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PER ANDRÉ 

Järn och terpentin 
Två tidiga skellefteindustrier 

Bondhammars järnverk 

I slutet av 1700-talet anlades finbladiga sågar nära myn-
ningen av alla de större älvarna i skelleftetrakten. Vid 
Kåge älv byggdes 1796 Holmfors såg med två ramar. Den 
låg inom Storkåge by och hälften av bönderna i byn var 
ägare tillsammans med häradshövdingen C. F. Furten-
bach i Skellefteå och handelsmannen Johan Degerman i 
Piteå. Att allmoge var delägare i finbladiga sågar var den-
na tid inte ovanligt i Västerbotten. 

Men Storkåge var en ovanlig by. Den hade en mycket 
god hamn med tullstuga. Fartyg byggdes, och byborna 
var ofta delägare i skepp på havet. Bilade och sågade trä-
varor utskeppades jämte tjära. Kustlandsvägen passera-
de byn som hade egen marknadsplats och omfattande 
handel. 

Trävarukonjunkturen omkring sekelskiftet 1800 var 
god och Holmforssågen gick troligen bra. Sågägarna kom 
på tanken att utvidga verksamheten, nu till något helt 
nytt: järnindustri. 

Vid järntillverkning denna tid användes mängder av 
träkol. Skogen i Mellansveriges gruvområden tillväxte 
inte i den takt som den förbrukades. Järnindustrin mås-
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te därför flyttas ut från dessa gruvområden till andra, 
skogrikare trakter. Järnbrukens lönsamhet var under 
slutet av 1700-talet mycket god. Många ville därför utvid-
ga sin rörelse eller anlägga nya bruk. Men staten förde 
en restriktiv järnpolitik, som oftast hindrade detta. 

Ar 1803 tillkom dock en ny smidesförordning som nå-
got lättade på restriktionerna, framförallt vid nyanlägg-
ningar utanför de mellansvenska gruvområdena, t.ex. i 
Finland och Norrland. Många utnyttjade denna möjlig-
het, så även allmogen i Storkåge. 

Tillsammans med handelsmannen Johan Degerman i 
Piteå ansökte i april 1804 ett antal kågebönder om till-
stånd att få anlägga ett "ämnesjärns- och manufaktur-
verk" för 300 skeppund (45 ton) smide. Av inköpt tack-
järn ville man genom den i landet vanliga metoden 
"tysksmide" framställa smidbart järn, som sedan skulle 
vidareförädlas till verktyg m.m. Järnmalm planerade 
man alltså inte att förädla vid verket så som traditionen 
ibland berättar. Tackjärn skulle bli råvaran. 

Kronans bergmästare var med och hjälpte till, kanske 
övertalade. Som motiv angavs att järnredskap nu måste 
köpas dyrt från avlägsna orter. 

I september samma år hölls bergmästareförrättning 
varvid förutsättningarna för ett "Storkåge Järnverk" un-
dersöktes. Det planerades vid en gammal grovbladig såg i 
Klintforsån, strax nedströms Varuträsket. Sågen, som 
låg en diyg mil från Storkåge, hade köpts från byborna i 
Varuträsk. Bergmästaren fann platsen lämplig. När han 
undersökt den för träkolstillverkningen avsedda skogen 
konstaterades att tillgången var mycket god. Visserligen 
protesterade alla traktens sågverk mot att kronoskog till-
delades järnbruket, men som "ädlare verk" ansågs det ha 
visst företräde. Skogstillgången var så god att ansökan 
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utvidgades med en hammare för tillverkning av stång-
järn för export. 

År 1806 utfärdade Bergskollegiet sitt privilegium med 
tillstånd att på begärd plats anlägga en stångjärnsham-
mare för 450 skeppund smide samt en ämnesjärnsham-
mare för 300 skeppund. Den senare kvantiteten skulle 
förädlas vid en knipphammare och två spikhammare. Till 
råvara skulle 750 skeppund (145 ton) tackjärn få köpas 
från noga angivna bergslager i Mellansverige. I privilegie-
brevet kallas järnverket för första gången Bondhammar. 

Järnbruk var kapitalkrävande anläggningar som ford-
rade stor kompetens att bygga och driva. Att en samling 
bönder försökte sig på detta var så ovanligt att det marke-
rades i själva namnet. Visserligen var en handelsman 
från Piteå delägare, men han synes ha varit relativt pas-
siv. Storkågeböndernas initiativ var nog ganska enastå-
ende. 

Anläggningsarbetet böljade omedelbart när privilegiet 
var klart 1806. En ny damm byggdes över älven. Två bo-
ningshus om vardera åtta rum och två vindskammare 
uppfördes. Järnbod, handsmedja, bastu och kolhus sat-
tes upp. Arbetet fördröjdes givetvis av kriget 1808-09, 
men forcerades inte heller därefter utan drog ut på tiden. 
Anledningen var att just år 1806 vände järnkonjunktu-
ren. Järnpriserna sjönk, spannmålspriserna steg och 
därmed kostnaden för arbetskraft. Men man hoppades 
givetvis att förhållandena skulle bli bättre, så arbetet fort-
satte, åtminstone fram till 1814. 

Anläggningen måste ha en bra väg, farbar både vinter 
och sommar. Till hamnen i Storkåge utsynades 1806 en 
helt ny vägsträckning, en dryg mil lång. Arbetet började 
omedelbart. Vägen byggdes 3,6 m bred, sten och stubbar 
bröts upp och kavelbroar lades över myrarna. Från bru-
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ket hann man med knappt halva vägen innan arbetet av-
bröts. Resten höggs upp i skogen och användes som vin-
terväg. 

Själva smedjan påbörjades, 40000 murtegel brändes 
för härdarna, grunden lades och extra grovt virke kördes 
fram. Hjulaxlar och bottnar för städen gjordes i ordning. 
Bräder sågades för vattenhjul och blåsmaskin. Bergmäs-
taren skrev 1823 att endast några månaders arbete åter-
stod för att smidet skulle kunna bölja. Men helt färdig 
blev smedjan inte och den kom aldrig igång. 

När järnverket såg ut att bli en dålig affär ville ägarna 
försöka med en finbladig såg. Trots protester från trak-
tens alla sågverk beviljades 1812 tillstånd för en enramig 
såg vid bruksdammen, mitt emot smedjan. Om järn-
verksbyggandet gått sakta så gick det desto fortare med 
sågen. Redan innan alla tillstånd var klara kom sågning-
en igång. Allt för tidig start och en stor överavverkning 
det första året medförde att ägarna kom inför rätta. Verk-
samheten började med höga böter. 

