska förhållanden i skogsbygden som 
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var förknippade med flottningsarbetet. Här är det tiden fram till 1940-talet som 

behandlas. 

Kapitel fem innehåller en närmare undersökning av skogsstrukturens 

långsiktiga förändring och hur denna påverkade flottningen som transportsätt. I 

kapitel sex studeras hur tillgången på arbetskraft för skogs- och flottningsarbetet 

förändrades efter 1945. Efter detta behandlas i kapitel sju hur investeringar i och 

avveckling av bäckflottningen gestaltade sig över tid och i geografisk 

bemärkelse. I kapitel åtta undersöks närmare hur de olika virkesintressenterna 

som nyttjade flottningen agerade och förhöll sig till bäckflottningen i samband 

med avvecklingen. 

I efterföljande kapitel nio studeras närmare arbetsproduktiviteten i bäck­

flottningen och vilka faktorer som kan tänkas ha påverkat denna. Kapitel tio är 

en fördjupad lokal studie av hur försörjning från och rekrytering till bäck­

flottningen påverkades under avvecklingsprocessen. Efter detta följer ett 

sammanfattande och avslutande kapitel. 
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2. Teoretiska förhållningssätt och analytiska utgångs­
punkter 

2.1 Mekanismerna bakom bäckflottningens avveckling - En 

introduktion 

Ambitionen i detta arbete är i första hand att empiriskt identifiera olika driv­

krafter bakom bäckflottningens avveckling och försöka klargöra orsakssamband 

mellan dessa. Av den anledningen är det empirin som hamnar i första rummet. Å 

andra sidan är teoretiska utgångspunkter nödvändiga även med denna ambition. 

Teorin är dock i detta avhandlingsarbete först och främst ett medel för 

förståelsen och hanteringen av empirin, inte ett mål i sig.1 

Det grundläggande teoretiska förhållningssättet är vad som kan betecknas 

som neoklassisk teori. I försöken att förstå och förklara de direkta mekanismerna 

bakom flottningens avveckling är det således transportkostnaderna som är 

utgångspunkten i analysen. Från flottningshåll, det vill säga de intressenter 

(aktörerna) som nyttjade detta transportsätt, torde medvetenheten ha varit stor 

om vilka kostnader olika transportlösningar medförde. Detta återspeglas inte 

minst i källmaterialets detaljerade statistik rörande flottningens kostnad. De 

viktigaste intressenterna var vinstdrivande bolag, och det kan antas att de 

försökte agera ekonomiskt rationellt utifrån de kunskaper de hade. De 

ekonomiska villkoren var alltså det som i första hand var avgörande för besluten 

beträffande bäckflottningen, antingen det gällde att sluta bäckflotta och byta 

transportsätt (alternativkostnader), eller att investera i och förbättra flottleder 

(rationaliseringar för att förbättra arbetsproduktiviteten), om något annat 

transportsätt innebar en högre kostnad. Enkelt uttryckt handlade det om att svara 

mot ett omvandlingstryck av ekonomisk art. För flottningens del torde detta 

tryck ha avspeglats i exempelvis högre utflottningskostnad per utflottad kubik­

meter virke. 

Samtidigt följer med detta perspektiv ett antagande om att intressenterna, det 

vill säga aktörerna, i flottningen spelar en underordnad roll för förklaringen av 

1 Jmf Evans, R, Till historiens försvar. SNS Förlag 2000, s 96f. 
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själva drivkrafterna bakom avvecklingsprocessen. Aktörerna verkade under 

likartade förhållanden och hade relativt begränsat manöverutrymme, eftersom de 

var uppbundna till varandra på olika sätt, t ex genom det sätt på vilket flottnings-

föreningen var uppbyggd. Därför kommer förklaringar främst att sökas i de 

allmänna samhällsförändringar som låg bakom att man från flottningshåll 

agerade som man gjorde. Med andra ord, varför ökade kostnaderna för det 

transportsätt som bäckflottningen utgjorde och på vilket sätt utgjorde detta en 

drivkraft bakom avvecklingen? Vad var det dessa intressenter/aktörer hade att 

svara emot? Detta innebär att drivkrafterna bakom avvecklingsprocessen 

kommer att sökas på det som enkelt kan benämnas en strukturell nivå. 

