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Ursviken blev hamn for Skelleftea stad 1849, och darefter inledde hamnen sin storhetstid. Segelskutor
lastade plank och battens, brader, bjalkar, sparrar och splitved for utldndska hamnar. Tjara var en an-
nan viktig produkt. Den livliga och tjardoftande hamnen var utgangspunkt for resor éver varldshaven,
men aven en plats fér sprithandel och Idnnkrogar. Av den tidens myllrande folkliv kring hamnen finns
naturligt nog inget bevarat i bild. Men manga fartygsbilder som denna kan ge naring at fantasin...
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fbozos g e | samband med AB Scharins
s Soners 125-arsjubileum
1949 lat bolaget intervjua
90-arige arbetarveteranen
1 Oskar Johansson om hans
{1 minnen. "En eftermiddag
i | sé&g jag 32 segelfartyg kom-
ma in till Ursviken. De hade
. god vind och kom seglande
in pa en gang.” Det maste
ha varit en imponerande
syn nagon gang under
1800-talets senare halft.
Segelfartygen hade da sin
storhetstid. Fartyg med
angmaskin eller dieselmotor
borjade ta over efter férra
sekelskiftet.

Men annu 1932 fladdrade
seglen. Bilden visar segel-

. forande fartyg pa Ursviks-
fiarden. Flertalet ar skonare,
mojligen motoriserade.
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e far du kontakt med andra som har
aktivt intresse for dina trakter och
intresseomraden

» far du information om lokalhistoriska
evenemang: foreldsningar, konferenser,
kurser, utflykter mm

» far du som &r utflyttad skelleftebo

en paminnelse om din gamla hembygds
historia

» stodjer du den lokalhistoriska forsk-
ningen i Skelleftea

» kan du fa hjélp och stdd nér du sjalv
letar fakta om din hembygd och mén-
niskorna dir, om ditt barndomshem och
géardarna i din by

.+ Dessutom far du féreningens tid-
skrift Skelleftebygden med lokalhisto-
riskt material — dokument och populért
skrivna artiklar.

http.//skefo.skelleftea.org
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Har Skelleftebygden
nagonsin varit en

verklig sjofartsbygd?

‘fl, den lite skeptiska undringen
har inte sillan riktats till oss
SKEFO-aktiva i samband med det
senaste drets satsning pa segelsjofar-
tens historia. Och nog kénns det som
Skelleftebygden under det senaste
halvseklet ’vint ryggen mot havet”.
Skeppsbyggandet har for lange sen
upphort utan att ldmna spar efter sig.
Hamnverksamheten har efter hand
koncentrerats till ett fatal platser
langst ut vid kusten, framst Skellef-
tehamn'. Men inga sjomén — varken
utrikiska eller hemortens — syns
langre 1 véra bygder. Och havet som
vigen ut i vida varlden har bleknat i
vart kollektiva medvetande, trots alla
strandtomter och fritidsbatar.

en inte desto mindre; under

1800-talets segelsjofartsepok
var Skelleftebygden en synnerligen
livaktig sjofartsbygd med omfattande
skeppsbyggande, stor sjofartsrorelse
och en betydande andel av befolk-
ningen direkt eller indirekt berérd
av verksamheten. Vi lyfter fram den
epoken i detta temanummer.

Den framste inspiratoren dr Kurt
Boberg, journalist och forskare fran
Umesd, vars otaliga tidningsartiklar
och “Visterbottnisk skeppslista” fran
1977 dnnu ar de framsta killorna till
kunskap om segelsjofartsepoken i
vara trakter.

Men vi vill ocksa tilldgna detta
nummer den i hdstas avlidne forre
chefen for Skelleftea museum, Peter
Gustafsson, som hade ett sirdeles

stort intresse for allt som géllde
havet, fran skeppsbygge och skep-
pardagbdcker till segelsomnad och
sdljakt och allt ddremellan. Och han
hade dessutom sjilv i unga ar varit
jungman ombord pa en de sista se-
gelskutorna ldngs norrlandskusten.

Det ar forvisso létt att bli nos-
talgisk infor bilder fran segel-
fartygens tid, for att inte tala om
tjardoft och vagskvalp... Men lat
oss samtidigt halla i minnet att dessa
fartyg med sin avancerade riggning
representerade hdjdpunkten av en
manghundraarig teknologisk utveck-
ling mot maximalt utnyttjande av
material och handkraft, allt for att
nyttja vindens energipotential.

Och nér barken — eller barkskep-
pet — utvecklades hir vid Bottenvi-
kens kuster i borjan av 1800-talet
med sin sinnrika kombination av
rasegel och gaffelsegel, sa kunde
man inte komma mycket langre.
Hela Europa var en marknad for
dessa palitliga och effektiva lastfor-
don (jamfor med Scania och Volvo).
Sen tog s& sméningom angan och
fartygsplaten vid och andra bygder
tradde 1 forgrunden. Men det ar en
helt annan historia. ..

Trevlig och intressant 14sning
tillonskas!

Med hélsningar
Rolf Granstrand
ordf. SKEFO

' Skellefted hamn ar numera en av Sveriges
tjugo stérsta hamnar vad galler tonnage.



Den bottniska

segelsjo

farten

Under 1890-talet forsvann den vdsterbottniska skeppsflottan fran virldshaven.
Men den har en drorik historia. Under den svenska segelsjofartens glansperiod
decennierna omkring 1800-talets mitt spelade den visterbottniska kustbygden
en ledande roll, en roll som ndr segelfartygens epok var over hastigt foll i
glomska. Kurt Boberg, journalist och forskare, har gjort mycket for att halla

minnena vid [iv.

en mycket livliga segelsjofarten
Di Bottniska viken hor egentligen

samman med upphdvandet av
det bottniska handelstvanget 1765. Det
har naturligtvis seglats langs kusten sa
lange det dverhuvudtaget funnits mén-
niskor hér, men fore 1765 fick man inte
bygga hur stora skutor som helst.

Nér man talar om denna segelsjo-
fart med tillhérande skeppsbyggeri i de
visterbottniska stdderna och kustorterna
omkring 1870 ska man gora klart for sig
att detta inte var nagot speciellt for Vis-
terbotten. Det byggdes segelfartyg runt
hela svenska kusten, men verksamheten
var speciellt livlig vid den bottniska
kusten under ett intensivt sekel. Den var
av ungefdr likartad omfattning i de flesta
stader och trakter pa bada sidor om Bot-
tenhavet och Bottenviken. Ar 1839, da
norrlandsstddernas rederier borjat véxa,
var det endast Stockholm och Gdteborg
som kunde prestera hogre lastetal — eller
tontal for att anvdnda nutida matt — dn
staderna langs norrlandskusten. Men
om man tittar i kolumnen for byggort
pa dessa stockholmska och goteborgska
fartyg under tidigt 1800-tal, blir man
forvanad 6ver hur ofta det star norrland-
ska orter dar.

