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Redaktionens forord

Jerker Widén och Stefan Lundblad

i dr glada att presentera Forum navale nr. 70 for Sjohistoriska Sam-

fundets medlemmar. S4 minga nummer av tidskriften har alltsd kom-
mit ut sedan starten 1940. Detta nummer har samma uppligg som tidigare
med ndgra lingre och externt sakkunniggranskade artiklar, ett stort antal
recensioner av sjohistorisk litteratur, bdde svensk och utlindsk, samt ett
par kommentarer rorande historiskt intressanta mélningar och artefakter.
Precis som i tidigare nummer ir texterna rikt illustrerade. Samfundet har
alltjamt ambitionen att "bidraga till utforskandet av sjchistorien, i forsta
hand den svenska, i alla dess ssmmanhang och former.”

Fyra lingre artiklar finns med i &rets utgiva av Forum navale. Den franske
forskaren Eric Schnakenbourg beskriver den franska kungamaktens hante-
ring av egna kapare under sent 1600-tal och p& 1700-talet. Kaparna tjanade
franska intressen i ssmband med krig mot europeiska grannstater genom sina
jakter pa motstandarnas handelsfartyg, men samtidigt var kontrollen av den-
na verksamhet langt ifrin problemfri. Schnakenbourg diskuterar legala, po-
litiska och diplomatiska dilemman som kaparnas aktiviteter gav upphov till.

Den svenske arkeologen Marcus Hjulhammar beskriver i sin artikel hur
det unika skotska fartyget Experiment of Leith, en femmastad katamaran,
kom till och hur konstruktéren agerade i sina ambitioner att intressera
europeiska stormakter for sina uppfinningar. En av dessa stormakter var
Sverige och den svenske kungen Gustaf III. Fartyget finns idag sinkt invid
Djurgérdsbron.



Den svenske sjofartsjuristen Alexander Larsson redogor i sin artikel for
den svenska utvecklingen rorande sjovigsregler. Han menar att de svenska
reglerna, t.ex. att halla till styrbord vid méte med annat fartyg, blev till ti-
digare in vad som férut antagits.

Den brittiske kommendoéren Peter Hore, slutligen, beskriver de brit-
tiska planerna for ett flyganfall mot Luled och dess hamn under foérsom-
maren 1940, och detta i syfte att forhindra svensk malmexport till Hitlers
Tyskland. Planen var mycket nira att sittas i verket och hade sannolikt fatt
liknande utfall som den mot franska flottans baser i norra Afrika och den
italienska flottbasen i Taranto. Sverige hade troligen dven dragits in i andra
virldskriget.

Redaktionen (och styrelsen) rekommenderar medlemmarna att besoka
samfundets webbplats dar aktuell information om Samfundets verksam-
het och produktion kan erhéllas. Nu finns dven samtliga tidigare utgivna
nummer av Forum navale att tillgd i fulltext (nr. 1-69) pa vir hemsida
www.sjohistoriskasamfundet.se, dvs. Samfundets snart 75-4riga produktion
av sjohistoria. Vi hoppas att detta ska gora att tidskriften sprids till allt fler
intresserade lisare ur allminheten och att den finns litt tillginglig for stu-
denter och forskare.

Sjohistoriska Samfundet har under &ret inrittat ett forskarpris till Jan
Gletes minne (se vidare beskrivningar lingre fram i detta nummer). Glete
(1947-2009) var en internationellt erkind marinhistoriker som var myck-
et aktiv i Samfundet och en flitig skribent i Forum navale. Priset delas ut
arligen till "forskare, svensk eller utlindsk, som med sitt vetenskapliga ar-
bete utvecklar kunskapen om svensk maritim historia eller angransande
amnen”. I hostas hade Samfundet glidjen att utse den férste mottagaren
av detta pris, namligen Niklas Eriksson, intendent vid Sjohistoriska museet
och doktorand i marinarkeologi vid S6dertorns hogskola. I motiveringen
beskrevs pristagaren som "en ung och lovande forskare som pé ett nytt och
fruktbart sitt kombinerar tvirvetenskapliga perspektiv, historiska och ar-
keologiska, med en férmaga att sitta in det unika svenska maritima arvet i
en bred europeisk kontext.” Vi hoppas att den &rliga utdelningen av priset
ska ytterligare bidra till att stimulera forskningen i sjohistoria och att Sj6-
historiska samfundet ska ses som ett viktigt stdd i denna verksamhet.

Tvé bocker har kommit ut i Forum navale skriftserie under aret (se lis-
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tan nedan). Dessa ir verkligen lasvirda och vi i redaktionen hoppas att
medlemmarna ir lika néjda med resultatet som vi dr. Fa forandringar har
skett i Samfundets styrelse under aret. Ny ledamot i styrelsen ir Ann Hor-
sell, som till vardags verkar som arkivarie vid Krigsarkivet i Stockholm. Vi
hilsar henne varmt vilkommen i styrelsen.

En vilkind fransk filosof under upplysningstiden lir en ging ha yttrat att
"lycklig 4r det folk vars historia ir trakig att ldsa”. Vi hoppas att arets num-
mer av Forum navale utgor ett undantag frdn den devisen och att med-
lemmarna och andra intresserade lisare fir en spinnande och informativ
lisupplevelse.

I Forum navales skriftserie har under 2013 utkommit:

Modig, Nils, Stromstad — Grdnsstad i ofred och krig (Savedalen: Warne For-
lag, 2013), 288 s, inb, ill. Ingér i skriftserien som nr. 45.

Lennerfors, Thomas Taro, Att skapa en viirld — Stena Bulk, Concordia Mari-

time och marknadsforingens betydelse i tanksjofarten 1982-2012 (Goteborg:
Breakwater Publishing, 2013), 239 s, inb, ill. Ingar i skriftserien som nr. 46.
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Forskarpriset till Jan Gletes minne

Klas Helmerson

Historikern Jan Glete (1947-2009) var en internationellt erkind ma-
rinhistoriker med tva skilda inriktningar i sin forskning: han var en
metodiskt banbrytande forskare inom 1900-talets svenska foretagshistoria
och han var en av virldens frimsta specialister pa de europeiska orlogsflot-
torna under den tidigmoderna epoken. Bland hans mest kinda verk inom
det sjohistoriska omradet riknas: Navies and Nations: Warships, Navies
and State Building in Europe and America, 1500-1860 (1993); och War and
the State in Early Modern Europe: Spain, the Dutch Republic and Sweden as
Fiscal-Military States, 1500-1600 (2002). I sina sjohistoriska verk forenade
han breda perspektiv med en osannolik detaljkunskap, baserad p stor kin-
nedom om killorna.

Jan Glete var ocksd mycket aktiv inom Sjohistoriska samfundet (sty-
relseledamot fran 1992 och vice ordférande fran 1996). Han debuterade
som artikelférfattare i Forum navale i nr 30 (1976) med den sjuttiosidiga
”"Svenska orlogsfartyg 1521-1560 — Flottans uppbyggnad under ett tekniskt
brytningsskede”. Bilagorna, 97 sidor, féljde i Forum navale nr 31. Han kom
sedan under aren att skriva ett stort antal artiklar i nimnda tidskrift.

Ar 2012 beslst Sjchistoriska Samfundet att instifta ett forskarpris till
Jan Gletes minne, att delas ut till "forskare, svensk eller utlindsk, som med
sitt vetenskapliga arbete utvecklar kunskapen om svensk maritim historia
eller angrinsande imnen”. Prissumma och pristagare beslutas arligen av
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Sjohistoriska Samfundets styrelse. Eftersom det ir ett pris och inget sti-
pendium, tillimpas inget ansokningsforfarande. Prissumman ar 2013 var
20 000 kr.

Vid Samfundets héstméte i november 2013 delades priset ut for forsta
gdngen. Mottagaren var Niklas Eriksson, intendent vid Sjohistoriska mu-
seet och doktorand i marinarkeologi vid Sodertorns hogskola. Hans forsk-
ningsomrade ir vraken i Ostersjon och vad de kan beritta om sin tid. I
prismotiveringen stir att han ir "en ung och lovande forskare som pi ett
nytt och fruktbart sitt kombinerar tvirvetenskapliga perspektiv, historiska
och arkeologiska, med en formdga att sitta in det unika svenska maritima
arvet i en bred europeisk kontext.”
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Stadgar for Sjohistoriska Samfundets forskarpris
till Jan Gletes minne

Beslutade av Sjohistoriska samfundets styrelse den 25 september 2012

1. Priset utdelas arligen till forskare, svensk eller utlindsk, som med sitt
vetenskapliga arbete utvecklar kunskapen om svensk maritim historia
eller angrinsande dmnen.

2. Beslut om pristagare, liksom om prissummans storlek, fattas av styrel-
sen i Sjohistoriska Samfundet. Till beslutet fogas en kort motivering.

3. Styrelsen utser inom sig en arbetsgrupp for nominering av pristagare
till styrelsen. Till arbetsgruppen kan adjungeras extern expertis.

4. Ansokningsforfarande tillimpas inte. Arbetsgruppen och styrelsen kan
ta emot externa nomineringar, men ir inte bundna av dem.

5. Till pristagare kan inte utses ledamot av Sjohistoriska Samfundets
styrelse.

6. Styrelsens beslut kan inte 6verklagas.

7. Prisutdelningen dger rum i anslutning till Sjohistoriska Samfundets
hostmote.
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A Challenge to State Authority: Controlling French
Privateers’ Violence towards Neutrals in the late
17" and 18" Century*

Eric Schnakenbourg

he book review of a work by the Spanish jurist Abreu, Tratado juridi-

co-politico sobre pressas de mar [Juridico-political treatise on prizes at
sea], which appeared in the February 1756 issue of the Journal étranger,
begins with an expression of surprise on the part of the reviewer: “This
book presents an unusual subject. It is surprising to see piracy subjected
to laws, contrary to the ironic proverb about the conscience and the in-
tegrity of privateers. However, the privileges and the duties of the profes-
sion, which seem to follow no other rule other than force and violence, are
here brought to light.”! In fact, in French lexicography, pirates ‘pirates’ and
corsaires ‘privateers’ have long been considered synonyms.? The confusion
stems from the fact that violence, or the threat of violence, was inseparable
from the practices of both groups, even though officially privateers were
supposed to adhere to an increasingly precise set of rules. These rules were
intended to define what constituted a balanced and fair use of violence at

Eric Schnakenbourg is Maitre de Conférences HDR of Early Modern History at the
University of Nantes, member of the CRHIA (Centre de Recherche en Histoire Inter-
nationale et Atlantique) and of the Institut Universitaire de France. He is specialised
in the study of neutrality and international relations in Europe and the Atlantic world
during the 17th and 18th centuries.
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sea, a violence which was unleashed on enemies or their accomplices but
spared truly neutral parties. In this perspective, privateering was one of the
armed branches of the state.

To date, French historiography has given little attention to the relation-
ship between the state and privateering, except for a few works by legal
historians interested in questions about the jurisdiction of prizes.? Yet, the
relations between the navy and a state considered ‘absolutist’ at the time
of Louis XIV and also in the eighteenth century have been the object of
numerous studies. These studies have tended to show how the centralisa-
tion and strengthening of royal authority enabled the state to respond to
the financial, human, technical and logistic demands required in creating
and maintaining a navy. Thus, it is not surprising to see the navy mentioned
frequently by historians as an illustration of the strength of royal power
and one of the means of its influence in Europe, particularly under the
reign of Louis XIV.* Of course, compared to the French Navy and its he-
roes, such as Duquesne and Tourville, war by privateers pales in compari-
son. Privateering was an everyday, ordinary figure in the war at sea, much
more than the dramatic clash of squadrons, which itself was clearly less
frequent than land battles.> Yet, the effectiveness of privateering depend-
ed above all on controlling it and on its ability to inflict great damage on
the enemy’s trade while sparing neutrals. Within this framework, control-
ling privateers’ attacks doubly tested the state’s authority: first, internally,
in the relationship between a king and his subjects, making sure that the
legislation on privateering be followed—Ilegislation which was supposed to
limit the privateers’ violence against neutrals, who should not be subjected
to such assaults. Second, this authority was tested externally in France’s
relationships with neutral powers who had the right to ask a belligerent
state for protection, which was naturally linked with their status as neu-
trals. With both of these perspectives in mind, this paper seeks to analyse
how, during the wars of the end of the seventeenth century and of the
eighteenth century, the French monarchy sought to curb the attacks of its
privateers on neutral ships.

Officially, the regulation of privateering activity is based upon the le-
gitimacy of the prize, which is a necessary condition for it to be sold. Thus,
the hand of state authority was fundamental since the administration had
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to decide whether the prize was lawful or not. Yet despite this theoretical
framework, the states encountered considerable difficulties in carrying out
this task. The crux of the problem was that privateers, although masters
of vessels licensed by their state and consequently acting in the name of
their king, were actually motivated by greed. They followed two aims that
were, in some respects, different: they could act as military auxiliaries, or as
private actors seeking their own enrichment. This meant that, in the first
case, they had to attack every enemy they met, but in the second, that they
sought every opportunity to earn profit no matter who their victims were.
The challenge for the state was to establish an authority powerful enough
to channel the privateers’ quest for profit towards the state’s enemies as
much as possible, and to lead them to renounce, by themselves or by force,
the opportunities for growing richer by attacking truly neutral ships.

Controlling Privateering

The opening of hostilities in war signalled the onset of privateering, an
activity that was recognized and encouraged by states who sought to in-
tegrate privateering into their overall efforts to destroy the enemy’s com-
merce. While pursuing one’s enemies on land was a matter for the army,
which operated on territories that always belonged to a sovereign power,
privateering involved civilians who were commissioned to act within a
space that belonged to no one, the high seas, and on which both enemies
and neutral parties crossed paths. This intermingled presence of those
who could legitimately be considered victims of war with those who were
supposed to be protected from the violence of war, on the same ‘terri-
tory’ administered by no one, posed a considerable challenge to states in
maintaining control over their subjects acting in their name. Nevertheless,
the period 1680-1750 reveals continued development in maritime law,
through the strengthening of the legal institutions supervising the priva-
teers’ activities. Privateering law was built less on natural law concerning
a specific space, as on land, and more on the ties between a king and his
licensed subjects, with their vessels bearing a flag as a stamp of the state
authority.®
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In France, the long pro-
cess of validating prizes,
which at the end of the se-
venteenth century varied
from three to six months if
there were no appeals but
could take more than a year
and a half, radically distin-
guishes the privateer from
the pirate.” The pirate, who
in the Middle Ages was
called communis hostis om-
nium, ‘the common enemy’
or the hostis humani gene-
ris, ‘enemy of the human
race’, was a figure long held
in contempt. Still in the se-
cond half of the eighteenth
century, the French jurist
René-Josué Valin qualified
pirates as “declared ene-  René-Josué Valin, 1695-1765.
mies of society, violators of
public faith and the Law of
Nations, public thieves who are armed and use force brazenly.”® Hunting
down pirates was a common goal among the European powers who agreed
upon the need to eradicate this uncontrollable menace to their subjects’
commerce. In the seventeenth century, for example, the Dutch Republic
signed several international treaties that prohibited piracy.” States showed
increasing severity against pirates, who had little hope of escaping a death
sentence if they were arrested. In France, their property was confiscated
by the king as a “possession without an owner”, which underscored the il-
legitimacy of the pirates’ booty.!” In an international society that organised
itself around the coexistence of sovereign powers, pirates, who came un-
der the authority of no prince and who acted only according to their own
interest, embodied a kind of uncontrolled violence that was increasingly
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The Grande ordonnance de la marine d’aotit 1681, also
known as the Ordonnance de Colbert

unacceptable as states
grew stronger. Hob-
bes wrote clearly: “Also
amongst men, till there
were constituted great
Common-wealths, it
was thought no disho-
nour to be a Pyrate, or
a High-way Theefe; but
rather a lawfull Trade.”"
The English philosoph-
er clearly established
the connection between
the formation of states
and the condemnation
of piracy, which had
now become a crime as
a result of the concen-
tration of authority.!?
In fact, this different
relationship to power
is what constitutes the
fundamental distinction
between the pirate and
the privateer: the latter
acts under the respon-

sibility of a ruler who has delegated the authorisation to use violence in
the state’s name to the privateer within a predetermined framework.!* The
pirate, however, carries out unbridled violence, while the violence of the
privateer is, in theory, under control and lawful only in wartime.

In France, Charles VI's ordinance of December 7, 1373 was the first law
that regulated maritime privateering by establishing the systematic judging
of prizes.'* Yet as in other European countries, legislation on prizes would
only grow strong enough during the sixteenth and seventeenth centuries
to distinguish privateering, as a supervised activity, from piracy."”” In the
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Low Countries from the last decades of the sixteenth century, the war
between the Spanish Crown and the Dutch rebels primarily took place
on the seas. This conflict forced the Spaniards to reorganise privateer-
ing through several ordinances under the responsibility of the Supreme
Council in Brussels. On the Dutch side, the Admiralty colleges were em-
powered to contain the “Sea Beggars” excesses. Yet in spite of these institu-
tions, the guilty privateers were seldom punished.'¢

These overall developments reflect the strengthening of central authori-
ties, but also the growing importance of the stakes of war at sea. From this
point of view, the French Marine Ordinance of 1681 marked a culmina-
tion. In the area of prizes and privateering, as in others, this text clarified
legislation and strengthened royal control.!” Of the thirty-four articles on
prizes, the first clearly subordinates privateers to royal authority: “No one
can outfit vessels for war without the commission of the Admiral.” Priva-
teers who boarded and searched enemy ships without bearing letters of
marque were liable to see their prizes confiscated and to be prosecuted for
piracy.'® At the time of the Seven Years’ War, the famous commentator on
the Ordinance, René-José Valin, explained the reasons for such an obliga-
tion. The first concerns the respect for sovereignty, which includes the ex-
clusive right of the king to make war. In France, all theorists of royal power
agreed in considering that the right to make war shall be exercised only by
the king, and therefore, he can legitimately use violence and thereby dis-
tinguish war from brigandage and piracy.!” The second reason for the Or-
dinance concerns the state, which must ensure that privateering complies
with the laws of war “without excesses against enemies, and without injury
to friends and allies.”” Valin’s rationale underscores well the dual problem
of controlling privateer violence for both internal order and international
order, which tested the authority of the state.

Privateering commissions, letters of marque, or letters of privateering
were permits issued by the Admiral of France to individuals who became
auxiliaries of the king. There were two types of privateering commissions:
those to outfit a ship for war, which could only be issued during a conflict
by order of the king and truly meant preying on the enemy’s commerce;
and second, commissions to outfit the vessel for commerce as well as for
war, that could be granted upon request, depending on the risks that the
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ship-owners felt they
would be taking dur-
ing a future journey.?!
The same duality can be
found in Great Britain,
with both vessels outfit-
ted for privateering and
armed merchantmen
primarily concerned
with trade and with pri-
vateering, if they had
the opportunity.?? These

N 4 22, Avril 1744. .
e commissions  enabled
LE ROY voulant pourvoir i linflruction & au jugement .
des Prifes qui pourrent ¢ire faites fur les fujets du Roy the people who received
d'Angleterre, en conféquence de 'ordonnance de Sa Majefté h d b
du 15, mars dernier, portant déclaration de guerre contre le them to conduct war by
Roy d’Angleterre Electeur ' Hannower, tant par fes vaiffaux S - ; _
que par ceux de fes fujets armez en courfe ; & s'étant fait re- delegatlon' intercept
préfenter les réglemens des 9. mars 1695, 12 mai 1702. 12, ll’lg enemy ShipS, board-
février 1719. & 3. novembre 173 3. pour I'établiffement d'un .
Confeil des prifes, enfemble Farréc du 1 3. 200t 1707, Sa Ma- ing neutral vessels and,
jefté a réfolu fe préfent réglement , & veut qu'il foit exéeuté, .
dérogeant & tous autres en ce qu'ils 8’y trouveroient contraires. when appropriate, lead-
ARTicr: PREMIER ing them to one of their
LEs Prifes feront jugées par des ordonnances qui feront ion’ -
rendues par M. FAmiral, & p<r'.|r des Commifaires ?}ui feront SOvereign's ports or pos
choifis & nommez par Sa Majellé pour tenir <onfeil prés de sibly the port of a neu-
A

tral country. Privateering
commissions did not give
the holders carte blanche,
as privateers were still
subject to the author-
ity of the Admiral. By
getting a lettre de marque, the privateers acknowledged the criminal and
civil jurisdiction of their Admiralty. Originally, in France and England, the
practice of commissioning was done primarily to prevent outfitting weak
ships that would have been easy prey for the enemy. Yet starting from the
seventeenth century, privateering letters served more to control privateers,
in order to dissuade them from committing abuses against allied or neutral
ships and to restrict their activity to wartime.?

Ordinance establishing the Conseil des Prises at the begin-
ning of the War of Austrian Succession. Source: gallica.bnf fr
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In the process of attacking enemy trade, privateers were only involved
in the first step, the capture of the ship, which did not predict the ultimate
fate of the prize. After arriving with its prize, the captain would make an
account of the circumstances of the capture. Then, the officers of the Ad-
miralty would question the crew and the prisoners as well, and send a re-
port to the Conseil des Prises. In the meantime, seals would be imposed on
the seized merchandise. The lawfulness of maritime prizes depended on
a fair determination of the nationality of the vessel and the owner of the
cargo seized, and whether the captain behaved in compliance with royal
regulations. According to Valin, the judgment of prizes, in other words roy-
al assent, was essential to prevent privateering from turning into robbery.?
At the end of the seventeenth century, the judgment of prizes was central-
ized and concentrated in the Conseil des Prises, which consisted of com-
missioners appointed by the king and who could be removed ad nutum.
It is interesting to note that this centralisation of prize validation occurred
in 1695, when the French government shifted from the guerre d’escadre
to the guerre de course.?® Based on the report made by the officers of the
Admiralty from the port in which the prize was brought, the king’s men
could validate the prize, release it, or condemn the privateers to pay dam-
ages.”S It was only once the prize was pronounced to be lawful that the
seized ship would become property of the privateer, after paying a tenth
of its value to the Admiralty—which was also a way to remind privateers
that they were acting by royal delegation. Privateers were not allowed to
seize property found on the ship they boarded and searched, and they had
to respect passports and documents of safe conduct issued by the Admiral.
These documents carried the king’s words, and thus any violation of their
provisions was a crime of lése-majesté. >’

To force privateers to comply with royal regulations and to protect neu-
trals or allies, article 2 of the Ordinance of 1681 required that they pay a
deposit of 15 000 livres to the Registry Office of the Admiralty of their
home port. The obligation to pay bonds was mentioned in three French
regulations concerning neutral shipping in the eighteenth century (art. 13
of the regulation of 23 July 1704; art. 17 of the regulation of 21 October
1744; art. 13 of the regulation of 28 July 1778). The bond was paid to
help prevent the abuses that might arise from arbitrary actions by priva-
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teers, and to place what still remained an act of war under the authority of
royal control. The potential aggression of privateers was legally regulated
by state legislation and controlled by officers and commissioners who were
responsible for evaluating privateers’ actions.

Controlling Privateering in the Relations between States

As the victims of privateer assaults were foreigners, the judgment of prizes
thus had to be considered within an international context. According to
David Starkey, the growth of overseas trade and state navies in the seven-
teenth century made the regulation of privateering one of the main topics
under reflection in international maritime law.?® In England, privateering
was under the authority of the High Court of Admiralty which was re-
sponsible for issuing letters of marque and condemning prizes. According
to common law, prize judges had a degree of independence from the ex-
ecutive branch that could lead them to refuse to validate confiscations de-
spite the wishes of their government.? In France things were different, as
evidenced by a text from the Count of Toulouse, Admiral of France and
President of the Conseil de Prises in 1704:

It often happens that, for reasons of state, the king orders us to
judge against the general clauses of the Ordinances, either to de-
clare that we must judge as being contraband goods that the Or-
dinance of 1681 did not declare as such, or to release to his allies
some objects that, in terms of the Ordinance of 1681, must be
confiscated for having been found on an enemy vessel. 3

The decisions of the Conseil des Prises always remained subject to the
king’s Conseil. The sovereign reserved the right to ultimately decide on fi-
nal appeal at the request of his Secretaries of State for Foreign Affairs or of
the Navy, who themselves had been solicited by foreign ambassadors. Dip-
lomatic considerations were essential elements in the treatment of prizes
taken from neutral vessels. This led to all sorts of compromises that could
result in decisions to release the goods, even if it was obvious that the flag
from a non-belligerent country covered the enemy’s commerce. This was
the case, for example, with the Swedish ship the Isle of Hanoe, which was
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released in 1706 as a result of requests from the King of Sweden’s (Charles
XII) representative at Versailles, even though the flag was “the only thing
Swedish about this [vessel].”3!

Controlling privateer attacks was a challenge to the sovereignty of neu-
tral states, which had to enforce their territory. During conflicts, neutral
territorial waters were supposed to be free from fighting and their states
were supposed to guarantee the safety of people in those waters, partic-
ularly against the abuses of enemy privateers. It was for this reason that
the subjects of belligerent powers, who found themselves victims of priz-
es taken in non-belligerent waters, were entitled to take action against
the neutral sovereign, who was supposed to protect them, by asking him
to safeguard their vessels within his territory. The archives contain sev-
eral protests from French consuls and ambassadors concerning attacks on
French vessels in Norwegian waters. This was the case in 1746-1747 with
the attack suffered by the Etendard from Calais in a Norwegian port. Mau-
repas, French Secretary of the Navy, in a message transmitted by Lemaire
in Copenhagen, denounced the attacks by the English, which could only
“hurt the glory of His Majesty of Denmark” using methods “harmful to the
crown of Denmark.”? Beyond the issue of security, the French listed the
failures of the King of Denmark’s authority and his inability to control the
violence committed on the territory under his authority.

That did not mean, however, that Louis XV’s privateers respected neu-
tral territories, as many of them attacked enemy ships, sometimes even
neutral ones, in waters under Danish sovereignty. This was particularly true
in the summer of 1758 with the Dunkirk Captain Francis Thurot, accused
by the Danes of entering the Norwegian port of Homborsund and hav-
ing plundered a ship from Flensburg.?* Faced with the evidence of the of-
fense committed by Thurot, the French government agreed to compensate
the victims, but it certainly wanted to reimburse itself by seizing the profit
from sales that Thurot planned to make in Bergen.** Thurot was also ac-
cused of having outfitted ships for privateering on his own initiative with-
out having received a commission from the Admiralty, which automatical-
ly invalidated the prizes he captured.® Thurot’s treatment also illustrates
the state’s responsibility towards the victims of people who acted on the
French king’s behalf. It was the state’s responsibility to punish privateers
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who overstepped the authorisation given to them to hunt down the en-
emy and his trade, and it was only when it failed in this obligation that
neutrals could lawfully protest. 3

Controlling its own privateers and if necessary, their punishment, came
under the duty of each state towards other states. This tacit obligation
could also be explicitly recalled, as in Article 11 of the Anglo-Dutch Com-
mercial Treaty of 1674 .37 The signatories promised to punish the privateers
who inflicted harm on the other party by condemning privateers to com-
pensate their victims. The control that each state was supposed to have
over the behaviour of its privateers explains why neutral diplomats regu-
larly protested in the courts of warring parties about the damage suffered
by their compatriots. During the Seven Years’ War, Erhard Wedel-Friis, the
Danish ambassador at Versailles, regularly asked his French interlocutors
to kindly issue the necessary orders so that the French privateers would
cease their aggression and their attacks in Danish waters, which the dip-
lomat saw as a “violation of the Law of Nations and of sovereignty” to-
wards a crown that “professes to perfectly observe the neutrality she has
adopted from the beginning of this war.”*® The Danes were not the only
ones complaining about the violation of their waters by French privateers.
The archives also contain Dutch protests, like those from the Admiralty of
Amsterdam in 1760, complaining about the frequent abuses that French
privateers committed in the waters of the Dutch Republic.?® The condem-
nation of privateer attacks in neutral territorial waters was used both by
belligerent parties who had had a vessel captured in waters deemed safe,
as well as by non-belligerents who suffered encroachment upon their ter-
ritory.

During France’s wars against England in the eighteenth century, the
French government sought to limit the violence of its privateers in neu-
tral waters, especially in the Sound strait. In 1747, the French consul in
Elsinore, Denmark, Jean-Georges Hanssen, was ordered to bar French
privateers from crossing the strait.*’ In 1761, Choiseul assured the Dan-
ish government that Louis XV was determined “not to allow his subjects
sailing in northern waters to break the law [by privateering in the neutral
waters of the Baltic] by passing the Sound strait, and His Majesty will se-
verely punish those who are convicted of this breach of the rules that I
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communicated to the Minister of the Navy.”#! Finally, during the American
Revolution, Vergennes asked the ambassador at Copenhagen to convey his
orders to the French consuls assigned to the Norwegian ports, asking them
to be particularly vigilant concerning privateers who captured prizes in
neutral waters.*? The English took similar measures, prohibiting their pri-
vateers from carrying out any captures whatsoever within the territorial
waters of neutral states.”® However, there was a considerable gap between
these orders and actually following them in practice. This fact raises ques-
tions about the extent of a king’s authority, particularly in the French case
as it was considered to be absolute.

Illusory Control

In practice, controlling privateer attacks turned out to be a difficult un-
dertaking. In 1704, Louis XIV’s Secretary of State for Foreign Affairs, the
Marquis de Torcy, responded to complaints from the Danish envoy at
Versailles about the assaults by French privateers, saying that it was very
difficult to prevent neutrals from being victims of their violence.** The li-
mit of governments’ control over their privateers was even more flagrant
when the privateers attacked the allies of their king. For example, in 1705,
King Philip V of Spain issued no less than three decrees prohibiting priva-
teers from the Basque country from capturing neutral ships or those of his
French ally.*> Despite the claim of some monarchies to be absolutist, such
as France, rulers did not have the control they claimed to have over sub-
jects who were supposedly acting directly in their monarch’s name. In this
respect, in 1761, Berryer, the Secretary of the Navy, gave a rather revealing
response to the Danish ambassador, who complained of abuses against his
countrymen. The Secretary began by reassuring him: “Every time that the
captains of French privateer ships arrest a neutral vessel whose navigation
is not suspect, they will receive just punishment.” Yet after this reminder
of royal power, Berryer added that “merchants who are subjects of allied or
neutral powers ought to be extremely careful to leave no doubt about the
legitimacy of their shipping.” In other words, it was up to the Danes not to
tempt the privateers: thus, the victims had become the guilty parties.
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If we believe Valin, who wrote just after the Seven Years’ War, one of
the endemic problems of privateering was the plundering of prizes, “an evil
so inveterate that it had become incurable; & all we have won afterwards
has been to mitigate it & prevent it from making more progress.”*® One
reason for this was the tradition that the crew of the privateer may seize
what belongs to the enemies, each person according to his rank. Yet as Va-
lin recognized, this tradition led to “things contrary to honour, decency and
even to humanity.”¥’ Although the difficulty in controlling privateers and
in punishing those guilty of excessive violence against neutrals may reveal
the limits of state authority, it should also be noted that a certain tolera-
tion of the privateers’ inevitable abuses was also a means of easing social
tensions that had become further strained during the war, due to the lack
of supplies and the weakening of trade.

First, necessity might encourage a state to tolerate an exceptional use
of privateer violence, as in 1693 and in 1709-1710 when the belligerents
of the Nine Years War and of the War of Spanish Succession authorised
the seizure of neutral ships carrying grain.*® State control of privateering
meant that it could not only rationalize its action as being directly relat-
ed to the war, but also for economic purposes. In this sense, controlling
privateers could become a means of political action. Second, it is impor-
tant to consider that for some ports, privateering was an act of survival for
merchants who could no longer conduct their business. Some places had
a long tradition of privateering, for example Zeeland in the United Prov-
inces since the fifteenth century. This long custom explains why Zeelander
privateers carried out unbridled attacks against their fellow Dutchmen as
well as against allies of the Dutch Republic or neutrals in the seventeenth
century.®

There was also a long history of privateering in northern France, particu-
larly at the port of Dunkirk where it could be considered as a “palliative
for misery,” according to Christian Pfister-Langanay.>® Control of privateer-
ing not only placed the king of France in a position of authority by seeking
to limit the violence of his subjects, but it also involved the issue of regula-
tion, which enabled the preservation of a social equilibrium that was at the
core of the process of early modern state-building. If we consider priva-
teering from this internal perspective, it appears to be a field of negotiation
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between the state and its subjects. When the French government adopted
the guerre de course in 1694, privateers from Dunkirk decided to protest
against the bribery of the Admiralty officials, the hassles they had to suffer,
the excessive amount of the deposit and the limitations of royal regula-
tion. Finally, the Secretary of State of the Navy, Pontchartrain, understood
that if he wanted efficient privateers, he had to soften the administrative
framework of their activity, a decision that explains the increase of priva-
teering in 1695.7! This particular moment shows that privateering, as with
many other activities in the so-called absolutist monarchy, was based on a
compromise between the king and his subjects. Since Louis XIV needed
private involvement in the maritime war, even if he kept the control of
prize validation, he had to make some concessions towards freeing up the
privateers’ activity as advocated by Vauban in his Mémoire concernant la
course of November 1695.?

In trying to control privateer assaults, the state could be both judge and
jury. In France, the development of mixed shipping, that is the loan of the
king’s ships to individuals who had to ensure the financing of their vessels,
was one of the main methods of privateering, in particular during the late
wars of the reign of Louis XIV.> These different factors created an over-
lap between the state and privateers that encourages us to see privateer
violence not merely as a challenge to state authority but also as a means
of its action, because of its inability to conduct the guerre d’escadre. This
was even more true starting in the second half of the seventeenth century,
when the escalation of war on enemy trade made privateers into indispen-
sible auxiliaries, while at the same time providing resources for part of the
maritime population and investment opportunities for government offi-
cials and courtiers.>*

Radical Condemnation of Privateer Violence
In the second half of the eighteenth century, the perspective on privat-
eer attacks changed. It was no longer considered as one of the methods of

naval warfare but as a curse because of its disorderly nature. During the
American Revolution, the French regulations on neutral shipping dated
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26 July 1778 were based on the principle “free ships, free goods.” Beyond
commercial considerations, this regulation was also used as an element of
propaganda, providing rules for commerce in wartime that were purposely
designed to be different from English practices. The idea was to establish a
new right for all European nations that would help to isolate England and
to ensure freedom of the seas, according to the French minister Vergen-
nes.>® Under these conditions, respecting neutral ships had a real political
dimension, which explains the repeated orders of Louis XVI to his admiral
on limiting privateer assaults on neutral ships, in the name “of the principle
of freedom of the seas.” Initially, the admiral was ordered “to exercise the
utmost caution with all neutral vessels” and only to board them when the-
re was a strong presumption that they were covering enemy trade.’® The
control of privateer attacks thus became a genuine diplomatic argument
intended to show the rightness of a cause and to stigmatise the pillage of
the enemy.

At the end of the eighteenth century, the control that states had over
their own privateers served as a measure of the states’ degree of civiliza-
tion and maturity. At the time of the American Revolution, many Enlight-
enment philosophers viewed privateering as something that persisted from
a barbarous age, a practice incompatible with the existence of an enlight-
ened and modern state. On the contrary, privateering was a private form
of war that revealed the shortcomings of the state, which delegated to its
subjects activities which fell within its own jurisdiction. In doing so, gov-
ernments were doubly distorting the nature of war: first because, from a
Rousseauian perspective, war can only involve a relationship between
states, and does not require their subjects to become enemies;>’ second,
because the very principle of privateering involves some kind of violence.
For the publicist and man of letters, Simon Linguet, privateers do not serve
their country, but act only by greed, taking advantage of the situation of
war to use force. Privateering, in its essence, only seeks to lay hands on the
property of others, which is not the purpose of war: “it is really thieving.
The letter of marque may change its name but not its nature.”>® Privateers
were devoid of any civic sentiment, and in this sense their violence was not
controllable. For the philosopher Gabriel Bonnot de Mably, privateering “is
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a remnant of our ancient barbarism,” as detrimental to the one who is sub-
jected to it as for those who practice it.>® In essence, nothing distinguishes
it from pillage and it cannot have any other methods than violence.

Finally, the Enlightenment philosophers revived the old assimilation of
the privateer to the pirate: a brigand who acts only in his own interest,
which conflicts with the interest of the many.%’ Implicitly, this discrediting
of the privateer as an “enemy of mankind” also reveals the incapacity of
states to contain maritime violence within proper bounds. In these con-
ditions, the only solution was to ban privateering: the first two countries
committed to doing so were Prussia and the United States in their treaty
of 1785.5" This decision, unique at that time, reveals a real evolution in
the way privateering was considered. In revolutionary France in 1791 and
1792, a ban on privateering was under debate in the Legislative Assembly.
A few months before the war began with Great Britain, the French ambas-
sador in London proposed that the two countries mutually abolish priva-
teering.®> However, with the long European wars which lasted until 1815,
the banning of privateering was out of question, yet the idea still survived.
Finally, privateering was abolished by the first article of the treaty of Paris,
April 16, 1856.