För att kunna samordna Bondhammarsågen med 
Klintfors sågverk, som andra byggt längre ned efter Klint-
forsån, gick man 1815 samman i ett gemensamt bolag. 
Även det ofullbordade järnverket ingick i sammanslag-
ningen. Snart därefter brann Bondhammars såg och den 
återuppbyggdes aldrig. Klintfors sågen utökades i stället 
med en ram. 

Bondhammars ägareförteckning vid starten 1804 om-
fattade 18 personer, alla kom från Storkåge utom Johan 
Degerman från Piteå. Alla hade ungefär lika stora ande-
lar, ingen dominerade. Mest aktiv var nog bonden och 
f.d. gruvfogden Anders Markstedt. Han hade arbetat åt 
Nasafjällsbolaget i Arjeplog, kanske också på annat håll; 
han avled dock redan 1809. 
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Fig. 1. När Bruksvägen utsynades 1806 drogs den, med två bryt-
punkter, alldeles rakt, tvärs över myrar och moras, vilket ju var ett 
ovanligt sätt att planera vägbygge denna tid, Heldragen del på skis-
sen blev helt färdigbyggd, streckad del blev endast upphuggen i 
skogen. Vissa sträckor används fortfarande som skogsbilväg eller 
traktorled. 

Ägarnas insatser i järnverket var ofta upplånade. Låne-
bilden är ibland tillgänglig i bouppteckningar vid dödsfall 
eller konkurser. Där fanns inga lån i banker, inte många 
lån hos utsocknes grosshandlare o.dyl. De flesta lånen 
var tagna hos traktens framgångsrika handlande och 
sågägare. 

Bruksandelar köptes och såldes under årens lopp. Ar 
1814, strax före samgåendet med Klintforssågen, hade 
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antalet delägare i Bondhammar minskat till elva. Deger-
man i Piteå hade oförändrad andel medan bonden Mag-
nus Stenman i Storkåge hade skaffat sig en dominerande 
ställning och ägde ungefär en tredjedel av företaget. Han 
kallades disponent och fick någon gång den eftertraktade 
titeln brukspatron. 

Järnverksäventyret blev ansträngande för många del-
ägares ekonomi. Några gick i konkurs, vilken ju också 
kan ha berott på andra dåliga affärer. 

Enligt privilegiet skulle anläggningen färdigställas 
inom tre år. Så skedde ju inte och anstånd beviljades i fle-
ra omgångar. Men 1823 förlängdes inte längre tillståndet 
och järnverkets privilegier upphörde. Järnkonjunkturen 
var då äntligen bättre, men ägarna hade givit upp. Fastig-
heter och inventarier såldes. 

Bondhammars järnverk slutade alltså inte med kon-
kurs. Men delägarna förlorade givetvis större delen av si-
na insatser, som sammanlagt uppgick till 20000 riksda-
ler riksgälds. En ansenlig summa! 

Odlingarna och husen vid bruket blev början till nuva-
rande byn Nyland. Vid bruksdammen byggdes nya sågar 
och anlades kvarnar. Nu är alla anläggningar vid forsen 
borta och det enda som minner om Bondhammar är de 
milslånga lämningarna av Bruksvägen. 

Skellefteå terpentinfabrik 

1830-talet var ett missväxtens årtionde i Norrbotten och 
Västerbotten. Hela perioden 1830-38 gav mycket dåliga 
skördar. Folk svalt och barkbröd var vanlig föda. Und-
sättningsspannmål anskaffades av staten, men den dela-
des inte ut gratis utan skulle betalas, när så blev möjligt. 
Efter flera missväxtår i följd, var det ju troligt att de flesta 
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aldrig skulle kunna betala, utan skulderna måste avskri-
vas. Många var dock rädda för att folk skulle "demoralise-
ras" om nödhjälpen efterskänktes. 

Kung Karl XIV Johan hörde till dessa. I sina privata 
affärer tog han ibland råd av stockholmsgrosshandlaren 
Carl Fredrik Liljevalch. Denne hade arbetat ihop en för-
mögenhet åt sig och arbetade denna tid mest med träva-
ruhandel. Han var mycket öppen för nya tekniska och 
kommersiella idéer. Han hade t.ex. anlagt Sveriges första 
ångsåg på Söder i Stockholm och var först med att på 
svenskt fartyg exportera trä och tjära till Australien. 

Liljevalch föreslog kungen "att var och en borde förtje-
na sin undsättning genom arbete". När åkern och boska-
pen inte kunde ge nödig bärgning borde initiativ tas till 
andra näringar, grundade på landsändans naturtillgång-
ar, främst skogen. Och detta borde inte ske genom stel-
bent statlig verksamhet utan genom enskilda företagare, 
entreprenörer. Liljevalchs förslag gillades och han fick av 
staten förmånliga lån för att starta nya verksamheter i de 
nordligaste länen. En nödhjälpspolitik som syftade inte 
bara "till provinsens ögonblickliga räddning" utan också 
till dess "framtida välstånd". 

Bland de många företag som Liljevalch nu påbörjade 
var anläggandet i Skellefteå av en fabrik, som av kåda 
skulle framställa terpentin, harts och kimrök. Sådan 
verksamhet hade förekommit tidigare på andra håll, men 
nu skulle det ske i större skala och med delvis nya me-
toder. 

Stockholmsapotekaren Carl Fredrik Plagemann kon-
struerade och ritade fabriken. Denne hade tidigare i 
Strängnäs startat Sveriges första kemisk-tekniska fabrik. 
Han var både teoretiskt och praktiskt kunnig, hade ex-
empelvis bidragit till en förbättrad apotekareutbildning 
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tillsammans med J. J. Berzelius. Han blev på 1840-talet 
salpetersjuderidirektör med bostad i Umeå och lärde 
med framgång allmogen tillverka pottaska och salpeter. 

På hösten 1833 byggdes fabriken under Plagemanns 
ledning nära Skellefteå kyrka, på prästbordets mark in-
till Klockarbäcken. Den startade sin verksamhet i janua-
ri året därpå. Fabriksbyggnaden var 16x7 m med väggar 
och tak av bräder. Den hade ett enda rum med en kon-
torskammare avbalkad i ett hörn. Vid de två skorstens-
murarna fanns ett flertal destillationspannor av järn el-
ler koppar samt kylare. 

Kåda placerades i korgar av mässingstråd inne i vatten-
fyllda pannor med tättslutande lock. Efter uppvärmning 
leddes vatten- och terpentinånga genom kylare, konden-
serade och skildes genom att terpentin flöt ovanpå vatt-
net. Harts kunde utvinnas ur det kvarvarande vattnet i 
pannan. Vid en annan metod drevs harts ur kådan med 
varmluft utan vatten. Terpentin tappades på flaskor, in-
köpta bl.a. från närbelägna Ytterstfors Glasbruk i Byske. 