Storsta flottan langs norrlandskusten
hade Gévle. Sundsvall passerade Hér-
ndsand forst nér sagverksepoken kom.
Sedan foljde Umeé och de andra. Under
en kort tid 14g faktiskt Skellefted fore
Umea. Det var 1843, men sedan vixte
umeflottan forbi igen och var under res-
ten av 1880-talet dubbel for att inte séga
tredubbel jamfort med skellefteflottan.

Fregattskeppet Andrea Wilhelmina sjosattes 1873 vid Alderholmens varv.
Skeppsbyggmastare var Antonius Lofgren. Den ca 60 meter langa fullriggaren
snabbseglade 1888 fran Ursviken till Adelaide pa Australiens sydkust pa

122 dygn. Omtacklades till barkskepp, forliste pa Atlanten 1899.

Norrlandskustens lastetal motsva-
rade ndr det var som storst 35 procent
av svenska rikets. I dag utgor den bara
nagra fa promille. Det fanns enligt
skeppsregistren i omradet ca 1870 ldngs
den bottniska kusten pa svensk och finsk
sida 430 fartyg.

Med vind i seglen

asterbottensskutor har gjort manga

berémda snabbresor. Fullriggaren
Andrea Wilhelmina var sjosatt 1873 vid
Alderholmens skeppsvarv i Ursviken.

Hon var ett halvklipperskepp pa 858 ton
tillhdrande den markstedtska flottan och
seglade 1888 fran hemorten till Adelaide
i Australien pa 4 manader (122 dygn).
Andra omtalade snabbresor gjordes
av nordmalingsbarken Aurora och ume-
barken Engelbreckt. Den sistndimndas
forsta snabbresa gjordes fran Umea till
Marseille pa 22 dygn, ungefér en vecka
snabbare dn medeltalet. Den andra resan
gjordes 1893 fran New York till Stock-
holm med 4.025 fat petroleum pa 30

dygn.
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Handelstvang

och stapelratt

Det ar ganska sjalvklart att upphév-
andet av det forhatliga handels-
tvanget pa 1760-talet och framgéangen
for stapelfriheten i Osterbotten och Vis-
terbotten verksamt bidrog till att sétta
fart pa handeln och skeppsbyggeriet runt
Bottenhavet och Bottenviken.

Den bottniska segelsjofarten kom 1
forstone att hora samman med jdrnhan-
teringen och tjarexporten, medan virket
forst sa smaningom blev dominerande.
Denna med aren allt mer 6kande export
horde sedan i sin tur intimt samman med
den vésteuropeiska industrialiseringen
och de kontinentala samhallenas tillvéxt.

Virkesexporten i huvudsak fran
Norrland hade under krimkrigets dagar
i mitten pa 1800-talet véxt till 225.000
standards eller omkring en halv miljon
kubikmeter. 1885 var den uppe i 3,5
miljoner kubikmeter, men dé var redar-
verksamheten i Umea och ldangs hela
norrlandskusten pa vig nedat, utkonkur-
rerad av dngdrivna fartyg fran andra
landsédndar och andra lander. Man hade
inte haft kapital och forutseende att i tid
stilla om sig, forefaller det.

Stapelritten for vissa orter innebar
ett handelspolitiskt privilegium som
gynnade storstdderna. Fartyg fran stiader
och orter utan stapelrétt fick inte segla
direkt till utrikes orter, utan maste ga
med provinsens produkter till vissa pri-
vilegierade stidder. Vara fartyg tvingades
fore 1765 stanna i Stockholm, dir den
s.k skeppsbroadeln bestimde priserna.

Denna stapelritt blev 1700-talets
stora Norrlandsfréga. Priset pa tjdra
pressades av tjarhandelskompaniet i hu-
vudstaden. Vinsterna pa de hoga priser
utlandska kopare fick betala hamnade
hos storstadens grosshandlare och inte
hos tillverkarna. Saltet var en annan pro-
dukt striden géllde. Hér uppe fick folket

-,
e, .

betala ett pris som var 3—4 ganger hogre
dn vad huvudstadens kopmén sjéalva
betalade.

Efter 100-arig kamp for fri seglation
borjade restriktionerna avvecklas. Sta-
pelfrihetens inférande kom att innebéra
nagot av en panyttfodelse hér i norr
sedan ostindienfarten i soder kulminerat.
Ungefar samtidigt satt af Chapman nere
i Karlskrona och gav skeppsbyggnads-
konsten nya impulser. Han 14t kalla ner
ett 70-tal erfarna skeppstimmermén fran
Jakobstad till sig. Redan Gustaf Vasa
hade dragit nytta av att man i Osterbot-
ten var skickliga skeppsbyggare, nér han
skulle ha krigsfartyg.

Barkriggen en nyhet

en norrldndska segelfartygsepo-

ken foddes i slutet av 1700-talet.
Da upptradde for forsta gangen den da
moderna barkriggen pa virldshaven. Det
var pa tvé fartyg som kom fran dessa
breddgrader: Akers Bruk byggd 1783 i
Lovanger och Gref Bonde byggd éret
efter i Osterbotten. Nigra &r senare gick
umebarken Fortuna pa Medelhavsfart.
En malning av henne finns i Sjéfartsmu-

Barkskeppet
Fortuna byggdes
pa varvet i Teg
1792. Fortuna var
det forsta kanda
fartyget med

den nya barkrig-
gen som besokt
hamnen i Ancona,
dar malningen
gjordes. Barkrig-
gen kom att bli
den dominerande
pa varldshaven.

seet 1 Stockholm. Mélningen &r gjord i

Ancona i Italien. Om henne ar antecknat
att det ar forsta kidnda fartyget med den
nya barkriggen som besokt hamnen. I ett
samtida franskt lexikon kallas barkrigg-
en dven “svensk rigg”.

Sannolikt var det pa vara breddgrader
som den riggen sag dagens ljus. Den
innebar en rationalisering, kravde forhal-
landevis mindre besittning an fullriggare
och briggar. Barkriggen kom sedan — sa
lange man seglade stora skepp i han-
delsfart — att vara den dominerande pa
virldshaven.

Sa avancerad var man alltsa hir uppe
redan i slutet av 1700-talet. Vanadis’ sa
berémda jordenruntresa gjordes forst
100 ar senare. Det skulle ocksa ta alan-
ningarna — som kom att bjuda de sista
storseglarna en sista hemvist — 100 ar till
innan de kom utanfér Skagen.

Det forsta svenska fartyg som seg-
lade jorden runt var en liten skonert
Mary Ann pa 63 laster, byggd i Pitea for
stockholmsrederiet C. F. Liljevalchs rak-
ning aren 1839-40. Det andra var byggt
i Lulea och det tredje ar 1836 i Sikea,
briggen Edvard om 122 svara laster.