2.2 Flottningen som ett sociotekniskt system 

Flottningen kan i teoretisk mening anknytas till det som i främst teknikhistoriska 

sammanhang brukar benämnas stora tekniska system. Till dessa räknas det som 

vanligen går under namnet infrastruktur, nämligen transportsystem (t ex järn­

vägar och vägtrafik), telekommunikationssystem (telegraf och telefon etc), 

energisystem (elsystem mm) och vattenförsöijningssystem (t ex vatten- och av­

lopp). För att just betona systemkaraktären i infrastrukturen brukar begreppet 
infrasystem användas.2 

I en systemansats framhålls vidare betydelsen av att, för det första, visa och 

förklara hur olika system växer fram och förändras över tid. För det andra 

handlar det inte bara om att se till enskilda uppfinningar och innovationer, utan 

även om att förstå olika system i ett bredare samhälleligt sammanhang. Enligt 

den kanske mest refererade på detta forskningsområde, teknikhistorikern 

Hughes, kan nämligen dessa stora tekniska system (eller LTS som förkortningen 

lyder efter engelskans Large Technical Systems) ses som socialt konstruerade. 

Många olika faktorer, politiska, ekonomiska och sociala förhållanden, 

institutionella regelverk, etc. påverkar dess uppbyggnad och förändring.3 Av den 

2 Kaijser, A, IFädrens spår... 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 världen. Tekniska system i historiskt perspektiv. 
Stockholm 1998, s 21ff. 
3 Hughes, T P, "The Evolution of Large Technological Systems" i Bijker, W E, Hughes, T P, 
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här anledningen kan benämningen sociotekniska system användas.4 Att se 

flottningen som ett sådant torde inte möta några hinder. 

Hughes använder en omfattande begreppsapparat, när det gäller att utifrån 

flera aspekter förklara de olika tekniska systemens framväxt, etablering och 

expansion.5 Ett användbart exempel på begrepp kan i detta sammanhang vara 

reverse salient. Termen kommer ursprungligen från militär 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 håller samma takt som de andra, vilket leder till att den 

fortsatta utvecklingen för systemet som helhet hindras. Reverse salient kan åter­

spegla tekniska, likväl som ekonomiska, politiska och institutionella problem. 

Ett kritiskt problem formuleras och blir en del i en fortsatt innovationsprocess. 

Det är i detta sammanhang som radikala respektive konservativa lösningar och 

uppfinningar kommer in i bilden. Med det förstnämnda menas att nya system 

initieras och ersätter ett existerande, medan det senare syftar på att redan be­

fintliga system förbättras och utvecklas.6 

För flottningens del kan man lyfta fram olika exempel på detta. När det gäller 

förhållandet under efterkrigstiden torde flottningen kunna uppvisa inneboende 

svagheter. När dessa svagheter identifierades, gav de upphov till åtgärder för att 

komma till rätta med den negativa utvecklingen. Dessa kunde vara konservativa 

i den meningen att de innebar förbättringar av det befintliga, exempelvis inköp 

av fler timmerbogserare, investeringar i flottlederna genom att bygga dem rakare 

etc, med andra ord åtgärder för att snabba på själva flottningen. Ett alternativ var 

att ersätta flottningen med något nytt, dvs lastbilstransporter. Detta kan ses som 

den radikala lösningen. 

Pinch, T J (ed), The Social Construction of Technological Systems. Cambridge, 

Massachusetts, London 1987, s 51f, s 62ff. Se även Hughes, T P, Network of Power. 

Electrification in Western Society, 1880-1930. Baltimore och London 1983. 
4 Kaijser, aa, s 16, 37,63ff. 
5 För svenskt vidkommande har också Hughs perspektiv och begrepp i varierande omfattning 

använts vid flertalet forskningssammanhang, inte minst när det gäller olika studier av 

energitekniska system, se Jakobsson; E, Industrialiseringen av älvar. Studier kring svensk 

vattenkraftsutbyggnad 1900-1918. Diss. Göteborg 1996, s 42ff, 50ff. Se även Summerton, aa, 

s 28ff för en sammanfattning av vidare utveckling av LTS-ansatsen, nämligen perspektiven 

socialkonstruktivism (SCOT) respektive aktörsnätverksteorin. 
6 Hughes 1983, Hughes 1987. 
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Att operationalisera och undersöka flottningens avvecklingsprocess utifrån 

det helhetsperspektiv som begreppet sociotekniskt system leder till är dock för­

knippat med en mängd problem. Väljer man att anlägga ett sådant perspektiv -

eller snarare ett sådant begreppsliggörande - måste man ha klart för sig vad det 

är man studerar. Vad var flottningen för något, egentligen? Vad kännetecknade 

flottningens avveckling? Hur fungerade mekanismerna bakom denna och hur 

såg orsak-verkan förhållandena ut? 

Rimligen torde det därför vara motiverat att försöka klargöra mekanismerna 

bakom de inneboende svagheterna - som kom till uttryck i ökade transport­

kostnader - i ett transportmedel som flottningen. Varför påverkades bäck-

flottningen negativt och varför ökade kostnaderna för denna transportlösning? 

