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Ursviken blev hamn för Skellefteå stad 1849, och därefter inledde hamnen sin storhetstid. Segelskutor 
lastade plank och battens, bräder, bjälkar, sparrar och splitved för utländska hamnar. Tjära var en an-
nan viktig produkt. Den livliga och tjärdoftande hamnen var utgångspunkt för resor över världshaven, 
men även en plats för sprithandel och lönnkrogar. Av den tidens myllrande folkliv kring hamnen fi nns 
naturligt nog inget bevarat i bild. Men många fartygsbilder som denna kan ge näring åt fantasin...
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I samband med AB Scharins 
Söners 125-årsjubileum 
1949 lät bolaget intervjua 
90-årige arbetarveteranen 
Oskar Johansson om hans 
minnen. ”En eftermiddag 
såg jag 32 segelfartyg kom-
ma in till Ursviken. De hade 
god vind och kom seglande 
in på en gång.” Det måste 
ha varit en imponerande 
syn någon gång under 
1800-talets senare hälft.
Segelfartygen hade då sin 
storhetstid. Fartyg med 
ångmaskin eller dieselmotor 
började ta över efter förra 
sekelskiftet. 
Men ännu 1932 fl addrade 
seglen. Bilden visar segel-
förande fartyg på Ursviks-
fjärden. Flertalet är skonare, 
möjligen motoriserade.
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Har Skelle� ebygden 
någonsin varit en 

verklig sjöfartsbygd?

J

Med hälsningar 
Rolf Granstrand
ordf. SKEFO

Som medlem
•    får du kontakt med andra som har 
aktivt  intresse för dina trakter och 
intresseområden
•    får du information om lokalhistoriska 
evenemang: föreläsningar, konferenser, 
kurser, utfl ykter mm
•    får du som är utfl yttad skelleftebo
en påminnelse om din gamla hembygds 
historia
•    stödjer du den lokalhistoriska forsk-
ningen i Skellefteå
•    kan du få hjälp och stöd när du själv 
letar fakta om din hembygd och män-
niskorna där, om ditt barndomshem och 
gårdarna i din by
.•    Dessutom får du föreningens tid-
skrift Skelleftebygden med lokalhisto-
riskt material – dokument och populärt 
skrivna artiklar.

Skelleftebygdens
lokalhistoriska

förening

http://skefo.skelleftea.org

        a, den lite skeptiska undringenJ        a, den lite skeptiska undringenJ        har inte sällan riktats till oss J        har inte sällan riktats till oss J
SKEFO-aktiva i samband med det 
senaste årets satsning på segelsjöfar-
tens historia. Och nog känns det som 
Skelleftebygden  under det senaste 
halvseklet ”vänt ryggen mot havet”. 
Skeppsbyggandet har för länge sen 
upphört utan att lämna spår efter sig. 
Hamnverksamheten har efter hand 
koncentrerats till ett fåtal platser 
längst ut vid kusten, främst Skellef-
tehamn1. Men inga sjömän – varken 
utrikiska eller hemortens – syns 
längre i våra bygder. Och havet som 
vägen ut i vida världen har bleknat i 
vårt kollektiva medvetande, trots alla 
strandtomter och fritidsbåtar.

Men inte desto mindre; under 
1800-talets segelsjöfartsepok 

var Skelleftebygden en synnerligen 
livaktig sjöfartsbygd med omfattande 
skeppsbyggande, stor sjöfartsrörelse 
och en betydande andel av befolk-
ningen direkt eller indirekt berörd 
av verksamheten. Vi lyfter fram den 
epoken i detta temanummer.

Den främste inspiratören är Kurt 
Boberg, journalist och forskare från 
Umeå, vars otaliga tidningsartiklar 
och ”Västerbottnisk skeppslista” från 
1977 ännu är de främsta källorna till 
kunskap om segelsjöfartsepoken i 
våra trakter.

Men vi vill också tillägna detta 
nummer den i höstas avlidne förre 
chefen för Skellefteå museum, Peter 
Gustafsson, som hade ett särdeles 

stort intresse för allt som gällde 
havet, från skeppsbygge och skep-
pardagböcker till segelsömnad och 
säljakt och allt däremellan. Och han 
hade dessutom själv i unga år varit 
jungman ombord på en de sista se-
gelskutorna längs norrlandskusten. 

Det är förvisso lätt att bli nos-
talgisk inför bilder från segel-

fartygens tid, för att inte tala om 
tjärdoft och vågskvalp…  Men låt 
oss samtidigt hålla i minnet att dessa 
fartyg med sin avancerade riggning 
representerade höjdpunkten av en 
månghundraårig teknologisk utveck-
ling mot maximalt utnyttjande av 
material och handkraft, allt för att 
nyttja vindens energipotential. 

Och när barken – eller barkskep-
pet – utvecklades här vid Bottenvi-
kens kuster i början av 1800-talet 
med sin sinnrika kombination av 
råsegel och gaffelsegel, så kunde 
man inte komma mycket längre. 
Hela Europa var en marknad för 
dessa pålitliga och effektiva lastfor-
don (jämför med Scania och Volvo). 
Sen tog så småningom ångan och 
fartygsplåten vid och andra bygder 
trädde i förgrunden. Men det är en 
helt annan historia…   

Trevlig och intressant läsning 
tillönskas!

1 Skellefteå hamn är numera en av Sveriges
 tjugo största hamnar vad gäller tonnage.

Föreningens adress:
Skelleftebygdens lokalhistoriska 
förening, SKEFO
Nordanå, 931 33 Skellefteå

Ordförande: 
Rolf Granstrand, 070-266 87 23, 
e-post: rolf.granstrand@gmail.com
Sekreterare: 
Lars Jonsson, 0910-108 33
Kassör: 
Martha Hellgren, 0910-559 50

Medlemsavgifter: 
Enskild medlem: 150 kr (inkl tidskriften) 
Familj 2 personer: 200 kr (1 ex av tid-
skriften)
Ungdom under 20 år: 25 kr (inkl tid-
skriften)
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Under 1890-talet försvann den västerbottniska skeppsfl ottan från världshaven.
Men den har en ärorik historia. Under den svenska segelsjöfartens glansperiod 
decennierna omkring 1800-talets mitt spelade den västerbottniska kustbygden
en ledande roll, en roll som när segelfartygens epok var över hastigt föll i 
glömska. Kurt Boberg, journalist och forskare, har gjort mycket för att hålla Kurt Boberg, journalist och forskare, har gjort mycket för att hålla Kurt Boberg
minnena vid liv. 

Den bo� niska 
segelsjöfarten

Den mycket livliga segelsjöfarten 
i Bottniska viken hör egentligen 
samman med upphävandet av 

det bottniska handelstvånget 1765. Det 
har naturligtvis seglats längs kusten så 
länge det överhuvudtaget funnits män-
niskor här, men före 1765 fi ck man inte 
bygga hur stora skutor som helst. 