Till anläggningen hörde en stor jordkällare för förva-
ring av kåda. Förvaringen måste ske kallt för att terpenti-
net inte skulle avdunsta. Men ändå bör anläggningen ha 
lagt en härligt frisk kåddoft över trakten. 

Det skräp som blev kvar av kådan sedan terpentin och 
harts utvunnits var lämplig råvara för kimrök, dvs. pig-
ment för svart målarfärg. I ett särskilt kimrökshus elda-
des med kådresterna i speciella ugnar. Röken leddes in i 
två stora rum efter varandra för att till slut gå ut genom 
gles väv i en högre del av huset. Sot som avsattes i rum-
men insamlades från golv och väggar samt packades i 
tunnor som kimrök. 

Efter några år började fabriken också tillverka gelatin 
av renhorn. Lim tillverkning av horn var denna tid inte 
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Fig. 2. Apparat för destination av terpentinolja, konstruerad och ri-
tad av C. F. Plagemann i Skellefteå 1833. Plagemanns ritningar till 
skelleftefabriken finns på Etnologiska institutionen vid Lunds uni-
versitet. 

något ovanligt, men den av Plagemann uppfunna och 
patenterade metoden med ånga gav en utomordentligt 
ren vara, fullt i klass med den importerade. I tillverkning-
en ingick bl.a. en ångpanna med säkerhetsventiler och 
en torkugn av engelsk modell. 

Några år höll man också på med att sjuda och kalcine-
ra pottaska av inköpt lövträdsaska enligt en helt konven-
tionell metod. 



10 Oknytt 3—4/1992 10 

Flera metoder för kådinsamling finns beskrivna från 
den här tiden. Alla innebar att barken på tallar eller gra-
nar sårades på ett eller annat sätt så att kådan sipprade 
fram. Det är okänt om någon sådan metod använts i skei-
leftetrakten. Att tallar barkades för att bli lämpliga som 
tjärved förekom. Barkningsförbud gällde endast träd dug-
liga till sågtimmer o.dyl. Kanske togs kåda från sådana 
barkade tallar? Givetvis kunde kåda skrapas från helt 
normala kådflöden i skogen. 

Arbetet vid själva fabriken gav inte många arbetstillfäl-
len, det var kådinsamlingen, som skulle ge trakten arbe-
te. Och under nödåren på 1830-talet hade den säkert 
stor betydelse. Kåda inköptes från Skellefteå, Burträsk 
och Lövångers socknar, men också från Luleå och Umeå 
(en haxe med kådlast från Umeå förolyckades på resa till 
Skellefteå i maj 1836). 

I femårsberättelsen för länets andra fögderi står det 
1843 om terpentinfabriken: "Af denna inrättning hafwa 
många af den utfattigaste Glassen under misswextåren 
beredt sig sitt lifs uppehälle genom insamling af kåda; ett 
arbete som äfwen barn wid 9-10 års ålder kunna werk-
ställa, lika som åldriga och till annat menföra personer; 
hwarföre denna Fabrik ... warit en säderlig wälgörande 
inrättning för orten". 

Vid sidan av terpentinfabriken drev Liljevalch en omfat-
tande handelsrörelse i Skellefteå med anställd platschef. 
Inte bara kåda köptes utan också tjära, bilade bjälkar, 
kransågade bräder o.dyl. Spannmål såldes men också 
andra vanliga handelsvaror, brännvin och tobak inte 
minst. En bevarad avräkningsbok från 1835-37 visar att 
firman då hade affärer med ungefär vart tredje hushåll i 
Skellefteå socken. 

Riksdagen beslutade 1840 att avskriva en del av sta-
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tens fordringar för undsättningsspannmål. I en motion 
föreslogs då att även de "utfattige", som köpt spannmål 
av Liljevalch och inte kunnat betala, skulle få sin skuld 
reglerad av staten. I riksdagsdebatterna prisades Lilje-
valchs "patriotiska nit", men inte alla trodde att enbart 
hjälpsamhet legat bakom hans initiativ. Motionen av-
slogs i alla fyra stånden och Liljevalch gjorde "betydeliga 
förluster" på sina obetalda fordringar. Norrlandssatsning-
en lär ha kostat honom en stor del av förmögenheten. 

Redan 1838 avvecklade Liljevalch rörelsen i Skellefteå 
och terpentinfabriken såldes till den norske kofferdikap-
tenen Benjamin Fyhn, Denne hade, trots lån från flera 
håll, ett allt för begränsat rörelsekapital varför verksam-
heten minskade i omfattning. 

När Fyhn avled i december 1844 var affärsställningen 
ohållbar och dödsboet måste gå i konkurs. Flera av trak-
tens "ståndspersoner" hade gått i borgen för Fyhns lån 
och de övertog nu rörelsen. Efter någon tid var det en-
dast prosten N. Nordlander och apotekaren M. Dyhr som 
tillsammans ägde fabriken med den senare som dispo-
nent. Med varierande intensitet drevs rörelsen t.o.m. 
1866 varefter den upphörde. 

Terpentiniabriken i Skellefteå är den första industri i 
Västerbotten som landshövdingen i sina femårsberättel-
ser kallar fabrik. Och det är nog också den första indust-
ri i skelleftetrakten som ritats av en vetenskapligt utbil-
dad konstruktör. 

inga spår efter terpentinfabriken finns numera kvar. 
På dagens skelleftekarta låg den i stadsdelen Prästbordet 
i det parkstråk som ersatt Klockarbäckens ravin mellan 
Industrivägen och Bolidenvägen. 



12 Oknytt 3—4/1992 12 

Jämförelse 

Bondhammars järnverk och Skellefteå terpentinfabrik 
hade det gemensamt att skogen skulle ge råvara. Men el-
jest var de mycket olika. 

Initiativet till Bondhammar togs av Storkåge byamän. 
Att allmoge försökte starta järnbruk var ganska enastå-
ende. Kronan skulle upplåtit kolskog, inga andra bidrag 
är kända. Verkets konstruktion skulle ha blivit helt tradi-
tionell. Anläggningskapitalet kom till större delen från 
trakten. Men storkågeborna hade otur, järnkonjunktu-
ren vek sig just som de började bygga och verket kom ald-
rig igång. 

Terpentinfabriken startades av en stockholmsgross-
handlare som ett nödhjälpsprojekt. Han fick billiga stats-
lån för anläggandet, lån som återbetalades. Fabrikens ap-
parater var för tiden mycket moderna och delvis unika. 
Rörelsen hade ingen större framgång men gav många ar-
bete under nödåren och den drevs i 33 år innan den upp-
hörde. 

