Mellan politik, teknik och ekonomi
Géta kanal-projektet 1800-1832

Bjorn Hasselgren

Géta kanal ir ett av de storsta transportinfrastrukturprojekt som
genomforts i Sverige. Som med s& minga liknande projekt blev
projektgenomférandet betydligt mer utmanande an beriknat. Bade tids-
och kostnadsplanerna kom att dverskridas manga gidnger om. Tidsmissigt
mer in dubbelt den beriknade tiden, kostnadsmissigt 6verskreds budgeten
i lopande priser med omkring tolv ginger. Endast genom att staten tog pa
sig en visentlig del av finansieringen kunde kanalen, nir den vil 6ppnade
i sin helhet &r 1832, vara rimligt foretagsekonomisk 16nsam, om an med
stora finansiella utmaningar som flera ganger hotade kanalbolagets over-
levnad dven efter 1832.

Det finns manga publikationer om Géta kanal i form av offentligt tryck
och utredningar. Frigan har ocksé behandlats i offentliga medier. Det icke-

Bjorn Hasselgren (f. 1962) ér gistforskare vid Ekonomisk-historiska institutionen vid
Uppsala universitet. Hans forskningsinriktning omfattar frimst frdgor i anslutning till
transportinfrastrukturens historiska utveckling och framvixt. Frigor om finansiering
och organisering hor till huvudintressena. Hasselgren ar teknologie doktor fran
Kungliga Tekniska Hogskolan inom omradet planering och planeringsteori och
doktorerade 2013 med en avhandling om transportinfrastrukturens historiska framvixt
och statens roll for transportinfrastrukturen. Bjérn ar dirtill seniorrddgivare vid
Trafikverket.
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publicerade arkivmaterialet ar dessutom omfattande. Relativt lite av veten-
skaplig forskning har dock #gnats kanalen, dess tillkomst och betydelse*.
I denna essi presenteras utgdngspunkterna for ett pagiende forsknings-
projekt vid Ekonomisk-historiska institutionen vid Uppsala universitet,
som syftar till att sdtta in Gota kanal i ett bredare historiskt, ekonomiskt/
organisatoriskt och tekniskt perspektiv under dess planerings- och bygg-
nationsfas under perioden 1800-1832. Med hjilp av en flerdimensionell
analysram kan Gota kanal-projektet inte bara forstds i sin samtid, utan
ocksd jamforas med nutida stora infrastrukturprojekt. En sidan jamforel-
sepunkt ir betydelsen av samverkan mellan aktorer i offentlig sektor och
privat sektor. Samverkan var betydelsefull fér Géta kanal, och si dven i dag
nir transportinfrastruktur utvecklas. P4 det sittet ar utmaningarna tidlosa.

Det idr intressant att jamfora hur Gota kanal-projektet initierades och
genomfordes med beslutsprocesser av liknande slag i modern tid nir det
giller transportinfrastruktur-projekt. Altshuler och Luberoff samt Flyvb-
jerg har beskrivit flera stora samhillsprojekt i var tid utifrin en liknande
ansats.! Frén den aktuella debatten i Sverige har det pdgdende projektet
om att bygga en hoghastighetsjarnvig stora likheter med Géta kanal-
projektet. Projektet introducerar ny teknik, ska l6sa problem i transport-
systemet (bl.a. koldioxidutslipp) som kanske ir mer tidsbundna in vi
inser och befaras av ménga komma att medfora betydligt storre kostnader
in beriknat. Andra projekt som har liknande betydelse och visar liknande
problematik dr Oresundsbron eller den mer eller mindre alltid omdiskute-
rade fasta férbindelsen mellan Helsingborg och Helsingor.

Den flerdimensionella ansatsen dr tematiskt uppbyggd, men baseras
ocksa pé en bakgrunds- och omvirldsbeskrivning av andra kanalprojekt i
Sverige och andra linder under den intensiva period mellan cirka 1770 och
1830 da flertalet av de stora kanalprojekten tillkom. I internationell forsk-
ningslitteratur brukar man tala om en intensiv kanalbyggnadsperiod, en
”canal mania”, som ibland férknippades med finansiell spekulation.? Aktier
i de kanalbolag som bildades stod i fokus for spekulationen. Samtida

* Se en sammanstillning 6ver killiget och forskningslitteratur om kanaler i artikelns
appendix.
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projekt till Gota kanal som Trollhitte kanal, Kinda kanal och Sédertilje
kanal ger en bild av en intensiv period med kanalbyggande ocksé i Sverige,
men inte med samma tydliga finansiella spekulation. Géta kanal kan dirtill
jamforas med Stromsholms kanal i Sverige, som ocksé var ett aktiebolag,
och med Erie Canal i USA respektive Caledonian Canal i Skottland, som
hade andra kinnetecken gemensamma med Gota kanal.

Stromsholms kanal ir av intresse som inhemskt jimférelseobjekt
eftersom den ir ett av de tydligaste svenska exemplen pd hur enskilda
intressen och staten kom att samverka under lang tid for att frimja genom-
forandet av ett stort transportinfrastrukturprojekt. Till skillnad frin Gota
kanal, men i likhet med flera kanalprojekt i England, var Stromsholms
kanal nira anknuten till industriella intressen i jarn- och stdlindustrin
i Bergslagen. Om nigot niringslivsintresse var sarskilt anknutet till Gota
kanal, dr det handelshusen i Goteborg och Stockholm som tydligast kan
identifieras. Hir gillde intresset handelns frimjande i allminhet, och inte
négon enskild niringsgren eller bransch.

Caledonian Canal liknar Gota kanal i det att starka regionalpolitiska och
forsvarsstrategiska argument ldg bakom bada projektens tillkomst. Erie
Canal ar likt Gota kanal med dess ambition att vara ett led i ett nations-
byggande i delstaten New York, men ocksd i USA i dess helhet, och med
syftet att fungera som en allmint tillvaxtbefrimjande katalysator i ett
"storregionalt” perspektiv.

Dirtill finns den nira teknologiska® anknytningen mellan Caledonian
Canal och Géta kanal som beskrivits i litteraturen* och som till stor del
kommit att fokuseras kring Baltzar von Platens starka personliga engage-
mang och nira kontakter med Thomas Telford i England, en av de mer
framstdende vig-, bro- och kanalingenjorerna under den aktuella eran.> En
viss inhemsk ingenjérsmissig erfarenhetsbas av att genomf6ra stora anligg-
ningsprojekt som kanalbyggen fanns i Sverige vid ingdngen av 1800-talet.
Gota kanal-projektets stora omfattning kom dock att stilla projektet infor
stora nya utmaningar organisatoriskt, finansiellt och tekniskt.