Conclusion

The centralization of the judicial process of validating prizes, which deci-
ded the fate of vessels seized and the behaviour of privateers, allowed the
king of France to have the last word on the practices of those who waged
war by delegation of his authority. Controlling privateer violence had sym-
bolic stakes because the privateers acted in the name of their sovereign, for
whom they were the projection of his power at sea. The French monarchy
sought to contain and direct the activity of privateers by establishing the
limit between what was lawful and what was not, and by integrating and
channelling their violence rather than by trying to eradicate it. This is what
constituted the fundamental difference with piracy, which was itself a
challenge to the state and not one of its means. Yet, the control of privatee-
ring also reveals the limits of royal authority, which had neither the resour-
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ces nor the interest in putting an end to it. Calling on private individuals
to exercise, by delegation, activities that were exclusively within sovereign
jurisdiction marks the limit of state power at a time when the delegation
of royal functions was not unusual, as for example with the leasing out of
certain taxes.

In France, this type of practice was part of a larger contradiction be-
tween the absolutist claims of the monarchy and the reality of its means.
The cost and extent of the areas involved generated all sorts of obliga-
tions and responsibilities that the French monarchy, like other European
powers, did not have the means to fulfil—hence the need for privateer-
ing. As the term itself reveals, this activity required private involvement,
even though the long trend of eradicating private violence was an essential
part of the elaboration of so-called absolutism. With privateering, the king
continued a double blurring of the line between the civil and the military
either as the originator or the victim of violence, which was a development
opposite to that of war on land. On the contrary, in warfare on land in the
second half of the seventeenth century, states sought to separate the civil-
ian from the military by improving logistics and by building barracks, as
well as the behaviour of its armed forces which, in the eighteenth century,
tried to spare innocent people.®* Thus, the challenge of controlling priva-
teer violence raises significant questions about a state’s ability to meet all
of the multiple obligations inherent in conducting war at sea.

The efforts of the French monarchy to control privateering through a
legal and administrative framework have strong similarities with other
countries, especially Great Britain.** Beyond the relationship between the
king’s authority and his subjects, control of privateering must be consid-
ered in the long-term, transnational perspective of a shift from the high
seas in an unregulated state of nature, to a more Hobbesian situation
where states tried to impose order on maritime violence, even beyond
their jurisdictions. Privateering in the eighteenth century had to find its
place within the framework of increasing administrative efficiency, the
growth of states’ navies, and enforcement in the struggle against piracy,
which reveal the development of a maritime order that concerned every
maritime nation.
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Sammanfattning

I fransk lexikografi frain 1600- och 1700-talet var orden pirat och ka-
pare mer eller mindre synonyma. Aven om bada innefattade vald, var de
tva termerna i sjilva verket olika till sin natur vad gillde forhallandet till
staten. Medan piratverksamheten bekimpades, var tanken med kapar-
verksamheten att den skulle kontrolleras. Syftet med denna uppsats ir att
diskutera frigan om den franska monarkins kontroll av kapare under de
europeiska krigen pd 1700-talet och det vild som utévades speciellt mot
neutrala stater. Eftersom dessa stater och deras handelsfartyg var sirskilt
attraktiva mal for kapare, kan de foérstnimndas ode ge god vigledning
om de franska monarkernas férméaga att begrinsa och styra aktiviteten av
de egna aktdrerna som var inblandade i denna verksamhet. Tre perspek-
tiv viljs i artikeln. Forst beskrivs den rittsliga ram inom vilken kaparverk-
samheten dgde rum och detta i syfte att férstd de politiska och symboliska
frdgor om kontroll av valdet som gillde for en s.k. absolutistisk statsmakt.
For det andra, var den franske kungen upptagen med att medla mellan
motstridiga inhemska intressen. Képmiannen i hamnstiderna ville skydda
de neutrala eftersom de var viktiga for den egna handeln, medan kaparna
tvirtom behovde platser for att hirbirgera de beslagtagna fartygen. Det
tredje perspektivet ar internationellt. Genom sitt utévade av vald mot ut-
linningar uppstod frigan om kontroll av kapare vilket dven kom att berora
det mellanstatliga systemet och de diplomatiska relationerna. Genom att
visa hur den franska monarkin hanterade frigan om egna kapares behan-
dlingen av neutrala aktorer ges en mojlighet att analysera styrkorna och
svagheterna med den franska absolutistiska statsmakten. Tre huvudsakliga
killor anvinds i artikeln: Ordonnance de la Marine frain 1781, samt korre-
spondens upphittad i Archives Nationales (Paris) och i Archives Diplomati-
ques (La Courneuve).
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Det skotska fartyget Experiment of Leith och Sverige

Marcus Hiulhammar

Stora eller mirkliga fartyg har alltid tilldragit sig minniskors intresse,
vilket dven bor ha varit fallet tisdagen den 6 juli 1790, di ett barlastat
fartyg fran Leith under befil av en kapten C. Robertson med destination
Stockholm via Goteborg fortullades i Oresund.! I Oresundstullen framgar
dock inte att detta fartyg sannolikt var en av de mest mirkliga farkoster
som nigonsin seglat 6ver Nordsjon — en femmastad katamaran med sko-
velhjul. Fartygets namn var Experiment of Leith och byggdes redan 1787
av skeppsbyggmastare J. Laurie vid varvet Allan & Stuart i Leith utanfor
Edinburgh, Skottland (figur 1).

Experiment of Leith, och det dirmed forknippade aldrig fullbordade
fartygsprojektet Sjospiket, har tidigare beskrivits av Charles Dawson i
Mariner’s Mirror (2002) och av Anders Lindahl i Vir Flotta (1951). Aven
Howard I. Chapelle har behandlat fartygen i artikeln "Fultons "Steam Bat-
tery” Blockship and Catamaran” (1964). Dawsons arbete dr mer utforligt
avseende experimentfartygens sirdrag och konstruktorernas verksamhet
medan Lindahls och Chapelles artiklar ir av mer populirvetenskaplig ka-

Fil.dr Marcus Hjulhammar ir arkeolog och sedan januari 2014 bitridande professor i
Ostersjons marinarkeologi vid Helsingfors universitet. Hjulhammar disputerade 2010
med avhandlingen Stockholm frén sjosidan. Han ir ocksd ordférande i Sillskapet F H af
Chapman.
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Figur 1. Ritning av Experiment of Leith. Farkosten var 32 meter lang éver ddick, bredden av
varje skrov 3,7 meter, storsta bredd 9,7 meter, djupgdende 2,1 meter. Skovelhjulen, som var fyra
alternativt fem till antalet, hade en diameter pd 2,1 meter och drevs med koniska viixlar for
kraftiverforing via tvd gdngspel. Gdngspelen drevs av manskapet ombord och farten uppgavs till
4,3 knop.?

raktir. Genomgaende for de tidigare publicerade artiklarna ir att fartygsty-
perna betraktas som kuritsa fartygsprojekt, vilket i viss man stimmer. For-
fattaren till denna artikel menar dock att denna bild kan nyanseras genom
att framfor allt inte se dem som primirt kuridsa, utan snarare visa att de ur
vissa perspektiv var ganska relevanta och framgingsrika idéer for sin sam-
tid — speciellt mot bakgrund av vad konstruktéren hade att vinna pé att
marknadsfora dessa siregna konstruktioner.

Denna artikel ir en uppféljning av vad som egentligen hinde med
nimnda fartyg och de drivkrafter som 18g bakom Experiment of Leith och
bakom det projekterade men aldrig genomforda tredickade orlogsfartyget
som gick under namnet Sjéspiket. Aven Sjéspoket var en katamaran frsedd
med skovelhjul. Bdde Experiment of Leith och Sjéspoket har visat sig vara
goda exempel pa de uppfinningar som spelade en viss roll fér andra tek-
niska genombrott, sdsom de forsta dngfartygen. Det har visat sig att denna
del av den industriella revolutionen inte bara byggde pa idéer om att ef-
fektivisera och forbittra samhillet — inte heller bara pa dventyrslusta och
en romantisk forestillning om minniskans fornuft och dess tyglande av
natur och naturkrafter under upplysningstiden — utan kanske framfor allt
pa personlig vinning i form av prestige. Huvudsyftet med texten ir siledes
att diskutera fartygen som exempel pa privat entreprendrsanda. Ett annat
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Figur 2. Fartyget Experiment of Leith avbildad av J. C. Bourne.* Den dubbelbottnade farkosten
stdr formodligen pa flodbddden vid ebb utanfor Edinburgh. P akterspegeln syns till higer en
sittande kvinnofigur som skulle kunna vara Britannia, alltsd en symbol for det brittiska riket.
Hon haller véinster arm Gver en stor jordglob, ndgot som skulle kunna uppfattas som uttryck for
Storbritanniens viirldsomfattande véilde. Néir Britannia avbildas i symbolkonsten forestdller hon
mestadels en kvinna med stor skéld vid sin sida, prydd med det roda Sankt Georgs-korset. Vad
figurerna till viinster forestéller cir svdrt att sciga. Méjligen anspelar de pd Englands, alternativt
Skottlands, néiringar*

syfte av mer underordnad betydelse ir att redovisa en avbildning av Expe-
riment of Leith, en bild som mig veterligen ej tidigare har satts i samband
med detta skepp (figur 2).

Entreprendrskap och dess drivkrafter kan forstds ur flera teoretiska mo-
deller. Leos Miiller sammanfattar dessa i The Merchant Houses of Stock-
holm, c. 1640-1800 (1998) dir han tar sin utgingspunkt i hollindska
handelshus som blir viktiga aktorer for den svenska handelsutvecklingen.
Traditionellt sett har entreprenérskapets drivkrafter forklarats med att den
syftar till att dels maximera foretagets eller firmans vinst, dels till féreta-
gets eller firmans fortlevande.> Den holliandske historikern Clé Lesger me-
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nar att drivkraften for en entreprenér dr personlig vilfird, makt och pre-
stige. Lesger tar sin utgdngspunkt i Webers sociala teorier som inkluderar
bade den ekonomiska och sociala sidan av drivkraften bakom entreprendr-
skap. Miiller ligger dock till ytterligare en aspekt i ssmmanhanget, nim-
ligen entreprendrskap i syfte for social reproduktion. Social reproduktion
innebir att ett av entreprendrskapets syften ir, forutom de forklaringsmo-
deller som nimnts i det foregdende, att ge den egna familjen och slikten
ett 1dngsiktigt kapital i form av 6kad social status.® Den sociala statusen
inkluderar inte bara ekonomisk vilfird, utan dven ett socialt och kulturellt
kapital, som i sin tur kan generera férdelar vid familjemedlemmars kom-
mande giftermal, anseende och sociala nitverk, och dirmed vilfird. Denna
aspekt ir central for forstielsen av Patrick Millers projekt.

Patrick Miller (1731-1815) foddes i Glasgow som tredje son till advoka-
ten William Miller och dennes hustru Janet, f6dd Hamilton.” Patrick Mil-
lers dldsta bror Thomas (1717-89) gick i faderns fotspar och blev fram-
gangsrik advokat och politiker. Den ekonomiska situationen i familjen
forefaller ha varit relativt god emedan Thomas pakostades universitetsut-
bildning. Enligt Patrick Millers son hade dock fadern ingen utbildning, var-
ken som militir eller sjioman. Detta stir i kontrast till William Andersons
utsago i "Scottish Nation” dir det stir att han bérjade livet utan ett ore
pé fickan och att hans tidiga &r tillbringades till sjoss.® Patrick Millers son
skriver foljande om sin far: "His proper business was that of a banker, by
means of which he had accumulated considerable wealth”.® Ar 1760 om-
nimns han som képman i Edinburgh fér att 1767 bli vald till bankdirektor
i Bank of Scotland. Ar 1790 blev han vice chef fér Bank of England, en
post som han innehade till sin dod.

Forutom sin roll i Bank of Scotland och Bank of England var Miller
dven en av de storsta aktiedgarna i the Carron Iron Company, som bl.a. ut-
vecklade karronaden, en kanontyp som séldes till storre delen av virldens
flottor. Det har ibland uppgetts att Miller sjilv uppfann karronaden men
det ir ingenting som han sjilv gjorde ansprik p4, utan det ir mer troligt
att uppfinningen gjordes av generalen Robert Melville. Ar 1785 forvirva-
de han egendomen Dalswinton som ar beldgen strax norr om Dumfries i
Skottland. Frén den hir tiden drog sig Miller successivt tillbaka frén affa-
rerna i Edinburgh och dgnade sig framfor allt at utveckling inom jordbru-
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ket. Miller hade saledes vid denna tidpunkt en sd pass stor férmogenhet att
han kunde igna sig &t vad han ville. Det var ocksd d& som Miller borjade
experimentera med dubbel- och trippelbottnade fartyg drivna med sko-
velhjul. En intressant friga dr varfor han gjorde detta, forutom sitt egna
tekniska intresse. Nagra ekonomiska motiv forklarar inte utvecklingen av
Millers intressen, utan snarare ett behov av att oka sin prestige.

Kortfattat kan situationen sammanfattas med att for att vara framgangs-
rik, s& krivs inte bara ett ekonomiskt kapital. Lika viktigt ir ett socialt och
intellektuellt kapital som skapar en 1&ngsiktig investering for personlig del
och foér familjens anseende. Patrick Millers bror Thomas hade 1788 erhal-
lit ett adelskap och dirmed vunnit ett mycket lingsiktigt socialt anseende,
som dessutom gick i arv i slikten. Situationen for Patrick var en helt annan
men genom att uppmuntra konstnirer, vetenskapsmin och forfattare vann
han i prestige. Ett sitt att vinna ldngsiktig prestige var att presentera forslag
pa nya uppfinningar. Ar 1787 publicerade Miller skriften med den lénga
men innehéllsrika titeln: The Elevation, Section, Plan And Views Of A Trip-
ple Vessel, And of Wheels With Explanations Of The Figures In The Engrav-
ing, And A Short Account Of The Properties And Advantages Of The Inven-
tion. Publikationen sindes till de flesta utlindska regeringarna och till olika
bibliotek i Storbritannien. Miller kunde hirigenom marknadsfora bade sig
sjalv och sina idéer pd ett mycket effektivt sitt. Skriften beskriver ett tre-
bottnat fartyg som han redan i oktober 1786 hade sjosatt i Leith, och som
drevs med fyra skovelhjul. Fartyget var handdrivet men i skriften skriver
Miller att han forstar att en dngmaskin skulle driva fartyget snabbare och
lingre. Miller avslutar med att han under sommaren avsig att gora expe-
riment med angmaskin i fartyget och att resultatet, om det skulle lyckas,
skulle kommuniceras med allminheten. Det var emellertid Millers vin
John Taylor som framkastade idén att lata skovelhjulen drivas av en dng-
maskin av James Watts konstruktion fér att underlitta framdriften. Miller
kontrakterade den unge ingenjéren John Symington, sedermera konstruk-
tor av det vilkianda angfartyget Charlotte Dundas. Denne konstruerade en
dngmaskin som monterades in i en av de dubbelskroviga bitarna. Den for-
sta turen togs i oktober 1788 i nirheten av Dalswinton. En stor férsamling
kunde bevittna denna historiska fird, bl.a. konstniren Alexander Nasmyth
och den skotska nationalskalden Robert Burns, till vilka Miller var protegé.
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Figur 3. Sjospiket eller the Sea-Spook ritad av Patrick Miller och konstnéiren Alexander Nasmyth
1790.1°

Enligt vissa uppgifter uppstod lingre fram upprepade haverier p4 fartygens
maskiner varfor Miller skulle ha bérjat tvivla pa dngkraften. Andra uppgif-
ter gor det mer troligt att James Watt ville vicka friga om patentintring.'!
Miller 6vergav darfor dngkraften som framdrivningsmedel i sina farkoster,
men han Svergav inte forsdken att utveckla sina tvibottnade fartyg. Ar
1790 projekterade Miller Sjospiket som han forsokte silja till den svenska
kungen Gustav III och detta efter att forst ha misslyckats med att silja idén
till Danmark (figur 3).

Gustav III hade i andra sammanhang fascinerats av ny teknik. Ett ex-
empel var d& Madame Thible i Lyon den 4 juni 1784 uppsteg i en luft-
ballong till Gustav IIl:s dra, nir han besokte staden vid sin tillbakaresa till
Sverige frdn Italien. Denna ballonguppstigning skedde aret efter broderna
Montgolfiers forsta lyckade experiment med sin varmluftsballong, samma
&r som markis Claude de Jouffroys dngmaskins- och hjuldrivna bat Pyros-
caphe forcerade Sadnefloden infor ménga &skadare. Pyroscapes maskin ha-
vererade dock efter ca 15 minuter och vidare utveckling frin fransk sida
hindrades av den franska revolutionen. Millers Sjispoket var ett 74 meter
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l4ngt fartyg, 19 meter brett och med ett djupgdende pa fem meter. Fram-
driften bestod av skovelhjul som drevs via flera gdngspel som var placerade
i de bigge skroven. Dessutom skulle fartyget vara bestyckat med 144 ka-
noner placerade p3 tre dick.

I Sverige skickades Millers brev till Gustav III vidare for konsultation
till Fredrik Henrik af Chapman som i december 1790 kunde ge ett svar till
overste Michael Ankarsvird. Den senare hade i egenskap av generaladju-
tant for flottorna, i ett brev daterat den 26 juli 1790, fatt konungens upp-
drag att motta Experiment of Leith, vilket kungen fitt som giva av Miller
som en prototyp till Sjdspoket. Experiment of Leith 1ag fortojd vid Skepps-
holmen i Stockholm och Fredrik Henrik af Chapman avgav sitt svar i ett
yttrande fran Karlskrona.

Af Chapman namner i borjan av sitt yttrande att han har varit tvungen
att uppskatta olika kalibrar pa de 144 kanoner som fartyget borde bestyck-
as med for ett s stort skepp, eftersom ingenting av detta nimnts i Patrick
Millers skrivelse. Nir af Chapman dven har uppskattat den besittnings-
styrka som ir nodvindig, drygt 1 000 man, samt behovet av ammunition,
kringmateriel, proviant for tre ménader och vatten fér tvd manader, pépe-
kar han att detta gor att fartyget fir en ansenlig tillokning i deplacement.
Avseende seglingsegenskaperna papekar af Chapman att de blir simre in i
andra skepp. Skovelhjulen, menar han, kommer att fungera i alldeles stilla
vider men att de inte kommer att férma att driva fartyget framat vid mins-
ta vind. Vidare befarar af Chapman att de tvd skroven gor konstruktionen
bricklig, framfor allt vid sjdgang eller kringning d& skrovens tyngd fung-
erar som hivstinger mot varandra. Af Chapman menar att effekten blir s&
pass allvarlig att de balkar som férbinder de bigge skroven med varandra
kommer att brista och fartyget g till botten.'? Af Chapman underkinde
foljaktligen Sjospikets konstruktion och papekade att ett sddant skepp inte
skulle kunna vara dandamaélsenligt som stridsfartyg f6r de svenska sjdstrids-
krafterna. Sjospoket blev foljaktligen inte mer @n en fantastisk papperspro-
dukt.

Kungen skrev dock den 20 maj 1791 ett tackbrev till Miller dir han pri-
sade hans geni och tackade for att han erbjudits Millers tjinster. Som be-
vis pd kungens tacksamhet 6verlimnades brevet till Miller av den svenska
envoyén i London tillsammans med en snusdosa i guld. Motiven pa do-
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Figur 4. Experiment of Leith fortojd invid éstra Skeppsholmen i Stockholm med Galdrvarvet i
bakgrunden.”®> Miniatyren dir sannolikt utford av P. A. Hall (jfr figur 1 och 2). Snusdosan inne-
holl ett litet paket med kdlrotsfrin. Millers storsta intresse, efter konstruerandet av tvdbottnade
bdtar, var agrikultur som han med stor framgdng bedrev vid sitt gods Dalswinton. Av dessa
frin, planterade vid Dalswinton, spred sig kdlroten i Skottland under namnet "swede” och dits
fortfarande idag tillsammans med den skotska nationalrditten "haggis”.*

san ir fascinerande. Ovansidan férestiller Gustav III, lingsidorna avbildar
Karlskronas érlogshamn respektive Sveaborg och kortsidorna en kanonslup
respektive en skiargirdsfregatt. Undersidan forestiller Experiment of Leith
(higur 4).

Sedan den ryska flottans operativa framgéngar i kriget mot Sverige un-
der 1700-talets forsta hilft hade Sveriges behov av fartygstyper speciellt
anpassade for krig i skirgarden gjort sig allt mer tydligt. Stora satsningar
gjordes darfor pd galirer som sjostridskrafter. Fredrik Henrik Chapman,
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adlad af Chapman 1772, hade redan under kung Adolf Fredriks regering
fatt order av galdrflottans chef Augustin Ehrensvird att utveckla dess far-
tygsbestdnd genom att konstruera en rad skirgirdsfregatter. De var frimst
avsedda for strider i den finska skirgirden och prototyperna for dessa far-
tyg benimndes efter namnen pé nagra finska lin: Turuma (Aboland), Ude-
ma (Nyland), Hemmema (Tavastland) och Pojama (Osterbotten). Det var
under krigforing i skidrgdrdarna angeliget att fartygen allt efter situationen
kunde framdrivas med segling eller rodd. Principen att utveckla en fartygs-
typ som var anpassade till skargdrdens speciella férhallanden var darfor rik-
tig och fick sin bista 16sning senare i den av Chapman konstruerade ka-
nonslupen, som blev mycket anvindbar och effektiv som stridsfartyg bade
under kriget 1788-1790 och 1808-1809.'°

Formodligen var det som stridsfartyg i skirgdrdsomrddena som Sjospiket
var tinkt att spela en roll, oberoende av vind och med en stor slagkraft.
Miller férstod dock sannolikt, liksom af Chapman, att Sjéspoket aldrig skul-
le kunna fungera praktiskt. S& vad hade han att vinna pa att marknadsfora
detta omoijliga projekt? Patrick Miller hade sannolikt en god kunskap om
den svenska kungens fascination for ny teknik, vilken denne dock inte hade
teknisk kunskap att bedoma. Projektet spelade sannolikt dven pa en kun-
skap hos Miller om kungens intresse for spektakulira innovationer inom
sjokrigforingen. Miller lyckades satillvida med sitt projektforslag — inte
genom att han fick en bestillning att bygga Sjospiket — utan genom den
snusdosa som han sedermera fick i giva av konungen och som visade p4
en kunglig acceptans som i sin tur 6kade hans sociala prestige. Dosan har
i generationer igts av slakten Miller tills den séldes till Victoria och Albert
Museum i London pa 1900-talet. P4 mikroniva ir detta ett gott exempel
pa den sociala reproduktionens betydelse for det privata entreprenérska-
pet. Prestigen av att ha uppfunnit en ny banbrytande idé var av stor bety-
delse for kommande slikters sociala acceptans, speciellt som Patrick inte
belénades med adelskap sasom sin bror Thomas. Ar 1825 skrev Patrick
Millers son, Patrick Miller jr, en artikel i Edinburgh Philosophical Journal
benimnd ”A letter to Bennet Woodcroft vindicating the Right of Patrick
Miller to be called the first Inventor of Practical Steam Navigation”, vilket
understryker betydelsen av upphovsmannafrigan for Patrick Millers efter-
kommande sliktingar.
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Det ir ingen slump att initiativet till Experiment of Leith kom fran Skott-
land. Skottland intog under 1700-talet en sirstillning som en nation av
banbrytande uppfinnare och vetenskapsmin. Skottland var samtidigt ett av
virldens fattigaste linder under 1700-talets forsta hilft. Orsaken till det
"skotska undret” stir formodligen att finna i en kombination av orsaker,
dar framfor allt fredslutet med England 1707 utgjorde en viktig grund for
den kommande utvecklingen. I sin bok How the Scots Invented the Modern
World (2001) hivdar Arthur Herman att den skotska upplysningstiden
gynnades av den skotska reformationen som lade stor vikt pa att formedla
demokratiska idéer och att 6ka lis- och skrivkunnigheten hos befolkning-
en. Herman noterar: "The Scottish Enlightenment embarked on nothing
less than a massive reordering of human knowledge. It sought to transform
every branch of learning — literature and the arts; the social sciences; biol-
ogy, chemistry, geology, and the other physical and natural sciences — into
a series of organized disciplines that could be taught and passed on to pos-
terity.”16

Englands och Skottlands ledande stillning under den tidiga industriali-
seringen forblev obestridd. En av de skottar som internationellt sett fick
storst betydelse for den industriella revolutionen var James Watt. Watt
uppfann inte dngmaskinen men han utvecklade den till en driftsiker ma-
skin som han ocksé patenterade. England och Skottland kom framgent att
fungera som stindig kunskaps- och inspirationskilla for svenska tekniker
och foretagsledare.!” Bergsridet Johan Erik Norberg meddelade 1796 att
han var sysselsatt med att bygga en dngmaskin efter Boulton & Watts prin-
cip som han senare foreslog skulle kunna anviindas till "fartygs roende.” Ar
1800 stillde Kommittén for forvaltningen av Arméns flottas drenden av-
visskonerten Jehu till Norbergs forfogande till sina 8ngmaskinsexperiment,
men i dagsliget finns inga bevis pa att projektet lyckades.'®

Vad som hinde med Experiment of Leith har tidigare varit holjt i dun-
kel. Den vanligaste uppgiften ar att hon ska ha sdlts till Ryssland. Forfatta-
ren fann dock i samband med arbetet med sin doktorsavhandling en notis
i Extra Posten den 4 februari 1795 som sannolikt 16ste fragan. Hir beskrivs
hur "Kungl. Maj:ts skepp” Experiment of Leith, sinktes ytterst vid en vid
Fredrikshov anlagd brygga avsedd foér den kungliga vedgérden sommaren
1794. 1 notisen berittas vidare att: "Fartyget pd forsok af en Skottlindsk

49



Figur 5. Experiment of Leith scinktes som fundament till den brygga mitt i Stockholm som pd
ovanstdende karta frdn 1825 dr markerad med ett "M”. Vid ett éverliigg med en modern karta
framgdr tydligt att fartyget idag ligger strax innanfér dagens kajlinje."®

Gentleman uppbyggt med fem master, twenne parallelle kélar och lika
manga styren, har det mellan bida bottnarna en art wattenhjul, hwarmed
fartyget i hindelse af lugn eller motvider skulle kunna framros. Det kom
hit 1790 och har sedan legat vid Skeppsholmen bland andra Kongl. Maj:ts
och Kronans Fartyg, tills det forliden sommar pa berérde sitt anvindes.”?
Fartyget kom siledes att sinkas mitt i Stockholm, strax vister om nuva-
rande Djurgérdsbrons norra landfiste (figur 5).

Experiment of Leith vidare 6den i Sverige kan relateras till flera olika idé-
er och attityder till den industriella revolutionen. Nir fartyget levererades
till Sverige var landet fortfarande inte industrialiserat. Vid denna tidpunkt
hade den svenska flottan timligen framgangsrikt byggts upp efter framfo-
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rallt af Chapmans planer. I denna virld fanns inte utrymme for konstruk-
tioner som f6ll utanfor ramen f6r vad som var beprovat. Samtidigt pagick
forsok att utveckla olika tekniker, vilket sdvil Patrick Millers som Johan
Norbergs forsok ir exempel pa. De nya innovationerna anammades seder-
mera forst av de privata aktorerna, inte av flottan. Skovelhjulsdriftens for-
delar skulle till yttermera visso forst gora sig pdminda da tekniken hade ut-
vecklats ytterligare genom &ngmaskinsdriften, vilket i Sveriges fall skedde
forst genom Samuel Owen. Det tog dock ldng tid innan flottan byggde sina
forsta angdrivna fartyg. Angkraften som energikilla var vid denna tidpunkt
i Sverige en teknik som mer eller mindre effektivt anvindes for att pum-
pa upp vatten, inte for att framdriva fartyg. Principen att framdriva fartyg
med handkraft fungerade dock, men f6r mindre fartygstyper. Ett exempel
pa detta dr de vevslupar som fick stor betydelse f6r de kortviga transpor-
terna i Stockholms hamn under mitten av 1800-talet. En viktig avslutande
forklaring till att Experiment of Leith strax foll i glomska och kasserades ir
dels att dess dgare, Gustav III, blev mordad, dels att Sverige aterigen snart
var i krig. Efter fredsslutet 1809 dndrades forutsittningarna for den indu-
striella revolutionen i landet.
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Summary

The Sea-Spook was a planned but not built ship of the line which the Scot-
tish banker and inventor Patrick Miller tried to sell to King Gustav III of
Sweden in 1790. The ship was supposed to have been built as a catamaran
driven by paddle wheels. The paddle wheels were connected to capstans
that were to be rotated by the crew. The Swedish shipbuilder Fredrik Hen-
rik af Chapman made a calculation of the strength of the hulls and found
that the ship probably would sink when launched. The Sea-Spook was in
other words too large and too heavily armed to be of practical use. Howe-
ver, while Chapman was making his calculations, Patrick Miller sent Expe-
riment of Leith as a gift to Gustav III. The Experiment of Leith was a functio-
ning vessel built after the same principles as Sea-Spook, but much smaller
and not armed. Both Experiment of Leith and Sea-Spook are good examples
of the private entrepreneurial spirit that played an important role for other
technological breakthroughs such as the first steamboats. Hitherto it has
not been known what actually happened with Experiment of Leith after the
ship arrived to Stockholm. Some sources have suggested that she was sold
or lost to Russia. Evidence in this article shows that Experiment of Leith was
scuttled in Stockholm in 1794, and used as a foundation for a bridge. To
this day it still rests there.
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Sjovagsreglerna och deras tillkomst i Sverige
— nagra korta anmarkningar

Alexander Larsson

S jovigsreglerna — reglerna om hur fartygens besittningar skall upptrida
till sjoss for att undvika kollision — har i Sverige varit féremal for pafal-
lande lite uppmairksamhet. Det rddande forskningslidget ir hitintills ocksd
behiftat med nigra felaktigheter. Genom denna korta artikel hoppas jag
dirfor bidra med att dels ritta till en del av det vad jag funnit som felaktigt,
dels 6nskar jag fora stafettpinnen vidare for fortsatt forskning.

Bakgrund och radande forskningslage

Den foreliggande artikelns syfte ir att undersoka sjovigsreglernas tillkomst
i svensk ritt. Den delen av sjovigsreglernas som granskas ir reglerna om
hur fartyg skall vija for varandra — alltsd hur besittningarna ombord pé far-
tygen skall dndra eller bibehilla sin kurs och sin fart for att undvika att
kollidera med andra fartyg. Jag har ingdende studerat alla vasentliga for-
ordningar i original och dartill agnat mig at arkivstudier vid Riksarkivet i

Alexander Larsson innehar en master (LL.M.) i affirsritt frén Linkopings universitet
och en master (LL.M.) i sjoritt frin universitetet i Oslo. Han arbetar idag som ansvarig
for marin ansvarsforsikring hos Stena Rederi AB och har en bakgrund frdn marina for-
sikringsbranschen, bland annat frén The Swedish Club. Han tjanstgor dartill som for-
rittare for Namnden for Batlivsutbildningen.
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Stockholm. Det material jag funnit dir begrinsar sig emellertid i allt vi-
sentligt till forordningar utfirdade efter 1841 — alltsd sddant som inte dr av
intresse for denna artikel. Inledningsvis diskuteras férhallandet mellan la-
gar som syftar till att férdela ansvar nir en skada p& grund av kollision har
intriffat, men diskussion 6vergdr sedermera till endast rena forhallnings-
regler. De forra reglerna dr emellertid relevanta i den utstrickningen dir de
syftar till att férdela ansvaret efter villande — alltsd, dir ansvaret fordelas
till den som betett sig felaktigt relativt sin motpart och detta felaktiga be-
teende grundas i givna eller underforstddda forhallningsregler.

De forsta dren av 1800 talet var Sverige-Finland alltjamt en nordisk en-
het, emedan Danmark-Norge utgjorde en annan. I Sverige-Finland tillim-
pades 1667 &rs svenska sj6lag och i Norge-Danmark Christian V:s lag frén
1683. Lagarna genomgick ndgra mindre forandringar och tilligg i mitten av
1700-talet, men limnades i 6vrigt till stora delar orérda. Trots att samtliga
lagar inneholl fordelningsregler for de ekonomiska féljderna av en fartyg-
skollision, och dessa delvis modifierats genom 1700-talets lagindringar, kan
det knappast vara tal om négra sirskilt stadgade vijningsregler vid denna
tidpunkt. Huvudregeln enligt Sweriges Rijkes Si6-Lagh (1667) var, sivida
vallande inte kunde tillskrivas nigondera av de i kollisionen inblandade far-
tygen, en hilftendelning av den totala skadan.! Hur véllande fastslogs skall
inte nirmare berdras i denna artikel; det lampar sig vil for en egen artikel,
dven om négra utgdngspunkter redan erbjuds av lagen. Skadar ett seglande
fartyg forutan vallande ett ankarliggande fartyg som inte heller ir véllande,
skall han ersitta det ankarliggande fartyget en tredjedel och bira sin egen
skada. Detsamma giller det fartyg som tagit sig loss ur en 6verfylld hamn
till formén for de andras vil.? Det fartyg som underlatit att ligga ankarboj
ansvarar for hela skadan, sdvida inte bojen lagts och sedan drivit 16s — i s&-
dana fall ansvarar det for halva skadan.’> Gor nigon skada med "wilia och
sielf sitt wallande” skall han ersitta hela skadan.*

I Kongl. Maj:ts Sio-Articlar (1685) stadgades ett intressant tilligg, nim-
ligen att "[b]6randes farthygen, d& de aro i sjofart stadde, icke segla hvar-
andra for nir, utan lemna en sidan distance, att de hafva rum att drija och
vinda, samt i seglande, lowerande eller liggande 6fver stag, hvar och en
akta och héilla god ordning, och icke, under hvarjehanda pretext, soka att
taga lofwen af hvarandra”®, men dessa artiklar var i férsta hand avsedda for
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kronans fartyg och avsag snarare krigssituationer dn handelssegling.® Or-
logsseglingar hade sannolikt sirskilda behov av regler da de seglade mycket
nira varandra och skulle kunna handla snabbt. I svensk ritt har de, savitt
jag kunnat finna, i vart fall inte gjort nagot avtryck pa den allminna ritten.
Enligt Kongl. Maj:ts Forsikrings- och Hafweri-Stadga (1750) ansvarade
varje fartyg, om véllande inte foreldg — tillsammans med frakten som ett
gemensamt haveri — for halva skadan, med skeppens respektive virde som
fordelningsgrund.” Forsdvitt vallande foreldg pa endera sidan, svarade den
sidan for sin skada och ersatte hdlften av det andra fartygets skada,® sévida
inte skadan orsakats genom "wilia och sjelf sitt wéllande” d& hela skadan
skulle ersittas.’ Utgdngspunkterna ir siledes i stora drag desamma, 13t vara
att Forsikrings- och haveristadgan explicit uttrycker, att "[h]ade thet Skep,
som skadan led, kunnat wika undan, och giorde thet icke; stinde sin egen
skada”.10

Som vi sett, sker skadefordelningen i huvudsak efter andra méttstockar
in graden av vallande — 4tminstone i den meningen som tillskrivs villande-
fordelningen idag.!! Fordelningen av skadan skedde istillet i férhéllande till
forutbestimda andelar, dven om véllande var en forutsittning for ansvar.
Tilligget i Haveristadgan att det fartyg som hade kunnat vija men underlit
detsamma fér sta sin egen skada ir intressant. Det dr emellertid svart att
utan en genomgédende studie av svartillginglig rittspraxis utlisa huruvida
dessa fall av dmsesidigt vallande innebar att vardera sidan ansvarade for sin
skada eller huruvida det skedde en rak hilftendelning eller en delning i for-
héllande till fartygens respektive virden. Litteraturen tycks ha antagit att
det skedde en hilftendelning enligt 1667 rs sjolag och en fordelning i for-
hallande till fartygens virde enligt Haveristadgan.'?