Tremastad fullriggare

Nagra typer av segelfartyg

h 4

Tremastad bark

Brigg
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Varv langs hela kusten

et kom att byggas upp varv dverallt

langs var kust: Nordmaling, Kylo-
ren, Umead, Skeppsvik, Dalkarlsa, Siked,
Gumbodaholmen och Skellefted. Men
det har byggts relativt stora skutor dven
i Ore, Jirnds, S6rmjole, Ratan, Avan,
Bured m.fl platser.

Det behovdes ju inga mérkviardigare
anordningar sa ldnge man holl sig till de
skonare som gick langs kusten till Stock-
holm med tjdra, plank och saltstrom-
ming. Niar man diaremot skulle bygga
de stora skeppen behovdes det ganska
manga byggnader som komplement
till den enkla stapelbddden: spanthus,
smedja, repslageri osv. Detta bidrog till
att skeppsbyggeriet kom att koncentreras
pa nagra fa hander hos folk med kapital,
saddana som redan var engagerade i jarn-,
tjdra- och virkesexporten.

I Umea var det konsul Lars Glas och
A. F. Scharin med soner som i slutet av
1800-talet var de klart dominerande. I
Dalkarlsa var det Erik Haggstrom, far
och son. I Skellefted moter man forst
hovkamreren Nils Clausén och i mitten
av arhundradet Seth Franzén.

I slutet av arhundradet nér den
markstedtska firman sin kulmen. Den
hade sin upprinnelse i en bondeslékt fran
Myckle som flyttat till Skellefted och
borjat tjdna pengar pa marknadsaffarer.
S& sméaningom lade man sig till med
sagverk, skeppsvarv och rederirorelse.
Det forsta kénda fartyget som firmans
grundare var deldgare i var skonerten
Hermes 1846. Pa samma sétt hade
hiaggstromska, glasska och scharinska
rorelserna utvecklats.

Vid tidpunkten for stapelfriheten
for Umed byggde man dnnu skutor i
klink-teknik, dvs med borden liggande
utanfor varandra sa som man fortfarande
bygger smabétar av trd. Men vid denna
tidpunkt kallades skeppsbyggare hit fran
Osterbotten. Anders Rénqvist heter den
skeppsbyggmaistare som lirde umeborna
att bygga i kravell. Borden laggs da kant
mot kant sé att skeppssidan blir slat.

Nér skeppsbyggnadskonsten och
rederiverksamheten hér i l4dnet stod 1 sitt
flor dominerade ensamrederierna, och pa
det séttet skiljde sig denna foretagsam-
het fran rederiverksamheten i sydligare
delar av landet dér partrederierna var
vanligast. Det forsta rederi som lit tala
om sig bestod dock av ett konsortium
med kopmén fran Umea, Pited, Lulea
och Torned. Som gemensam tullhamn

Vasterbottniska varvsplatser. Langs hela var
kust anlades skeppsvarv. For att bygga de
stora skeppen kravdes manga byggnader
utdver stapelbadden, och mycket kapital.

anlades Ratan, en séllsynt fin och skyd-
dad hamn.

Trots stapelfriheten tog det tid for
norrlandskustens ménniskor att komma
igédng pa allvar med sin utrikeshandel.
Orsakerna kan naturligtvis vara manga.
Kapitalbrist, brist pa handelskontakter
osv. Man fortsatte ga pa Stockholm med
exportvarorna. Men in pa 1830-talet kan
man i monstringsliggare, radstuguproto-
koll mm se att seglationen borjar komma

igéng.

Skeppsbyggeri
och aventyr

Skellefted var det som ndmnts Seth
Franzén som satte igang skeppsbyg-

geri och sagindustri. Han hade manga
fartyg, bl.a tva fregattskepp, Skellefted
och Zackarias. Vid ett tillfalle lag bada
samtidigt i den ostindiska hamnen Moul-
main och lastade teaktrd. Pa utgdende
gick Skellefted pa grund och totalha-
vererade. Besittningen fick f6lja med
Zackarias hem igen. Vraket saldes for
12.500 rupiner eller 518 pund.

Den markstedtska sldkten dgde
Lejonstroms sdg och Alderholmens
skeppsvarv. Tre av detta rederis fartyg
hor till dem som dagens skutforskare
ofta ndimner med intresse och respekt.
De tre ar fullriggarna Andrea Wilhelmina
och Sdvends samt barkskeppet Antoi-
nette. Det senare kastades tillsammans
med flera andra fartyg under en orkan
upp pa land ar 1882 vid Manila pa Filip-
pinerna och saldes till ett Hongkongre-
deri, som forslade tusentals kineser till
San Fransisco. Sa smaningom hamnade
skeppet ater i svensk dgo 1 Simrishamn.
En tysk torped satte stopp for hennes
vidare farder 1916.

Alla tre fartygen torde ha ritats av en
smatt legendarisk skeppsbyggmastare
Nicanor Sandstrom, sjokapten vid 21 ars
alder. Denne Nicanor Sandstrom, vars
far Johan ocksa varit skeppsbyggmaéstare
i Skellefted, hade en bror Willehard som
blev verksam i Umeé, Dalkarlsa och
Sikea. Han byggde 17 kdnda fartyg for
olika redare, bl.a Lars Glas i Umea.

Nar det géller Robertsfors och Sikea
ska man komma ihdg en annan skepps-
byggmistare, O. P. Aberg frén Sévar.
Han byggde 19 fartyg at detta bolag, bl.a
det storsta som byggts hér i Vésterbot-
ten, barkskeppet Stavanger pa 972 ton.
Tidigare naimnda Antoinette kommer pa
andra plats med 912 ton, bada markligt
stora trafartyg.

De stora skeppen som byggdes vid la-
nets varv gick praktiskt taget undantags-

Adolf Scharin (1821-75) och hans broder Nils och Carl fostra-
des till affarsman av fadern, den scharinska firmans grundare,
som i Umea bedrev diversehandel med tra och tjara som stora
produkter och med tiden utvecklade ett kapitalstarkt handelshus.

Nar verksamheten vid 1800-talets mitt vidgades mot seglation
och rederirérelse var Adolf den mest drivande. Firman uppférde
1868 ett skeppsvarv i Teg. Rederirérelsen nadde sin héjdpunkt
1875-76 och omfattade d& sammanlagt atta skepp, varav en
brigg och en skonert samt tva slupar.

Grundarens dotterson Egil Unander-Scharin tog 6éver 1890 och
satsade bland annat pa att bygga en tramassefabrik i Clemens-
nas nara Skelleftea, klar for produktion 1912. Fabriken inledde

en lang industriepok dar med AB Scharins Soner.

Pa ett satt blev da en cirkel sluten. Grundaren Adolf Fredrik
Scharin foddes 1797 i Sunnana, dar hans far var postmastare.

AB
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Nicanor Sandstréom (1812-75) tillhérde en
familj av sjokaptener och skeppsbygg-
mastare. Han har hedrats med en egen
vag i Ursviken, nara platsen for Alderhol-
mens varv.