Hir visade det sig vid flera tillfillen att kunskaps- och teknikinflodet
frdin England hade avgérande betydelse for projektets framdrift och
genomforande. Utan denna kunskapsimport hade projektet utan tvekan
mott betydligt storre utmaningar och kanske inte alls kunnat genomféras.
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Just den omfattande kompetensuppbyggnaden som Gota kanalprojektet
gav upphov till dr kanske ett av dess verkligt viktiga bidrag till Sveriges
fortsatta ekonomiska och tekniska utveckling.

Det ir svart att skriva om Gota kanal utan att von Platen blir en central
del av handlingen. von Platen ir sd att siga en person som &dr svér att
komma runt i beskrivningen. Losningen i det hir projektet blir att bade
behandla von Platen dir s& ir relevant men att ocksd relativisera hans
insatser och betydelse. En person ir inte ett helt projekt av den storlek som
Gota kanal representerar, men projektet kan knappt ens tinkas utan von
Platen. En medelvig far sokas.

Den aktuella tidsperioden i svensk historia har varit foremal for omfat-
tande forskning. En allmin 6verblick éver viktiga strukturella forhallanden
med fokus pa den nationella nivén ges till exempel av Carlsson och Rosén.b
De politiska forhallandena kring den gustavianska regimens fall skildras
ingdende av Carlsson i hans doktorsavhandling, dir ocksa flera av de
centrala aktorerna i hindelserna kring Géta kanal introduceras.” En annan
rik killa nir det giller de foljande artiondenas centrala politiska utveck-
ling ir Hojers breda biografi dver Karl XIV Johan, dar aktorerna fran
skeendena kring 1809 sitts i samband med den Bernadotteska regimens
etablering och stabilisering. Intresset for ekonomisk tillvixt, diar Gota kanal
var ett tema, men ocksé penningpolitiska och statsfinansiella aspekter pa
projektet dterkommer i denna beskrivning.®

Samspelet mellan den tekniska utvecklingen, ekonomiska och politiska
forhéllanden har belysts av flera akademiska forfattare inom ekonomisk
historia. Ndgra exempel dr Heckschers med flera klassiska 6versiktsverk,
dir bland annat uppluckringen av 1800-talets ekonomiska férhallanden ir
ett tema.’

Frin senare &rtionden mirks Magnusson'® och Schén!' som bida med
négot olika fokusering beskriver de hir studerade forsta decennierna under
1800-talet utifrén en institutionell syn dar samspelet mellan marknadsfor-
hallanden i Sverige och i omvirlden till stor del forklarar hur den svenska
ekonomin och samhillet utvecklas. Framvixten av industrier och samman-
kopplade ekonomiska system, dir transportinfrastrukturen har en visentlig
roll, 4r ett gemensamt drag i bdda bockerna.
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Faktorer som paverkade Gota kanal-projektet
- ett flerdimensionellt perspektiv

For att hantera de svirigheter som finns att strukturera killmaterial och
litteratur med relevans foér en studie av Géta kanal som projekt och
samhillsfenomen ir det nodvindigt att avgrinsa undersokningen och att
soka en metod som kan ge en grund for en sortering av materialet. En
sddan utgdngspunkt ir anliggandet av en flerdimensionell ansats pad Gota
kanal. Jag har anvint en sddan analysram i tidigare forskning nar det giller
framst vag- och jarnvigssystemens framvixt.!?

Utifrin detta synsitt analyseras utvecklingen till exempel av transport-
infrastrukturen som ett samhillsfenomen som vixer fram och formas med
influenser frdn ett antal viktiga omvirldsférhallanden som samverkar med
varandra. Institutionella omvirldsférhéllanden i mer formella institutioner,
som lagar och andra rittsliga regler och informella institutioner, som kultur
och sedvinjor samspelar med tekniska aspekter och den évriga kontexten.

Som framgédr av figur 1 kan dessa omvirldsférhillanden samman-
fattas i tre breda men relativt distinkta tematiska omriden, som over
tid paverkar projekt som Gota kanal pa olika sitt och med olika verkan:
teknik, ekonomi och politik. I figur 1 illustreras den kontinuerligt paga-
ende utvecklingen av infrastrukturen, hiar inom transportomradet, genom
pilen som gir frin vinster till hoger. De olika paverkansfaktorerna illus-
treras som anknutna till utvecklingen som horisontellt liggande delfigurer.
Utfloédet av processen i figuren ir ett val mellan organisering och finansie-
ring i offentlig respektive privat sektor, vilket ocksd leder till ett fortsatt
samspel mellan det offentliga och privata.
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Teknik Ekonomi Politik

Figur 1. En flerdimensionell ansats for att studera transportinfrastrukturens utveckling éver tid.

Kailla: Hasselgren, 2018%.

Teknik

Tekniken ir ofta utgdngspunkten for att nya infrastrukturprojekt initieras.
Det uppstdr en mojlighet att etablera ett nytt transportslag genom ny
teknik eller en ny tillimpning av ett tidigare transportslag med nya
konkurrenskraftiga kinnetecken. Kanaler var ett sidant exempel. De
svarigheter, som tidigare gjort det svart att genomféra projekt med samma
storlek och komplexitet som Gota kanal, var nu mojliga att 6verkomma
genom en kombination av olika tekniska, geologiska och byggnadsmissiga
innovationer.

Gota kanal representerade en ny tid dar stora tekniska system kunde
paverka sedvinjor och forhallningssidtt med ny kraft och bredare an tidi-
gare. Etablerade forhallningssitt och lingvarigt etablerade relationer
i samhille och ekonomi ifrigasattes. Samlat ledde det till med- och
motkrafter som paverkade genomférandet av projektet pa ett grundlig-
gande siatt. Gota kanal-projektet kom att utforas till stor del paverkat av
detta spinningsfilt mellan gammalt och nytt. P4 s& sitt var det ett av de
forsta exemplen pd hur samhillsbyggnadsprojekt direfter hamnat i fokus
for en bred samhaillsdebatt, och ofta inte kan forstds utan att relatera till de
krafter som denna representerar.