Källor 
Från olika myndigheters arkiv i bl.a. Riksarkivet och Kammarkolle-
giets arkiv i Stockholm och Landsarkivet i Härnösand, har uppgif-
ter hämtats om Bondhammar och terpentinfabriken. 

Några enskilda bruksarkivalier har inte kunnat spåras utom en 
avräkningsbok från Liljevalchs firma. Den förvaras vid Landsarki-
vet i Härnösand. Terpentinfabriken var 1845 försäkrad hos Brand-
försäkringsverket, Stockholm, som har en utförlig beskrivning. 

Citat om Liljevalchs syn på nödhjälp är hämtade från Några ord 
om undsättning, Stockholm 1840. Författare är inte angiven, men 
lär vara C. F. Liljevalch. 



LARS-ERIK BORGEGÅRD 

Tjäran 
Västerbottens första skogsindustri 

Jag var nu i tjärbränningens hembygd och såg elden 
och röken af en eller flere brinnande tjärdalar, vid 
hvarje by. Sammaledes såg jag äfven hopar af tjär-
tunnor, som voro upprullade vid vägar, strömmar 
och hafsvikar. Stundom lågo de även tjogtals och flö-
to i vattnet, ett bevis att de snart nog skulle trans-
porteras om bord och utskeppas. 

Tjärbränningen idkas till öfvermått så väl i Ume 
som Piteå län, ehuru sämre handtering ej gjerna 
kan upptänkas; ty den ger ej, i bästa fallet, sin arbe-
tare fyra skillingar r:gs om dagen; ofta ej mer än 
hälften. 

Så skriver Jon Engström från sin norrländska resa 
1834. Den här inställningen till tjärhanteringen var ty-
pisk för många resenärer under 1700- och 1800-talet. 

Men tiderna förändrades och så även inställningen till 
tjärhanteringen. En annan utsaga om denna näring kan 
fås från Kunglig befallningshavare som i sin berättelse 
för 1876-80 skriver att "tjäran är en för orten naturlig 
näring". Så olika kan man se på näringen, även om tids-
perioden som ligger mellan citaten inte är särdeles lång. 

Framställningen nedan består av en inledning i vilken 
några grundfrågor om tjärhanteringen tas upp samt en 
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avdelning där jag försöker besvara frågan vad som moti-
verar att räkna tjäran som Västerbottens första skogs-
industri. 

Några fakta om tjärproduktionen 

Produktionen i Sverige 

Framställning av tjära är en mycket gammal hantering 
och den finns belagd i Sverige redan under vikingatiden. 
Tjärproduktionen i Sverige böljade i södra Sverige, i Skå-
nes och Smålands skogsland. Exporten skedde bl.a. över 
Blekinges hamnar och Västervik (Ståhlberg 1990). Så 
småningom kom tjärhanteringen till Norrland. Handeln 
var omfattande och lönsam och sköttes av särskilda tjär-
handelskompanier under 1600-talet. Produktionen sked-
de i de kustnära områdena. De svåra transporterna var 
det kanske största hindret för tjärproduktionens omfatt-
ning och utbredning. Under 1700-talet, främst dess slut, 
var produktionen av tjära koncentrerad till Norrbotten 
och under 1800-talet var det Västerbotten som domine-
rade. 

Det skedde också en annan lokalisermgsförändring: 
tjärtillverkningen vandrade upp från kusten till inlandet. 
Självklart skedde detta parallellt med kolonisationen av 
inlandet, men också därför att tjärveclen — tallskogen 
med dess stubbar — började ta slut vid kusten. 

Tjärproduktionen minskade kraftigt vid sekelskiftet, 
fick en svag uppgång under första världskriget och ebba-
de ut under 1950-talet. Därmed har vi också antytt nå-
got om fluktuationerna i produktionen. Krig och avspärr-
ning bidrog till att öka produktionen. Tjära var en 
strategisk vara som användes för impregnering av trä 
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Fig, 1. Genomskärning av tjärdal. 

och rep. Efterfrågan förändrades i anslutning till skepps-
fartens volym och inriktning. I och med ändrad teknolo-
gi, när järnskeppen gradvis övertog trä- och segelfarty-
gens roll minskade också produktionen. 

Exporten av tjära gick under 1500- och 1600-talet hu-
vudsakligen till länderna kring Östersjön. Därefter vid-
gades exporten till England, Holland, Frankrike och 
Spanien under 1700-och 1800-talet. Dessa var de stora 
sjöfarande och krigande nationerna. När de norrländska 
städerna frigjorde sig från Stockholms inflytande — det 
bottniska handelstvånget — gick alltmer av utskeppning-
en direkt till utlandet. 

Under Gustav Vasas tid svarade tjärexporten för en in-
te oväsentlig del av landets totala exportintäkter. Detsam-
ma gällde under 1600- och 1700-talet. På den regionala 
nivån var Kunglig befallningshavare också mån om att 
framhålla de intäkter tjäran lämnade. 
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Tjärhanteringen lokalt 

Sättet att producera tjära varierade regionalt, men i de 
stora tjärproducerande områdena skedde tillverkningen i 
dalar. En av bestämningsfaktorerna för själva produktio-
nen var tillgången på tjärved, dvs. furustubbar. Dalen 
skulle läggas i en backsluttning för att bli så arbetseffek-
tiv som möjlig; det skulle finnas torv i anslutning till den-
na och gärna även en transportled. 

Tjärproduktionen hade sin bestämda årsrytm. Den in-
fogades i bondens arbetsår. Man bröt stubbar på hösten, 
släpade ihop dessa under vintern och grovklöv stubben 
under den kallaste årstiden, när veden var lättast att 
splittra. Finklyvning skedde på våren och dalen gjordes i 
ordning och brändes efter midsommar. Tunnorna fick lig-
ga några dagar och därefter vräktes de, dvs. rensades 
från slaggprodukter, transporterades till kusten och tjär-
hovet, där de ånyo vräktes. Utskeppningen skedde i au-
gusti-oktober innan isen lade. 

Produktionen skedde så nära bostaden som möjligt. 
Hushållen fick en stor del av sina kontantintäkter från 
tjärhanteringen. Befolkningen var fattig och tjäran var en 
av de få avsaluprodukter som fanns. 