16st med ortens eller grannortens sagade
trd och tjara ut till frimmande lander
sedan vil utrikeshandeln in pa 1800-talet
kommit igéng pa allvar. Beroende pa
priser, tullar osv var Frankrike, Holland
och England mottagarlédnder. Men dven
Spanien och i mindre grad Tyskland
namns.

Trampfart och atlanttrafik

m resan startade pa hostkanten

blev fartygen av ishinder hir uppe
liggande ute pa vérldshaven i trampfart,
dvs sjofart dir resorna bestdms efter
tillgang pa frakter. Det kunde hédnda att
resorna tog dnda upp till fyra ar innan
man atervéinde till hemmahamn.

Under krimkrigets ar i mitten av
1800-talet ar det mycket vanligt att vas-
terbottensskutor gar med kollaster fran
England till Konstantinopel. Krimkriget
var det forsta kriget i véarldshistorien dar
angmaskinen hade avgoérande betydel-
se. Resorna kunde sedan fortsitta till
Odessa i Svarta havet efter linfro eller
till Alexandria efter brodsiad. Denna
trafik avtog hogst avsevart sedan kriget
upphort.

Nagot artionde senare, pa 1860-ta-
let, borjar skutorna gé i den egentliga
atlanttrafiken dven om de langt tidigare
gjort avstickare till Rio de Janeiro m.fl
platser pa ”andra sidan”. Lasterna kunde
naturligtvis variera, men mycket vanligt
var jarnvagsrils fran England till Nord-
amerika.

Fran Amerika gick resorna oftast till-
baka till Europa med sidd, men de kunde
ocksa ga till Rio eller Buenos Aires.

Rétt ofta gér man en resa till Indien
eller Ostindien, till hamnarna Rangoon,
Surabaja och Batavia (Djakarta), innan
det var dags att atervinda till hemma-
hamn. Kanske man kom med salt fran
saltsalinerna i spanska Torrevechia la-
gom till salt- och surstrémmingsinlagg-
ningen vid midsommartid.
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Inte alla atervande

et hiande naturligtvis mycket pa

dessa segelfartyg av trd, utlim-
nade till naturmakterna som de var. Det
trakiga dr bara att personer som var med
den tiden ar borta. Forsékringsbolagens
protokolls- och dispachebocker dr dock
bra kéllor for den som vill forska vidare.

Manga beséttningsmén rymde pa
dessa langresor. Motiven kunde vara
manga — dventyrslystnad och otrivsel
ar ett par. Framforallt i amerikanska
hamnar passade man pa. Manga avled
ocksa under resorna och atminstone tva
av Umeads sjokaptener dr begravda i Rio
till f61jd av gula febern.

Under aren 1871-86, har jag riknat
fram, var det ett 40-tal man fran trakten,
monstrade pa umeskutor, som avled till
havs eller i frimmande hamn. I runt tal
100 man passade pé att rymma under
samma tid. Det skulle vara intressant
veta hur manga av dem som kom hem
och hur ménga som emigrerade pé detta
statistiskt foga godtagbara sitt.

Men flertalet sjoman kom hem och
kunde berétta. Det fanns med andra ord
tusentals kustbor hér i norr som i aratal
var ute 1 varlden och fick glimtar av livet
i de flesta ldnder och vérldsdelar. Detta
bidrog sikert till att kustbon inte kinde
sig isolerad fran virlden utanfor.

Segelepokens slut

Under 1890-talet forsvann den vés-
terbottniska flottan fran virldsha-
ven. Fullriggaren Sévends, byggd 1875
vid Alderholmens varv, sdldes diar hon
lag i Santos till norsk kopare for 30.000
kronor. Ungefar for samma summa gick
de sista scharinska skeppen till Stock-
holmsredare. Sikeas fartyg séldes till
skeppsredare Palm i Malmo. I Nordma-
ling hade en massa méanniskor gatt ihop
och bildat Nordmalings rederibolag. Det
foljde sa smaningom en brakkonkurs
som drabbade de inblandade hart.
Omkring 1830 hade Erik Haggstrom
S:r i Umea och Dalkarlsa borjat klattra
uppfor samhéllsstegen och bli en av de
stora handelsménnen i lanet. Hans son
Erik Eson Haggstrom efterlimnade nir
han dog helt hastigt 1875 virden for néra
1,5 miljoner. Da boutredningsméannen
inte f6ljde hans sista ord att i tid avveck-
la rederirdrelsen foljde dir en konkurs.
Hans flotta var tillsammans med Lars
Glas den storsta i ldnet. Glas avled 1879
efterlamnande tillgangar pa 1,7 miljoner.

Aven A. F. Scharin och hans séner avled
inom en begransad tidsperiod

En av orsakerna till att rederiverk-
samheten med vidhdngande skeppsbyg-
geri forsvann fran lanet sa plotsligt kan
ha varit att de starka ménnen foll ifrén
sa samtidigt som de gjorde. Den nya
generationen hade kanske inte samma
intresse och kunskap om shipping som
den éldre.

KURT BOBERG

Detta ar en nagot kortad och bearbetad
version av en artikel inford i tidskriften
VASTERBOTTEN nr 1/1975.

Laster och ton

Ett fartygs lastférmaga mattes i
aldre tid i /aster.

En svaér ldst motsvarar 2.448 kg,
Ett skepp om 100 svara laster
lastade allltséd omkring 245 ton.

Under perioden 1863-74 an-
vandes mattenheten nylast, som
motsvarar 4.250 kg.

Efter 1874 anges formagan att
rymma last med enheten regis-
terton.

Kurt Boberg (1921-84) var journalist och
allmanreporter, under manga ar verksam
pa Vésterbottens-Kuriren. Aven i andra
tidningar fanns ofta hans initierade texter
pa temat vasterbottnisk sjofartshistoria.

Han var lotsson fran Bredskar och ag-
nade under manga ar sin fritid at arkiv- och
traditionsforskning kring denna historia.
Resultaten av sitt arbete har han presen-
terat i artiklar, reportage och féredrag.
Han gav ocksa ut skrifterna Vésterbottnisk
skeppslista 1977 och Vrak och sjéolyckor
vid Vésterbottens kust 1983 (i samarbete
med kusttullméstaren Alf Ohman).

Kurt Bobergs texter i detta nummer
av Skelleftebygden aterges med vanligt
tillstand fran hans barn.




Ulf Lundstrom om sigverksarbetare som blev vérldsvana sjoméan:

Stark efterfragan grunden
for storskalig segelsjofart

Segelsjofarten i Visterbotten hade en storhetstid under mitten av 1800-talet
och fram till ca 1870. Det som hade drivit fram utvecklingen var en stark
efterfrdgan i Visteuropa pd varor som fanns i norra Sverige, framst sagat
virke, sparrar och bjdlkar, tjidira och fartyg. I omrddet fanns fortfarande gott
om skogar medan de flesta storre skogar huggits ner i stora delar av sodra

och mellersta Europa.

jdra hade exporterats fran om-
I radet redan under 1600-talet.

