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Sjb'fartens roll i viarldshistorien

Foreliggande uppsats aterger innehillet i ett féredrag, som underteck-
nad den 19 februari 1941 hade dran hilla infér Sjéhistoriska Samfundet
i Stockholm. Rubriken ir s3 omfattande den girna kan vara och forut-
sitter egentligen en behandling, som krivde volymer. Det ir dirfér en-
dast antydningar, synpunkter, spridda reflexioner, som hir kunna komma
i friga, och det mesta ligger i 6ppen dag for envar, som med nigorlunda
vida horisonter har éverblickat virldshistoriens férlopp. Men da histo-
rikern av facket i regel dgnar arbete och uppmirksamhet 3t vissa be-
grinsade omriden, medan den historiskt intresserade lekmannen sillan ir
i tillfille att forskaffa sig de omfattande kunskaper, som utgéra en forut-
sittning for verkligt vida dverblickar, kunna nedanstiende betraktelser,
ehuru de till stor del beréra rent elementira saker, mihinda bidraga till
forverkligandet av Sjéhistoriska Samfundets syfte: att rikta uppmirk-
samheten pd den foérsummade sida av virldshistorien, som kallas sjofarts-
historia.

En enda blick pa jordgloben ir nog for att man skall fi en omedelbar
uppfattning av sjéfartens historiska betydelse. Utan méjlighet att ta sig
fram over de av vatten betickta delarna av jordens yta hade minnisko-
sliktet 3 ena sidan varit avskuret frin betydande partier av den brikdel
av klotets areal, som av naturen ir detsamma anvisad som utbrednings-
omrade, i den andra sidan blivit och férblivit splittrat i ett flertal grup-
per, som haft ingen eller ringa beréring med varandra och dirfor i arbetet
for sina livsbetingelsers forkovran varit hinvisade i huvudsak endast till
sina egna intellektuella och materiella resurser. En sidan isolering ir ur
kulturhistorisk synpunkt alltid 6desdiger. Det finnes ett axiom, som gil-
ler £6r all kulturutveckling: ju talrikare de individer iro, som sinsemellan
utbyta erfarenhetsrén, uppfinningar och upptickter, desto snabbare gir,
under i dvrigt ungefir likartade betingelser, utvecklingen framit. Det
kan dirfér a priori fastslds, att sjofartens historiska betydelse ir odver-
skadligt stor och tillika grundliggande; den primitiva farkosten hér jimte
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elden, beklidnaden och vapnen till de kulturvinningar, som utgjorde pi
en ging inledning till och férutsittningar for minniskans utbredning
6ver jorden och fér hela den process, som vi benimna kulturell ut-
veckling.

Det ir uppenbart och litt att konstatera, att sjéfartens betydelse har
varit av tva slag. Sjofartsmedlen ha dels mdjliggjort forbindelsen mellan
av vatten atskilda landomraden, dels underlittat forbindelsen mellan olika
delar av sammanhingande landomraden.

Den férstnimnda betydelsen ir den ildsta. Fér minniskan pd urstadiet
var en icke vadbar flod eller ett helt smalt sund med tillrickligt vatten-
djup ett absolut hinder. Men d3 sidana vatten upphort att vara hinder,
forvandlades de mycket snart till firdvigar, som méjliggjorde trafik dven
dir berg, sumpmarker eller djungler gjorde det svirt eller omgjligt att
ta sig fram landvigen. Hirtill kom batens lastdryghet, mera virdefull
pa en tid, dd inga vigar funnos och di varken lastdjur eller fordon voro
i bruk.

Det antydda forhillandet dr typiskt: sjofarten har inte endast hjilpt
minniskan att évervinna hinder, den har dven férvandlat det hindrande
elementet till en i vissa hinseenden férmanligare férbindelseled in lands-
kommunikationerna och silunda for den sjéfartskunnige férvandlat hind-
ret till dess motsats.

Ett lysande exempel hirpi erbjuda floddalskulturerna, som blomstrat
upp overallt, dir farbara floder genomflyta fruktbara och fér primitivt
jordbruk limpade nejder. Nilen, Eufrat-Tigris, Indus, Ganges, Huangho
ha sett sina strinder tickas av stider och dkerfilt pd en tid, dd i de flesta
av minniskofot trampade trakter endast sma, spridda och primitiva sam-
hillen fort ett nomadiskt eller halvnomadiskt liv, absorberat av kampen
for en torftig birgning.

Men sd linge flodfarten icke utvecklats till sjofart, inskrinktes dess
befruktande och stimulerande verkningar till landet nirmast floden och
dess segelbara tillfldden. Ett sidant relativt snivt begrinsat omride blev
i minga fall hem for en enhetlig kultur, som till f6ljd av brist pa liv-
givande frimmande inflytelser och tillfléden av nytt blod stelnade i
hivdvunna former. Foljderna hirav framtrida tydligt vid en jimforelse
mellan de dldrande floddalskulturerna och den uppblomstrande hellenska
kulturen, som till hivsting hade en effektiv innanhavssjéfart. Vi mota
hir den redan antydda foreteelsen: pa sjofartens omride férvandlas varje
overvunnet hinder till ett hjilpmedel.
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Det forsta steget fran flodfart och dirmed jimstillbar navigation,
sidan som t. ex. skirgirdsfart, till havssegling utgjordes av kustfart utan-
for en oppen kust. For primitiva farkoster var en sidan sjéfart icke
utan vidor. Kanoter eller f6r flodfart avsedda klumpiga primar kunde
icke hilla sjon i fall av frisk pilandsvind; iven om skrovet redde sig i
sjogangen, stodo besittningens krafter icke bi, om det gillde att under
en avsevird tid genom rodd hilla fartyget fritt frin land. Foljaktligen
var lingre kustfart vid 6ppen havskust méjlig endast i sddana trakter, dir
strinderna erbjddo mojlighet att dra upp hela farkosten pa land for att
ridda bit och gods. Men detta sitt att undfly storm och sjoging mot-
verkade naturligtvis uppkomsten av stdrre, starkare, tyngre och mera sjé-
virdiga fartygstyper; sidana voro iven mera svirhanterliga for roddarna.
Tvi faktorer kommo silunda att bli avgorande for sjofartens utveckling:
de naturliga hamnarna och utnyttjandet av vindkraften. Dir en segel-
kunnig och till f6ljd av landets natur och dirmed sammanhingande
niringsférhallanden till sjén hinvisad befolkning var bosatt invid en kust
med goda och titt liggande naturliga hamnar, dir foreligo foérutsitt-
ningarna f6r uppkomsten av havssjofart. Men detta var icke nog. Oar,
som skymta vid horisonten, eller itminstone medvetandet om nirheten
av land, bidra miktigt till att stimulera sjéfartshigen, och gynnsamma
vindférhdllanden — girna regelbundet vixlande land- och sjobris, sidan
som nordan och sunnan, vilka under tvad tredjedelar av iret upptrida
som dag- och nattvind pa Egeiska havet — iro ett ovirderligt hjilpmedel.

Det kan mahinda vara skil att i férbigdende pipeka en i och for sig
sjilvklar sak: de enligt nutida uppfattning primitiva tekniska vinningar,
som mojliggjorde anvindningen av vattenvigarna — paddeliran, rodden
med fast stéd f6r aran, seglet, rodret —, dvertriffa med avseende pi fak-
tisk betydelse ojimforligt de senaste mansildrarnas tekniska underverk,
som endast ha gjort sjoforbindelserna snabbare och littare. Nir maskin-
kraften undantringde vindkraften, hade sjéfarten redan utévat sitt av-
gorande inflytande pd virldshistorien.

Sjogaende fartyg, anvindbara for varutransport, iro alster av en teknik,
som forutsitter metallverktyg. Visserligen ha stenidldersstammar bedrivit
en sjofart, som genom sin geografiska utstrickning ir ignad att vicka
hipnad; som god etta i detta hinseende stir Oceaniens befolkning, mai-
hinda de mest dumdristigt djirva och tillika i sin art skickligaste sjémin,
som nagonsin ha stuckit till sjéss. Men denna oceaniska sjofart har egent-
ligen endast kuriositetsintresse, ty den har varit utan betydelse fér den
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allminna utvecklingen, och de polynesiska farkosterna, primitiva och
sinnrika pa samma ging, voro sirdeles foga dgnade fér godstransport.
Verkligt fartygsbygge forutsitter metallverktyg och blev dirfor mojligt
forst under den arkeologiska tidsilder, som benimnes bronsildern. Tek-
nikens allminna utveckling har alltsi, naturligt nog, varit av avgorande
betydelse fér sjéfartens, och till f6ljd av de kulturella forbindelsernas
oberikneliga stimulerande och berikande inflytande har dven det mot-
satta forhillandet dgt rum. Det har forelegat en vixelverkan, vars bety-
delse icke kan overskattas.

De geografiska forutsittningarna for uppkomsten av havssjéfart kunna
alltsi sammanfattas pd foljande sitt: ett girna orikt och inte alltfér vid-
strickt, mer eller mindre landomslutet hav med riklig tillging pa na-
turliga hamnar; meteorologiska och klimatologiska foérhiallanden, som &t-
minstone under en avsevird del av dret iro gynnsamma for sjofart.
Dessutom krives tillrickligt utvecklad sldjdkunnighet hos den kring-
boende befolkningen.

De geografiska forutsittningarna iro jaimforelsevis tunnsidda. De
foreligga 1 Medelhavet, i Ostersjén-Nordsjon — det nordeuropeiska Me-
delhavet —, i Réda havet och Persiska viken, i den sydostasiatiska arkipe-
lagen, i Ostasiens randhav och i den vistindiska 6virlden. Pi grund av
kulturhistoriska omstindigheter, som patagligen sammanhinga med nir-
heten till floddalskulturer, kommo Medelhavet och de 6stasiatiska vattnen
att vinna ett ansenligt forspring. Som andra grupp upptrida, synbar-
ligen pd grund av periferiska inflytelser frin de gamla floddalskulturerna
och de av dem piverkade linderna, de nordeuropeiska och arabiska vatt-
nen. Sundadarna och Vistindien férblevo i kulturellt hinseende hopplést
distanserade, vilket sannolikt sammanhinger med verkningarna av det
tropiska klimatet, som enligt vad erfarenheten ger vid handen icke stimu-
lerar den tekniska utvecklingen.

Vid historisk betraktelse ir man emellertid inte berittigad att soka
bygga uteslutande pd geografiska och materiella betingelser. S3 snart man
har med minniskor och deras samhillen att gora, méter man pi varje
steg inflytandet av psykologiska faktorer, som aldrig kunna restlést ana-
lyseras, in mindre férklaras. Det synes tydligt, att de europeiska vatt-
nens sjdmin voro av ett annat virke in araber och kineser; de voro mera
besjilade av framitanda, mera benigna fér nyheter sivil pd den nautiska
teknikens som pi sjilva navigationens omride. Vi mdéta hir den anda,
som har skapat vad vi benimna Visterlandet; hirom mera i det foljande.
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Vad malajerna betriffar, voro de uppenbart djirva och féretagsamma
sjomin — det var vil utan tvivel folk av deras ras, som i handling dik-
tade Stilla havets underbara odyssé. Men malajerna hade inte den drift
till tekniskt framitskridande, som var en forutsittning for utveckling
och framsteg; de hdjde sig over det primitiva stadiet pi sjéfartens omride
tack vare kinesiskt och arabiskt inflytande, men de miktade icke vidare
utveckla de impulser de mottogo. Hirtill medverkade, sisom ovan har
antytts, sannolikt de klimatologiska och meteorologiska férhillandena.
Vad slutligen bebyggarna av de vistindiska arna och kusterna betriffar,
skulle de sannolikt aldrig, iven om de hade overlimnats it sig sjilva, ha
lyckats skapa en sjofart av nigon betydelse; ett undantag utgjorde mi-
hinda kariberna, som vid tiden foér européernas ankomst hade begynt
frin Sydamerikas fastland utbreda sig éver Svirlden.

Havssjofartens vaggor voro alltsi fyra till antalet: de sydeuropeiska
vattnen, de nordeuropeiska vattnen, de arabiska vattnen och de kinesiska
vattnen. Medelhavssjofarten var den ildsta. Ursprungligen sannolikt upp-
kommen ur den egyptiska flodfarten, utvecklades den av Kretas férhisto-
riska befolkning till verklig innanhavssjéfart. Nir den gamla kretensiska
kulturen hade gitt under, uppblomstrade den fenikiska sjéfarten, och den
eftertriddes i sin tur av den grekiska, som i Egeiska havet hade en odver-
trifflig barnkammare. Si grundlades den nautik, som efter att i irtusen-
den ha varit begrinsad till Medelhavet omsider skulle komma att om-
spinna jorden. Men innan detta skedde, hade okinda men farliga
konkurrenter vuxit upp.

Den kinesiska och den arabiska sjéfarten utvecklades nimligen pi ett
ganska imponerande sitt och Overspinde under den tidigare delen av
Europas medeltid mycket vida omriden: arabiska fartyg plojde vattnen
vister om Gibraltars sund, seglade pd Medelhavet, Réda havet, Persiska
viken och nedit Afrikas ostkust, korsade norra delen av Indiska oceanen
och utstrickte under irhundraden sina firder inda till Kina, medan de
kinesiska skeppen icke blott seglade till: Japan och Korea och letade sig
fram bland Sundadarna utan iven anlopte Ceylon och under en period
firdades inda till Persiska viken och Eufrat-Tigris’ mynning. Den kine-
siska och den arabiska sjofarten hade alltsi linge nira kontakt med
varandra.

En jimforelse med den samtida europeiska sjofarten ger ett ganska
mirkligt resultat. Den skandinaviska nautiken upplevde visserligen en
flodtid: det var vikingatigens dagar, di skandinavisk virldshavssegling
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utvecklades pid Nordatlanten och skandinaviska och arabiska fartyg
— arabisk-moriska — mottes 1 strid vid Pyreneiska halvons kuster.
Men denna tidig-medeltida skandinaviska sjéfart férblev en episod utan
storre inflytande pd virldsutvecklingen; den var lysande som prestation
men har snarare kuriositetsintresse in verklig historisk betydelse. De
skepp, som sedermera erovrade virldshaven f6r Europa och knéto virlds-
delarna samman, voro icke ittlingar till vikingatidens vackra och snabb-
seglande skandinaviska fartyg, och den s. k. nordiska upptickten av
Amerika ir beundransvird som sportbragd men utan all verklig bety-
delse. Och inom Medelhavsomradet var tiden f6r den kinesiska och den
arabiska sjéfartens hégsta blomstring en lingvarig period av nedging
eller dtminstone stillastiende. Frimre och bortre Asiens sjofarande folk
hade vunnit ett avgjort forspring framfoér Europas.

Detta forspring gjorde sig inte endast gillande med avseende pi sjo-
fartens geografiska utstrickning, det var iven i vissa avseenden av tek-
nisk art. Kineserna voro som kint de férsta, som nyttjade magnetnilen
som hjilpmedel f6r navigationen; genom forbindelserna mellan Arabien
och Kina blev den kind for araberna, och genom deras férmedling kom
den under korstigstiden i bruk iven bland europeiska sjomin. Nigon
avgorande betydelse hade kompassnilen naturligtvis inte, ty den bidrar
ju icke till att faststilla ett fartygs lige i 6ppen sjo; dess nytta ligger i
att den underlittar orienteringen i mulet vider och tjinar som hjilp-
medel vid styrning utom sikte av land. T alla fall innebar dess tidiga
anvindning pa kinesiska skepp ett tekniskt forspring. Men dessutom ir
det mycket sannolikt, att bide kineser och araber tidigare in européerna
lirde sig att berikna latituden, en konst, som visserligen blott till hilften
léser ortsbestimningens problem men som dock ir ett ovirderligt hjilp-
medel fér havssjéfarten — jag vill erinra om att den europeiska ocean-
seglingen hade pagitt i ett fjirdedels irtusende, innan longitudproblemet
omsider 1ostes. Nir hirtill kommer, att kineserna uppfunno krutet och
anvinde det for militira indamail lingt innan det blev kint fér euro-
péerna, miste man medge, att Europas innu ofédda virldsvilde var starkt
hotat — wvisserligen utan att nigon anade det.

Men Asiens forsprang blev icke bestiende. Korstigen medforde for
den europeiska sjofarten ett uppsving, som blev inledningen till det ly-
sande segerlopp, som omskapade virlden. I bérjan av 1300-talet kndots
pa sydeuropeiskt initiativ Medelhavets sjofart samman med den nord-
europeiska med sa fasta band att man frin denna tid ir berittigad att
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tala om europeisk sj6fart utan att gora principiell dtskillnad mellan de
nordliga och de sydliga vattnen. De sjogiende fartygstyperna voro i stort
sett ensartade i norr och i séder. Om Sydeuropas sjdfartscentra, med de
italienska sjéstiderna i spetsen, eller Nordeuropas i en hdrdare skola fost-
rade kustbor hade gjort en storre insats i den utveckling, som vid &ver-
gangen frin medeltiden till nya tiden skapade de skepp, som betvingade
oceanerna, dirom ha olika meningar uttalats. Men allt synes tala for, att
Medelhavsomridet i hogre grad var givande in tagande; dirpa tyder bl. a.
det faktum, att sydeuropéerna gingo i spetsen vid springandet av virlds-
havets trollkrets. Dock férefaller det, som om friserna pa Nordsjons syd-
kust hade limnat ett icke ovisentligt bidrag till den tekniska utveckling,
som gjorde Europa till virldshavens hirskarinna.

Det 15:de seklet var den europeiska sjéfartens ynglingadlder. Den ita-
lienska nautiken — och inom den Genuas — stod hégst, men det blev
som kint Portugal, som tack vare en mans intresse och energi kom att
spela den ledande rollen under virldshavsseglingens grundliggningstid.
Men italienarna voro portugisernas liromistare. De portugisiska firderna
nedit afrikanska kusten utvecklades efter hand under vindférhdllandenas
inflytande till ett slags virldshavskustfart. Den var obestridlig ocean-
segling, som kunde féra skeppen mycket lingt frin land, men den var
sa att siga psykologiskt bunden vid kusten; i detta avseende liknade den
sannolikt kinesernas och arabernas virldshavssjéfart. Under sin fird till
Indien lade Vasco da Gama sina kurser ungefir p3 samma av virlds-
havets vindférhallanden betingade sitt, som sedan har varit brukligt, si
linge segelfartyg ha pldjt oceanerna; detta innebir, att han under seg-
lingen frin Kap Verdedarna till Sydafrika sannolikt kom Sydamerika
ganska nira. Det kan emellertid inte med sikerhet avgoras, om han i
denna storstilade navigering hade féregingare bland 1400-talets portu-
gisiska navigatérer eller om vi hir méta en djirv och genialisk nyhet.
Vasco da Gamas efterfoljare Cabral kom som kint i sydostpassaden till
foljd av de ditida skeppens diliga bidevindsegling inom synhdll fran
brasilianska kusten, vilket hade det portugisiska vildet i denna del av
Amerika till resultat — ett exempel pid vindférhillandenas inflytande pa
virldshistorien och tillika ett bevis pa att ett fullféljande av de portugi-
siska forsdken att ni Indien ofelbart hade lett till Amerikas upptickt
oberoende av Columbus.

Det var emellertid genuesaren Columbus, som tog hem segerpalmen i
de banbrytande oceanfirdernas olympiska spel. Det var han, som férsta
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gangen avsiktligt korsade Okeanos — det var han, som forst bland sj6-
min psykologiskt frigjorde sig frin beroendet av kusten och foresatte
sig att springa den tinjbara men sega virldshavshorisonten. I hans kél-
vatten seglade hela den hirskara av namnkunniga och namnlésa hjiltar,
som fullféljde verket och spinde Europas starka nit kring jordklotet.