När man talar om denna segelsjö-
fart med tillhörande skeppsbyggeri i de 
västerbottniska städerna och kustorterna 
omkring 1870 ska man göra klart för sig 
att detta inte var något speciellt för Väs-
terbotten. Det byggdes segelfartyg runt 
hela svenska kusten, men verksamheten 
var speciellt livlig vid den bottniska 
kusten under ett intensivt sekel. Den var 
av ungefär likartad omfattning i de fl esta 
städer och trakter på båda sidor om Bot-
tenhavet och Bottenviken. År 1839, då 
norrlandsstädernas rederier börjat växa, 
var det endast Stockholm och Göteborg 
som kunde prestera högre lästetal – eller 
tontal för att använda nutida mått – än 
städerna längs norrlandskusten. Men 
om man tittar i kolumnen för byggort
på dessa stockholmska och göteborgska 
fartyg under tidigt 1800-tal, blir man 
förvånad över hur ofta det står norrländ-
ska orter där. 

Största fl ottan längs norrlandskusten 
hade Gävle. Sundsvall passerade Här-
nösand först när sågverksepoken kom. 
Sedan följde Umeå och de andra. Under 
en kort tid låg faktiskt Skellefteå före 
Umeå. Det var 1843, men sedan växte 
umefl ottan förbi igen och var under res-
ten av 1880-talet dubbel för att inte säga 
tredubbel jämfört med skelleftefl ottan.

Norrlandskustens lästetal motsva-
rade när det var som störst 35 procent 
av svenska rikets. I dag utgör den bara 
några få promille. Det fanns enligt 
skeppsregistren i området ca 1870 längs 
den bottniska kusten på svensk och fi nsk 
sida 430 fartyg. 

Med vind i seglen

Västerbottensskutor har gjort många 
berömda snabbresor. Fullriggaren 

Andrea Wilhelmina var sjösatt 1873 vid 
Alderholmens skeppsvarv i Ursviken. 

Hon var ett halvklipperskepp på 858 ton 
tillhörande den markstedtska fl ottan och 
seglade 1888 från hemorten till Adelaide 
i Australien på 4 månader (122 dygn). 

Andra omtalade snabbresor gjordes
av nordmalingsbarken Aurora och ume-
barken Engelbreckt. Den sistnämndas 
första snabbresa gjordes från Umeå till 
Marseille på 22 dygn, ungefär en vecka 
snabbare än medeltalet. Den andra resan 
gjordes 1893 från New York till Stock-
holm med 4.025 fat petroleum på 30 
dygn. 

Fregattskeppet Andrea Wilhelmina sjösattes 1873 vid Alderholmens varv. 
Skeppsbyggmästare var Antonius Löfgren. Den ca 60 meter långa fullriggaren 

snabbseglade 1888 från Ursviken till Adelaide på Australiens sydkust på 
122 dygn. Omtacklades till barkskepp, förliste på Atlanten 1899.

AKVARELL AV VIKTOR ÅSTRÖM. SKELLEFTEÅ MUSEUMS BILDARKIV.
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Handelstvång 
och stapelrätt

Det är ganska självklart att upphäv-
 andet av det förhatliga handels-

tvånget på 1760-talet och framgången 
för stapelfriheten i Österbotten och Väs-
terbotten verksamt bidrog till att sätta 
fart på handeln och skeppsbyggeriet runt 
Bottenhavet och Bottenviken. 

Den bottniska segelsjöfarten kom i 
förstone att höra samman med järnhan-
teringen och tjärexporten, medan virket 
först så småningom blev dominerande. 
Denna med åren allt mer ökande export 
hörde sedan i sin tur intimt samman med 
den västeuropeiska industrialiseringen 
och de kontinentala samhällenas tillväxt. 

Virkesexporten i huvudsak från 
Norrland hade under krimkrigets dagar 
i mitten på 1800-talet växt till 225.000 
standards eller omkring en halv miljon 
kubikmeter. 1885 var den uppe i 3,5 
miljoner kubikmeter, men då var redar-
verksamheten i Umeå och längs hela 
norrlandskusten på väg nedåt, utkonkur-
rerad av ångdrivna fartyg från andra 
landsändar och andra länder. Man hade 
inte haft kapital och förutseende att i tid 
ställa om sig, förefaller det. 

Stapelrätten för vissa orter innebar 
ett handelspolitiskt privilegium som 
gynnade storstäderna. Fartyg från städer 
och orter utan stapelrätt fi ck inte segla 
direkt till utrikes orter, utan måste gå 
med provinsens produkter till vissa pri-
vilegierade städer. Våra fartyg tvingades 
före 1765 stanna i Stockholm, där den 
s.k skeppsbroadeln bestämde priserna. 

Denna stapelrätt blev 1700-talets 
stora Norrlandsfråga. Priset på tjära 
pressades av tjärhandelskompaniet i hu-
vudstaden. Vinsterna på de höga priser 
utländska köpare fi ck betala hamnade 
hos storstadens grosshandlare och inte 
hos tillverkarna. Saltet var en annan pro-
dukt striden gällde. Här uppe fi ck folket 

betala ett pris som var 3–4 gånger högre 
än vad huvudstadens köpmän själva 
betalade. 

Efter 100-årig kamp för fri seglation 
började restriktionerna avvecklas. Sta-
pelfrihetens införande kom att innebära 
något av en pånyttfödelse här i norr 
sedan ostindienfarten i söder kulminerat. 
Ungefär samtidigt satt af Chapman nere 
i Karlskrona och gav skeppsbyggnads-
konsten nya impulser. Han lät kalla ner 
ett 70-tal erfarna skeppstimmermän från 
Jakobstad till sig. Redan Gustaf Vasa 
hade dragit nytta av att man i Österbot-
ten var skickliga skeppsbyggare, när han 
skulle ha krigsfartyg. 

Barkriggen en nyhet

Den norrländska segelfartygsepo-
ken föddes i slutet av 1700-talet. 

Då uppträdde för första gången den då 
moderna barkriggen på världshaven. Det 
var på två fartyg som kom från dessa 
breddgrader: Åkers Bruk byggd 1783 i Åkers Bruk byggd 1783 i Åkers Bruk
Lövånger och Gref Bonde byggd året 
efter i Österbotten. Några år senare gick 
umebarken Fortuna på Medelhavsfart. 
En målning av henne fi nns i Sjöfartsmu-

seet i Stockholm. Målningen är gjord i 
Ancona i Italien. Om henne är antecknat 
att det är första kända fartyget med den 
nya barkriggen som besökt hamnen. I ett 
samtida franskt lexikon kallas barkrigg-
en även ”svensk rigg”. 

Sannolikt var det på våra breddgrader 
som den riggen såg dagens ljus. Den 
innebar en rationalisering, krävde förhål-
landevis mindre besättning än fullriggare 
och briggar. Barkriggen kom sedan – så 
länge man seglade stora skepp i han-
delsfart – att vara den dominerande på 
världshaven.

Så avancerad var man alltså här uppe 
redan i slutet av 1700-talet. Vanadis’ så Vanadis’ så Vanadis’
berömda jordenruntresa gjordes först 
100 år senare. Det skulle också ta ålän-
ningarna – som kom att bjuda de sista 
storseglarna en sista hemvist – 100 år till 
innan de kom utanför Skagen. 