Var orsaken ökade kostnader som kan härledas till förändringar av arbets­

kraftsförhållanden och virkesdimensioner, eller var andra orsaker viktiga, 

exempelvis institutionella förändringar som drev upp kostnaderna just för 

flottningen? Att identifiera och undersöka delarna blir därmed motiverat när det 

gäller bäckflottningens avvecklingsprocess. Risken är i annat fall att hamna i ett 

konstaterande av att "allt hör ihop". Exempelvis skulle man kunna framhålla att 

flottningens avveckling helt enkelt var en naturlig följd av samhällsutvecklingen 

i stort under efterkrigstiden, vilken i mångt och mycket präglades av mass­

bilismens stora genombrott, och därmed av en allt modernare infrastruktur. 

Riktigt så enkelt är det nog inte. Det kan påpekas att flottningen i Sverige 

tidigare hade överlevt införandet av nya infrasystem, exempelvis järnvägarna 

och vattenkraften.7 Att bilismen representerade ett nytt system räcker alltså inte 

som förklaring, utan frågan är vad som gjorde att bilismen (lastbilarna) just då 

kom att ersätta flottningen. 

De kostnader som hörde samman med bäckflottningen som transportlösning 

blir därmed viktiga att studera. Kostnaderna är ju, som tidigare nämnts, de 

direkta och för aktörerna tolkningsbara signaler som visar på ett ökat 

omvandlingstryck. Teknikhistorikern Kaijser menar, när det gäller ekonomiska 

drivkrafter bakom ett expanderande infrasystem, att skal- och mångfaldsfördelar 

(Scale and Scope) bidrar till att förstärka systemet, så till vida efterfrågan på 

7 Winberg, I, Flottning i Sveriges allmänna flottleder till omkr. år 1935. Diss. Stockholm 

1944, s 52ff. Jakobsson E, "Flottning: Konflikter och politik om vatten" i Törnlund, E, 

Östlund, L, Flottning. Vattendragen, arbetet, berättelserna. Skrifter om skogs- och lantbruks­

historia 14. Lund 2000, s 94ff, 102ff. 
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tjänsten och varorna inte sjunker.8 Omvänt borde detta betyda att för ett system 

på nedgång ställs inneboende svagheter på sin spets.9 Frågan som behöver 

besvaras är helt enkelt, varför befann sig systemet på nedgång, just då. Detta för 

tillbaka till frågan om transportkostnaderna i flottningen. 

2.3 Ekonomiska kontra institutionella drivkrafter, struktur 

kontra aktör 

En viktig utgångspunkt i denna studie av drivkrafterna bakom flottningens 

avveckling är, vilket nämndes ovan, att dessa i första hand kommer att ses 

utifrån de ökade kostnaderna i flottningen och de alltmer fördelaktiga alternativ­

kostnaderna för det nya transportsätt som lastbilarna utgjorde. Med andra ord, 

tolkningen görs att drivkrafterna till att övergå till landtransport främst var av 

ekonomisk art - kostnadsfördelar. Detta innebär att institutionella förhållanden 

tilldelas en andrahandsposition i analysen av drivkrafterna, åtminstone vad 

gäller andra hälften av 1940-talet och en bit in på 50-talet. Frågan är nämligen 

vilket institutionellt förhållande som direkt skulle kunna påverka flottningens 

transportkostnad. Svaret är att några sådana förhållanden är svåra att finna, men 

det finns åtminstone två områden som kan användas för att belysa situationen. 

Relationen mellan ekonomiska och institutionella förhållanden kan först och 

främst exemplifieras när det gäller de ökade arbetskraftskostnaderna i skogs-

och flottningsarbetet under efterkrigstiden. Å ena sidan kan det hävdas att de 

ökade lönerna hängde samman med att skogs- och flottningsarbetarna fackligt 

fick en ökad genomslagkraft och gynnsammare förhandlingsposition under 

efterkrigstiden, inte minst som resultat av ett ökat medlemsantal. Men, å andra 

sidan, var denna framgångsrika fackliga kamp (ökade löner) under efter­

krigstiden ett resultat av dels en uttalad arbetskraftsbrist i flottnings- och skogs­

arbetet, p g a att nya alternativa försörjningsmöjligheter uppstått, och dels ett 

stort behov hos skogsindustrin av att öka avverkningarna som effekt av gynn­

8 Kaijser, aa, s 80. 
9 När det gäller studier av stora tekniska system har det betonats just avsaknaden av forskning 

när det gäller system som har misslyckats, vilket inte minst kan belysa hur och när ett systems 

nackdelar uppenbaras. Det har även framhållits det fruktbara i att studera nya empiriska 

områden, se Summerton, aa, s 36ff. 
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samma konjunkturer, till följd av devalveringen 1949 och Korea-boomen 

1951.10 Det var i avtalsrörelsen det sistnämnda året som de riktigt stora fram­

gångarna för första gången skördades i skogs- och flottningsarbetarnas fackliga 

historia, bl a genom en lönehöjning med 30 %!n Kronologin talar alltså i detta 
fall för att de ekonomiska drivkrafterna kom först. 