Dirmed hade Europa inte endast slutgiltigt vunnit f6rspring framom
andra sjofartskretsar, det hade iven vunnit segern i den omedvetna men
ooverskadligt betydelsefulla kapplépning om sjcherravildet, som hade ge-
nomgatt hela virldshistorien. Om t. ex. pi 800-talet hade levat en man,
som férenade tillrickligt vidstrickt kunskap med tillrickligt klar, vid
och profetisk blick for att bakom myllret av tillfilligheter och sma hin-
delser skénja den tivlan om framtiden, som kulturkretsar utan att ana
det voro -invecklade i, s3 hade han knappast vigat forutsiga Europas
seger; Kinas hade férefallit honom sannolikare. Det ir lika frestande
som fafingt att soka forestilla sig resultaten av en kinesisk triumf pi
virldshaven — kinesiska kolonier i Awustralien och Amerika, kinesiska
fartyg formedlande forbindelserna mellan Ostasien och Europa. Det
gick icke si. Orsakerna kunna inte utredas. Man kan framhilla den
ena och den andra omstindigheten, men dessas orsaker itersti att utreda,
och bottnen nir man aldrig. Det ir man tvungen att finna sig i, s snart
det giller minniskors verk och strivanden. Man kan visa pid vissa pd
ytan liggande fakta och kalla dem orsaker, men i grund och botten forbli
foreteelserna oforklarliga. Vad Kina betriffar kunna erévringar och inre
strider aberopas, likasd den egendomliga isoleringspolitik, som under 1300-
talet gjorde Mittens rike till ett slutet land for ett halvt irtusende; och
f6r arabernas vidkommande kan man visa pa kalifvildets séonderfall. Men
det Europa, som erdvrade virldshaven, var sannerligen inte en 1 det inre
pacificerad enhet. Kineser och araber hade helt enkelt uppgett det for-
sprang de hade vunnit; de fullféljde icke den framgingsrikt bérjade
erdvringen av haven, och de férsummade att utveckla de ansatser till
hogre navigationsteknik, som de tidigare in européerna foérfogade 6ver.

Vad Europas seger i kapplépningen om virldshaven i historiskt av-
seende innebar, behdver inte ens antydas: den gav virldshistorien en allt
igenom ny riktning, ja, den skapade begreppet virldshistoria. Efter tids-
ildrar av flod- och kustfart, efter drtusenden av innanhavssegling sprang
virldshavsfarten plétsligt fram likt blomman pa en hundrairig aloe. Det
var den foljddigraste tilldragelsen i virldshistorien. I detta sammanhang
kan det vara skil att pdpeka det inskrinkt europeiska i den syn pa histo-
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riens avgdrande hindelser, som framtrider i den i s. k. virldshistorier
gingse benimningen »de stora upptickternas tidevarvs; namnet borde
lyda »virldsdelarnas sammanknytandes. Infér detta skiadespel te sig
hindelser sidana som kyrkoreformationen eller trettiodriga kriget sisom
lokala tilldragelser utan allminnare intresse — om en litet radikal formu-
lering tillites mig.

Infor den for virldshistoriens gestaltning under odverskddliga tidevarv
avgorande seger pa oceanernas vidjoban, som de europeiska sjominnen
hemférde, kan det vara skil att igna en stunds eftertanke it frigan, vad
begreppet Europa ur historisk synpunkt egentligen innebir. Rent geogra-
fiskt dr det en konstruktion utan verklig grund. Europa ir inte en virlds-
del i likhet med de vil och fullstindigt begrinsade omriden, som vi
benimna Asien — varav Europa geografiskt utgér en liten del —,
Afrika, Australien, Nordamerika, Sydamerika. Europa ir ett historiskt,
nirmare bestimt kulturhistoriskt, begrepp. Den s. k. europeiska kultur-
utvecklingen har pitagligen sporrats av tvenne faktorer: brokig ming-
sidighet och livlig samfirdsel. Men bida iro visentligen betingade av
geografiska forhillanden. Furopa dr av vatten och bergskedjor uppdelat
i mer eller mindre skarpt begrinsade omraden med olika klimat och
natur, men det ir samtidigt omslutet och genomdraget av ypperliga
vattenvigar — innanhav och segelbara floder. De lokala kulturformerna
ha dirfér erhillit mer eller mindre utpriglade sirdrag, som ha gett hel-
heten en utomordentlig rikedom, och samfirdseln har oavbrutet formed-
lat den kulturella vixelverkan, som har forhindrat stelnande och isolering
och verkat berikande och stimulerande. I Europa ha, i hogre grad in pa
nigon annan del av jordklotets yta, forelegat naturliga forutsittningar
for full utveckling av de bidda varandra motsatta krafter, vilkas vixel-
spel utgor ett villkor for sivil den andliga som den materiella kulturens
vixt och blomning: tendensen att bevara det vunna och beprdvade och
tendensen att utbygga det och experimentera med nyheter. Det omvix-
lande och tempererade klimatet, de rikt skiftande naturférhillandena och
den ymniga férekomsten av naturliga vattenvigar ha skapat det kultur-
historiska begreppet Europa. Jag forbiser for ingen del, att denna for-
klaring — 1 likhet med alla s. k. férklaringar av komplicerade foreteel-
ser — icke ir uttdmmande. Det kan hinda, att mystiska och oitkomliga
psykologiska faktorer ligga dolda pi djupet — att en annan stam in den
vita ras, som befolkar vir virldsdel, kanske icke hade pd samma sitt pa-
verkats av de geografiska och klimatologiska férhillandena, men man



12

kan utan storre risk vdga pastdendet, att dessa dock ha utgjort en ound-
ginglig foérutsittning for hela den utveckling, som har gjort Europa till
vad det varit och vad det ir.

Om man i belysningen av detta resonemang férsoker faststilla den
ostra grinsen for denna siregna »virldsdel», som ir kulturhistoriskt och
icke geografiskt begrinsad, miste man grunda grinsdragningen pa fore-
komsten av vattenvigar. Var upphor detta for Europa karakteristiska
och konstitutiva drag att gora sig gillande? Svaret dr: oster om den &st-
ligaste vattenvig, som genomskir kontinenten, d. v. s. dster om linjen
Ladoga—Volkoff—Dnjepr—Svarta havet. De namnen ange varjagernas
firdvig, och det rike de grundade blev i sjilva verket ett omstritt grins-
land mellan Europa och Asien. Historien bekriftar de resultat det geo-
grafisk-kulturhistoriska resonemanget har lett till. Dnjepr genomskir
Europas grinsland mot &ster; dster om Dnjeprdalen utbreder sig det nord-
asiatiska slittlandet. Uralbergens kedja ir ingen grins: landet pa omse
sidor ir likartat. Uralbergen iro blott en tillfillig veckning av det nord-
asiatiska skogslandets frin vister till 6ster utrullade fill. Den verkliga
gransen ir Dnjeprbickenet. Den vig, pa vilken svenska lyckoriddare
firdades till Miklagird, kejsarens stad, och vid vilken de uppférde fisten
som Novgorod och Kieff, ir Europas verkliga ostgrins. Svenska kélar
ritade upp den.

For att nu itergi till f6rhillandena i detta Europa, for vars uppkomst
och utveckling vattenvigar och sjofart ha betytt s3 mycket, kan man
med férvaning konstatera, att medan den avgorande segern i kampen
mot virldshaven vanns av sydeuropéer, ledningen pd det nautiska om-
radet inom kort overgick till nordeuropeiska nationer. Man synes icke
kunna avvisa hypotesen, att psykologiska faktorer hir ha spelat in —
att hollindare och britter, nir geniala banbrytare vil hade visat dem
vigen, tack vare den trining och den spinstighet, som svira klimato-
logiska, meteorologiska och hydrografiska férhillanden hade skinkt dem,
overflyglade ett mildare luftstrecks slappare och vekare séner. Men det
ir att mirka, att inte endast italienare, portugiser och spanjorer distan-
serades, utan iven tyskar: Hansans nedging sammanféll till tiden med
den begynnande oceanseglingen.

Den férskjutning av ledarstillningen pd det nautiska omridet, som
agde rum under vad man benimner nya tidens férsta tidevarv, har ofta
tankldst forklarats genom en hinvisning till att de nya sjéfartslinderna
hade ett gynnsammare lige i férhdllande till virldshavens firdvigar in
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Ostersjons, Nordsjons och Medelhavets medeltida sjéstider. Om detta
papekande nidgonting forklarar, s3 dr det endast dessa stiders tillbaka-
ging, icke Portugals och Spaniens. Men det ir svart att inse, varfér icke
Hamburg, Bremen, Genua, Marseille och Barcelona lika vil som Amster-
dam och London hade kunnat utvecklas till centra fér oceansjofart, i
hindelse inga andra faktorer in de geografiska hade paverkat utveck-
lingen. Hir ha politiska faktorer uppenbart spelat in. Det blev oméjligt
for enskilda stadskommuner att hivda sig i konkurrens med de 6verligsna
makter, som utbildades under nya tidens férsta tidevarv. Det kan synas
egendomligt att tala om den nederlindska férbundsstaten i sidana orda-
lag, men allt ir relativt; i jimforelse med den sénderfallande Hansan, det
kuvade Genua, det av furstemakten klavbundna Barcelona representerade
de hollindska sjostiderna med sitt lilla men titt befolkade uppland bakom
sig en vildig makt. Och inte minst betydde sillfisket i Nordsjon, som
satte hollindarna i stind att uppfostra en talrik och ypperlig sjémans-
stam, f6r vilken de flesta hav pi jorden voro mjukhinta i jimférelse med
det den var van vid, och det hastigt vunna kommersiella &vertaget gav
dem méojlighet att komplettera sina manskapsresurser med hela Nord-
europas goda sjomansmaterial. Portugals och Spaniens undantringande
genom Holland och England var diremot timligen uppenbart betingat
av psykologiska faktorer: Pyreneiska halvons folk voro icke spontant
intresserade av sjon, deras insats i sjéfartshistorien, i och for sig av
utomordentlig, ja, avgdrande betydelse, berodde pi enskilda ledare och
icke pd en inom folken férefintlig benigenhet for sjofart. I synner-
het spanjorerna synas ha forhdllit sig ganska passivt till nautiken; deras
tvi frimsta storddd pd haven, Columbus’ och Magalhdes’ firder, utférdes
under frimmande ledning — italiensk och portugisisk —, och dtminstone
Magalhies’ manskap utgjordes till en mycket stor del av portugiser och
italienare. Det enda verkliga sjofolk — och ett av virldens frimsta —
som Pyreneiska halvon hade att uppvisa, var baskernas stam, men den var
allefor fitalig.

Men huru vildig och irorik den insats in ir, som hollindare och brit-
ter, och sedermera nordamerikanare, med nyttjande av eget och andra
sjofarande nationers och icke minst Skandinaviens minniskomaterial ha
gjort i sjofartshistorien och dirmed i virldshistorien, si kan ingen beréva
de sydeuropeiska folken den ovanskliga dran att ha varit fdregingare och
banbrytare pa den vig, som sedan ett halvt drtusende har bestimt virlds-
historiens riktning och gett den europeiska kulturkretsen dess hirskar-
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stillning. Det var dock dessa av britter och yankees foraktade dagos,
som Oppnade virldshavslederna och dirmed utférde en bragd, som vil
kan betecknas sisom minsklighetens storsta. Det var framfér deras sti-
var, som fjirran 6ars och kontinenters kustkonturer férst héjde sig ur
havet, det var italienare, portugiser och spanjorer, som njéto spinningen
och triumfen av jordklotets avsléjande; Nordeuropas djirva sjéfarare ha
endast styrt i deras mareldslysande kolvatten — dven dir de icke ha f5ljt
de av sydlinningarna utforskade lederna.

Denna flyktiga 6versikt nirmar sig sitt slut. Innebdrden av rubrikens
obegrinsade omfattning torde nu vara klar. Jag har inte ens antydnings-
vis berort sidana frigor som sjchandelns roll i den allminna kulturella
och politiska utvecklingen eller sjémaktens inflytande pi historien; huru
vitt omfattande och utomordentligt betydelsefulla de in m3i vara, te de
sig likvil sisom underavdelningar av det jag dsyftat med uttrycket »sj6-
fartens roll i virldshistoriens. Den har hért och hér alltjimt till de mest
avgérande av de faktorer, som ha inverkat pa minsklighetens 6den. Och
detta férhillande ir sjilvklart: mojligheten att férvandla det otillging-
liga element, som ticker stérsta delen av jordklotets yta, till en icke blott
anvindbar utan i visst avseende synnerligen formanlig firdvig maiste
inte endast paverka utan rent av omgestalta betingelserna f6r minsklig-
hetens utbredning och kulturens utveckling.

Jag ber att £3 i korthet sammanfatta.

Sjofartshistorien ir inte nigon isolerad och underordnad del av histo-
rien om minniskors verk och girning. Den ingir som en integrerande
och oskiljaktig bestindsdel i virldshistorien. Det ir pi tiden att man
begynner inse detta. Okunnighet pd det sjofartshistoriska omridet —
ojimforligt vida vanligare in insikt — har hittills alltfér tydligt fram-
trite i historiska skildringar, som hade krivt kinnedom om den nautiska
utvecklingen fér att ge en tillfredsstillande bild av de skildrade for-
loppen. Exempel kunde anforas i obegrinsat antal; det lonar sig dir-
f6r knappast att nimna ndgra. Men jag vill dock pidminna om den
hellenska kulturens uppkomst och utbredning, om perserkrigen, om det
romerska Medelhavsimperiet, om de stora upptickternas tidevarv. Vad
detta sistnimnda betriffar ir det hipnadsvickande, att goda och sam-
vetsgranna historiker ofta ha gett sig i kast med uppgiften att skildra
det utan att ha forskaffat sig ens de mest elementira kunskaper om vind-
och stromférhillanden pi virldshaven, om de ditida fartygens seglings-
férmiga och om livsbetingelserna inom deras bord. Man méter oupphor-
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ligt pistienden sidana som att Cabral av en slump upptickte Brasilien,
att Magalhies’ skepp Trinidad, di det efter befilhavarens doéd sokte korsa
Stilla havet i 6stlig riktning, av stormar drevs tillbaka till Molukkerna,
o. s. v. Sjoéhistoriska arbeten ha betraktats sdsom nigot slags iventyrs-
litteratur, som icke har varit vird en verklig historikers uppmirksambhet.
Och till £5ljd av denna uppfattning ha de sjohistoriska verken icke blott
varit tunnsidda utan tyvirr ofta av sidan beskaffenhet, att den forakt-
fulla instillningen har varit berittigad. Men utan nautiska insikter kan
man inte tillfredsstillande skildra exempelvis det spansk-amerikanska vil-
dets, det brittiska imperiets eller ens det svenska Ostersjovildets upp-
komst och utveckling. Men mer 4n si: sisom jag har forsokt framhailla,
har hela virldshistoriens gang varit i avgorande man paverkad av sj6-
farten. Den har bestimt minsklighetens utbredningsméjligheter och
dels underlittat, dels mojliggjort férbindelserna mellan dess olika grenar.
Detta konstaterande ir stringt taget tillrickligt. Sjofarten har dirutéver
gett den europeiska kulturkretsen den utstrickning och den dominerande
stillning den sedan en tid tillbaka igt. Jag tror detta ir nog for att
motivera kravet, att sjéfartshistorien icke fir férbli en underordnad och
forbisedd — for att inte siga foraktad — gren av virldshistorien.
Ordet gren ir icke det ritta. Jag anvinder det endast 1 brist pa bittre
ord. Jag ser icke pa sjofarten sisom en mycket ridkunnig forfattare sig
pa rytteriet: det bar alltid intagit sin plats inom den 6vriga minsklig-
heten och ofta en framstidende och ledande plats, s3 ungefir formulerade
han sin uppfattning. Farkosten har i likhet med histen varit ett medel
fér minniskan och anvindningen av detta medel har icke konstituerat
nigon utanfér den allminna historiens grinser liggande verksamhet. Att
skilja sjofartshistoria fran historien i Ovrigt dr lika oberittigat som det
vore att skilja stidernas historia frin landsbygdens — eller rytteriets frin
»den &vriga minsklighetens». Dirfor ir det glidjande, att sjofarten for
nirvarande synes borja tilldraga sig stérre uppmirksamhet sivil bland
historieforskare som bland den historiskt intresserade allminheten.
Utan sjéfart ingen hégre kultur; utan sjofart ingen virldshistoria.
S3 kan man i storsta mojliga korthet antyda sjéfartens roll i historien.

Eirik Hornborg.



Négra synpunkter pa den svenska krigsmaktens
historia med sirskild hinsyn till sjovapnets roll.

Det imne som hir skall behandlas har icke blivit féremil f6r nigon
sammanhingande och uttémmande framstillning. I praktiken torde det
ocksi vara ogorligt for en enskild forskare att pa forskningens nuvarande
stindpunkt behandla alla de problem, som ha avseende pa den svenska
krigsmakten och dess organisation, med ansprak pa vetenskaplig killforsk-
ning. De foérsok, som gjorts att losa dylika uppgifter inom ett visst
begrinsat tidsavsnitt — tanken gir till Jean Higgmans avhandling, ur-
sprungligen avsedd att omfatta Frihetstiden, och till Allan Janssons fér
tiden 1809—1855 —, maste nog sigas ha visat omgjligheten att gd i land
med en sidan uppgift. Den tidpunkt maste forst avvaktas, di detalj-
problemen inom varje tidsavsnitt fitt en behandling grundad pa primir-
studier, men denna tidpunkt ligger tills vidare i ett fullstindigt oberik-
neligt fjirran. Hir skall dirfér endast vissa sidor av imnet upptagas till
diskussion i syfte att belysa dess mingsidighet och om mgjligt framlocka
nigra nya synpunkter. Framstillningen grundar sig dirfér nistan helt
pa den tryckta litteraturen och for de luckor denna uppvisar miste inter-
polering ske. Det ligger salunda i sakens natur, att resultaten innu mindre
an annars kunna goéra ansprik pi ofelbarhet.

Det slutande 1600-talet medforde ju en fér divarande férhallanden
ling fredsperiod, i sjilva verket den lingsta pd mer 4n hundra ar. Det
politiska huvudmail, som den svenska regeringen under denna fredsperiod
satt sig fore, var bevarandet av den vunna stillningen och det inflytande
pa Europas ridsslag, som Sverige redan tillkimpat sig. Detta uteslot sjilv-
fallet inte, att man tinkte begagna eventuella gynnsamma konjunkturer
till vildets avrundande, men huvudmailet var som sagt defensivt. Till
detta gillde det allts3 att avpassa den militira organisation, som med stor
foljdriktighet och konsekvens uppbyggdes av Carl XI och hans med-
hjilpare: krigsmakten skulle avvirja de faror, som hotade den svenska
stormakten.
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En blick pa kartan visar, att den unga svenska stormakten pa alla hall
var omgiven av grannar, som blivit berdvade nigot av Sverige men som
icke voro starka nog var for sig att itertaga det forlorade. S3 var fallet
med Danmark-Norge, Brandenburg-Preussen, Polen och Ryssland for
att nimna de viktigaste och starkaste bland grannarna. Endast om de
kunde samverka med varandra skulle en farlig situation uppsti. Férsva-
ret mot dem maste dirfor utnyttja de fordelar liget pa »de inre linjernas
kunde erbjuda. Den militira organisation, som man med dessa premisser
kom fram till, erbjod stora likheter med de tick- eller territorialsystem,
som vi i vira dagar sett exempel pd i bl. a. Finland och Frankrike; dess
nirmaste motsvarighet kan kanske med alla olikheter i 6vrigt sigas vara
den engelska férkrigsorganisationen. Av den svenska hirens planmissiga
styrka pa omkring 60,000 man utgjordes omkring 20,000 av de virvade
trupper, som (nir man bortser frin gardet och drabanterna) voro fér-
lagda i generalguvernementen. S3dana voro rikets f6r anfall utsatta grins-
landskap: Skdne med vistkustlandskapen, Ingermanland, Estland, Livland,
Pommern och Wismar samt Bremen. Garnisonerade i ett stort antal starka
fistningar skulle dessa trupper, som hade en hog krigsberedskap, utgora
en sticktrupp», en forsta forsvarslinje med uppgift att prestera ett segt
och uthilligt férsvar till dess att reserverna mobiliserats, marscherat upp
och satts in for den dirpd féljande offensiva stoten.