Det första svenska fartyg som seg- 
lade jorden runt var en liten skonert 
Mary Ann på 63 läster, byggd i Piteå för 
stockholmsrederiet C. F. Liljevalchs räk-
ning åren 1839–40. Det andra var byggt 
i Luleå och det tredje år 1836 i Sikeå, 
briggen Edvard om 122 svåra läster.

Barkskeppet 
Fortuna byggdes 
på varvet i Teg 
1792. Fortuna var 
det första kända 
fartyget med 
den nya barkrig-
gen som besökt 
hamnen i Ancona, 
där målningen 
gjordes. Barkrig-
gen kom att bli 
den dominerande 
på världshaven.

Några typer av segelfartyg

Tremastad fullriggare         Tremastad bark    Brigg
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anlades Ratan, en sällsynt fi n och skyd-
dad hamn. 

Trots stapelfriheten tog det tid för 
norrlandskustens människor att komma 
igång på allvar med sin utrikeshandel. 
Orsakerna kan naturligtvis vara många. 
Kapitalbrist, brist på handelskontakter 
osv. Man fortsatte gå på Stockholm med 
exportvarorna. Men in på 1830-talet kan 
man i mönstringsliggare, rådstuguproto-
koll mm se att seglationen börjar komma 
igång. 

Skeppsbyggeri 
och äventyr

I Skellefteå var det som nämnts Seth 
Franzén som satte igång skeppsbyg-

geri och sågindustri. Han hade många 
fartyg, bl.a två fregattskepp, Skellefteå
och Zackarias. Vid ett tillfälle låg båda 
samtidigt i den ostindiska hamnen Moul-
main och lastade teakträ. På utgående 
gick Skellefteå på grund och totalha-
vererade. Besättningen fi ck följa med 
Zackarias hem igen. Vraket såldes för 
12.500 rupiner eller 518 pund. 

Den markstedtska släkten ägde 
Lejonströms såg och Alderholmens 
skeppsvarv. Tre av detta rederis fartyg 
hör till dem som dagens skutforskare 
ofta nämner med intresse och respekt. 
De tre är fullriggarna Andrea Wilhelmina
och Sävenäs samt barkskeppet Antoi-
nette. Det senare kastades tillsammans 
med fl era andra fartyg under en orkan 
upp på land år 1882 vid Manila på Filip-
pinerna och såldes till ett Hongkongre-
deri, som forslade tusentals kineser till 
San Fransisco. Så småningom hamnade 
skeppet åter i svensk ägo i Simrishamn. 
En tysk torped satte stopp för hennes 
vidare färder 1916. 

Alla tre fartygen torde ha ritats av en 
smått legendarisk skeppsbyggmästare 
Nicanor Sandström, sjökapten vid 21 års 
ålder. Denne Nicanor Sandström, vars 
far Johan också varit skeppsbyggmästare 
i Skellefteå, hade en bror Willehard som 
blev verksam i Umeå, Dalkarlså och 
Sikeå. Han byggde 17 kända fartyg för 
olika redare, bl.a Lars Glas i Umeå. 

När det gäller Robertsfors och Sikeå 
ska man komma ihåg en annan skepps-
byggmästare, O. P. Åberg från Sävar. 
Han byggde 19 fartyg åt detta bolag, bl.a 
det största som byggts här i Västerbot-
ten, barkskeppet Stavanger på 972 ton. Stavanger på 972 ton. Stavanger
Tidigare nämnda Antoinette kommer på 
andra plats med 912 ton, båda märkligt 
stora träfartyg.

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

Varv längs hela kusten

Det kom att byggas upp varv överallt 
längs vår kust: Nordmaling, Kylö-

ren, Umeå, Skeppsvik, Dalkarlså, Sikeå, 
Gumbodaholmen och Skellefteå. Men 
det har byggts relativt stora skutor även 
i Öre, Järnäs, Sörmjöle, Ratan, Avan, 
Bureå m.fl  platser. 

Det behövdes ju inga märkvärdigare 
anordningar så länge man höll sig till de 
skonare som gick längs kusten till Stock-
holm med tjära, plank och saltström-
ming. När man däremot skulle bygga 
de stora skeppen behövdes det ganska 
många byggnader som komplement 
till den enkla stapelbädden: spanthus, 
smedja, repslageri osv. Detta bidrog till 
att skeppsbyggeriet kom att koncentreras 
på några få händer hos folk med kapital, 
sådana som redan var engagerade i järn-, 
tjära- och virkesexporten. 

I Umeå var det konsul Lars Glas och 
A. F. Scharin med söner som i slutet av 
1800-talet var de klart dominerande. I 
Dalkarlså var det Erik Häggström, far 
och son. I Skellefteå möter man först 
hovkamreren Nils Clausén och i mitten 
av århundradet Seth Franzén. 

I slutet av århundradet når den 
markstedtska fi rman sin kulmen. Den 
hade sin upprinnelse i en bondesläkt från 
Myckle som fl yttat till Skellefteå och 
börjat tjäna pengar på marknadsaffärer. 
Så småningom lade man sig till med 
sågverk, skeppsvarv och rederirörelse. 
Det första kända fartyget som fi rmans 
grundare var delägare i var skonerten 
Hermes 1846. På samma sätt hade 
häggströmska, glasska och scharinska 
rörelserna utvecklats. 

Vid tidpunkten för stapelfriheten 
för Umeå byggde man ännu skutor i 
klink-teknik, dvs med borden liggande klink-teknik, dvs med borden liggande klink
utanför varandra så som man fortfarande 
bygger småbåtar av trä. Men vid denna 
tidpunkt kallades skeppsbyggare hit från 
Österbotten. Anders Rönqvist heter den 
skeppsbyggmästare som lärde umeborna 
att bygga i kravell. Borden läggs då kant 
mot kant så att skeppssidan blir slät. 

När skeppsbyggnadskonsten och 
rederiverksamheten här i länet stod i sitt 
fl or dominerade ensamrederierna, och på 
det sättet skiljde sig denna företagsam-
het från rederiverksamheten i sydligare 
delar av landet där partrederierna var 
vanligast. Det första rederi som lät tala 
om sig bestod dock av ett konsortium 
med köpmän från Umeå, Piteå, Luleå 
och Torneå. Som gemensam tullhamn 

Västerbottniska varvsplatser. Längs hela vår 
kust anlades skeppsvarv. För att bygga de 
stora skeppen krävdes många byggnader 
utöver stapelbädden, och mycket kapital. 

Adolf Scharin (1821-75) och hans bröder Nils och Carl fostra-
des till affärsmän av fadern, den scharinska fi rmans grundare, 
som i Umeå bedrev diversehandel med trä och tjära som stora 
produkter och med tiden utvecklade ett kapitalstarkt handelshus. 
När verksamheten vid 1800-talets mitt vidgades mot seglation 
och rederirörelse var Adolf den mest drivande. Firman uppförde 
1868 ett skeppsvarv i Teg. Rederirörelsen nådde sin höjdpunkt 
1875-76 och omfattade då sammanlagt åtta skepp, varav en 
brigg och en skonert samt två slupar. 
Grundarens dotterson Egil Unander-Scharin tog över 1890 och 
satsade bland annat på att bygga en trämassefabrik i Clemens-
näs nära Skellefteå, klar för produktion 1912. Fabriken inledde 
en lång industriepok där med AB Scharins Söner.
På ett sätt blev då en cirkel sluten. Grundaren Adolf Fredrik 
Scharin föddes 1797 i Sunnanå, där hans far var postmästare. 
      ÅB
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Kurt Boberg (1921-84) var journalist och 
allmänreporter, under många år verksam 
på Västerbottens-Kuriren. Även i andra 
tidningar fanns ofta hans initierade texter 
på temat västerbottnisk sjöfartshistoria.