Grivningsarbeten kunde underlittas med hjilp av ny teknik som jirn-
vigar/jarnvigsvagnar for att frakta undan grivmassor. Angmaskiner kunde
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anviandas for att pumpa undan vatten och for att driva mudderverk
och andra arbetsmaskiner. Slussar med den 6nskade dimensionen och
motstindskraften mot trycksittning kunde tillverkas och byggas si att
hojdskillnader kunde utjaimnas. Vattenreglering och avrinning kunde orga-
niseras och kanalrinnor som var tita nog anliggas.

En utmaning for Gota kanal-projektet var brister i kompetens och leve-
ransformaga hos de svenska jirn- och stiltillverkarna.'* Ofta var leveran-
serna av bestillda konstruktionsdelar till kanalen, som slussportar och
broar, sena och kvaliteten bristfillig. Darfor hade det vid flera tillfillen
varit nddvindigt att inforskaffa viktiga konstruktionsdelar, liksom &vrig
teknisk kompetens, frin England. Genom att skapa en modern inhemsk
verkstadsindustri skulle tillgdngen till kompetens och tillverkning av
avancerade verkstadsprodukter sikras. Det var bakgrunden till att grunda
Motala Verkstad.

Kanalbolaget hade enligt sitt privilegiebeslut'> ritt att bedriva viss
sddan verkstadsrorelse, men omfattningen och kostnaderna for att driva i
gdng Motala Verkstad kom att bli s stora att finansieringen av hela kanal-
projektet kom att bli stord. Motala Verkstad kom dock successivt att bli
den katalysator for utvecklingen av en svensk verkstadsindustri av hogre
klass som von Platen efterstrivade. En bredare upplagd utbildning av
ingenjorer knots ocksd till kanalbolaget diar bland annat John och Nils
Ericsson, som senare kom att personifiera svensk ingenjorskonst under
1800-talet, utbildades.

Ekonomi

Goéta kanal-projektet och anvindningen av tekniken kunde inte genom-
foras utan att det gick att arrangera finansiering och en limplig asso-
ciationsform. Denna 16sning maste vara tillrickligt dynamisk och tillata
omorientering under projektets ging, samtidigt som den gav ndédvindig
stabilitet &t projektet. Samlat kan dessa forhéllanden hinforas till det andra
omradet, ekonomi, i figur 1.

Hir var utan tvekan erfarenheterna frén tidigare inhemska kanalprojekt
och fran projekt i utlandet avgérande. Modellen med ett aktiebolag som
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gavs en privilegierad stillning med stod i statlig oktroj och statligt finan-
siellt stod hade anvints tidigare, om an i mindre skala. Stromsholms kanal
var ett relativt nyligen genomfort projekt med den organisationsformen.
Att kanalbolaget till sitt stéd fick en bankinrittning, Gota kanal-diskonten,
som skulle kunna generera ett finansiellt 6verskott var en innovation, i det
att den kopplades till ett specifikt projekt. Tidvis kom diskonten att ge ett
viktigt finansiellt bidrag till kanalprojektet.

Ledning och styrning av ett s& stort bygg- och anlidggningsprojekt som
Gota kanal var ndgot som projektet lirde sig om fran utlandet, fraimst fran
England. Arbetsledare och ledande experter pd den ny kanal-tekniken
himtades frin de stora kanal-projekten i England. De tidigare svenska
erfarenheterna av stora projekt var huvudsakligen militira. Det var ocksd
med militir inspiration som organisationen kring kanalarbetena byggdes
upp. I privilegiebestimmelserna fér Gota kanal ingick att projektet hade
ritt att begira manskap och viss utrustning frin staten, vilket ocksd kom
kanalen till del i stor utstrickning. Samtidigt ar det viktigt att erinra sig
att manskapet var otrinat for arbetsuppgiften, och att projektet belastades
med kostnader for avloning och uppehille for manskapet som dispone-
rades.

Sjofarten pa den tankta kanalen var inledningsvis inte féremal for lika
stort intresse som sjilva infrastrukturen, dven om von Platen sjilv som
initiativtagare var mycket engagerad av fartygskonstruktion och sjofart
i sig.!® Transporterna pa den nya kanalen férvintades i allt visentligt ske
med segelfartyg, som ldnga strickor drogs med histar eller oxar frin de
dragvigar som anlades bredvid kanalen. Det som kom att gora kanalen
till en mer konkurrenskraftig transportled var i stillet anvindningen av
dngdrivna fartyg i storre skala. I allt visentligt kom denna utveckling att
ske under drtiondena efter kanalens slutliga fardigstillande &r 1832.

Nir det giller de finansiella aspekterna och méjligheten att finansiera
projektet med enskilda medel var detta frigor som von Platen dgnade ett
stort intresse &t under forberedelserna for projektet. Goéta kanal avsags
enligt von Platens berikningar!” komma att bli ett, om dn med relativt svag
lonsamhet, foretagsekonomiskt motiverbart projekt. De beriknade kanal-
avgifterna skulle kunna ticka de beriknade driftkostnaderna for kanalen,
och ricka till ett visst dverskott darutover. Detta dock under férutsittning
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att den ursprungliga kostnadsberikningen p& omkring 800 000 Riksdaler
kunde héllas. Kostnadskalkylen skulle, visade det sig, 6verskridas ménga
ganger om, och leda till att balansen mellan offentligt och privat hamnade
i fokus for diskussionen kring Géta kanal-projektet.

Politik

Ett tredje och avgorande sammanfattande omrade som illustreras i figur 1
ar politik.'® Gota kanalprojektet och von Platen gér tydligt att hanfora till
denna kategori. von Platen var sjilv en framtridande politisk aktor med en
ledande stillning fran 1809 &rs statsomvilvning, bland annat som ledamot
av regeringskretsen. Projektet i sig diskuterades nirmast oupphorligt i poli-
tiska sammanhang fore, under och efter genomférandet. Otaliga debatter
holls i riksdagen och flera politiskt initierade offentliga utredningsinsatser
genomfordes kring projektet.

Den centrala statsforvaltningen med kungen och regeringen samt flera
centrala ambetsverk och Riksbanken var djupt engagerade i projektet. P4
regional niva var linsstyrelserna aktiva i flera olika avseenden, och pa lokal
niva stider och landsortskommuner. Knappast ndgot enskilt projekt under
1800-talets forsta artionden motte samma uthélliga politiska intresse.
Knappast ndgot projekt hade heller samma finansiella omfattning eller
medférde en liknande pafrestning pé statens finanser.