Dessa reserver utgjordes férnimligast av Sveriges omkring 40,000 man
starka indelta armé. I svensk krigshistorisk litteratur fir man visserligen
ofta se denna omtalad sisom en »stiende armés. Skall termen emellertid
behilla sin ursprungliga och reella innebérd ir detta felaktigt. De voro
inga dret om existerande truppférband utan sammandrogos endast for
moénstringar och évningar en kortare tid varje dr, hdgst ndgra veckor i
strick. Med en modern term voro de — och det giller hela tiden foér
deras existens, alltsd inda fram till 1901 — en milis, d. v. s. en trupp med
en fullstindigt genomférd organisation pi papperet men i verkligheten
endast existerande for kortare repetitionsévningar eller i form av skol-
forband. Beroende pi denna omstindighet, pd de stora avstinden och pa
den i fredstid bristfilliga underhallsorganisationen maste det taga ling
tid att framdraga dessa reserver. Som ett genomsnitt torde kunna sigas,
att mobilisering och sammandragning av nigon avsevirdare styrka till en
embarkeringshamn tog en tid av tvd minader. Till jimférelse kan nim-
nas, att den danska arméns mobilisering, koncentrering och forflyttning
frin den ena indan av riket till den andra endast beriknades taga hilften

2 — q1258. Sjohist. Samfundet. 1I1.
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sa lang tid eller en manad. Den yttre vallen, »tickomriddena», maste alltsi
iga en avsevird styrka och uthillighet. Si kan ocksi sigas ha varit fallet,
mest f6r Pommerns, minst f6r Bremens del. Det sista sékte man som
bekant avhjilpa pd politisk vig genom att forsikra sig om inflytandet
over Holstein-Gottorp. Dirmed avsig man att skjuta in en barriir mellan
det danska huvudlandet och Sveriges besittningar.

En oundginglig forutsittning f6r att den nu skisserade militira orga-
nisationen skulle fungera enligt planen var ju emellertid, att férbindel-
serna mellan kirnan, Egentliga Sverige-Finland, och ytteromridena, gene-
ralguvernementen, fungerade. Bortsett frin kommunikationslederna till
Skane, vilket landskap ju f6r 6vrigt endast kunde dtkommas frin havet,
och de sparsamt befolkade och fér storre operationer foga limpade grins-
trakterna i Karelen och Ingermanland var den svenska krigsledningen
for dessa foérbindelser helt hinvisad till sjovigen. Hivdandet av denna
berodde pa det svenska sjovapnets formaga att fylla sina uppgifter, vilket
vill siga detsamma som pa styrkeférhillandet till sjoss mellan Sverige och
Danmark-Norge. Nagra andra orlogsflottor av betydelse funnos ju nim-
ligen inte i Ostersjon vid denna tid.

Svenskt sjoherravilde i Ostersjon, itminstone temporirt och lokalt, var
silunda en oundginglig férutsittning for, att den svenska krigsmakten i
sin helhet skulle kunna fylla sin uppgift. Carl XI hade ju ocksd under
det danska kriget nogsamt fatt erfara, vad sjoherravildets forlust betydde,
och den omsorg han under sin envaldsregering nedlade pi flottans iter-
uppbyggnad och organisation var allts3 nogsamt motiverad. Utan en
stark flotta var den svenska krigsmakten icke en helhet utan snarare att
likna vid en kedja sammanhaillen av brustna linkar. Emellertid — det
maste konstateras, att de anstringningar som ignades flottans utbyggnad
icke gidvo sikerhet fér att den givna uppgiften kunde l6sas. Orsaken
hirtill var egentligen icke kvantitativ underligsenhet. Men man hade i
ditidens svenska flotta icke klart for sig betydelsen av besittningarnas
6vning. Visserligen hade knappast i nigon daitida marin bruket med
permanenta ovningseskadrar inférts. Detta gjorde dock mindre i linder,
dir tillgdngen pa sjévant folk var god och krigsmissiga sjoexpeditioner
1 europeiska eller andra farvatten si gott som stindigt igde rum. I Sve-
rige, dir besittningarna till en betydande del sammansattes genom bats-
manshillet, var férhallandet ett annat. Visserligen medférde mobilise-
ringen 1689, rustandet av en hjilpeskader till de allierade 1690 (den
kom dock ej lingre in till Marstrand) och de féljande drens konvojexpe-
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ditioner nigon &vning iven for den svenska flottan. Men det kan icke
férnekas, att man i Danmark-Norge bide hade storre tillgdng till sj6-
vant folk och mera sinne f6r 6vningarnas betydelse. Under 1690-talet
lit silunda den danska regeringen om somrarna rusta och forligga till
Képenhamns redd ett tiotal linjeskepp, ehuru de visserligen ofta icke ut-
gingo pi expedition. Det ir belysande fér tidens svenska uppfattning,
att di det skedde 1690 ansigs det av Sveriges minister i Kopenhamn,
envoyén Leijonklo, sirdeles misstinkt; det var ju uppenbart orimligt, att
man kastade ut s mycket pengar bara f6r Svningar, varfér danskarna
maste ha nigot skil som de icke vigade uppge!

Under det stora nordiska kriget kan emellertid den nu skisserade orga-
nisationen sigas ha fungerat i huvudsak tillfredsstillande fram till den
olyckliga Stenbockska expeditionen till Tyskland. Krigets forlopp skall
emellertid icke hir skildras utan blott ett par principiella huvudsynpunk-
ter antydas. Den asikten har framstillts, att den svenska krigsledningen
begick ett fel, di den flyttade huvudoperationerna frin Ostersjéprovin-
serna. Frin andra hall har diremot framhaillits, att underhallssvarigheter
omdjliggjorde operationer med stora styrkor i dessa omriden. Svaret
hirpi har i sin tur lytt, att underhillet borde ha baserats pd sjotransporter
tickta av orlogsflottan.

Kritiken mot den svenska krigsledningens atgird i detta avseende synes
emellertid ha forbisett flera omstindigheter av storsta vikt f6r beddmande
av spérsmalet. Det fanns vid denna tid ingen mdjlighet att basera under-
hillet av en armé pa modernt sitt genom tillférsel bakifrin. Aven om
det var mojligt att utfora de erforderliga sjotransporterna trots den i jaim-
forelse med nutida férhidllanden ringa lastdrygheten hos de ditida far-
tygen och trots de oregelbundenheter 1 férbindelserna, som segelsjofart
alltid maste uppvisa — 1 all synnerhet i farvatten, som voro isbelagda
4—5 minader pa dret —, si var det i alla fall icke méjligt att utféra
landsvigstransporter nagon lingre vigstricka frin kusten. Det senare
strandade bide pd den otillrickliga tillgdngen pad histar, pd omdjligheten
att med datida medel leda och skydda si stora trossformationer och pa de
datida vigarnas allt annat dn forstklassiga beskaffenhet. S3 snart en armé
av nigorlunda storlek avligsnat sig frin kustens omedelbara nirhet, miste
dirfér underhillet baseras antingen pi magasin eller pi krigsortens till-
gingar. Det forra uteslét framstdtar av den styrka, snabbhet och lingd,
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som en krigféring pd de »inre linjerna» kriver, det senare torde i Oster-
sjoprovinserna icke ha medgivit framforandet av tillrickliga styrkor.

Ytterligare md den synpunkten framhivas, att den svenska staten innu
levde i 6vergingen mellan natura- och penninghushidllning. Grannarna
hade redan hunnit ganska lingt pd vig mot den senare. Det gick ej
lingre an att som pi Gustaf Vasas eller Johan III:s tid betala exempelvis
transporter eller vapen med ofta drsgammalt smor eller saltad eller torkad
fisk eller hudar eller andra naturaprodukter. Men tillgingen p3 reda
pengar var innu knapp. Den svenska statens finanser kunde dirfor vis-
serligen uthirda ett krig, da storsta boérdan av krigsmaktens underhill
bars av en krigsskddeplats, som var forlagd till fiendens mark. Men
gillde det att underhilla krigsmakten med kontant betalning fér rekvi-
rerade varor eller tjinster brast systemet. Aven detta férhillande med-
verkade till att utesluta den form av krigforing, som med wvira dagars
enormt utvecklade kommunikationsteknik och helt andra finansiella for-
hillanden férefaller som den naturliga. I férbigdende sagt har man ocksi
hir en av forklaringarna till det mirkliga faktum, att ryssarna i Finland
och Ostersjoprovinserna under krigets fortging liksom ocksi under senare
krig kunde underhalla storre styrkor dn svenskarna, trots att de togo i
besittning trakter som svenskarna limnat och silunda redan borde ha
atit ut.

Freden i Nystad hade militirpolitiskt tva konsekvenser. For det forsta
gingo Ostersjdéprovinserna forlorade, vilket medforde att utom den svenska
och danska sjémakten innu en stérre sidan, den ryska, fick egna baser
i Ostersjon. For det andra gick dven betriffande den iterstiende grinsen
i oster den skyddande fistningsgordeln forlorad — s3 nir som pd Olofs-
borgs fiste vid Nyslott, som forst forlorades i Abofreden 1743.

Egentliga Sveriges forsvar mot dster vilade silunda efter 1721 pi den
férutsittningen, att den svenska flottan skulle vara i stdnd att hindra
fientliga 6verskeppningsféretag over havet. Men dessutom gjorde sig nu
den indelta arméns bristande fér att icke siga obefintliga krigsberedskap
gillande. Egentligen borde naturligtvis det helt férindrade liget ha med-
fort en genomgripande omorganisation av hela den svenska krigsmakten
ut ifrdn de nya férutsittningarna. Att si icke skedde berodde — utom
pa den naturliga troghetens lag — delvis pd férhoppningarna att genom
fistningsbyggen i Finland kunna iterknyta till det gamla systemet, delvis
pa de hir i landet ju icke blott under denna period si vanliga om ocksi
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icke si vilkinda »ekonomiska skilen», delvis och kanske mest pi, att
man 3tminstone fére 1742 hoppades att det nya liget icke skulle bli var-
aktigt. Slutligen hingav man sig pa vissa hall it illusionen att utan krigs-
maktens stéd kunna med politiska medel skydda landet. Det sistnimnda
var ocksi orsaken till, att man till och med virdslésade iven den krigs-
beredskap som fanns och eftersatte utbildning och évningar.

Egendomligt ir emellertid att se, hurusom man 6verallt hade klart for
sig, att en offensiv mot S:t Petersburg eller Wiborg ovillkorligen krivde
flottans medverkan pd grund av forplignads- och kommunikationssvarig-
heterna, som utesléto ett framtringande till lands med tillrickligt stora
styrkor. Det hade ju di varit naturligt, om man med kraft hade ignat
sig 3t orlogsflottans utbyggnad och skolning fér denna uppgift, si myec-
ket mer som man ju pd 1730-talet livligt umgicks med revanschplaner.
S3 blev dock icke fallet, vartill orsaken vil delvis lig pa det ekonomiska
omradet men ocksd och kanske mera i, att intresset pd grund av de ryska
hirjningarna under stora ofredens sista dr bérjade vindas mot galir-
flottan. Ehuru denna sjilvklart igde stor betydelse for operationer i
Sveriges och Finlands skdrgirdsomriden, var den ju dock — om inom
sjovapnet huvudvikten lades pi densamma — i utpriglad grad uttryck
for en defensiv tanke.

Efter hattarnas krig skrinlades ocksd alla offensivplaner. I férgrunden
stod frigan om Finlands férsvar mot ett ryskt angrepp. Msgjligheterna
att i det inre Finland underhilla och framféra stora truppstyrkor voro
alltjimt smad, i all synnerhet sedan iven Olofsborg gitt forlorat och riket
foljaktligen icke lingre igde en enda befist plats av betydelse utmed sin
ostgrins. Huvudoperationerna maste silunda forliggas till kusten. I den
sikerligen riktiga tanken, att krigsskideplatsen 1 s fall icke blott skulle
utgoras av sjilva kustlandet utan ocksd av det dirframfér liggande skir-
gardsomradet, kom man pd idén att l8ta sjéstyrkor limpade for upptri-
dande i skidrgard operera i intim samverkan med armén. Skirgirdsflottan
skulle alltsd skydda egen flank mot havet men hota fiendens. Den rik-
tiga tanken bakom detta fick emellertid, dtminstone tidvis, olyckliga
foljder i praktiken. Skirgdrdsflottans utbyggnad och anliggandet av
dess nya station och stora fistning Sveaborg ledde litt till rivalitet med
den sjégdende flottan — »stora flottan» — och ett bortseende frin dess
behov, si mycket mera som den dominerande defensiva uppfattningen
ofta forbisag, att skirgirdsflottan i sin tur var i behov av stéd frin sjo-
gidende fartyg som skydd mot fiendens &rlogsflotta.
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Med Gustaf IIl:s aterupptagande av offensiva avsikter féljde ocksi
omedelbart en kraftig renissans f6r stora flottan. Nigon allmin plan for
hela krigsmakten torde visserligen icke ha uppgjorts, men det ir beteck-
nande, att krigsplanen 1788 helt byggde pi orlogsflottans sjoherravilde
som en férutsittning for, att det planerade anfallet mot S:t Petersburg
skulle kunna framforas. D3 denna forutsittning icke uppfylldes, kom
Sverige som bekant i ett ganska bekymmersamt lige. Orlogsflottans ofér-
maga att fylla uppgiften berodde emellertid vid detta tillfille icke egent-
ligen pd materiell underligsenhet men vil, bortsett frin de bekanta poli-
tiska omstindigheterna, pd ledningens ovana att fora verkligt befil dver
annat in enstaka rustade fartyg. Sedan de kryssningar som igt rum pa
Visterhavet under den vipnade neutralitetens dagar hade ju flottan i1
sjilva verket icke haft ett enda krigsmissigt forband rustat och pi expe-
dition. De gynnsamma tillfillen, som vid flera tillfillen under kriget
erbjédo sig, uppfattades dirfor icke och kunde icke ritt utnyttjas.

Man har velat sitta en skarp grins i svensk férsvarshistoria vid 1809.
Visst var det ocksd betydande foérindringar, som detta ars hindelser f6rde
med sig. Men i ett avseende har man begitt ett svirt misstag. Man har
velat forneka, att den s. k. centralférsvarsprincipen, som ju sitter sin
prigel pa den féljande tiden, haft ndgra rétter 1 forhillandena fére 1809.
Men detta ir ett allvarligt forbiseende. Sedan Gustaf III:s offensiva tanke
détt med honom, évergick man till den férsvarsplan som foljdes under
18081809 ars krig. Man utgick da fran, att ryssarna pa grund av sin
overligsna krigsberedskap kunde anfalla Finland och intringa i landet
innan det var mojligt att samla nigra stdrre svenska forsvarsstyrkor.
Foljaktligen kom man pd idén att frin borjan foéra striden retrittvis.
Ingen avgdrande drabbning skulle vedervigas, forrin de reserver som
funnos i Egentliga Sverige med hjilp av flottan férts dver till krigsskade-
platsen, di det forlorade skulle dtertagas genom en offensiv.

Denna plan har frin svenskt lantmilitirt hall fatt goda vitsord. Det ir
sannolikt, att den var den enda mdojliga med de kvalitativt undermailiga
stridskrafter som stodo till buds, men detta fir icke fordslja dess grund-
svaghet. Man fir icke forbise, att en bristfilligt utbildad trupp, sidan
som Sveriges divarande, i regel endast med svirighet f6rmar uthirda den
pafrestning som en stindig retritt innebir. Den populira forestillningen,
som centralforsvarets senare milsmin tryckte sd starkt pad, att stimningen
blir alltmera beslutsam och forbittrad ju mera fiendens tryck gor sig
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kinnbart, vederligges av si gott som all krigserfarenhet. Och efter re-
trittens pafrestningar, i bista fall uthirdade utan menliga foljder for
moral och disciplin, skulle man s gi till anfall och itertaga det forlorade.
Sisom var att vinta visade sig detta 1808 Overstiga vara truppers for-
miga. Deras kraft uttomdes 1 offensivens begynnelse, utan att nigra av-
gorande resultat vunnits, och sedan intridde katastrofen ganska snabbt.
Rittvisligen skall ju dock erkinnas, att personliga faktorer av utprig-
lat ogynnsam art ocksd medverkade till det bedrdvliga resultatet, person-
liga faktorer som dock till icke liten del voro en féljd just av krigsmak-
tens ringa filtmissighet.

Sjovapnets uppgift i denna plan var att ticka reservernas dvertransport.
Om férutsittningarna dirfor skall hir emellertid icke ordas. A ena sidan
ir det ju visst, att flottan gdtt starkt tillbaka sedan Gustaf III:s dagar,
d andra sidan fingo vi 1808—1809 hjilp av brittiska sjostridskrafter, &
ena sidan lyckades de avsedda landstigningsforetagen icke, 4 andra sidan
var Sveaborgsforrideriet en ofdrutsebar faktor. Att bedéma planen sisom
sidan med ledning av de senare intriffade hindelserna ir foljaktligen
knappast majligt.

Det centralférsvarssystem, som Carl-Johanstiden knisatte, &vertog i
sjilva verket de 1808—1809 foljda principerna, blott att de nu tillimpa-
des pa hela riket i stillet f6r som foérut endast pd en del dirav. Féljden,
om vi kommit i krig, hade med all sannolikhet blivit densamma som tidi-
gare, blott med den skillnaden, att det nu icke fanns nigon yttre rikshalva
att forlora utan att kampen skulle ha gillt hela den dterstiaende riksdelens
existens; ej heller funnos nigra reserver pd andra sidan havet att tillgs.
Man har i diskussionen gjort gillande, att kommunikationsteknikens da-
varande lige skulle ha tvungit den svenska ledningen till antagande av
ett centralférsvarssystem. Sikerligen ir detta pastiende oriktigt. I krig
ir det ju icke de absoluta utan de relativa faktorerna som iro avgérande.
Och den eventuelle fiendens kommunikationer voro visst icke bittre @n
vara, snarare tvirtom.

Utslagsgivande var i stillet den fullkomliga brist p3 krigsberedskap och
filtmissighet, som kinnetecknade hela den svenska krigsmakten under
1800-talet, och detta bide till lands och till sjéss. En forutsittning for
overgivandet av centralférsvaret, d. v. s. f6r att riket 6verhuvud skulle
kunna forsvaras med utsikt till framging, var skapandet av en strids-
beredd armé och flotta i stind att samverka med varandra. Detta inne-
bar i sjilva verket till lands omgestaltandet av armén efter erfarenheterna
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i andra linder till en virnpliktsarmé med verkliga kadrer och avsevird
tjinstgoringstid, till sjéss uppbyggandet och 6vandet av en flotta i stind
att operera offensivt och ¢j bunden till den skirgird, dir fartygen vid
krigsutbrottet befunno sig.

Det har sagts, att en sidan flotta versteg rikets divarande ekonomiska
birkraft. Otvivelaktigt férholl det sig sd, s3 linge statsverket huvud-
sakligen baserades pa de civila och militira indelningsverken, d. v. s. pa
en forildrad naturahushillning. Men det var da icke blott flottan, som
var ekonomiskt omdjlig, utan i lika hég grad ocksd uppbyggandet av en
modern och anvindbar armé. Med andra ord, utan en grundlig anpass-
ning av hela den svenska staten till de férindrade foérhdllandena var
sikerstillandet av dess framtid egentligen en omdjlig uppgift.

I vad man en siddan anpassning skett eller kunnat ske tidigare in som
igde rum skall icke hir bli fé6remil fér behandling. Den férra frigan
berdr ju kinnbart iven aktuella problem pa det férsvarspolitiska omridet,
den senare ir en uppgift som forskningen hittills i stort sett gitt férbi.
Men det skulle vara underligt, om just Sverige skulle varit den enda stat
i Europa, som icke skulle formitt genomféra en sidan anpassning.
Bristen pa verklig krigserfarenhet liksom ocksid férsvarsvisendets indra-
gande i den sociala striden mellan bénder och &vriga samhillselement
hindrade visserligen linge nog utvecklingen, si att férst pd 1870-talet den
tongivande militira opinionen mera allmint insig nddvindigheten av, en
reform till huvud och lemmar. Hirordningsforslaget 1875 och férslaget
om pansarskeppsbyggnader voro de férsta tecknen hirpa.