Savitt fordelningsgrunderna ir andra in véllande, dvs. msom fartygets
virden dmsom en ren hilftendelning, ir det inte primirt relevant fér dom-
stolen att konstatera vem som borde vijt. Ett seglande fartyg vijer primirt
for ett ankarliggande och seglande fartyg, som inte behandlas sirskilt, vijer
antagligen for varandra enligt segelfartygens "naturliga” vijningsregler — att
f6lja vinden.'® Forsavitt seglande fartyg kolliderar med varandra, kanske det
behandlades sisom dmsesidigt villande eller en ren olyckshéndelse dir folj-
den redan var given. Detta dr dock gissningar. Jag tror for egen del att det
i synnerhet finns tva skal till att nigra sjovigsregler inte kunnat patriffas,
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som vi ska se, fore 1800-talets intride. Det forsta, kanske mindre viktiga,
skilet ar att fordelningen av ansvaret inte kravde detaljerade regler for att
fordela ansvaret vid en intraffad kollision. Det andra, sikerligen viktigare,
skilet ir att kollisioner mellan segelfartyg nog var ovanliga i storsta allmin-
het.!

Kollisioner i hamnar och kanaler, vilket nog var det vanliga, skedde an-
tagligen sillan i sddan hastighet att konsekvenserna var 6desdigra for de
inblandade fartygen.!® Jag antog emellertid att de forsta vijningsreglerna
torde kunna pétriffas i hamnordningar, kanalstadgor eller lotsreglementen,
ett antagande som dock, sdvitt jag kunnat finna, visade sig felaktigt.'® Sar-
skilda vdjningsregler for exempelvis kanaler tillkom antagligen forst sedan
allminna regler stadgats.!” Nir &ngfartygen blev vanligare indrades emel-
lertid forutsittningarna: fartyg kunde nu métas i hog fart och konsekven-
serna av kollisionerna blev dirmed sannolikt ofta virre in tidigare.'® Det
kan pédpekas att savil 1667 ars sjolag som 1750 ars haveristadga explicit
reglerade kollisioner mellan ankarliggande fartyg och emellan seglande
och ankarliggande fartyg, emedan endast 1750 ars haveristadga explicit
behandlar fall da flera fartyg seglar, men fortfarande inte innehéller nagra
sirskilda vijningsregler.

[ Baggers Styrningsregler till sjos (1886) anfors att ”[s]edan lang tid till-
baka hafva till sjos varit gillande vissa regler rérande fartygs styrning, till
undvikande af sammanstotning. Bland de vigtigaste af dessa voro att fartyg,
som mottes, skulle halla 4t hoger och att den, kunde vika, skulle géra s3”.1°
Man kan forstés friga sig om Bagger avsig "sedvaneregler” eller om han av-
ség nedtecknade regler — det avslgjar han i vart fall inte hir eller i ndgon av
de senare utkomna versionerna (1897, 1904, 1910). Redan dessférinnan
hade emellertid C. E. af Trolle, i sitt tal héllet infor Kungl. Orlogsmanna-
sillskapet den 15 december 1880, klargjort att: ”[d]en forsta kongl. for-
ordning till ordnande af sjotrafiken, som hos oss utkom efter &ngfartygens
inforande i vért land, 4r daterad den 27 April 1841”.2°

Nagot senare kommer Schumberg (1923) till samma resultat, tillsynes
oberoende av af Trolle: "[e]fter detta stota min [sic!] forskningar, frin nu-
varande tid neddt och frin Medeltiden uppat, tillsamman i Swensk For-
fattnings-Samling N:o 12 ar 1841. Att jag forut ej fitt reda pd densamma
berodde dirp4, att Forfattningarna av den 16 november 1849, dit jag forut
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kommit >>uppifrin<<, ej nimna ndgot om data pa tidigare kungorelser”.?!
Detta fir antas vara grunden for den hitintills rddande uppfattningen.??
Den nimnda kungérelsen stadgar foljande:

Reglerna frén den 27 april 1841 (no. 12) "Kongl. Maj:ts Nddiga Kungo-
relse, angdende huru forhallas bor, da sa wil kronans som enskildes Angfar-
tyg mota hwarandra; Gifven Stockholms slott den 27 april 1841”:

Wi Carl Johan, med Guds Nide, Sweriges, Norriges, Géthes och
Wendes Konung, gore weterligt: det wi, till férekommande af
olyckshindelser, i afseende & Kronan tillhérige Angfartyg, i N&-
der godtfunnit férordna, som féljer:

§ 1 D3 twinne Angfartyg mote hwarandra i dppet farwatten,
wike bigge 4t styrbord. )

§ 2 For seglande fartyg wike alltid Angfartyg.

§ 3 Skulle twinne Angfartyg méta hwarandra wid inlopp till
sund, der farwattnet pd ett eller flere stillen ir si tringt eller
grundt, att de ej kunna obehindradt passera hwarandra, utan att
ombordliggning ir att befara, dligge det fartyg, som har sydlig el-
ler westlig kurs genom det tringa passet, att, nir annat Angfar-
tyg ir wid motsatta inloppet till sddant farwatten synligt, stanna
machinen och icke férr lemna sin plats, in métande fartyget pas-
serar.

§ 4 Sker ankomsten i mérker eller mist, s att det trdnga far-
vattnet ej kan &fwerses, bor Angfartyg, styrande hwad kurs som
helst, fore inloppet gifwa sin ankomst tillkinna genom signale-
rande, antingen medelst kanonskott eller lanternas hissande pa
toppen, samt derefter inldpa och passera i hir ofwan stadgade
ordning

§ 5 Wid passerande af Kanaler iakttages hwad derom serskildt
foreskrifwet ar.

Det alle, som wederbor, hafwe sig hérsammeligen att efterritta.
Till yttermera wisso hafwe wi detta med egen hand underskrif-
wit och med Wart Kongl. Sigill bekrifta 13tit. Stockholms slott
den 27 april 1841.
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En reviderad uppfattning

Handels- och sjorittslagstiftningen under 1800-talet inleddes med Na-
poleons Code de Commerce (Frankrike, 1807) titt foljt av bl.a. Codigo de
comercio (Spanien, 1829), Cédigo commercial Portuguez (Portugal, 1833),
Wetboeck van koophandel (Holland, 1838). Samtliga av de senare péverka-
des, i ndgon mén, av den franska lagen.?> Den forsta halvan av 1800-ta-
let avslutades med den engelska Merchant Shipping Act (1854). 1 Sverige
tillsatte konungen ar 1812 en kommitté som skulle granska sjélagen och
foresld dndringar som bittre passade tidens behov.?* Vid denna tidpunkt
hade savil britterna, med fartyget Comet, som amerikanerna, med fartyget
Clermont, fungerande passagerartrafik med &ngbétar.?® I Sverige skulle det
droja ytterligare omkring tio ar innan den forsta dngbaten for reguljar pas-
sagerartrafik — fartyget Amphitrite — insattes i trafik.?® I de kommitterades
lagforslag Forslag till Sjo-Lag, fardigstillt 1834 men tryckt 1836, pétriffas,
savitt jag har kunnat finna, f6r forsta gadngen i svensk ritt sirskilda vijnings-
regler, den s.k. styrbordsregeln. Hir stadgas:

§ 177 Aro tvenne skepp under segel; d3 skall det, som seglar med
forlig vind, vika undan fér bi de vind seglare. Segla bada for bi
de vind; hille det af, som ligger for bagbordshalsar, och det till
vinden, som for styrbords ligger. Angbat vike alltid for seglande
fartyg: méter dngbét annan; vike 4t styrbord.

Till 1836 é&rs sjolagsforslag fogades emellertid inga motiv, och det ma-
terial som hitintills patraffats hos Riksarkivet ar sd sparsamt att nigra led-
tradar varifrdn regeln himtades inte gir att finna. Det anges visserligen i
inledningen att kommittén "bibehéllit alla sddana foreskrifter i nu gillande
Sjolag, hafveri och forsikringsstadga, samt sirskildte i dessa @mnen ut-
komne forfattningar [...] men derjemte har Commiteen, efter inhemtad
fullstindig kinnedom af frimmande nationers senast utgifne Sj6lagar, de-
ribland i synnerhet de Franska och Nederlindska utmirka sig genom full-
stindighet i imnenas omfattning, skarpsinnighet”.?” Med kinnedom om att
Norge stiftade sina forsta vijningsregler genom en lagindring?®, undersokte
jag inledningsvis om Sverige hade tillimpat ett liknande foérfarande och att
befintliga vijningsregler upptagits av de kommitterade.
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S& skulle inte visa sig vara fallet, men sékandet var inda inte forgives.
I mitt letande efter dndringar i sjolagen sokte jag mig till motioner och
riksdagsprotokoll och fann en motion — foranledd av kollisionen mellan
Ormen Ldnge och Fireningen ar 1830 — skriven av greven, tillika 16jtnanten
vid sjoartillerikdren, Otto August Cronhjelm den 17 juni 1834 hos ridda-
re- och adeln "i anledning av intriffade olyckor med dngfartyg”.* Vid fore-
dragandet hos Riddarskapet och Adeln den 4 juli hade Pehr Adam Reu-
tersvird inlimnat ett anférande om kollisionen mellan fartygen vars syfte
var att uppmuntra till stiftandet av vijningsregler.’® Motionen gillades i
huvudsak av samtliga stinden samt i Allminna Besvirs- och Oeconomi-
Utskottet, men forklarades anda forfallen.3! Skilet till det, var att "Kongl.
Commerce-Collegium [...] utarbetat ett forslag till forfattning och reg-
lemente i dmnet, hvilket ir firdigt, att understillas Kongl. Maj:ts Nadiga
profning och sanction”.?? Med anledning av Allmanna Besvirs- och Oeco-
nomi-Utskottets uttalande kan det tyckas mirkligt att det skulle behova
dréja atta r, dvs. till 1841, innan ndgon férordning i imnet utgavs.

Genom registren till Svensk Forfattningssamling mellan &ren 1825 och
1841 pétraffades ett par relevanta férordningar och kungorelser att kon-
trollera niarmare, diribland den kungérelse som skulle visa sig innehélla
den sa kallade "styrbordsregeln”, namligen: "Kongl. Maj:ts Nddiga Kungo-
relse, angdende wissa foreskrifter for Angfartyg, som begagnas for fortskaffande
af resande” no. 17 (1837). Kungorelsen stadgar foljande:

Wi Carl Johan, med Guds Nade, Sweriges, Norriges, G6thes och
Wendes Konung, gore weterligt: det Wi, fér att, & ena sidan, tryg-
ga allminheten emot olyckshindelser genom Angbatsfarten, och,
4 den andra, icke genom allt f6r beswirliga controller och forsig-
tighetsmatt hindra en ytterligare tillwixt af detta nyttiga com-
munications-medel, funnit for godt att i afseende pa Angfartyg,
som fora passagerare, till widare i Nider forordna:

§1[...]
§2[...]
§3[...]

§ 4 Att, d3 twinne Aqgfartyg mota hwarandra, bigge skola wika
at Styrbord, samt att Angfartyg alltid skall wika for seglande far-
tyg; och
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§ 5 Att foreskrifterna i 3:dje och 4:de punkterna skola genast ef-
ter kungdrandet winna tillimpning. Det alle, som wederbér, haf-
wa sig hérsammeligen att efterritta. Till yttermera wisso hafwe
Wi detta med Egen hand underskrifwit, och med Ward Kongl.
Sigill bekrifta 13tit. Stockholms slott den 28 april 1837.

Mycket tyder pa att denna kungorelse dr den forsta i nordiska lander
att reglera vijningsregler for fartyg. Det ar ocksd den forsta i nordiska lan-
der som ger uttryck fér den sa kallade "styrbordsregeln”, bortsett fran det
svenska sjolagsforslaget fran 4r 1836.

Trots Allmédnna besvirs- och Oeconomi-Utskottets uttalande att Kom-
merskollegium “hafva infordrat nodige upplysningar, si vil frin Veten-
skapsmin inom Riket, som frin de linder hvarest, sisom i England, Frank-
rike och Forenta Staterna af Norra America”® finns det inga entydiga
uppgifter om varifrin regeln himtats. Det har genom arkivstudier 14tit sig
beliggas att "Vetenskapsmin inom Riket” troligen syftar pd Kungliga ve-
tenskapsakademien, men deras material ir s svértillgingligt att nigra sikra
slutsatser rérande deras inblandning ir svira att dra.3*

I Cronhjelms motion anfors vidare att det i England utfirdats en "par-
lementsact i detta amne” den 10 oktober 1831 — som inte kunnat patraf-
fas — samt i Frankrike en férordning den 27 maj 1830.% Den franska for-
ordningen hinvisar visserligen till talrika andra férordningar, men ingen av
dem innehéller ndgon uttrycklig vijningsregel.® Det kan hirvid nimnas
att Frankrike fick sina forsta uttryckliga vdjningsregler lagreglerade den 23
maj 1843 och England sina forst &r 1846.37 [ sammanhanget bor emellertid
papekas att Trinity House den 30 oktober 1840 utfirdade en rekommen-
dation® och denna rekommendation har uttryckligen legat till grund for
staden Hamburgs, sdvitt kint, forsta forordning i samma dmne.>°

Amerikansk litteratur erbjuder inte, savitt kint av undertecknad, nigon
entydig uppgift om deras forsta forordning. Arnold skriver 1822: “[w]hen
two vessels are running towards each other, and are very close before they
are perceived, the vessel having the starboard tacks on board ought to keep
the wind, and that on the larboard tack to keep away. If this become a uni-
versal rule, [min understrykning] it will save many vessels, and the lives on
board”.#’ Detta kan tolkas pd atminstone tva sitt: endera fanns inte ndgra
regler alls eller ocksd fanns en amerikansk regel och Arnold ansig att den
borde adopteras pé flera héll. Arnold fortsitter emellertid: "[t]his rule is
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said to be strictly adhered to by English vessels, though it is not many years
since I have heard it mentioned”, vilket vil torde forstds si att det inte varit
en regel som kommit frdn USA till Europa, utan snarare frdn Europa till
USA, men detta forblir en gissning.*!

Det bor hirvidlag anmirkas att Litbeck redan ar 1825 infort explicita
vdjningsregler genom en forordning.*? Vidare kan anmarkas en kommitté-
rapport frin engelska House of Commons den 14 oktober 1831 som stad-
gar: "[yJour Committee, although not prepared to recommend any pres-
ent Legislative Enactments on the following points”® och sedan "[t]hat
it should be generally understood that, whenever two Steam Vessels find
themselves unexpectedly near each other 'Stem on’, both Vessels are to
put their Helms a-starboard, unless there be some evident cause to pre-
vent it; and if the Vessels be not directly 'Stem on’ to each other, their
Helms should be only altered so as to make hem sheer from each other”.
Frigestillningen tas dter upp ar 1836 i en férnyad utredning och de kom-
mitterade anfér, syftande pad 1831 &rs utredning, att: “the Report which
they laid before the House they expressed their opinion of the necessity
of establishing some regulations, which they briefly suggested; these, how-
ever, have never been adopted [...] [w]ith sailing vessels the rule which
has been laid down and admitted in courts of law, viz., that, when two ves-
sels meet upon contrary tacks, the one on the larboard tack shall bear up,
and that upon the starboard tack shall keep her wind, has been attended
with the best effect”® Slutligen anférs att: “rules upon this subject have
been laid down, and are enforced, in the Firth and River of Clyde”.*6 Dessa
regler har dessvirre inte heller kunnat dterfinnas och majligen ir det en
av dessa som utfirdats den 10 oktober 1831. Sammanfattningsvis kan pa-
pekas att ndgon siker reception av vijningsreglerna i Sverige inte gir att
finna, 4ven om det, sivitt jag kunnat finna, gir att utesluta att regeln kom-
mit frén forordningar i Frankrike eller England. Vad betriffar Nederlander-
na, tycks det inte ha funnits nigra nedtecknade vijningsregler fore 1845.4
Huruvida det funnits en férordning i USA far nog dven framledes betraktas
som osikert.
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Tillampades vajningsreglerna fore ar 18377

Det ir givetvis en méijlighet att siarskilda vijningsregler lirdes ut vid navi-
gationsskolorna innan de nedtecknats. Navigationsskolorna har en lng his-
toria och omkring 1600-talet mirks ett allt storre intresse for att utbilda
blivande sjobefil.*® Som tidigare anmirkts, torde det i Sverige emellertid
inte ha funnits nigra explicita vijningsregler vid denna tid: segelfartygen
holl antagligen undan f6r varandra efter bista forméaga. Det var forst ge-
nom Kongl. Maj:ts férnyade nédiga reglemente fér navigationsskolorna i
riket (1877) som ett explicit stadgande infordes om att sjokaptener skul-
le lira sig "forordningen om hvad & fartyg iakttagas bor for undvikande af
ombordliggning”.# Detta kan emellertid inte anvindas som bevis for att
vijningsregler inte lirdes ut tidigare. I 1841 &rs reglemente for navigations-
skolorna anférs niamligen att "forfattningar, som med sjomannayrket dga
gemenskap” skall liras ut,>® men inte heller det ger sirskilt mycket ledning
i fragan. Det finns tvd metoder for att underséka huruvida sjovigsregler
lirdes ut vid navigationsskolorna fore &r 1877: endera kan undersdkas hu-
ruvida navigationsskolornas litteratur innehdll ndgot om vidjningsreglerna
eller sa kan eventuellt bevarade skrivningar som sjobefilsstuderanden for-
fattat kontrolleras. I denna artikel har jag blott haft méjlighet att fokusera
pa den forra metoden.

Att kontrollera sjobefilsskolornas litteratur maste ske i tvd steg. Forst
kontrolleras vilken litteratur som 6verhuvudtaget fanns att tillgd och sena-
re vilken litteratur som faktiskt anvindes. I akt och mening att besvara den
forra fragestillningen har befintliga bibliografier®! granskats och for det se-
nare har Navigationsskolornas Historia (1941) anvints.> Inte i ndgon av de
bocker som kontrollerats forekom emellertid ndgot stadgande om vijnings-
regler och den svarare frigan om vilka bocker som faktiskt anvindes vid
skolorna behéver dirfor inte narmare utredas. Bristen pd en sammanfatt-
ning av sjorittsliga forordningar patalades vid foredragningen av Lag- och
Ekonomi-Utskottets Betinkande (no. 148, 1823) infor borgarstdndet dir
Jonas Ullberg yttrade — och Johan Hagander instimde — att "ett Samman-
drag gores af Sjo-Lagen och alla dertill horande eller demed sammanhang
egande Forfattningar, hvilka tjena Skeppare till efterrittelse. En sddan har
nu alltfér ménga och vidlyftiga Forfattningar att genomlisa, for att kunna
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inhdmta vad han i och for sitt yrke behofver derutur kidnna”.> Lagutskot-
tet genmailde att "enir detta dmne utgor en nu vickt Motion, som icke
forut blifvit till Utskotten remitterad, Utskotten anse sig icke bora i prof-
ning deraf ingd; och da Utskotten i 6frigt af anmirkningarne funnit skal att
forandra deras forra Utlatande, hvilket jemva af de trenne ofrige RiksStén-
den, enligt ankomne ProtocollsUtdrag, blifvit bifallet; sa f4 Utskotten 4 nyo
vordsammeligen hemstilla detsamma till Villofl. BorgareStindets prof-
ning”.>* Vid denna tidpunkt synes den senast tryckta versionen av sjolagen
alltjamt varit den fran 1785 och ndgon sammanfattning av amnesrelevanta
forordningar, annan dn Danckwardts®®, som trots sin titel endast innehéller
en begrinsad del av relevanta forfattningar, tycks inte ha utkommit.

Vad som talar for att vdjningsreglerna inte lirdes ut ens nar de vil stiftats
ar att varken 1837 &rs kungorelse eller 1841 &rs forordning ndmns i den
sammanstillning som Pehr Johan Hogfeldt — ldraren vid sjobefélsskolan —
gor i sin bok Férfattningar, som med Sjomannayrket ciga gemenskap till bruk
for Navigationsskolornas elever.5® A andra sidan kan avsaknaden lika gérna
tolkas sé att de grundliggande sjovigsreglerna varit kinda sedan linge, att
de var en sjilvklarhet och att behovet av att lira ut dem férst uppstod nir
de genom 1863 ars dndringar blivit mer komplexa. For egen del tror jag
emellertid att svaret till storsta del ir ett annat: det ir omkring &r 1880
som &ngbatstonnaget i inrikestrafik ar lika stort som segelfartygstonnaget i
inrikestrafik’” och det ir forst da ett verkligt problem uppkommit genom
kollisioner emellan fartyg. Mojligen trodde man sig rdda bot p& det pro-
blemet genom att bittre utbilda sjobefilen. Aven detta maste emellertid
betraktas som kvalificerade gissningar.

Det péstas fran flera hall att sjovigsreglerna skall ha tillimpats som "sed-
vinja”, men det har inte gitt att beligga denna sedvinja med négot till-
gingligt material. Aven en sedvinja torde uppsta ur nigonting och darefter
rimligen ha spridits mellan sjofarare. En framkomlig metod for att forsoka
beligga péstdendet torde mojligen vara att kontrollera tidiga tidningsartik-
lar angdende sammanstétningar mellan fartyg och att kontrollera huruvida
rittspraxis omnimner regeln. Att vijningsregler uppenbarligen inte alls
niamns i nautisk eller rittslig litteratur fore 1830 talet tyder pd att nigra
sirskilda sedvinjor inte funnits utan att segelfartygen vijde "med vinden”
s& som det faller sig "naturligt” och att trafiken i tringre utrymmen som ka-
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naler och hamnar inte normalt villade nagra storre bekymmer. Betriffande
rittspraxis har uppgiften varit svir. Publicerad rittspraxis rorande fartyg-
skollisioner fore ar 1837 ar svar att finna och jag har inte haft méijlighet att
soka praxis i arkiven fér denna artikel.>®

Betriffande tidningsartiklar har (genom en hinvisning i Cronhjelms ti-
digare omnimnda motion) en artikel i Journalen (1824 — 1837, tidigare
under andra namn) den 15 november 1830 pétraffats dar det pépekas att
Hammarsten, som var befilhavare ombord pd Ormen Lange, "[...] enligt
wanliga reglor béde till lands och till sjos holl [...] ganska riktigt forst till
wenster, eller, som det heter pd sjomansspréket, styrbord; men da han for-
nam, att Féreningen icke wika & sido, swingde han om, och héll héger, eller
badbord”.®® Det bor hir nimnas att "holl forst till vanster” i det har fallet
antagligen innebir att Hammarsten tryckte rodret mot vinster, och alltsd
girade styrbord. I sammanhanget kan pépekas att Sverige endast tillimpat
"hogertrafik” pa land emellan aren 1718 och 1734, varefter "vinstertrafik”
ater tillimpades.®! Det torde méjligen kunna forstas s att "wanliga reglor”
innebirande att fartyg skulle halla styrbord fanns innan samma regler kodi-
fierades genom 1837 ars kungorelse. Vad uppstod da dessa frin? Hos Mars-
den anfors att “[i]n The Resolution, of the year 1789, the rule is said to
have been framed by Lord Howe seven or eight years previously” syftande
pa att babords halsar vijer for styrbords halsar.? Dessa regler syftar emel-
lertid p& ndgot annat, nimligen pa ett visst fartygs skyldighet att vdja och
inte pa hur fartyget skall vija och frigan maste diarfor komma att kvarsta.
Jag har i vart fall inte lyckats finna ndgot definitivt svar.

Avslutande anmarkningar

[ artikeln har pévisats att formella vijningsregler till sjéss funnits ndgot
lingre 4n vad som tidigare antagits och nedtecknade vijningsregler har sa-
ledes existerat i gillande svensk ritt dtminstone sedan 1837. Till 1836 ars
sjolagsforslag, fardigstillt pa hosten &r 1834, fogades visserligen inga motiv,
men redan hir anfors att dngfartyg bor "vika mot styrbord”. Mot bakgrund
av att trafiken pi land tillimpade vinstertrafik framstar denna sjorittsliga
regel som egendomlig och torde kunna betecknas som ett argument for

70



stddjande av utlindsk reception. Jag har med undantag av Skottland och
mojligen USA kunnat 6vertyga, om in inte forsikra, mig om att inget av de
linder som nimns (Frankrike, England, USA och Nederlinderna) haft ned-
tecknade regler fore 1837. Trots att Kungliga vetenskapsakademiens proto-
koll varit tillgingliga har de visat sig alltfor svarlisliga. Det intryck jag fatt
ar emellertid att dessa i forsta hand innehaller stillningstaganden till sjalva
dngmaskinens sikerhet. Den ildsta forordning innehallandes vijningsregler
som patriffats under arbetet med denna artikel 4r den frdn Liibeck (1825)
och dven om denna kunnat vara forebild till den svenska forordningen tolv
ar senare, finns inte ndgra godtagbara bevis for den saken. Kanske skulle en
utvidgad sokning i kommerskollegiets arkiv hos Riksarkivet kunna erbjuda
ett bittre 16sningsforslag. Frigan om huruvida vijningsreglerna lirdes ut
vid sjobefilsskolorna dr oviss, atminstone fram till 1877 da de uttryckli-
gen inférdes i utbildningskraven. Osikert dr ocksa forefintligheten av en
allmint vedertagen sedvinja: ndgra sidana bevis har inte varit méjliga att
finna. Atskilliga frigor &terstar siledes att besvara.

Summary

The purpose of this article is to update the general understanding of when
the rule of the nautical road [sjovagsregler] was first adopted in Sweden,
which up to now has been dated to 1841 in academic discourse. Evidence
in this article, however, shows that the committee for renewal of the Swe-
dish maritime code had already introduced the ‘starboard-rule’ in 1834.
Although the committee’s proposal was not, after extensive redrawing,
adopted until 1864, there was a royal decree — regulating the rule of the
nautical road — made into applicable law in Sweden as early as 1837. The
only regulation found outside of Swedish territory, applicable prior to that
time and having similar content, is a royal decree issued in Liibeck (Ger-
many) in 1825. In addition to studying Swedish and German regulations,
the article reviews regulations issued by Norway, Denmark, USA, UK, The
Netherlands and France. There is a report on pilotage from the UK, sta-
ting that “rules upon this subject have been laid down, and are enforced, in
the Firth and River of Clyde”, which may pre-date the aforementioned but
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these rules have not been found. In Sweden, it was not made mandatory
for master mariners to learn the rules of the nautical road until 1877. Alt-
hough the author of this article has tried to find evidence for a generally
applied custom prior to 1877, no such evidence could be traced. There
are indeed indications of a generally applied custom, but this still needs
further research to be satisfactory proven.
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Noter

! Sweriges Rijkes Sié-Lagh (1667), Siéskade Balk, VIII kap. ingressen samt 6 §.

2 Op. cit., Siéskade Balk, VIII kap. ingressen samt 1, 5 §§.

3 Op. cit., Sidskade Balk, VIII kap. ingressen samt 2-3 §§.

* Op. cit., Sidskade Balk, VIII kap. ingressen samt 7 §.

> Sjo-Articlar (1685) titel XVIII "Om SeglationsOrdningen och Flattans tilsamman hél-
lande”, se nirmast §§ 112-118 och sirskilt § 115.

6 Op.cit. forordet: "Wij befallom férthenskul hir med alle i gemen / si wil som hwar
och en i synnerhet / men sirdeles them som under War Flatta och Sidmacht héra och
lyda / s3 hogre som ligre / at the thesse Wire Sié-Articlar och bifogade Forordningar /
som p3 frimste bladet anteknade finnas / sig til underdanig och hérsam rittelse stilla
och fulkomligen efterlefwa”.

7 Forsakrings- och Hafweri-Stadga (1750), art. VIII 1 §, jfr 8 §.

8 Op. cit., art. VIII 2, 6 §§.

9 Op. cit, art. VIII 11 §.

19 Op. cit., art. VIIL 3 §.

11 Se 1910 ars Brysselkonvention rérande faststillande av vissa gemensamma bestim-
melser i friga om fartygs sammanst6tning (publicerad i SO 1913:12), bl.a. implemen-
terad i nuvarande sjoélag (1994:1009) 8 kap. 1 §, se nirmare Prop. (1912:26).

12 Hambro (1870), s. 302: "Lika med vada blef det vanligen ansedt, nir skadan var
fororsakad genom véllande & bidda sidor, i det dfven hirvid en fordelning af densamma
egde rum” och Dahlstrém (1882), s. 390: "D4& man & émse sidor varit vallande till sam-
manstdtning mellan fartyg har den gemensamma skadan uti dldre sjclagar fordelats pa
bada fartygen, antingen s4 att hvardera fitt draga hilften deraf eller deltagit i densam-
ma i mén af sitt virde. Men nyare sjolagar hafva hyllat sasmma grundsats som vér, eller
att bada fartygen draga hvar sin skada”.

13 Jfr Gault (et al.) (2003) s. 131.

14 Se Kretiger (1881), s. 385 samt Moller (1914), s. 8-17 och Lindsay (1965), IV s. 134.
Det kan vidare nimnas att det generellt r svart att finna dldre berittelser om kollisio-
ner emellan fartyg: i exempelvis Deperthes (1818-1819) aterfinns inte en enda historia
rorande sammanstdtning.

15 Angdende konsekvenserna av kollisionerna, jfr dock: Arnold (1822), s. 310 dir det an-
fors: “When two vessels are running towards each other, and are very close before they

are perceived, the vessel having the starboard tacks on board ought to keep the wind,
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and that on the larboard tack to keep away. If this become a universal rule, it will save

many vessels, and the lives on board” (understruket av mig).

16 Kongl. Maj:ts Férnyade Hamn-Ordning, Gifwen Stockholm i Rdd-kammaren then 24
Januari 1771 och Hamn-Ordning, For alla frén inn-och utrikes orter hit till Staden an-
kommande Swenske och frimmande Skeppare, Gifwen Stockholm den 23. April 1822;
17 Se t.ex. Directionens 6fwer Sédertilje Canal- och Sluss-Werk Kungorelse (1840:16)
angdende férnyad Taxa for Sédertelje Canal- och Slussfart, jemte hwad derwid i 6frigt
bor iakttagas, Art III, Reglor, 5 § 2 st.

18 Se ocksd Gronfors (1975) s. 328.

19 Bagger (1886), s. 3.

20 Talet publicerades sedermera i Tidskrift i Sjovisendet, se af Trolle (1881) s. 219.

2l Schumberg (1923) s. 27.

22 Se senast — med &beropande av Schumberg (1923) — Rasmussen (1996) s. 105. Se
dock ocksé Hornborg (1948) s. 433f som anfor att "allmint erkinda regler icke existe-
rade”.

2 Hallanger & Hagerup (1881) s. 388ff.

24 Forslag till Sjo-Lag (1837), s. Il - jag har dessvirre dnnu inte kunnat patriffa "kom-
mittédirektivet”.

% Lindsay (1965) s. 63ff, 78 och 130f.

26 "Som jag den 19 dennes, med mitt Ang-Machines-Fartyg reser till Wisteras Marknad,
och drnar wara hir ter till d. 26 dennes, for att sedan d. 30 resa till Upsala Marknad, far

jag gifwa tillkinna att Passagerare mottages emot 6 Rd. Banko Person for fram och ater-

resan till Wisterss, och 5 Rd. Banko f6r fram- och aterresan till Upsala”, skriver Samuel
Owen i Stockholms Dagliga Allehanda den 7 september 1818: detta antas vara den
forsta passagerarresan, se niarmare Jarl (1846) s. 127f och Pohjanpalo (1972) s. 115.

27 Forslag till Sjo-Lag (1837), s. IV.

28 Genom Kgl. Prp. til Lov. Ang. Signaler til Forebyggelse af Sammenstod mellem Skibe 4
D, no. 44 (1854) — och sedermera Lov angaaende Regler for Styrning til Forebyggelse af
Sammenstod mellen Fartoier af 28. September 1857, med vars stod Plakat om Styrnings-
regler (6 Marts 1858) utfirdades. Det fanns visserligen tidigare vijningsregler i sirskilda
sammanhang, dock inte tidigare dn 1849. Se nirmare, Blom & Nickelsen (1906) s. 5ff.
29 Motion till Riddarskapet och Adeln Tisdagen den 17 juni 1834.

30 Féredragning hos Riddarskapet och Adeln den 4 juli 1834.

31 Allminna besvirs- och Oeconomic-Utskottets Utlatande N:o 130 (1834).

32 Tbid.

80



33 Tbid.

34 Kungliga vetenskapsakademien, Protokoll, SE/SVAR/KVA-111010001/A/32 (1832)
s. 14ff, 76ff 113ff samt 123ff.

35 Instruction pour " exécution des ordonnances réyales concernant les bateaux 4 va-
peur, et pour la rédaction des réglemens particuliers dans chaque department approu-
vée, le 27 mai 1830, par le Ministre des travaux publics.

3% Ordonnance du Roi relative aux Bateaux a vapeur (2 april 1823), Ordonnance du
Roi portant Réglement sur les Machines 4 feu 4 haute pression (29 oktober 1823),
Ordonnance du Roi contenant des dispositions relatives aux chaudiéres des machines
4 vapeur 4 basse pression (7 juni 1828), Ordonnance du Roi qui prescrit des mesures
de précaution 41’ égard des chaudiéres 4 vapeur destinées aux établissemens publics ou
industriels (8 april 1830).

37 Se La construction et I employ des bateaux a vapeur qui naviguent sur les fleuves

et riviéres sont assujettis aux dispositions suivantes (23 maj 1843) respective Steam
Navigation Act (28 augusti 1846).

38 Se Navigation of Steam Vessels (1840) och vidare hos Gault (et al) (2003) s. 132f.

39 Se f6r Hamburg: Bekantmachung, betreffend die Regeln iiber das gegenseitige Aus-
weichen von Dampfschiffen (2 Januar 1841) dir det anférs:“Da bei der fortwihrend
zunehmenden Dampschiffahrt auf der Elbe die Feststellung einer bestimmten und
allgemeinen zu befolgenden Regel iiber das gegenseitige Ausweichen der Dampfschiffe
zur Verhiitung von Ungliicksfillen dringend erforderlich scheint, so wird hierdurch, in

Uebereinstimmung mit dem von dem Trinity-House in London unter'm 30 October
1840 publicirten besfalligen Regulativ, zur Anweisung und Nachachtung fiir die jeni-

gen, denen die Fithrung von Dampschiffen auf der Elbe unterhalb Hamburg anvertraut
ist, Folgendes bekannt gemacht” (understruket av mig). Se for Liibeck: Bekanntma-
chung, betreffend die in England erlassenen Vorschriften tiber das Auswichen der sich
begegnenden Schiffe (3 Dezember 1840).

40 Arnold (1822) s. 310.

4 Tbid.

42 Bekanntmachung (no. 23, 9 nov. 1825) wonach sich alle Schiffer und Schiffsleute,
wie auch die Fithrer von Prihmen und Béten zu richten haben — patriffad genom Prien
(1899) s. 195.

43 Report from the Select Committee on Steam Navigation (1831) s. 5.

4 Op. cit. s. 6.

4 The laws and regulations relating to pilotage (1836) s. 13.
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46 Tbid.

47 Prien (1899) s. 193.

4 Traung (1941) s. 11{f.

4 Kongl. Maj:ts férnyade nddiga reglemente for navigationsskolorna i riket (1877:21)
§22.

0 Kongl. Maj:ts Naddiga Reglemente f6r de Navigations-skolor, som p4 allmin be-
kostnad komma att inrittas (1841:14), 19 § som stadgar: "Forfattningar, som med
sjdmannayrket dga gemenskap: a) Den del af Sjdlagen, som angar befilhafwarens och
besittningens rittigheter och skyldigheter; b) Tull- och Seglationsférfattningar; ¢) Ha-
veri- och Wexel-Stadga; d) Karantins-forfattningarne.

51 Forteckning pa de fliste skepps-fornddenheter (1831) anges inte ndgon annan
sammanfattning och i Férteckning p3 de fleste Skepps-Férnodenheter for seglande
Handelsfartyg (1852)

52 Traung (1941).

53 Borgarstdndets protokoll (1823 -1V) s. 518.

>4 Lagutskottets betinkande no. 230.

5> Danckwardt (1823).

56 Hogfeldt (1855) — boken finns hos Kungliga Biblioteket i Stockholm. Det bér kanske
papekas att det ir osikert huruvida denna bok verkligen kom navigationsskolornas
elever tillgodo d& det med blyerts pa bokens tredje sida anmirkts att "[e]ndast tvé ark
blefvo Tryckta och Tva ark uppsatta i korrektur dd Hogfeldt dog och arbetet avstan-
nade”.

57 Bjorkestam (1989) s. 29.

58 Betriffande svensk ritt kan nimnas att ingen av de tidiga utgdvorna av Juridiskt Arkif
(1830-1862) innehéller ndgon dom avseende kollisioner fartyg emellan. Inte heller i
Bring, Svenskt boklexikon 1700-1829: Rdittegdngshandlingar (1958) har nigon sddan
dom kunnat pétriffas.