Ett annat exempel gäller själva tekniken, dvs den nya tekniska möjligheten 

som lastbilsalternativet utgjorde. Det fanns åtskilliga ekonomiska fördelar med 

införandet av lastbilstransporter, men en storskalig användning av dessa på 

skogstransportområdet krävde institutionella regleringar, inte minst beträffande 

lagarna för vägtrafiken (vägtrafikförordningen). Man kan naturligtvis hävda att 

det var den förändrade lagstiftningen som gav lastbilarna möjlighet att 

expandera på skogstransportområdet under efterkrigstiden. En central fråga var i 

detta sammanhang det tillåtna axeltrycket på vägarna. Enkelt uttryckt reglerade 

axeltrycket hur tungt lastad en lastbil fick vara. Detta var viktigt eftersom det av 

transportekonomiska skäl är fördelaktigt att kunna ta stora och tunga lass. 

Men, för att återgå till drivkrafterna, kan man lika gärna påstå att det var den 

tekniska utvecklingen och lastbilarnas ökade kapacitet - med klara ekonomiska 

incitament - som under efterkrigstiden, specifikt under 1950-talet, tvingade fram 

förändringen av regelverket. Bilarna blev större och försågs med tekniska hjälp­

medel för att underlätta lastning av virket, vilket var ytterst väsentligt för 

konkurrenskraften, eftersom handlastningen av virke starkt begränsade 

möjligheterna att ta stora lass. I åtskilliga rapporter, utredningar och diskussions­

inlägg från andra hälften av 1940-talet och framåt framhölls de ekonomiska för­

delarna med att ändra på den rådande lagstiftningen beträffande axeltrycket på 

lastbilarna, både när det gällde landtransporterna generellt och skogs­

transporterna specifikt. Man framhöll betydelsen av att rusta upp det allmänna 

vägnätet och göra broarna bärkraftigare för tyngre virkestransporter. Lag­

stiftningen kom att ändras allteftersom, inte minst genom att dispenser gavs för 

virkestransporter, och detta efter - centralt i sammanhanget - påverkan med 

10 Törnlund, E, "Flottningen under efterkrigstiden - om arbetskraft, rationalisering och av­

veckling" i Törnlund, E,. Östlund, L (red) Flottning. Vattendragen, arbetet, berättelserna. 

Skrifter om skogs- och lantbrukshistoria 14. Lund 2000 (a), s 35ff. 
11 Karlbom, T, Skogens arbetare. Stockholm 1968, s 364f, 371ff. Se här även Persson, B, 

Skogens skördemän. Skogs- och flottningsarbetareförbundets kamp för arbete och 

kollektivavtal 1918-1927. Diss. Lund 1991, s 29ff, 52ff, 113ff. 
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ekonomiska förtecken till följd av lastbilarnas ökade kapacitet.12 Även detta 

förhållande trycker på betydelsen av att se till kronologin och betydelsen av 

ekonomiska drivkrafter framför institutionella. 

För att inte göra jonglerandet till en svårare konst än vad det är, analyseras 

och diskuteras drivkrafterna bakom flottningens avveckling med utgångspunkt 

från generella utvecklingsdrag, nämligen den tidigare nämnda förändringen av 

arbetskraftsförhållanden och skogsråvaran, d v s på det som enkelt utryckt kan 

kallas strukturell nivå. Det är exempelvis inte olika enskilda aktörers beslut och 

agerande gentemot varandra som behandlas. Att försöka förstå flottningens 

avvecklingsprocess är ändå en tillräckligt komplex och komplicerad uppgift. 

Några av de problem som är förknippade med att anlägga ett aktörsperspektiv 
skall därför kort nämnas. 

I det senaste större arbetet om flottningsavvecklingen, Flottningens 

förändrade villkor (1991), studerade Eklund flottningens förändring utifrån just 

aktörer och olika marknadsvillkor. Det sistnämnda handlade enligt Eklund om 

konkurrens och anpassning utifrån tre relationer; efterfrågan på skogsindustrins 

produkter, olika transportalternativ samt nyttjandet av vattnet för flottning 

respektive vattenkraft. Problemet är, vilket dock inte Eklund vare sig behandlade 

eller utvecklade, just definitionen av de olika aktörerna på respektive marknader 

När det gäller transporterna var det flottningsföreningarna som organiserade 

och administrerade flottningen.13 Vaije flottningsförening bestod i sin tur av de 

flottande intressenterna, först och främst skogsbolagen, vilkas inflytande i 

12 SOU 1943:6 Skogsbrukets transportfrågor: Vägar och järnvägar, s 151ff, 227ff. 

Leijonhufvud, A C:son, "Skogsbrukets motortransporter kontra gällande författningar. 