I de bredare samhilleliga aspekterna inom omrédet politik ingr fragor
om hur Géta kanal-projektet utmanade etablerade forhdllanden i Sverige.
Detta gillde bland annat transportmarknaden och dess konkurrensférhal-
landen mellan olika geografiska platser och stider. Till exempel hamnade
Séderkoping och Norrkdping i lngvarig dispyt om kanalens dragning.
Kanalen péverkade ocksa intresseférdelningen pa nationell nivd genom att
den péverkade handelsménster mellan vist och 6st.

Kanalen kom ocksa for 1ang tid att etablera nya mojliga resmonster for
persontransporter och for godstrafik. Tidigare handelsplatser kom att vinna
eller forlora pd kanalens tillkomst, nya handelsstrommar att mojliggoras
och byggas upp. Hir utmanades méinga sedan linge etablerade sedvinjor
och synsitt, och det var brinsle till minga politiska debatter. Det gér heller
inte att bortse fran att Gota kanal var en foreteelse som kunde anvindas av
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regeringsoppositionen i de tidvis intensiva debatterna i de riksdagar som
sammantridde under projektets gang. En tolkning ir att det var ett férhal-
landevis "ofarligt” tema att hinga upp en vidare kritik mot regeringen och
kungamakten kring, som ocksé kunde fa publikt stod, inte minst genom
tidningsdebatten.

Valet av finansierings- och associationsform

Samspelet mellan de olika kategorierna i den flerdimensionella ansatsen
resulterar ofta i en diskussion om igande och finansiering, och om hur
genomforandet av stora infrastrukturprojekt kan organiseras i samverkan
mellan staten och privat sektor, se figur 1. Balansen mellan stat och privata
aktorer var en pétaglig friga genom hela Gota kanal-projektet. Skulle det
kunna finansieras genom huvudsakligen privata tillskott och/eller hur
viktiga var insatser fran staten? Och skulle Géta kanal drivas i ett aktie-
bolag eller i annan form? Det var frigor som varierade i betydelse under
projektet och som &terkommer i nista del av essin.

Periodisering av Gota kanal-projektet utifran den flerdimensionella ansatsen

Nir Gota kanal-projektet studeras 6ver tid 4r det uppenbart att projektet
gick igenom olika faser, dir olika teman eller influensomriden kom att ha
olika tyngd. Tidsmissigt kan projektet Gota kanal delas in i foljande tre
relativt distinkta perioder: 1800-1809, 1810-1818, och 1819-1832.

Nedan i tabell 1 sammanstills de olika tidsperspektiven med de flerdi-
mensionella sorteringsbegreppen fran figur 1. Tabell 1 beskriver kortfattat
hur de olika faktorerna paverkade utvecklingen och hur argumentationen
for kanalprojektet formulerades av kanalbolagets foretridare vid olika
tillfillen. Den dominerande organisatoriska principen som bolagets fore-
tridare forfiktade och som projektet foljde sammanfattas ocksd. Samman-
stallningen ger en moijlighet till en kondenserad o6verblick 6ver Gota
kanal-projektet och dess olika faser. Det ar uppenbart att omvirldsfakto-
rerna hade olika vikt och att argumentationen frin bolagets foretridare
vixlade dver tid efter de utmaningar som projektet motte.
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Tidsperiod

Ekonomi

Dominerande
organisatorisk
princip

1800-1809: Moderna kanaler | Samhallsekonomiska | Sammanbinda 6stra Organisations-
Planeringen hade byggts med nyttor &r en del av och vistra Sverige, fragor stod inte
inleds, visionen framgéng i Sverige | argumentationen. tillvaxt och 6kad hogst pa agendan.
skapas, stod for och andra lander Transportkostnader handel, en del i en
visionen etableras | och borde goras ska sénkas. liberal omdaning av
dven i Sverige. ekonomin.
1810-1818: Bolagsledningen Ett snabbt slutforande | Inledningsvis betonas | Fran ett
Det oberoende inser successivt av projektet starkt bolagets sjalvstandigt
infrastruktur- de stora tekniska efterstravas eftersom | sjdlvstindighet privatsektor-
bolaget utmaningarna det kommer att ge gentemot staten. initiativ och
med projektet och | driftsintdkter. Ett Successivt stirks projekt till ett
inser bristen pa annat sitt att 6ka argumenten for offentligt/privat
tekniskt kunnande | inkomsterna dr att statlig involvering. samverkans-
och ingenjorskonst | expandera Kanal- Forsvarspolitiska projekt.
i Sverige. diskonten. Nar anknytningar blir
Anknytningen till | projektet utsétts for starkare ver tid som
England fordjupas. | kritik, till exempel argumentationsbas.
i riksdagen 1815,
atergér foretradare
till nyttoargumenten
ovan.
1819-1832: Teknisk utveckling | Fokus pa att Argumenteringen Ett
“Nationalfore- och utbildning fa tillracklig for den langsiktiga statskontrollerat
taget” Gota av ingenjorer och | finansiering for att visionen bakom privatigt
kanal arbetare. Motala genomfora projektet | projektet okar. Ett aktiebolag.

Verkstad som

en viktig del for
projektet och for
teknisk utbildning
och innovation i
allménhet.

med ett kortsiktigt
perspektiv. Fokus
pa att Oppna hela
kanalen sa att
driftintékter skulle
genereras.

okande fokus pa
innovationsfragor,
tillvaxtaspekter och
forsvars-
argumentation.

Tabell 1. Ett sammanstillt analysschema med pdverkansfaktorer, tidsperspektivet, projektets domi-
nerande argumentation Gver tid insorterat under dessa faktorer och kommentarer om den domi-
nerande organisatoriska principen som filjdes.
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Perioden 1800-1809

Tiden frén 1800 till besluten om att tillstyrka projektet fattat av riksdagen
som oppnades 1809 kan ses som Gota kanal-projektets initieringsfas.
Under denna period var utan tvekan von Platen avgorande for projektets
framdrift och fortsittning. Med erfarenheten frén Trollhitte kanal, dar
von Platen varit ledamot av direktionen, och med en stark vision bide
for bittre transportforhallanden och forsvarspolitiska aspekter, drev han
beslutsamt projektforslagen vidare.

Arbetet utgick frén kanalplaner och ritningar som tagits fram redan
under slutet av 1700-talet for en kanal i liknande strickning. Férvanansvirt
lite omnimns dock i argumentationen och skrifterna frin tiden om det
andra nyligen genomf6rda projektet, Stromsholms kanal. Kanske hade det,
med den tydligare anknytningen till jarnbruksindustrin, en mindre tyngd
som stod for att frimja den mer allmant handelsfrimjande och tillvixtsyf-
tande Gota kanal.