Produktionen fick sin topp under
1800-talet, d& den infrastruktur bygg-
des upp som mojliggjorde en storskalig
sjofart. Visteuropa holl pa att industria-
liseras och stidderna véxte kraftigt vilket
drev upp efterfragan pa allehanda varor.

Grunden till denna industriella ut-

veckling lades 1762 nér Brannfors fin-
bladiga sag uppfordes i Abyn norr om
Byske. Det var det forsta finbladiga
sdgverket i omradet vars produktion
avyttrades genom export. Ar 1782 an-
lades Lejonstroms finbladiga sdgverk
vid nuvarande landskyrkan i Skelleftea,
och 1796 fick sagverken Burea, Holm-
fors i Kage och Ytterstfors i Byske sina
tillstand. Nu fanns ett finbladigt sdgverk
i ndrheten av mynningen av samtliga
storre vattendrag i omradet. En ny social
grupp uppstod i samhéllet, ndmligen
sdgverksarbetarna. Eftersom sagverken
drevs av vattenkraft 1&g produktionen
nere pa vintern.

Nya marknader

Traktens skeppare borjade soka sig nya
marknader i borjan av 1800-talet i hopp
om att fa ut ett béttre pris pa omradets
produkter. Nu borjade den sekellanga
bundenheten till kopméannen i Stock-
holm forsiktigtvis att uppluckras. Ett
exempel dr Lars Samuelsson Degerman i
Degerbyn som 1806 seglade pa Gote-
borg med sitt skepp Activ. Vid denna
tid var Goteborgsresor fran Norrland
mycket ovanliga. Lasten bestod av bré-
der, tjara och smor.

I kronofogdens sammanstillda fem- Lots och tull

arsberittelse for andra fogderiet 1817- I bérjan av 1820-talet organiserades

21 sdgs att sjofart in:fe. idkas av landets ) ett lotsvisen 1 Visterbotten och platser
inbyggare som en ndring, utan endast for o fick lots var Bjurdklubb, Ursviken,
att frakta omradets produkter till andra Storkdge, Romelsén och Pite-Rénnskir.
01:ter,"oc1'1 pé tillbakavagen tar de med Pa 1820-talet inrittas tullbetjining i
nodvéandiga varor. Det var den begyn- Storkége och ndgot senare i Ursviken.
nande sadgverksindustrin som ledde till Fyrar bérjade byggas i omradet med
uppsvinget for sjofarten. start i Bjuruklubb 1859. Hamnar fanns i

Ursvikens hamn mot vaster, till hger kajen. | férgrunden skonerten Fanny Aurora, som var
byggd i Finland men helt ombyggd i Ursviken 1877. Fartyget férde tjara och travaror for mark-
stedtska firman ut i Europa och kom hem varje sommar med saltlast fran Medelhavet. Hon
seglade i manga ar for det Klockhoffska rederiet. Fotot ar fran 1880-talet, da hon ligger till ankars
och med franslagna segel i Akerviken. Skepparen stér pa kajutataket och det &r troligen kapten
Apolonius Simonsson, som var befalhavare 1881-85 och 1888-92. Fartyget forliste 1893 i Med-
elhavet med jarnlast destinerad till Genua, alla ombord raddades.
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Kinnbick, Abyn vid Renholmen, Tame,
Byske, 1852 flyttad till Furuégrund,
Romelson, Ostvik, Boviken, Storkage,
Ursviken fran 1849, Bockholmen 1790-
1849, Téllholmen vid Yttervik, Bured
samt Kallviken (Lovanger). Fran 1837
Oppnades regelbunden angbétstrafik
langs Norrlandskusten for frakter och
personbefordran. Det gick nu snabbt

att skicka varor, nagot som var mycket
enkelt.

Utlandska fartyg

En liten del av virket exporterades av
lokala skutor, men majoriteten av fartyg
pa 1830-talet var alandska. I slutet av
artiondet hade riksdagen ett forslag att
forbjuda utlandska fartyg att vara verk-
samma i Sveriges export, men sagverks-
dgarna protesterade hogljutt eftersom ett
forbud mot utlédndska fartyg skulle driva
upp fraktpriserna och forsdmra forutsatt-
ningarna for hela néringen. Det fanns
inte tillrackligt med inhemska skutor

att uppbringa och de kunde inte frakta
virket till samma priser. Under andra
halvan av 1800-talet kom majoriteten av
fartyg kom fran andra ldnder, bl.a. Norge
och Danmark, och fran andra delar av
Sverige.

De lokala skutorna tog med andra
efterfragade varor till hemorten vid
aterresan fran platser dér travaror hade
avyttrats. De flesta utldndska skutorna
hade barlast i lasten vid uppresan och
barlasten lossades innan brédlasten
kunde tas ombord. Eftersom det trans-
porterades sa kolossala méngder sagat
virke var det i de flesta fall omdjligt att
fa en returlast. Dérfor finns vid hamnar-
na gott om frimmande stenar och véxter
vid de barlastplatser som myndigheterna
noggrant hade anvisat och beslutat om.

Handeln underlattas
Kolonisationen av Visterbottens inland
fortsatte under 1800-talet, vilket innebar
att nya tillgdngar kunde exploateras.
Under samma tid grundades Skellefted
stad, vilket underlittade handel och ut-
byte med omvérlden. Nar Skellefted fick
stapelstadsréttigheter 1881 hade Skellef-
ted full kontroll pa tullhanteringen och
de sista banden till Pitea 16stes.

I mitten av 1800-talet gjorde som
regel fartygen fran Skelleftebygden tva
resor per &r till sddra Ostersjon, vanligen
Tyskland eller Danmark, samt en kortare
resa pa hosten till Stockholm.
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Konkurrens fran angan
Rederiverksamheten i Norrland hade
goda konjunkturer fram till 1870-talet,
da efterfragan pa virke borjade avta.
Sedan blev konkurrensen fran angfartyg
och fartyg byggda i jarn allt starkare,
och l6nsamheten for rederierna sjonk.
Till att borja med forsokte man sig pé
att exportera tré till Australien, men det
blev ingen framgéng. Man forsokte sig
ocksé pa att segla pa Ostindien.

Under slutet av 1880-talet byggdes
de sista stora fartygen i Visterbotten.
Man fortsatte att segla med de byggda
fartygen nagra decennier efter det att
skeppsbyggeriet upphorde, men efter-
hand forolyckades eller saldes fartygen.
Det sista segelfartyget i Skelleftebyg-
den var Concordia', som dgdes av H.C.
Klockhoff och James Sandstrom. Farty-
get saldes 1914.