Han var lotsson från Bredskär och äg-
nade under många år sin fritid åt arkiv- och 
traditionsforskning kring denna historia. 
Resultaten av sitt arbete har han presen-
terat i artiklar, reportage och föredrag. 
Han gav också ut skrifterna Västerbottnisk 
skeppslista 1977 och Vrak och sjöolyckor 
vid Västerbottens kust 1983 (i samarbete 
med kusttullmästaren Alf Öhman).

Kurt Bobergs texter i detta nummer 
av Skelleftebygden återges med vänligt 
tillstånd från hans barn.

löst med ortens eller grannortens sågade 
trä och tjära ut till främmande länder 
sedan väl utrikeshandeln in på 1800-talet 
kommit igång på allvar. Beroende på 
priser, tullar osv var Frankrike, Holland 
och England mottagarländer. Men även 
Spanien och i mindre grad Tyskland 
nämns. 

Trampfart och atlanttrafi k

Om resan startade på höstkanten 
blev fartygen av ishinder här uppe 

liggande ute på världshaven i trampfart, 
dvs sjöfart där resorna bestäms efter 
tillgång på frakter. Det kunde hända att 
resorna tog ända upp till fyra år innan 
man återvände till hemmahamn. 

Under krimkrigets år i mitten av 
1800-talet är det mycket vanligt att väs-
terbottensskutor går med kollaster från 
England till Konstantinopel. Krimkriget 
var det första kriget i världshistorien där 
ångmaskinen hade avgörande betydel-
se. Resorna kunde sedan fortsätta till 
Odessa i Svarta havet efter linfrö eller 
till Alexandria efter brödsäd. Denna 
trafi k avtog högst avsevärt sedan kriget 
upphört. 

Något årtionde senare, på 1860-ta-
let, börjar skutorna gå i den egentliga 
atlanttrafi ken även om de långt tidigare 
gjort avstickare till Rio de Janeiro m.fl  
platser på ”andra sidan”. Lasterna kunde 
naturligtvis variera, men mycket vanligt 
var järnvägsräls från England till Nord-
amerika.

Från Amerika gick resorna oftast till-
baka till Europa med säd, men de kunde 
också gå till Rio eller Buenos Aires. 

Rätt ofta gör man en resa till Indien 
eller Ostindien, till hamnarna Rangoon, 
Surabaja och Batavia (Djakarta), innan 
det var dags att återvända till hemma-
hamn. Kanske man kom med salt från 
saltsalinerna i spanska Torrevechia la-
gom till salt- och surströmmingsinlägg-
ningen vid midsommartid. 

Inte alla återvände

Det hände naturligtvis mycket på 
dessa segelfartyg av trä, utläm-

nade till naturmakterna som de var. Det 
tråkiga är bara att personer som var med 
den tiden är borta. Försäkringsbolagens 
protokolls- och dispacheböcker är dock 
bra källor för den som vill forska vidare. 

Många besättningsmän rymde på 
dessa långresor. Motiven kunde vara 
många – äventyrslystnad och otrivsel 
är ett par. Framförallt i amerikanska 
hamnar passade man på. Många avled 
också under resorna och åtminstone två 
av Umeås sjökaptener är begravda i Rio 
till följd av gula febern. 

Under åren 1871–86, har jag räknat 
fram, var det ett 40-tal man från trakten, 
mönstrade på umeskutor, som avled till 
havs eller i främmande hamn. I runt tal 
100 man passade på att rymma under 
samma tid. Det skulle vara intressant 
veta hur många av dem som kom hem 
och hur många som emigrerade på detta 
statistiskt föga godtagbara sätt. 

Men fl ertalet sjömän kom hem och 
kunde berätta. Det fanns med andra ord 
tusentals kustbor här i norr som i åratal 
var ute i världen och fi ck glimtar av livet 
i de fl esta länder och världsdelar. Detta 
bidrog säkert till att kustbon inte kände 
sig isolerad från världen utanför. 

Segelepokens slut

Under 1890-talet försvann den väs-
terbottniska fl ottan från världsha-

ven. Fullriggaren Sävenäs, byggd 1875 
vid Alderholmens varv, såldes där hon 
låg i Santos till norsk köpare för 30.000 
kronor. Ungefär för samma summa gick 
de sista scharinska skeppen till Stock-
holmsredare. Sikeås fartyg såldes till 
skeppsredare Palm i Malmö. I Nordma-
ling hade en massa människor gått ihop 
och bildat Nordmalings rederibolag. Det 
följde så småningom en brakkonkurs 
som drabbade de inblandade hårt. 

Omkring 1830 hade Erik Häggström 
S:r i Umeå och Dalkarlså börjat klättra 
uppför samhällsstegen och bli en av de 
stora handelsmännen i länet. Hans son 
Erik Eson Häggström efterlämnade när 
han dog helt hastigt 1875 värden för nära 
1,5 miljoner. Då boutredningsmännen 
inte följde hans sista ord att i tid avveck-
la rederirörelsen följde där en konkurs. 
Hans fl otta var tillsammans med Lars 
Glas den största i länet. Glas avled 1879 
efterlämnande tillgångar på 1,7 miljoner. 

Nicanor Sandström (1812-75) tillhörde en 
familj av sjökaptener och skeppsbygg-
mästare. Han har hedrats med en egen 
väg i Ursviken, nära platsen för Alderhol-
mens varv.

Även A. F. Scharin och hans söner avled 
inom en begränsad tidsperiod 

En av orsakerna till att rederiverk-
samheten med vidhängande skeppsbyg-
geri försvann från länet så plötsligt kan 
ha varit att de starka männen föll ifrån 
så samtidigt som de gjorde. Den nya 
generationen hade kanske inte samma 
intresse och kunskap om shipping som 
den äldre. 
      KURT BOBERG

Detta är en något kortad och bearbetad 
version av en artikel införd i tidskriften 
VÄSTERBOTTEN nr 1/1975.

Läster och ton
Ett fartygs lastförmåga mättes i 
äldre tid i läster. 
En svår läst motsvarar 2.448 kg, svår läst motsvarar 2.448 kg, svår läst
Ett skepp om 100 svåra läster 
lastade allltså omkring 245 ton. 
Under perioden 1863-74 an-  
vändes måttenheten nyläst, som 
motsvarar 4.250 kg. 
Efter 1874 anges förmågan att 
rymma last med enheten regis-
terton.
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Tjära hade exporterats från om-
rådet redan under 1600-talet. 
Produktionen fi ck sin topp under 

1800-talet, då den infrastruktur bygg-
des upp som möjliggjorde en storskalig 
sjöfart. Västeuropa höll på att industria-
liseras och städerna växte kraftigt vilket 
drev upp efterfrågan på allehanda varor. 