Samhillsekonomiska argument var vanligt férekommande i diskus-
sionerna infér och under kanalens byggande. Kanalens positiva inverkan
pa handel och niringarnas utveckling i allminhet var ett viktigt argu-
ment for kanalen. Beridkningar presenterades exempelvis 6ver hur mycket
farre dragdjur som skulle ga at pd de delar av kanalen dir fartygen kunde
dras med hist eller oxe jamfért med om transporterna hade skett pé vig.
Ansenliga inbesparingar rent samhillsekonomiskt riknades fram och over-
sattes i en inbesparad &rlig produktion av spannmal for foder till dessa djur,
som kunde frigoras f6r annan anvindning.

De politiskt motiverade argumenten var ocksd viktiga. Gota kanal skulle
bli ett nationellt projekt som skulle bidra till att skapa en ljusare framtid
for det hirt provade svenska folket och den svenska ekonomin efter det
misslyckade kriget i Finland och férlusten av Finland till Ryssland. Sverige
behévde, menade projektets foretradare, omorientera sitt handelsintresse
visterut och 6stkustens hamnar inklusive Stockholm behévde betydligt
bittre mojligheter att nd ut pd marknaderna in genom den osikra Oster-
sjon, dar flera utlindska makter hotade handelsstrommarnas stabilitet.

Genom att leda transittrafiken fran vist till 6st genom landet skulle man
ocksd kunna undvika den danska Oresundstullen. Det skulle leda till ett
nirmande till England och de internationella handelsrelationerna visterut,
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men ocksid beréva Danmark statsinkomster. Den svenska samhillseko-
nomin skulle vinna p4 denna utveckling. Aven dessa politiskt/samhills-
ekonomiska aspekter vivdes samman till argument for kanalen som ofta
fordes fram. Redan frin tiden i den svenska flottan horde von Platen till
dem som var orienterade visterut mot England. Han ivrade dven for ett
nirmande till Norge, som ocksd kom att realiseras tidigt under kanalpro-
jektet genom unionen 1814.

Inom denna kategori av argument kring Goéta kanal finns ocksd en
diskussion knuten till den organisatoriska och finansiella modell som
valdes for projektet. Enligt en tidigare tillimpad modell vid Stromsunds
kanal valde staten att godkinna projektet som ett aktiebolag som vid
denna tid krivde statlig oktroj (tillstdnd). Bolagsregler med mera fast-
stilldes sdledes av staten genom beslut av konungen.

Statligt bistdnd till genomférandet beslutades av riksdagen varen 1810,
med en kombination av garantier och 1an. Bolaget fick, som ovan nimnts,
ritt att driva en kommersiell bank, Géta kanal-diskonten, som skulle bidra
till att generera finansiellt stod till projektet. Organiseringen av projektet
som ett, formellt sett, frin staten separat aktiebolag kom hela tiden att
behéllas. Under vissa tider kom denna sjilvstindighet att markeras tydligt
av bolagets foretridare, under andra spelade man mer pd betydelsen av
projektet frn ett samhillsekonomiskt perspektiv.

I sammanhanget kan nimnas att von Platen av allt att déma var en
skicklig alliansbyggare. Den forsta utredningen om att verkligen utreda
en nystart for Gota kanal tillkom under Gustav IV:s regeringstid. Under
denna period verkade von Platen som fullt ut lojal med den ridande
regimen och lade 1806 fram sitt forslag till en ny kanal.!"* Den mer detal-
jerade utredning som von Platen fick kungens uppdrag att genomféra, och
dir den engelska kanalkonstruktéren och byggaren Thomas Telford kom
att engageras, genomfordes under dren 1808-1809.

Hir kom slutférandet av rapporten till kungen att tidsmaissigt nira
sammanfalla med statsomvilvningen i mars 1809.%° von Platen skrev under
sin rapport bara ett par f4 dagar fore det att Gustav IV avsattes.?! Planfor-
slaget visade sig dock vara gédngbart in i den nya regimen, men hade sanno-
likt kunnat f3 stod dven i den gamla.

Bland argumenten for projektet forekom med olika styrka ocksa de
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forsvarspolitiska. Att kunna fora Skirgardsflottans fartyg genom kanalen,
och att kunna fora flottan i siker hamn i en planerad hamnanliggning
vister om Soderkoping var tidigt ett argument som von Platen, med sin
erfarenhet frdn flottan och speciellt frin Skirgardsflottan, drev. Kanalens
bredd och djup, sirskilt med avseende pa slussarna skulle ocksd anpassas
till dessa behov.

Det var ett av skilen till att kanalen fick en f6r sin tid stor dimension
for langd, bredd och djupgdende. Senare i projektet kom Skirgirdsflot-
tans behov mer i skymundan. Istéllet blev fragan om centralférsvarstanken
och mojligheterna att fora fartyg till Vittern, och vid behov till Nordsjon,
viktiga delar av forsvarspolitiska resonemang och argument som férdes
fram till kanalens stod.

Perioden 1810-1818

Nir vil planen for genomférandet med linjedragning, teknisk 16sning och
ritningar samt associationsform och finansieringsmodell limnats kom
projektet att gd relativt snabbt framit. Viren 1810 togs de avgorande
besluten i riksdagen med bildande av ett aktiebolag, och en aktieteck-
ning genomférdes i maj 1810. Denna organiserades till stor del i likhet
med tidigare aktieteckningar, till exempel fér Stréomsholms kanal, men
hade en storre bredd geografiskt. Merparten av kapitalet kom fran Stock-
holm och Géteborg, dir handelsintressen och den finansiella och makta-
gande eliten fanns. Men en visentlig del av aktieteckningen skedde ocksa
vid flera andra residensorter, ofta under landshovdingarnas Gverinseende.
En férdelning mellan orterna vad avser tecknade belopp framgér i figur 2.
Den breda spridningen for aktieteckningen visade pa att kanalen var ett
intresse for méanga i Sverige, och indikerar de hoga forvintningar man hade
pa projektet, inte minst som kapitalplacering.
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Figur 2. Tecknade aktier i Gota kanal-bolaget maj 1810, fordelade pad orten déir aktieteckningen
skedde (tusental Riksdaler Banco). Kdlla: Egen bearbetning efter Géta kanalbolagets arkiv i
Vadstena landsarkiv (SE/VALA/02660/G II f).