Fler an 15 varv
Bottenviksomradet var i mitten av 1800-
talet var ett av de viktigaste omradena

i hela vérlden for skeppsbyggeri. Vid
norra Visterbottens kust finns drygt 15
kénda varv. Ett par ledande varv i omra-
det var Alderholmen vid Ursviken, som
drevs av det Markstedtska handelshuset,
samt Carlgard som leddes av Johan
Sandstrom. I dess bevarade mangards-

Kapten Johan Fredrik
Holmberg med be-
sattning pa skonerten
Fanny i Képenhamn.
Fanny var byggd 1848
pa Stromsorvarvet

byggnad har aterfunnits ett rikt material
som visar pa varvets langvéga kontakter
och pé Sandstroms skicklighet i sin roll.

Fram mot 1800-talets slut arbetade
manga i Vésterbotten som sjoméin. [ dag
talar vi gdrna om en globaliserad vérld
men pa liknande sétt maste nog situatio-
nen pa 1800-talet ha uppfattats. Jour-
nalisten Axel Andersson har i tidnings-
artiklar® gett liv &t denna tid ndr manga
kunde véxla yrke fran sagverksarbetare
till sjdman for att sedan slé sig ner ute i
vérlden.

ULF LUNDSTROM

1) Byggd i England 1871. Far ej férvaxlas med
den Concordia som sjosattes vid Alderholmen
1866.

2) t.ex artikelserien Det Skelleftead som gatt

i Norra Vésterbotten 1953.

Skeppskatten maste

vara med ombord!

Kattens utbredning i Sverige har sannolikt
med skeppsfarten att gora. Enligt interna-
tionell sedvaneratt alag det befalhavaren
pa fartyg att halla skeppskatt. Underlat han
detta blev han sjalv skyldig att betala de
skador pa lasten som orsakats av rattor
och moss. Det ar ocksa sannolikt fran
hamnstaderna som salda eller avhoppade
kattor spred sig.

Ur Fataburen 1986, Nordiska museet.




Med 'Savenas’
over varldshaven

Fregattskeppet eller fullriggaren “Sdvends” hor till de manga mdrkliga segelfartyg
som byggdes vid visterbottenskusten for att segla ut med bygdens produkter. Far-
tyget sjosattes 1875 vid Alderholmens varv. Kurt Boberg, journalist och forskare,
har studerat fartyget ndrmare och i arkivens dokument foljt dess mdnga resor pd
Ostindien och Australien och andra avldgsna linder och kontinenter.

dvends var det andra storre fartyg
S som markstedtarna lat bygga

sedan de kopt varvet. Det forsta,
barkskeppet Concordia, sjosattes 1866
men totalforliste i Kattegatt tio ar senare
tillsammans med flera andra fartyg i
samband med en orkanliknande storm.
Besittningen rdddades. Bittre gick det
for Sdvends, dven om hon gick pa grund
tvé ganger under sina Ostindienresor?.

Ansvarig byggmaéstare for Save-
nds var E A Lofgren, som tillhorde en
skeppsbyggarslakt fran Réned. Pa varvet
foljdes Sévends av ytterligare tva stora
segelfartyg, ndimligen Andrea Wilhel-
mina och Antoinette. Det senare var det
nést storsta som byggdes i ldnet och som
internationellt blev det mest vilkdnda
fartyget fran Skellefted, efter ett haveri
vid Filippinerna. Det kom sedan att
frakta kineser fran Hongkong till San
Francisco.

Det var inte sérskilt vanligt att fartyg
pa vara breddgrader tacklades som fre-
gattskepp i likhet med Sévenis — dvs
med rér pa alla master. Det var sannolikt
av ekonomiska skél som man i allmén-
het foredrog den mindre kostnadskra-
vande barkriggen med rar pa endast tva
master. Aven Sdvenis riggades om till
barkskepp, redan under forsta resan. Det
gjordes 1877 i England.

Klipperskepp

S dvends hade en ldngd av 54 meter
och var 12 meter brett. Siffrorna vi-
sar att hon hade ndgot av klipper? 6ver
sig. Det torde inte vara alltfor djarvt
gissat att konstruktoren lanat drag at
sina fartyg fran de vid denna tid upp-
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Under sina forsta tva ar seglades Savenas som fregattskepp eller fullriggare,
dvs med rar pa alla tre masterna. Riggades om till barkskepp 1877.

marksammade snabba klipperfartygen
som byggdes av Alexander & Hall i
Aberdeen. Det talades i sjofartskretsar
om "the Aberdeen-bow” — den fallande
Aberdeenstiven.

Skellefteborna, vana vid mer klumpi-
ga fartyg, dopte markstedtarnas snabb-
seglare till ”langhalsetron” (langhalsade
tranor). Den som sett ett transtreck dra
sOderut vill gdrna se nagot positivt i
bendmningen.

en forsta befdlhavaren var F L
Svensson. Tyvirr har det inte gatt
att fa fram till vilka hamnar Sdvenéis

gick pa sin jungfrutur. Norrlands sjoas-
suranceforenings registerbok for just
1875 ar forsvunnen. Men 25 augusti
1876 hittar vi henne i San Francisco
lastande for Falmouth ”for orders”.

San Francisco hade denna tid ungefér
150.000 invanare. Tydligen far kapten
Svensson order i Falmouth att ga till
Hull med lasten, vad den nu kan ha
bestatt av. Det var vid detta tillfélle som
rarna pa kryssmasten/mesanmasten tas
ner. Réseglen byts ut mot storsegel och
mesantopp. Kanske bytet gjordes av
tekniska skal.
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Exotiska hamnar

en 25 juni 1877 lastar Sdvenis i

Cardiff for en resa till Java. Hon
anlénder till Batavia den 24 oktober
samma ar. Och dér tar man sannolikt
ombord socker, te, kaffe, kryddor och
kanske ris och teaktrd. Batavia och Su-
rabaya aterkommer sedan manga ganger
i rapporterna om fartygets resrutter de
foljande aren.

Forsta gangen som det av handling-
arna framgdr att Sdvends aterkommit till
hemmahamnen Ursviken ar pa forsom-
maren 1880.

Efter lastning kommer nu resan att
fa foljande utseende: Skelleftea (av-
seglingsdag okénd) — London — Pensa-
cola/USA — Tandjong Priok (Batavias
uthamn) — Samarang (Java) — Queens-
town (numera Cobh, Irland). Till den
sistndimnda hamnen anlidnde fartyget den
27 december 1881. Da hade det i runt tal
gatt 1,5 ar sedan det [amnade Skelleftea.

Australienresor

en 7 juni 1886 hittar vi ater fartyget

lastande i Ursviken for Melbourne
efter att forst ha lossat salt fran Medel-
havet. Saltlast anségs bra, salt hjélpte
till att impregnera fartyget. 28 november
anlinde fartyget till Melbourne. Efter
detta kom fartyget att 6verge ostindien-
hamnarna for att mer regelbundet ga
mellan Skelleftea och Australien.