Grunden till denna industriella ut-
veckling lades 1762 när Brännfors fi n-
bladiga såg uppfördes i Åbyn norr om 
Byske. Det var det första fi nbladiga 
sågverket i området vars produktion 
avyttrades genom export. År 1782 an-
lades Lejonströms fi nbladiga sågverk 
vid nuvarande landskyrkan i Skellefteå, 
och 1796 fi ck sågverken Bureå, Holm-
fors i Kåge och Ytterstfors i Byske sina 
tillstånd. Nu fanns ett fi nbladigt sågverk 
i närheten av mynningen av samtliga 
större vattendrag i området. En ny social 
grupp uppstod i samhället, nämligen 
sågverksarbetarna. Eftersom sågverken 
drevs av vattenkraft låg produktionen 
nere på vintern. 

Nya marknader
Traktens skeppare började söka sig nya 
marknader i början av 1800-talet i hopp 
om att få ut ett bättre pris på områdets 
produkter. Nu började den sekellånga 
bundenheten till köpmännen i Stock-
holm försiktigtvis att uppluckras. Ett 
exempel är Lars Samuelsson Degerman i 
Degerbyn som 1806 seglade på Göte-
borg med sitt skepp Activ. Vid denna 
tid var Göteborgsresor från Norrland 
mycket ovanliga. Lasten bestod av brä-
der, tjära och smör. 

I kronofogdens sammanställda fem-
årsberättelse för andra fögderiet 1817-
21 sägs att sjöfart inte idkas av landets 
inbyggare som en näring, utan endast för 
att frakta områdets produkter till andra 
orter, och på tillbakavägen tar de med 
nödvändiga varor. Det var den begyn-
nande sågverksindustrin som ledde till 
uppsvinget för sjöfarten. 

Ulf Lundström om sågverksarbetare som blev världsvana sjömän:

Stark e� erfrågan grunden 
för storskalig segelsjöfart
Segelsjöfarten i Västerbotten hade en storhetstid under mitten av 1800-talet 
och fram till ca 1870. Det som hade drivit fram utvecklingen var en stark 
efterfrågan i Västeuropa på varor som fanns i norra Sverige, främst sågat 
virke, sparrar och bjälkar, tjära och fartyg. I området fanns fortfarande gott 
om skogar medan de fl esta större skogar huggits ner i stora delar av södra 
och mellersta Europa. 

Ursvikens hamn mot väster, till höger kajen. I förgrunden skonerten Fanny Aurora, som var 
byggd i Finland men helt ombyggd i Ursviken 1877. Fartyget förde tjära och trävaror för mark-
stedtska fi rman ut i Europa och kom hem varje sommar med saltlast från Medelhavet. Hon 
seglade i många år för det Klockhoffska rederiet. Fotot är från 1880-talet, då hon ligger till ankars 
och med frånslagna segel i Åkerviken. Skepparen står på kajutataket och det är troligen kapten 
Apolonius Simonsson, som var befälhavare 1881–85 och 1888-92. Fartyget förliste 1893 i Med-
elhavet med järnlast destinerad till Genua, alla ombord räddades.

Lots och tull
I början av 1820-talet organiserades 
ett lotsväsen i Västerbotten och platser 
som fi ck lots var Bjuröklubb, Ursviken, 
Storkåge, Romelsön och Pite-Rönnskär. 
På 1820-talet inrättas tullbetjäning i 
Storkåge och något senare i Ursviken. 
Fyrar började byggas i området med 
start i Bjuruklubb 1859. Hamnar fanns i 
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Kinnbäck, Åbyn vid Renholmen, Tåme, 
Byske, 1852 fl yttad till Furuögrund, 
Romelsön, Ostvik, Böviken, Storkåge, 
Ursviken från 1849, Bockholmen 1790-
1849, Tällholmen vid Yttervik, Bureå 
samt Kallviken (Lövånger). Från 1837 
öppnades regelbunden ångbåtstrafi k 
längs Norrlandskusten för frakter och 
personbefordran. Det gick nu snabbt 
att skicka varor, något som var mycket 
enkelt.

Utländska fartyg
En liten del av virket exporterades av 
lokala skutor, men majoriteten av fartyg 
på 1830-talet var åländska. I slutet av 
årtiondet hade riksdagen ett förslag att 
förbjuda utländska fartyg att vara verk-
samma i Sveriges export, men sågverks-
ägarna protesterade högljutt eftersom ett 
förbud mot utländska fartyg skulle driva 
upp fraktpriserna och försämra förutsätt-
ningarna för hela näringen. Det fanns 
inte tillräckligt 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 från andra länder, bl.a. Norge 
och Danmark, och från andra delar av 
Sverige. 

De lokala skutorna tog med andra 
efterfrågade varor till hemorten vid 
återresan från platser där trävaror hade 
avyttrats. De fl esta utländska skutorna 
hade barlast i lasten vid uppresan och 
barlasten lossades innan brädlasten 
kunde tas ombord. Eftersom det trans-
porterades så kolossala mängder sågat 
virke var det i de fl esta fall omöjligt att 
få en returlast. Därför fi nns vid hamnar-
na gott om främmande stenar och växter 
vid de barlastplatser som myndigheterna 
noggrant hade anvisat och beslutat om.

Handeln underlättas
Kolonisationen av Västerbottens inland 
fortsatte under 1800-talet, vilket innebar 
att nya tillgångar kunde exploateras. 
Under samma tid grundades Skellefteå 
stad, vilket underlättade handel och ut-
byte med omvärlden. När Skellefteå fi ck 
stapelstadsrättigheter 1881 hade Skellef-
teå full kontroll på tullhanteringen och 
de sista banden till Piteå löstes. 

I mitten av 1800-talet gjorde som 
regel fartygen från Skelleftebygden två 
resor per år till södra Östersjön, vanligen 
Tyskland eller Danmark, samt en kortare 
resa på hösten till Stockholm.

Konkurrens från ångan 
Rederiverksamheten i Norrland hade 
goda konjunkturer fram till 1870-talet, 
då efterfrågan på virke började avta. 
Sedan blev konkurrensen från ångfartyg 
och fartyg byggda i järn allt starkare, 
och lönsamheten för rederierna sjönk. 
Till att börja med försökte man sig på 
att exportera trä till Australien, men det 
blev ingen framgång. Man försökte sig 
också på att segla på Ostindien. 

Under slutet av 1880-talet byggdes 
de sista stora fartygen i Västerbotten. 
Man fortsatte att segla med de byggda 
fartygen några decennier efter det att 
skeppsbyggeriet upphörde, men efter-
hand förolyckades eller såldes fartygen. 
Det sista segelfartyget i Skelleftebyg-
den var Concordia1, som ägdes av H.C. 
Klockhoff och James Sandström. Farty-
get såldes 1914.