59 Sannfirdig Berittelse om Angfartygen Féreningens och Ormen Langes sammanstét-
ning mot hwarande den 17 sistlidne September, jemte négra, i anledning hiraf, féran-
ledda Reflektioner om Angfartyg i allmanhet (Journalen, 15 nov. 1830s. 2-5).

% Jag har inte lyckats klarligga vem artikelns forfattare, forkortningen "R-d”, ir. Med
blyerts star "Reuterswiird” antecknad, men jag har inte formétt verifiera vem denne
skulle ha varit, trots att det enligt artikeln framkommer att han eller hon varit ombord
pa Ormen Lange d& olyckan intriffade. Det bor emellertid anmirkas att Pehr Adam
Reutersvird var den som varskodde om artikeln till utskottet (se den 4 Juli 1830, s.
1309).
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61 Se § 24 i Kongl Maj:ts Férordning (10 februari 1718) angdende Postvisendets och
Gistgifveriernas sammanfogande som emellertid dndrades genom § 23 i Kungl. Maj:ts
Gistgivareordning (12 december 1734).

62 Gault (et al) (2003) s. 131.
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Operation Paul — the Fleet Air Arm attack on Luled in 1940

Peter Hore

ad Operation Paul, the Royal Navy’s plan for an attack on Lule§, ta-

ken place as it was intended in 1940, it might have brought Sweden
into the Second World War against the Allies, which could have soured
Anglo-Swedish relations for years to come. Today Operation Paul is litt-
le known, either to British or to Swedish readers. The British Naval Staff
History Naval Operations of the Campaign in Norway (1946)" sets out the
aims of the campaign in April to June 1940 as stopping the export of Swe-
dish iron ore from Narvik to Germany, and denying use of the Norwegian
coast to the German navy, yet it makes no mention of Operation Paul, the
Royal Navy’s plan to attack the port of Luled in neutral Sweden.

The British official history The Campaign in Norway (1952), in discus-
sing the strategic context of the campaign, highlights three concerns: the
perceived dependence of the German war machine on Swedish iron ore;
British uncertainty whether Russia or Germany (who in 1940 were allies)
would drive on from their respective advances in Norway and Finland to
Luled; and doubts about the efficacy of Swedish neutrality and Swedish
reactions to the plight of her Scandinavian neighbours which were descri-

Peter Hore is a retired Captain in the British navy. His last uniformed appointment was
as Head of Defence Studies 1997-2000. Since then he has written or edited more than
a dozen books of biography, naval strategy and naval history. He is also a rune stone
writer for the Daily Telegraph in London. He is a frequent visitor to Sweden and a cor-
responding member of the Kungl. Orlogsmannasillskapet.
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bed as “less than Quixotic”. The Campaign in Norway does not mention
Operation Paul by name but refers in passing to a plan by Churchill to
“bottle up Luled”.? On this subject Captain S. W. Roskill’s official history,
War At Sea (1960), is silent. The subject is dealt with in passing in Peter C.
Smith’s book on the Royal Navy's first fighter-divebomber, the Sea Skua.?

The only lengthy treatment of Operation Paul is contained within Tho-
mas Munch-Petersen’s The Strategy of the Phoney War (1981), which is
regrettably not well-known in Britain or Sweden. In light of the discovery
of further papers about Operation Paul, including some signals (which are
rare survivors from wartime years) in the National Archives at Kew, and of
a copy of the operation order for 'Paul’ in the Admiralty Library in Ports-
mouth, this paper re-examines and re-interprets Munch-Petersen’s fin-
dings, takes some of the tactical issues into account, and assesses the place
in history of Operation Paul, the Fleet Air Arm planned raid on Luled.*

British war planning in 1940

The interdiction of Swedish iron ore exports to Germany was first addres-
sed by the British War Cabinet on Saturday 16 December 1939. It there-
after dominated British strategic and political policy towards Norway and
Sweden. The Joint Planning Sub Committee (JPSC) of the British Chiefs
of Staff agreed that sabotage was the method to be used to halt iron ore
exports, but that if sabotage failed, then naval action should be conside-
red.> The naval action was not specified. Two Saturdays later, on 30 De-
cember 1939, the JPSC considered a draft report, which appears not to
have survived in the British National Archives at Kew, when “after a long
meeting and considerable amendments, it was agreed to approve the draft
report [in favour of sabotage] and submit it to the Cheifs of Staff.”®

It is important to understand the context in which the JPSC and the
Chiefs of Staff met in London in the early months of the 1940. Following
the Germany invasion of Poland in September 1939, there was no sig-
nificant land offensive until the German invasion of Denmark and Nor-
way in April 1940. These early months were known by the British as the
Phoney War, or the drole de guerre in French. When the Germans feinted
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northwards, Britain and France sent an expeditionary force to help the
Norwegians. However, Germany’s Blitzkrieg in the west and the Battle for
France in May and June 1940 compelled the Allies to withdraw from Nor-
way, and the Norwegian government to seek exile in London. The Norwe-
gian Campaign subsequently ended with the occupation of all of Norway
by Germany. The campaign lasted 62 days from 9 April to 10 June 1940,
making Norway the western nation which withstood a German invasion
for the longest time.

In London, between 30 April and 10 June 1940, for example, the-
re were over one hundred meetings of the JPSC and the Chiefs of Staff
where the subjects discussed included, inter alia, the withdrawal of British
and French forces from Norway, the possibility of an air- or seaborne at-
tack on the United Kingdom, the roles of Greece and of Eire, British sup-
port for Afghanistan against a Soviet invasion, the defence of Aruba and
Curacao and their oil supplies, the seizure of Crete and of Iceland, the pos-
sibility of a coup in Portugal, the occupation of “certain Atlantic islands”
(i.e. the Azores), the construction by the US of aerodromes and naval ba-
ses in British colonies, the withdrawal of British battalions from Palestine,
offensive operations (i.e. the setting up of the Special Operations Executi-
ve), the reinforcement of the defences of the Channel Islands, and British
strategy “in the event of a certain eventuality”, which was a euphemism for
the fall of France, and finally the possibility of defending a bridgehead in
Brittany.” The British Empire was at war on a world scale.

Churchill’s aggressive attitude

Winston Churchill was appointed First Lord of the Admiralty, i.e. political
head of the Royal Navy, at the beginning of the Second World War, just
as he had been at the start of the First World War. This news was announ-
ced to the Fleet by a signal, which simply said, "Winston is back”. One of
the schemes which the ever-aggressive Churchill advocated was Operation
Wilfred, the mining of Norwegian waters to stop iron ore shipments from
Narvik, but this was forestalled by the German invasion of Norway. When
British Prime Minister Neville Chamberlain resigned and Winston Chur-
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Appendix to the operation order for 'Paul’ showing the German-held airfields, the northern
Norwegian fjords where the carriers might have launched their aircraft, and the Arctic highway.
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chill succeeded him as Prime Minster on 10 May 1940, Churchill began
to goad his admirals and generals into action. In one note dated 6 June,
written to Major General Hastings Ismay,® a note which Hastings tabled
for the Chiefs of Staff, Churchill wrote: “We have to get out of our minds
that the Channel ports and the country between are enemy territory [...]
I look to the Joint Chiefs of Staff to propose me measures for a vigorous,
enterprising and ceaseless offensive against the whole German occupied
coastline.” The whole note was couched in Churchillian prose and called

for “a trail of dead Germans”.®

Operation Paul

The next reference to Swedish iron ore and the first reference to Opera-
tion Paul by name came on 12 May 1940, when the Chiefs of Staff gave
the JPSC terms of reference to consider “the strategic implications of car-
rying out Operation Paul in the present conditions”: these do not appear to
have survived.!” One reaction by the JPSC, at their meeting two days later,
was that the occupation of the aerodrome at Karlboten, some 35 English
miles from Kirkenes, “may be essential to this operation”. Kirkenes was it-
self of considerable economic and some military importance, connecting
with the Arctic highway between Petsamo and the Gulf of Bothnia, and
used for the export of some million tons of iron ore annually from Syd-
varanger, ten miles to the south of the port. If held, urged the Norwegi-
ans, it could be used to maintain trade between the United Kingdom and
Norway, Sweden and Finland.!' However, also on 14 May, Churchill gave
instructions for Operation Paul to be put into effect within three weeks.!?
Four days later Captain C. S. Daniel RN,'3 the Navy’s Director of Plans, re-
ported that the detailed plan for Operation Paul had not yet been comple-
ted by the naval staff though a number of amendments had been received

from the War Office and the Air Ministry. The plan was also given a num-
ber, JP (40)164.1
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A chart, "From the Swedish government chart of 1913 with additions and corrections to 1939”,
showing the planned minefields to be laid off Luled.
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Withdrawal from Norway

Meanwhile on 21 and 22 May 1940, the JPSC and the Chiefs of Staff re-
viewed the military implications of complete withdrawal from Norway,
and the objectives of operations at Narvik. These were, first, the denial of
iron ore exports via Norway to Germany, and, second, interference with
the export of iron ore from Luled, in neutral Sweden, to Germany. The
first objective would be obtained by the fighting around Narvik, while the
second depended “upon the active co-operation of the Swedes, a condi-
tion which is unlikely to be fulfilled”.’> The Chiefs of Staff noted, as an
argument against withdrawal, that “Operation Paul will almost certainly be
impracticable after we withdraw from Narvik [...] the only possible ae-
rodrome would be at Karlboten [...] and the chances of our being able
to operate from there once the Germans were in Narvik would be very
remote.” Nevertheless, Lord Cork,'® the commander-in-chief of the Anglo-
French expeditionary force, was told of the decision to evacuate Norway
”in due course”, but first Narvik must be captured and the port and transit
faculties destroyed “and at least a portion of the railway [to] thus deny the
export of iron ore to Germany.”!’

If the terms of reference for the planners have not survived (see 12
May), the five-page report by the JPSC certainly has, and this was circula-
ted on 23 May 1940.'® There can be no doubt that the impetus behind
Operation Paul was the Prime Minister, Winston Churchill, who wrote to
Ismay on 24 May:

Before Narvik is evacuated, it is essential that the largest possible
number of mines should be laid in the approaches to Lulea (sic).
Let a plan be prepared for laying mines by flights from aircraft-
carriers. The evacuation would, I presume be covered not only
with Gladiators at Bardufoss, but by Skuas from the carriers.
From this point of view it would be regrettable if our only ar-
moured carrier, [llustrious, should be absent at Dakar.!?

Ismay replied the same day with an advance copy of the JPSC'’s revised
plan for the attack on Luled.?’ It was not until the next day, 24 May 1940,
that the plan, still in draft, was agreed by the JPSC and forwarded to the
Chiefs of Staff for their approval.?! While the plan was being considered,
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An early example of one of Winston Churchill’s 'prayers’ in which he urged the Chiefs of Staff,
through his representative General Ismay, to expedite the attack on Luled.
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the JPSC rehearsed the military arguments for withdrawing from Norway,
put quite simply: “The retention of Narvik will impose a perpetual drain
on our naval and air forces.””> There was, however, concern over large oil
stocks in Norway falling into German hands, and orders were given to de-
stroy them.? There were other concerns about denying Norwegian-mined
metals such as molybdenum, nickel, ferro-chrome, ferro-manganese to the
Germans. The Inter Service Project Board was given the task of sabotaging
these.?*

Dunkirk and the Battle for France

There was, however, a hiatus in the execution of Operation Paul — bet-
ween 27 May and 4 June 1940 over 330 000 British, French and other
Allied troops and civilians were evacuated from the beaches of Dunkirk.
What Churchill had called "a colossal military disaster” was turned by the
Royal Navy and the little ships of Dunkirk into a "miracle of deliverance”.
Nevertheless, Churchill grew impatient about the Norway situation and
on 3 June 1940 demanded of Ismay: “Is there any danger of the so-called
Mowinkle (sic) plan preventing the planting of mines in the approaches to
Lulea (sic)? This operation called Paul is indispensable. Make sure we do
not find ourselves prevented by any neutrality agreement.”?® The reply on
5 June was very disagreeable to Churchill:

Under the Mowinckel plan, an armistice in Northern Norway
would be negotiated under the aegis of the Swedish governme-
nt.?® The precise terms of the armistice are not specified, but it
is understood that the proposal is that Allied and enemy forces
should both withdraw from Northern Norway, which would
then be regarded as neutrality territory. It would appear that we
could hardly agree to such a plan, and then shortly after violate
the neutrality of the area by carrying out Operation Paul.?’

The same note stated that a land aerodrome would be necessary for
Operation Paul.
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The first page of the operation order for 'Paul’ (with the second page showing underneath). This
written order did not reach HMS Ark Royal until a week later and a précis was sent by signal.
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The First Sea Lord advocates sea power

The First Sea Lord, Admiral of the Fleet Sir Dudley Pound, was deter-
mined to prove that 'Paul’ was possible without land bases. He told the
Chiefs of Staff, also on 5 June, that 60 Swordfish torpedo-bombers had
been modified by fitting them with long range tanks. These long-range
tanks should in theory have given a range of 600 miles, and six aircraft had
taken part in a long range endurance trial, flying 520 miles from Hatston in
the Orkney Islands to lay mines in the Stavanger area. The surprising result
was that lubricating oil, not fuel, was the limiting parameter: two aircraft,
with old engines, had run dry, their engines seized, and crash-landed after
five and six hours flight respectively, but the remaining four had returned
safely to Hatston.?®

The First Sea Lord concluded that the maximum range at which they
should be asked to lay their mines was 250 miles, and given this distance
from Luled, they could be launched and recovered from an aircraft car-
rier either off the Lofoten Islands or in the latitude of 65°50’ North off
the coast of Norway, i.e. somewhere near Bode and Vestfjord. This would
be risky once the Germans had established fighters and bombers at Bodg,
Skaanland and Bardufoss. He told his fellow members of Chiefs of Staff
that operating at extreme range he was prepared for a minimum of losses
of 25 percent or 15 aircraft and their crews, and more if the carriers had
been damaged or sunk while waiting for their aircraft to return. Clearly,
the greatest risk was on the return flight, risking lubricating failure and
headwinds in the face of an alerted enemy. As an alternative, he suggested,
the Chiefs of Staff should accept the loss of 15 aircraft: if they could do
this, then he proposed sending 15 aircraft from a position on the Norwe-
gian coast, and for the aircraft, after attacking Lule3, to intern themselves
in Finland.

A third option would be to operate torpedo planes in flights of two and
three from Petsamo to maintain patrols against ships at sea in the Gulf of
Bothnia. There were two routes for the aircraft. One was to attack Luled
from the north-west, flying over the mountains and following the Gilliva-
re-Luled railway, the second was to launch in Porsangerfjord or Varanger-
fjord in northern Norway, “the latter being more suitable as there is more
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searoom”, and fly over Finnish territory to attack Luled from seaward and
out of the sun. Precisely which plan to adopt would depend on any bor-
der which was agreed under the Mowinckel plan between southern and
northern Norway, and the terms of an armistice. First Sea Lord would plan
on “a full scale and carry this out if the conditions at the item are suffi-
ciently favourable.”? At full scale the attack on Luled would involve three
carriers, Ark Royal, Glorious and Furious and 78 Swordfish TSR carrying a
mix of bombs, torpedoes and mines. Air cover would be provided by twel-
ve Sea Gladiator® fighters and 17 Skua fighter-bombers.3* Neither the Gla-
diators nor the Skuas had the necessary range to accompany the Swordfish
to their target and would presumably have been used in an air defence role
over the carriers.?

The Foreign Office view

Amongst the political considerations were "unfavourable reactions in the
United States”, but there was no mention of the effect upon Swedish pu-
blic opinion. Among the advantages listed were that the plan offered one
of the few chances "at the moment” of striking an offensive blow at Ger-
many and, rather perversely, the possibility of a German invasion of Swe-
den leading to Swedish resistance "although we do not think this likely.”
The disadvantages were the political reaction in Finland, Russia, Sweden,
and the USA which "would probably be adverse”. Torpedo attacks on ships
in the Gulf of Bothnia were preferable to attacks on shipping alongside in
Luled and also preferable to mining in the waters off the port. The loss of
15 aircraft was small but certain, the economic results were small, and the
political results incalculable but adverse. H-hour would be at 0500 on the
chosen day. However, the JPSC was “unable to recommend either of the
alternative methods of carrying out Operation Paul”.3

At 10.30 am on 6 June 1940 the Chiefs of Staff Committee was at-
tended by the First Sea Lord, Admiral of the Fleet Sir Dudley Pound. He
told his fellow chiefs that Operation Paul as originally intended was now
impracticable, and the Chiefs of Staff instructed the JPSC “in consultation
with the FO to examine alterative plans having particular regard to the
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effect that the operation might have on the Mowinkle (sic) Plan” and “ha-
ving particular regard to the effect that the operation might have from the
political point of view”.3* Pound did not tell the Chiefs of Staff that he had
already given a preparatory order for Operation Paul .3

The operation order

On 7 June 1940, the Chiefs of Staff secretariat wrote to the Foreign Of-
fice, enclosing an advance copy of a post-dated memorandum by the First
Sea Lord. In the memorandum he explained briefly the plan for mine-
laying in the Gulf of Bothnia and, as a subsidiary operation, for torpedo
attacks on ore-carrying ships. There were two questions which he would
raise orally: first, whether the political implications could be accepted; and,
second, whether the Gulf of Bothnia should be declared a dangerous area?
The intention was that the Secretary of State for Foreign Affairs should
come to the meeting with an informed opinion.*® The noon meeting of
the Chiefs of Staff on 8 June 1940 opened with the grim news that the
evacuation of Narvik had been completed at 11 am that morning. When
the Chiefs of Staff duly considered the report by the JPSC on Operation
Paul, and their conclusion that they could not recommend it, the First Sea
Lord retorted that they were too late. Their report had been overtaken by
events, and the preliminary order had been given to the Commander-in-
Chief Home Fleet. Pound was prepared to concede that the War Cabinet,
due to meet soon in plenary, should have an opportunity to consider the
operation, and meanwhile the Foreign Office should be consulted as to the
political repercussions of such an attack.’” In fact, the preparatory order —
if this is what Pound meant by “preliminary order” — had been given on 5
June, to be carried “as soon as possible after the completion of Alphabet”.38
Pound had already given an executive order in the early hours of 8 June,
saying that the operation would be carried on a reduced scale using one
carrier, Ark Royal, and 18 Swordfish of 810 and 820 Naval Air Squadrons.
The written operation order was signed into being on 8 June, though there
was no way this could reach Vice Admiral (Air) or Ark Royal as they were
at sea off Norway.
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Rare, surviving wartime signals

Signal logs of that time have not, generally, been kept, but the preparatory,
the executive signal and an amending signal are rare survivals to be found
spread between papers in the collection of the Admiralty Library and a file
at Kew which belonged to the War Office.?®> Commander-in-Chief Home
Fleet was told that the greatest importance was attached to Operation
Paul, but in view of the risk to any carriers if they waited off the Norwe-
gian coast, the operation was to be carried out, not at full scale, but using
18 aircraft and a single aircraft carrier. HMS Ark Royal would launch these
aircraft, armed with mines, off Vestfjord and then retire to the westward
“at full speed”. The aircraft after laying their mines would land in the sea
[i.e. ditch] off the coast of Norway where small craft were to be in at-
tendance. Hedging his bets, First Sea Lord had added to the preliminary
signal: “If Vice Admiral (Air) considers that Ark Royal can maintain her
position for aircraft to land on he should amend these orders.” This promp-
ted an entry in the Naval War Diary, directly referencing the Admiralty sig-
nal 0043/8, that “Recent experiences in Norway do not support suggestion
that carrier should operate close to the coast”.*° Later that day, at 2033/8,
the detailed orders for Operation Paul were amended by signal.*!

The carrier Glorious and her escorts, the destroyers Acasta and Ardent
were sunk in an encounter with the German battle-cruisers Scharnhorst
and Gneisenau on the evening of 8 June 1940, but this did not affect plan-
ning for Operation Paul. At 5 pm on 9 June 1940, the Chiefs of Staff again
considered Operation Paul. The JPSC having already advised against it,
Captain Daniel reminded the Chiefs that the order had already been gi-
ven for Operation Paul. Daniel noted that the operation could not have
taken place any earlier because Luled was only then clear of ice and open
to navigation. The Chiefs of Staff took note that the First Sea Lord inten-
ded to seek authority of the War Cabinet at its meeting later that evening
before he gave the final order for carrying out the operation.*? At 7 pm 9
June 1940, the First Lord of the Admiralty,* the First Sea Lord and the
Prime Minister met to discuss Operation Paul. The First Sea Lord put his
questions (see 7 June) orally, explaining that it was normal practise to give
notice before mining an area. Churchill was adamant: there should be no
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prior announcement, minelaying should be accompanied by torpedo at-
tacks against iron ore ships, and "if these attacks resulted in sinking neutral
ships, we could express our regret in suitable terms.” Operation Paul was
now fully approved.*

The attack on Luled is imminent

Luled in neutral Sweden could expect an air raid by aircraft launched from
British ships in the Norwegian Sea at any moment. Nevertheless, Churchill
was angry, and overnight on 10 June 1940 he wrote:

We have been ill-served over this and the operation is needlessly
delayed. The best chances have been lost. The lustrious is be-
ing wasted. I am very much grieved that the Admiralty have not
taken care of this most important operation and tried to fit it in
earlier.

Now at last moment has come when the complete evacuation
of Narvik is in sight, if not indeed already achieved, and when
the situation at home is improved by the rescue of the BEF. I
understood from the First Sea Lord that the operation would be
carried out at once. What is the position about this? The soo-
ner it is over the better. Thereafter the carriers can go perhaps in
rotation to America to pick up aeroplanes. I cannot approve the
Illustrious being sent round the Cape to Alexandria. Pray let me
have proposals for action together with time table.*

When Churchill awoke the next morning, Luled had been saved by
events elsewhere. On the Western Front, the German army had broken
through and the French government was about to declare Paris an open
city, and in the Mediterranean the Italian government had declared war
on Britain and France. The Germans had captured more iron ore resour-
ces in the Lorraine basin than Britain was likely to interdict in the Nor-
wegian leads or in the Gulf of Bothnia. The very shores of Britain were
now threatened by invasion. On 16 June, having returned to Scapa Flow,
and having received the printed copy of the operation order for Paul, the
Commander-in-Chief Home Fleet was working up another plan to attack
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Luled. This time he proposed to launch 18 aircraft from a position 60 mi-
les north-north-east of Tanafjord. The distance to the target meant that all
18 aircraft would be sacrificed either by landing in Sweden or Finland. Fin-
land seemed preferable “in view of the nature of the operation”. The com-
mander-in-chief ended his signal: “Request instructions whether operation
is to proceed.”

There is no further reference to Operation Paul on any file in the Natio-
nal Archives at Kew or in the Admiralty Library. It appears that everyone
else was preoccupied by the invasion threat, like Air Commodore J. C. Sle-
ssor, who was in a defeatist mood and who proposed in the JPSC on 16
June that a nucleus staff representing essential government departments
should be sent to Canada to organise and plan the next stage of the war as
“in the course of the next few days we might in the United Kingdom beco-
me so closely involved in operations [that] planning would be difficult”.*”

Would Operation Paul have succeeded?

As they were to show a few weeks later, the British were certainly ruthless
enough to carry out Operation Paul. Then, on 3 July 1940, the Royal Navy
bombarded the French fleet, at its berths in Mers-el-Kebir, North Africa, to
stop it from falling into German hands. Over 1 200 Frenchmen died and a
battleship was sunk: France and Britain were not at war and until a week
or so before had been allies against the Germans. The bombardment of
Mers-el-Kebir poisoned Anglo-French naval relations for half a century and
more. Operation Paul was certainly practicable as the Doolittle raid was to
show on 18 April 1942 when US Army bombers were launched from the
USS Hornet to attack the Japanese mainland and, with insufficient fuel to
return to Hornet, flew on to land in China. Operation Paul would also have
been effective, as the British were to show during Operation Judgement,
when Swordfish torpedo-bombers attacked the Italian fleet at its anchora-
ge in Taranto on the night 11/12 November 1940. At full scale, Operation
Paul would have used three carriers and almost four times more aircraft
(78) than were used during the Battle of Taranto (21) against a heavily
defended Italian harbour, and at reduced scale would have used only a few
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less aircraft (18 or 15) against an unalerted and poorly defended Swedish
port.

The attack on Taranto is widely held to mark the rise of power of naval
aviation over the big guns of battleships. According to Admiral Cunning-
ham, “Taranto should be remembered forever as having shown once and
for all that in the Fleet Air Arm the Navy has its most devastating wea-
pon.”* Taranto is also supposed to have inspired the Japanese attack on
Pearl Harbour. Operation Paul had many of the characteristics of Taranto,
Pearl Harbour and the Doolittle Raid. Had the attack on Luleé taken pla-
ce, there is little doubt that it would have succeeded, at whatever cost to
the British, and it would deserve entry into the pantheon of naval warfare.
However, for all that Anglo-Swedish naval relations are warm today, per-
haps, like Anglo-French relations after Mers-el-Kebir, the Luled raid would
have had a lasting effect upon Anglo-Swedish relations. And in 1940 it
might have brought Sweden into the war against the Allies.

Sammanfattning

Operation Paul var en plan som utarbetades i maj-juni 1940 p4a brittisk
sida med syftet att genomfora ett anfall pa Luled i det neutrala Sverige.
Maélet med planen var att stoppa exporten av svensk jairnmalm till Hit-
lers tyska rike diar Luled fungerade som en viktig utskeppningshamn.
Planen ir foga kind och har sillan studerats av historiker. Studien byg-
ger pd dokument frin den brittiska regeringen, och pé protokoll fran
moten med forsvarsstabschefer och den gemensamma planeringsstaben
samt ett 6verlevande exemplar av sjilva operationsplanen, som forfattaren
nyligen hittade i Amiralitetets bibliotek i Portsmouth. I artikeln beskrivs
bakgrunden till Operation Paul, hur nira det var att anfallet genomfordes,
samt vilken effekt det skulle kunna ha fatt. Samtidigt med planeringen av
operationen viren 1940, kollapsade den brittiska och franska gemensam-
ma strategin rérande forsvaret av Norge och nir den rastlése och ambitisa
Winston Churchill bytte jobb fran First Lord of the Admiralty till premiar-
minister var hans mal att stoppa Hitlers framfart pa alla fronter. Han stod-
des av First Sea Lord, amiralen Sir Dudley Pound, och bida tva visade stort
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fortroende for det brittiska marinflygets formaga att genomfora anfallet
och de var beredda att acceptera stora forluster for att sla ut fartyg och
anliggningar i Luleds hamn. Anfallet kunde mycket vil ha lett till Sveriges
intride i andra virldskriget som krigférande part. Forfattaren bedémer att
Operation Paul, som skulle ha skett med minst 100 flygplan, var en opera-
tion i paritet med de brittiska attackerna pa franska Mers-el-Kebir och det
italienska Taranto 1940, samt liknade de anfall som japanerna genomforde
mot Pearl Harbor i december 1941, och amerikanerna mot Tokyo i april

1942.
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Anmdilda av Bo G. Hall

dga forvénande kompletterar dessa bocker varandra sd pétagligt att det

finns all anledning att recensera dem tillsammans. Visserligen handlar
Sjohistorisk Arsbok 2012-2013 om Stockholm som &rlogsstad snda fram
till i véra dagar — nir den ju faktiskt inte lingre ir det — medan Elisabet
Regners skrift dr begransad till var huvudstad under medeltiden. Och visst
ir jag medveten om att den svenska orlogsflottans tillkomst vanligen bru-
kar dateras till nir Gustaf Vasa under sin envetna kamp mot danskarna
hyrde in en eskader skepp frin Liibeck som seglade in i dstgotska Slatba-
ken juni 1522. Och vid den tiden brukar man ju anse att medeltiden just
upphort. Men detta ir bara en del av sanningen. Redan under halvseklet
fore 1520 fanns det svenska sjostridskrafter. D4 disponerade namligen riks-
forestdindarna — oavsett om de hette Sten Sture d.i., Svante Nilsson Sture
eller Sten Sture d.y. — egna o6rlogsflottor dven om dessa aldrig till numerir
och eldstyrka var i paritet med de danska motstdndarna. Och innu tidiga-
re forfogade faktiskt Karl Knutsson Bonde — tre gdnger svensk kung under
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perioden 1448-1470 — 6ver egna bestyckade skepp, vilka dock frimst var
avsedda for handel med Visteuropa. S& niar Stockholm under 1500-talets
tredje artionde inledde utvecklingen mot en riktig 6rlogsstad var i realite-
ten en viss del av grunden redan lagd under de foregdende medeltida ren.

Elisabet Regner ir disputerad arkeolog och arbetar idag som forste anti-
kvarie vid Historiska museet i Stockholm. I sin bok gor hon en djupdyk-
ning i huvudstadens medeltida historia. Sjilv beskriver hon detta som lite
av staden som foérsvann och numera ir dold under gator och torg eller bak-
om husens fasader. Nu ir ju hennes skrift en guidebok varfor det som dnnu
ar synligt fitt en mera central plats dn det som ir uppgrivt och borttaget.
Detta hindrar inte att hon dgnar en hel del utrymme 4t resultaten av un-
dersokningar och 6vrig forskning som gjorts pd senare tid. Ocksa intres-
santa medeltida foremélsfynd presenteras. Givetvis ir de maritima fynden
hela tiden mycket nirvarande och det var ju tillgdngen till vattenvigarna
som en ging bestimde att staden alls kom till.

Riddarholmsskeppet skildras i boken och detta ir ett bra exempel pa
hur nira sjofart och militaria hérde samman redan under medeltiden. Som
bekant patriffades detta fartyg av arkeologerna pa bottnen av kanalen mel-
lan Gamla Stan och Riddarholmen ar 1930. Byggt pa klink hade det ur-
sprungligen varit ca 22 meter ldngt och sex meter brett. I skrovet fann man
delar av riggen liksom ammunition, och dessutom tre kanoner, av vilka en
var bakladdad. Skeppet ir daterat till 1520-talet och ansigs formodligen
redan d& vara lite gammalmodigt. I slutet av medeltiden hade nimligen
skeppsbyggarna borjat 6verga till kravellbygge, vilket innebar att borden
lades stumt mot varandra sd att utsidan blev slit. Sirskilt anvindes denna
teknik nir man byggde storre orlogsfartyg. I ett annat avsnitt understryker
forfattaren att relativt manga medeltida vapen patriffats just i vattnen runt
stadskirnan, inte minst sviard och andra blankvapen. Fynd av hakebéssor
och olika sorters projektiler speglar tydligt hur stridstekniken férindrades i
riktning mot eldvapen i stor skala.

Men det var salunda forst under Gustaf Vasa som Stockholms utveck-
ling mot en riktig 6rlogsstad satte igdng pa riktigt. Redan pa 1520-talet an-
lades ett 6rlogsvarv for tillverkning och underhéll av den svenska statens
egna fartyg. | mer an ett drhundrade 1ig detta varv — eller skeppsgarden
som anliggningen vanligen kallades — pd Nybrovikens vistra strand. P&
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Blasiecholmen och pé den nirliggande Skeppsholmen skapades i stor ut-
strackning den framvixande svenska stormaktens 6rlogsflotta. Som bekant
var det hir som regalskeppet Vasa byggdes, vars jungfrufird slutade med
en sadan katastrof. Marinens verkliga storhetstid i huvudstaden kulminera-
de pa 1660- och 1670-talen med ett omfattande skeppsbyggnadsprogram.
Men sedan motte konkurrens frdn, och dragkamp med, den nya 6rlogsbas
som anlades i Karlskrona. Detta och mycket annat skildras i inledningska-
pitlet i Stockholm — Orlogsstaden. Direfter foljer en rad vilmatade kapitel
av olika forfattare och i skilda amnen sdsom 6rlogsvarvens fortsatta utveck-
ling i huvudstaden bl.a. 6ver vattnet borta pa Djurgdrden, érlogsstadens ar-
kitektur, sjunkna skepp i dessa farvatten, frimmande 6rlogsbesdk, den siste
amiralen pad Skeppsholmen, slitet p& verkstadsgolvet pd varven, marinfly-
gets tillkomst och, s smaningom, flytten till Musk6. Den senare genom-
fordes som en rent militir operation mellan den 13 juli och den 7 augusti
1969. Marinkommandochefen med stab liksom 6rlogsvarv och érlogsverk-
stider flyttade ut. Och dirmed upphorde Stockholm definitivt — salunda
efter bortdt 450 ar — att vara en 6rlogsstad.

Givetvis hyser stadsbilden alltjamt atskilliga minnen och spér av flot-
tan, varven och 6vrig drlogsanknuten verksamhet. Detta redovisas i bokens
avslutande kapitel med hjilp av manga genomskurna skisser, pedagogiskt
upplagda kartor och ritningar. Systematiskt presenteras dagsliget for or-
logsstationen liksom de marina verkstiderna p& Skeppsholmen, 6rlogssta-
tionen pa Kastellholmen, Galirvarvet, Galirvarvskyrkogirden samt Djur-
girdsvarven och Beckholmen. Denna redogorelse utgor i sjalva verket en
synnerligen god hjilpreda for dem som vill orientera sig om vad som hint
med Stockholms alla gamla marina miljoer. Avslutningsvis maste stort be-
rom uttalas 6ver det utmirkta sitt pa vilket de tvd hir recenserade ver-
ken illustrerats. Alldeles uppenbart har stor moda lagts ner bdde pa detta
och pé det littflytande sprak som kidnnetecknar dem bada. Hir har nyfikna
mycket att lira sig om Stockholm i fred och krig, sirskilt i gdngen tid. Aven
tips om annan litteratur och killor redovisas timligen utforligt. Lisaren re-
kommenderas att bereda plats for bdda verken i sina bokhyllor.
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Elizabethan Naval Administration, (eds.) C. S. Knighton & David
Loades, Vol. 160, Navy Records Society Publications (Farnham: Ashgate,
2013). 777 s, inb.

Anmdild av Lars Ericson Wolke
A nda sedan 4r 1893 har det lika drevordiga som hogst livaktiga brittis-
ka Navy Records Society publicerat mingder av killskrifter av virde
for kinnedomen om olika aspekter av Royal Navys historia. Utgivningen
under detta dryga sekel har spint dver ett brett kronologiskt och dmnes-
missigt spann. Med den senaste volymen kan man siga att samfundet har
atervint till sina klassiska jaktmarker, nimligen den elizabethanska flottan i
mitten och slutet av 1500-talet, den epok di den engelska flottan tog flera
av de avgorande stegen mot den miktiga kraft pd haven som den definitivt
skulle etablera sig som mot slutet av 1600-talet. Boken har ocksi det ut-
talade syftet att ansluta till en volym om Edward VI:s och Mary I:s flotta
(1547-1558) som utkom for ett par &r sedan.

I den miktiga volymen ir atta olika dokument tergivna med en do-
minans for rikenskaper. Det helt dominerande dokumentet ir The Navy
Treasurer’s Quarter Book for dren 1562 och 1563. Den ir den forsta av
fem bevarade Quarter Books fran Elizabeths rikenskapsvolymer som
har bevarats till eftervirlden. Hir ges pa ganska exakt 500 sidor en lika
djuplodande som unik insikt i amiralitetets, och alla dess underlydande
verksamheters, vardagsarbete. Stort och smétt moter lidsaren i form av
rikenskapsnotiser om utgifter och inkomster. Ar 1562 erhéll t.ex. kom-
passmakaren Richard Stevens pa Tower Hill 9 pund och 12 shilling for att
han hade tillverkat sex dussin kompasser "for the use of Her Highness’s
ships”, en nog sé viktig leverans for att sikra den engelska flottans naviga-
tionsformaga.

Andra notiser understryker att skeppsbyggnad inte bara var en friga om
skeppsbyggare, timmermin och skeppstimmer, utan ocksa betydligt mera
enklare men likavil viktiga forutsittningar for deras arbete. Ar 1562 beta-
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lade amiralitetet till &tta personer (frimst kvinnor) i Deptford (i syddstra
London, dir flottan bedrev varvsverksamhet mellan 1513 och 1869) for
att de upplit husrum till 44 skeppstimmermin och sigare som arbetade
med att bygga drottningens skepp. I de itta hemmen upplits sammanlagt
22 "fjaderbiaddar” for en ersittning av tvd pence per man och vecka. Man
behover inte vara alltfér kunnig i matematik for att inse att hela upplag-
get krivde att tvd timmermin delade pa varje bidd. Detta exempel ger
en bra bild av detaljeringsgraden hos rikenskaperna. Nir skeppet Minion
utsattes for "bad weather” och sokte hamn i Bristol, s reste Peter Brett och
Butolph Moungey ned fran London till Bristol for att leda reparationsar-
betena. Sévil deras 16n som traktamenten bokférdes noga i amiralitetets
rikenskaper, totalt 10 pund, 14 shilling och 4 pence. Exemplen kan mang-
faldigas i snart sagt det oindliga.