Tjärhanteringen — Västerbottens första 
skogsindustri 

Man kan se näringar och binäringar i ett längre tidsper-
spektiv. De har en inledningsfas, och därefter kommer 
en mognadsfas vilken så småningom klingar av. Andra 
näringar kommer i deras ställe och ger sysselsättning åt 
befolkningen. Tjärhanteringen var en näring som fick fot-
fäste i Norrland relativt tidigt, redan under 1600-talet, 
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Produk-
tion 

Fig. 2. Binäringarnas roll i produktionen 1800-1920 i Västerbot-
tens län, efter Borgegård 1973:22. 

och den upphörde inte förrän vid 1900-talets början. I 
vissa områden höll den sig kvar, om än i begränsad om-
fattning, till 1950-talet. Jämfört med andra binäringar, 
t.ex. salpeter- och pottaskeframställning, höll sig tjär-
hanteringen kvar betydligt längre, i stort sett under hela 
1800-talet, medan de båda förstnämnda näringarna en-
dast bibehölls ett par årtionden. Tjärhanteringen var så-
lunda tidsmässigt en relativt "seg" produkt, jämfört med 
flera andra binäringar. 

Men det räcker inte att tidsmässigt ha en lång produk-
tionsperiod för att klassificera en binäring som betydelse-
full, andra kriterier måste rimligtvis också vara uppfyll-
da. Vad gäller produktionens omfattning, är det ingen 
tvekan om att denna var stor. Västerbottens och Norrbot-
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Fig. 3. Produktionsområden för tjära i Västerbottens län 1830-
1890, efter Borgegård 1973:86. 

tens län svarade under större delen av 1700-talet och un-
der hela 1800-talet för nästan hela landets export. Visser-
ligen skeppades en stor del av tjäran över Stockholm, 
trots att det bottniska handelstvånget sedan länge upp-
hört formellt, men den övervägande delen av produktio-
nen av tjära skedde i norr. Det rörde sig om flera tiotu-
sental tunnor per år. Så småningom skedde en koncent-
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ration till Västerbottens län och under 1800-talets slut 
till den södra länsdelen. Statsmakterna hade också ett 
intresse av tjärproduktion, eftersom produktionen var av 
strategisk betydelse (skepp, segel). För att uppmuntra 
och garantera produktion ledde staten stora strömrens-
ningsföretag med det uttalade syftet att få fram tjära till 
kusten. I början av 1800-talet var, för statens del, tjära 
viktigare att utvinna från de norrländska skogarna än 
timmer. 

Vad så gäller produktionens utbredning kom denna att 
omfatta stora områden i Västerbotten. Med början vid 
kusten bredde produktionsområdet ut sig i inlandet 
längs älvdalar och biälvar. Produktionens kärnområde 
förflyttades sålunda (figur 3). På hushållsnivå skedde 
också en ökad produktion, och medelleveranserna ökade 
under hela 1800-talet. I stort sett producerade vartannat 
hushåll tjära inom ett av kärnområdena, Degerfors sock-
en i Västerbottens län, under 1800-talets andra hälft 
{Bunte m.fl. 1982). En bidragande orsak till såväl högre 
medelleveranser, stabilitet i produktionen samt antalet 
producerande hushåll, var att transportsystemet bygg-
des ut och effektiviserades. De dåliga transporterna var 
länge en hämsko för tjärhanteringen. 

Insatsen att producera en tunna tjära var omfattande. 
I genomsnitt tog hela processen 10 dagsverken att utfö-
ra. Det var sålunda ingen tvekan om att tjärhanteringen 
var en arbetsintensiv verksamhet och det finns därför an-
ledning att fråga om tjärhanteringen "lönade sig". Över-
slagsberäkningar från Degerfors socken visar dessutom 
att upp till en tredjedel av hushållets totala arbetsinsats 
gick åt för tjärproduktion (Bunte m.fl. 1982). Vid första 
påseende låter detta nästan orimligt, men det finns för-
klaringar. Det första var naturligtvis behovet att överleva, 
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skaffa kontanter och i bästa fall få ett litet överskott. Tjär-
hanteringen var vid sidan av leveransen av timmer och 
dagsverksarbete en av de få biinkomster som de flesta 
hushåll kunde hantera. 

Produktionen av tjära skedde regelbundet och i viss 
mening "industriellt". Tjärdalen var produktionsplatsen 
och till denna samlades råvara, vilken förädlades och re-
nades genom olika specialister, för att sedan transporte-
ras från området och exporteras. Ytterligare en faktor var 
att tjärhanteringen passade in i jordbrukets årsiytm. 
Verksamheten konkurrerade därför inte med övrigt arbe-
te inom jordbruket, något som länets hushållningssäll-
skap och länsstyrelse ivrigt hävdade ända in på 1870-
talet. Därefter förefaller man från myndigheternas sida 
ha insett att "tjäran är en för orten naturlig näring". Bön-
derna själva insåg mycket väl att flera näringar kunde — 
och måste — ske parallellt. I ett av de mest omfattande 
källmaterialen för att studera tjärhan teringens betydelse 
— avräkningsböcker mellan handlarna och hushållen — 
framgår att leveranser av pottaska, salpeter, timmer och 
tjära skedde parallellt. Det är mer av samexistens än av 
konkurrens mellan näringar, sett från böndernas sida. 

Då och nu — några funderingar kring 
jämförbarhet 

Man kan fundera kring vilken roll tjärhan te ringen spela-
de i det dåtida agrart präglade övre norrländska samhäl-
let och om denna näring gav några bidrag till moderniser-
ingen av samhället. 

Själva anläggandet av dalen var betydelsefull och inne-
bar en stor arbetsinsats. Platsen för dalen måste väljas 
med omsorg, inte bara för några års produktion, utan för 
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en lång följd av år. Dalen måste också ses över och un-
derhållas, liksom en modern produktionsanläggning. In-
vestering skedde i form av arbetsinsats och med tillskott 
av lokal råvara. 

Utan tvekan var själva produktionen en lång kedja av 
arbetsinsatser, vilka måste tids- och rumsmässigt sam-
ordnas med verksamheten i hushållet samt även i form 
av en kollektiv samhantering. Den avgörande produk-
tionsprocessen — bränningen — var inte bara ett enskilt 
hushålls angelägenhet, utan också hela byns arbete. 
Man hjälptes åt med några av de mest arbetsintensiva 
och känsliga delarna av processen. 

Man behövde dessutom tillkalla specialisthjälp vid 
vräkningen. I dagens termer skulle vi säga att vräkarna 
var personer med hög yrkeskompetens. De var dessutom 
edsvurna inför domstol och därigenom auktoriserade av 
samhället utanför bygemenskapen. 

Tjärhanteringen var spridd över en stor yta och detta 
innebar också att man måste utveckla ett effektivt trans-
portsystem mellan råvaruområde, produktionsplats och 
avnämare. Inte minst det senare transportarbetet kom 
under 1800-talet att ske mycket rationellt. Den nutida 
benämningen infrastruktur kom att bli en viktig produk-
tionsförutsättning för tj ärhanteringen. 