Fler än 15 varv
Bottenviksområdet var i mitten av 1800-
talet var  ett av de viktigaste områdena 
i hela världen för skeppsbyggeri. Vid 
norra Västerbottens kust fi nns drygt 15 
kända varv. Ett par ledande varv i områ-
det var Alderholmen vid Ursviken, som 
drevs av det Markstedtska handelshuset, 
samt Carlgård som leddes av Johan 
Sandström. I dess bevarade mangårds-

Kapten Johan Fredrik 
Holmberg med be-
sättning på skonerten 
Fanny i Köpenhamn. Fanny i Köpenhamn. Fanny
Fanny var byggd 1848 
på Strömsörvarvet

byggnad har återfunnits ett rikt material 
som visar på varvets långväga kontakter 
och på Sandströms skicklighet i sin roll. 

Fram mot 1800-talets slut arbetade 
många i Västerbotten som sjömän. I dag 
talar vi gärna om en globaliserad värld 
men på liknande sätt måste nog situatio-
nen på 1800-talet ha uppfattats. Jour-
nalisten Axel Andersson har i tidnings-
artiklar2 gett liv åt denna tid när många 
kunde växla yrke från sågverksarbetare 
till sjöman för att sedan slå sig ner ute i 
världen. 

  ULF LUNDSTRÖM
_______
1) Byggd i England 1871. Får ej förväxlas med 
den Concordia som sjösattes vid Alderholmen 
1866.
2) t.ex artikelserien Det Skellefteå som gått
i Norra Västerbotten 1953.

Skeppskatten måste
vara med ombord! 
Kattens utbredning i Sverige har sannolikt 
med skeppsfarten att göra. Enligt interna-
tionell sedvanerätt ålåg det befälhavaren 
på fartyg att hålla skeppskatt. Underlät han 
detta blev han själv skyldig att betala de 
skador på lasten som orsakats av råttor 
och möss. Det är också sannolikt från 
hamnstäderna som sålda eller avhoppade 
kattor spred sig. 
Ur Fataburen 1986, Nordiska museet.
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Sävenäs var det andra större fartyg 
som markstedtarna lät bygga 
sedan de köpt varvet. Det första, 

barkskeppet Concordia, sjösattes 1866 
men totalförliste i Kattegatt tio år senare 
tillsammans med fl era andra fartyg i 
samband med en orkanliknande storm. 
Besättningen räddades. Bättre gick det 
för Sävenäs, även om hon gick på grund 
två gånger under sina Ostindienresor1). 

Ansvarig byggmästare för Säve-
näs var E A Löfgren, som tillhörde en 
skeppsbyggarsläkt från Råneå. På varvet 
följdes Sävenäs av ytterligare två stora 
segelfartyg, nämligen Andrea Wilhel-
mina och Antoinette. Det senare var det 
näst största som byggdes i länet och som 
internationellt blev det mest välkända 
fartyget från Skellefteå, efter ett haveri 
vid Filippinerna. Det kom sedan att 
frakta kineser från Hongkong till San 
Francisco.

Det var inte särskilt vanligt att fartyg 
på våra breddgrader tacklades som fre-
gattskepp i likhet med Sävenäs – dvs 
med rår på alla master. Det var sannolikt 
av ekonomiska skäl som man i allmän-
het föredrog den mindre kostnadskrä-
vande barkriggen med rår på endast två 
master. Även Sävenäs riggades om till 
barkskepp, redan under första resan. Det 
gjordes 1877 i England.

Klipperskepp

Sävenäs hade en längd av 54 meter 
och var 12 meter brett. Siffrorna vi-

sar att hon hade något av klipper2) över 
sig. Det torde inte vara alltför djärvt 
gissat att konstruktören lånat drag åt 
sina fartyg från de vid denna tid upp-

märksammade snabba klipperfartygen 
som byggdes av Alexander & Hall i 
Aberdeen. Det talades i sjöfartskretsar 
om ”the Aberdeen-bow” – den fallande 
Aberdeenstäven.

Skellefteborna, vana vid mer klumpi-
ga fartyg, döpte markstedtarnas snabb-
seglare till ”långhalsetrön” (långhalsade 
tranor). Den som sett ett transtreck dra 
söderut vill gärna se något positivt i 
benämningen.

Den första befälhavaren var F L 
Svensson. Tyvärr har det inte gått 

att få fram till vilka hamnar Sävenäs 

Fregattskeppet eller fullriggaren ”Sävenäs” hör till de många märkliga segelfartyg 
som byggdes vid västerbottenskusten för att segla ut med bygdens produkter. Far-
tyget sjösattes 1875 vid Alderholmens varv. Kurt Boberg, journalist och forskare, Kurt Boberg, journalist och forskare, Kurt Boberg
har studerat fartyget närmare och i arkivens dokument följt dess många resor på 
Ostindien och Australien och andra avlägsna länder och kontinenter.

Med ’Sävenäs’ 
över världshaven

Under sina första två år seglades Sävenäs som fregattskepp eller fullriggare, 
dvs med rår på alla tre masterna. Riggades om till barkskepp 1877. 

gick på sin jungfrutur. Norrlands sjöas-
suranceförenings registerbok för just 
1875 är försvunnen. Men 25 augusti 
1876 hittar vi henne i San Francisco 
lastande för Falmouth ”for orders”. 

San Francisco hade denna tid ungefär 
150.000 invånare. Tydligen får kapten 
Svensson order i Falmouth att gå till 
Hull med lasten, vad den nu kan ha 
bestått av. Det var vid detta tillfälle som 
rårna på kryssmasten/mesanmasten tas 
ner. Råseglen byts ut mot storsegel och 
mesantopp. Kanske bytet gjordes av 
tekniska skäl.

MÅLNING SIGNERAD ED ADAM 1890. TILLHÖR SKELLEFTEÅ MUSEUM.
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Exotiska hamnar

Den 25 juni 1877 lastar Sävenäs i 
Cardiff för en resa till Java. Hon 

anländer till Batavia den 24 oktober 
samma år. Och där tar man sannolikt 
ombord socker, te, kaffe, kryddor och 
kanske ris och teakträ. Batavia och Su-
rabaya återkommer sedan många gånger 
i rapporterna om fartygets resrutter de 
följande åren. 

Första gången som det av handling-
arna framgår att Sävenäs återkommit till 
hemmahamnen Ursviken är på försom-
maren 1880. 

Efter lastning kommer nu resan att 
få följande utseende: Skellefteå (av-
seglingsdag okänd) – London – Pensa-
cola/USA – Tandjong Priok (Batavias 
uthamn) – Samarang (Java) – Queens-
town (numera Cobh, Irland). Till den 
sistnämnda hamnen anlände fartyget den 
27 december 1881. Då hade det i runt tal 
gått 1,5 år sedan det lämnade Skellefteå. 

Australienresor

Den 7 juni 1886 hittar vi åter fartyget 
lastande i Ursviken för Melbourne 

efter att först ha lossat salt från Medel-
havet. Saltlast ansågs bra, salt hjälpte 
till att impregnera fartyget. 28 november 
anlände fartyget till Melbourne. Efter 
detta kom fartyget att överge ostindien-
hamnarna för att mer regelbundet gå 
mellan Skellefteå och Australien.

Snabbaste utresan gjorde Sävenäs 
1888, då hon seglade Helsingör – Ade-

laide på 111 dygn. År 1890 höll man på 
131 dygn från Ursviken till Adelaide, el-
ler 116 dygn från Dover. Särskilt snabb 
kanske resan inte var, men de gamla 
träfartygen kunde inte pressas på samma 
sätt som de seglande stålfartygen som 
denna tid blev allt vanligare.