P3 troskeln till den nya utveckling som hirigenom inleddes mi denna
framstillning sluta utan nigot foérsdk att karakterisera vad som sedan
skett. Mitte nigra av de synpunkter, som hir forts fram, vara ett om
in blygsamt bidrag till analysen av de problem, som sti pa Sjohistoriska
samfundets program.

Ake Stille.



Den hydrodynamiska modellprovningen frin

Mariotte till Chapman

I sjofartshistorien har teknikens roll hittills forhallandevis litet beaktats.
Den intager dock en framstdende plats bide i den fredliga sjéhandeln
och i sjokriget. Skeppsbyggeriets anor iro lika gamla som minniskan.
Det moderna fartygsbygget har dock till stor del sina rétter 1 1700-talet.
Det giller sirskilt provningen av fartygsmodeller, resultatet av veten-
skapsminnens idoga arbete under tvd drhundraden. Vilken roll spelade
svenskar i denna kamp om »vilseglingen»? Vilka bidrag till den bista
skrovformen kommo frin Sverige och varifrdn fick svenskt skeppsbyggeri
sina impulser? v

Dessa fragor skola i korthet hir besvaras for den viktigaste dldre tids-
perioden mellan Edmond Mariotte i Frankrike och Fredrik
af Chapman.

Hydrodynamiken ir liran om vitskors rérelser och fasta kroppars mot-
stind diruti och ir tillsammans med hydrostatiken en av de visentliga
grundvalar, p3 vilka skeppsbyggeriet vilar. Den hydrodynamiska veten-
skapen sonderfaller i tvd varandra kompletterande grupper: den mate-
matiskt-analytiska och den experimentella. Den analytiska hydrodyna-
miken vill i matematiska formler uttrycka vitskornas rérelser och
kropparnas motstind och dterge alla fysikaliska férhillanden sisom
hastighet, tryck, rorelseform och -riktning si exakt som méjligt genom
siffror och formler. Detta dr emellertid med nuvarande vetenskapliga
hjilpmedel endast méjligt i ganska liten omfattning. Kompletterande
tjinstgora hir erfarenheterna frin experiment, ur vilka en mingd oum-
birliga lirdomar om fartygsbygge framkommit. Att préva ett fartygs
eller andra kroppars egenskaper genom modellférsdk i forminskad skala
ir givetvis en nira tillhands liggande idé, men det giller dock att utféra
dessa forsok pd ritt sitt och draga de ritta konsekvenserna dirav for
fartyg av naturlig storlek. Denna uppsats skisserar modellforsdkens
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historia frin Edmond Mariottes fram till amiral Fredrik af Chapmans
dagar i andra hilften av 1700-talet.

Innan man undersékte det motstind, som en i vatten framdragen
fartygsmodell roner, granskades enklare kroppar sdsom plattor, kulor eller
dylikt 1 detta avseende. En av de férsta kinda praktiska anordningarna
skapades och beskrevs av den franske pristen Edmond Mariotte
(1620—1682). Denne man utférde talrika férsok dels pa slottet i
Chantilly infér prins Louis II av Bourbon, dels vid Paris’ observatorium,
som da var franska vetenskapsakademiens nya central fér fysikaliska
experiment. Sina tankar har Mariotte nedlagt i boken »Traité du mouve-
ment des eaux et des autres corps fluides>. Den utgavs dr 1700 av hans
akademikollega de la Hire, 18 ar efter Mariottes déd. De praktiska pro-
blem, som Mariotte ville l3sa, rorde ej fartyg, utan viderkvarnarnas kraft-
och motstindsférhillanden. Han observerade, hur vingarna roterade vid
de talrika vinddrivna kvarnarna (moulins a vent) i Paris liksom de vatten-
drivna kvarnarnas hjul vid Seinestranden (moulins de la Seine). Fér att
kunna jimfora de krafter som vatten och luft kunna utéva pd vingar,
konstruerade han en enkel modellapparat ((Euvres, t. 2, Tab. XVI,
fig. 56). P3 en horisontell axel anordnades tre radiella plana vingar, 90
grader foérskjutna mot varandra och parallella i axelns egen riktning. P3
samma axel uppsattes en vinge, som var 45 grader forskjuten mot axelns
riktning. Mot dessa olika ytor riktades vattenstrilar av bestimd hastig-
het. Vattenstrilen mot de parallellt anordnade vingarna hélls i jimvikt
av en motvikt. Mariotte beriknade sedan motstindskraften hos ett flertal
vingar vid olika hastigheter och olika vinklar. Fér att vindkraften skall
gora samma effekt som vattenkraften, bor vinden antagligen ha en hastig-
het som ir 24 ginger storre in vattnets. Sina principer férsékte Mariotte
dven att tillimpa pd fartygssegel. Mariottes stdrsta insatser ligga givetvis
pa andra omriden (elastiska kroppars teori, lagar om gastryck och volym
med flera), men aero- och hydrodynamiken erhéllo genom honom mycket
tidigt praktiska impulser. Det har visat sig att en sidan provningsanord-
ning ingdr i den instrumentsamling, kapten mechanicus Mirten Triewald
anvinde foér sina foérelisningar i experimentalfysik pa Riddarhuset i
Stockholm under dren 1728 och 1729.) Mariottes forsok ligga atskilliga
ar fore den klassiska mekanikens fodelsedr 1687, di Cambridgeprofessorn
Isaac Newton publicerade »Philosophiae Naturalis Principia Mathe-

717Jfr j‘Gh Tandberg, Die Triewaldsche Sammlung am physikalischen Institut der
Universitit Lund (LUA 198).
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matica». 1 detta monumentalverks andra bok, proposition 33 till 40,
beriknas for forsta gingen utforligt olika kroppars luft- och vatten-
motstind pa analytisk vig. Samtidigt fastslogs att motstindet W och
mediets tithet ¢ iro proportionella mot varandra. Hir uppstilldes den
kvadratiska motstindslagen, som for en under vinkel « snedstilld yta F
lyder:

W=pg-v* F-sin®a.

Newton och hans medarbetare hade iven utfért experiment fér att ut-
rona motstindet hos kulor av olika vikt genom att kasta ned dem dels
i ett vattenkirl, dels genom luften till marken frin St. Paulskatedralens
tak i London. Det lig emellertid utanfér ramen av Newtons arbete att
draga praktiska slutsatser ur dessa motstindsférssk. Utvecklingen fram-
drevs, som si ofta pd dessa omriden, genom militira behov. Newtons
landsman Benjamin Robins (1707—1751) deltog livligt i det nya
arhundradets spirande vetenskapliga liv. Han forfattade en stridsskrift
mot hydrodynamikens stamfader Johan Bernouilli i Basel, skrev ar 1735
om Newtons nya matematiska upptickter och ir 1739 om Leonard Eulers
nya rorelselagar. Hans egna forskningar avsigo emellertid en del av
ballistiken, artilleriprojektilernas fysikaliska egenskaper. Robins forsta
verk dirom utkom forsta gingen 1742 under titeln »New Principles
of Gunnerys. Han redogér i bokens andra upplaga f6r experiment, vilka
han vid olika tillfillen utfért dr 1746 infér Royal Society, den engelska
vetenskapsakademien i London, vars president Newton var. For att be-
stimma projektilers luftmotstdnd fiste han en kula vid ena dndan av
en horisontell sting; andra indan av stingen var fist vid en tricylinder.
Cylindern och dirmed kulan bragtes i rotation medelst ett rep som av-
rullades med hjilp av en dragvikt. Fér ett varv av armen med kulan
vid dess inda togs tid, sedan togs kulan bort och apparatens eget mot-
stind bestimdes. Detta virde subtraherades frin kulans motstaind. Rest-
virdet reducerades genom berikning av armens lingd till kulans radie,
vilket gav det absoluta motstindet. Kulan motsvarade ungefir en 12 punds
artillerikula av jirn (5,43 kg). Motstindet hos denna kropp var unge-
fir '/, ounce (15 gram). Robins genomfdrde dven ett flertal prov-
ningar av olika andra kulor med olika hastigheter. Han erholl fér dessa
arbeten av Royal Society sillskapets hdgsta utmirkelse, Copley guldme-
daljen. Robins blev sedan Engelska Ostindiska Kompaniets »chefs-
ingenjor» och reste pi dess uppdrag ar 1749 till Indien. Han var dir
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verksam som fistningsbyggmistare men dog redan 1751 i feber. Det
ir mycket sannolikt att han fortsatte sina motstindsundersékningar.
Hans engelske forliggare J. Wilson skrev 1761% att han bl. a. hade fun-
derat pad luftmotstindets betydelse for skeppsbyggeriet och dess verkan
pd fartyg pd havet. Anteckningarna dirom ha gitt férlorade i Indien.

Inflytande pd motstindslirans utveckling 6vade ocksi den franske
hugenottemigranten Jean Theophilus Desaguliers (1683—1744) i
England. Han var omkring 1710 lektor i sexperimentell filosofi» i
Oxford och héll dir och sedermera frin och med 1712 i London fore-
lisningar i experimentalfysik. De anses som de férsta offentliga forelis-
ningarna i ett fysikaliskt imne, foéljda av experimentella demonstratio-
ner. Desaguliers var bl. a. kurator fér Royal Society under Newtons
presidentskap och publicerade ett flertal lirobocker i fysik. Férf. har pa-
visat att amiral af Chapman var en flitig lisare av dessa verk, vilka
iven syssla med hydrodynamik och i allt noga félja Newtons lirosatser.

Mirkligt nog hade redan manga ir fore Robins engelska férsok att
utréna luftmotstindet i Sverige foreslagits och utférts modellforssk i
tank for att utréna fartygsmotstindet. Christofer Polhem publi-
cerade i den av honom gemensamt med Emanuel Swedenborg utgivna
tidskriften »Daedalus Hyperboraeus> ar 1717 en uppsats med titeln »Ett
experiment eller Prov hwar med Skeppsbygnaden kan befordrass. Den
tidigaste av alla beskrivningar p3 sddana forsék redogér for en forsoks-
rinna av 3, eller 6 famnar lingd (1 famn = 1,7 m). Fartygsmodellerna
drogos vid ena indan fram av en dragvikt, som l6pte p3a en trad over
en trirulle. Den tid modellen behovde fér att tillryggaligga ett givet
avstind, mittes med en oscillerande pendelklocka. Olika fartygskroppar
provades, sidana »med spitzig, bred, flat, hyperbolsk eller parabolisk
buk; thet andra med hégt, ligt, spitzigt eller bredt brost, siwil fram
som pa sidornas. Minsta motstindet bestimdes dirigenom att den bat-
form utvaldes, vilken under samma gingtid visade »littaste och snab-
baste fart». Forsoken togo redan di hinsyn till andra hydrostatiska och
dynamiska problem sisom seglens dragkraft och storlek, inverkan av ebb
och flod pi hastigheten samt masternas lige. I Emanuel Sweden-
borgs samlade skrifter (Amsterdam 1721) har sedan en liknande rinna
utforligt beskrivits.® Mojligheten att férverkliga sidana experiment lag

* 1 forordet till sMathematical Tractsy. _
® For nirmare detaljer se Neumeyer, Tidigare svenska forskningar inom hydro-
och acrodynamiken, Teknisk Tidskrift, 1940, hifte 42.
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nirmast tillhands i svenska hamnstider, vilka 4 ena sidan hade tillging
till limpliga vattenreservoirer och 3 andra sidan férfogade over kvali-
ficerade skeppsbyggare for forsokens utférande. Amiralitetskollegiet,
som hade sitt site i Karlskrona, hade 1712 vint sig till Polhem och
bett honom att medverka vid byggandet av kvarndammen i Lyckeby.
Liknande order hade Polhem 1716 erhillit av konung Karl XII, som
onskade hans medverkan vid nya torrdockanliggningar i Karlskrona. Pol-
hem har emellertid ej rest dit och endast utbytt ritningar och berik-
ningar genom korrespondens. Polhem var alltsd vilkind i skeppsbyg-
garekretsar i Karlskrona. Det var dock Svenska Vetenskapsakademiens
fortjinst att redan under akademiens stiftelsear 1739 Polhems forslag ge-
nom sekreteraren von Hopken formedlats till Karlskronas skeppsbygg-
mistare Gilbert Sheldon. Polhem hade till akademien inlimnat
ett arbete med titeln »Om Skieppens fart i Sién», som var identiskt med
hans forslag till modellforsok av ar 1717. Dessa forslag skulle pd aka-
demiens begiran av Sheldon granskas. Brev av Gilbert Sheldon dirom
ha dock ej aterfunnits. Hans positiva instillning till »Herr Commercie
Ridet Polhems upfundne berémlige machine» — som rinnan kallades —
torde emellertid framgi dirav att sdvil hans far Charles Sheldon som
han sjilv utfért modellfsrsék med fartyg av olika form.* A andra sidan
tyda Polhems brev pa, att han sjilv p3 kungens bekostnad bedrev hydro-
dynamiska experiment av olika slag vid Laboratorium Mechanicum i
Stockholm, diribland sannolikt dven slipférsok enligt hans egna idéer.”

Hur skrovet av Sheldons modell i sektion sig ut visas i figur 1. Gil-
bert Sheldon var en skeppsbyggare med minga drtiondens erfarenhet och
det dr dirfér naturlige att han dven var en skicklig modellbyggare. Till
utférandet anvindes torrt fint trd, som styckevis utformades efter mo-
dellens skala. Lika minga delar som spant sammanfogades och pi vart
och ett av dessa stycken drogs spanten med bordliggningsplankornas
yttre kant. Alla spant utholkades och sammansattes till hela sin lingd.
Sedan tillsattes kolen H, berghulten J och vigaren K samt dicksbalkar
L; roder och gallionsskigg voro iven med. Hela biten var struken med
fernissa in- och utvindigt. Att slikten Sheldon igde stor praktisk-ve-
tenskaplig begdvning, som kommit svenskt skeppsbyggeri tillgodo, visade
bland annat en underskeppsbyggmistare Charles Sheldon (ej Gilbert

* Svenska Vetenskapsakademiens handlingar 1741 och 1742.
® Jfr Christofer Polhems brev, utgivna av A. Axelson Liljencrantz, Lychnos
Bibliotek, Uppsala 1941.
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Sheldons far Charles), som ar 1757 avlade akademiskt lirdomsprov vid
Uppsala universitet med en avhandling om skepps kantring. De hir
antydda forhillandena torde dock blott utgora ett, om iven mycket
mirkligt, mellanspel i de hydrodynamiska modellférsskens historia.
Uppmirksamheten maste vid denna tidpunkt riktas pad hydrodynami-
kens hemland — Frankrike. Den centrala stillning som Frankrike in-
tog under den europeiska upplysningstiden pa konstens, filosofiens och
politikens omriden, innehade detta land iven pa de speciella, naturveten-

Gab 1A

Fig. 1.

skapligt-tekniska omriden, vilka hir skola beskrivas. Redan vid tiden fér
absolutismens héjdpunkt under Ludwig den XIV lades i Frankrike genom
ministern Colbert den grundval, pia vilken landets organiserade veten-
skapliga liv vilade, den franska vetenskapsakademien (dr 1666). Mer-
kantilismens nya idéer, férvirv av kolonier och industriernas grund-
liggning, ledde dagligen statsminnens och de praktiska verkstillarnas
uppmirksamhet pid de minga outforskade tekniska problemen. Hydro-
dynamiken och skeppsbyggeriet intog dirvid alldeles sirskilt en férgrunds-
stillning. Ytterligare bidrog hirtill sjékrigféringens behov och byggan-
det av nya inlandsvattenvigar, kanalerna, som planerades i stor skala.
Den forste franske vetenskapsman, vilken utdvat inflytande pa Fredrik
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af Chapmans senare, i Sverige utférda hydrodynamiska arbeten, var
astronomen och matematikern Charles Etienne Louis Camus (1699—
1760). I hans bok »7Traité des forces mouvantess av 1722 beskrivas an-
tagligen forsok for att utréna kropparnas motstind i vatten.® Camus
var ar 1736 i Norge tillsammans med den berémde Maupertius fér att
utféra meridianmitningar och hans arbeten, diribland iven ett annat
verk om hydrauliska imnen av ir 1739, torde ha varit bekanta hir i
landet. Storre betydelse in Camus torde hans jimnirige kollega frin
franska vetenskapsakademien professor Pierre Bouguer (1698-—1758)

ha haft. Han var forfattare till ett flertal arbeten om hydrografiska
imnen och skeppsbyggeri. Vid 29 irs dlder hade han redan vunnit franska
vetenskapsakademiens pris med en avhandling om fartygsmaster. Som
ett av de minga resultaten av en tiodrig forskningsresa under dren 1735—
1745 till Peru for bestimmande av jordens form, publicerade han 1746
boken »Traité du Navire, de sa Construction et de ses Mouvementss.
Detta omfangsrika, vil illustrerade verk ir en fyndgruva foér klart be-
skrivna uppslag och regler for det praktiska skeppsbyggeriet och for
de hydro- och aerodynamiska vetenskaperna. Det verkar synnerligen mo-
dernt och bemédar sig frin borjan om att anvinda klara begrepp och
en tydlig klassificering av fartygstyperna. Skeppsbyggarens kunskaper
pa hans tid jimfor Bouguer med ett antal minniskor, vilka syssla med

° Boken ir tyvirr ej tillginglig i Sverige.
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handel men kinna varken virdet av sina varor eller bruket av mitt och
vikt. Han ir fullt medveten om matematikens betydelse och férkastar
lika mycket de didvarande konstruktérernas hemlighetsmakeri som deras
sitt att indra fartygsformerna utan att kinna till konsekvenserna dirav.
I tredje boken av nimnda verk behandlar han uppmitningen av vatt-
nets och luftens absoluta stét (»De la mesure des chocs absolus de I’Eau
et du Vent»). I figurerna 68 och 69 (figur 2) visas tvd mirkliga appa-
rater. Den férsta bestimmer luftkraftens verkan pd en plan platta resp.
plattans motstind mot luftstrémmen. En platta av papp av 6 kvadrat-
tum ir fist vid en stav CF som ir inford i ett ror FG. Vindtrycket mot-
verkas av en fjider i réret. Kraften resp. motstindet uppmittes pa en
skala, inritad pd staven CF. Anordningen hilles parallell med segelytan
av ett fartyg, nir vindkraften skall bestimmas. Plattan kan iven sjilv
bestd av segellinne. Mitningar kunna ocksi utféras i vatten och plat-
tan ABDE ersittas av en fartygsbog. De talrika killorna till felmit-
ningar vid en sidan s>handbetjining» bekymrade ej Bouguer. Mirkligare
ir Bouguers apparat enligt figur 69, kallad »balance nautique». En tri-
modell av en fartygsbog BADC ir fist vid en sting OP vid vilkens
andra inda en platta EFG sitter. Staingen OP kan vridas kring en verti-
kal axel KL. Modellerna iro férskjutbara i punkterna O och P. Instru-
mentet nedsinkes helt under ytan av strémmande vatten och modellernas
jimviktsligen instilles (ytorna EFG och BCD iro lika stora). Hivarmar-
nas lingd PQ resp. RQ bestimmes och stotkrafterna pa kropparna resp.
deras motstind beriknas. De dro omvint proportionella mot hivarmar-
nas lingd. Med apparatens hjilp kan motstindet av olika kroppar med
krokt yta reduceras till plana plattors motstind. Bouguer undersikte
ett stort antal olika forskeppsformer och ansluter dirtill analytiska be-
rikningar av 3tskilliga bogformer for fartyg. Vid sina berikningar ut-
gar Bouguer ifrdn, att stéten resp. motstindet ir proportionell mot kva-
draten pa anfallsvinkeln och kvadraten pid vattnets stromhastighet samt
en funktion av modellytans storlek. For forsok i luft antages, att enligt
Mariotte mediets tithet ir 576 ginger mindre in vattnets. Att balan-
sen dven kan anvindas i luft, omnimnes uttryckligen av férfattaren.
Han ir dven medveten om att helt nedsinkta modeller ej visa samma
motstind som modeller, vilka delvis hoja sig 6ver vattnet och han rit-
tar berikningarna direfter. Bouguers handbok ir for ovrigt inriktad pa
skeppsbyggarens praktiska behov, redogér fér konstruktionsmetoder och
skeppsutrustning samt innehiller en intressant trimateriallira. Av
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Bouguer skapas hir begreppet metacentrum, d. v. s. kort sagt skirnings-
punkten mellan ett fartygs lodlinje och lyftkraftslinjen, vilket begrepp
sedan dess blivit oumbirligt fér alla stabilitetsfrigor. Bouguers bidrag
till skeppsbyggeriet voro ej okinda i Sverige och Fredrik af Chapman
citerar honom i sitt tal om orlogsfartygens utveckling, vilket han holl
juli 1770 infor svenska vetenskapsakademien, dd han limnade dess pre-
sidium.” Det torde dirfér vara sannolikt att dven de av Bouguer be-
skrivna instrumenten for berikning av luft- och vattenmotstindet voro
bekanta fér Chapman och de andra svenska skeppsbyggarna.®