Problem, konsekvenser och önskemål" i Svenska Skogsvårdsföreningens Tidsskrift 1949a, s 

2295ff. Skogsbrukets vägfrågor. Betänkande angivet av 1955 års skogsvårdsutredning. 

Stockholm 1956, s 30f. SOU 1956:33 Skogsindustrins utbyggnad. Betänkande avgivet av 

Södra Sveriges skogsindustriutredning, s 64fF, 140f. SOU 1956:53 Balanserad expansion. 

Betänkande angivet av 1955 års långtidsutredning, s 174f. Fredén, E, Skogsbrukets 

biltransporter. Del I. Stockholm 1957, s 83ff. I SOU 1958:1, Vägplan för Sverige, Del I, s 

85ff, 213, Del II, s 27ff. 
13 Se här SFS 1880:57 Kunglig förordning om allmän flottled. SFS 1880:58 Flottningsstadga. 

Se även Winberg, I, Flottning i Sveriges allmänna flottleder till omkr. år 1935. Diss. 

Stockholm 1944, s 52ff. Nordquist, M, "Flottleder och flottning" i Arpi G (red), Sveriges 

skogar under 100 år. Del II. Stockholm 1959, s 444ff. Nordquist, M "Bidrag till kännedom 

om kostnads- och omkostnadsfördelning vid allmän flottning" i Svenska Flottledsförbundets 

årsbok 1961, s 6097ff. 
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föreningen och betalning för flottningen var avhängig hur mycket virke som 

respektive intressent flottade. Det var alltså frågan om en kooperativ lösning, där 

skogsbolagen var delägare, inte ett vinstdrivande företag som bolagen köpte 
tjänster av. 

Eklunds resonemang om flottningens förhållande till en marknad för 

transporter blir därför problematiskt, eftersom samma skogsbolag samtidigt, 

under efterkrigstiden, alltmer började nyttja en helt annan transport- och 

marknadslösning, nämligen lastbilstransporterna. Definitionen på vad som 

egentligen är aktör respektive marknad blir då svår med tanke på att skogs­

bolagen återfinns på två ställen samtidigt, illustrativt med ett ben i vardera 

transportalternativet. Skogsbolagens roll som aktörer var alltså sammansatt, 

eftersom det var två transportlösningar som konkurrerade med varandra, men 

som också, för att ytterligare komplicera analysen, kunde användas som 

komplement till varandra. Vilken var i detta fall aktören bakom flottnings-

intresset som "till varje pris" ville att flottningen skulle fortsätta? 

Flottningen var ett medel för skogsbolagen att fa skogsråvara. Därför kan inte 

flottningsföreningarna jämföras med en självständig och vinstdrivande enhet, 

vilket exempelvis ett lastbilsföretag är. Lastbilsföretagen kunde nämligen 

konkurrera med varandra om virkestransporterna till skogsindustrin. Att 

använda sig av en marknadsprincip när det gäller flottningen är däremot svårt. 

Förhållandet blir inte lättare om resonemanget utvidgas till vattenkraften och 

energimarknaden. Under efterkrigstiden kom nämligen många och stora skogs­

bolag att investera i och äga vattenkraftverk för sina industriers elkraftsbehov.14 

De hamnade alltså i en position där strävandena efter att kunna reglera vatten-

föringen för flottning respektive för elkraftsproduktion kunde tänkas komma i 

konflikt. Förutom att man definitionsmässigt kan hamna i ett gungfly, om vart 

bolaget som aktör skall hänföras, är aktörsperspektivet samtidigt förknippat med 

empiriska problem, om man vill studera fenomenet över tid. Ett specifikt för­

hållande och agerande av en aktör på en marknad - vem/vilka det nu kunde vara 

- kan vara giltigt under 1880-talet, men det kan vara frågan om något helt annat 

efter 30 år för att inte säga 70 år beroende på den historiska processen. Vad som 

14 Se exempelvis Altbäck, A (Red), MoDo 1940-1985. Örebro 1985, s 107ff. Embertsén, S, 

"Från flottning till landtransport: Ett transport- och företagsekonomiskt perspektiv" i 

Törnlund, E, Östlund, L (red), Flottning. Vattendragen, arbetet, berättelserna. Skrifter om 

skogs- och lantbrukshistoria 14, Lund 2000, s 60f. 
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händer i perioden mellan nedslagen kan vara svårt att komma åt, vilket för den 

delen inte utesluter att detta kan vara betydelsefullt. 