Väntan i Santos

Sommaren 1891 började Sävenäs den 
segling som skulle bli den sista för 

de gamla ägarnas räkning. Resan gick 
från Skellefteå till London – Pensacola 
– Hartlepool och Grimsby. Där lastades 
kol för Santos i Brasilien.

Väl framme med sin kollast blev hon 
liggande sex månader i väntan på att få 
lossa. Det hade utbrutit revolution i lan-
det och till sist fanns där 190 fartyg från 
många nationer, alla i samma dilemma 
som Sävenäs.

Den sista befälhavaren på Sävenäs 
i svensk ägo var den endast 32-årige 
J A Liedgren. Under uppehållet i Santos 
avled han i gula febern.

Såldes till utlandet

Till sist tröttnade direktören Anton 
Markstedt hemma i Skellefteå på att 

ha sitt fartyg liggande sysslolöst långt 
bort. Frakterna var nog små ändå. Sä-
venäs såldes 1893 till ett norskt rederi, 
som ändrade namnet till Cato. 1905 sål-
des fartyget vidare till Italien. Vad som 
sedan hände det 31-åriga skelleftebygget 
under italiensk fl agg är okänt. 
  KURT BOBERG

Befälhavare 
på ’Sävenäs’
1875-78 
F L Svensson, Karlshamn
1878-80 
C J Nylén, Bygdeå
1880-82 
N H O Linder, Skellefteå
1882-90 
A F Tunell
1890-93 
J A Liedgren, Bergsbyn

1)  Båda grundstötningarna hände 1882, den 
ena på resa mellan Batavia och Surabaya ”då 
mannen vid rodret avläst lodknoparna oriktigt”, 
den andra på resa från Surabaya till Melbourne 
med socker. (Fartygets djupgående med last var 
19 fot, dvs drygt sex meter.) 
2)  Klipperskepp var en benämning på snabb-
seglande fartyg med stor segelyta.

FOTNOT:
Artikeltexten fi nns i Folkrörelsearkivet i Umeå, 
som förvarar Kurt Bobergs efterlämnade mate-
rial. Den har publicerats tidigare, bland annat 
i Norra Västerbotten i oktober 1982. Texten är 
något kortad och redigerad.

          lderholmens varv anlades 1857 
          av Albert Grangren, handelsman i 
          Skellefteå. Det första skepp som 
byggdes var ett s.k. halvklipperskepp, 
kallat Ludvig. Varvet köptes av handels-
huset Markstedt & Söner, som här bygg-
de fyra stora segelfartyg: Concordia 
1866, Andrea Wilhelmina 1873, Sävenäs 
1875 och Antoinette 1878.

Ett större skeppsvarv bestod av fl era 
anläggningar förutom stapelbädden, 
där fartyget växte fram. Det behövdes 
en smedja, inte minst för tillverkning 
av båtspik. I en s.k. bastrumma gjordes 
fartygets bord mjuka med hjälp av ånga. 
I mallsalen eller spanterhuset ritades spanterhuset ritades spanterhuset
och tillverkades mallar till fartygets 
alla spant. Dessutom kunde bostadshus
behövas.    ÅB

Alderholmens varv i Ursviken byggde ’Sävenäs’

Alderholmens varv ca 1875. En stapelbädd kan ännu ses i den numera skogklädda terrängen. 
Annat som idag påminner om svunna tider är husgrunder efter smedja och mallsal. Bilden är en 
akvarell, målad 1984 av Bertil Andersson i samarbete med antikvarien Peter Gustafsson.KÄLLA: Skellefteå museum

A          lderholmens varv anlades 1857 A          lderholmens varv anlades 1857 
          av Albert Grangren, handelsman i A          av Albert Grangren, handelsman i 
          Skellefteå. Det första skepp som A          Skellefteå. Det första skepp som 
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Karlgårds mangårds-
byggnad står ännu 
kvar.
Familien hette ett 
barkskepp som 
byggdes på Carl-
gårdsvarvet 1840 
och även ägdes av 
sandströmarna.

På högersidan berättas om ett arkivfynd av det slag som museifolk bara 
kan drömma om. Nästan mitt i stan! Men vad är bakgrunden, vad är det 
som gör fyndet på Karlgård så extra intressant?

Seglationens uppsving i skel-
leftebygden under 1800-talets 
senare hälft liknar den i omgi-

vande länder och förklaras främst av 
trävaruskeppningen. Vid den tiden 
gjorde trävarubranschen en industriell 
inbrytning i det rådande jordbrukssam-
hället. Efterfrågan på sågverksprodukter 
var stor främst i Västeuropa. Segelsku-
torna lastade plank och battens, bräder, 
bjälkar, sparrar och splitved för utländ-
ska hamnar. Tjära var en annan viktig 
produkt.

Trävarorna kom främst från de ång-
sågar som började byggas upp på 1860-
talet. Kring 1900 fanns ångsågar i Ör-
viken och Bureå, och längre norrut låg 
Sävenäs, Björnsholmens, Nyhamns och 
Clemensnäs ångsågar. Vattensågar fanns 
t.ex i Lejonström och Kåge. Många hade 
Ursviken som utskeppningshamn.

De virkesköpande länderna behövde 
mängder av virke, stora skogsområden 
avverkades. Det fanns överskott på frak-
ter och brist på tonnage. Mycket fanns 
att vinna för fartygens ägare, men å an-
dra sidan kunde en förlisning medföra 
ruin. Genon s.k. partrederier, med fl era 
delägare i ett fartyg, minskade riskerna. 

Det krävdes både kunniga skepps-
byggare och varv för att bygga. Man 
kan förundras över att så många skepps-
varv anlades inom ett så pass begränsat 
område som skelleftebygden. En del var 
tillfälliga varvsplatser på älvens strand-
sluttningar.

I en bok skildrar Björn O. Svensson  
samma utveckling på Åland – mycket 

kan kännas igen: ”Intresset för seglation 
och skeppsbyggeri grep omkring sig så 
till den grad att folk som aldrig hade 
haft det ringaste med sjöväsendet att 
göra kastade vad de hade för händer och 
planerade stora fartygsbyggen”. 

Han skriver också: 
”På nästan varenda strandkant i de 

större sjöfartssocknarna förekom far-
tygsbygge. Beställaren ville ha bygg-
platsen i närheten av sin gård, då han i 
regel skulle hålla med eget virke som 
han inte ville transportera för långt. Då 
transporterade sig skeppsbyggmästaren 
lättare och fi ck alltså ambulera mellan 
stapelbäddarna.”

Till denna ambulerande yrkesgrupp 
hörde i våra egna trakter bröderna 

Sandström på Karlgård, om vilka Kurt 
Boberg berättar: Boberg berättar: Boberg

”Familjen Sandström var skellefte-
bygdens största skeppsbyggare under 
1800-talets första hälft. Skepparen och 
skeppsbyggmästaren Johan Sandström, 
senare kallad patron, idkade handel och 
anlade sågverket Johannesfors. Johan 
Sandström senior (1781-1841), var 
född i Piteå. Han ägde redan tidigt på 
1800-talet skeppsvarvet Carlgård vid 
egendomen med samma namn på södra 
sidan Skellefteälven mittemot nuvarande 
stadens centrum. 