Bygget kom kort i gdng kort efter det att aktieteckningen slutforts. Det
gick igenom flera olika kriser och omorienteringar. En sddan var kriget mot
Norge &r 1814, som drianerade bolaget bade pd manskap (militir personal
som disponerades om) och ledde till 6kade kostnader. En forsta omgang
av kraftiga ifrdgasittanden initierades dé i riksdagen och en sirskild extern
revision genomfordes av projektet initierat av riksdagen och Riksbanken.
Projektet kom att ligga nere under en period, men kunde genom statliga
stodinsatser aterstartas. Med hjilp av Kanaldiskontens framgangsrika verk-
samhet och ytterligare inbetalningar frdn aktieigarna lyckades projektet
foras framdt med bibehallen sjilvstindighet gentemot staten.

En ytterligare kris kom i samband med att staten drog in verksamhets-
tillstdindet for Kanaldiskonten ar 1817. Detta initierades av en konkurs i
systerdiskonten i Malmg, som inte hade négot direkt samband med Gota
kanal-projektets diskont. Med diskonten skild fran Géta kanal, ndgot som
bolaget havdade stred mot privilegierna for bolaget, kom kanalbolaget att
bli betydligt mer beroende av statligt stdd. Detta markerar ocksa slutet
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pa en period med stor sjilvstindighet for bolaget som fraimsta ledstjirna
i utvecklingen. Bolagets ordférande von Platen hotade att avga och limna
projektet, men 6vertalades av aktiedgarna att stanna kvar.

Flera av aktorerna som var inblandade i projektets tillkomst och genom-
forande var ocksd centrala i statsomvilvningen 1809. Det giller von Platen
sjilv, som under en tid var statsrdd i den nya regeringen, men det gillde
ocksd den nya regimens forsta finansminister Hans Jarta, som var konstruk-
toren bakom den organisatoriska och finansiella modellen for Géta kanal.
Hans Jirtas roll i dessa skeenden har beskrivits av Gunnar Petri i en
biografi.??

Att den nya kronprinsen Karl Johan blev en av kanalens tillskyndare
kanske ocksa kan ses i detta ljus. Landet behdvde nya projekt att fokusera
p4, for att mota en ny mer vistligt orienterad politik och for att samla kraf-
terna och fokus pd nya projekt, bort frdin de gamla gustavianerna. Gota
kanal var sdledes utan tvekan ett politiskt projekt.

Perioden 1819-1832

Frin 1819 gick bolaget in i en ny fas som ett mer tydligt samhilleligt
projekt, exempelvis kommer beteckningen "nationalféretaget” till tydli-
gare anvindning i riksdagsdebatter. Gota kanal-bolaget blev frdn denna
tid foremal for ytterligare genomlysningar och provning fran staten, ofta
initierade av riksdagen. Beroendet av statligt stéd blir nu uppenbart. Frin
samma tid blev von Platen samtidigt alltmer engagerad i den nya regimens
ovriga aktiviteter. Han fick rollen att utreda olika forsvarsrelaterade frigor
kring flottan och hamnar och gavs en hog stillning i forvaltningen.

Med tiden blev von Platen en av Karl XIV Johans nira fortrogna och
verkade i slutet av sitt liv som riksforestindare i Oslo. von Platens ivrande
for unionen mellan Sverige och Norge redan fran tiden fore 1809 hade
gett honom tillfillen att etablera goda relationer med Norge. Kanalpro-
jektet hade ocksd en ambition att bidra till ett nirmande mellan linderna
genom att forbattra de dst-vistliga forbindelserna.

Den éterstiende tiden fram till kanalens driftsittning som skedde i tva
etapper, 1822 for Vistgotalinjen och 1832 for hela kanalen, blev ocksa att
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en period dir projektet utsattes for en dterkommande och skarp kritik och
provning i riksdagen och i den allmdnna debatten. Nya tidningar etable-
rades under den hir tiden, och omfattande kritik och debatt kring kanalen
fordes dir fram. Kanalens direktion beskylldes for att berika sig sjilva pa
kanalprojektet och att i allminhet bedriva projektet oskickligt och med for
hoga kostnader. von Platen forsvarade sig i debatter och med en sirskild
"vitbok” &r 1822 dir kanalprojektets kostnader och genomfoérande redo-
visades med internationella jamforelser med liknande projekt som jamfo-
relse och stod.?

Argumentationen till stod for kanalen var nu tydligt politisk/samhaills-
ekonomisk. Det var de langsiktiga tillvixtfrimjande och niringslivsutveck-
lande aspekterna som poingterades av von Platen och andra som stodde
projektet. Att bidra till att skapa en bittre moijlig framtid for Sverige,
handeln och niringslivet stod i fokus. Som ett sidospdr under den hir
tiden, men som kunde hotat projektet mer grundliggande, genomférdes
som ovan papekats etableringen av Motala Verkstad.

Frén 1822 kom ocksd verksamheten i kanalbolaget att indras till ett
driftskede, dd kanalens Vistgotadel, som stricker sig frdn Vinern till
Vittern, sattes i drift. Kanalintikter som nu bérjade genereras bidrog till
finansieringen. Dock inte i tillricklig utstrickning. Driften var nu i ging
och det privata dgandet fortsatte, aven om det skulle vara foremal for
manga diskussioner under den kommande tiden.

Av de totala kostnaderna fér projektet pa omkring 9,5 miljoner riks-
daler, nira tolv ginger mer in den ursprungliga kostnadsberikningen,
hade aktiedgarna bidragit med cirka 30 procent. Gota kanal var séledes ett
projekt som genomfoérdes i privat-offentlig samverkan. Dispyterna kring
var grinsen mellan det statliga inflytandet och det privata ansvaret hade
definierat hindelserna under projektgenomférandet, och denna diskussion
kom att fortsitta genom &ren. Gota kanal drivs fortfarande som ett aktie-
bolag, men ir statligt 4gt sedan 1978.
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Nagra slutsatser och reflektioner

Den hir genomgéngen har beskrivit den ansats som tillimpas i det piga-
ende forskningsprojektet for att strukturera det breda materialet kring
Gota kanal. En sammanfattande kommentar som kan goras dr att Gota
kanal representerar ett av de stdrsta transportinfrastruktur-projekt som
genomforts i Sverige. Som sjofartsrelaterat projekt ir det sannolikt over-
triffat. Senare kom jirnvigsutbyggnaden att bli 4n mer omfattande och
flera jarnvags- och viagprojekt i nutid i Sverige ar ocksd mycket stora.