1 litteraturen anses i allminhet den franska matematikern och sj6-
officeren Chevalier de Borda (1733—1799) siasom den forste, som ut-
forde motstandsforsok 1 luft och vatten. De Borda, sLieutenant des
Vaisseaux du Roi», sisom han kallade sig i sina arbeten, dr annars mest
kind genom beskrivning av nautiska instrument, sina geografiska orts-
bestimningar och genom revisionen av sjokort i Atlanten och Nordsjon,
utforda under resor till Teneriffa, de kanariska Garna och bl. a. danska
farvatten. Sedan 1756 tillhorde de Borda franska vetenskapsakademien,
dir han debuterade med ett arbete om projektilernas rorelser. For sina
motstindsforsok redogjorde han 3ren 1763 och 1767 i franska veten-
skapsakademiens » Mémoires> under titeln »Expériences Sur la Résistance
des Fluides». Den till avhandlingen fogade ritningen visar, att han an-
vinde sig av apparater liknande Robins roterande vinge, som han dock
tillimpade for luft och vatten (figur 3). Dessutom begagnade han en
anordning att draga fram kroppar i en horisontell vattenrinna. De un-
dersokta modellerna voro av olika geometrisk form och varierades grupp-
vis efter ytinnehdll frin 9 till 4 kvadrattum. Bordas experiment voro
¢j omfiangsrika men av storre noggrannhet jimfoérda med tidigare an-
satser. Han riknade alltid med medelvirdet av tre observationer. Till
temperatur och lufttryck, som ridde vid experimenten, togs alltid hin-
syn. Mitningarna bérjade ej férrin rotationshastigheten resp. den hori-
sontella hastigheten hade blivit konstant. Friktionsmotstindet hos ror-
liga delar, t. ex. axlar, undersoktes for flera belastningar, men ansigs
for litet for att man behovde taga hinsyn dirtill. Borda féretog dven
kontrollférsok till Isaac Newtons experiment med nedkastandet av kulor

" »Tal Om De Férindringar, Som Orlogs-Skepp Undergite, Sedan Canoner bérjade pi
dem nyttjasy (Vetenskapsakademiens praesidietal).
® Bouguers verk finnes upptaget i forteckningen 4 K. Orlogsmannasillskapets bok-

och kartsamling av ir 1852.

3 —- a1258. Sjdhist. Samfundet. IT1.
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frin viss hojd. Hans resultat vore till virdet ungefir '/ del storre in
Newtons, men §verensstimde for ovrigt. Motstindet beriknades pa det
hittills vanliga sittet genom att mita upp den tid, som en modellkropp
behovde for att genomlopa ett kint avstind. Bordas anordningar, som
roterade i luft resp. vatten hade de praktiska férdelarna atc tvd olika
kroppars motstind direkt kunde jimféras med varandra och att vingar-
nas rotationsriktning kunde kastas om. Det allvarligaste felet med hans
forslag var givetvis, att luft- resp. vattenstrémmen i bdrjan och iven
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efter det att det férmenta jimviktstillstdindet hade intritt, medtog alla
slags virvlar och vid hogre hastigheter skapade accellererande sugtryck. I
den horisontella vattenrinnan provades 14 tum (35 cm) héga kubiska
behillare, delvis fyllda med barlast. De framdrogos parallellt sivil med
kubens sida som med kuben &ver kant. Over en rulle nedvixlades drag-
viktens hastighet i proportion 3 : 1. Borda utférde sina experiment vid
franska flottans rinna i Dunkerque, som rymde 17 fot vatten och hade
en diameter av 12 fot. Hans visentliga resultat voro

1) att luft- och vattenmotstinden iro proportionella mot hastighetens
kvadrat,
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2) att plana kroppars luft- och vattenmotstand vid samma hastighet
6ka fortare ian kropparnas yta,

3) att plana ytors motstind iro storre vid foérsék in i teori och
krokta ytors motstind mindre och alltsd stotteorien var felaktig.

Beaktas bor att vid tillkomsten av Bordas forsék av 1763 och 1767
hydrodynamikens stérste matematiker redan hade forfattat en del av
sina grundliggande arbeten: 1743 Jean Le Rond D’Alembert sin »Traité
de dynamique» och 1752 sin »Essai d’une nouvelle théorie de la résis-
tance des fluides>. Dessutom hade Robins forut omnimnda engelska
verk »New Principles of Gunnery» ir 1745 kommit ut i en tysk &ver-
sittning, férsedd med kommentarer av Leonard Euler.” Detta se-
nare verk ir en ovanlig produkt i naturvetenskapernas historia. Hir
miste skiljas mellan en skicklig experimentalfysikers arbete (Robins) och
kommentarerna dirtill av ett matematiskt geni (Euler). Dessa kom-
mentarer av Euler innehilla visentliga nya bidrag till den analytiska mot-
stindsliran. De beréra dven de viktiga problemen om kroppars luft-
och vattenmotstind. Sisom redan framgir av bokens titel, bevisas hir
att man ej lingre kan antaga att luftmotstindet for alla hastigheter ir
proportionellt mot kvadraten pi hastigheten, utan att lagen endast gil-
ler inom vissa hastighetsgrinser och att hinsyn mdste tagas till materiens
kompressibilitet. I samband med denna framstillning motsitter sig Euler
Robins pastdende, att endast en kropps tjocklek vore avgérande f6r mot-
stindet, ej dess 6vriga form. Euler framhiller, att ej endast kroppens
framdel, utan iven bakdelens form maste beaktas. Ju spetsigare kroppen
formas bakat, dess mindre blir motstindet, blott hastigheten ir stérre
in V): Euler fortsitter i samband hirmed'®: sVerschiedene Autoren
wollen diesen Umstand wiirklich durch die Erfahrung wahrgenommen
haben und behaupten, dass der Widerstand eines Schiffes nicht allein auf
der Figur des Vordertheils beruhe, sondern dass die Figur des Hinther-
theils wenn dasselbe wohl zugespitzt wird, sehr viel zur Verminderung
der Resistenz beytrage. Ob nun gleich hieriiber keine Experimente mit

® »Neue Grundsitze der Artillerie, enthaltend die Bestimmung der Gewalt des Pulvers
nebst einer Untersuchung iiber den Unterschied des Wiederstandes der Luft in schnellen
und langsamen Bewegungen aus dem Englischen des Herrn Benjamin Robins iibersetzt
und mit den nétigen Erliuterungen und vielen Anmerkungen versehen von Leonhard
Euler, Kéniglicher Professor in Berlin.> Berlin 1745.

* Kapitel 2, 1:sta meningen, 4:de anmirkningen.
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allem Fleiss angestellt worden, so wiirde doch diese neue Lehre von dem
Wiederstande der flissigen Materien dadurch nicht wenig bekriftigt
werden, wenn dieser Umstand nur einigermassen richtig wire.» Euler
sag alltsi redan 1745 mainga av den experimentella hydrodynamikens
problem. I senare arbeten 3terkommer han till dessa frigor och fore-
slir dven tankférsok med fartygskroppar. De beskrivas i fortsittningen
i samband med 1770-talets utveckling.

Inom 1700-talets stora samling av forskarpersonligheter finns innu
en, som hittills i detta sammanhang forblivit praktiskt taget obeaktad:
amerikanen Benjamin Franklin (1706—1790). Av hans ro-
mantiska livséde intresserar oss hir tiden mellan 1760 och 1770, di han
fran Philadelphia upprepade ginger skickades till London och Paris som
sindebud frin sin hemstat Pennsylvania. P3 de linga och besvirliga sjos-
resorna, vilka pi olika uppdrag dven férde honom till Holland, hade han
tillfille att fundera over sjéfartens tekniska svirigheter. Hans idéer och
forslag om sjofart och luftfare fylla manga hundra trycksidor. De ater-
finnas dels i hans brevsamlingar, dels i skrifter, utgivna av den av ho-
nom sjilv instiftade American Philosophical Society i Philadelphia. I
foreliggande framstillning av modellférsékens utveckling dr det sirskilt
ett brev av Franklin, som fértjinar beaktande. Detta brev ir skrivet
den 10 maj 1768 i Craven Street (i London) och ir adresserat till Dr.
John Pringle, engelska drottningens livmedikus och bl. a. Linnés efter-
tridare vid franska vetenskapsakademien.!® Av brevet, som bir titeln
»On the difference of Navigation in Shoal and Deep Waters, framgir
att Franklin och Pringle tillsammans hade firdats pa s. k. treckschuyter:
histdragna, flata hollindska kanalbitar. En ovanligt lingsam fird med
biten hade framkallat klagomail bland passagerare och skepparen hade
skyllt pd det liga vattenstaindet. Franklin, som hade fattat intresse fér
problemet, fick i London héra talas om samma fenomen hos roddbitar.
I brevets fortsittning beridttar han sedan om egna foérsok. Han byggde
en vattenkanal av 14 fots lingd, 6 tums bredd och 6 tums djup
(4,27 X 0,15 X 0,15 meter), vilken var fylld med vatten intill '/, tum
(12,5 mm) frin kanten. Fér att imitera kanaler av olika vattendjup an-
ordnades ett bride av rinnans ungefirliga dimensioner, vilket kunde
nedsinkas till olika onskade vattendjup och dir fastsittas. Modellbiten
hade formen av en prim (»lighter»>) eller lastbdt (»boat of burthen»)

" The works of Benjamin Franklin, Boston 1844, Vol. VI
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och var 6 tum ling, 2 '/, tum bred och 1/, tum djup (150 X 50 X 30
mm). Den drogs genom vattnet av en dragvikt pd samma sitt som -vid
de franska forsdken. Som dragvikt anvinde Franklin ett engelskt
shillingmynt; bitarnas vikt kan dirfoér ej ha varit stor. Mitningen av
den tid, som modellen behévde f6r att foéras frin rinnans ena dnda till
den andra, skedde dock ytterst primitivt. Franklin siger dirom: »not
having a watch that shows seconds, in order to measure the time taken
up by the boat in passing from end to end, I counted as fast as I could
count to ten repeatedly, keeping an account of the number of tens on
my fingers>. For att utjimna observationsfel, utférde han 8 forsok vid
varje olika vattendjup av 1%/, 2 och 47/, tum (37,49 och 111 mm).
Resultatet, uttryckt i medelvirden av atta forsdk, var att modellbiten
vid 1!/, tums vattendjup kom fram efter 101 tidsenheter, vid 2 tums
djup efter 89 tidsenheter och vid 4 '/, tums djup efter 79 tidsenheter.
De enkla experimenten hindrade ej att dirav den ritta slutsatsen drogs,
att djupa kanaler minskade motstindet och &kade hastigheten. Benjamin
Franklin visade hela sitt liv, trots sina omfattande politiska uppgifter,
ett outtrdttligt intresse fér naturvetenskapernas uveckling. Hans tan-
kar om sj6- och luftfart anta ibland ett nistan profetiskt uttryck. Han
skriver till exempel 1780 till franske kemisten Priestley: ... »we may
perhaps learn to deprive large masses of their gravity, for the sake of
easy transport>. Den 2 december 1785 aterkommer han i ett brev till
David Le Roy i Paris till fartygens motstandsproblem. Han hinvisar till,
att skeppens motstand hittills endast beaktats i ett enda medium, nim-
ligen i vattnet och ej i det andra mediet, luften. Han limnar férslag
till indring av segelytorna genom uppdelning i flera mindre segel bakom
varandra. Han redogér di ocksd for hogst originella luftmotstindsforsok
med hjilp av en koksskorsten med konstant drag. Det var ett genialiskt
pahitt att bygga en vetenskaplig »vindtunnel> ur den dagliga omgiv-
ningens enkla anordningar. Benjamin Franklins experiment ha dock tro-
ligen ej inverkat pa skeppsbyggare och fysiker i Sverige. Den betydande
svenske fysikern C. W. Wilcke hade visserligen ar 1758 &versatt Frank-
lins brev om sina elektriska upptickter till tyskan'®, men Franklins brev
av 1768 till Dr. Pringle publicerades ej under hans livstid och de andra
breven endast delvis i Philadelphia-akademiens skrifter.

Kring 1700-talets mitt bryter i Frankrike ett nytt tinkesitt fram

® Jfr C. W. Oseen, Johan Carl Wilcke, Uppsala 1939.
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pa alla omrdden. Descartes filosofi och matematik férlora sin monopol-
stillning. Voltaire hade redan 1738 i sina »Eléments de la philosophie de
Newton» gjort fransminnen bekanta med Newtons tankegingar, mate-
matikern Clairaut hade tillsammans med Maupertius genom en expedi-
tion till Sydamerika bekriftat Newtons pastiende att jorden pa grund
av gravitationen har en avplattad form, det omfattande sammelverket
»L’Encyclopédie»> hade boérjat komma ut liksom Buffons L’Histoire na-
turelle. Frin alla hill och alla yrken strémmade vetgiriga till utforsk-
ningen av naturvetenskaperna. Vetenskapsakademierna i Paris, Berlin och
Petersburg bérja sin kapplopning om de stora matematikernas medarbete.
Nistan oberoende av de minga krigens forvecklingar vixa grundvalarna
fér den moderna matematiken och fysiken fram. Den experimentella
hydrodynamiken utvecklar sig under samma villkor och i samma rytm.
Det ir fria forfattare (Voltaire), prister (Nollet, Bossut), politiker
(Turgot, Franklin) och matematiker — »geometer> som de kallades —
(D’Alembert, Euler), som gemensamt skapa den teoretiska och prak-
tiska liran. Trots att en del av hydrodynamikens grundliggande mate-
matiska arbeten av Bernouilli, D’Alembert och Euler redan varit publi-
cerade sedan nigra irtionden, mognade denna del av naturvetenskaperna
ej till genombrott fore dren 1770 till 1780. Under dessa dr intriffa av-
gorande hindelser i tit f6ljd pd varandra. Ar 1770 utkom vid preus-
siska och ryska vetenskapsakademierna i tryck Leonhard Eulers allminna
rorelseekvationer, vilka tillsammans med de av 1755 innu i dag bilda en
visentlig bestindsdel av hela dynamiken. Tre ar senare kom forsta upp-
lagan av hans » Théorie Compléte de la construction et de la manoeuvre
des vaisseaux, mise 2 la portée de ceux qui s’appliquent 3 la Navigation»
(andra upplagan 1776). Denna boks och &verhuvudtaget Leonhard
Eulers roll miste hir innu en ging kort belysas. Leonhard Euler, den
schweiziske pristsonen, var en av den moderna virldens storsta genier
och har i ett liv pa 76 ir forfattat flera tusen matematiska avhandlingar,
vilka dnnu i dag ej alla idro tryckta eller fullt utnyttjade. De omfatta
sisom viktigaste bidrag till den moderna matematiken integral- och
differentialkalkylens utvidgning, bidrag till rikning med exponenter,
logaritmer, oindliga serier och krékta linjer samt berikning av maxima
och minima (isoperimetri); de syssla med hydrodynamiken, aerodyna-
miken, optiken, astronomien, akustiken, ballistiken och skeppsbyggeriet
m. m.”* Den gigantiska omfattningen av de analytiska skrifter for fy-

** Euler tillhorde i 56 ir ryska vetenskapsakademien i Petersburg och diremellan 25 ir
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sikens olika grenar, som Euler har férfattat, gor det begripligt att han
hittills ej nimnts i samband med den experimentella fysikens resp. hydro-
dynamikens utveckling. Utéver anmirkningarna till Robins ballistik
innehiller hans verk om skeppsbyggeri av 1773 uttryckliga férslag till
praktiska motstindsundersékningar (figur 4). I tredje delen, kapitel 7,
avhandlas olika fartygstyper och dir féreslir Euler att bygga modeller
att framdragas genom en vattenbassing. Modellerna skulle representera

, Eew ., Fgs
B
B A
C
A
~ M m ”
m b s

Fig. 4.

fartygens undervattenskropp och uppvisa en polerad yta, barlasten skulle
dirvid imitera de naturliga belastningarna. Enligt figur 14 provas bog-
motstindet p, enligt figur 15 sidmotstindet gq. Modellen drages av ett
sndre over en trissa O med dragvikten P. Den likformiga rérelsen rik-

preussiska vetenskapsakademien i Berlin. Han férde dessutom en omfattande internatio-
nell vetenskaplig korrespondens, sirskilt med Jean Bernouilli och Fredrik den Store av
Preussen, oversatte och kommenterade utlindska verk sisom Robins samt ledde under sin
Berlintid praktiska kanal- och vattenverksanliggningar. Den sista delen av sitt liv var
han fullstindigt blind och dikterade alla nya arbeten fér medhjilpare.
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nas frin punkt M (mm). Det absoluta motstindet r i forsta fallet ir
4g-P-tt
5s

rr == (stricka MN =5, P = dragvikt, ¢ = tiden). Det absoluta

4g-P-TT

5§

motstdndet 1 andra fallet ir RR = Proportionen mellan bigge

motstinden ir %— = T— = N; n —VZ N = ‘/2 T, Alle efter re-

sultaten f6r motstandet av modeller av olika fyllighet klassificeras sedan
fartygen i olika klasser. Euler tar hinsyn till motstindet vid kryssning
av segelfartyg. I andra delen av detta arbete redogér Euler f6r motstin-

2 2
det hos en plan platta = S ;m ¢t f* - sin ¢ och hos en fartygsbog med lik-

2 . r2

4g

formig lutning mot rorelseriktningen = ¢ , varvid ¢ = hastigheten i
axelriktningen, & — vattnets infallsvinkel, f = stérsta vertikalsnittets yta,
g = fri fallh6jd per sekund. Boken sysslar for &vrigt med stabilitets-
fragor, manévrering av fartyg och masternas och rodrets speciella for-
hillanden samt ir avfattad pa ett klart och praktiskt sitt. Den har haft
sina sirskilda 6den och intar en viss sirstillning i skeppsbyggeriets hi-
storia. Redan 1749 hade Euler i Petersburg publicerat ett miktigt verk
pa latin med titeln »Scientia Navalis sev Tractatus De Construendis Ac
Dirigendis Navibus». Det var emellertid skrivet pd matematikerns eget
facksprak och dirfér féga anvint av batbyggare eller sjofolk. Ryske
amiralen Knowles 6vertalade Euler att férenkla bokens innehidll och
gruppera det fér praktikerns behov. S3 kom den férut nimnda »Théorie
compléte» av 1773 till. I denna nya form héll boken sitt segertdg genom
Europa. Franska, engelska, tyska, ryska och italienska upplagor utgivos
och i Frankrike anvindes den officiellt som lirobok i sj6- och navigations-
skolorna. Franske kungen och ryske tsaren tilldelade Euler stora penning-
gavor som sirskilt erkinnande. Det ir litt att forstd atc boken maste
tillmitas en stor roll, nir det giller att bedoma den spridning och ut-
vecklingsgrad hydrodynamiken hade uppnitt pd 1770-talet. I Eulers
analyser spelar dock provningen av fartygsmotstind ej huvudrollen och
han hade sjilv sillan utfért nigra experiment. Hans biograf Nicolas Fuss
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skriver dirom™: »Euler, den sein feuriger Geist zur Vollendung spornte,
hat nur selten Versuche gemacht.»