Produkten efterfrågades från utlandet, priserna regle-
rades också från utlandet, men det är påtagligt att produ-
centerna hade god kännedom om hur efterfrågan fluktue-
rade. När priset var högt ökade vanligtvis producenterna 
sin produktion och under dessa år kom dessutom andra 
producenter in på marknaden. 

Sammanfattningsvis kan sägas att tj ärhanteringen i 
Västerbotten var en del i ett väl fungerande integrerat 
system av produktion, transporter och försäljning under 
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1800-talets senare hälft och en bit in på 1900-talet. Bön-
derna fick rimligtvis kontakt med marknadsmekanismer-
na och kunde på olika sätt förändra sin produktion av 
tjära i förhållande till ändrad efterfrågan. Det man kan 
fundera över är vad som hände sedan. Hur utnyttjade 
man det kunnande som vuxit fram? Grunden till en de-
centraliserad industriproduktion i liten skala var lagd. 
Ett nätverk för hantering av transporter och information 
fanns. Däremot skedde inte något "take off' till indust-
riell verksamhet med andra produkter än skogsråvara 
och relativt lågt förädlade skogsprodukter. I stort sett har 
Västerbottens inland, liksom stora delar av Norrlands in-
land, förblivit ett råvaruproducerande område trots t.ex. 
tjäran som drivkraft i en tidig industriell start. Men detta 
är en annan historia. 
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MAUNO LASSILA 

Kommunikationer i äldre tid 

Västerbottens län har relativt få källor från äldre tid som 
behandlar kommunikationernas utveckling. Till stor del 
beror det på att de äldsta källorna ursprungligen var 
mycket fåtaliga men också på att länsstyrelsens arkiv 
brunnit med nästan total förstörelse av material som 
kunnat kasta ett mer nyanserat ljus över utvecklingen. 
Inte heller kartmaterialet kan täcka bristerna. De första 
primitiva sockenkartorna över kustlandet tillkom efter 
mitten av 1600-talet och modernare sådana först under 
1800-talet. Lantmäterikartorna är till viss hjälp men vi-
sar oftast bara byarnas närområden. För inlands- och 
fjällsocknarnas del dröjde det långt in på 1800-talet in-
nan användbara kartor stod att få. Det samlade källmate-
rialet är därför fragmentariskt och tunt. 

Ända fram till bilismens genombrott kännetecknades 
kommunikationerna av ett nästan totalt beroende av na-
turfaktorerna, dvs. båtbara vattendrag och körbara vin-
tervägar. Det var på dessa samfärdsleder som transpor-
terna utfördes. Inte för ro skull talade man om vintern 
som "åkföret". Praktiskt taget alla tyngre och längre 
transporter utfördes vintertid. Sommartid inskränktes 
transporterna huvudsakligen till flottning av timmer och 
tjärtunnor ända tills bättre lastvagnar utvecklades för ett 
sekel sedan. 

Sommarvägarna var länge rena ridvägar som drogs 
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över höjder och längs vattendelare för att undvika dyr-
bara brobyggen. Den äldsta sträckningen av kustlands-
vägen genom länet klättrade t.ex. på många ställen över 
höjdpartier med tunt jordtäcke eller kala berghällar. När 
kustlandsvägen blev farbar för kärror vid mitten av 1600-
talet hade man till stor del bara förbättrat den gamla rid-
vägen. Flera av dessa avsnitt över berg och backar är fort-
farande körbara med bil. 

Längs kusten förekom tidigt båttrafik. Mer långväga 
transporter utfördes i första hand med båt men det före-
kom även regelbundet att vinterföret utnyttjades för 
transport av vinterskatten eller när vintermarknaden i 
t.ex. Kopparberget (Falun) besöktes. Handelsvaror förtul-
lades regelbundet under 1600-talet vid Årskogen söder 
om Sundsvall (Nordlander 1915). Tyngre varor transpor-
terades företrädesvis med båt. Ett exempel på detta är de 
milstenar av sten som år 1660 fraktades till Härnösands 
hamn och hämtades därifrån med släde till länet (Friberg 
1951, 2:430). 

Vintervägar 

Vintertid ställde sig höjdsträckningarna svåra att passe-
ra med tungt lastade slädar. Man körde därför upp sär-
skilda vintervägs sträckningar över flackare terräng vid si-
dan av höjderna. Trots detta var transportarbetet inte 
lätt beroende på svårigheterna att hålla vägarna fram-
komliga. Sådana särskilda vintervägar fanns t.ex. efter 
kustlandsvägen mellan Sörmjöle-Stöcksjö och förbi någ-
ra höj dområden i Lövånger och Hökmark efter kustlands-
vägen samt mellan Vindelälven och Umeälven efter gam-
la Lyckselevägen. 

En av vägsträckningarna från kusten mot Nasafjälls-
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gruvan utgick från Frostkåge norr om Skellefteå. Den är 
ett gott exempel på kombinationen vinterväg-ridväg. Vä-
gen löpte längs en rullstensås, följde vattendelare och ut-
nyttjade båtbara vattendrag. Över myrarna lade man ut 
kavelbroar. Dessa är på de ställen man återfunnit vägen 
så smala att man inte kunnat utnyttja kärror utan en-
bart använt vägen för ridande trafik. Under vintern kun-
de vägen däremot utnyttjas i sin helhet för godstrafik. 

Inom lappmarkerna var renskjuts det enda transport-
medel som fungerade i obanad terräng. I takt med att 
den fasta bebyggelsen utbredde sig tillkom också vinter-
vägar som lämpade sig för hästtrafik. De kyrk- och mark-
nadsplatser som inrättades i lappmarkerna i böljan av 
1600-talet kunde bara besökas med hjälp av renskjuts. 
Gods och personer som skulle till dessa platser kördes 
med hästforor så långt dessa kunde ta sig fram. Längs 
Ume- och Vindelälven fick man t. ex. omlasta till ren-
skjuts i Granö och Hjuken. Norsjö och Stavaträsk var 
andra omlastningsplatser. Först omkring 1820 avveckla-
des rentrafiken från kusten till Lycksele och några årtion-
den senare till Arvidsjaur. 