2.4 Drivkrafter bakom bäckflottningens avveckling: 

Förändrade arbetskraftsförhållanden och skogsstrukturens 

utveckling 

2.4.1 Försörjning och arbetskraft i den norrländska skogsbygden: 

Efterkrigstidens "icke -agrara sug", nya faktorprisrelationer och 
skogsbrukets tekniska utveckling 

För att lättare kunna förstå och förklara mekanismerna bakom ökade arbets­

kraftskostnader, vilket i sin tur kan ses som en viktig orsak till införandet av ny 

teknik i skogsbruket under efterkrigstiden, exempelvis motorsåg och skogs­

traktorer,15 kan man fokusera på den så kallade kombinationsförsöijningens 

upplösning. Kombinationsförsörjningen, vilken innebar att männen högg timmer 

under vintern, flottade på våren och ägnade sig åt jordbruks- och vägarbeten 

under sommarhalvåret, hade i hög grad präglat den norrländska skogsbygden 

under första hälften av 1900-talet. Den hade för småbrukarna haft en för­

säkringsfunktion under mellankrigstidens lågkonjunkturer då möjligheter till 

lönearbete var begränsade. De hade nämligen ett litet jordbruk att falla tillbaka 

på samtidigt som skötseln av detta kunde överlåtas på kvinnorna och barnen, om 

tillfälle gavs till förtjänstarbeten för männen. Det var således inom ramen för 

kombinationsförsörjningen som skogs- och flottningsarbetarna rekryterades.16 

Orsakerna till kombinationsförsöijningens upplösning går kanske främst att 

finna i att fler försörjningsmöjligheter började dyka upp. Den svenska 

15 Lundgren, N-G, Skog för export. Skogsarbete, teknik och försörjning i Lule älvdal. Umeå 

Studies in Economic History 6. Diss. Umeå 1984, s 119ff. Embertsén, S, Virkesdrivning inom 

Kramförsdelen av SCA 1911-1965. Studia Forestalia Suecica nr 134. Lund 1976, s 31ff, 46ff, 

71ff. 
16 Bäcklund, D, I industrisamhällets utkant. Småbrukens omvandling i Lappmarken 1870-

1970. Umeå Studies in Economic History 8. Diss. Umeå 1988, s 43ff, 106ff, 227fF. 
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ekonomiska tillväxten tog rejäl fart under efterkrigstiden. Arbetslösheten sjönk 

och inom många verksamheter uppstod arbetskraftsbrist. Det är denna process 

som ekonomisk-historikern Bäcklund benämner det "icke-agrara suget".17 Det 

innebar, enkelt uttryckt, att de arbetsföra männen, främst den yngre 

generationen, kunde börja söka sig bort från den traditionella kombinations-

försörjningen eftersom nya försörjningsmöjligheter uppstod i samband med den 

allmänna tillväxtökningen. Detsamma gällde även kvinnorna, eftersom det i 

denna del av landet fanns fa förvärvsarbeten för denna grupp. Utflyttningen till 

arbeten i tätorter och andra regioner ökade, kanske framförallt till södra Sverige, 

vilket underlättades av ökade arbetsmarknadsåtgärder som t ex omskolning och 

införandet av yrkesutbildningar. Till effekterna av denna utomregionala efter­

frågan på arbetskraft ska även läggas att nya arbetstillfällen skapades i det norr­

ländska inlandet, främst inom vattenkraftsutbyggnaden som tog ny fart under 

efterkrigstiden.18 

Samtidigt kan man se till en annan utomregional efterfrågan som påverkade 

den fortsatta utvecklingen, nämligen den som gällde skogsråvaran. Ekonomisk­

historikern Lundgren framhåller här hur detta återspeglas i ett förändrat 

förhållande mellan priset på arbetskraft och råvara. Vid skogsindustrins 

genombrott låg en komparativ fördel för skogsindustrin i att det fanns relativt 

gott om arbetskraft och råvara, medan sparande och kapitaltillgångar var relativt 

små. Denna faktorprisrelation kom dock successivt att kastas om fram till tiden 

för 1940-talet. Råvaran skog fanns det fortfarande gott om, men utvecklingen 

mot ökade reallöner och större realkapital innebar att arbetskraften började bli en 

allt knappare faktor relativt kapitaltillgången. 