Annorlunda var liget i Frankrike. Den drivande kraften foér ett vil
organiserat och modernt skeppsbyggeri och &verhuvudtaget modernt
franskt trafikvisen var statsmannen Turgot (1727—1781). Ar 1761
bade han utnimnts till intendent av generalitetet i Limoges. Frankrike
befann sig da i ett bekymmersamt ekonomiskt lige. Turgot visade snart,
att han var en av den franska upplysningstidens mest vidsynta represen-
tanter. Hans reformer omfattade bl. a. jordbrukets och industriens friare
utveckling, skrivisendets andring, stora skattereformer och trafikvisen-
dets forbittring i tekniskt och organisatoriskt avseende.

Som Ludvig den XVT’s finansminister sedan 1774 imnade han bygga
ut landets kanalsystem for att aktivisera den franska inrikeshandeln.
Flera floder skulle géras segelbara. Om hans arbeten i denna riktning
vittna flera lagstiftande itgirder frin ar 1775 (Arrét du Conseil d’Etat).
Till exempel skulle floden Charente, vilken utmynnar vid Rochefort i
Atlanten, goras segelbar mellan Civray och Angouléme och foérbittras
mellan Angouléme och Cognac, kanaler skulle anliggas i Picardie mellan
Somme och Oise och i Bourgogne mellan Yonne och Saone. Vid nirmare
studium av dessa projekt stotte Turgot pad motstind och tvivel hos fack-
minnen. Han beslot di att uppdraga it tre matematiker och ledaméter
av franska vetenskapsakademien att utréna de tekniska fragorna i sam-
band dirmed. Dessa tre min voro Marquis de Condorcet, Jean Le
Rond D’Alembert och Abbé Bossut. sKommitténs, som vi skulle
kalla det i dag, tillsattes av Turgot den 7 mars 1775. Detta datum kan
anses som den moderna experimentella hydrodynamikens fédelsedag.
Dessa herrar bérjade med omfattande forsék rorande fartygsmodellers
motstind i vattenrinnor. D’Alembert, redan di en europeisk berémdhet,
overvakade arbetet, som troligen utférdes av Bossut. Condorcet, utbildad
som matematiker vid hogskolan i Navarra och férfattare av arbeten om
integralkalkylen, var vetenskapsakademiens sekreterare och hade som sa-
dan knappast tid att deltaga aktivt i forsoken. Bossut hade tidigare som
matematiklirare vid militirskolan i Mézieres (sedan 1752) forfattat en
storre lirobok i hydrodynamik: »Traité Elémentaire d’'Hydrodynamiques,
Paris 1771. Denna ger en god inblick i hydrodynamikens divarande till-

14

" sLobrede auf Herrn Leonhard Euler, in der Versammlung der Kayserlichen Aka-
demien der Wissenschaften zu St. Petersburg den 23. Oktober 1783 vorgelesen.» Basel
1786.
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stind. Bossut kunde redan d3 tillgodogdra sig D’Alemberts upptickt av
r6relselégarna, den sikallade D’Alemberts princip och andra visentliga
lirosatser. Den moderna uppfattningen om rorelsen av en vattenstrile
sisom sammansatt av det forutgiende och efterféljande ogonblickets ro-
relser bérjade vid denna tid féretridas av D’Alembert. Alla rérelsepro-
blem férklaras med jimviktsforhillandena (»7Traité des Fluides», 1744);
vidare: en vitskemingd som ror sig frin ett stille till ett annat, bibe-
haller samma volym (»Essai sur la résistance des Fluides», 1752). Ro-

Fig. 5.

rande de experimentella motstindsvirdena hos plana plattor utgir Bossut
frin Bouguers resultat. Bossut vad dessutom vil fértrogen med och ull-
limpade Newtons lira, som héll sitt intdg i Frankrike mycket senare in
i andra linder. Hir foreldg alltsd goda forutsittningar fér ett fysikaliske
arbetssitt i modern mening. Resultaten, vilka Turgots tremannakom-
mitté uppnidde, féreligga i en bok med titeln »Nouvelles Expériences sur
la Résistance des Fluides», Paris 1777. Ur dess illustrationer visas hir tva
exempel (figur 5 och figur 6). Figur 5 visar férséksrinnan vid L’Fcole
Militaire, sedd uppifran och figur 6 en serie av de anvinda fartygsmodel-
lerna. Sasom framgir av bilden av forséksrinnan voro anordningarna
byggda sa att modellerna kunde dragas fram genom en stor steninfattad
bassing (100 fot ling, 53 fot bredd och 4 fot djup = 30,5 X 22,7 X
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1,3 m), vilken motsvarade ett obegrinsat medium, d. v. s. havet. En smal
tririnna kunde sittas in i modellens vig, imiterande en kanals dimen-
sioner. Tririnnan kunde dessutom forses med dorrar och anvindas i
oppen eller sluten form. Sjilva motstindsforsdken foretogos pa det tradi-
tionella sittet genom att draga fram modeller genom vattnet med drag-
vikter (»poids moteur»), vilka med hjilp av en lina voro fista vid mo-
dellens framinda. Foér en mitstricka av 50 fot (15,2 m), som skulle
garantera en likformig roérelse, riknades batens restid i halvsekunder.

Rarictuive, for Fador PLITT

T e it o

Fig. 6.

Rinnans infattning var inom mitomradet férsedd med avstindsmirken
fér var femte fot, dir observatorer placerades. I figur 6 visas 11 exempel
pa de 21 anvinda modellformerna. De likna i viss min praktiskt fore-
kommande fartygstyper. Modell 1 till 6 uppvisar en ritlinjig trubbig
akter och varierande bogformer, modellerna 8 till 12 en sinsemellan
lika bog med avskuren kigelform och olika tillspetsade bogar av
6kande vinkel och minskande vinkel. Det forekom aven en modell
av en livbits ungefirliga form. Modellens huvudspant var U-for-
mat (se modell 6 D) och hela biten med hjilp av barlast nedsinkt
i vattnet till ungefir 60 % av modellens héjd. Pi grund av svi-
righeterna att undvika slingrande rorelser vid storre hastigheter for-
sagos modellerna delvis med en styranordning ovan vattenytan (se mo-
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dellerna 1—5 och 7). Kropparna voro mest 1 resp. 2 fot breda, 4 fot
linga utan akter resp. bog och 6—7 fot linga med pabyggnader.
Bredden resp. fyllighetsgraden varierade dven. Forsoken delades upp
i berikning av motstindet hos modeller med plan indyta (modell
1 till 6), vilket krivde 74 forsok, berikning av motstindet hos modeller
med lutande plan indyta (modell 7 till 12), vilket krivde 110 férsok
och berikning av motstindet hos modeller med buktig indyta (modell
av livbit och av en halvrund indyta), vilket krivde 17 férsok. De hir
nimnda experimenten foretogos i obegrinsat fluidum. Vidare tillkommo
74 forsok i den insatta kanalrinnan, dels med &ppna och dels med
stingda dorrar vid inden. Av underskningsresultaten framgick: att i
obegrinsat fluidum motstindet hos plana ytor visade sig proportionellt
mot kvadraten pi hastigheten och storleken av den yta, som var under
vattenytan. For modeller med tillspetsad indyta gillde Newtons kvadra-
tiska motstindslag endast for sfora vinklar, mellan 50 och 90 grader.
Man férsokte komma over bristen i verensstimmelse med sin®x-vir-
dena genom att ersitta andra potensen av sing-virdet med n-te potensen
med hinsyn till hjulfriktionen i draganordningen och modellernas luft-
motstaind ovan vattenytan. Slutsatsen att friktionen av modellens sidor
och akterinda skulle vara mycket liten med undantag fé6r mycket linga
kroppar, var emellertid felaktig. Det direkta vattenmotstindet berikna-
des, trots D’Alembert, enligt den gamla metoden eller lika med vikten
av en vattenpelare som har till bas den lodritt mot strémriktningen lig-
gande modellytan och vilkens héjd fis ur vattnets stéthastighet. For
kanalrinnor fastslogs det riktiga resultatet att motstindet var betydligt
storre an i obegrinsat medium. Proportionen angavs till 5 :3,5:2,9:4
och 33 : 17. At vdg- och virvelbildningen i vattnet skinktes nigon upp-
mirksamhet. Vid férséken gjordes anteckningar om upptridande virvlar
i mitten och vid sidan av modellens strém (»>remous, egentligen »remous-
centrales och -»laterale»). Vigbildningen vid modellens bog utnytt-
jades pd ett skickligt sitt sasom kontroll av om hastigheten wvarit
likformig. Turgotkommitténs resultat voro a ena sidan fortjinstfulla, da
de visade kvadratiska motstindslagens begrinsade giltighet och givo rik-
tiga slutsatser rorande fartygens fart i tringa och grunda kanaler. A
andra sidan voro resultaten fortfarande belastade med en del oriktiga
teoretiska forklaringar. Det inflytande kroppars sido- och akterform har
pa motstandet bedomdes felaktigt och férsoken voro givetvis ofullstin-
diga betriffande det undersdkta materialet. Om den sistnimnda bristen
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var Abbé Bossut dtminstone tydligen medveten, ty han fortsatte sipa
experiment sommaren 1778 utan Condorcet och D’Alembert i en vatten-
reservoir i Paristrakten tillsammans med nigra andra franska matematik-
professorer. Bossut publicerade sina resultat samma ar under titeln
»Nouvelles Expériences sur la Résistance des Fluides» i avsikt att kom-
plettera Turgotkommitténs arbete.’™ Huvudfrigan var denna gang: en-
ligt vilken lag minskar motstindet av modeller om deras forskepp ir till-
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Fig. 7.

spetsat efter olika vinklar? Férsoksanordningen var i princip likadan
som foérut. Provstrickan var dock lingre (96 fot =29 m). Bossut
valde 19 olika modeller, varav nigra exempel visas i figur 7. Av den i
sfigur 13» visade modellen provades 14 olika stycken med en vinkel i
bogens spets varierande fran 12 till 168 grader. Draganordningen for
modellerna var férbittrad pa sitt som framgir av avbildningen. Model-
len enligt »fig. 13» och »15» provades genom framférande i tvd motsatta
riktningar. S3som framgir av avbildningen hojde sig modellen med i

¥ Mémoires de ’Academie Royale des Sciences 1778/353.
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genomsnitt '/;-del 6ver vattnet. Bossut siger att motstindet f6r model-
ler med enkelt tillspetsad bog ej 6kar konstant med 6kad vinkel och det
lyckades darfor icke att uppstilla en analytisk formel. Han skiljer mel-
lan motstindskrafter, férorsakade av vattnet, av luften och av maskin-
delars friktion. Hans resultat ir, att ju mindre den tillspetsade bogens
vinkel ir, dess storre ir skillnaden mellan motstindsvirdena enligt teori
(kvadratiska motstandslagen) och experiment. Forsoksmotstindet ar
mycket storre in det beriknade, for en bogvinkel av 12 grader t. ex.
30 ganger storre. Dessa ron forde Bossut pa tanken att sinuskvadratlagen
miste kompletteras med ett tilliggsmembrum av storleken 3 '/,-dels
potens av komplementet. Andra resultat voro:

motstandet hos en bog med 90 graders spets férhiller sig till en halvrund
bog som 1:2;

en forlingd akter dkar hastigheten;

en rektangulir kropp (fig. 14) utan akter har stérre motstind in samma
kropp med spetsig akter (fig. 15);

motstindet av en rektangulir kropp (fig. 14) férhiller sig till mot-
standet av samma kropp med dubbel lingd (fig. 12) som 31 : 11 (enligt
teorien 22 :11);

spetsig akter (fig. 15) dragen it ena hillet minskar motstandet jimfért
med samma kropp utan akter (fig. 14) och

spetsig bog (fig. 15) dragen it andra hillet 6kar motstindet jimfort
med spets ensam och minskar motstindet jimfért med kropp utan spets
(fig. 14).

Samtidigt med dessa foérsok pagick iven en korrespondens mellan
Leonhard Euler och de Condorcet om samma problem. Ar 1776 hade
de Condorcet iven utgivit filosofen Pascals arbete, vilket innehiller en
av de tidigaste framstillningarna av hydrodynamiska frigor. Fér full-
stindighetens skull miste nimnas att ytterligare en fransman, amiral
Thévenard, pi 1770-talet utférde omfattande modellférsék i hamnen i
Lorient. Resultaten publicerades dock ej fére 1797.'¢

Vinder man blicken till Sverige, si ir en forsta naturlig friga: hur
mycket visste man hir i landet om den miktiga utvecklingen av hydro-
dynamiken och den hydrodynamiska modellprovningen utomlands, sir-
skilt 1 Frankrike? Vi inskrinka oss i svaret till de arbeten, som tillkommo

* Mémoires relatifs 4 la marine, Paris VIII, tome 4.
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inom franska vetenskapsakademiens krets. Tinker man forst pd den
personliga kontakten frin man till man, som alltid inspirerar och frimjar
nya arbeten pi enklaste sitt, s3 kunna foljande fakta faststillas: med
D’Alembert hade Gustaf III sammantriffat tvid gianger under ett och
samma dr. Det var dr 1771, di Gustaf som 25-arig kronprins for forsta
gingen hade anlint till Paris och till Ludvig den XV:s hov. Den 6 mars
1771, fem dagar efter underrittelsen om faderns déd, besokte Gustaf III
utan svit ett sammantride i franska vetenskapsakademien. D’Alembert
presiderade di och héll med anledning av Gustafs besok ett hilsningstal
for Sverige och landets nye regent. Piféljande dag deltog Gustaf i fran-
ska akademiens sammankomst, dir han iter triffade D’Alembert. Denne
uppliste di den berdmda avhandlingen »Dialogue aux Champs Elysées
entre la reine Christine de Suéde et le philosophe Descartes». Resultatet
av denna sammankomst blev bland annat att den nye svenske konungen
efter sin hemkomst pa sin bekostnad lit resa ett monument it Descartes
i Stockholm (i Adolf Fredrikskyrkan). Ett planerat bestk av Gustaf III
hos Voltaire pa slottet Ferney inhiberades pd grund av ridande hovsorg.
Givetvis hade den svenske kungen inga mojligheter att i egen person
direkt verfora de franska upptickterna i matematik och fysik till Sve-
rige, men han drog férsorg om att min sisom Voltaire och D’Alembert
hyllades dven hir i landet. Dirom vittnar bl. a. Svenska Vitterhets-
Akademiens handlingar av 3r 1788 (femte delen). Kungen hade litit
prigla en skddepenning i guld 6ver den utlindska ledamoten Voltaire,
samtidens »eldigaste, dess vidstricktaste snilles. Over D’Alembert upp-
listes 1787 en levnadsbeskrivning av Nils von Rosenstein, »sammanskrif-
ven enligt Konungens befallning». Det var just von Rosenstein som férut
personligen hade triffat D’Alembert i Paris. Han umgicks i egenskap
av svensk ambassadsekreterare i Paris med de olika franska upplysnings-
filosoferna och matematikerna. D’Alembert féranstaltade di frin tid till
annan sammankomster i franska akademiens tjinsterum i Louvre och
Rosenstein hade dir lirt kinna den store matematikern kort fére hans
déd. D’Alembert hade dessutom brevvixlat med Uppsalaastronomen
Daniel Melanderhjelm under dren 1774 till 1782.'7 Korrespondensen gil-
ler dock mest litteraturbyte inom astronomiens omride. Vid ett tillfille
(brev av den '*/, 1783) uttalar sig D’Alembert hjirtligt om Rosenstein
och skriver om honom: »comme nous sommes voisins, je le vois souvent

" »Daniel Melanderhjelms Correspondance med Utlindske Lirdes, UUB.
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avec plaisir». For att tillgodogéra sig naturvetenskapernas framsteg
runtom i virlden var dock personlig kontakt med utlindska forskare icke
absolut nodvindig. Sirskilt den franska litteraturen var pi den tiden i
Sverige rikligt representerad. Franska vetenskapsakademiens handlingar,
vilka innehéllo bl. a. en del av Bordas, D’Alemberts, Bossuts och Eulers
arbeten, funnos tillgingliga pa flera hidll. Svenske ministern i Paris, greve
Creutz, sinde kronprinsen bl. a. de utkomna volymerna av Diderots och
d’Alemberts encyklopedi och utmirkte for honom de intressantaste ar-
tiklarna. En ovanligt rik internationell samling av 1700-talets fysikaliska
och dven hydrodynamiska litteratur igde astronomen D. Melanderhjelm
i Uppsala.’® I direkt forbindelse med Sverige stod iven hydrodynamikern
de Condorcet. Han valdes ir 1785 till ledamot av svenska vetenskaps-
akademien och brevvixlade med vetenskapsakademiens sekreterare War-
gentin, som innehade en befattning i Stockholm som motsvarade Condor-
cets 1 Paris.

I denna framstillning ha dren 1770 till 1780 betecknats som den mo-
derna hydrodynamikens genombrottsdr i Frankrike. Riktas nu blicken
pa hindelserna i Sverige under samma tid, s3 finna vi att ditidens storsta
svenska orlogsvarv var beliget i Karlskrona och sedan 1761 stod under
overskeppsbyggmistare Fredrik Henrik af Chapmans ledning. Se-
dan 1747 befann sig dir iven skeppsbyggmistaren Gilbert Sheldon, vil-
ken férut omnimnts i samband med de férsta slipforsoken i Sverige.
Mellan 1765 och 1766 hade Chapman tagit permission for att skota egna
angeligenheter. Under -denna tid tillkom hans berémda planschverk
» Architectura Navalis Mercatoria» och han bérjade dessutom att skriva
en lirobok, kallad »Tractat om Skeppsbyggeriet», som dock ej publice-
rades forrin dr 1775. Chapmans program for denna bok var att ge en
noggrann teori med avseende 3 féljande fem kvalitéter:

1) att ett fartyg med ett visst djupgiende kan inrymma och bira en
determinerad tyngd,

2) att det mi iga en proportionerlig och determinerad styvhet,

3) att det undviker stampning och slingring,

4) att det seglar vil i f6r- och bidevind och

) att det blir lagom lovgirigt och litt att vinda.