Snabbaste utresan gjorde Sdvenis

1888, da hon seglade Helsingor — Ade-

laide pa 111 dygn. Ar 1890 holl man pa
131 dygn fran Ursviken till Adelaide, el-
ler 116 dygn fran Dover. Sarskilt snabb
kanske resan inte var, men de gamla
trafartygen kunde inte pressas pad samma
sétt som de seglande stalfartygen som
denna tid blev allt vanligare.

Vantan i Santos

Sommaren 1891 borjade Sdvends den
segling som skulle bli den sista for
de gamla dgarnas rakning. Resan gick
frén Skellefted till London — Pensacola
— Hartlepool och Grimsby. Dér lastades
kol for Santos i Brasilien.

Vil framme med sin kollast blev hon
liggande sex ménader i véntan pd att fa
lossa. Det hade utbrutit revolution i lan-
det och till sist fanns dér 190 fartyg fran
manga nationer, alla i samma dilemma
som Sédvends.

Den sista befdlhavaren pa Sévenés
i svensk dgo var den endast 32-arige
J A Liedgren. Under uppehéllet i Santos
avled han i gula febern.

Saldes till utlandet

ill sist trottnade direktdren Anton

Markstedt hemma i Skelleftea pa att
ha sitt fartyg liggande sysslolost langt
bort. Frakterna var nog sma édnda. Sé-
vends saldes 1893 till ett norskt rederi,
som @ndrade namnet till Cato. 1905 sal-
des fartyget vidare till Italien. Vad som
sedan hiande det 31-ariga skelleftebygget
under italiensk flagg ar oként.

KURT BOBERG

Befalhavare
pa ’Savenas’

1875-78
F L Svensson, Karlshamn

1878-80

C J Nylén, Bygded
1880-82

N H O Linder, Skelleftea

1882-90
A F Tunell

1890-93
J A Liedgren, Bergsbyn

1) Bada grundstétningarna hande 1882, den
ena pa resa mellan Batavia och Surabaya "da
mannen vid rodret avlast lodknoparna oriktigt”,
den andra pa resa fran Surabaya till Melbourne
med socker. (Fartygets djupgaende med last var
19 fot, dvs drygt sex meter.)

2) Klipperskepp var en benamning pa snabb-
seglande fartyg med stor segelyta.

FOTNOT:

Artikeltexten finns i Folkrorelsearkivet i Umea,

som forvarar Kurt Bobergs efterlamnade mate-
rial. Den har publicerats tidigare, bland annat

i Norra Vasterbotten i oktober 1982. Texten ar

nagot kortad och redigerad.

Alderholmens varv i Ursviken byggde Savenas’

lderholmens varv anlades 1857
A av Albert Grangren, handelsman i
Skellefted. Det forsta skepp som
byggdes var ett s.k. halvklipperskepp,
kallat Ludvig. Varvet koptes av handels-
huset Markstedt & Soner, som hér bygg-
de fyra stora segelfartyg: Concordia
1866, Andrea Wilhelmina 1873, Sdvends
1875 och Antoinette 1878.
Ett storre skeppsvarv bestod av flera
anldggningar forutom stapelbddden,
dar fartyget vaxte fram. Det behdvdes
en smedja, inte minst for tillverkning
av batspik. I en s.k. bastrumma gjordes
fartygets bord mjuka med hjélp av anga.
I mallsalen eller spanterhuset ritades
och tillverkades mallar till fartygets
alla spant. Dessutom kunde bostadshus
behovas. AB

KALLA: Skellefted museum
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Alderholmens varv ca 1875. En stapelbadd kan &nnu ses i den numera skogkladda terrangen.
Annat som idag paminner om svunna tider ar husgrunder efter smedja och mallsal. Bilden ar en
akvarell, malad 1984 av Bertil Andersson i samarbete med antikvarien Peter Gustafsson.
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Pa hogersidan berdttas om ett arkivfynd av det slag som museifolk bara
kan dromma om. Ndstan mitt i stan! Men vad dr bakgrunden, vad dr det
som gor fyndet pd Karlgdrd sa extra intressant?

Sandstromarna pa Carlgard
— en familj av skeppsbyggare

eglationens uppsving i skel-
S leftebygden under 1800-talets

senare halft liknar den i omgi-
vande ldnder och forklaras framst av
travaruskeppningen. Vid den tiden
gjorde trdvarubranschen en industriell
inbrytning i det radande jordbrukssam-
héllet. Efterfragan pa sagverksprodukter
var stor frimst i Visteuropa. Segelsku-
torna lastade plank och battens, brader,
bjilkar, sparrar och splitved for utland-
ska hamnar. Tjéra var en annan viktig
produkt.

Travarorna kom framst fran de dng-
sagar som bdrjade byggas upp pa 1860-
talet. Kring 1900 fanns angségar i Or-
viken och Bured, och ldngre norrut lag
Savenis, Bjornsholmens, Nyhamns och
Clemensnés angsdgar. Vattensagar fanns
t.ex i Lejonstrom och Kage. Manga hade
Ursviken som utskeppningshamn.

De virkeskopande landerna behdvde
méngder av virke, stora skogsomraden
avverkades. Det fanns 6verskott pa frak-
ter och brist pa tonnage. Mycket fanns
att vinna for fartygens dgare, men & an-
dra sidan kunde en forlisning medfdra
ruin. Genon s.k. partrederier, med flera
deldgare i ett fartyg, minskade riskerna.

Det krivdes bade kunniga skepps-
byggare och varv for att bygga. Man
kan forundras over att s manga skepps-
varv anlades inom ett s& pass begrinsat
omrade som skelleftebygden. En del var
tillfalliga varvsplatser pd dlvens strand-
sluttningar.

Ien bok skildrar Bjérn O. Svensson
samma utveckling pa Aland — mycket
kan kdnnas igen: "Intresset for seglation
och skeppsbyggeri grep omkring sig sa
till den grad att folk som aldrig hade
haft det ringaste med sjovésendet att
gora kastade vad de hade for hiander och
planerade stora fartygsbyggen”.
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Han skriver ocksa:

P4 nistan varenda strandkant i de
storre sjofartssocknarna forekom far-
tygsbygge. Bestillaren ville ha bygg-
platsen i ndrheten av sin gard, dé han i
regel skulle halla med eget virke som
han inte ville transportera for langt. Da
transporterade sig skeppsbyggmaéstaren
lattare och fick alltsd ambulera mellan
stapelbdddarna.”

ill denna ambulerande yrkesgrupp

horde i vara egna trakter broderna
Sandstrom pé Karlgard, om vilka Kurt
Boberg berittar:

”Familjen Sandstrom var skellefte-
bygdens stdrsta skeppsbyggare under
1800-talets forsta hilft. Skepparen och
skeppsbyggmastaren Johan Sandstrom,
senare kallad patron, idkade handel och
anlade sagverket Johannesfors. Johan
Sandstrom senior (1781-1841), var
fodd i Pited. Han dgde redan tidigt pa
1800-talet skeppsvarvet Carlgérd vid
egendomen med samma namn pé sddra
sidan Skelleftedlven mittemot nuvarande
stadens centrum.