Huvuddelen av transporterna gick då som nu längs älv-
dalarna, där framkomligheten var bättre och befolknings-
tätheten större. Kontakter mellan älvdalarna förekom 
mera sällan. En annorlunda förbindelseled, relativt 
okänd för dagens breda allmänhet, är "Domarvägen", 
dvs. den väg som domaren transporterades mellan tings-
platserna. Denna vinterväg hölls bara öppen i samband 
med ting. Vanligen böljade tingsturen i Lycksele omedel-
bart efter nyår, därefter följde Arvidsjaur, Arjeplog, 
Jokkmokk, Jukkasjärvi samt tingsplatserna i norra Fin-
land. Någon gång i slutet av mars kunde domaren så 
återvända hem efter fullbordad tingstur. 
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Så länge antalet mål som skulle avklaras vid tinget var 
lågt, kunde domaren återvända hem på utsatt tid. Med ti-
den krävdes allt fler tingsdagar på varje plats och doma-
ren tvingades då ta hjälp av en lagman som självständigt 
fick besöka några av tingsplatserna. Skjutsningen mel-
lan tingsplatserna utfördes av samerna, I den mån nå-
gon hållkåta passerades, kunde övernattning ske där. 
Först under 1730-talet uppfördes raststugor med mura-
de spisar på lämpliga avstånd mellan tingsplatserna 
(Hoppe 1945:114). Den normala reshastigheten var åt-
minstone under högvinterns korta dagar bara omkring 
3 mil per dag. För övrigt är mycket kring Doman/ägen 
fortfarande relativt okänt och borde vara värt ett närma-
re studium (jfr Bergling 1964). 

Studerar man tillkomsten av de första nybyggena i 
lappmarkerna, märker man att flera av dessa tillkom 
längs Domarvägen och på lämpliga rastavstånd mellan 
tingsplatserna. Ifall detta var tillfälligheter eller resultatet 
av mera direkt styrning från statsmakternas sida är inte 
utrett. Det senare förefaller emellertid plausibelt. Även 
senare när hästtrafiken böljade avlösa renskjutsarna, 
fungerade dessa nybyggen som rastplatser eller vinter-
gästgiverier (Lassila 1972:107). Utstakning ("stickning") 
och uppkörning av vintervägarna var en skyldighet för 
markägarna. Det säger sig självt att den fåtaliga befolk-
ningen hade små möjligheter att upprätthålla god fram-
komlighet. Oftast kördes vintervägarna upp bara vid vis-
sa tillfällen, t.ex. vid marknader och kyrkhelger. Plogning 
av vintervägarna blev vanligt först under senare hälften 
av 1800-talet. 



Oknytt 3-4/1992 TI 

Gästgiverier 

Gästgiveriväsendet har anor från 1600-talets första hälft. 
Före denna tid kunde man ta in hos länsmännen eller 
prästerskapet. Antalet resande var förmodligen relativt 
lågt och gästningen därför föga betungande. Under 1500-
talet upprättades förteckningar på avståndet mellan läns-
mansgårdarna i övre Norrland. Anledningen till detta är 
säkerligen densamma som för gästgiverierna senare, 
nämligen att kunna kontrollera restider och traktamen-
ten men också göra det möjligt för resande att planera si-
na resor bättre. Tack vare sådana förteckningar kan man 
rekonstruera gästningsmöjligheterna i länet alltsedan 
1500-talet. 

Länets första verkliga gästgiveri inrättades i Levar 
1635 och följdes efter ett decennium av ett flertal ytterli-
gare. Avståndet mellan gästgivargårdarna fastställdes till 
omkring 2 mil. Detta avstånd gjorde det möjligt för 
skjutssvennen att hinna tillbaka till utgångspunkten 
samma dag som skjutsningen utfördes. Vägarnas och 
hästarnas kvalitet framgår av att en gästgivarskjuts inte 
behövde frakta mer än 125 kg, vilket innebar att skjuts-
karlen sommartid vanligen måste springa vid sidan av 
vagnen. De flesta sommarresenärerna hade dessutom i 
början egna vagnar med sig, eftersom vagnparken vid 
gästgiverierna var undermålig, i den mån den fanns. Stu-
derar man bouppteckningar ser man vidare att vagnar 
lämpade för resor inte var vanliga före 1750. På vinter-
föret kunde man transportera laster på 500 kg eller mer. 
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Vägbyggande i kustlandet 

Kustlandsvägen var länge den väg kring vilken det mesta 
intresset kretsade och den som fick de största resurs-
erna. Underhållsskyldiga var de boende i hela kustlan-
det. Mot slutet av 1700-talet tillkom dessutom några väg-
förbindelser inåt landet, t. ex. från Umeå till Degerfors, 
samt vägarna till Burträsk från kusten. Några kortare 
vägstumpar togs också upp till de bruk och sågar som 
tillkom vid samma tid. Efter denna vägbyggnadsperiod in-
föll en stagnation beroende på dåliga konjunkturer och 
krig. Vägnätet år 1810 framgår av de kartor som ritades 
av militären direkt efter svensk-iyska kriget 1809 (Fig 1). 
Längden bättre landsvägar uppgick då till omkring 47 
mil och dessutom fanns omkring 130 mil sämre körvä-
gar. De större vägarna hade då inte större bredd än 6 al-
nar medan de mindre vägarna var betydligt smalare. 

Även efter krigsåren var vägbyggnadstakten mycket låg 
och både utförandet och underhållet av vägarna lämnade 
mycket övrigt att önska. Tack vare att statsbidrag börja-
de utgå till vägbyggen 1841 och att befolkningen ökade 
markant, bröts motståndet mot kostsamma vägföretag. 
Befolkningen kunde nu hitta ytterligare ett näringsfång 
som gav reda kontanter i näven. Statsbidragen var dock 
lågt satta i förhållande till de verkliga kostnaderna, i bör-
jan bara 1/3, sedan 1/2 och så småningom 2/3. En 
märklig detalj är att den första vägen i länet som fick 
statsbidrag med 333 Rdr, Sävar-Ivarsboda, inte blev 
allmän förrän långt in på 1900-talet. På några håll auk-
tionerades väglotter ut till så lågt pris att det fanns ett 
överskott i kassan när vägen var färdigbyggd. Även lands-
tinget stödde vägbyggandet genom att i början bekosta 
vägundersökningar av allmänna vägar och så småning-
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Fig. 1. Körbara vägar i Västerbottens län enligt en militär kartering 
1810 (Lassila 1972:75). 
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om enskilda sådana. Man lånade dessutom ut pengar 
mot låg ränta eller förskotterade medel så att vägbyggen 
kunde startas snabbare. Dessutom svarade landstinget 
för all marklösen i samband med stambanans framdra-
gande i länet. 