Boken sysslar iven med ett flertal olika problem, vilka avse stabilitet,
segelriggning, mandvrering, mittsystem samt material- och dimensions-

*® Samlingen 6vergick i borjan av 1800-talet till Universitetsbiblioteket i Uppsala.
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fragor for segelfartyg. I samband med programpunkt 4 ignas frigan om
motstand hos fartyg 19 sidor text, 4 sidor tabeller och en planschsida i
det 4. kapitlet under titeln »Om det motstind, som Skeppet i dess fram-
fart lider af vattnet»>. Ur detta verk visas hir i figur 8 planschsidan.
Den ger en intressant inblick i Chapmans kamp for bittre forstaelse for
hydrodynamiska processer. Figuren, vilken han betecknar med 14, verkar

pl 3

Fig. 8.

i forsta 6gonblicket forbluffande »modern», d. v. s. den piminner vid
flyktigt piseende om aero- och hydrodynamiska framstillningar i vir
egen tid, dir man gér stromlinjerna kring en flytande kropp synliga.
Chapman ville dock dirmed visa, hur végbildningen kring ett litet far-
tyg ir fordelad i skilda omriden: ett omride F av orért vatten, ett om-
ride PQ omedelbart framom bogen di vattnet »stiger ett stycke up pi
Fartygets, ett omrade mellan storsta bredden C och aktern B, di vattnet
ater sjunker under den normala vattenytan och omridet E med kélvatt-

4 — q1258. Sjohist. Samfundet. 1.
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net. lakttagelserna hinféra sig till fart i lugnt och obegrinsat farvatten.
Chapman anmirker sedan att f6r ett fartyg i en kanal, vilken ej ir dver
tre- till fyra gidnger batens egen bredd, allt detta ir innu mera synbart
iven vid liten hastighet. Han bedémer med andra ord riktigt vad vi
idag kalla vigmotstandet och dess verkan i en tring kanal, jimfért med
obegrinsat vatten.' Av dessa observationer drar Chapman den slutsatsen,
att sd linge hastigheten inte ir sa stor att vattnet stiger resp. sjunker pi
det beskrivna sittet, har en kropp samma motstind, antingen en trubbig
eller spetsig inda gar frimst och har minsta motstindet, da bdda indarna
iro lika. Viker diremot vattnet undan med hastigheten v framom det
bredaste stillet och betyder 2 vattnets hastighet mot kroppens riktning
bakom det bredaste stillet, s3 ir hastigheten framfor skeppet —# —v
och bakom — # + w (n = FH i figur 15). Antas motstandet lika med
hastighetskvadraten, si ir

2 2
hela motstindet = C, % Vai—a?+ C %% Vi £ w? tillimpat pd

den geometriskt forenklade kroppen i figur 16. For att verifiera denna
motstindsformel byggde och beskrev Chapman en férsoksrinna enligt
figur 16."” Det synes vara den forsta svenska modelltanken sedan Gilbert
Sheldons och Polhems dagar, d. v. s. mer in 50 ir tillbaka. Den synes
ha utvecklat sig ur Chapmans egna forskningar och framgir organiskt
som resultat ur hans strivanden att skapa klara teorier for skeppsbygge-
riet, bekriftade genom experiment. Av sin ildre kollega i Karlskrona,
Gilbert Sheldon, synes han ej ha inhimtat nigra rdd eller upplysningar
i saken. Av utlindsk litteratur citerar han Camus, »Traité des forces
mouvantes» (1717) och Murrays, » Treatise on Shipbuilding». Deras ex-
periment avsigo enligt Chapman forsok i tringa rinnor.”® Hans egen
rinna var ungefir 100 fot ling (30,5 m) och férsoksmodellen F drogs av
en vikt vid linan E:s inda &ver missingsskivor fram genom vattnet. Vid
linan G:s inda var en littare vikt anordnad, vilken skulle utjimna mo-
dellens. slingerrérelser under framdragandet (retarderande vikt). Dess
storlek holls konstant pa 12 '/, skdlpund (1 skdlpund — 425 gr). Vid
punkterna J och K pi linan E funnos lappar fistade och modellens hastig-
het uppmittes, di forst K och sedan J passerade mirket. Denna mit-
stricka mellan L och J var 74 fot (22,5 m) lang. Modellerna voro av tri,

1

® sTractat om Skeppsbyggeriets, kapitel 4.
* De tvi bockerna dro tyvirr ej tillgingliga pi svenska offentliga bibliotek.
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28 tum linga (70 cm) och runda, vid bredaste stillet var deras diameter
8 tum (20 cm) och konturen var sammansatt av parabler med vertex
vid storsta bredden. Modellerna voro fyllda med bly s att de knappt
kunde flyta och framdrogos nistan helt under vattenytan. Nistféljande
figur 9 visar hur Chapman redogjorde f6r de utférda motstandsforssken.

Undersdkningen avsig 7 olika kroppar, skisserade i andra rubriken av
Chapmans egen uppstillning. N:o 1 till 5 voro sammansatta av parabler
eller av parabler och koner, n:o 6 och 7 voro koner. Kropparna slipades
med olika indar frimst genom vattnet. Dragvikten vid linan E:s inda

Nio 1 N:o 2 | Nio 3 N:o 4 N:o § Nia 6 { N 7
27 kélp:d | 27 khlp:d | 27/kalp:d | 22 (Kalp:d |19 (kalp:d 16} fkalp:d| 12 fKkalp:d

Kropparnes Skapnad @ Eo o |l (T [ R@’

Kroppens Vigt

AlB clp £l GiH 1j0 P e
Tiden fom argick da Kroppen gick 74 fots diftance, 6r alla
D\;gg;!:se Rsfa‘flde:ﬂn- Secund Sccund. | Secund. | Secund. | Secund. | Secund. Secund.
i e Vi
s geen A BIC|D(E|F|G|H]|]I|O]P|R]P
3 AfKrop- |3 Kroppens Y . ' .
Eenstyngd " tyngd 255 |263]|2451274|265 (253 255|275} 24 5] 30- (293} 45 |29

Hela Krop- | 4:va Krop- . . ) -
pens tyngd 5cnstyngd 4 14, 0145 |T45(163 113 3| 133 x5..1 16. |2435{242] 38 | 24

35 Krop- | +Kroppens

pens tyngd tyngd iz woiliri|odjnif i | o o (rxifr2j| 7 30 2| 19}
37 kalp:d| r23/Kalpid] 1o o i b
- 2 des och
for alla 18r aila O rﬁ;:{a,ﬁ‘hzf,_ 11 | 14 jo3) 11 | 10 {1112 6
e
Fig. 9.

okades frin ®/, av modellens vikt till 37 skdlpund (15,7 kg) eller, nir
den retarderande vikten avdrages, frin '/, av modellens vikt till 24 2/,
skilpund (10,15 kg). Varje férsék gjordes 6 ginger och medelvirdet be-
riknades. Som felkillor beaktades vattenrérelsen vid modellens hogsta
punkt, héjd éver vattenytan, och trissornas friktion, som dock var kon-
stant. Chapman finner att vid lig fart kroppen gir fortare med spetsiga
indan frimst, vid storre fart lika fort it bada haillen, men vid hég fart
fortare med trubbiga indan férst. Samtidigt fixeras liget av modellens
storsta bredd (strickan CM i figur 15). Resultatet blir dock att liget
for storsta sektionen av ett skepp ej kan fixeras for alla hastigheter s
att motstandet alltid blir ett minimum. Storsta bredden skall likval ligga
nigot fér om mellersta lingden — en korrekt iakttagelse. I den férut
meddelade motstindsekvationen inféres nu tva konstanter for det abso-
luta motstindet pi forligaste resp. aktersta inden. For att tillimpa de
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funna tre grupperna av siffervirden for det absoluta (relativa direkta),
laterala och vertikala, motstindet pa ett givet fartyg, uttinkte Chapman
en grafisk metod som han kallar »Resistance Planen». Den mojliggor att
bestimma motstindsvirdena for hela fartygets uppdelade area for och
akter om huvudspantet och kan uttryckas som motstindet hos en plan
area i kvadratfot, da den framfores genom vattnet med samma hastighet
som fartyget ifrdga. De hir i stark foérkortning dtergivna motstindsfor-
soken och Fredrik af Chapmans teori férekomma, som redan omnimnts,
i »Tractat om Skeppsbyggeriets av 1775. Boken har dock enligt Chap-
mans sjilvbiografiska anteckningar skrivits eller dtminstone pibérjats re-
dan tio dr tidigare. P3 den tiden voro dock de omfattande experimenten
av Bossut, Condorcet och D’Alembert innu icke publicerade. Endast
de Bordas forsta uppsats av 1763 fanns dd inférd i franska vetenskaps-
akademiens »Mémoires»>. Att Chapman hade kinnedom om denna har
hittills icke kunnat pavisas.

Det var ej forrin 20 3r efter detta arbete om fartygsmotstindet i
»Tractaty, alltsd dr 1795, som en ny publikation av Chapman om samma
imne dyker upp igen. Den heter »Physiske Rén, Om det motstind, krop-
par lida som foras ritt fram genom Vatnet; anstilde Ar 1794, i Jun. Jul.
och Augusti Manader>. Arbetet ir infort i vetenskapsakademiens nya
handlingar, andra kvartalet 1795. Chapman var di en man pd 74 ir. I
december 1793 hade han tagit avsked, men fortsatte med en del arbeten
pa varvet i Karlskrona. Han hade dd p3 sitt omridde hunnit upp till lan-
dets hogsta befattningar och hedersbetygelser. Han var vice-amiral, leda-
mot av Amiralitetskollegiet, ledamot av Vetenskapsakademien, av Krigs-
vetenskapsakademien och av Malare- och Bildhuggareakademien. I svenska
kronans tjinst hade han arbetat nistan 40 ar och han var iven vil kind
i utlandet, sirskile i Frankrike och England. Chapmans nya tankf&rsék
med fartygsmodeller voro ritt omfattande och utfordes pa K. Maj:ts be-
kostnad. De forsiggingo troligen pd Chapmans lantegendom Skirvagird
1 Blekinge. Av vattenreservoiren, vilken var infattad med triplankor,
finns numera inte lingre nigot spar kvar. Tanken har antagligen ruttnat
bort och efter amiralens déd fyllts igen med jord. Utférliga uppgifter
om experimentens metoder och resultat finna vi dock i ovannimnda
»Physiske Rén». Innan vi bérja med att redogéra for dessa, skola vi for-
soka komma till klarhet om, hur l3ngt Chapman denna ging hade tagit
del av hydrodynamikens utveckling i in- och utlandet, en utveckling
som vid tiden for hans nya forsék 1794 hade hunnit mycket lingt.
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Granskas hans egna skrifter i detta avseende, s3 finna vi féljande: med
anledning av att han i juli 1770 limnade vetenskapsakademiens presidium
héll Chapman det férutnimnda talet om drlogsfartygens historia. Diri
nimner han bl. a. Pierre Bouguer och Leonhard Euler som féregangsmin,
vilkas arbeten enligt hans sikt innu ej voro tillrickligt bekanta. I in-
ledningen till experimenten av 1794 citeras vidare av honom »en liten
Tractat, for ndgra ir sedan utgifven i Frankrike, af Herrar D’Alembert,
Marquis De Condorcet och L’Abbé Bossuts. Utan tvivel ir det hir
frigan om det férut utforligt beskrivna arbetet av Turgotkommittén
»Nouvelles Expérience sur la Résistance des Fluides». Robins, Bordas,
Franklins och Bossuts insatser f6r den experimentella hydrodynamiken
nimnas ej av honom, diremot — utan nirmare uppgifter — forsok i
England med kroppar i stor skala och med stora hastigheter. Det ir
sannolikt att hirmed avsigs Marc Beaufoys tankf6rsdk, vilka sattes
igang ar 1793 i Greenlanddockorna pd Themsen och vilka sedan kraftigt
inverkade pd skeppsbyggeriet i England. De varandra motstridande re-
sultaten av dessa utlindska forsok, vilka ibland tillskriva ett fartygs
minsta motstind i vattnet forsteget, ibland en viss form av aktern, for-
anleda Chapman att soka efter en gemerell lag eller regel f6r motstindet.
Denna lag skulle gilla for alla ritlinjiga eller konvexa kroppar. Forsoks-
anordningen var i princip lika med hans eget férslag av 1775 resp. de
franska modellrinnorna. Dimensionerna voro 68 fots lingd (20,7 m),
15 fots bredd (4,5 m) och 4 fots djup (1,22 m). Tiden uppmittes i halv-
sekunder. Mitstrickan var 30 fot ling (9,15 m). Forsoksserierna om-
fattade 66 olika kroppar, vilka visas i figur 10. Modellerna provades med
vardera inda frimst med 4—S5 olika hastigheter, varierande frin 1—S5
fot/sek. Enligt amiralens uppgifter gjordes med varje modell 32 férsok
d. v. s. 4 forsdk 1 var och en av de 8 grupperna. D3i experimenten pa-
gingo endast tre minader, torde tiden ha wvarit fylld frin morgon till
kvill med programmets fullféljande. Om medhjilpare vid férséken ir
ingenting bekant, endast det negativa faktum att Uppsalaastronomen och
fysikern Zacharias Nordmark (1751—1828) var forhindrad deltaga i
desamma. En del av denne foreslagna modeller anvindes dock vid experi-
menten (n:o 23—26 i figur 10). For att undvika att vissa spetsiga mo-
deller veko ur kursen, foérsigos de med roder. Analyseras de prévade
modelltyperna, s3 visa figurerna 1—3 att modellernas bredd hilles kon-
stant, varemot i modell 1 vid konstant lige av huvudspantet en spetsig
indas vinkel varieras mellan 7 och 90 grader, i modell 2 vid varierande
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lige av huvudspantet en spetsig indas vinkel varieras pd samma sitt som
vid 1 och i modell 3 bigge spetsiga indars vinklar varieras mellan 9 och
24 grader. 1 modellerna 4, 5 och 9 till 16 visas djupet i vattnet (i 4 och
S B frin sidan, i 9 till 16 framifrin — »Area Sectionis i vatnet»). Dju-
pet till vilket kropparna skulle ligga i vattnet, var inritat pd modellen
med en svart linje. Ovanpi denna linje forsigos alla modeller med en
serie roda parallella linjer pa '/, tums (12,5 mm) avstind frin varandra.
Vattnets stigande vid bogen under framférandet skulle observeras. Chap-
man foljer da sina egna forslag fran 1775 i férbittrad form. Det »up-
stigna vatnet> vid sidan av modellen, allts3 bogvigen anvindes som
kriterium for hela motstandet i viss likhet med Bossut. Chapman argu-
menterar emellertid att vattnets stigande fér ett skepp i naturlig storlek
vid mindre hastigheter ej har stérre betydelse och liter vid experimentens
fortsittning modellernas &verkant ligga nistan jimt med vattenytan.
Samtidigt minskades modellernas héjd frin 10 till 8 tum och de blevo
tickta med dick med luckor fér att intaga barlast. Nu bérjade amiralen
pd grund av en del forsoksresultat fatta sin »idé fixe» att det vore en
viss vinkel pa kroppens akterinda, som férorsakar ett minimum av mot-
stand. I figur 17 férssker Chapman sammanfatta sina resultat i kurv-
form. Han framstiller som exempel motstindskurvorna fér tre krop-
par X, Y, Z. Ordinatan betyder hastigheten i fot/sek, abscissan dragande
kraftens vikt i lod (1 lod = 13,3 gr). Dessutom inritas en linje for en
konstant hastighet av 2 fot/sek. Efter att ha hunnit si lingt, skrider den
flitige experimentatorn till det »brydsammaste», nimligen att finna en
generell lag f6r det relativa motstindet i vattnet. For att bestimma det
absoluta motstindet kriver han fér framtiden mera omfattande férsok:
sidana med mindre och stérre hastigheter in hittills, med mera djupgi-
ende modeller och med omplacering av skivan, éver vilken draglinan
loper. Vid motstindets berikning avbdjer han att lita pd sinuskvadrat-
lagen. En stor svirighet sig han diri att berikningen alltid gav mot-
stindet for bigge indar pd samma ging och ej vattnets effekt pd vardera
inden sirskilt. Dessutom irriterade honom att akterdelens motstind ej
minskade med vinkeln, men 6kade vid visst virde igen. Han tar numera
fysikaliska begrepp till hjilp fér att forklara dessa fenomen. »Attrak-
tionens av vattenpartiklar sinsemellan, »kohesionen» till andra kroppar
och vattnets »tenacitet eller seghet» dberopas dirtill (vi skulle idag kalla
det forsta och sista fér »viskositet» och det mellersta uttrycket for
»grinsskiktstromning» eller »kapillaritet»). Enligt amiralens dsikt hind-
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rar kohesionens verkan pa akter- och framdelen framférandet, pa aktern
kohesionen ensam och pa bogen kohesionen jimte en »Mechanisk eller
Tryckande kraft>. Vid beskrivningen av vattnets lopp kring den fly-
tande kroppen uppfattar han en del stromningsfenomen pi ritt sitt.
Chapman riknar numera ut att vattnets effekt pa akterdelen blir ett
minimum d& denna inda bildar med symmetrilinjen en vinkel av 13 gra-
der 17 minuter eller aktern en vinkel av 26 grader 34 minuter. Detta
ansdg amiralen sisom det verkliga resultatet av alla forsok, gillande for
alla konvexa och ritlinjiga kroppar. Han kallar det en upptickt »mist
bidragande til Skepps vilsegling». Forliga indens motstind betraktade
han som mindre viktigt. For att limpa detta resultat till det praktiska
arbetet och slippa linga kalkyler uttinkte mistaren frin Skirvagird en
gemensam geometrisk konstruktion foér att bestimma motstindet vid
akterinden hos alla kroppar. Arbetet itfoljes dessutom av tabeller med
beriknade virden foér motstindet vid aktern och féren fér elva olika
kroppar med indar av cirkelbige-, parabel- och triangelform. Meningen
var att sedan med tabellens hjilp modell- resp. fartygskroppar kunde
sammansittas med sirskilt ligt motstind. Figurerna, benimnda med
I, IV, VI och VIII i figur 10 visa i sin hégra del parallella, titt intill
varandra liggande linjer, vilka pd grafisk vig ange, hur motstindet fér-
delar sig f6r och akter om modellerna med motsvarande arabiska siffer-
beteckning. Begreppet »vilsegling» kan numera beriknas fér fartyg.
Divideras segelarean med motstandet {6r olika fartyg, sa ger den storsta
kvoten den bista seglaren, alltsd dven detta begrepp ett relativt virde.
Hur segelarean beriknas, framgir ur Chapmans kort férut publicerade
avhandling: »Om Segel-Arean f6ér Linie-Skepp», Karlskrona 1793. Chap-
mans avsikt med sina motstindsforsék var, att ett fartyg skulle kunna
formas pi ett sitt som gav hogsta virde i »vilsegling», nir lingd, bredd,
djup och deplacement voro forut bestimda. Genom den nya formen pa
akterdelen férloras enligt amiralens férsikran ingen av de andra goda
egenskaper, vilka ett skepp bér iga och iven kostnaderna for byggandet
skulle vara desamma. Teorien f6r formen pi ett skepp ansig han nu-
mera, bortsett frin det obekanta absoluta motstindet, sisom komplett.
Som stéd fér att resultaten av hans férsék voro riktiga, nimner Chap-
man en fransk fregatt Neptunus®', vilken uppvisar den av honom ut-
experimenterade aktervinkeln och vilken var kind som mycket stark

* Se sArchitectura Navalis Mercatoria», plansch LVII, under no. 14.
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bidevind seglare. Till dr 1803 byggdes dven en svensk fregatt med nam-
net »af Chapman», vid vilken hans resultat tillimpades. I hans sjilv-
biografiska anteckningar heter det om fartyget: shvars construction var
forfattad i anledning af de férut uti modeller gjorde experimenter>. Den
82-arige forskaren var med pd provseglingen — som misslyckades.

Det miste hir nimnas att Chapmans insatser pd detta omride ej bero
pa hans resultat utan pa hans arbetsmetoder. Hans omfingsrika levnads-
verk vittnar &verallt om ett lidelsefullt begir att limna det oklara,
osystematiska arbetssitt inom skeppsbyggeriet, som i mycket kvarlevde
fran medeltiden, d3 det endast ankom »pi tycke, vana eller handlag»,
som han sjilv uttryckte sig. Hans sitt att bygga upp férsoksprogram-
met f6r motstindsforskningen visar samma tendens. Att han till exempel
valde sina modeller s3, att en storlek alltid hélls konstant (huvudspantets
storlek eller lige, modellingden eller tvirsnittsarean), ger prov pa, hur
han fdrsékte isolera de olika invecklade faktorerna inom motstindsliran
och dirigenom foérklara deras inflytande pd varandra. Det var en mo-
dern vetenskaplig arbetsmetod, vilken fattas hos féregingarna inom den
experimentella hydrodynamiken. A andra sidan gér han innu ej fullt
bruk av de nya matematiska roérelseekvationerna, vilka hade uppstillts
av D’Alembert och Euler. Han ir dock i detta avseende ej simre in
t. ex. D’Alemberts direkta medarbetare Bossut och Condorcet, vilka dnnu
ibland hade svirt att sjilva tillimpa de nya strémningsteorierna.

Friedrich Neumeyer.



SVenska Rederiaktiebolaget

Ett »forsok till den svenska sjofartens upphjilpande» ar 1864

Pa manga hall i Europa gjorde sig ett mirkbart ekonomiskt uppsving
gillande vid 1800-talets mitt. Niringslivet genomgick en rask omdaning
i jirnvigsbyggandets och industrialiseringens tecken, strommen av kali-
forniskt och australiskt guld kom handelslivets puls att sl3 i snabbare
takt. Den uppitgdende rorelsen meddelade sina verkningar dven till vart
land. Pafallande ir den utrikes handelsomsittningens tillvixt frin cirka
73 miljoner kronor dr 1850 till cirka 169 miljoner kronor 1860 och 214
miljoner kronor fem ir senare.