Han larde fem av sina atta soner
skeppsbyggnadskonsten. Dessa fem var

Karlgards mangards-
byggnad star &nnu
kvar.

Familien hette ett
barkskepp som
byggdes pa Carl-
gardsvarvet 1840
och aven agdes av
sandstromarna.

Johan junior (1811-54), Nicanor (1812-
75), Joachim (1815- ? , dod i USA), Wil-
lehard (1823-64) och Wiktor (1825- 7).
Alla hade titeln sjokapten, men Johan jr,
Nicanor och Willehard blev mer kdnda
som skeppsbyggmastare.

Nicanor Sandstrom var en mycket
duktig konstruktor. Han hade dvertagit
alla ritningar och bestick efter sin far
och var verksam vid badde Sunnana,
Carlgard, Stromsor och Alderholmens
varv i Ursviken. Brodern Johan anlade
Stromsor, Willehard var anstilld bl.a vid
Dalkarlsa varv.

De fartyg som dgdes av sandstrom-
arna var byggda antingen vid Carlgards
eller Stromsors varv. Sista skeppsbygget
vid Carlgard torde ha varit 1846.”

yndet av Karlgérds arkiv véickte
enormt intresse och stora forhopp-
ningar hos sakkunnigt folk. Dar goms
mycket som kommer att utdka vetandet
om skelleftebygdens segelsjofartsepok.
AKE BACKMAN

KALLOR:

Bjorn O. Svensson, De sista fraktseglarna, 1982.
Kurt Boberg, Skeppsbyggméstarna, avsnitt i
tidskriften "Vasterbotten” nr 1/1975.
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tundom intrédffar trevliga saker som kan komma att

inspirera och berika manga ménniskor aratal framat.

Ett stralande exempel pa detta ar Karlgdrdsarkivet,
berittar Elisabeth Wiklund som &r assistent pa Folkro-
relsearkivet. Hon horde talas om fyndet pa Karlgérd for
ett par ar sedan, och hennes nyfikenhet vicktes.

Den hdr historien borjar under
forsta halvaret 1999. Peter

Gustafsson dr forestandare pa
Folkrorelsearkivet i Skelleftea.

En dag ringer Ilka Saarinen fran Karl-
gard och berittar att han stiddat i den
gamla mangardsbyggnadens vinda.

Dir pa vinden, i ett gammalt skap,
stod flera sdckar med diverse handlingar.
Kunde de vara av intresse?

Ett av Peters specialintressen var sjo-
fart och skeppsbyggeri, och han visste
att det funnits bade rederi och skepps-
varv pa Karlgérd. Det fanns en stor
chans att dokumenten kunde handla
om denna verksamhet. Han gar igang
ordentligt pa informationen och aker for
att se vad det kan vara for handlingar
som varit dolda pa Karlgéards vind.

Gammalt och illa medfaret, nedtryckt
1 papperssickar, ligger materialet som nu
kommit att bli en av Folkrorelsearkivets
historiska skatter. Peter forstod doku-
mentens viarde, men hur viardefulla de
var kunde nog inte ens han ana. Det var
forst efter saneringen som varje doku-
ment framtradde.

a grund av det daliga skicket blev

det brattom med att férsoka radda
det som rdddas kunde. Materialet hade
legat pé kallvindan i det gamla huset i
nistan 100 ar. Man kan forestélla sig vad
som i varsta fall var pa gang i pappers-
buntarna. Peter kontaktade slakteriet pa
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Sunnand och fick stilla in doku-
mentséickarna i ett frysrum for att
ta dod pa det som mojligen kunde
leva i sdckarna och fa stopp pa
eventuellt nedbrytande processer.

Inger Lindberg, d&ven hon arkiv-
assistent pa Folkrorelsearkivet, minns
och beréttar:

Peter hdmtade sdckarna pd slakteriet.
For att det mesta av sporer och liknande
inte skulle folja med in, spreds innehallet
pd grdasmattan utanfor Folkrorvelsear-
kivet pd Nordand. Nu bérjade det stora
jobbet. Forsiktigt forsokte man damma
av det virsta. Ndr dokumenten togs in
mdste de varsamt sldtas ut och forsiktigt
rengoras med bomullstussar. Det var ett
mycket tidsodande jobb, men allt efter-
som framtrddde denna historiska skatt.

Diér fanns en hel del korrespondens,
bade med skeppskunder och av privat
natur. Rdkenskaper som ger en inblick
i den datida skeppsbyggnadstekniken.
Ett dokument som beréttar om en man
fran Gummark som snidade block och
taljor pé bestillning. Dessa levererade
han sedan till fots, och debiterar rederiet
for promenaden. Fronotor, dir man kan
utldsa vad som odlades i Karlgards koks-
tradgard. Dessutom vilka tapeter som
var pa modet den tiden, da tapetfragment
tradde fram.

Det finns spidnnande saker i detta
arkiv. Mycket som kittlar ens fantasi och
vicker nyfikenheten.

ELISABETH WIKLUND

Forre museichefen m.m. Peter
Gustafsson avled i hostas, 70 dr
gammal. Den 13 november dg-
nade Norran ett helt uppslag

dat Peter, dir gamla vinner och
kolleger gav sin syn pa hans
garning. Rolf Granstrand,
ordforande i SKEFO, var en

av rosterna.

om radiomedarbetare i Skelleftea
S fick jag genom aren manga tillfal-

len att intervjua Peter Gustafsson
som museichef och senare forestandare
for Folkrorelsearkivet.

Men aldrig var han sd upprymd och i
berittartagen som nir han i tva program
hosten 1999 fick tillfalle att berédtta om
fyndet av Karlgardsarkivet pa varen
samma ar.

Diér pa vinden hade man funnit nagra
sdackar med gamla papper och undrade
om Peter var intresserad. Och efter att
tillsammans med kolleger dgnat ett antal
sommarveckor at att sldta ut och sortera
sdckarnas innehall, sd insag Peter att
hér fanns 6ver tolvhundra handlingar
fran 1800-talets borjan fram till andra
varldskriget om skeppsbyggande, redar-
verksamhet och handelsverksamhet hos
familjerna Sandstrom pé Karlgérd!

Peter var rétt person att inse virdet
och menade att fyndet var unikt. Knap-
past ndgonstans fanns ndgot motsva-
rande, t.ex dagbdcker fran ett antal
fartygsbyggen, brev och instruktioner
till skeppare, kvitton pa leveranser och
sé atskilliga privatbrev. Och Peter, som
sjélv varit sjoman i unga ar, forstod
merparten av alla de hundratals fackter-
mer som anvindes och sag de bakomlig-
gande sammanhangen.

Tyvérr fick han aldrig tillfdlle att
skriva boken om Karlgardsarkivet,
men det blev ndgra mycket intressanta
radioprogram och ett arkivmaterial for
framtida forskare att ta itu med!

ROLF GRANSTRAND
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