Under efterkrigstidens starka tillväxt med det "icke-agrara suget" på arbets­

kraft blev denna förändrade faktorprisrelation uppenbar. Detta, vilket framförallt 

visade sig under perioder av kraftig efterfrågan på svensk skogsråvara kring 

1950, blev ett viktigt incitament till rationaliseringar och åtgärder för att 

kompensera allt högre arbetskostnader. Motoriseringen av skogsbruket, från och 

med 1950-talets början, blev ett led i detta och i ett historiskt perspektiv en av­

17 Bäcklund 1988, s 198ff. 
18 Sörlin, S, "Flottning i Västerbotten" i Västerbotten nr 3 1981, s 188f. Lundgren 1984, s 

140ff. Bäcklund, D, "Jord, skog och vattenkraft. Ekonomisk omvandling i norrländsk 

skogsbygd 1870-1970" i Baudou, E (red). Att leva vid älven. Åtta forskare om människor och 

resurser i Lule älvdal. CEWE-förlaget. 1996, s 241ff. Strand, H U, Vattenkraften och 

befolkningsutvecklingen, sysselsättningen och ekonomin. Vattenfall Vällingby 1987, s 13ff. 

36 



görande brytpunkt för den fortsatta utvecklingen. Den tekniska utvecklingen 

inom skogsbruket hade hållit sig på en relativt oförändrad nivå under perioden 

1850-1950. Nu, från och med 1950-talet, kom motoriseringen att radikalt höja 

skogsbrukets produktivitet.19 

Förändringen i faktorprisrelationerna kan, enkelt uttryckt, vara riktnings-

bestämmande för utvecklingen och kan vara viktig för att förklara 

motoriseringen inom skogsbruket och därmed bäckflottningens avveckling till 

förmån för lastbilstransporter, samtidigt som orsaker till vad som driver på 

utvecklingen måste identifieras och klargöras. I detta scenario spelar det "icke­

agrara suget" en viktig roll när det gäller att förklara hur denna förändring 

kommer till och vilken den pådrivande faktorn var. 

När det gäller bäckflottningen är förhållandena beträffande "det icke-agrara 

suget" och de förändrade faktorprisrelationerna centrala för att förstå efter­

krigstidens utveckling. Här ställs effekterna av det "icke-agrara suget" på sin 

spets. Innebar detta "sug" att arbetskraftsrekryteringen till bäckflottningen 

försvårades? Hur påverkades arbetskraftskostnaden inom densamma? 

Hypotetiskt borde rekryteringen påverkas av de nya försörjnings­

möjligheterna som det "icke-agrara suget" var ett uttryck för, speciellt med 

tanke på den yngre och på arbetsmarknaden mer lättrörliga gruppen. Vidare, det 

är i detta sammanhang kopplingen mellan teknikutveckling och ändrade 

arbetskraftsförhållanden blir intressant och en viktig del i undersökningen. En 

viktig följdfråga blir: Om bäckflottningen präglades av starkt ökade arbets­

kostnader under efterkrigstiden, vad gjordes då för att motverka denna 

utveckling? Lundgren antyder, beträffande utvecklingen efter Lule älvdal, att 

nedläggningen av bäckflottningen till förmån för lastbilstransporter till 

huvudflottlederna, var en reaktion på efterkrigstidens kraftiga reallöne-
20 stegringar. Detta motiverar att närmare studera bäckflottningens arbets­

produktivitet under efterkrigstiden och de faktorer som kan tänkas ha påverkat 
denna. 

19 Lundgren 1984, s 119ff, 140fF, 147ff. Se även Embertsén 1976, s 46ff. Bäcklund 1996, s 

245ff. 
20 Lundgren 1987, s 81. 
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2.4.2 Skogslandskapets förändring och dess effekter på flottningen 

När man studerar flottningens historia tenderar man i varierande grad att tangera 

ämnet miljöhistoria, en företeelse som kännetecknas av att vara bred och mång­

facetterad samt återfinnas inom en rad olika vetenskapliga discipliner, t ex 

humanekologi, kulturekologi och paleoekologi.21 Även inom ekonomisk historia 
framhålls miljöperspektivet.22 

Miljön, här i form av skogslandskap, vattendrag, uppodlade jordbruksmarker 

osv, kan vidare ses som en integrerad del i en historisk kontext. Detta är fallet 

inom forskningsfältet historisk ekologi, där kombinationen natur och mänsklig 

kultur (samhälle) studeras. Centralt i detta perspektiv är att förhållandet mellan 

människa och natur ska ses som en dialog, inte en dikotomi. Detta förhållande 

manifesteras i allra högsta grad i det omgivande landskapet. Det handlar 

exempelvis om hur människan påverkat skogar med eld, avverkning och 

uppodling av jordbruksmarker, flodområden med dämningar etc och hur detta i 

sin tur påverkat människans och samhällets fortsatta utveckling genom 

avskogning och jorderosion, översvämningar osv, vilket i sin tur tvingat fram 

motåtgärder, exempelvis återplanteringar och fördämningar.23 

Vad har då denna utgångspunkt med flottningen i Norrland att göra? Hur kan 

naturen, skogslandskapet, bidra till förklaringar av flottningens avveckling under 

efterkrigstiden? Grundläggande är att skogen som resurs förändrats drastiskt, 

från tiden för skogsindustrins genombrott kring 1850-talet och framåt. Skogen är 

inte densamma som för 150 år sedan och detta är därmed centralt i en historisk 

analys.24 Människan har påverkat skogen, samtidigt som detta i sin tur påverkat 

21 För en översikt, se Sörlin, S, Öckerman, A, Jorden en ö. En global miljöhistoria. 

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, Miljö — ekonomi — historia. Forskning i Halmstad 
nr 6. 2002, s 9ff. 
23 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 lff. Baleé, W, "Historical Ecology: Premises and 