Pi femton &r hade virdet av Sveriges rliga import och export nira
nog tredubblats. Man kunde haft anledning vinta, att sjéfarten, sisom
fallet var i flera andra linder, skulle hillit jimna steg med det okade
varuutbytet. Sa skedde likvil ej. Handelsflottans tonnagesiffror uppvisa
en ojimn kurva: 1850, 204,000, 1860, 281,000, 1865, 266,000, allt i
nettoton riknat. Med en si liten tonnagedkning frin 1850 till 1865 var
det givet, att Sveriges stillning bland virldens sjéfartsidkande nationer
maste forsimras under 15-drsperioden. Vir andel i virldstonnaget ut-
gjorde ocksd ar 1850 vid pass 2'/, %, 1860 2'/, 9% men ir 1865
blott 13/, %.

En motsatt utveckling digde samtidigt rum i Norge, dir nationens eko-
nomiska utvidgningsstrivan tycktes nistan helt koncentrerad pi skepps-
byggeri och sjofart. Den svenska trivaruexporten, som i samband med
engelska tullnedsittningar bérjade antaga storre proportioner i slutet av
1840-talet, blev fér norrminnen en givande killa till fraktinkomster.
Flottiljer av norska segelfartyg bortfraktade Norrlands produkter till
England eller Frankrike och 3tervinde med stenkol f6r den begynnande
svenska industriens och jirnvigstrafikens behov. Norska redare férsum-
made heller icke att draga nytta av Sverige-Norges neutralitet under
Krimkriget och Nordamerikanska inbordeskriget. Under sidana férhil-
landen vixte disproportionen mellan den svenska och den norska handels-



59

flottan hastigt. Ar 1850 utgjorde Sveriges handelstonnage cirka 71 %
av Norges, ar 1860 cirka 54 % och ar 1865 endast 39 %.

Tillbakaging bidde jimfort med utlindsk sjéfart och med svenskt ni-
ringsliv i stort karakteriserade alltsi den svenska sjoéfartsniringen vid
1800-talets mitt. Redan samtiden uppmirksammade statistikens och det
dagliga livets vittnesbérd om vir handelsflottas svaghet. Atskilliga dystra
utliggningar over detta imne std att lisa i 1860-talets tidningspress. Man
néjde sig emellertid icke med att klaga utan sokte ocksd att finna pa
botemedel mot det onda. Hirnedan skall i korthet behandlas ett ar 1864
framlagt »forslag till den svenska sjofartens upphjilpande».

Forslaget gick kort sagt ut pd bildande av ett stort rederiaktiebolag,
en for den tidens svenska forhdllanden ny och djirv tanke, av vilken
initiativtagarna vintade sig mirkliga resultat. Under loppet av ar 1863
dryftades en sidan plan inom stockholmska sjéfarts- och finanskretsar.
Att déma av en notis i Nya Dagligt Allehanda frin oktober 1863 voro
atskilliga av Stockholms mera kinda affirsmin och redare engagerade i
forberedelserna, vilka redan fortskridit si lingt, att en styrelse bildats.
Bland dess medlemmar mirktes grosshandlarna A. T. Starck och J. Gode-
nius samt skeppsklarerare W. Flygarson. Nigon inbjudan till aktieteck-
ning utfirdades emellertid icke detta ar. Penningmarknaden var tim-
ligen anstringd pa hésten 1863, dessutom skulle ett statslin emitteras och
den slesvig-holsteinska krisen var akut. Under dessa omstindigheter
kunde man befara, att en vidjan om teckning av rederiaktier skulle fér-
klinga ohérd.

Férst ett ar senare befanns tiden vara mogen att sitta planen i verket.
I Nya Dagligt Allehanda och Aftonbladet for den 1 december 1864 stod
under rubriken »Svenska Rederiaktiebolagets att lisa en artikel, som ut-
gjorde prospekt till ett nybildat bolag med samma namn. Férhistorien
relaterades, liget pd fraktmarknaden och det nya bolagets framtidsutsik-
ter milades i ljusa firger. Man sokte locka till aktieteckning genom att
framhilla i ena sidan bolagets patriotiska syfte, 2 andra sidan de lysande
vinstmgjligheterna. Frakterna ha under det senaste aret stigit med om-
kring 25 %, forklaras det, men trots detta ir det s3 ont om fartyg, »att
det kvantum av vir huvudsakligaste exportartikel, trd, som i ar ligger
kvar i de svenska Ostersjo- och Bottenvikshamnarne, ir minst dubbelt
och mihinda tre eller fyra ginger si stort som vad vid forlidet skepp-
ningsirs slut lig kvar, och dock uppskattades detta till cirka 25,000
standard>.
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Dessa forhillanden medféra svdra oligenheter for den norrlindska
skogs- och sigverksindustrien, betonar prospektets forfattare. Maingen,
som under vintern salt sin avverkning, gir miste om den beriknade kope-
summan, emedan han icke kan leverera under sommarens lopp. Till f&ljd
av frakternas valdsamma stegring f3 de svenska producenterna éverlag
svart att konkurrera pa utlindska marknader. Dirfor ir det nodvindigt,
att man pa nigot sitt forsdker avhjilpa fartygsbristen.

Men savil denna beklagliga brist som de dirav féljande hoga frakterna
medforde ju ocksd en viss i sammanhanget icke ovisentlig férdel, nim-
ligen att gora anskaffningen av fartyg lonande! Foretaget iar synnerligen
gott »icke allenast frin patriotisk utan ifven frin pekuniir synpunkt»,
heter det en smula naivt i prospektet. Man har, tilligges det, i mer in
20 3r sett, shuru den norska handelsflottan florerat och varit i ett stin-
digt tilltagande». Norska skeppsredare skola »pi senare ir, di deras far-
tyg hufvudsakligast varit sysselsatta i den svenska triexportens, ha haft
en nettovinst pa 25—30 %.

Inbjudan till aktieteckning, som féljde tva dagar efter prospektet, spe-
lar pad samma stringar: man vill »s6ka upphjelpa en af Sverges natur-
ligaste och férnimsta industrigrenar» samt laga si att Sveriges produkter
kunna utféras pa svenska kélar. »Att sjofart under vanliga forhillanden
gifver siker utsigt till fortjenst, derpd lemnar andra nationers erfarenhet
ett talande bevis, och om ett f6r indamailet tillrickligt kapital kan sam-
manbringas, sa ir otvifvelaktigt, att ifven Sverge kan blifva delaktigt
af den vinst af fraktfart, som nu nistan uteslutande tillfaller andra na-
tioner.» Aktiebolagets indamal skall nirmare bestimt vara att idka in-
cch utrikes sjéfart och att »1 de sirskilda fall, di frakter saknas eller dro
laga, inkdpa laster af mindre virde, sisom stenkol, salt m. m.» och fora
dem till limplig ort att avyttras fér bolagets rikning.

For rorelsen ansigs den efter tidens férhillanden vildiga summan av
4,000,000 rdr. rmt. vara behovlig. Vid behov skulle kapitalet kunna fér-
okas intill 8,000,000. Bolaget skulle anses konstituerat, si snart 1,000,000
tecknats, och verksamheten kunde di, efter tillkinnagivande av bolagets
direktorer, taga sin borjan. Listor for aktieteckning skulle utliggas pa
Stockholms bérs och dven sindas till landsorten. Aktiernas liga valor,
100 rdr. rmt., tyder pi att man hoppades pi anslutning iven frin smai-
spararnas sida. Inbjudan var utfirdad av tre firmor, samtliga medlemmar
av Stockholms bérs, nimligen A. T. Starck, G. E. Flygarson och Son samt
Godenius och Co. Tydligen var det herrarna Starck, Flygarson och Gode-
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nius, som redan 1 andanom sigo sig som direktdrer fér Sveriges stdrsta
privatféretag, ty det skulle Svenska Rederiaktiebolaget ha blivit, om allt
hade gatt efter berikning.

Men si blev ingalunda fallet. Aktieteckningen gick trots det vackra
prospektet ganska trogt. For det forsta var allminheten innu timligen
ovan vid sjilva féretagsformen. Visserligen hade man fitt en lag om
aktiebolag 1848, men denna hade icke vunnit nigon mera vidstricke till-
limpning i praktiken, allraminst inom sj6fartsniringen. Kapitalisterna
drogo sig fér att placera pengar i aktier. For det andra var konjunkturen
neditgiende, de forsiktiga anade, att man stod pa triskeln till en depres-
sionsperiod. Hirtill kom sdsom en sirskild iterhdllande omstindighet
den Holmska konkursen. En av Stockholms storsta affirsmin och dess
storste skeppsredare, den mangsysslande stadsmiklaren Johan Holm, néd-
gades i december 1864 instilla betalningarna. I januari 1865 féljde si
en efter tidens férhillanden jittelik konkurs, varvid in- och utlindska
fordringsigare, de forra till god del smikapitalister, som insatt sina till-
gingar hos Holm, gjorde forluster. Av Holms fartyg gingo flera till ut-
landet, bland dem den svenska handelsflottans stolthet, dngfartyget Ernst
Merck. Ehuru John Holm gjort sina stérsta forluster p3 spannmals- och
sockerspekulationer, var han mest kind sdsom skeppsredare, och hans de
avskrickte utan tvivel allminheten frin att placera pengar i den som
riskabel ansedda rederiniringen; kanske férminskade konkursen ocksa
allminhetens tillit till de stockholmska affirsminnen.

Efter hand tecknades emellertid aktier till ett sammanlagt belopp av
500,000 rdr., och bolagets interimstyrelse ansig sig da bora utlysa ett
sammantride med intressenterna. Vid sammantridet, som hélls pa Bérsen
den 15 februari 1865, forde grosshandlare A. T. Starck ordet. Han med-
delade resultatet av aktieteckningen och frigade de nirvarande, huruvida
de ville paborja bolagets verksamhet med hjilp av det tecknade kapitalet.
Atskilliga svarade ja, andra diremot foredrogo att taga sin mats ur sko-
lan. Majoriteten antog féljande av Starck framlagda férslag. Bolagsord-
ningen skulle indras f6r att mojliggéra verksamhetens begynnelse med
500,000 rdr:s kapital, ett cirkulir skulle sindas till aktietecknarna i
landsorten med erbjudande att acceptera den gjorda forindringen eller
ocksd stryka sina namn, aktieteckningen skulle fortga och bolagets verk-
samhet taga sin borjan, si snart den halva miljonen vore sikrad. Under
tiden skulle interimstyrelsen anhilla om K. Maj:ts sanktion pd bolags-
ordningen.
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Nigon sidan ansdkan synes emellertid aldrig ha ingivits. Minga teck-
nare itertogo troligen sina abonnemang hellre in att g3 med pi de ind-
rade bestimmelserna, och till {6ljd dirav har vil den stipulerade halva
miljonen aldrig kunnat uppnds. Mihinda sammanhingde detta ocksi
med den avoghet gentemot initiativtagarna, som framtridde pia en del
hill under den preliminira bolagsstimman. En del aktietecknare synas
ha misstinkt de stockholmska bérsherrarna for att vilja tillskansa sig
sjalva oskiliga fordelar. Bl a. vickte det forargelse, att ett visst arvode
till styrelsens medlemmar var foreskrivet i bolagsordningen. Med anled-
ning hirav utfirdade interimstyrelsen en offentlig férklaring, vari den
helt och hillet éverlimnade till bolagsstimman att besluta i denna sak.
Detta var, sivitt man vet, Svenska Rederiaktiebolagets sista livstecken.
Projektet gick i kvav redan fore seglatsens borjan. Forklaringen fir sokas
i penningknapphet, kapitalisternas forsiktighet samt den pid flera hall
ridande misstinksamheten och avundsjukan mot férslagets upphovsmin.
Ett fel var det vil ocksa, att det planerade bolaget alltifrin borjan gavs
sa vildiga dimensioner. Hade man bérjat nigot mera blygsamt, skulle
det kanske ha varit littare att komma i ging.

Fastin Svenska Rederiaktiebolagets saga blev kort, kan det ha sitt in-
tresse att hora, hur initiativtagarna bedémde den svenska sjéfartens till-
stand och behov dr 1864. Sisom férut nimnts, sysslade prospektet huvud-
sakligen med trilastfarten - det var ju pi detta omride, som den
overligsna norska konkurrensen gjorde sig starkast gillande. »D3 vi ut-
déma vidra fartyg sisom odugliga och omgjliga att fértjena nigot med»,
heter det, »képer norrmannen dem till ganska héga priser, och samma
fartyg gifva honom sedermera en ling tid ritt ansenlig avance». Den
svenske redarens mindre vinst torde sammanhinga dirmed, att han utom
sitt rederi »bedrifver import och export, eger sigverk och jernbruks,
medan norrmannen diremot uteslutande ir skeppsredare och dirfér mera
insatt i detta yrke. Den svenske redaren kan ej fortjina i sidan fart som
trifarten, »hvilken erfordrar lika stor verksamhet som sparsamhets».

Inredningen i de svenska handelsfartygen ir alltfér dyrbar och deras
konstruktion opraktisk. Lyxen hirleder sig frin en tid, »d3 den svenska
handelsflottan gjorde sirdeles lyckliga fraktaffirer emellan Ostindien och
Europa». I detta fall, d3 det gillde konkurrens med utlandets fartyg
om dyrbara laster, kunde en riklig utrustning vara pa sin plats, men nu
iro forhillandena indrade, och man maiste anpassa sig direfter. Den
enskilde redaren, som sjilv ej varit sjdman, kan emellertid svirligen goéra
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annat in folja det allminna exemplet. Ett stérre bolag diremot skulle
hirvidlag liksom i andra avseenden kunna astadkomma en férindring
till det bittre. Fartyg borde byggas, »som med en stor lastrymd manév-
reras med en liten segelarea och en liten besittning» och silunda med-
giva den mest ekonomiska drift. Det gar inte langre an, att svenska far-
tyg fora en fem ginger storre besittning i forhillande till sitt listetal in
exempelvis de nordamerikanska. Enkelhet i konstruktion och utrustning
maste vara lésen vid byggandet av de nya svenska trilastfartygen.

Hir ma det vara tillitet att inpassa en synpunkt frin en insindare i
Nya Dagligt Allehanda den 28 februari 1865. Artikeln, som bemddade
sig om att bldsa liv 1 allminhetens tynande intresse f6r Svenska Rederi-
aktiebolaget, hirstammade sikerligen frin nigon som stod detta plane-
rade foretag nira. Bl a. siges det, att de svenska skeppsbefilhavarna i
regel ej kunna jimféras med de norska »i sparsamhet, i skyndsamhet och
i kinnedom af fartygs stufning m. m.» Sirskilt mirkbart dr detta
ifriga om trilastfarten. Norrmannen, som huvudsakligen sysslar med
trifart, forstir konsten att fi in maximum i skrovet, férklarar insin-
daren, d3 diremot en svensk skeppare, som for det mesta gir i trans-
atlantisk fart, helt naturligt kinner sig en smula bortkommen, da han en
ging om iret, kanske med innu lingre mellanrum, kommer hem fér att
intaga trilast. Hir skulle ett stort bolag kunna gripa in och fi en rit-
telse till stand.

Som man ser, ligger denna tanke fullstindigt i linje med prospektets
resonemang, vilket i korthet skulle kunna &tergivas pa féljande sitt.
Felet med den svenska rederiniringen ir dels att den saknar kapital, dels
att de ledande iro affirsmin, vilka idka sjéfart som biniring, ofta utan
att iga tillricklig kinnedom om sjémansyrket. Hirigenom har anpass-
ningen efter de indrade tidsférhillandena blivit fordrdjd och de mojlig-
heter, som den starkt okade trivaruexporten erbjudit, ha forsuttits. Det
tilltinkta bolaget skulle bidraga till en vilbehévlig uppryckning och for-
nyelse av svensk sjofart.

Uppslaget till att bilda ett aktiebolag f6r detta indamal hade man fatt
frin England liksom s3 minga andra praktiska idéer under denna starkt
anglosachsiskt influerade tid. I prospektet citeras tidningen Economist,
vars nummer for den 2 april innehéll en artikel om aktiebolagsformens
fordelar, da det gillde sjofartsniringen. Sirskilt betonas det dir, att ett
aktiebolag har littare in en enskild féretagare att anskaffa kapital. Dess-
utom finns det mojlighet att i ledningen fér ett stort bolag samla en
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storre fond av yrkesskicklighet och affirskunnighet dn ett enskilt han-
delshus i allminhet forfogar over.

Att de dsikter, som »Svenska Rederiaktiebolagets> upphovsmin fram-
forde, 1 stort sett voro riktiga, bestyrkes av Handels- och sjéfartskom-
mitterades kinda utredning frin 1890, vilken iven i detaljerna stimmer
forvinande vil Gverens med det 26 dr ildre bolagsprospektet. Grund-
orsakerna till den svenska sjéfartens mindre goda tillstind voro iven en-
ligt de kommitterades uppfattning bristen p3a kapital samt en allcfor
konservativ ledning. Sjéfartskommitterade klaga ocksd &ver att rederi-
rorelsen, som numera kriver speciell, betydlig erfarenhet och utbildning,
hos oss vanligen bedrivits som biaffir till andra forrittningar. Det pa-
pekas med 3beropande av exempel fran England, att man borde soka
ordna rederirérelsen 1 storre kapitalstarka foretag, vilket littast ernas ge-
nom bildande av bolag.

P3 en viktig punkt, nimligen ifriga om den tekniska utvecklingens
betydelse fér sjofarten, kan man dock icke siga, att upphovsminnen till
Svenska Rederiaktiebolaget lade i dagen mera framsynthet eller blick for
tidens krav in 1860-talets svenska skeppsredare i allminhet. Visserligen
var det deras mening att bygga fartyg av en ny forbittrad typ, men
det skulle vara segelfartyg av tri, nigot annat satte man icke i friga.
Att man 1864 redan stod mitt uppe i den stora dvergingen frin segel-
fartyg av tri till dngfartyg av jirn eller stil framgir icke pd nigot sitt
av bolagsprospektet. Som bekant drdjde det mycket linge, innan de
svenska rederierna genomférde denna nddvindiga omliggning. Annu pi
1870—80-talen férsokte man i stor utstrickning reda sig med halv-
mesyrer, sidana som angfartyg av tri eller s. k. kompositfartyg med
spant av jirn och bordliggning av tri. Sjofartskommitterade hade ar
1890 dtskilligt att férmila om de olyckliga foljderna av denna tekniska
efterblivenhet.

Man kan siledes knappast férvana sig over att herrarna Starck, Gode-
nius och Flygarson dr 1864 visade sig sakna blick fér jirnets och idngans
betydelse. I stillet bor man géra dem den rittvisan, att de i princip an-
visade en riktig vig for att rycka upp den svenska rederiniringen ur
dess ligervall, di de rekommenderade modernisering av fartygsmaterielen
och omliggning till stordrift. P3 den vigen var det som svensk sjofart
under 1890-talet inyo gick en ljusare framtid till motes. Omojligt ir
det ju icke, att ett stort rederiaktiebolag, tillkommet redan 1864, skulle
ha kunnat paskynda denna utveckling. Per G. Andreen.
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anvinda Tudor-batterier

Tudor batterier ha efter ingdende prov och undersékningar funnit vid-
strickt anvindning inom vdr flota. Silunda anvinda vira svenska
ubdtar for driften i undervattenslige Tudor ackumulatorer. Dessa
dterfinnas f. 6. 4 ett stort antal av vira orlogsfartyg. For radio- och
belysningsindamal anvindas de lagringsdugliga, langlivade Pertrix batte-
rierna — utan salmiak och syra. Aven Ni kan fi samma hoga kvalitet
pd Edert ficklamps- och radiobatteri genom att friga efter Pertrix.

Tudor har ritt batteri for varje
indamal
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