Resten av boken fylls av amiralitetsrikenskapsforarens sammanfattade
rikenskaper 1562-1563, amiralitetstjinstemannens James Humphrey skri-
velser 1568, dokument rérande 16ner 1562 och 1587, dokument fran flot-
tans proviantansvarige 1565, amiralitetsskattmaistaren Sir John Hawkins
papper och Edward Fentons notisbok och andra dokument rérande 1590
ars expedition till Spaniens och Portugals kuster med sex engelska o6r-
logsfartyg. Hawkins expedition bestod av 1 340 man med Mary Rose som
chefsfartyg (ej att forvixla med den Mary Rose som gick under ar 1545).
Den hir lika tjocka som innehéllsligt matiga volymen bekriftar visdomen
hos den svenske historikern Bertil Boethius, som for drygt ett halvsekel se-
dan hivdade att "all minsklig verksamhet resulterar i ndgon form av kvit-
to”. Det var hans sitt att uppmana till ett intensivare utnyttjande av olika
former av rikenskaper som historiska killor, och dirmed komplettera den
bild som brev och andra killor kan ge. Utgdvan av de elizabethanska ma-
rina rikenskaperna bekriftar detta synsitt.
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Cheryl A. Fury (red.), The Social History of English Seamen 1485-1649
(Woodbridge: The Boydell Press, 2012). 350 s, inb.

Anmdld av Lars Ericson Wolke

S om bekant har den brittiska flottan Royal Navy ett stabilt rykte for sitt
ofta brutala sitt att, frimst under 1700-talets och det tidiga 1800-talet,
skaffa fram besittningsmin genom pressning. Flottans "press gangs” gjorde
ofta hamnkvarteren osikra frimst i stiderna lings den engelska sydkusten.
Men samtidigt 4r det tveklost sd att samma brittiska flotta under samma
tid etablerade sig som virldens inte bara storsta krigsmaskin till sjéss, utan
ocksa som den effektivaste. Detta gar sjilvfallet inte ihop och forskare som
N A M Rodger har 6vertygande visat att bilden ir betydligt mera komplex
in de gamla schablonerna.

Men icke desto mindre, schabloner har en tendens att hinga sig kvar
dven langt efter bist fore datum har passerat. Dirfor ar det extra intressant
och villovligt att den kanadensiska marinhistorikern Cheryl A. Fury har re-
digerat en volym som behandlar de engelska sjomannens sociala historia.
Uppsatssamlingen behandlar forvisso ett helt annat, och betydligt tidigare,
skede i den engelska flottans historia, men ir dnd4 av avgorande betydelse
for att vi ska forstd hur personalrekryteringen till flottan utvecklade sig,
fran Tudorittens maktovertagande ar 1485 och fram till avrittningen av
kung James II 4r 1649. Det ir siledes Tudors-Stuarts sjdstridskrafter som
behandlas och boken gor halt i och med tillkomsten av Cromwells och
republikens flotta. Men boken ger dnd& den viktiga bakgrunden till den
snabba engelska makttillvixten till sjoss alltifrdn 1660-talet, d England ut-
kimpade de ménga krigen med de andra stora sjomakterna Frankrike och
Nederlinderna, samtidigt som man utvecklade de stora flytande artilleri-
plattformarna i form av tredickade linjeskepp.

I boken behandlas skapandet av Henrik VIII:s flotta, fartygen under Sir
Francis Drakes (“the infamous patriot and pirate”) mytomspunna aktivi-
teter i vastindiska farvatten och uppbyggandet av den engelska sjomakten
under 1600-talets forsta hilft. Det ar ocksd de vanliga sjominnen som star
i fokus, medan de fartygschefer som tidigare tenderat att dominera i lit-
teraturen om den engelska sjomaktens forsta dryga 150 ar fir noja sig med
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en mera nedtonad roll. Hir behandlas i tio kapitel amnen som det engelska
maritima samhillet 1500-1600, marinhistorikern G. V. Scammel (som var
tankt att bidra till boken, men som dessvirre gick bort innan han hann pro-
ducera en text), en analys av skelettfynden pa Mary Rose, handelsfartygens
sjomin pad Guineatraden, det maritima samhillet under Elizabeth I:s era,
den religiosa kulturen ombord under 1500- och 1600-talen, hilsa och hil-
sofragor till sjoss, understodet till handikappade foére detta sjomin mellan
1590 och 1680, sjbmanshustrur och sjdmansiankor, samt piratvisende un-
der Jakob I:s (Jakob VI av Skottland) styre fran &r 1603. Det finns siledes
lite smatt och gott for lasare med olika intressen i den hir volymen, men
sammantaget belyser den dndi en rad foreteelser som har blivit mer eller
mindre styvmoderligt behandlade i tidigare forskning.

Den engelska flottans utveckling under den hir tiden var ingalunda lin-
jar, tvirtom. Det ar tydligt hur imponerade flera tunga forskare har varit av
de marina framstegen under Elizabeths regering under 1500-talets senare
hilft, om in till dryga ekonomiska och minskliga kostnader. Men utveck-
lingen bréts och under Charles I's famésa 1620-tal utbrot en rad myterier
i den engelska flottan, vilka hade sin grund i de mer 4n usla forhéallande-
na som sjominnen levde under och det faktum att de ofta fick vara utan
16n. Ar 1626 sattes arméforband in mot upproriska sjémin i London och
1627-28 skakades Plymouth av liknande oro. Forvisso drabbades den brit-
tiska flottan av myterier som de klassiska pd HMS Bounty 1789 och vid
Spithead 1797, men det ir under det tidiga 1600-talet som myterierna ir
som mest frekventa och verkligen utgér ett fundamentalt hot mot flottans
formaga att projicera engelsk makt till sjéss. Ar 1663 éverviger uppenbar-
ligen besittningsmannen pa en del fartyg att helt sonika dra sig ur kampen
mot nederlindarna, och si sent som 1667 marscherade upproriska sjomin
genom London sedan de inte fatt ut sin 16n, och satte skrack ibland andra
den dagboksskrivande amiralitetstjinstemannen Samuel Pepys.

Detta utvecklingsforlopp gor det kaotiska 1620-talet extra intressant.
Varfor ndddes en sidan kulmen av oro just d&, under Charles I's krig mot
Frankrike och Spanien? Det férekom forvisso mycket pressning vid den
hir tiden vilket i sin tur sjalvfallet innebar att man p ett fartyg forde sam-
man “men far from reconciled with their lot”, som G. V. Scammel si brit-
tiskt har formulerat sig. Charles I:'s 1620-tal var en period av foga lyckad

112



regering, dar kungen ging pd ging kom i konflikt med parlamentet, inte
minst dver frigan om krigsfinansieringen. Det var hir och nu som grunden
lades till de djupa motsittningar mellan monarken och (stora delar av) par-
lamentet som pa 1640-talet skulle resultera i det 6ppna och blodiga inbér-
deskriget.

Men en narmare granskning av forhallandena for sjoménnen i 1620-ta-
lets engelska flotta visar att de inte bara utsattes for de snart sagt sedvanliga
pldgorna, alltifrin pressning, till usel hygien, livsfarlig tjanst och inte sil-
lan utebliven 16n, innan de avskedades for att de blivit invalidiserade el-
ler traumatiserade (vilket dr svérare att komma &t for forskaren). Under
detta decennium inférdes ocksa regler som pabjod regelbunden nirvaro
vid kyrkliga gudstjinster, medan sjominnen forbjods att dgna sig at aktivi-
teter som kortspel, drickande, svirande eller tirningsspel. En kombination
av pressning, extremt harda tjinstevillkor och férbud mot sidana typer av
aktiviteter som av sjominnen upplevdes som ljusglimtar och andningshal i
en hérd tillvaro skapade en explosiv situation, sd explosiv att det under slu-
tet av 1620-talet inte bara var enstaka fartyg utan hela eskadrar som tidvis
drabbades av myterier.

Det enda som hade kunnat balansera férhéillandena i detta lige hade
moijligen kunnat vara nirvaron av skeppsprister. Sddana dék upp i allt stor-
re omfattning under slutet av 1500-talet, och runt sekelskiftet 1600 sam-
manstilldes en exempelsamling p4 hela 460 stillen i Bibeln som berorde
forhallanden till sjéss, och som kunde vara till hjilp vid predikan pa far-
tygen. Men det var egentligen forst pd 1680-talet som det blev regel med
praster ombord pad de flesta fartyg i flottan. Bristen pa en enhetlig kyrklig
struktur pa varje skepp gav utrymme for en synnerligen blandad skepps-
kultur, med rotter bade i kyrkans férkunnelse och i vanlig folklore. Det
kunde ta sig ganska drastiska uttryck. Ar 1654 anklagade sjiominnen pa
skeppet Charity, pa vig fran England till Chesapeake i Maryland, en om-
bordvarande kvinna for att vara hixa. De undersckte henne och anség sig
ha funnit hixmirken pa kroppen, och for att slippa ytterligare "undersok-
ning” s& erkidnde den stackars kvinnan att hon var en hixa. Kaptenen ville
inte ha med saken att gora och héll sig inne i sin hytt, medan besittnings-
minnen hingde den hixanklagade kvinnan. En sidan skeppskultur och
fartygschefens brist pd agerande illustrerar forhéllanden ljusir frin dem
som rddde pa 1700-talets brittiska flotta.
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Elaine Murphy, Ireland and the War at Sea, 1641-1653
(Woodbridge: The Boydell Press, 2012). 268 s, inb.

Anmdld av Gijs Rommelse

he 1640s and 1650s were arguably among the most turbulent decades

in the history of the British Isles. England, Ireland and Scotland were
involved in a series of interconnected conflicts that are collectively known
as the Wars of the Three Kingdoms. Convinced of his own monarchical
droit divin, and anxious to preserve his royal prerogative against parlia-
mentary interference, King Charles I Stuart, who ruled the three kingdoms
as a personal union, alienated many of his subjects. The failure of his fo-
reign policies, his marriage to a catholic French princess and his contro-
versial meddling in English and Scottish religious affairs, all contributed
to diminishing public support. In 1639, Charles, attempting to impose
liturgical uniformity upon Scotland, sent an army to silence opposition
from the so-called Covenanters. The next year, however, Scottish troops,
in response to this heavy-handed interference, overran much of Northern
England. In London, the English parliament refused to vote for additional
funds without an inquiry into the King’s abuses of power and was subse-
quently dissolved by Charles.

In October 1641 Charles was faced with a second major conflict in his
realm when Irish catholic gentry, who found that their political role had
become marginalized, organized a rebellion against the protestant English
administration. After their attempts to seize control over the major towns
had failed, English retaliation against the catholic population of rebel-held
areas escalated into a gruesome ethnic conflict between native Irish on
the one hand, and English and Scottish settlers on the other. Charles re-
sponded by sending an army to crush the rebellion, but the outbreak of
the English Civil War in August 1642 thwarted this intention. The catho-
lic nobles and clergy used the breathing space thus provided to establish
the so-called Irish Catholic Confederation, a governing body intended to
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prevent re-conquest by the English or the Scottish. The Confederation
formally pledged allegiance to King Charles, but kept its troops in Ireland
rather than aiding the Royalists against the English Parliament or the Scot-
tish Covenanters. In August 1649, Oliver Cromwell, whose victory at the
Battle of Preston the year before had effectively ended the English Civil
War, invaded Ireland with his so-called ‘New Model Army’. In April 1653,
after four years of atrocities and several hundreds of thousands of casu-
alties, Cromwell crushed the last remnants of resistance, thus ending the
twelve-year spell of Irish independence.

As a result of England’s immemorial political, economic and military
dominance within the British Isles, the conflicts in Ireland and Scotland of
the 1640s and 1650s have traditionally been interpreted by historians as
side-shows of the English Civil War. In the 1990s, however, the so-called
‘New British History’ emerged, a tendency to exchange the old Anglocen-
tric perspective with a more evenly-balanced narrative that takes the his-
tories of all three Stuart kingdoms into account. As a consequence of this
development, the events in Ireland and Scotland are now generally inter-
preted as separate civil wars, while the traditional catchall concept ‘English
Revolution’ has now been replaced by the designation ‘Wars of the Three
Kingdoms’. Elaine Murphy'’s study Ireland and the War at Sea, 1641-1653,
which is based on the PhD-thesis she completed at Trinity College Dublin,
is very much part of this still ongoing historiographic emancipation.

Murphy, currently a research associate at the University of Cambrid-
ge, sets out to analyse the maritime war between the Confederation and
the English Parliament, a dimension of the Anglo-Irish conflict she claims
has received far too little attention from historians and was of great im-
portance to warfare at land. Drawing from an impressive amount of ar-
chival sources, she first provides a detailed month-to-month account of
the events at sea within the context of the general political and military
developments. The Confederation, lacking the means to confront the Par-
liamentary fleet in open battle, issued letters of marque, not only to Irish
entrepreneurs but also to privateers from Dunkirk. The impact of this
privatized warfare was significant — at least four hundred and fifty vessels
were captured over the course of twelve years. This caused direct damage
to the enemy’s overseas trade and Parliament’s tax base, while simultan-
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eously boosting the Confederation’s own finances. Parliament responded
to this asymmetric challenge by deploying men-of-war to patrol sea lanes
important to commerce and to hunt down enemy privateers, while at the
same time also giving out commissions of its own. In the second part of
the book, Murphy evaluates the strengths of the Parliament and Confe-
deration fleets, the levels of prizes taken by both sides, the ownership of
the men-of-war, the types of vessels deployed and the tactics used by both
sides. She concludes that while the effects of Confederation privateering
were certainly impressive, in the long run it was Parliament’s superior na-
val power that prevailed. Its fleet managed to contain the threat of Con-
federation privateering, captured many prizes of its own, cut off Royalist
lines of communication and secured Cromwell’s supply lines, which was of
crucial importance in his conquest of Ireland.

Ireland and the War at Sea, 1641-1653 is a meticulously researched and
overall convincing book. It clearly shows that the maritime war was not
some insignificant, peripheral affair, but was actually of great importance
for the course and outcome of the Anglo-Irish conflict. One minor point
of criticism is that the European dimension claimed in the blurb is less
cogent. Murphy argues that Confederation privateering was ‘state of the
art’ as regarding vessels, armaments and tactics employed. A more syste-
matic comparison with privateering practices elsewhere in Europe, with
reference to the work of historians such as Patrick Villiers, Simon Groen-
veld, Steve Murdoch and Ivo van Loo would have made this claim more
substantial. Nevertheless, Murphy’s book is a very welcome addition to the
historiographies of the Wars of the Three Kingdoms and of privateering.
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Lars Ericson Wolke, Sjoslag och rysshdrjningar: Kampen om Ostersjon
under stora nordiska kriget 1700-1721 (Stockholm: Norstedts, 2012).
350 s, inb, ill.

Anméld av Ulf Sundberg

Landkriget sitts ofta i centrum nir det giller stora nordiska kriget. De
stora filtslagen har haft en betydande dragningskraft pa sivil forskare
som ldsare. Tva viktiga aspekter av kriget, sjokriget och befistningskriget,
tenderar att hamna ndgot i skymundan. Hindelsutvecklingen i landkriget
var naturligtvis central for hur konflikten skulle avlépa. Samtidigt spelade
sj6- och befistningskrigen betydande roller. En diskussion om vilken av de
tre striderna som var viktigast ldr inte resultera i ndgot fruktbart. Man kan
diremot konstatera att striderna péverkade varandra, nigot som Lars Eric-
son Wolke tydligt visar i sitt verk om sjokriget 1700-1721. Boken fokuse-
rar pa sjokriget men ger nddvindiga referenser till land- och befistnings-
kriget, utan att de senare inkriktar pd huvudamnet.

Att behandla en viss aspekt av stora nordiska kriget genom hela dess for-
lopp skapar ett volymproblem. Ericson Wolke hanterar detta pa ett for-
triffligt sitt. Som ldsare upplever man att de viktigare hindelserna ticks,
samtidigt som de for forfattaren sd karaktaristiska beskrivningarna av en-
skilda levnadséden under kriget ges ett visst utrymme. Ett mojligt undan-
tag fran regeln att Ericson Wolke tickt in det visentligaste, utgors av stri-
derna pa Stralsunds inre vatten under juli 1715. I gengild kommer nog de
flesta lasare att hitta ndgot nytt i boken. Forfattaren lyfter bl.a. fram en del
intressanta planer som aldrig kom att verkstillas. Bland dessa var en plan
som gick ut pé att sjovigen undsitta Stenbocks armé sedan den tagit sin
tillflykt till fastet Tonningen i Holstein. Ytterligare en intressant vidgning
av perspektivet ges i ett kapitel som dgnas &t sjostrid pa Ostersjon och i
Visterhavet i allminhet. Hir lyfts vidrets makter fram som en egentligen
storre fiende dn motstindaren. Pistdendet ir helt logiskt men har en ten-
dens att glommas bort till forman {or sjostrider. I ssmmanhanget pekar Er-
icson Wolke pé en katastrof i december 1678. Inte mindre dn 27 svenska

Ulf Sundberg ir civilekonom, férfattare och kapten i flottans reserv.
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transportsportfartyg, vilka gick frin Pommern med destination Kalmar,
kom in i storm och gick p& grund pa reven utanfér Bornholm. Katastrofen
ir en av de storre som drabbat svenska flottan, men har inte satt sig sirskilt
hart i det allminna medvetandet. I samma kapitel avhandlas en del om sj6-
mitningens historia, ocks4 ett viktigt omrade som inte alltid kommer fram
i historieskrivningen. Aven den for Ericson Wolke nistan obligatoriska
oversikten av samtidens teoribildning, och vilka bocker som tidens aktorer
kan tinkas ha list, kommer med p4 ett par sidor. Hir lyfts Werner von Ro-
senfeldt fram som vér forste store forfattare inom sjokrigsvetenskapen, en
ny kunskap dtminstone fér undertecknad.

Boken ir, trots vissa nedslag i sjominnens och soldaternas verklighet,
skriven fran krigsledningens perspektiv. Detta underlittar i hogsta grad
for den som vill uppnd en forstdelse for hur den ldnga avvirjningsstriden
mot ett flertal angripare utkimpades. I sin beskrivning har forfattaren ofta
kraftsamlingsbegreppet som referensram. Lisaren fir dirmed en levande
bild av de problem som de svenska beslutsfattarna stod infér under kriget
— skulle man sprida sina krafter for att mota ett flertal av de hot som man
stod infor eller skulle krafterna koncentreras for att &tminstone nagra mal
skulle uppnds? Problemstillningen gir igen genom hela kriget och som l-
sare upplevs hur akut den blir efter motgdngarna 1709 och 1710. Férutom
att ge en god bild av helheten gar Ericson Wolke in pd en hel del viktiga
enskildheter. Slaget vid Hango den 27 juli 1714 ir en sidan. Forfattaren
anfor hir ryska historiker och killor som modifierar den klassiska svenska
bilden av slaget, bl.a. beddmningar av de ryska forlusterna.

Vid en jimforelse mellan Arnold Munthes Karl XII och den ryska sjé-
makten, Del 1-3, (Stockholm: 1924, 1925 och 1927), som i stort sett av-
handlar sjokriget under stora nordiska kriget, framstar Ericson Wolkes verk
som ett vilkommet bidrag. Man kan uppleva Munthes verk som att hel-
heten skyms av detaljerna. Ericson Wolke ger dock helhet och 6verblick
samt inkluderar flera aspekter pa sjokriget, bl.a. varvens verksamhet. Illus-
trationsmaterialet ir rikligt och vil valt, med en fyrfirgsdel om 16 sidor. Il-
lustrationsmaterialet speglar forfattarens intresse for de mindre fartyg som
spelade en viktig roll under kriget. Bland annat har brigantinen Ulrica fran
Peipuseskadern kommit med pé bild, nigot som jag, trots ett visst intresse
for dmnet, inte tror mig ha sett forut. En annan intressant illustration ér en
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sida ur af Chapmans Architectura Navalis Mercatoria som visar 15 fartyg,
fran fregatt till kutter. Lasaren far hir en bild av hur krejare, hukarejakter,
gallioter och andra under stora nordiska kriget forekommande fartygstyper
sag ut. [llustrationen ir dock placerad allra sist i boken och ett tips kan vara
att betrakta illustrationen innan lasningen inleds. Sjislag och rysshdriningar
ger en god 6verblick 6ver sjostriderna under stora nordiska kriget, fartygs-
materielen och minniskorna. Verket utgor ocksé en inspirationskilla for vi-
dare forskning.

Jaap R. Bruijn, Commanders of Dutch East India Ships in the Eighteenth
Century (Woodbridge: Boydell Press, 2011). 350 s, inb, ill.

Anmiild av Lisa Hellman

sin senaste bok kombinerar Jaap R. Bruijn sin kunskap om Nederlin-

derna, kompanihandel och maritim historia for att ge en helhetsbild av
det Nederlindska Ostindiska Kompaniets befilhavare under 1700-talet.
Bruijn ir professor emeritus vid Leidens universitet, dir han fram till 2003
var professor i maritim historia. Commanders of Dutch East India Ships in
the Eighteenth Century ir en nigot omarbetad engelsk utgdva av Schippers
van de VOC in de achttiende eeuw aan de wal en op zee, som gavs ut 2008.
Tidigare studier av det Nederlindska Ostindiska Kompaniet har framfor
allt varit inriktade p& 1600-talet. Det fanns dock kvar dnda till 1795, men
1700-talet har setts som en tid av stagnation och nergdng. Bruijn, diremot,
argumenterar for att kompaniet under 1700-talet 4r bade underskattat och
otillrackligt undersokt. Under 1700-talet rekryterades varje ar mellan 5
000 och 8 000 min for tjanst i det Nederlindska Ostindiska kompaniet,
och i boken fokuseras pa dess befilhavare. Historikerna Huw Bowen och
Jean Sutton har gjort sidana studier for befilhavare i det Brittiska Ostin-
diska Kompaniet, och Philippe Haudrére {6r det Franska Ostindiska Kom-

Lisa Hellman ir doktorand vid Centrum fér Maritima Studier, Stockholms universitet.
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paniet. Nir det giller nederlindska befilhavare (schippers pa hollindska)
har detta all méijlighet att bli ett standardverk.

Boken bygger pa biografier om befilhavarna som 44 av Bruijns studen-
ter sammanstillt, och som han uppdaterat och kombinerat med ett om-
fattande arkivarbete. Dessa har anvint sig av kompaniets handlingar med
bl.a. skeppsrullor, beslut och loggbdcker fran det nationella arkivet i Haag.
Dirtill har de gétt igenom skattelingder och rittshandlingar i flera olika
lokala arkiv. Resultaten ir en gedigen empirisk genomgéng som ger en ny
forstielse for den virld befilhavarna kom fran, och atervinde till. Ibland ar
det dock lite vil l&ngt mellan referenserna. Om killhidnvisningarna hade
varit fler och mer frekventa hade framtidens ldsare kunnat dra dnnu mer
nytta av det omfattande arbete som har lagts ner. Den forsta delen av bo-
ken dr uppbyggt efter de sex kamers, eller handelskammare, som det Ne-
derlindska Ostindiska Kompaniet var organiserat i. Dessa 13g i Amsterdam,
Middelburg, Delft, Rotterdam, Hoorn och Enkhuizen, som alla far var sitt
kapitel. Direfter foljer ett kapitel om de befilhavare som rekryterades ut-
anfor dessa stider, bade frdn andra delar av Nederlinderna och frin andra
linder. Dir lyfts bl.a. fram hur mycket manskap som rekryterades fran
Skandinavien och norra Tyskland, och att en del av dessa stegvis kom att
befordras dnda upp till posten som befilhavare. Det sista kapitlet handlar
om de befilhavare som rekryterades frin 6rlogsflottan. De kunde vara fran
overklassen, och sig kompaniet som ett attraktivt karridrsalternativ till den
ekonomiskt pressade drlogsflottan.

Den andra delen foljer befalhavarna till sjoss. Forfattaren tar forst upp
hur de nominerades och utnamndes, och kartligger sedan deras inkomst.
Den senare bestod savil av 16n frin kompaniet som av fria férning, last de
forde hem privat, vilket utgjorde lejonparten av befilhavarnas inkomst.
Skeppsmodellerna och deras forindring far ett kapitel, liksom de manga
regler och reglementen som styrde livet ombord. Darniast beskrivs hur be-
filhavarna nadde sin position genom att ldngsamt — resa for resa — stiga i
graderna; de kunde sjilva behova betala for sin utbildning. Vidare har bo-
kens engelska utgdva getts ett avslutande kapitel dar befilhavarnas forut-
sittningar, rekrytering och livet ombord jimférs med det i andra kompa-
nier. Hir skulle Bruijn kunnat visa betydligt mer av sin breda och djupa
kunskap om 1700-talets kompanihandel, genom att dra fler kopplingar till
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andra kompanier, och inte bara jimfort dem mer ingdende, utan ocksa visat
hur de paverkade varandra. Kapitlet hade med fordel kunnat vara lingre an
sina tio sidor.

Sist kommer en avslutning dir Bruijn konstaterar att kompaniet kunde
fungera som en sprangbrida uppét i samhaillet. Befilhavarna tog sig inte all-
tid upp till samhillets Gversta skikt, men vil till ett bekvamt och respekta-
belt liv i borgarklassen. Med hjilp av registret kan man litt finna enskilda
befilhavare, och fi en bild av denne persons liv. Bruijn foljer befilhavarna
sévil till land som till havs, vilket ir ett vilkommet grepp, men aktorsper-
spektivet medfor ocksé svirigheter. Om man hade fitt onska sig ndgot hade
det varit tydligare markeringar i texten for vilka pastienden som utgér gene-
rella slutsatser for hela 1700-talet, och vad som bara giller for en viss under-
grupp, plats eller tid. Sammantaget tecknas ett nira portritt av flera enskilda
befilhavare och Bruijn ror sig smidigt mellan deras liv och en 6vergripande
kompanihistoria. Boken rekommenderas varmt for alla med intresse fér in-
ternationell handel och maritima kontakter under 1700-talet.

A. B. McLeod, British Naval Captains of the Seven Years’ War — The
View from the Quarterdeck (Woodbridge: The Boydell Press, 2012), 271
s, inb.

Christian Buchet, The British Navy, Economy and Society in the Seven
Years War (Woodbridge: The Boydell Press, 2013), 316 s, inb.

Anmiilda av Gijs Rommelse

Like the previous seventeenth- and eighteenth-century coalition wars,
the Seven Years’ War (1756-1763) comprised a number of interrelated
bi- or trilateral conflicts between the major European powers over specific
political, territorial, economic or colonial interests. The main continental
conflict started when the Prussian King, Frederick the Great, launched a
pre-emptive strike against Austria in August 1756. He was well aware that
the Austrian/Holy Roman Empress, Maria Theresa, had the ambition to re-
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conquer the rich province of Silesia from Prussia and preferred not to wait
to be attacked. After initial success, however, Prussia found itself overpo-
wered by the superior strength of Austria and its allies France, Russia and
Sweden. Great Britain, anxious to maintain the balance of power on the
European mainland, responded by aiding Prussia, first financially and later,
in 1757, also with troops. By this time, Britain had already been at war
with France for three years, albeit formally only since May 1756. In 1754,
hostilities had broken out in North America between British colonists,
who hoped to expand their territory westward into the Ohio Valley, and
colonial troops from Nouveau France. In May 1756, the British govern-
ment, anticipating an all-out war in Europe and pressed by public opinion
to uphold Britain’s strategic interests, sent a squadron to the Mediterrane-
an to repulse a French force that was besieging Fort St. Philip on Minorca.
The relief mission failed, however. The island was captured by the French
and the British commander, Vice Admiral John Byng, was subsequently re-
called, court-martialled and executed.

Britain’s involvement in the war on the Continent was subject to fierce
debates in both the political and the public sphere. There was of course
the European balance of power to be considered, while Britain was also
tied in a personal union under King George II to the Duchy of Brunswick-
Lineburg (Hanover). There were many who believed that preference
should be given to the expansion of Britain’s colonial presence at the ex-
pense of France. A compromise was found — Britain maintained its troops
in Germany and continued funding its allies, while the Royal Navy was
dramatically expanded in order to be able to launch a global attack against
France’s colonies and simultaneously safeguard Britain from an invasion.

This assertive ‘blue-water strategy’, the main advocate of which was Se-
cretary of State William Pitt the Elder, enjoyed global success. The British
used their naval supremacy to transport troops to colonial battle fields all
over the world, executed amphibious raids on the French coast in order
to tie up the enemy’s armed forces and break its morale, prevented the
unification of the French Mediterranean and Atlantic fleets, and brought
the French maritime economy to an almost complete standstill. In 1758,
the British captured Senegal. The next year, they took Guadeloupe and
Quebec, and thwarted French invasion plans by defeating them twice in
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pitched battles, in August at Lagos off the Portuguese coast, and in No-
vember at Quiberon Bay off southern Brittany. The capture of Montréal
in September 1760 brought an end to French military aspirations in North
America. In 1761, the East India Company decisively defeated the French
in India, reducing their presence to just a few trading posts, while a suc-
cessful amphibious operation gave the British control over Belle ile, an is-
land off the Brittany coast. In 1762, after Bourbon Spain entered the war
at the side of France, expeditionary forces managed to seize Havana and
Manila. In 1763, when war weariness had finally gained the upper hand,
Britain, France and Spain concluded the Peace Treaty of Paris. The condi-
tions agreed upon were a direct reflection of the victory Great Britain’s
blue-water strategy had secured over France and Spain. Most captured ter-
ritories were restored to their previous owners, but Britain kept its con-
quests in North America and gained the eastern half of French Louisiana
as well as Spanish Florida.

Most scholarly books on the Seven Years’ War describe and explain the
causes, events and long-term consequences from geo-political, strategic,
administrative and/or tactical perspectives. The main characters in works
of this type are rulers such as Frederick the Great, Maria Theresa, Lou-
is XV and George 1I, politicians like William Pitt, and the military com-
manders Counts Saltykov and Rutowsky, Duke Ferdinand of Brunswick,
John Byng and James Wolfe. Byrne McLeod’s British Naval Captains of the
Seven Years’ War — The View from the Quarter Deck, however, approaches
the war from a completely different perspective, namely from that of
thirty-six English officers who were promoted to post captain in 1757,
when the Royal Navy was substantially expanded. Drawing on their so-
metimes extensive correspondence with the Admiralty, she describes their
family backgrounds, the patronage networks to which many owned their
first appointments at sea, their professional training, career patterns, pa-
trolling and convoy duties, and their technical, administrative, logistical,
managerial and military roles on board and off. Following from the cor-
pus of captains’ correspondence she has meticulously studied, McLeod’s
analysis of the war is mostly tactical and operational in nature, though the
reader is also provided with fascinating glimpses into the personalities and
family lives of the thirty-six officers. McLeod’s book, which is based on
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her PhD-thesis defended at the University of Exeter, is a good example of
‘New Military History’ in the style of John Keegan. Elaborating on Nicho-
las Rodger’s The Admiralty (1979) and The Wooden World: an Anatomy of
the Georgian Navy (1986), McLeod’s study provides us with a new under-
standing of the relationship between the Admiralty and its officers.

One point of criticism is that, while McLeod has had the praiseworthy
intention to place her conclusions in a wider historical context, she has
neglected a number of sources which would have strengthened her case.
She discusses the seventeenth century origins of the Navy Board and the
Admiralty, and the administrative reforms of Samuel Pepys, using this in-
formation as a stepping-stone for her eighteenth century case study. Ho-
wever, David Davies’ important book Gentlemen and Tarpaulins: The
Officers and Men of the Restoration Navy, Ger Teitler’s Genesis of the Profes-
sional Officers’ Corps (1977) and Norbert Elias’s comparative study Gene-
sis of the Naval Profession (2007) fail to receive a mention. With this re-
servation, British Naval Captains of the Seven Years’ War is nevertheless an
enjoyable book that offers new knowledge of and insight into the eighte-
enth century Royal Navy.

The British Navy, Economy and Society in the Seven Years War, by Chris-
tian Buchet, was originally published in French, in 1999, as Marine, éco-
nomie et societé. Un example d’interaction: Uavitaillement de la Royal Navy
durant la guerre de sept ans. This new English edition has been updated
— it takes into account, for example, ideas brought forward in Nicholas
Rodger’s seminal A Naval History of Britain: Command of the Ocean, 1649-
1815 (2004) and Daniel Baugh’s recent book The Global Seven Years War
1754-1763 (2011). It will enable historians outside his original readership
of francophone naval specialists, such as those working in the field of the
‘fiscal-military state’, to engage with his findings and conclusions. They will
have every reason to do so.

Buchet, who is Professor of Modern History and Director of the Centre
d’Etudes de la Mer at the Institut Catholique de Paris, very convincingly
argues that ‘Without a doubt, the determining factor for British success
during the Seven Years War was the development of naval administration
and naval infrastructure which contributed to the decrease in cost per ca-
pita of the forces sent out (...)" (p. 9). He aims to prove this point by syste-
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matically comparing French and British practices and procedures. Initially,
British squadrons crossing the Atlantic suffered from much higher mor-
tality and morbidity rates then their French counterparts. This obviously
had a negative effect on their operational strength, whereas pauses for re-
supply led to loss of the crucial surprise effect and shortening of the cam-
paigning season. The adoption of a new ‘geo-strategic framework’, compri-
sing the creation of staging posts in the West Indies and accessing troops
and supplies from the North American colonies, led to a considerable effi-
ciency increase in victualling. The result was that the Royal Navy comple-
tely surpassed its French and Spanish counterparts during the Seven Years’
War.

Constantly maximising the effectiveness of its own working procedures
and fully exploiting the advantages of the developing capitalist economy,
the Victualling Board succeeded in significantly reducing the mortality and
morbidity rates, thereby enhancing the operational capacity of the Royal
Navy. Inviting tenders for each product or service, and purchasing from
numerous specialized suppliers, enabled the Board to obtain high quality
at low, relatively stable prices. The constant availability of sufficient funds
enabled the Board to pay its suppliers on time, which in turn enhanced
the reliability of the logistical system. As a result, the victualling costs per
capita were much lower during the Seven Years’ War than they had been
during the War of the Spanish Succession (1702-1713). The extension
of naval facilities such as dry docks and yards, both along the south coast
and overseas, also contributed to the operational effectiveness of British
squadrons. None of this would have been possible, however, without the
large budgets that government, Parliament and people were prepared to
allocate to naval power.

After reading The British Navy, Economy and Society in the Seven Years
War, one cannot help but agree with Nicholas Rodger, who recently ar-
gued in the Journal for Maritime Research that the term ‘fiscal-naval state’ is
more appropriate to describe eighteenth-century Britain than ‘fiscal-military
state’. Buchet’s excellent and thoroughly empirical case study demonstra-
tes how the Royal Navy came to spend a very significant percentage of the
state’s budget, actively anticipating the capitalist system, and ‘was surely one
of the major forces behind British economic development’ (p. 263).
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Tim Voelcker, Admiral Saumarez versus Napoleon — The Baltic,
1807-1812 (Woodbridge: The Boydell Press, 2008). 292 s, inb.

Anmdld av Lars Ericson Wolke

Att den brittiska flottan, Royal Navy, under langa tider visat ett mycket
aktivt intresse for Ostersjdomréadet ar forvisso ingen nyhet, snarast far
den kunskapen betraktas som tillhérande grundkursen i nordisk marinhis-
toria. Men nya undersdkningar férdjupar var kunskap om dmnet och ger
nya perspektiv pd det. S3 giller inte minst den brittiske marinhistorikern
Tim Voelckers undersékning av amiralen James Saumarez expeditioner till
nordiska farvatten under Napoleonkrigen. Hans bok kom ut redan 2008
men trycks igen och halls i lagret av forlaget, det vilrenommerade Boydell
Press, varfor den vil fortjanar att uppmirksammas i Forum Navale. Vad
Tim Voelcker har gjort ir ett rejilt stycke klassisk arkivforskning, sjilvfallet
frimst i en rad brittiska arkiv med National Archives i Kew i spetsen, men
ocksd i flera andra linders arkiv inklusive, Riksarkivet, Bernadottearkivet
och Kungliga Biblioteket i Stockholm, samt Rigsarkivet och Téjhusmuseet
i Kdpenhamn. Voelcker sjilv uppger att han har #gnat sju ar it forskning
om Saumarez och det ir latt att tro honom nir man ser de grundliga kall-
hénvisningarna.