Stora infrastrukturprojekt av den hir typen blir omfattande inte bara
som tekniska projekt. De fir ocksi betydelse fér och samspelar med
teknisk utveckling och innovationer, ekonomisk teori och praktik, orga-
niseringsformer och en ldng rad politiska aspekter. Nar projekten vil ar
genomforda bidrar de ofta till att omskapa geografiska sammanhang och
att definiera kostnadsrelationer for transporter mellan olika geografiska
positioner for 14ng tid framéver. Storleken pa projekten, den ldnga tid som
de forbereds och genomfors och deras allmianna komplexitet gor att arkiv-
material och andra kvarlevor frin projekten ofta blir mycket omfattande.

Gota kanal och materialet kring Gota kanal uppvisar de flesta av
dessa aspekter. Projektet tillkom i en politiskt ekonomisk kontext som
var specifik for Sverige, priglad av forlusten av Finland och statsomvilv-
ningen 1809, samt en dirpa foljande omorientering mot vister och det
nya unionslandet Norge. Projektet drevs av en krets starka entreprendérer,
med von Platen som den tydligaste foretradaren, men dar det ocksa ingick
tydliga handelsintressen inte minst i Stockholm och Géteborg, politiska
aktorer pd central och regional niva. Projektet blev pa detta sitt en del i
den nya kronprinsens och senare regentens Karl Johans agenda.

[ grunden kan kronprinsen/kungen sigas ha haft en positiv bild av
projektet, men under vissa perioder intog Karl Johan och regeringen en
kritisk position, som i samband med avvecklingen av Kanaldiskonten. Géta
kanal bidrog till att modernisera Sverige, under byggnadstiden men ocksa
under driftskedet. Moderniseringen av Sverige kan sidgas ha varit ett av
Karl Johans 6vergripande syften med sin regeringstid.

Med hjilp av ett flerdimensionellt angreppssitt och ett kronologiskt
analysschema ir det mojligt att beskriva och analysera projektet pa ett
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relativt versiktligt sitt. Hemvisten for de olika argument som anfordes i
diskussionen kring projektet blir tydligare och projektets utveckling 6ver
tid genom olika faser klargérs. Denna ansats gor ocksd att Gota kanal-
projektet kan sorteras in i relation till samtida projekt i andra linder och i
Sverige pé ett enklare sitt, men ocksd i relation till stora infrastrukturpro-
jekt i var egen tid, som ocksa priglas av liknande forhallanden. I forsknings-
projektets fortsittning drivs analysen vidare och férdjupas.

Appendix. Kadllmaterialet och tidigare forskning kring kanaler

Killmaterialet nir det giller Gota kanal ar mycket omfattande. En bra
forteckning 6ver det mesta som skrivits kring Gota kanal ges i en biblio-
grafi frdn Linkopings universitet.?* Rent tidsmissigt kan materialet grovt
delas in i perioden fore det att beslutet om att bygga kanalen fattades
under 1809-1810, material som hinfor sig till byggperioden 1810-1832
samt material som ror den huvudsakliga driftsperioden fran 1832.

Ett omfattande arkiv som omfattar kanal-bolagets handlingar, och en
hel del anslutande handlingar, finns hos Landsarkivet i Vadstena. Hos Géta
kanal-bolaget i Motala finns en del material kvar, men mestadels dupletter
av Vadstena-arkivet. Handlingar tillhérande Gota kanals bankverksambhet,
som bedrevs 1810-1817 i Géta kanal-diskonten, som kom att avvecklas
frdn 1818, finns i Riksgildskontorets arkiv vid Riksarkivet i Arninge. Riks-
gilden hade uppdraget, under flera decennier, att hantera en likvidation av
bankrorelsen som drivits i kanalbolaget.?®

Det offentliga trycket innehéller omfattande dokumentation i anslut-
ning till G6ta kanal. Det giller drenden hos riksdagen och regeringen men
ocksa hos flera centrala och linsvisa myndigheter, som lansstyrelserna i de
berérda linen. Omfattande fastighetsrittsliga dokument finns givetvis och
olika processrelaterade fragor/dokument i anslutning till kanalbygget.

Privata arkiv och brevarkiv kompletterar den samlade dokumenta-
tionen. Baltzar von Platens brevsamling hos Kungliga biblioteket ir en
sddan killa. En annan ir Thomas Telfords efterlimnade brevsamling, som
finns hos Institution of Civil Engineers i London, Storbritannien.
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Gota kanal och de politiska fridgorna kring kanalprojektet var ett av de
teman som kom att debatteras i stor utstrickning i massmedia i Sverige
under hela projektets byggnadstid. Aven hir finns ett omfattande kall-
material att tillgd. Flera av tidningsdebatterna ir beskrivna i den mest
omfattande dokumentationen av Gota kanal-projektet som utkommit pa
svenska, Bring och Lundhs trebandsverk om Géta kanal som kom ut 1922
respektive 1930.%¢

Den omfattande beskrivningen av projektet som ges av Bring och Lundh
ar gedigen i sin genomgang av killmaterial och ger i allt visentligt en rela-
tivt korrekt kronologisk och tematisk genomgang av projektet. Det dr dock
en beskrivning som saknar direkta killhinvisningar vid citat som tyvirr
gor bockerna svira att anvinda annat dn som sekundirlitteratur. Forfat-
tarna faster ocksd genomgdende mycket stor vikt vid Baltzar von Platen
och hans roll for projektet, och blir hir relativt okritiska i sin historie-
skrivning. Detta ger ett intryck av en tidigare historieskrivnings fokus pa
enskilda personers betydelse i stora samhillsforlopp, som inte framstér som
modern.

von Platen var sjilv en flitig forfattare av skrifter kring Gota kanal.
Bland de viktigare killorna till kanal-diskussion under denna tid finns hans
skrifter frdn tiden 1806-1822, som argumenterar for projektet, beskriver
hur det i detalj kan genomféras och slutligen argumenterar for att den
valda genomférandeformen ir den ritta och varfor.?’

Centrala i den senare forskningen om Géta kanal ar tva doktorsavhand-
lingar frdn Linkopings universitet. Strombick beskriver projektet och
dess nira anknytningar till Thomas Telford och Caledonian Canal.?® Lind-
gren sitter i viss mén in Gota kanal i en bred beskrivning av staten och de
privata kanalbyggarnas engagemang 6ver lingre tid.?

En nyligen presenterad doktorsavhandling av den franske historikern
Gauchet, ger en bred teckning av kanalprojektet som ett tekniskt och poli-
tiskt projekt som till stor del handlade om den nya regimen och dess férsok
att omorientera den svenska inrikes- och utrikespolitiken, samt sitter
projektet i relation till samtida hindelser i Frankrike.