Postulates" i Baleé, W (ed), Advances in Historical Ecology. Colombia University Press, New 
York 1998, s 9ff. 
24 Se exempelvis Östlund, L, Exploitation and structural changes in the north Swedish boreal 

forest 1800-1992. Dissertations in Forest Vegetation Ecology 4. Umeå 1993. Axelsson, A-L, 

Forest Landscape Change in Boreal Sweden 1850-2000 - a multiscale approach. Acta 
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det framtida nyttjandet av den. När skogens förändrades, påverkade detta även 

flottningen. Hur var denna påverkan på flottningen möjlig och varför? 

Grundläggande vid flottningen var att det transporterades virke, ingenting 

annat. Skog har ett biologiskt liv och påverkas av människans nyttjande, sam­

tidigt som den i sin tur påverkar människan: Antingen försvinner den eller växer 

upp igen, förutsatt att de ekologiska förutsättningarna tillåter detta. Det finns åt­

skilliga historiska exempel på hur människan påverkat skogslandskapet nega­

tivt, vilket i sin tur bidragit till märkbara samhälliga effekter.25 

Från skogsindustrins håll var man alltsedan genombrottet vid mitten av 1800-

talet och framåt väl medveten om hur viktig skogens beskaffenhet var, fram­

förallt när detta kopplades till det ekonomiska utbytet. Främst fokuserades 

dimensionen på virket: Ju äldre träd desto större dimensioner och mer kärnvirke. 

Detta gav bättre flytegenskaper och fördelaktigare ekonomisk utbyte, dels 

beroende på mindre förluster p g a sjunkning, och dels genom möjligheten att 

såga bredare och tjockare brädor och plank, vilket gav ett relativt högre 

marknadsvärde. Dessutom, även det centralt, innebar större dimensioner att 

arbetsåtgången och därmed tillverkningskostnaderna per volymenhet blev lägre, 

och detta i samtliga led av produktionen; huggning, flottning och sågning.26 

Universitatis Agriculturae Sueciae. Silvestria 183. Diss. Umeå 2001. Kopplingen mellan 

ämnet miljöhistoria och det perspektiv på flottningens utveckling som i detta arbete framhålls 

ligger i linje med uttalade strävanden mot ett mångdisciplinärt förhållningssätt som under 

senare tid framhållits i den skogshistoriska forskningen, se Östlund L, Ekman P 

"Skogshistoria - ett möte mellan olika vetenskapliga discipliner" i Östlund L (red) Människan 

och skogen. Skrifter om skogs- och lantbrukshistoria 11. Nordiska museets förlag 1997, s 8ff. 

Östlund, L, Zackrisson, O, "The Forest History of Boreal Sweden: a Multidisciplinary 

Approach" i Agnoletti, M, Anderson, S, Methods and Approaches in forest history. IUFRO 

Research series No 3. University Press, Cambridge 2000, s 119ff. 
25 Se exempelvis Ahlgren, C E, Ahlgren, I F, "The Human Impact on Northern Forest 

Ecosystems" i Fläder, S L (ed), The Great Lakes Forest. An Environmental and Social 

History. University of Minnesota 1983, s 33ff. Whitney, G G, "An Ecological History of the 

Great Lakes Forest of Michigan" i Journal of Ecology 75, 1987, s 667ff. Barret, T M, "The 

land is Spoiled By Waters': Cossack Colonisation in the North Caucasus" i Environment and 

History 5 1999, s 27ff. Latorre, J G, Picón, A S, Latorre, J G, "The Man-Made Desert: Effects 

of Economic and Demographic Growth on the Ecosystems of Arid Southeastern Spain" i 

Environmental History. nr 1 2001, s 75ff. 
26 Kinnman, G, "Studier rörande flytbarheten hos flottgods" i Svenska Skogsvårdsforeningens 

tidskrift 1925, s 3ff. Winberg, aa, s 77ff, 139. Wik, H, Norra Sveriges sågverksindustri. Från 

1800-talets mitt fram till 1937. Geographica nr 20. Diss Uppsala 1950, s 195ff, 262. 
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