Det fanns dubbla anledningar till att Saumarez vid flera tillfillen upp-
tridde med en stark brittisk 6rlogseskader i Ostersjon och Visterhavet un-
der dessa ar. For det forsta fanns dir hela tiden britternas stora behov av
"naval goods”, dvs. skeppstimmer (och inte minst gott masttimmer, ofta
himtat frdn Norge), tjdra och hampa, men ocksd andra viktiga varor som
t.ex. spannmal frin de rikt producerande polska, ukrainska och vitryska
falten. Men dirtill kom en mera tidsbunden orsak, de operativa och stra-
tegiska behoven under det pigdende kriget mot Napoleons Frankrike och
hans allierade. For det demografiskt betydligt svagare Storbritannien, var
flottan tidvis det enda mojliga taktiska och operativa instrumentet man
hade till sitt forfogande, antingen det gillde defensiv eller offensiv. Darfor
var en kraftig brittisk narvaro i skandinaviska farvatten en viktig kompo-
nent i Londons strategiska tinkande.

Ur ett svenskt perspektiv sammanfoll detta vil med vira egna behov
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under det olycksaliga kriget mot Ryssland &ren 1808-1809. Saumarez och
hans fartyg upptridde da tidvis dnda inne i Finska viken, dir man beslut-
samt holl den ryska flottan innestingd i Kronstadt och andra, mindre ba-
ser. Det gjorde att den ryska marinen aldrig kunde delta s& aktivt i kriget
som den hade gjort 1788-1790. Nu kan vin av ordning hivda att det inte
verkar ha spelat s8 stor roll, eftersom vi ind3 férlorade Finland och Aland
i freden 1809. Men detta vill jag bestimt hivda ir en felsyn, eftersom frén-
varon av ett brittiskt marin stdd hade kunnat fi svdra konsekvenser for
Sverige, i synnerhet for Gotland som ju var ockuperat av ryska trupper un-
der nigra veckor pa varen 1808. Om den ryska marinen "endast” hade haft
den svenska flottan att kimpa emot, si kan man litt tinka sig ett scenario
dir Gotland i freden hade kunna réna samma de som Aland.

Ytterst var det segern vid Trafalgar 1805 och nedkimpandet av en stor
del av den forenade fransk-spanska flottan, som spidde pid Royal Navys
relativa numerira 6vertag och dirmed britternas mojligheter att sinda ut
styrkor som Saumarez eskader, utan att vara oroliga att mota alltfor mak-
tiga motstdndare. Den danska flottan forintades under attacken mot Ko-
penhamn 1807, di huvuddelen av fartygen togs i beslag av britterna. Dir-
efter holl sig den ryska flottan visserligen i hamn nir britterna nirmade sig.
Voelckers bok ger for det forsta en detaljerad bild av hur Saumarez aktivt
anvinder sin eskader for att trygga den livsviktiga brittiska Ostersjohan-
deln frin alla hot, frimst frdn danska kanonbétar och kapare. For det andra
bidrog Saumarez kraftfullt till att motverka den av Napoleon proklamera-
de handelsblockaden mot Storbritannien, kontinentalblockaden, enligt vil-
ken ingen kontinental hamn fick handla med brittiska fartyg eller brittiska
varor. En hel del av denna kunskap ir forvisso inte ny, men den foérdjupas
och far perspektiv utifrdn Voelckers arkivforskningar. Dessutom presente-
rar forfattaren en hel del ny kunskap som ytterligare gor ett redan kint
skeende begripligt. Tva konkreta exempel ska ges.

Voelcker beskriver utférligt hur britterna utanfér Goéteborg, pd Foto
nira Hono i Goteborgs sddra skirgérd, snabbt etablerade en handelsplats
med svenskarnas goda minne. Hir byggde britterna affirer, lagerloka-
ler och marknader av olika slag, medan hela verksamheten skyddades av
Saumarez 6rlogsfartyg. Fran Foto skeppades varor inte bara till det svens-
ka fastlandet utan ocks4 till det svenska Pommern och flera andra hamnar
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i norra Tyskland. An mer remarkabel var den verksamhet som samtidigt
etablerades pd Hano utanfor Karlshamn. Mellan 1810 och 1812 hade den
brittiska flottan hir en bas dir brittiska fartyg som opererade i Ostersjon
kunde bunkra firskvatten och proviant. Hir fanns bland mycket annat ett
sirskilt slakthus som forsdg de brittiska fartygen med kott. Av allt att doma
kande fransmannen inte till Hanobasen, men sjilvfallet gjorde svenskarna
det. Hané ligger ju inte sirskilt 1dngt frén den svenska flottans huvudbas i
Karlskrona, vilket bara ytterligare understryker det intima svensk-brittiska
samarbetet. Ur svensk synvinkel kan det ocksa ha funnits en baktanke med
baseringen av britterna pd Hano, nimligen att man p4 det viset kunde fa en
ett indirekt skydd for Karlskrona. Idag finns en engelsk kyrkogird med 15
gravar pd Hano som ett minne om 6ns roll i ett stort strategiskt spel.

Brian Arthur, How Britain Won the War of 1812 — The Royal Navy's
Blockades of the United States, 1812-1815 (Woodbridge: The Boydell
Press, 2011). 352 s, inb.

Anmidild av Lars Ericson Wolke

ad ir viktigast for att uppnd ett militart avgorande till sjoss, att i grund

besegra fiendens sjostridskrafter eller att sakta men sikert strypa den-
nes ekonomi genom en sjoblockad? Redan Alfred Thayer Mahan fundera-
de 6ver fragestillningen och hans svar var entydigt — forst och fraimst gillde
det att krossa fiendens flotta och i det syftet maste man (lis: USA) bygga
en egen flotta baserad pa tunga artillerifartyg. Forvisso fanns handelskri-
get, inklusive blockad, med i Mahans krigféringskoncept, men det tillmit-
tes pa sin hojd en sekundar roll. Vad har nu Mahans &r 1890 tryckta asikter
att géra med en modern bok om det amerikansk-brittiska krig som brot ut
ar 18127 Ja, det faktum att Mahans relativa nedvirdering av handelskri-
get, trots att den ganska snart modifierades av andra sjokrigsteoretiker som
t.ex. Julian Corbett, i stor utstrackning far anses ha influerat generationer
av marinhistoriker, och dirmed bidragit till historiska tolkningar som har
virderat sjéstriden hogre an sjoblockaden och handelskriget. Naturligtvis
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har de flesta marinhistoriker tinkt mer eller mindre sjilvstandigt och inte
bara kopierat Mahans tankegods, men and4, medvetet eller omedvetet, har
manga influerats av Mahans syn pa vad som ir viktigt och avgorande i sj6-
kriget, och detta har paverkat ménga i deras slutsatser och virderingar.

Dessutom finns det ytterligare tre faktorer som gor att forskare ibland
tenderar att géra samma avvigning i viarderingen mellan de tvd typerna av
sjokrigforing. Nir det giller kampen mellan tva eller flera, 6rlogsflottor, si
ir resultaten relativt litta att mita (givet att det finns ett adekvat killma-
terial), &tminstone rent kvantitativt. Det gar hyfsat vil att jamfora sjokrigs-
forbandens styrka och sammansittning vid krigsutbrottet med de forluster
som de foérorsakats under striderna. Dirigenom kan man, dtminstone rent
matematiskt, i ett grepp om hur konflikten utvecklat sig. Men med han-
delskriget forhaller det sig delvis annorlunda. Antalet insatta 6rlogsfartyg
gdr att beriakna, men omfattningen av civila kapare (fére 1856 ars Paris-
avtal) ar betydligt svérare. Dartill kommer den nistan oméijliga uppgiften
att uppskatta virdet av kaparnas vinster, eftersom dessa ofta — med undan-
tag for redovisningar i statliga priskommissioner — doldes for bidde samtid
och eftervirld. Den tredje faktorn ir svarigheterna att exakt uppskatta ska-
dorna pa det angripna landets ekonomi, dven om det gir att mita fluk-
tuationer i handelsstrémmarna. Till det kommer en fjirde faktor, namligen
smugglingen, som av litt insedda skal aldrig gir att berikna i efterhand av
sentida forskare. Redan svensken Eli F Heckscher hivdade 1922 att den
av Napoleon inrittade kontinentalblockaden mot Storbritanniens handel
inte hade ndgon storre effekt, frimst pa grund av smugglingens omfattning,
dven om han fick medge att den senare var svér att mita. Anda sedan dess
har just omfattningen av smuggling varit grundbulten i forskarnas diskus-
sion kring och virdering av kontinentalblockaden, men ocksé av andra sj-
blockader.

Den hir typen av tankar vicks till liv nir man laser britten Brian Arthurs
idérika och intressanta bok om vad som egentligen avgjorde kriget mellan
Storbritannien och USA aren1812-1815. Ja, for resten, avgjorde, i manga
bocker om den hir konflikten havdar forfattarna att kriget i princip slutade
oavgjort. Redan hir avviker Arthur frdn majoriteten av forskare genom att
peka ut en segrare och en forlorare. Kriget som brot ut 1812 var kriget da
Storbritannien skulle f4 revansch p& de uppstudsiga kolonierna som 1783
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lyckats tillkimpa sig sjalvstindighet frdn moderlandet. Men fran USA:s
sida sdg man chansen att, medan britterna var djupt engagerade i kriget
mot Napoleon, fullfélja det Washington misslyckats med under frihetskri-
get, nimligen att inforliva terstoden av det brittiska Nordamerika med
USA. Men ingendera parten lyckades egentligen uppna sina syften fullt ut,
dven om sdledes Arthur anser att britterna kom nirmast det mélet.

Kriget har gatt till eftervirlden for nigra spektakulira operationer: den
amerikanska invasionen av sodra Kanada, som ganska snabbt slogs till-
baka av brittiska och kanadensiska trupper; sjokriget pa de stora sjoarna i
norr, det misslyckade brittiska forsoket att erovra New Orleans och stry-
pa USA:s utforselhamn i séder samt, inte minst, britternas brinnande av
Washington inklusive det forsta Vita huset. Men Arthur koncentrerar sig
pa handelskriget, en komponent som férvisso inte var okind, men som av
de flesta forskare anda ansetts spela en underordnad roll for krigsutgingen.
Hir presenteras en historia. Genom att noga kartligga de brittiska mari-
na insatserna mot den amerikanska utrikeshandeln, framtrider bilden av
hur omfattande det brittiska handelskriget i verkligheten var. I boken ingar
ocksa en forteckning dver samtliga prisfartyg som brittiska fartyg forde in
till Halifax, Nova Scotia (nira 500 fartyg), vilken ytterligare understryker
omfattningen av insatserna.

Det strategiska valet att satsa p& handelskrig borjade till slut bara frukt,
vilket kan avlisas i konkreta siffror. Virdet av USA:s export sjonk frén
drygt 61 miljoner dollar 1811 till endast knappa 7 miljoner 1814, innan
exporten aterhimtade sig 1815 och steg till 52 miljoner dollar. Samma bild
far vi om man sldr samman export och import till det samlade virdet av
USA:s utrikeshandel: ett fall fran drygt 119 miljoner dollar 1811 till 19
miljoner &r 1814. Detta slog inte bara mot képmin och skeppsredare, el-
ler den amerikanska staten, vars tullinkomster foll kraftigt, utan ocksad mot
de flesta vanliga amerikaner. Konsumentsprisindex (1860=100) skenade
fran 158 ar 1811 till 211 ar 1814. Aven om inte allt detta kan hinforas
till britternas ekonomiska krigforing, s rdder det ingen tvekan om att den
amerikanska ekonomin 1815 var ytterst anstraingd och att USA nirmast
var tvingat att soka fred. Arthurs undersékning bygger pd en omfattande
arkivforskning i savil Storbritannien som USA, utan att forfattaren for den
skull forlorar sig i helheten. Tvirtom ligger han pusselbitarna sa att bil-

130



den framtrider steg for steg. Hela bilden ldr vi aldrig f4, men hir kommer
mycket nog i dager. Det ir sivil intellektuellt och marinhistoriskt spin-
nande. Arthurs bok ir dirmed av principiellt intresse dven for den som inte
ir specifikt intresserad av just denna amerikansk-brittiska konflikt.

Tornehed, Stig (red), Havet var min lust och frojd — Nordhallindska
sjomansminnen formedlade av Stig Tornehed (Onsala: Onsala Kofferdi
Kapteners Forening, 2013). 199 s, inb.

Anmdild av Mats Kero

nsala i norra Halland 4r en gammal sjéfararbygd kind for sina gamla
kaptensgirdar. Linge var sjofarten en viktig niring och sjokaptenerna
hade ofta ledande befattningar i bygdens olika organ. Denna bok bygger pa
det rika arv av sjomansminnen frdn Onsalabygden som inte minst dess for-
fattare Stig Tornehed sjilv bidragit till att bevara och ir rikt illustrerad med
bl.a. utsokta teckningar av Hallandskonstniren Stefan Gustafsson. Boken
inleds med fem kortare sjomansportritt baserade pa intervjuer som Torne-
hed gjorde som ung journalist pa lokaltidningen i Kungsbacka pad 1940-
och 1950-talen. Avsnittet fungerar som en introduktion till bokens tre
lingre berittelser och understryker att dess levnadsdden pé intet sitt var
unika i Onsalabygden under 1800-talets andra hilft och in pa 1900-talet.
Den forsta och lingsta av dessa utgors av sjomannen B. A. Larssons
(1834-1911) av honom sjilv nedtecknade minnen som ocksd gett boken
dess titel. Vi kan hir folja sjbmannens hela levnadslopp, alltsa inte bara sjo-
tiden som ju i de flesta fall utgjorde en kortare del av yrkesbanan. Lars-
son borjar sitt arbetsliv som tiodrig "soaholare” (farvaktare), fortsitter som
dring nigra ar senare innan han vid 18 ars alder monstrar ut till sjéss som
kock (kockjungman?) pé en galeas 1852. Sedan f6ljer tjanstgoring pd en

Mats Kero dr fil.lic i ekonomisk historia, f.d. sjokapten och tidigare redaktor for Forum
navale.
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skonert och en brigg i Nordsjofart och till Medelhavet. Direfter fortsitter
firderna pd vidare farvatten med skeppet Norden till Alger och New Or-
leans, dit de anlinder svirt ansatta av skoérbjugg. Efter ytterligare perioder
till sjoss pa en bark och en brigg forlovar sig Larsson hemma i Onsala, men
missar narvara vid lysningen for att hinna monstra ut pa en brigg vilken
befilhavaren i fyllan seglar p& grund i Engelska kanalen. For att fa rdd med
brollopet méaste han sedan gi pa langresa till Brasilien och drabbas av gula
febern i Pernambuco, en sjukdom som tog livet av &tskilliga nordhallindska
sjomin vid denna tid — ddribland Larssons bror. Han overlever emellertid
och kan slutligen hélla bréllop i Onsala 1858.

S4 fortsitter B. A. Larssons trettiotredriga seglats som matros och sena-
re konstapel (steward) pa olika fartyg jorden runt men med familjen och
hemmet i Onsala som den fasta punkten. Hilsoskil tvingar honom till
sist att avbryta sjdomansbanan och soka ny utkomst i Mélndal pa Gétafors
(oklart om pa dévarande pappersbruket eller bomullsspinneriet). Efter yt-
terligare anstillningar som portvakt och darhusvaktare, dir han héller ut i
sex ar innan han slutar av fruktan att sjalv bli dare (1), finner han sin sista
hamn 4r 1906 som portvakt vid Fissbergs fattiggird, diar han blir kvar till
sin déd 1911. Larsson ir en god berittare och den sjilvbild han ger ir av
en modig och rittskaffens sjdman som vet sina skyldigheter och rittigheter
ombord, och vid behov kan ta strid for de senare. Som i alla skildringar
av denna typ ir fokus p& de dramatiska och ovanliga hindelserna. Samti-
digt balanseras det extraordinira i skildringen av sjolivet av att berittaren
har ett stadgat, om in intermittent, familjeliv och kommer frin en bygd
dar sjolivet inte betraktades som exceptionellt. Sjomannen ér hir (liksom i
de andra berittelserna i boken) inte en vagabond med tillfilliga uppehall i
négot pensionat/sjomanskrog, utan det ir ett naturligt yrkesval for kortare
eller lingre tid i en bygd dar alternativen for manga var begrinsade och
samre.

Den andra lingre berittelsen utgors av hemmansigaren och stewarden
Henrik Anderssons minnen, nedtecknade av Tornehed infér Anderssons
85-&rsdag 1959. Hir slussas vi direkt in i sjomanslivet dd huvudpersonen
i sitt sextonde dr 1890 monstrar pa skeppet Henrietta av Goteborg. An-
derssons befattning framgar inte explicit men uppenbarligen handlar det
om misspojke, kockjungman eller kock i de forsta batarna. Mathallning-
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en skildras ocksd malande: "Stockfisk lades pa en jirnpollare och bultades
med sligga tills skinnet lossnade”. Ar 1891 gér han ut p4 langresa till San-
tos, dir gula febern grasserar och tre man ur besittningen stryker med i
sjukdomen. Till Brasilien itervinder han sedan som steward i en skonert
1893 och hamnar mitt uppe i en revolution i Rio dir kulsvirmarna visslar
genom riggen.

Frin och med slutet av 4r 1895 far Andersson med angfartyg och det
hinner bli 18 stycken innan han ménstrar av for gott 1920. Bland dessa
mirks pé sin tid kinda fartyg som Nordstjernans Axel Johnson, Oscar Il
och Oscar Fredrik, samt ett par &ngare vilka kom att sluta sin linga tjanst i
handelsflottan som krigsforluster i bérjan av andra varldskriget, Sigyn och
Nyland. Andersson hinner ocksid med ett dr pd dngaren Dodona ford av
Wilhelm R. Lundgren, senare grundare av Transatlantic och initiativtagare
till Svenska Amerika Linien. Dir dr han med nir kapten Lundgren utan
egen forskyllan "uppticker” Dodonagrundet, vilket naturligtvis resulterar
i en langre varvsvistelse. Under unionskrisen &r 1905 seglar Andersson pa
ett norskt fartyg och méter tolv svenska 6rlogsmin som samfillt vigrar be-
svara norrmannen nir denne sinker flaggen. Svenskarna ir for kloka for att
ge sig in pa krig, forsikrar han emellertid den oroliga norska besittningen.
Berittelsen slutar ndgot abrupt med en sjomansdikt av en skeppskamrat
fran hans ungdom sedan hans nist sista bat, s/s Nyland, lagts upp under
forsta virldskriget efter att ha legat uppbringad i brittisk hamn i sex ména-
der. Den sistnimnda hindelsen ansigs méjligen alltfor trivial av den gamle
krigsseglaren for att orda mera om in att det "var en dryg tid"! Berittelsen
i sin helhet tar ocksé upp frimst sddant som denne och intervjuaren fann
underhéllande f6r ldsarna nir intervjun gjordes.

Den sista berittelsen bestér av referat och utdrag ur den dagbok sjékap-
ten Johannes Carlsson (1851-1940) forde som styrman pé barken Java
och barken (?) Angyr 1880-1883. Carlsson gick i land 1894 efter ett an-
tal &r som befilhavare och gjorde enligt Tornehed betydelsefulla insatser i
kommunalpolitiken i Onsala. Avsnittet dr baserat pa ildre tidningsartiklar
av Tornehed och omfattningen av Carlssons dagbok ar oklar — uppgiften
att den stricker sig till 1892 ar mojligen ett skrivfel for anteckningarna pé
Java, som stricker sig endast till 1882. Det saknas inte dramatiska upple-
velser i det korta referatet om femtontalet sidor, men dir aterspeglas ocksd
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detaljerade upplysningar kring vardagen till sjoss, relationerna ombord och
besittningsmins egenheter. Vi fir ocksé ta del av sddant som sjomannen
normalt haller for sig sjilv, langtan efter "dem dirhemma”, hir i form av
fastmon i Onsala.

Boken avslutas med en kort historik éver Onsala Kofferdi Kapteners
Forening, vistra Sveriges ildsta alltjamt verkande sjofartssammanslut-
ning med anor frdn 1806 och utgivare av boken. Historiken pekar pa hur
foreningen under fraimst 1800-talet spelade en roll i det civila samhillet i
Onsalabygden genom understéds- och utlaningsverksamhet. Tornehed ska
ha en eloge for att han, nu i samma alder som de gamla sjominnen han i
yngre dagar stiftade bekantskap med, dteruppvickt sjomansminnena frin
tidningsliggen och presenterat dem i en tilltalande presentboksform for
Onsalabor savil som intresserade av sjomansminnen i allmanhet.

David J. Starkey and Ingo Heidbrink (red.), A History of the North
Atlantic Fisheries, Volume 2: From the 1850s to the Early Twenty-First
Century (Bremen and Bremerhaven: Verlag H.M. Hauschildt GmbH,
North Atlantic Fisheries History Association and Deutsche
Schiffartsmuseum, 2012). 336 s, inb, ill.

Anmdild av René Taudal Poulsen

he two volumes of A History of North Atlantic Fisheries represent the

first scholarly attempt to synthesize the development of artisanal and
commercial fisheries in the vast North Atlantic area, from the Iberian Pe-
ninsula in the southeast to the Barents Sea in the northeast, Greenland in
the northwest and the US East Coast in the southwest. One chapter by
Wilcox looks beyond the North Atlantic, discussing the territorial expan-
sion of European and North American fisheries to the South Atlantic, the

René Taudal Poulsen is Associate Professor at the Copenhagen Business School.
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Pacific and Indian Oceans and the Antarctic mainly after 1945. The first
volume, published in 2009, analyzed the development from early times
to 1850, while the second volume brings the narrative up to the present.
Fifteen leading scholars from Europe and North America, many of whom
have worked within the field for many years, have contributed to the se-
cond volume. Fish stocks and fisheries cut across national boundaries and
for the same reason national boundaries do not determine the narrative of
the book. Eight chapters take a thematic approach, while six chapters co-
ver fisheries in specific areas of the North Atlantic.

The impact of fisheries on marine resources is one of the main topics of
the second volume and it is discussed in several chapters of the book. Over
the period, technological change, demonstrated by the advent of more ef-
ficient vessels, new types of fishing gear, as well as the introduction of new
fish finding and fish processing equipment, have enabled fishermen to ex-
pand fishing effort significantly and multiply the extraction of marine re-
sources. Consequently, several fishing stocks, including several historically
very important herring and cod stocks, have collapsed under intensified
fishing pressure. The book takes its starting point around 1850, when deck-
ed sailing vessels represented the most advanced fishing technology, and it
ends with the high-tech, twenty-first century trawlers with onboard pro-
cessing and freezing technology. In his chapter on fishing technology, Heid-
brink analyzes how mechanization of fishing and fish processing has chan-
ged the nature of the industry. Building on this Starkey argues that “... it
was not until the twentieth century that fishing increasingly became over-
fishing, thereby jeopardizing the resource base and commercial viability
of large-scale, historically significant fisheries” (p. 327) and McKenzie “...
reveal[s] how greed, technological development, scientific hubris and po-
litical expediency led to the destruction of once abundant fishing grounds”
(p. 303). The tone in several of the chapters is clearly a ‘declentionist’ one,
in which overfishing is lamented and singled out as the most typical deve-
lopment trend for commercial fisheries after 1850.

The role of marine scientists in the decline of commercial fish stocks
is also a controversial issue, which several of the chapters of the volume
demonstrate. In the nineteenth century scientists from the emerging dis-
ciplines of marine sciences mainly served as supporters of moderniza-
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tion, identifying new fish resources and more efficient fishing methods
for the fishing industry. However, as pressure on the stocks increased, sci-
entists became advisors to fisheries managers in Europe and North Ame-
rica and as such they gradually became defenders of the declining fish
stocks. Adopting a more mathematical language, which did not reflect the
fishermen’s perceptions of the natural resources, “...scientists began to talk
above other participants’ heads” according to Hubbard (p. 162). Catch
quotas and other types of fishing restrictions were implemented by the
European Union and other fisheries managers from the 1960s onwards, ba-
sed on advice from the fisheries scientists, and conflicts subsequently esca-
lated. Increasingly fishermen were alienated from fisheries managers and
fisheries scientists, who often failed to protect the resources against over-
exploitation. Even though Hubbard argues that a new type of resource co-
management emerged from the 1990s, the wide gap between fishermen,
fisheries scientists and fisheries managers still remains today.

Not only did the increasing pressure on the resources result in mana-
gement conflicts between fishermen, scientists and policy makers. Inter-
national conflicts also ensued. Barnes analyses the development of the in-
ternational maritime regulatory regime and discusses how coastal states’
expansion of national fishing zones sparked international conflicts. In the
1960s and 1970s, the so-called Cod Wars between two NATO allies, the
UK and Iceland, took place. Here conflict escalated into violent encounters
between UK fishermen and the Icelandic coastguard, before the UK finally
accepted Iceland’s expansion of its national fishing zone. International di-
scussions on the issue took place within the United Nations Conference
on the Law of the Sea (UNCLOS), which was convened for the first time
in 1958, and the Law of the Sea, which designated larger exclusive fishing
zones to coastal states, was finally adopted in 1982.

Life in the coastal communities, as analysed by Byskov in his chapter on
socio-cultural changes, is another important aspect that deserves attention.
Byskov explains how coastal communities were transformed from a plu-
ralistic economy, in which fishing was one of several activities, to full-time
commercial fisheries during the period. These transformations led to major
changes in gender and family relations and Byskov also analyzes the role of
religion in fishing communities. In this way, Byskov convincingly synthesi-
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zes large streams of social, cultural and economic literature. Reid introdu-
ces a fresh and promising research agenda for fisheries history, when sug-
gesting that fisheries historians should analyze the evolution of fish supply
chains. So far fisheries historians have tended to analyze the supply side
of fisheries (technology, organization of fishing, changing fish stock abun-
dances, etc.) when explaining the changes of the industry. In doing so, they
have often neglected the demand side of the equation. Reid argues that
consumption patterns, fish price systems and marketing, distribution and
retailing deserve more attention. Through an analysis of the evolution of
supply chains, deeper insights into the development of fisheries may be
achieved. This is a convincing approach that holds promise for future stu-
dies in fisheries history and which may also serve to bring fisheries history
closer to mainstream economic history.

The volume is very well edited, and contains only very few, minor er-
rors. Though a reviewer should never get lost in details, one error deserves
mentioning. On page 235 Finstad and Lajus argue that “In 2011, the sta-
tus of most of the commercial fish stocks in the northern region [in the
Barents Sea] is satisfactory, according to the reports from marine scien-
tists.” However, the source referred to in order to substantiate this claim
was published in 2008, i.e. three years before the stock assessment. Surely
this is not an ideal source for documenting this claim! In Sweden, fishing
has not received any major attention from historians for a long time, and
Olof Hasslof’s 1949 study of the Bohuslin fisheries (Svenska Vistkustfis-
karna) remains an important reference book in this field. However, fish-
eries have been a significant source of income for populations along the
extended Swedish coastline, and many of the international issues discussed
in A History of North Atlantic Fisheries are clearly also relevant for under-
standing changes in Swedish coastal communities. The book may serve as a
source of inspiration for further studies of the evolution of Swedish mari-
time communities, and it can help to set Swedish developments into their
proper international context. Therefore the book is also recommended to
a Swedish audience. A History of North Atlantic Fisheries contains no ma-
jor surprises for fisheries historians, but it presents a comprehensive and
well-researched overview of the recent history of North Atlantic fisheries.
Together with the first volume in the series, the book will surely become a
standard reference work for fisheries history in the years to come.
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L-G Nilsson & Anders Nylund, Sjorapporten — Om véider, fyrar och
skeppsbroit Lings vdra kuster (Stockholm: Norstedts, 2012). 282 s.,
inb. ill.

Anmdild av Bo G. Hall

Verkligt generds med fakta och illustrationer bjuder denna bok pa be-
rittelser frén ett antal fyrplatser lings Sveriges langa kuststrickor.
Den handlar om deras natur samt karaktiristiska och dramatiska hindel-
ser utspelade pd dessa ofta isolerade utposter. Lisaren mdter namn som ir
vilkianda — just frin sjérapporten i radio — men i 6vrigt egentligen timligen
anonyma. De bida forfattarna bakom verket har gedigna meriter som me-
teorologer, forelisare och skribenter, och inte minst som presentatdrer av
vidret i véra trddlosa media, sdvil radio som teve. Inledningsvis beskrivs
hur viderutsikterna sints i svensk radio alltifrdn en blygsam bérjan redan
1924 av SMHI:s féregangare. Ar 1939 delades viderrapporten upp i tva
delar — en till lands och en till sjoss — varefter den allra forsta sjérapporten
kunde avlyssnas den 2 januari. Den tekniska utvecklingen sedan dess skild-
ras i korta drag liksom de enorma framsteg som meteorologin gjort som
vetenskap. Hir finns ocksd plats for roliga anekdoter som nir mannen pa
Tobaksmonopolet som skulle lansera en ny piptobak i sitt berdd onskade fa
forslag om ett sjomansmaissigt namn med saltstink. Han vinde sig da till en
av sjorapportens upplisare som raskt gav ett forslag ur den. P4 si vis foddes
mirket "Borkum Riff”.

Dairefter skildras det svenska fyrvisendets historia under de senaste fem-
hundra &ren. Borjan gors med Gustaf Vasas uppmaning 1527 till rdd och
menighet i Stringnis, dir han valts till kung fyra ar tidigare, att placera ut
ruskor och stinger for att markera farvattnen invid staden. Sedan gick dock
utvecklingen ganska trégt. Ar 1800 fanns silunda bara elva fyrar i drift
men sedan okade antalet markant till mitten av seklet. I slutet av seklet
existerade alla fyrar som nimns i dagens sjorapport, men med ett undan-
tag: Skagsudde som tillkom férst 1957. En mycket central person i sam-
manhanget var ingenjoren Nils Gustaf Heidenstam — joda, han var pappa
till nobelpristagaren Verner — som foreslog ett komplett svenskt fyrsystem.
Inom loppet av femton ar fram till 1874 uppfordes hela tolv fyrar som bar
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hans signum. Fordelen var att komponenterna kunde fabriceras i en skyd-
dad milj6 och sedan monteras pa plats. En sddan fyr fanns pa Pater Noster
men var slickt under trettio ar pd grund av sonderrostning. Efter en lyckad
helrenovering fraktades den 2007 per prim ater ut till sitt Hamnskir och
lyftes pé plats med hjilp av en jittekran.

Huvudparten av boken ignas dock at en systematisk genomging av
totalt trettiofem fyrplatser fran Nordkoster i vist till Storon lingst upp i
Bottenviken i norr. Alla ingdr i sjérapporten. Var och en redovisas ur ett
geografiskt och kulturellt perspektiv liksom med viderhindelser och nigra
skeppsbrott inom fyrarnas lysvidd. Detta kompletteras med sirskilda vind-
statistiksidor. Givetvis bjuds detta avsnitt pa massor av annorlunda lisning.
Till exempel forklaras det sirskilda systemet med "referensytan pa sjokor-
tet” som giller for rapporteringen om vattenstdndet i Vinern. Visste ni for-
resten att normalvattenstindet lings Norrlandskusten varje r méste juste-
ras med bortdt en centimeter pa grund av landhdjningen!

Tillsammans bildar dessa redogorelser ett fascinerande lappticke av na-
turmiljoer och minniskodden. Till dem hér en mangd svéra haverier dar
manga forsvunnit i havet; som ju bade tar och ger. Stundtals rér det sig om
en verkligt tung lisning som kan handla om effekter av 6desdigra felma-
novrer vilka lett till grundstotningar och kollisioner eller om méten med
ovintade stormbyar men ocksé om fartyg som gatt till botten till foljd av
overisning. Det sistnaimnda 6det drabbade bogserbiten Torsvik en januari-
natt &r 1961. Ostnordost om Harstena skulle hon till Kalmar med en prdm
pé sldp i en 300 meter lang tross. Plotsligt forsvinner hennes lanternor och
pramen kinner ett ryck och blir liggande. Nar det ljusnar ser man frén den
hur trossen forsvinner rakt ner i vattnet. Uppenbarligen hade bogseraren
blivit nedisad och mycket snabbt gitt till botten. Hela besittningen om sex
man miste livet, liksom skepparens son.

En lang rad sddana olyckor redovisas i boken och man padminns om att
antalet skeppsbrott i sikerhet kan riknas i tiotusental i de aktuella kustav-
snitten. Svarast ir att ldsa om alla sjdmanshustrur som limnats ensamma,
inte sillan med ganska stora barnaskaror. I sammanhanget ar det naturligt
att tinka pa Evert Taubes ofta spelade ballad om den olycksdrabbade brig-
gen Blue Bird av Hull som enligt hans text gick under vid Skagerrakkusten
pé julafton 1872. Just den historien saknar dock enligt foérfattarna verklig-
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hetsforankring eftersom nagon sidan olycka inte finns beskriven frén den-
na julhelg och heller inga ovader.

Rent kulturhistoriska utvikningar hér ocksa ofta till bilden i boken. Av-
snittet om Kuggoren vid Hilsingekusten hyser sdlunda en miniuppsats om
Gibvlefiskarna som under loppet av drygt tre d&rhundraden uppforde en rad
fiskekapell frén Lovgrund utanfér Gavle upp till Skagsudde vid Hoga kus-
tens nordspets. Elva av dem ir bevarade; det mirkligaste finns pd Ulvon
och tillkom redan 1622. Kostlig eller snarare tragikomisk ar historien om
kon som lugnt gick och betade vid fyren pa Orskir vid Alands hav. Nagon
hade glomt stinga dorren och hon gick in och traskade p& — kanske sokte
hon svalka eller skugga. Nu har fyren alltsedan den uppférdes 1740 ingen
trappa utan en sakta sluttande spiralgdng som leder dnda upp till toppen
och efterhand smalnar av och dir fastnade kon. Det gick inte att f& henne
att backa utan dir uppe motte hon slutet i form av en kula.

Mycket vill som bekant girna ha mer. Jag skulle silunda bra girna sett
en del geografiska namn pa fyrplatser forklarade. Ett par sddana redovis-
ningar finns, exempelvis att andra ordet i Hallands Vadero inte har med
vidret att gora utan bygger pa det danska ordet for virn, vakt eller vard-
kase. Men vad ligger bakom namnen Nidingen eller nyss nimnda Kuggo-
ren? Och hur kan det komma sig att S66kdjan — unik med sina tre 6:n
— och Naven i Vinern heter som de gor? Ar det vidare méjligen nigon vass
kniv som spokar bakom Eggegrund? Innanfér den i Givlebukten ligger den
idylliska Lim6n som lir ha fatt sitt namn efter engelskans limestone, alltsi
kalksten. Eller 13t oss ta fyrplatsen Lungon nira anmilarens sommarhus
vid Hoga Kusten (och for dvrigt narmare skildrad i en skrift som anmaildes
i fjoldrets Forum navale). Namnet har inget att gora med lungor eller lugn,
som man kanske skulle kunna férledas att tro, utan det sammanhinger
med ett lokalt ord for “sandig, grusig mark”, ndgot som passar mycket bra
in pa Lungon.

Dags si for ett avslutande omdéme och det blir som framgétt klart po-
sitivt. Forfattarna har genomgdende mycket god hand med sina pennor.
Spréket ir lattsamt och inte sillan forsett med en underfundig, humoris-
tisk sling men samtidigt anda gediget kunskapsrikt. Och aven bilderna
fortjanar verkligt hoga betyg. De nytagna fotona, ofta fingade av L-G
Nilssons kamera, ir vilvalda. De aterges i ett fornamligt fargtryck och kon-
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trasterar effektivt mot intressanta svartvita bilder fran ildre tid vilka him-
tats frin ett antal arkiv och museer. Man anar vilken moda forfattarna lagt
ned bara pa denna viktiga detalj. Till sist kan konstateras att vid sidan av
Magnus Rietzs storartade Sveriges fyrar (2009) har den nya skriften helt
enkelt alla forutsittningar att bli en ofta utnyttjad informationskalla i bok-
hyllan — bdde ombord och hemma i lanstolen.

Stephen Cobb, Preparing for Blockade 1885-1914 — Naval Contingency
for Economic Warfare (Farnham: Ashgate, 2013). 374 s, inb, ill.