Han lärde fem av sina åtta söner 
skeppsbyggnadskonsten. Dessa fem var 

Johan junior (1811-54), Nicanor (1812-
75), Joachim (1815- ? , död i USA), Wil-
lehard (1823-64) och Wiktor (1825- ? ). 
Alla hade titeln sjökapten, men Johan jr, 
Nicanor och Willehard blev mer kända 
som skeppsbyggmästare.

Nicanor Sandström var en mycket 
duktig konstruktör. Han hade övertagit 
alla ritningar och bestick efter sin far 
och var verksam vid både Sunnanå, 
Carlgård, Strömsör och Alderholmens 
varv i Ursviken. Brodern Johan anlade 
Strömsör, Willehard var anställd bl.a vid 
Dalkarlså varv. 

De fartyg som ägdes av sandström-
arna var byggda antingen vid Carlgårds
eller Strömsörs varv. Sista skeppsbygget 
vid Carlgård torde ha varit 1846.”

Fyndet av Karlgårds arkiv väckte 
enormt intresse och stora förhopp-

ningar hos sakkunnigt folk. Där göms 
mycket som kommer att utöka vetandet 
om skelleftebygdens segelsjöfartsepok.
        ÅKE BÄCKMAN
KÄLLOR:
Björn O. Svensson, De sista fraktseglarna, 1982.  
Kurt Boberg, Skeppsbyggmästarna, avsnitt i 
tidskriften ”Västerbotten” nr 1/1975.

Sandströmarna på Carlgård 
– en familj av skeppsbyggare
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Den här historien börjar under 
första halvåret 1999. Peter 
Gustafsson är föreståndare på 
Folkrörelsearkivet i Skellefteå. 

En dag ringer Ilka Saarinen från Karl-
gård och berättar att han städat i den 

gamla mangårdsbyggnadens vinda. 
Där på vinden, i ett gammalt skåp, 

stod fl era säckar med diverse handlingar. 
Kunde de vara av intresse? 

Ett av Peters specialintressen var sjö-
fart och skeppsbyggeri, och han visste 
att det funnits både rederi och skepps-
varv på Karlgård. Det fanns en stor 
chans att dokumenten kunde handla 
om denna verksamhet. Han går igång 
ordentligt på informationen och åker för 
att se vad det kan vara för handlingar 
som varit dolda på Karlgårds vind. 

Gammalt och illa medfaret, nedtryckt 
i papperssäckar, ligger materialet som nu 
kommit att bli en av Folkrörelsearkivets 
historiska skatter. Peter förstod doku-
mentens värde, men hur värdefulla de hur värdefulla de hur
var kunde nog inte ens han ana. Det var 
först efter saneringen som varje doku-
ment framträdde.

På grund av det dåliga skicket blev 
det bråttom med att försöka rädda 

det som räddas kunde. Materialet hade 
legat på kallvindan i det gamla huset i 
nästan 100 år. Man kan föreställa sig vad 
som i värsta fall var på gång i pappers-
buntarna. Peter kontaktade slakteriet på 

Sunnanå och fi ck ställa in doku-
mentsäckarna i ett frysrum för att 
ta död på det som möjligen kunde 
leva i säckarna och få stopp på 
eventuellt nedbrytande processer. 

Inger Lindberg, även hon arkiv-
assistent på Folkrörelsearkivet, minns 
och berättar:

Peter hämtade säckarna på slakteriet. 
För att det mesta av sporer och liknande 
inte skulle följa med in, spreds innehållet 
på gräsmattan utanför Folkrörelsear-
kivet på Nordanå. Nu började det stora 
jobbet. Försiktigt försökte man damma 
av det värsta. När dokumenten togs in 
måste de varsamt slätas ut och försiktigt 
rengöras med bomullstussar. Det var ett 
mycket tidsödande jobb, men allt efter-
som framträdde denna historiska skatt.

Där fanns en hel del korrespondens, 
både med skeppskunder och av privat 
natur. Räkenskaper som ger en inblick 
i den dåtida skeppsbyggnadstekniken. 
Ett dokument som berättar om en man 
från Gummark som snidade block och 
taljor på beställning. Dessa levererade 
han sedan till fots, och debiterar rederiet 
för promenaden. Frönotor, där man kan 
utläsa vad som odlades i Karlgårds köks-
trädgård. Dessutom vilka tapeter som 
var på modet den tiden, då tapetfragment 
trädde fram. 

Det fi nns spännande saker i detta 
arkiv. Mycket som kittlar ens fantasi och 
väcker nyfi kenheten.                                                             
  ELISABETH WIKLUND

       tundom inträffar trevliga saker som kan komma att 
       inspirera och berika många människor åratal framåt. 
       Ett strålande exempel på detta är Karlgårdsarkivet, 
berättar Elisabeth Wiklund som är assistent på Folkrö-
relsearkivet. Hon hörde talas om fyndet på Karlgård för 
ett par år sedan, och hennes nyfi kenhet väcktes.

Som radiomedarbetare i Skellefteå 
fi ck jag genom åren många tillfäl-
len att intervjua Peter Gustafsson 

som museichef och senare föreståndare 
för Folkrörelsearkivet. 

Men aldrig var han så upprymd och i 
berättartagen som när han i två program 
hösten 1999 fi ck tillfälle att berätta om 
fyndet av Karlgårdsarkivet på våren 
samma år. 

Där på vinden hade man funnit några 
säckar med gamla papper och undrade 
om Peter var intresserad. Och efter att 
tillsammans med kolleger ägnat ett antal 
sommarveckor åt att släta ut och sortera 
säckarnas innehåll, så insåg Peter att 
här fanns över tolvhundra handlingar 
från 1800-talets början fram till andra 
världskriget om skeppsbyggande, redar-
verksamhet och handelsverksamhet hos 
familjerna Sandström på Karlgård! 

Peter var rätt person att inse värdet 
och menade att fyndet var unikt. Knap-
past någonstans fanns något motsva-
rande, t.ex dagböcker från ett antal 
fartygsbyggen, brev och instruktioner 
till skeppare, kvitton på leveranser och 
så åtskilliga privatbrev. Och Peter, som 
själv varit sjöman i unga år, förstod 
merparten av alla de hundratals fackter-
mer som användes och såg de bakomlig-
gande sammanhangen. 

Tyvärr fi ck han aldrig tillfälle att 
skriva boken om Karlgårdsarkivet, 
men det blev några mycket intressanta 
radioprogram och ett arkivmaterial för 
framtida forskare att ta itu med!   
        ROLF GRANSTRAND

Förre museichefen m.m. Peter 
Gustafsson avled i höstas, 70 år 
gammal. Den 13 november äg-
nade Norran ett helt uppslag 
åt Peter, där gamla vänner och 
kolleger gav sin syn på hans 
gärning. Rolf Granstrand, Rolf Granstrand, Rolf Granstrand
ordförande i SKEFO, var en SKEFO, var en SKEFO
av rösterna.
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