Initiativet till ett nytt vägbygge togs oftast av konung-
ens befallningshavande som en direkt följd av att en kyr-
ka byggdes i en socken. Därav följde enligt lag att en väg 
skulle finnas till kyrkan. Ärendet skulle dock först prö-
vas av häradsrätten om vägen befanns "nyttig och nö-
dig". De personer som bodde längs den planerade vägen 
hade sällan några invändningar medan boende på andra 
håll nästan alltid ställde sig avvisande, eftersom de inte 
hade någon direkt nytta av vägen. Efter detta synade rät-
ten en lämplig vägsträckning och räknade ut hur många 
dagsverken arbetena kunde kräva. Man delade in ter-
rängen i olika svårighetsklasser och beräknade arbetsåt-
gången för broar och trummor separat. 

När väl statsbidrag tilldelats, tillsattes en arbetsdirek-
tion av tre betrodda män som hade att auktionera ut 
lämpliga väglotter, tillse att arbetena löpte som planerat 
samt till sist ordna avsyning. Från 1820-talet och fram-
över upprättades arbetsbeskrivningar och utfördes av-
syningar av väg- och vattenbyggnadsstyrelsen, vars per-
sonal hade militär grad och utbildning. När den nya 
organisationen med vägdistrikt genomfördes 1895, an-
ställde distrikten vanligen en schaktmästare med tek-
nisk utbildning. Landstinget avlönade under samma tid 
två schaktmästare med särskilt ansvar för enskilda vägar. 

Ett stort antal kortare enskilda vägar tillkom i kustlan-
det, särskilt under 1800-talets senare hälft. Dessa bygg-
des till stor del utan bidrag i någon form. Anledningen till 
att befolkningen i byarna satsade så mycket arbete på en-
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skilda vägbyggen var möjligheten att transportera tjära 
fram till närmaste flottbara vattendrag och på så sätt få 
fram produkten till kusten under sommaren. Sommar-
tjäran betalades nämligen med mycket högre pris än vin-
tertjäran, som ansågs sämre. Dessa korta vägstycken i 
kombination med vattenleder kom med tiden att överges, 
beroende dels på att nya landsvägar med annan sträck-
ning togs upp, dels på att bättre lastvagnar togs fram, 
som tillät längre landsvägstransporter. 

När personal från väg- och vattenbyggnadsstyrelsen 
började ansvara för stakning, upprättande av arbetsbe-
skrivningar och kontroll av vägbyggandet skedde en av-
sevärd kvalitetshöjning avvägarnas utförande. De årliga 
avsyningarna av vägunderhållet sköttes däremot av läns-
män och kronofogdar, som knappast var fackmän inom 
området. Grusning av vägarna gjordes på våren men un-
derhållet i övrigt var minimalt. Varje skattskyldig hade en 
väglott att underhålla. Större broar eller färjor under-
hölls däremot gemensamt av häradet eller socknen. Trä-
broarna ombyggdes i regel vart trettionde år, eftersom 
trävirket då var ruttnat trots att det flitigt tjärades. Om-
byggnad till stenbroar blev vanligt först efter 1850 p.g.a. 
att kunniga stenarbetare saknades och att innovationer 
accepterades mycket långsamt i länet. Den första kungli-
ga resolutionen som stadgade att alla mindre broar skul-
le byggas i sten härrör från 1756 men efterlevnaden dröj-
de som synes. 

Vägbyggande inom lappmarkerna 

Inom lappmarkerna gick vägbyggandet mycket långsam-
mare p.g.a. de stora avstånden och den alltjämt fåtaliga 
befolkningen. Vägen Degerfors-Lycksele skulle knappast 
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ha kunnat färdigställas så snabbt om inte soldater kom-
menderats till vägbygget. Som första landsväg till lapp-
markerna blev den färdig 1826. Intressant är att den 
först stakade sträckningen, som inte kom att utnyttjas, i 
stället aktualiserades när järnvägen byggdes omkring ett 
sekel senare. Fram till år 1900 hade vägar utsträckts till 
Sorsele, Sto rumän, Vilhelmina och Dorotea. Längre inåt 
fjällen fanns båtförbindelser sommartid på de stora sjöar-
na. Dessa förbindelser avvecklades definitivt först på 
1930-talet. 

Förbindelser över Kölen till Norge förekom sporadiskt 
sedan lång tid tillbaka, huvudsakligen sommartid. I sam-
band med nödåret 1867 gjordes vinterresor över till Nor-
ge för inköp av spannmål. Staten satsade efter en tid me-
del på undersökning och upphuggning av vintervägar 
samt på uppförande av fjällstugor längs de mer frekvente-
rade lederna. Från norsk sida bröts en väg till Umbukta 
redan 1892. Vidare körde handelshuset Meyer i Mo regel-
mässigt upp inhandlade varor till gränsen som service åt 
svenska kunder. 

Utanför de större vägarna grenade sig gångstigar ut till 
de mindre byarna. Efter 1810 satsades stora resurser på 
spångning av dessa. Främst gäller det poststigar och and-
ra leder som kunde utnyttjas av ett flertal byar. Efter till-
komsten av domänverkets revir användes även statliga 
pengar till spångning, främst som nödhjälpsarbeten. De 
först spångade stigarna kom sedan att användas nästan 
ett sekel innan de avlöstes av körbara vägar. Vintertid 
fungerade transporterna bättre. Från de olika byarna 
sammanstrålade mindre vintervägar till en större gemen-
sam sådan, som på detta sätt lättare kunde hållas öppen. 

En intressant aspekt är den olika syn på vilken typ av 
vägar som behövdes ute i bygderna. Från statsmakter-
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Fig. 2. Antalet dagsresor som åtgick vid resor från kusten under 
första hälften av 1800-talet (Lassila 1972:124). 
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nas sida talade man enbart om landsvägar och hade 
mycket svårt att ens föreställa sig att någon annan väg-
kategori kunde vara tillräcklig. På länsnivå hade man en 
bättre uppfattning om vad folk efterfrågade. Man lyck-
ades under 1800-talets senare hälft och början av 1900-
talet utverka statsbidrag även till vintervägar och enklare 
landsvägar av typ ödebygdsvägar och enkronasvägar. Be-
folkningen i glesbygderna till sist nöjde sig oftast med rid-
eller släpvägar samt vintervägar mellan vattendrag, som 
kunde utnyttjas året om, dvs. inte högre vägkvalitet än 
man orkade underhålla. Med tiden skedde dock en ut-
jämning av bedömningarna mellan de olika hierarkierna. 

Denna uppsats behandlar endast utvecklingen fram 
till sekelskiftet 1900. Om perioden fram till denna bryt-
ningstid kännetecknades av ett långsamt vägbyggande 
med traditionell teknik, blev innevarande sekel dess mot-
pol. Vägar har byggts i en takt som man tidigare inte 
kunde föreställa sig och den tekniska utvecklingen har 
varit stark. Pådrivande faktorer har självfallet varit bilis-
men och den kraftigt förbättrade ekonomin. 
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