Anméild av Bengt Larsson

jilpfartyg ir den ndgot oglamordsa svenska samlingsbenimningen pa

civila fartyg vilka tas i ansprik av staten i hindelse av krig. Hjilpfar-
tyg som forskningsdmne ir ett av de minst omskrivna avseende modern
sjokrigforing. Uppgifter kring dessa fartyg dterfinns i ndgon mén i bearbet-
ningar som behandlar fartygens civila verksamhet eller i tabellariska pu-
blikationer av 6versiktlig karaktir. Nagon koppling mellan hjilpfartyg och
militdrteori eller doktrin dr ytterst sallsynt. Kring marin doktrin, militar-
teori och militirteoretiska begrepp finns daremot en tamligen rikhaltig ut-
givning kanske framf6rallt i anknytning till militira lirositen och organisa-
tioner. Inom sjomaktsteori dr blockadbegreppet ett av de dldsta och mest
centrala och dess koppling till ekonomisk krigféring och strategi ar sedan
linge uppenbar.

[ sitt verk Preparing for Blockade 1885-1914 — Naval Contingecy for Eco-
nomic Warfare, har Stephen Cobb valt att utforska vissa aspekter av hur
strategiska mal och medel vivdes samman i den brittiska flottan under ar-
tiondena nirmast fore det forsta virldskriget. Cobbs fokus dr hur den mi-
litirteoretiska synen pd ekonomisk krigféring, blockadbegreppet, handels-
krigféring och sjofartsskydd kom att utvecklas med en nira koppling till
utnyttjandet av storre passagerarfartyg sdsom hjilpkryssare. Cobb ir en

Bengt Larsson ir 6rlogskapten och tjinstgor vid Ledningsregementet i Enkdping.
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fristdende forskare och ledamot av Navy Records Society. Han har en bak-
grund som akademiker och var tidigare verksam som lirare i politik och
sociologi vid Strode’s College. Han ir tidigare inte publicerad inom dmnes-
omrédet.

Det sena 1800-talet innebar en ytterst kraftig teknologisk utveckling
och merkantil expansion. Industriproduktion och virldshandel 6kade ar-
ligen. Sjofarten expanderade och fartygen blev allt storre, kraftigare och
snabbare. Ytterst manifesterades detta i utvecklandet av stora oceangdende
passagerarfartyg med lang rickvidd och hog fart. White Star Lines fartyg
Olympic, Britannic och Titanic har tillsammans med Cunard Lines fartyg
Mauretania och Lusitania natt en niarmast ikonisk status som historiska
symboler for denna tidsepok. Cobb tar sin utgéngspunkt i den strategiska
forandring Storbritannien genomgick under 1800-talets mitt, dar nationen
blev helt beroende av livsmedelsimport for sin 6verlevnad. Cobb fortsit-
ter sedan att redovisa hur de tankar detta for med sig, initierar en debatt
och delvis en omprévning av hur Storbritannien borde fora ett sjokrig mot
eventuella motstdndare. Ridslan for hur storningar i importen, i hindel-
se av krig, skulle leda till kraftiga prisfluktuationer och social oro, driver
fram en forindrad syn pa kraven for sjofartskydd. Synen p4 internationell
ritt, neutralt gods m.m. férindras ocksd i riktning mot det totala krigets
krav. I samband med detta redovisas den successiva férandringen i synen pa
blockadbegreppet och synen pa kontraband.

Cobb ligger stort vikt vid betydelsen av begreppet strategisk kultur. Han
argumenterar for att den brittiska flottans officerskar i allt visentligt inne-
fattades av en gemensam, homogen sddan. Den centrala strategiska overty-
gelsen i denna kultur innebar att den brittiska flottans huvuduppgift skulle
vara att helt stoppa motstindarens sjoburna handel. Cobb beskriver hur
officerskiren i debatt och doktrin influerades av Clausewitz, Corbett och
Mahan och deras militirteoretiska idéer. Hirvidlag framhéller Cobb sir-
skilt hur amiralitetets underrittelseavdelning (Naval Intelligence Depart-
ment) och dess officerare hade en central roll i att framhiva potentialen
i ekonomisk krigforing for det totala krigets framgéngsrika forande. Cobb
redogor for hur det brittiska amiralitetet initialt hade fokus pa skydd av
den egna sjoburna handeln gentemot en motstindares till hjilpkryssare
utrustade snabba passagerarfartyg. D3 den brittiska handeln var virldsom-

142



spinnande beddmdes sddana fartyg, genom att vilja ritt omrdden, rela-
tivt enkelt kunna undvika brittiska 6rlogsfartyg med liagre fart och kortare
rickvidd och dirigenom orsaka disproportionerligt stor skada pa den brit-
tiska ekonomin.

For att mota dessa hjalpkryssare avsdg amiralitetet att ta ut brittiska pas-
sagerarfartyg med motsvarande egenskaper till hjalpkryssare. For att garan-
tera prestanda och tillgdng till dessa fartyg, utgavs dyrbara subventioner till
rederierna och militir utrustning lagrades. Den tekniska och ekonomiska
utvecklingen drev fram allt fler och allt snabbare passagerarfartyg. Kravet
pa allt hogre fart kulminerade 1903 i ett beslut att genom statliga 1dan om
2,6 miljoner pund, subventionera byggandet av Mauretania och Lusitania.
Fartygen skulle dessutom &rligen subventioneras for driften (150 000 pund
per ar). Kostnaderna innebar dock en vindpunkt och ndgra ytterligare sub-
ventioner utgavs ej.

Cobb visar att amiralitetet, bl.a. som f6ljd av resultaten efter 1906 ars
stora flottmanéver, kom att omvirdera hotet mot den egna sjofarten och i
stillet alltmer kom att 6vertygas om att dter se handelskrigféring som ett
strategiskt offensivt vapen. Handelskrigféring skulle genom Storbritan-
niens strategiska lige genomféras genom en traditionell blockad mot den
europeiska motstdndaren. En blockad skulle dock kriva att ett stort antal
brittiska orlogsfartyg behovde avdelas for uppgiften, ndgot som pa ett oac-
ceptabelt sitt skulle utarma slagkraften i slagflottan (The Grand Fleet).
Redan fran boérjan av kriget kom dirfor hjilpkryssarnas roll bli att genom
fjarrblockad stoppa den sjoburna handeln till centralmakterna. Amirali-
tetet beslutade att prioritera uttagning av ndgot mindre fartyg, men med
lang rickvidd och uthallighet i Nordatlanten, framfor de tidigare avsedda
snabbaste och storsta fartygen. Dessa fartyg kom i stillet att anvindes som
trupptransport- eller lasarettsfartyg.

Resultaten och slutsatserna av Cobbs studie visar pd ett dvertygande
sitt att den brittiska sjomilitira strategin redan frin borjan av kriget av-
gjort var inriktad p& ekonomisk krigféring genom blockad mot Tyskland.
Nagot djarvare och kanske ndgot mindre 6vertygande dr dock Cobbs tanke
att slagflottans viktigaste roll bestod i att utgora fjarrskydd &t de hjalpkrys-
sare vilka utgjorde den effektiva, men oglamorésa, blockadpatrullen mel-
lan Orkneyoarna och Norge. Cobb har forfattat en vilskriven och lisvird
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bok. Till bokens styrka hor bl.a. forfattarens ansats till helhetsperspektiv
dir sdvil civila som militira aspekter berors samt god stilistik och sprékbe-
handling. Studien har i férsta hand genomforts med hjilp av primirkillor
vilket ger den hog vetenskaplig trovirdighet. Denna forstirks ytterligare
genom att forfattaren har utnyttjat en avsevird miangd sekundirkallor som
referensmaterial.

Framstillningen hade dock tjanat pa ytterligare redigering. I fler fall bor-
de diagram, sociogram och tabeller ha utnyttjats for att férenkla for ldsaren,
framfor allt for att tydliggora relationer mellan det stora antal personer vilka
forekommer i boken. Biografiska uppgifter om dessa kunde med férdel ha
koncentrerats och fler bilder utnyttjats fér att underlitta for lisaren. Cobb
ger i sin bok nya perspektiv p4 sjokriget 1914-18. Boken ir kanske av storst
intresse for studenter av sjomaktsteori, sirskilt sjofartskydd och ekonomisk
krigféring. Den kan med fordel tjina som inspirationskalla for forskare.

Edward Hampshire, From East of Suez to the Eastern Atlantic — British
Naval Policy 1964-70 (Farnham: Ashgate, 2013), 266 s, inb.

Anmdld av Per Edling

e tvd decennierna efter det andra virldskriget var smirtsamma for

den brittiska flottan. Den tidigare s sjilvklara rollen som garant for
Londons myndighet éver stora delar av virlden var ett minne blott. Anled-
ningen dartill var mangfacetterad. En var koloniernas frigorelse och dar-
med ett minskat behov av brittisk nidrvaro pa oceanerna. En annan var att
den amerikanska flottan hade tagit 6ver som virldens miktigaste. Det ir i
detta lige som Edward Hampshire tar sitt avstamp i studien av den brit-
tiska flottans férnyelse under den andra delen av 1960-talet. Hampshire
ar fil.dr i krigsvetenskap och lirare vid Sandhurst, den brittiska arméns ka-
dettskola.

Per Edling ir kommendérkapten och doktorand i historia vid Abo akademi.
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Aven om den brittiska flottan kanske bade var kraftfull och full av sjilv-
fortroende fanns det insikt savil i flottans ledning som i forsvarsdeparte-
mentets marinavdelning att ndgot snart méiste goras. Nir beslutet att stilla
in byggnationen av hangarfartyget CVA-01 fattades 1966, och man istil-
let valde att bygga det langriackviddiga bombflygplanet F-111, var mattet
ragat. Beslutet innebar, enligt Hampshire, slutet for flottans roll "6ster om
Suez”. Denna strategi hade utvecklats under mitten av 1950-talet, di den
sovjetiska langrickviddiga vapenutvecklingen hade gjort att ett nytt euro-
peiskt storkrig bedomdes vara avligset. Darmed forsvann flottans uppgift
att skydda 6verskeppningen av truppmassor och materiel frin USA. Flot-
tan fick svart att motivera sina materielbehov och sin verksamhet. Istallet
siktade amiralitetet in sig pd att erbjuda ett slags kvardréjande imperialt
vilde till sjoss allt eftersom kolonierna i ster gavs sin sjilvstindighet. Ge-
nom att genomfora smakrig och fredsbevarande insatser kunde flottan kyla
ner upproriska stimningar och sovjetisk expansion. Utan ett nytt hangar-
fartyg skulle dock inte négra storre insatser kunna genomféras och kon-
trollen av Fjirran osterns farvatten fick lamnas 6ver till nigon annan. Snart
inleddes forhandlingar om flottans tillbakadragande med de allierade lin-
derna dster om Suez, frimst med Australien. Dessa ledde till att Australien
vinde sig till USA for forsvarssamarbete.

For att inte flottan skulle bli utpldnad, trots att den inte lingre ansags
behovas dster om Suez, tog forsta sjolorden (marinchefen) Varyl Begg, ef-
ter en tids politiskt mandvrerande, fram en ny plan. Planen skulle p& nytt
ge flottan uppgifter som kunde motivera satsningar pd materiel och per-
sonal. Detta var inte s& mirkligt, men enligt Hampshire var diremot det
valda geografiska omridet ovintat: Medelhavet. Under de senaste aren
hade Maltas o6rlogsvarv reducerats. De av chefen for Medelhavsflottan och
ambassadoren i Rom gjorda forsoken att 6ka den brittiska flottans nérvaro i
Medelhavet hade dessutom bemétts av ointresse. Inga anstringningar gjor-
des for att mota den ckande sovjetiska nirvaron i omradet.

Beggs nya Medelhavsstrategi foddes i en analys av kommande brittiska
marina uppgifter, dir Malta plotsligt hade fatt ny betydelse. Samtidigt for-
sokte SACEUR, Natos amerikanske befilhavare i Europa, dvertyga Stor-
britannien om att genomféra mer verksamhet i Medelhavet. Enligt Hamp-
shire skulle sddana amerikanska 6vertalningsforsok normalt ha motts med
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kallsinne, men istillet tog det marina ledarskapet idéerna till sig. Plotsligt
fanns en moijlighet att visa pad nyttan av sjomakt, sjokrigféring langt fran
hemmahamn och amfibietrupper. Till och med en kryssare som lednings-
fartyg kunde motiveras. Trots att vare sig forsvars- eller utrikesministeri-
erna ansag att flottans narvaro i Medelhavet hade ndgon sirskild betydelse
for Storbritannien, lyckades marinledningen overtyga det politiska ledar-
skapet att stodet till Nato var betydelsefullt. Flottans framtid var plotsligt
sikrad.

Medelhavsstrategin innebar, menar Hampshire, en anpassning till ra-
dande ekonomiskt lige men dven en moijlighet for flottan att, for sig sjily,
motivera tillbakadragandet frin Fjirran 6stern. Det var i Medelhavet som
ménga av de senaste 300 &rens brittiska sjosegrar hade gt rum, bade un-
der Nelsons tid och under det andra virldskriget. Nu var det dter brittiska
hemmafarvatten. Det var dir som Sovjetunionens expansion skulle hin-
dras. Aven om ambitionen reducerades under mitten av 1970-talet, havdar
Hampshire att det var styrkorna "dster om Gibraltar”, det aldrade hang-
arfartyget HMS Hermes och amfibieforbanden, som gjorde forandet av
Falklandskriget moijligt. I alla fall gav den vil foérankrade och utvecklade
strategin den brittiska flottan sitt sjialvfortroende tillbaka, tillsammans med
nya fartyg dven om de var betydligt billigare dn den hett 4stundade CVA-
01. Bide sjalvfortroende och adekvat fartygsmateriel ir betydelsefulla
komponenter i all sjokrigféring.

[ sin avslutning konstaterar Hampshire att Storbritannien har slagits i
Irak och Afghanistan, vil dster om Suez, mer dn 40 ar efter beslutet att
limna denna region. Hans slutsats blir att den brittiska ekonomiska, po-
litiska och diplomatiska positionen kriver att de nationella intressena pa
den internationella spelplanen kan backas upp militirt. Sjomaktens unika
flexibilitet, framfor allt ndr fasta baser saknas, innebir att den ar en given
del av varje forsok att forsvara dessa intressen. Hampshire har skrivit en
bra bok och han beskriver en intressant tid i den brittiska flottan. Det som
kunde ha slutat med att flottan utkonkurrerats av flygstridskrafterna ledde
istillet till en mojlighet att konsolidera krafterna tills det var dags for ag-
gressivare sjokrigforing. Istallet for att hirdnackat férsoka motivera bade
existens och nybyggnadsprojekt med en obsolet strategi, vinde man pi
kuttingen och tog fasta pa de mojligheter som den aktuella situationen er-

bisd.
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Hampshires skildring ir strikt kronologisk vilket gor att han inte be-
hover bygga upp ndgon komplicerad teoretisk modell for att leda lasaren
genom den studerade epoken. Istillet gor han en kort genomging av det
rddande forskningsliget, frigar sig varfor fenomenet behéver studeras igen
och sitter igdng. En av anledningarna till att Hampshire anser att dmnet ar
virt en ny studie ar att ett betydande arkivmaterial nyligen gjorts tillging-
ligt. Detta har han undersckt pa vad som forefaller vara ett grundligt och
metodiskt sitt. Genom sitt arbete har han lyckats visa pd betydelsen av
Medelhavsstrategin och samlingen i det marina ledarskapet nar det gillde
forandringen av den brittiska flottan. Presentationen gor han sedan bade
rappt och elegant. Ibland fir man kinslan av att Hampshire skriver med
tanke pa att hans kadetter ska orka lisa boken dven om de ir trotta efter
en dags skjutdvningar. Om man ska siga ndgot negativt om From East of
Suez to the Eastern Atlantic — British Naval Policy 1964-70 ar det att den
iar framtung. Det tar vil manga sidor innan Hampshire kommer bort frin
bakgrundsbeskrivningen och fram till den spinnande delen om hur Medel-
havsstrategin utvecklades och hur den nya flottan kom till.

Sam Nilsson, T-Kontoret: Underrdittelsetjcinst och vistsamarbete
(Stockholm: Medstroms Bokforlag i samarbete med Forskningsprojektet
Forsvaret och det kalla kriget, 2013). 334 s, inb, ill.

Anmdld av Per Andersson

-Kontoret bildades 1946 och var efterfoljaren till det som kallades C-
byrin som verkat under stora delar av andra virldskriget. Bida dessa
organisationer arbetade frimst med agentverksamhet och drev killor
fraimst i de baltiska linderna och Ryssland, men dven andra Oststater var
av intresse att inhdmta information om. Under 1964 omorganiserades T-

Per Andersson ir oversteldjtnant (pensionerad) och tidigare medlem av den marina
analysgruppen som bl.a. utredde ubitskrinkningarna p4 1980- och 90-talet. Han har
tidigare ocksd arbetat inom Forsvarsstabens sikerhetsavdelning och dess efterféljande
organisation.
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Kontoret och blev det mer kinda IB som sedermera avsléjades i samband
med "IB affiren”. Organisationen misstinktes aven for nira kopplingar
med det socialdemokratiska partiet och att arbeta med inrikesspionage. IB
upplostes 1973 och eftertriddes av nya organisationer som nfgra ginger
bytt namn och fortfarande verkar inom den svenska underrittelsetjansten.
Gemensamt for alla dessa organisationer som opererat under olika tidsepo-
ker ir att de varit den del i den militira underrittelsetjinsten som varit
mest hemlig och dir vildigt lite om deras inre liv tidigare kunnat beskrivas.
Det ir forst nu med boken T-Kontoret som en djupare inblick i en av dessa
organisationer kunnat dokumenteras och dessutom beliggas med arkiv-
handlingar.

T-Kontorets arkiv brindes men innan detta skedde mikrofilmades det av
ndgon anledning. Detta var kint av ytterst f& personer och den allminna
uppfattningen var att arkivet for alltid var forlorat tills en dag i slutet av
november 1997 di den tidigare 6verbefilhavaren Stig Synnergren kontak-
tade riksarkivarien och berittat att han hade en viska med filmer som han
ville lamna till Krigsarkivet. Forklaringen hur vaskan kommit i Synnergrens
dgo var nagot fantasifull och gick ut pd att den 6verlimnats till honom av
ett stadsbud pa uppdrag av en anonym avsindare. I viskan dterfanns enligt
uppgift aven en guldtand! Sanningen var nog att Synnergren hade haft T-
Kontorets mikrofilmade arkiv i sin bostad sedan pappersarkivet forstorts.
Utan denna viska med alla dessa mikrofilmer hade boken aldrig kunnat
skrivas. Sam Nilsson har lagt ner ett mycket omfattande arbete med att
g4 igenom valda delar av dessa filmer som gjorts tillgingliga fé6r honom.
Filmerna innehéller i huvudsak de rapporter som skrevs pa T-kontoret och
handlar i manga fall om detaljer om de ryska stridskrafternas indelning och
gruppering i hamnar och angrinsande landomraden. Aven information om
civil infrastruktur och industriproduktion m.m. var av sedvanligt underrit-
telseintresse.

Bland alla avfotograferade arkivhandlingar finns en mingd rapporter
som bokens forfattare har sorterat och katalogiserat i sina forsok att klar-
lagga vilket utrikes samarbete som T-Kontoret hade. Genom granskning av
olika noteringar som gjorts pa originalhandlingarna har han med olika san-
nolikhetsgrader kunna konstatera hur omfattande samarbetet med andra
utlindska underrittelsetjanster var. Han har ocksd med detta som nyckel
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fortecknat hur manga rapporter 6ver tiden detta handlat om. De linder
dir samarbetet var som storst var enligt forfattaren Norge, Danmark, Fin-
land, England, Visttyskland, USA och Schweiz. Finland var givetvis sirskilt
intressant genom nirheten till Ryssland. Om chefspersonerna p& det da-
tida T-Kontoret kunnat forutse att deras handlingar en dag skulle granskas
och att pussel skulle liggas for att forsoka fa fram deras utrikes samverkan
med andra underrittelseorganisationer skulle nog aldrig ndgra marginalan-
teckningar gjorts. Just detta méste anses ha varit ett ganska stort misstag ur
sekretessynpunkt.

Forfattaren beskriver ockséd T-Kontorets relationer till de aktuella lin-
derna och hur dessa har varit stabila trots tillfilliga politiska motsittningar
som i fallet mellan Sverige och USA under en del av perioden (Vietnam-
kriget) nir Olof Palme var statsminister. I boken beskrivs ocksa de ledande
personerna som arbetade p& T-Kontoret och de interna relationerna mellan
dessa méinga ginger firgstarka och nigot udda individerna. For den ma-
rint intresserade finns en del i boken av intresse. Det ir exempelvis agen-
trapporter om ryska orlogsfartygs baseringar och forflyttning och ett an-
tal bilder tagna genom ventiler p& férbipasserande svenska handelsfartyg.
Just befilhavare och styrmin pa svenska handelsfartyg rekryterades manga
génger av T-Kontoret for att samla information i och med att dessa fartyg
ofta gick till och frdn hamnar i de baltiska staterna eller Leningrad och da
hade ypperliga tillfillen att gora observationer och i smyg ta fotografier,
inte alltid utan en viss risk. Aven ett antal spaningsbilder p& hamnar som
Liepaja, Kronstadt och Leningrad, tagna fran flygplan, finns med inlagd
fototolkanalys dir man kan se beliggningen med 6rlogsfartyg vid tiden for
nir fotografierna ir tagna.

Bokens innehill ir inte specifikt inriktad mot spionaget mot den sov-
jetiska marinen vilket den inte heller ger sken av utan bokens huvudin-
riktning dr att forsoka klarlagga det svenska underrittelsesamarbetet som
T-Kontoret bedrev med vistliga motsvarande underrittelsetjinster under
en period av kalla kriget nir vi i allminhetens 6gon talade oss varma om
var neutralitet och var alliansfrihet. For de som ar intresserad av den svens-
ka underrittelsetjinsten och det dubbelspel som manga ginger priglade
Sveriges forsvarspolitik ger boken en spinnande och vilskriven skildring
hur detta kunde te sig i verkligheten. Det maste anses som unikt att en
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forfattare har kunnat f3 ta del av en s& pass komplett samling sekretessbe-
lagda dokument och s& koncentrerat som det varit i detta fall. Allt detta
beroende av en viska med mikrofilmer och en guldtand som férvarades i
en garderob hos en tidigare dverbefilhavare.

Joakim von Braun och Lars Gyllenhaal, Ryska elitforband. Spetsnaz,
Osnaz, VDV och andpra elitstyrkor (Stockholm: Fischer & Co forlag,
2013). 208 s, inb, ill.

Anmdld av Per Andersson

oken Ryska elitforband av Joakim von Braun och Lars Gyllenhaal ir en
faktaspiackad bok om ryska elitférband genom tiden med bérjan frén
ar 1917 fram till nutid. Den beskriver hur organisationerna férindrats un-
der olika politiska skeden och hur de utrustats och utnyttjas badde inom
Ryssland men ocksd mot andra linder. Forbandens roll under kalla krigets
epok, bl.a. i undervattensverksamheten mot Sverige, har en framtridande
roll i boken. I text och bilder beskrivs vilka olika undervattensfarkoster
som enligt forfattarna kan ha utnyttjas vid de specialdykarenheter som kan
ha arbetat i svenska skirgirdar. En del handelser som troligen ar obekanta
for lisaren berors som bl.a. dldre hindelser med dykare som arbetat i véra
mineringar vid Gotland. Boken kan ocksé ses som uppslagsbok genom sitt
vil utvecklade register och de lasare som ir intresserade av olika férbands
organisation och materiel far sitt lystmite tickt. Ett stort antal namn pa
chefer f6r férbanden under olika tidsepoker finns ocksa. Mycket av den va-
penutrusning som omnimns finns presenterade i detaljerade firgbilder.
Nir det giller en bok av detta slag kan forfattarna pa ett helt annat sitt
in olika myndigheter, som exempelvis Forsvarsmakten och UD, peka ut
Ryssland/Sovjetunionen och deras aktiviteter mot Sverige. Myndigheter
har en annan bevisbérda och har dirfor enbart officiellt pekat ut Sovjet-
unionen som krinkande nation i samband med Harsfjairden incidenten
1982 samt att hindelsen med den grundstétta ubdten U137 i Karlskrona
skiargard 1981 skedde efter en medveten och avsiktlig intringning i inre
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vatten. Det ir, som tidigare anstilld i Forsvarsmakten och som arbetande
med bl.a. dessa frigor, svart att siga att allt som skrivits ir belagt. Att fa
konkreta hallbara bevis nir det giller specialférbands operativa verksam-
het och som skulle hilla i en myndighets uttalanden ir svirt och ofta for-
enat med sekretess men som fristiende forfattare har man en annan frihet
och behover dirfor inte beakta mellanstatliga relationer.

Det ir imponerande att forfattarna lyckats hitta si mycket informa-
tion om foérbanden och dess verksamhet beaktande att de anvint 6ppen
information och inte haft tillgdng till nu fortfarande hemliga dokument.
Det har visserligen skrivits en mingd bocker om Spetsnaz och andra en-
heter bade av ryska avhoppare och av andra men i detta fall har férfattarna
anvint sig till dvervigande delen av ryskt underlag som i ménga fall inte
tidigare varit allméint atkomligt. Internet har inneburit att betydligt mer
detaljerad information fran tidigare ryska/sovjetiska soldater, kamratforen-
ingar och andra intresserade har publicerats i olika forum och genom sam-
manstillning och analyser av detta har forfattarna i flera fall fatt tillgang till
synnerligen detaljerade uppgifter om férbanden och vad de kan ha gjort,
uppgifter som troligen till del skulle varit hemliga om detta arbete gjorts
inom forsvaret. Bidda forfattarna har ocksi personligen triffat flera pensi-
onerade officerare frin bdde GRU och KGB samt dven négra av de mest
kanda ryska avhopparna.

Med flera detaljerade bilder 6ver bland annat delar av Helsingborg kan
lisarna se hur de ryska kartorna sig ut som lag i deras mobiliseringsforrad.
Vid de granskningar som gjorts tidigare av Forsvarsmakten av denna typ av
kartor, som dok upp p& marknaden nir Sovjetunionen foll samman, kon-
staterades den stora detaljrikedomen dir enskilda oljecisterner och myn-
dighetsbyggnader m.m. var inlagda. I boken har forfattarna lyckats samla
bilder pa nistan alla specialférbandens férbandstecken samt vilka utmair-
kelser som kunde utdelas for fortjanta girningar. Sannolikt har inte en si
pass komplett samling foérbandstecken samlat p3 ett stille samtidigt som
forbanden som bir dessa presenterats.

De marina inslagen ar patagliga och bilder visas bl.a. pa ett av de special-
fartyg som anvints for transport av mindre typer av undervattensfarkoster.
Denna typ av fartyg fanns i alla ryska mariner och anvindes sannolikhet
dven vid en del operationer mot Sverige.
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Specialférbandens verksamhet pd Kuba, Spanien, Afghanistan och
manga andra linder beskrivs och kronologiska forteckningar éver denna
typ av verksamhet liksom en del intressanta utvisningar av diplomater och
spioner, dven frdn Sverige, berdrs. I de ryska/sovjetiska skolorna bérjade
man tidigt med militirkunskap och utbildning. Sirskilda bécker for barnen
producerades som beskrev hjiltemodiga militira insatser och sd sent som
pa 1980-talet fanns avdelade klassrum f6r militirundervisningen och pa en
del skolor fick barnen lira sig skjuta och dven &ka med i olika stridsfordon.
Denna for oss ganska okidnda del av tidig indoktrinering beskrivs ocksa i
boken liksom de ménga frivilligorganisationerna som fanns inom alla va-
penslag. Detta kinns till del igen frin var egen verksamhet med FBU men
de ryska/sovjetiska upplaggen kan nog anses vara betydligt vassare och mer
maélinriktade. Boken innehéller mingder av fakta. Den cirka 30-sidiga tids-
linje som finns i boken frén 1917 till idag utgor en bra sammanstillning for
den som snabbt vill sitta sig in de forindringar som skett och vilka poli-
tiska hiandelser m.m. som paverkat utvecklingen av férbanden.

Bo J Theutenberg, Dagbok frdn UD, Volym 1: Hogdramatik i UD

— ubdtar, protestnoter och annat (1981-1983) (Stockholm: Stockholm
Institute of International Law, Arbitration and Concliation, 2013).
320 s, kartonnage, ill.

Anmdld av Per Andersson

or ett knappt &r utkom forsta delen av Bo Theutenbergs planerade

bokserie om fem volymer. Volym 1 avhandlar perioden 1981 — 1983.
Theutenberg har haft en mangdrig tjinstgoring pd UD som bland annat
UD:s folkrattssakkunnige och tjianstgjorde under lang tid ocksé vid sektor-
stab O 5 och direfter vid Operationsledning 2 (OP 2) vid Forsvarsstaben.
Theutenberg var ocksid OB:s folkrittssakkunnige. Det som gér boken extra
intressant for lasare med marin anknytning ar att Theutenberg var den som
formulerade protestnoten i samband med Hérsfjardenincidenten och han
var djupt engagerad som sakkunnig i hindelserna pd den politiska nivin

152



béde under U137-hindelsen 1981 och Hérsfjirden 1982. Boken innehéller
bl.a. detaljerade redogorelser om det politiska spelet under dessa tva hin-
delser. For oss ldsare har detta varit en okind del av hindelseférloppet och
som nu tillsammans med den kunskap som vi alla till mans har i olika gra-
der gor att vi bittre forstar helheten och den spinning som dessa handel-
ser astadkom hos regeringen. Det blev ju inte heller enklare av att Sverige
bytte regering hosten 1982, en regering vars forsta uppgift blev att hantera
Haérsfjardenincidenten.

Theutenbergs specialkunskaper inom folkriattsomradet ledde ocksa till
att han arbetade nira Sven Anderssons ubétsskyddskommission och darfor
befann sig mitt i alla interna forvecklingar som spelades upp under arbe-
tets gdng, hindelser som resulterade i att regeringen 6verlimnade en pro-
testnot till Sovjetunionen f6r deras intrdng och krinkningar med ubatar i
Stockholms sédra skiargird. Spianningen och skiljaktigheterna i uppfattning
mellan olika ministrar i regeringen Palme framkommer mellan raderna i
boken pé ett intressant sitt och stundtals i en minutaktuell redogorelse. I
boken finns ocksé kopior pd ndgra av Theutenbergs handskrivna anteck-
ningar av olika utkast till memorandum med da fortrolig information till
olika politiker.

Under regeringens arbete med Ul137-affiren var Theutenberg med pa
forsta parkett och skrev underlaget till bl.a. utrikesministerns olika uttalan-
den. Han deltog aven i forfattandet av de riktlinjer till Overbefilhavaren
som mynnade ut i férhéren av bl.a. ubdtschefen och senare hur det skulle
g4 till nidr ubaten lossdrogs och &terlimnades till Sovjetunionen. Redan vid
lunchtid forsta dagen nir ubaten upptickts kallades Theutenberg till 6ver-
befilhavaren Lennart Ljung och forsvarsstabschefen Bengt Schuback, med
assistans frin underrittelseavdelningen, for att diskutera ubdtens status
som statsfartyg och vad som gillde for att denne skulle kunna ha immu-
nitet. Att ubdten befann sig pd inre vatten och dessutom i ett skyddsom-
rdde och inte heller anmilt nodsituation gjorde att man i gruppen kunde
faststilla att krinkningen maéste betraktas som grov. Theutenbergs rad till
overbefilhavaren var att ubaten inte skulle slippas. Redan efter 30 minu-
ter frdn det att motet pa forsvarsstaben paborjats ringer kabinettssekrete-
raren Leif Leifland och meddelar att Theutenberg omedelbart ska instilla
sig pd UD varvid métet avbryts och transport till UD sker. Dir sker genast

153



en foredragning om det juridiska liget och kort dirpa anlinder den sovje-
tiske ambassadéren Jakovlev och han informeras formellt om grundstot-
ningen. Efter motet paborjar Theutenberg arbetet med det forsta utkastet
av en protestnot som direfter 6verlimnas personligen av utrikesminister
Ola Ullsten. Redan vid middagstid kommer den sovjetiske ambassadéren
till UD igen och meddelar da att ubéten forlorat kursen i daligt vader och
gatt pd grund. Ambassaddren ber Ullsten att tre sovjetiska bogserbatar ska
f4 komma till haveristen for att dra loss den men fir ett nekande svar p4
detta. Bara svenska bogserbatar kommer att fa gora detta.

Dagen efter fortsitter diskussionerna om immunitetsfrigorna och dis-
kussionerna om att férhér méste ske med fartygschefen och besittningen.
Folkpartisten Carl Tham varnar for att véra dtgirder kan uppfattas som att
Sverige upptrider som en stormakt medan Sven Hirdman, statssekrete-
rare vid Forsvarsdepartementet, undrar hur linge besittningen kan klara
sig utan mattillforsel. Stort som smatt diskuterades. Statsministern héller
presskonferens och de forsta rapporterna om vad som hinde nir marinof-
ficeren Karl Andersson besokte ubéten och ett detaljerat sjokort togs fram
som snabbt ersattes med ett sjokort som tickte hela sédra Ostersjon blev
kint. Detta blev en hindelse som senare kom att bli mycket viktigt nir
diskussionerna om ledningen p& ubéten visste var de var ndgonstans eller
inte. De efterfoljande dagarna skedde en mingd interna moten och has-
tigt sammankallade grupper férde olika krissamtal inom UD och regerings-
kansliet om hur man skulle beméta de allt mer intensiva framstdtarna fran
den sovjetiska ambassaden om frislippning och f6rhér m.m. samtidigt som
sekretessen om vetskapen att det kanske fanns radioaktiv materiel ombord
fanns inom en mycket begrinsad krets i regeringen. Man kan se spelet mel-
lan regeringen och den sovjetiska ambassaden som ett kvalificerat schack-
spel dir man inte visste hur mycket motspelaren visste. Nir ubéten slut-
ligen fick lamna svenskt territorium fick Theutenberg en mingd propéer
fran olika linder om att fi fordjupade informationer om vad som egentli-
gen hint i verkligheten och inte vad som skrivits i massmedia.

Nir Harsfjardenincidenten borjade i september 1982 blev Theutenberg
snabbt engagerad. Det politiska spelet kring krinkningarna forsvirades av
att det skedde ett regeringsskifte och Olof Palme avl6ser Torbjérn Filldin
och i princip alla politiska befattningshavare i regeringskansliet och depar-
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tementen byts ut 6ver en natt. Efter hindelsen med U137 &ret innan, som
i sig skapade ett stort massmediaintresse, fullkomligt exploderade mediain-
tresset och reportrar och TV-team frin ett stort antal linder strommade till
Stockholm och till Harsfjirden. Forsvarsmakten informerade regeringen
och UD regelbundet om de olika observationerna och indikationerna och
misstankarna om att det var Sovjetunionen som krinkte Sverige kom ti-
digt att diskuteras. Nya IKFN-regler om vapeninsatser hade arbetats fram
och skulle nu tillimpas och diskussioner om att en ubit kunde komma att
skadas eller sinkas skedde. Trycket pé& regeringen resulterade i att beslut
fattades om att tillsitta en ubatsskyddskommission som i efterhand skulle
utreda hindelserna och bedéma ubétshotet.

Som ordférande i kommissionen utsigs den tidigare forsvarsministern
och utrikesministern Sven Andersson, en sjalvstindig och klok person.
Theutenberg arbetade stundtals nira kommissionen om de folkrittsliga as-
pekterna. I slutet av april 1983 fick Theutenberg ingdende information om
vad kommissionens slutsatser troligen skulle bli och han insdg att det skul-
le komma att leda till ett utpekande av Sovjetunionen som den kriankande
parten. En initierad rapport om vad kommissionen skulle komma fram till
skrevs av Theutenberg och gavs till kabinettssekreteraren Pierre Schori
som informerade statsministern. [ rapporten féreslogs ocksd hur man bor-
de agera. Ett forslag om att utrikesnimnden skulle sammankallas for mote
samma dag som rapporten blev offentliggjord (den 26 april) faststalldes.
Om utrikesministern informerades i detta lige var oklart for Theutenberg
som nu borjade skriva utkastet till protestnoten som skulle 6éverlimnas till
den sovjetiske ambassadéren. Ndgon dag senare fick Theutenberg ta del
av slututkastet till kommissions rapport och han kunde inarbeta delar av
dessa slutsatser i protestnoten. Protestnoten kom att dndras flera gdnger
bl.a. for att olika ledande politiker hade olika uppfattningar hur den skulle
utformas. I boken kan man lisa ndgra av Theutenbergs handanteckningar
och dndringar som skedde efterhand som notens slutversion vixte fram.