Stromsholms kanal ir ett projekt som det ofta dr mojligt att relatera till
nir Gota kanal analyseras. En beskrivning av kanalprojektet frén tiden ar
Schenstréms avhandling, som ger en bred 6verblick 6ver projektets till-
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komst och genomforande fram till 1797.3! En utférlig beskrivning av finan-
sieringsfrdgorna finns bland annat i denna skrift.

Det finns en mycket omfattande internationell litteratur om kanal-eran
och om specifika kanalprojekt. I det aktuella forskningsprojektet ligger
fokus pad omstindigheter kring Caledonian Canal och Erie Canal, som
bada var samtida projekt till Gota kanal. Bygget av Caledonian Canal och
den roll som ingenjéren Thomas Telford spelade beskrivs vil av Rolt och
Burton.?? Byggskeden och tillkomst fér Erie Canal har beskrivits i stan-
dardverket av transporthistorikern Shaw.>* En bredare historisk beskriv-
ning som mer fokuserar pd sociala och politiska forlopp i anslutning till
Erie-kanalbygget och de kommande processerna under driftskedet beskrivs
av historikern Sheriff.34

Det finns en mycket bred litteratur kring kanal-eran i allminhet, som
beskriver olika aspekter p& denna. Exempel fran senare tid ar Dan Bogart,
som i flera artiklar har belyst aspekter pé sjéfart och kanalbyggande fran en
modern ekonomisk-historisk synvinkel. Ett exempel ir en artikel om parti-
tillhorighet och fraktionsbildning i samband med transportrevolutionen
i Storbritannien, som visar pd likheter frdn den politiska diskussionen
i Sverige kring Gota kanal-projektet, dir Soderképing och Norrkoping
under 14ng tid var i konflikt om den nya kanalens dragning.®®

Frigan om sambandet mellan infrastruktursatsningar och den indu-
striella revolutionens inledning och fortsittning har analyserats av ménga
forskare. Trew gor en bred jimforelse mellan olika infrastruktursystem i
Storbritannien, dir kanaler ingdr som ett exempel, och pekar pa att man
kan se historien kring infrastruktursystemens framvixt som en langsiktig
lirprocess inom omradet finansiella tekniker och metoder.3 Den mer
organisatoriskt inriktade beskrivningen, frimst av jirnvigssystemen, som
Chandler gjorde i sin klassiska analys av foretagsledning och organisation
innefattar ocksd, mindre uppmairksammat, en bakgrund frén kanalbyggare-
ran.?’

Kompletterande finansiella perspektiv pa kanalbyggande finns hos
Arnold & McCartney, som pekar pa att avkastningen forefaller hog i flera
av de tidiga kanalprojekten i England, men att det kan forklaras av att
redovisningsreglerna anvindes relativt fritt och inte med den innebord
vi vanligen ser idag.’® Till exempel sig man ofta foretagen ur ett ettarigt
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perspektiv med mer av ett likviditetsperspektiv dn ett 1dngsiktigare kost-
nadsperspektiv.

En klassiker pd omradet finansiering av kanalprojekt ar annars Ward,
som gor en mycket noggrann genomgéing av kanalprojekten i England
under 1700- och 1800-talen. Fokus ar hir projekten i sig, finansiirerna
och den finansiella tekniken mer i detalj.3® Mer 6vergripande perspektiv pa
balansen mellan offentligt och privat engagemang i infrastruktursystemen
i Europa frin 1800-talet och framéit finns hos Millward. Denna analys
visar pd en langsiktigt pigdende vixelverkan mellan offentliga aktorer
och privata aktorer i dessa system, dir perioder med olika tonvikt avloser
varandra.*

Nir det giller transportmarknadens uppbyggnad och forindringar i
Sverige under den studerade tidsperioden dr Thomas Thorburns mycket
ambitiosa arbete som beskriver tiden 1780-1980 synnerligen hjilpsamt.*!
En annan viktig killa inom detta omrade ar den grundforskning om histo-
riska nationalrikenskaper som bedrivits av ekonomisk-historikern Olle
Krantz.*?

Ett stort transportinfrastrukturprojekt som Gota kanal kan slutligen
ocksa ses som ett projekt som drivs for att paverka och befista en syn pi
nationen och den nationella identiteten. Sambandet mellan etableringen
av nationell identitet och vetenskap/teknik diskuteras i en antologi redi-
gerad av Harrison och Johnson, dir just kanalprojekt som Erie Canal lyfts
fram fran detta perspektiv. Det ir ett tema som jag utvecklar i en annan
del av forskningsprojektet, men som kan ses som en del av den bredare
politiska och samhilleliga kontexten.*
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Summary

Gota kanal is one of the largest transport infrastructure projects in Sweden
to this date. It connects the lake Vinern to the Baltic Sea through a
canal spanning around 87 kilometres of excavations, with an elevation of
91 meters above the sea-level and with 58 locks. Through a canal from
lake Vinern to the North Sea at Gothenburg, Trollhitte kanal, which
was opened in the year 1800, the Baltic Sea and the North Sea were
connected.

Gota kanal was constructed during the period 1810-1832 and has been
in operation ever since its inauguration in September 1832. The final costs
of the canal summed up to approximately 9 million Riksdaler, which was
substantially larger than the initial cost estimate of about 800,000 Riks-
daler. The project was carried out as a joint public and private partnership,
where private sector actors paid around 30 per cent of the final costs.

All through the project, the Géta kanal corporation was involved in
disputes and debates with external stakeholders and opponents, who
argued that the project was ill-conceived and never would bring all the
positive social and economic benefits that the project aspired for. Besides
major technological, organizational and financial difficulties, the project
also had to grapple with a formative political and social environment
produced by the new Swedish constitution, introduced in 1809. There was
indeed a multifaceted political economy framework affecting the project
from its initiation to its finalization.

This paper, a report from an ongoing research project at Uppsala
University, explores some of these issues and the use of a co-evolutio-
nary framework for analysing the Géta kanal project. It discusses briefly
to what extent the Géta kanal project has similarities compared to other
major canal-projects at the time, primarily in Sweden, the United States
and Britain. A model for a categorization based on a co-evolutionary
framework of the project’s development over the studied time-period,
broadly 1800-1832, is thereafter presented to suggest a framework for a
condensed description of the Gota kanal project. The analytical framework
facilitates an overview of the project and makes it comparable to contem-
porary major infrastructure projects which often are characterized by
similar events and challenges as the Gota kanal project.
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