Dagbok fran UD volym 1 innehéller ocksa detaljer som tidigare inte varit
allmint kinda om de hemliga sonderingar som skedde med Sovjetunionen
angdende den s.k. vita zonen 6ster om Gotland. Theutenberg skulle vidare
ha varit statsminister Palmes expert vid férhandlingarna i Moskva véren
1986 men Palme mordades nigra manader innan detta méte skulle ske.
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Dagboken kan rekommenderas for de som vill ha kunskap om det politiska
spelet kring tvd av de mest kianda ubatskrinkningarna (U137 och Harsfjar-
den) dir Sovjetunionen var den agerande nationen i bada fallen.

Klas Brogren, Anders Bergenek & Rickard Sahlsten, Stena Line

— historien om ett firjerederi (Goteborg: Breakwater Publishing, 2012).
440 s., inb., ill.

Anmiild av Thomas Taro Lennerfors

Stena - inte bara firjor, dr en devis som pga. mina egna studier av Ste-
nas oljefraktverksamhet har gjort att det dréjt innan jag noggrant bor-
jade sitta mig in i Stena Lines verksamhet. Boken Stena Line - Historien
om ett firjerederi, en jubileumsskrift med anledning av 50 &r sedan grun-
dandet av Stena Line, har okat mitt kunnande om Stena Line mangfalt.
Boken ar uppdelad i fyra perioder (1962-1968, 1969-1981, 1989-1998,
1999-2012) samt den sammanfattande delen 1962-2012. Den forsta de-
len, 1962-1968, tar avstamp i entreprendren Sten Allan Olsson som fod-
des pd Donsd. Bilden av Sten Allan kinner vi igen — en praktiker som inte
har gatt pa handelshogskola for att d& hade han blivit for sjalvkritisk for
att vaga starta foretag vid 22 ars dlder. Froet till Stena Line kom frin den
danske affirsmannen Poul Ludvigsen som forsokte starta en inkdpsbaserad
passagerarlinje mellan Skagen och Géteborg. Han hade noterat att svenska
husmddrar reste till Danmark for att kopa matvaror pa grund av détidens
prisskillnader och ansig att det lika bra skulle kunna g att etablera mataf-
farer pa en férja. Efter en minst sagt strulig inledning kom Sten Allan in i
leken och tog 6ver linjen med Ludvigsen som konsult. En vecka senare var
trafiken igdng. Affirsidén ir idag vilkind — att med marginella biljettintak-
ter indd gora vinst genom f6rsiljning av varor pi fartygen. Detta affirs-

Thomas Taro Lennerfors idr docent och arbetar som universitetslektor vid Institutionen
for teknikvetenskaper, Uppsala universitet.
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koncept utreddes praktiskt av Sten Allan p& manga linjer, i savil Kattegatt,
Skagerrak som i Ostersjon, bade i Bottenviken och lingre séderut mellan
Stockholm och Mariehamn, samt i den engelska kanalen. Under denna pe-
riod bestilldes dven bilfirjor.

Om den forsta perioden kan kallas utforskning, borde perioden 1969-
1981 kallas utveckling. Detta var en period dé oljekrisen drabbade virl-
den och ménga rederier gick knackigt. D3 oljepriserna gick upp var Stena
Line nédgat att anvinda sina fartyg pa ett mer effektivt sitt. Detta gjordes
genom att soka stordriftsfordelar, genom bestillningar av storre fartyg, ge-
nom ombyggnationer sdsom did Danica och Jutlandica férhéjdes med en
vaning, genom att borja anvinda olja av ligre kvalitet som bunker, samt
genom delegerat ekonomiskt resultatansvar. Dessutom priglades perioden
av hot mot taxfree. Ar 1969 inskrinktes forsiljningen av andra varor dn
sprit, tobak och godis ombord p4 firjorna. Stena Line hade nu etablerat sig
som ett folkets rederi — ett exempel ir nir Stena Danica, som levererades
1969, déptes av Inger Nilsson som ar mer kind som Pippi Langstrump.
Detta i forhéllande till Sessanlinjen som upplevdes som ett finare rederi.
Under 1970-talet kom konkurrensen mellan dessa tvd rederier att inten-
sifieras, vilket slutade med att Stena gick ihop med Sessanlinjen. Perioden
priglas ocksd av att andra svenska firjerederier lades ned eller limnade
svensk dgo, sdisom Svenska Amerika linjen som gick i graven 1975, Svenska
Lloyd som avvecklades 1977 och TOR Line som séldes till danska DFDS
4r 1981. Stena Line var det enda firjerederiet kvar. Ar 1972 flyttade Stena
Lines Goteborgsterminal frén Stenpiren till Masthuggskajen, dir den ligger
kvar 4n idag.

Under det glada 1980-talet (1982-1988) slog informationsteknologin
igenom, marknadskapitalismen vann mark, och Stena Line fortsatte sin
kundorientering. Sten Allans son Dan Sten Olsson tog dver rodret i Stena
och uppmanade till nytinkande i Stena Line. Man utvecklade resekoncep-
tet for att skapa en hel upplevelse at gisten. Hotellverksamhet inleddes
och expansion skedde pd Skagerrak och Kattegatt, sisom linjen Moss-
Frederikshavn. Samtidigt som kundorienteringen intensifierades, fortsatte
man en kostnadsrationalisering bl.a. genom utbildning i det som nu kallas
eco-driving vilket minskade brinslekonsumtionen. Under denna period le-
vereras dven de Tysklandsfirjor som bestilldes i slutet av 1970-talet och ar
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1987 nir Stena Germanica levererades var hon virldens storsta firja. Andra
rederier kdptes och rationaliserades sdsom Lion Ferry.

Ar 1988 introducerades foretaget pa Stockholms fondbérs for att stirka
kapitalbasen infér den internationella expansion som priglade perioden
1989-1998. Stena Line kopte farjelinjer i Nordamerika, Nederlanderna,
och den storsta affiren var nir Sealink British Ferries koptes. Perioden runt
1990 var dock kirv for rederiet men efter 1992 kunde rederiet visa visst
overskott. Under perioden blommade ocksd Stenas tekniska kompetens
ut d& hoghastighetsfarjorna HSS designat av Stenas tekniska avdelning ut-
vecklades och sattes i trafik under andra halvan av 1990-talet. Samtidigt
forberedde man sig pa vad som skulle hinda nir taxfree-handeln forsvann
1999. I och med stoppet av taxfree, som inledde perioden 1999-2012, tap-
pade Stena Line ca en miljard kronor i intdkter per ar. For att anpassa sig
till nya tider hojdes biljettpriserna och passagerarna borjade vinja sig vid
att betala vad resan egentligen kostade. Stena Lines ursprungliga idé "ship-
ping as shopping” borjade gradvis omvandlas till "shipping as such”. Istillet
for nojesresendrer borjade man satsa mer pd nyttoresenirer, sdsom lastbils-
chaufforer. Stena Line avnoterades under denna period frin Stockholms-
borsen. Man forstirkte transportnitet mellan Sverige, Danmark och Tysk-
land genom férvirv av Scandlines.

Min ldsning ar att boken kretsar kring ett antal begrepp som har prig-
lat Stena Lines historia: flexibilitet, tekniskt kunnande samt rationalisering.
Flexibilitet manifesteras i att Stena och Stena Line ofta bestillde fler far-
tyg an de hade behov for och sedan silde eller hyrde ut dessa till vinst.
Dessutom flyttade man firjor mellan olika linjer beroende pa forandringar
i transportmonster och behov. Ytterligare en form av flexibilitet ir att stin-
digt kunna forindra sig i férhallande till férindrade ekonomiska och poli-
tiska ramverk, sdsom att brinslepriser for fartygen gick upp markant under
2000-talet samt att taxfreefrdgans vara eller icke-vara stindigt var ett oros-
moln for Stena Line. Med sitt tekniska kunnande har man kunnat ligga
bestillningar pa varv med begrinsad erfarenhet av att bygga den fartygstyp
som bestilldes. Man kunde specificera och 6vervaka byggande pa ett sitt
sd att god kvalitet uppnaddes. Ytterligare exempel pé tekniskt nytankande
ar nir firjor forhojs samt forstds skapandet av hoghastighetsfiarjan HSS,
som dock inte blev den succé som forvintades. Rationalisering kommer
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upp bade i rederiets egna konstanta stravanden att minska kostnader, men
ocksd i hur man har som affirsstrategi att kopa upp linjer och rationalisera
dessa enligt Stena Lines affirsmodell. Stena Line - Historien om ett fiirjere-
deri ir inte en bok som man ldser frén parm till pirm, utan den gor sig bast
om den intas i mindre doser. Detaljrikedomen, de manga personportritten,
illustrationerna, fotografierna och faktarutorna gor att lisaren inte kan han-
tera stricklisning av boken. Men det ir en bok vird att lisa och lisa om.

Lennart Johnsson, Forbund pd sju hav - Sjofolksforbundet blir SEKO
sjofolk. Del 4, Facklig vardag i med- och motvind 1990-2011 (Goéteborg:
Breakwater Publishing, 2012). 263 s, inb, ill.

Anmidild av Thomas Taro Lennerfors

orbund pd sju hav - Sjofolksforbundet blir SEKO sjifolk ir den fjarde de-

len i historieskrivandet om Sjofolksférbundet, den fackliga organisa-
tion som foretrider svenska anstillda pa fartyg, och som sedan 1996 ingar i
SEKO under namnet SEKO sjéfolk. Den fjarde delen heter Facklig vardag
i med- och motvind 1990-2011 och fokuserar frimst p& namnda period. |
boken beskrivs till att borja med den tidiga sjéfackféreningsrorelsens histo-
ria dir malet varit att férbittra sjéfolkets villkor gentemot redarna. Man far
ocksa en redogorelse for hur Sjofolksforbundet blev en del av SEKO, fack-
et for service och kommunikation, och inte Svenska Transportarbetarefor-
bundet, och hur SEKO sj6folk har varit organiserad under de senaste &ren.
Lisaren fir en inblick i 1997 ars TAP-avtal som tillit upp till 50 procent
icke-EU-medborgare i besittningen for segling under svensk flagg, samt
hur firjesjofarten efter minga decennier av oro om slopandet av taxfree
till slut ar 1999 forlorade taxfreerittigheterna, med vissa undantag, vilket
fick aterverkningar p& nojesresandet med firja. I boken beskrivs sedan den
svenska storsjofarten som nu blott dr en skugga av sitt forna jag, samt skar-
gards- och bogserbétstrafiken som trots relativt f medlemmar har en hog
grad av facklig organisering. Boken fortsitter med det fackliga arbetet p4
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ett internationellt plan, om arbetsmiljé och sikerhet till sjdss, och diskute-
rar den ofta negligerade frigan om fackligt aktiva kvinnor. Forutom detta
beskrivs arbetet med Sjémannen, den tidskrift som i snart 100 ar har fung-
erat som informationsorgan och opinionsbildare. I slutet finns ett avsnitt
om visioner fér SEKO sjofolk.

Hur kan man d3 beskriva detta verk? Snarare dn en bok om historia
tycker jag att boken borde lisas som bide en typ av manifest for fackligt
engagemang inom sjofartsniringen, och som en samling av personportritt
av fackligt aktiva personer. Historien ér precis som alla historier skrivna ut-
ifrdn en sirskild stdndpunkt, namligen sjofolkets. Detta forstdr man bade
nir man liser historien men det framkommer ocks4 i hur spriket anvinds,
sdsom de forekommande orden "fiffelflagg”, "mirklig flagg”, och “slav-
skepp”. Nir jag havdar att boken ar en samling av personportritt menar jag
att det inte finns en tydlig forfattarrost som gir genom materialet. Snarare
har forfattaren gjort ett stort antal intervjuer vilka ir atergivna i boken.
Detta ir sikerligen ett medvetet berittartekniskt val.

Fordelarna med denna form av berittande ar att man som lisare far bra
insikt i hur olika klubbordférande och fackligt aktiva beskriver sig sjilva,
den svenska sjofarten samt det fackliga engagemanget. En annan férdel ir
att lasaren fir en inblick i hur de olika intervjuade personerna pratar, deras
sdtt att uttrycka sig i och med att boken till stor del bestér av direkta citat
fran intervjuerna. Ytterligare en fordel ir forstds att lasaren, som kanske
ir en person som arbetar inom niringen, men innu ej ir fackligt engage-
rad, blir inspirerad och far forebilder i de personer som beskrivs i boken.
Nackdelarna ar att det blir mycket 6verlappande teman som tas upp i in-
tervjuerna, bide i det att manga intervjuade personer siger samma sak, vil-
ket kan kinnas repetitivt, och i det att de intervjuade personerna talar om
maénga fler teman 4n det som kapitlet i vilket intervjun ingdr ska behandla.
Ibland saknar man just det sammanhingande narrativet, den roda traden,
en hjilp i att forstd vad man som lisare bor ta med sig frin varje enskild
intervju. Lasaren bor alltsd stilla in sig pé att boken inte har en bérjan, en
mitt och ett slut, utan lisupplevelsen bestdr snarare i att man efter den
historiska 6verblicken kastas in i den fackliga vardagen, och att man lika
abrupt kastas ut i slutet av boken.

For mig som forskare har boken varit mycket lirorik i och med att den
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har gett mig en battre insikt i sjéfolksférbundet och SEKO sjéfolks sitt att
resonera. Hir finns en tydlig stindpunkt och ett tydligt sprak. Jag har sett
hur historien har organiserats kring ett antal segrar sdsom Lex Britannia,
striden om Black Prince, och kampen om det svenska internationella sj6-
fartsregistret SIS. Annu mer rafflande blir det da dessa stora segrar precis ir
det som redarna ser som stora spikar som slas i den svenska sjofartens kista.
Vem och vad som har bidragit till den svenska sjofartens nedging ar det
inte ritt plats att diskutera hir. Men ett sitt att forstd fackets syn pé histo-
rien fir man genom att lisa Forbund pd sju hav, del 4.
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En marinmalning och dess skapare

Bjérn Marten

En marinmaélning innehéller nistan alltid ndgon form av bildberittelse,
i vilken skeppet spelar huvudrollen med himmel, hav och eventuell
landkontur som scen. I den méan dukar, pannder m.m., visar ndgon form
av minsklig aktivitet, ges minnen ombord (kvinnor kan i detta samman-
hang 4n s3 linge betraktas som rariteter) en ren statistroll. Det finns dock
undantag och hir vill jag ge en sddan mélning och dess skapare vilfortjiant
uppmirksamhet foér det sitt pa vilket han later betraktaren fa del av dra-
matiken i ndgra sjomins kamp for att ridda sitt skepp och sjilva éverleva
ett haveri under svira viaderférhillanden. Mélningen benimns Rignings-
havari och ir skapad av den danske konstniren Carl Rasmussen (1841-
1893). Denna fina marinmalning kan betraktas som Rasmussens hyllning
till hemstadens sjomin och deras yrkeskunnande. Rigningshavari hinger
idag pd Marstal Sefartsmuseum. Malningen ar utford i olja pa duk och
har matten 118 x 189 cm. Den ir signerad och daterad J. E. C. Rasmussen
1870. I museets samlingar finns tvé skisser till mélningen, vilka bdda skapa-
des 1867.

Maélningen skildrar, som titeln anger, ett rigghaveri pa en Marstaljakt, vil-
ken man iven skulle kunna kalla dansk jakt. Jakten ir en typ av litet en-

Bjorn Marten, f d kommendérkapten och fil kand i konstvetenskap, ir verksam som
konsthistorisk foreldsare och skribent. Han har tidigare medverkat i Forum navale med
artiklar om marinmaéleri.

162



Foto: Marstal Sofartsmuseum.

mastat lastfartyg, som under 1800-talet och i ndgot varierande skepnad
var vanlig frin Norge ner till Danmark och Nordtyskland. Begreppet jakt
har siledes ingenting med begreppen yacht eller lustjakt att gora. Huvud-
rollsinnehavare ir pd denna mélning inte sjilva skeppet utan medlemmar-
na i dess besittning, som ir intensivt engagerade i kampen for att radda
sitt skepp undan den forestiende katastrofen och dirmed dven sig sjilva.
Konstniren har pd ett maisterligt sitt till betraktaren lyckats formedla
ogonblickets allvar, trots att han personligen aldrig kan ha upplevt nigot
liknande. Sjéminnens agerande kidnnetecknas av tydlig rationalitet och ing-
en panik tycks rdda trots den mycket kritiska situationen. Var man vet vad
han skall géra och handlar darefter.

Milningen visar Rasmussens teckningsskicklighet, vilken inte minst
framgér av detaljerna i bide det havererade skeppet och den sig nirmande
skonerten. Den hirda vinden, accentuerad av resterna av det sénderblista
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seglet och den kraftiga sjohavningen, ir s illusoriskt skildrade att betrakta-
ren nistan far kinslan av att befinna sig ombord. Just formagan att skildra
vattnet skiljer som bekant den duktige marinmaélaren frin amatoren, och
denna méilning kan ses som ett bevis p4 denna sanning. Den dunkla kolo-
riten dr vil vald for rddande viderforhallanden, men malaren later symbo-
liskt nog en hoppingivande solstrimma bryta genom de hotfulla molnen,
och i ljuset av denna upptrider det riddande fartyget. Genom att placera
horisonten 1agt har Rasmussen effektfullt fatt haveristen och de arbetande
sjomannen att avteckna sig i silhuett mot himlen. I detta avseende pdmin-
ner malningen kompositoriskt om den franske romantikern Theodore Gé-
ricaults (1791-1824) berémda jittemélning Le Radeau de la Méduse (ma-
lad 1818-1819), och dess mycket dramatiska skildring av &verlevande pé
en flotte i Sydatlanten. Géricaults malning hanger i Louvren och Rasmus-
sen kan moijligen ha sett den i reproducerad form, men knappast i original,
d4 hans egen mailning tillkom fére hans férsta besok i Paris. Det kan i sam-
manhanget nimnas att en kind oljemalning av en av Rasmussens samtida,
den mycket skicklige brittiske marinmalaren Thomas Somerscales (1842-
1927), har vissa likheter med Rasmussens mélning. Somerscales malning,
benimnd I will not abandon you, tillkom dock férst 1916 och eventuell
knytning mellan de bdda maélarna ir okidnd. Sannolikt dr likheterna en ren
tillfallighet, i synnerhet som skeppsbrottsmotivet 4r ganska vanligt i marin-
maéleriet.

Carl Rasmussen foddes i Aroskebing, dir fadern var skriddare och
i mindre skala engagerad i stadens politiska liv. Den idag mycket pitto-
reska staden hade pd Rasmussens tid en tydlig sjofarts- och fiskeriprigel,
av vilken huvudsakligen minnen &terstdr i vara dagar. Den unge Carl vi-
sade redan under skoltiden anlag for teckning, men faderns ekonomi till-
lit inte honom att bekosta en konstnirlig utbildning for sonen, som vid
fyllda femton &r istillet skickades till Képenhamn, dir han blev lirling i en
manufakturhandel. Under ledig tid ignade han sig 4t att bade teckna och
besoka museer och konstutstillningar, diar han kunde studera teknik och
fargbehandlig. Det stod tidigt mer och mer klart for honom att han ville bli
konstnir. Ar 1859 hade han turen att bli uppmirksammad av arkitekten
Hans J. Holm, som tog honom under sina vingars beskydd och dels un-
dervisade honom i teckning, dels sammanférde honom med konstnirsvin-
ner, vilka kunde ge honom virdefulla rdd. Rasmussen insdg att en framtid
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i manufakturbranschen inte motsvarade hans ambitioner och han avbrot
larlingstiden for att helt kunna dgna sig at att teckna och studera. Att stan-
na kvar i Képenhamn krivde dock resurser och for att klara sitt uppehille
kombinerade han den konstnirliga verksamheten med att sy sickar it sin
tidigare arbetsgivare.

Ar 1861 ménstrade han ombord i ett fartyg som dgdes av en slikting,
och mojligen hoppades han att livet till sjoss skulle ge inspiration fér teck-
nandet. Ndgon fallenhet for sjiomansyrket visade han knappast, men inspi-
ration fick han, och efter sjoperioden hade han skapat ett antal sjostycken.
Under hosten samma ar blev han elev vid en teknisk skola och i januari
1862 antogs han som frielev vid Kunstakademiet, dir han studerade i olika
perioder fram till 1866. Jimsides med utbildningen vid akademin stude-
rade han for landskapsmalaren Carl F. Aagaard (1818-1895) och pa viren
1863 lyckades han i malningen Sastykke, Motiv nordvest fra Skagen anta-
gen till akademins utstillning pa Charlottenborg vid Kongens Nytorv. Un-
der de nirmast foljande aren fortsatte han att méla marina motiv. Hans
ekonomi och till viss del dven hans hilsotillstind villade honom bekym-
mer, men efterhand blev han mer och mer uppmirksammad och fick silja
ett antal verk till bade privatpersoner och institutioner. Ar 1865 honorera-
des han med ett stipendium av akademin fér studier i hemlandet och det-
ta upprepades tvd ar senare. Stipendierna 6kade uppmairksamheten kring
hans maleri med 6kad f6rsiljning som foljd.

Rasmussens stora genombrott, i viss mén dven internationellt, kom efter
hans Gronlandsvistelse 1870, dvs. samma &r som han mélade Rigningshava-
ri. P4 Gronland tillbringade han ett ar och darifrén medférde han ett stort
antal forarbeten till malningar som fullbordades i ateljén i Képenhamn. Ett
av dessa arbeten, den stora mélningen Midnatsstemning ved den gronlandske
Kyst, inkoptes 1872 av den kungliga maélerisamlingen och hinger idag pa
Statens Museum for Kunst i Képenhamn. Framgangarna med malningarna
fran Gronland ledde fram till ett storre resestipendium och for foérsta gang-
en i sitt liv fick han bescka konstmetropolerna i Nederlinderna, Frankrike
och Italien. Frén resan medforde han ett antal forarbeten till nya mélningar,
fraimst med kustmotiv, vilka fick god avsittning och stirkte hans ekonomi.
Ar 1874 gifte han sig med en slikting och bildade familj. De férsta dren av
dktenskapet bodde familjen i Képenhamn, men 1880, nir familjens eko-
nomi blivit stabil, flyttade man till fodelseon Are och bosatte sig i Marstal,
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som var ons sjofartsmetropol. Under dessa &r var han timligen produktiv
och hans arbeten omfattade inte endast marina motiv. Bland de mest kin-
da mélningarna finner man négra altarmélningar i kyrkor. Den mest kinda
av dessa har titeln Jesus stiller stormen pd soen och hinger i Marstals kyrka,
och som modeller har Rasmussen anvint sig av nigra av stadens invénare.

Sannolikt kinde sig Rasmussen, trots sina framgéngar, ndgot rastlés och
detta fick honom att tervinda till Gronland, dar han tillbringade somma-
ren 1893. Med sina forarbeten antridde han terresan ombord i briggen
Peru och den 1 oktober foll han 6verbord i Nordatlanten. Endast han sjilv
och rorsman hade befunnit sig pa dick nir det skedde. Rasmussen hade va-
rit sysselsatt vid sitt staffli akterut och rorsman hade naturligtvis uppmark-
samheten riktad mot sin uppgift och inte mirkt nigot. Sannolikt hade Ras-
mussen tagit ett steg bakdt for att studera sin mélning och snubblat 6ver
relingen. Nir han en stund senare saknades vinde man, men han gick inte
att finna. Det spekulerades senare om sjialvmord, men det finns ingenting
som styrker denna teori. Hans franfille drabbade naturligtvis hustrun och
de 4tta barnen, men i hemmet fanns ett stort antal firdiga verk, vilka saldes
pa auktion. Denna samling inbringade en si stor summa att familjens for-
sorjning var riddad och man kunde behélla det stora huset dir man bodde.
Det kan nidmnas att i Marstal Sefartsmuseums samlingar ingér idag fem-
tiofem maélningar plus ett antal akvareller och skisser. Den senast tillférda
mélningen har som motiv Umanaqfjillet pd Gronland, vilken tillkom un-
der Gronlandsvistelsen 1893 och ar Rasmussens sista signerade verk.

Avslutningsvis och som ett litet kuriosum kan det nimnas att Carl Ras-
mussens liv dven har skildrats i skonlitteraturen. Den Marstal-fédde jour-
nalisten Carsten Jensen (f. 1952) har i tvd romaner dgnat konstniren sin
uppmirksamhet. Den forsta romanen, Vi de druknede (2006), ir en kro-
nika om hemstaden fran tiden for 1848 &rs krig mot Preussen till andra
virldskrigets slut. I romanen nimns Rasmussen perifert och mer uppmark-
samhet dgnas at hans efterlevande maka. Den andra romanen, Sidste rejse
(2007), pé vars originalutgdva en detalj av Rigningshavari utgor omslaget,
ir en skildring av Rasmussens liv. Som skonlitterirt verk innehéller roma-
nen naturligtvis en hel del spekulationer och kan inte betraktas som ett
sikert sanningsvittne, men det ir tydligt att Jensen #dgnat sig it noggranna
kallstudier innan han tog sig an skrivandet. Bdda romanerna priglas av au-
tenticitet och ir synnerligen lasvirda.
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Korrespondens och 6vriga kontakter med Marstal Sefartsmuseum (egna

kallor).

Forfattarens notering rorande killor: For en artikel av ovanstdende format
har jag inte funnit det nddvindigt att 16pande hinvisa till killor. Huvud-
sakligen har jag anvint mig av upplysningar frdn Marstal Sefartsmuseum
med komplettering i nedanstiende litteratur, dir den intresserade lasaren
kan finna ytterligare fakta om konstniren.
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Reval, at the South Entrance to the Gulf of Finland

Lars Grundberg

Férfattaren till dessa rader inkdpte det vidstdende trasnittet hosten 1991
pa Flodins Bildantikvariat i Gamla Stan i Stockholm. Orsaken till ko-
pet var att jag i slutet av augusti detta r tilltritt posten som den forste
ambassadoren i Estland efter aterupprittandet av landets sjilvstindig-
het. Det vilgjorda trisnittet hingde sedan i ambassadresidenset i Tallinn,
forst i den provisoriska bostaden vid Radhustorget och sedan i den vackra
1600-talsfastighet, som langtidsforhyrdes och vars grundliga och pietets-
fulla restaurering svenska staten tog pé sig. Forst efter ett ganska komplice-
rat detektivarbete har ursprunget till bilden kunnat faststillas. Avsaknaden
av den ryskortodoxa katedralen mellan Domkyrkan och Dombergsslottets
torn Linge Hermann lingst till hoger pd bilden bestimde att snittet var
gjort fore ar 1900. Ryska kyrkor byggdes bide i Tallinn och i Helsingfors
pa framtridande platser som ett led i den forryskning som kom att prigla
Tsarvildets naromradespolitik i slutet av 1800-talet. Men det finns en an-
nan ledtrdd pé baksidan av bilden. Dir hittar man en del av en artikel om
slaget vid Alma (en flod nira Sevastopol p& Krimhalvén) den 20 septem-
ber 1854. Efter att ha forhirligat den brittisk-franska insatsen av 26 000
man mot 40 000 ryssar konstaterar forfattaren for dvrigt att segrarens nu-
merira underlidgsenhet var dnnu pétagligare vid Karl XII:s seger i Narva.

Lars Grundberg ir diplomat och f.d. svensk ambassadér i Tallinn. Han ir ledamot av
Sjohistoriska Samfundets styrelse.
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REVAL,"AT"THE BOUTH ENTRANCE TO THE GULP OF FINLAND.—(SEE PAGE 143.)

Sélunda kunde faststillas att trisnittet var gjort ndgon gdng mellan 1854
och 1900 och troligare nirmare 1854 in 1900 med tanke pa artikeln om
Alma. En expert rddde mig att sdka efter trisnittet i The Illustrated London
News. Det blev en mycket nojsam efterforskning i Kungliga Bibliotekets
inbundna halvérsligg av denna drevordiga veckotidning, som utkom for-
sta géngen i maj 1842 och som gav upp forst 2003. Man envisades linge,
langt efter fotografins intdg, att anvinda vilgjorda trisnitt och gravyrer. I
det nummer av tidningen som publicerades den 2 februari 1856 medféljde
tva bilagor, varav en var en historisk sammanfattning av "det ryska kriget”.
Och se dir, pa sidan 137, 4terfanns trisnittet frdn Tallinns redd. Texten om
"Reval”, det gamla internationella namnet pa staden, fanns nigra sidor
lingre fram i tidningen.

Dir beskrivs ganska kortfattat "this important city of Esthonia” graverad
efter en av "Mr. Carmichel's spirited Sketches”. En mening i texten drar till
sig en fartygshistorikers 6gon. Dir stir nimligen att staden ligger "at short
distance from where our Fleet lay at Nargen”. Nargen syftar p&d 6n Nargo,
pa estniska Naissaar, som ligger i norra delen av den ganska vida Tallinn-
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bukten. I sdkandet efter vért trasnitt kom jag ofta att lidsa korta rapporter
om var engelsmannens "baltiska flotta” befann sig under Krimkriget. Myck-
et ofta 1&g den just vid Nargen, dvs. nir den inte bombarderade Bomarsund
pa Aland eller Sveaborg, uppbringade ryska fartyg eller blockerade Tsarvil-
dets hamnar i Finska viken och Ostersjon. Och da erinrade jag mig att den
myndighet som 6var tillsyn av brittiska krigskyrkogérdar utomlands ganska
snart efter Estlands dtervunna sjilvstindighet, p&d viren 1992, bad att f3
besoka Nargd. Min brittiske ambassadérskollega ordnade béttransport och
med estniska historikers hjalp hittade man resterna av den lilla kyrkogar-
den. Det var gripande att konstatera att engelsmiannen hade inrittat sin
lilla gravplats helt nira den existerande kyrkogirden, diar man just pabérjat
bygget av ett nytt kapell. Ungefir hilften av Nargdborna var svenskspra-
kiga. Estlandssvenskarna och esterna bodde pa var sin del av 6n. Kyrkogar-
den lag - och ligger - nira sydspetsen. Hela befolkningen tvingades limna
6n i och med den sovjetiska ockupationen 1940. Det ir naturligtvis ingen
slump att The Illustrated skildrade Reval i text och bild. Tusentals brittis-
ka sjoman hade under dren 1854-1856 sokt 1a for nordliga stormar under
Nargo och sett stadens silhuett fyra a fem sjomil i sydost. Ndgra av dem —
ca ett dussin — hade dessutom, som framgétt, ftt sin sista vila pa Nargo.

Den som vill ha en annu mer verklighetstrogen bild av Reval frin sjon
frdn samma tid kan bege sig till Jusopovpalatset i Sankt Petersburg. Dar
finns en statlig oljeméalning i samma perspektiv som trisnittet, mélad 1853
av Aleksej Bogoljubov. Lustigt nog férekommer dir samma slag av roddut-
bildning som pé vart trisnitt, med den skillnaden dock att Bogoljuvos bét
ir en tiohuggare, dvs. har fem par dror, medan trisnittets bat har sju par. I
bada fallen tjanar roddévningarna snarare konstnirens 6nskan att ge bilden
djup och dramatik in nigot annat. Man frigar sig dessutom i vems regi
rodden pi trasnittet 4ger rum. Knappast britternas. De 18g med sina fartyg
fem sjomil bort. Och hade ryska flottan sinnesnirvaro att 6va rodd nir den
viktiga hamnen Reval var blockerad av fienden? Inom parentes kan nimnas
att jag sjilv undergick exakt samma slag av roddévning under militirtjinst
1963 vid Marinens Sjukvérdsskola i Goteborg.

Den korta artikeln om Reval i The Illustrated ar full med fakta om sta-
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den. Vi fir t.ex. veta att staden hade fem ryska, en svensk, en dansk och
fyra tyska kyrkor. Vidare konstateras lakoniskt att "ryssarna tog Reval fran
svenskarna 1710. Staden var tidigare Hansans stora stapelplats for han-
deln med Novgorod”. Minga sjofarare har under &rens lopp spanat in mot
siluetten vid angoringen av Reval. Redan i "det danska itinerariet” fran
1200-talets slut, mera kint som Kung Valdemars segelled, finns kortfat-
tade segelanvisningar frin Utlingan i Blekinge till Reval via de svenska yt-
terskiirgardarna och Aland. Ar 1790, under Gustaf III:s krig mot Ryssland,
forsokte en svensk flotta pd 20 skepp att sld ut den ryska eskader, som lag
till ankars p& Revals redd. Detta misslyckades, tva skepp forlorades, ett 50-
tal sjiomin dog och 260 blev krigsfingar. Vid detta "Revalska gatlopp” fanns
ingen tid att betrakta den vackra stadsbilden. Den nimnde Bogoljubov har
pa 1860-talet mélat detta slag. Dar aterfinns linjeskeppet Prins Carl, med
den svenska flaggan struken och ersatt av en rysk, samt den svért skadade
Sofia Magdalena, som dock lyckades fly.

Sommaren 1995 genomforde svenska flottan, som ett led i det siker-
hetspolitiska bistandet till Osteuropa, den forsta i raden av minréjningar i
de baltiska vattnen. Det skedde i inloppet till Paldiski, Rgervik pa svenska,
ca 40 km vister om Tallinn. En liten avdelning av minréjningsflottiljen fick
en sommarnatt mojlighet att ana huvudstadens siluett. Hamnmyndighe-
terna kontaktade namligen flottiljen och bad den ocksa springa en mina
som hamnat pa botten, mitt i inseglingsrannan till Tallinn. Detta 1g utan-
for uppdraget, men uppfattades som si angeliget att man omgdende och
utan formaliteter, nattetid, genomforde en lyckad springning av minan.
Dessa minrdjningar, som ocksd utfordes i Lettland och Litauen, blev inter-
nationellt uppmirksammade och prisade. Tillfilligheter gjorde att den lilla,
men effektiva svenska minrdjningsflottiljen, dok upp pé Paldiskis redd just
i det 6gonblick da den ryska flottan evakuerade den f.d. sovjetiska ubétsba-
sen med hjilp av tva stora landstigningsfartyg. Jag fick uppleva detta his-
toriska och symboliska méte fran kajen i Paldiski. Mina kolleger och jag
undrade vad som rorde sig i huvudet pa de ryska marinofficerarna.
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Sune Ortendahls stiftelse

Sjohistoriska Samfundets styrelse forvaltar Sune Ortendahls stiftelse. Den-
na stiftelse tillkom 2000 efter en betydande testamentarisk donation fran
framlidne 6rlogskaptenen Sune Ortendahl. Enligt bestimmelse i testamen-
tet anvinds avkastningen av stiftelsens kapital for att stodja utgivningen av
Forum navale och Forum navales skriftserie.

Anvisningar for ansokningar till Sune Ortendahls stiftelse:

Stodet utgér i form av bidrag till publicering av bocker av sjohistoriskt in-
tresse. Sadant stod kan utgd bade till avhandlingar och annan litteratur av
vetenskaplig eller dokumentir karaktir. For en forteckning av hittills ut-
givna titlar med stod fran Sune Ortendahls stiftelse, se www.sjohistoriska-
samfundet.se

Stod utgér ej for forskning, resor, litteratur mm.
Stodet utgar antingen genom att Sjohistoriska Samfundet ombesérjer pu-
bliceringen av skriften eller genom att Samfundet utbetalar tryckningsbi-

drag till annan utgivare. I bigge fallen distribueras skriften till Samfundets
medlemmar och ingdr i Forum navales skriftserie.
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Ansdkningar om publicering av manuskript eller tryckningsbidrag stlls till:

Sjohistoriska Samfundet

c/o Jerker Widén
Militarvetenskapliga institutionen
Forsvarshogskolan

Box 278 05

115 93 Stockholm

e-post: jerker.widen@fhs.se

Till ansokan ska manuskript och kostnadsberikning bifogas. Beslut om stod
fattas av Sjohistoriska Samfundets styrelse. Sokande rekommenderas att
vara ute i god tid med ansokan med hansyn till aktuella sasmmantriadesda-
tum for styrelsen. Ytterligare information om detta ges av sekreteraren el-
ler redaktéren. I samband med avtalet om tryckningsbidrag forbinder sig
sokanden att tillse att 6verenskommet antal exemplar av boken levereras
till Sjohistoriska Samfundet och dess medlemmar.

Pa bokens titelsida (eller motsvarande) anges "Utges med stod av Sjohisto-
riska Samfundet och Sune Ortendahls stiftelse, samt ingér i Forum navales
skriftserie som (aktuellt I6pande nummer)”.
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Anvisningar for manusforfattare, Forum navale

Manus:

Manus till Forum navale skall vara skrivna pa dator och skickas till redak-
tionen som bifogad fil (worddokument) till e-post. Efter verenskommelse
med redaktionen kan manuskript dven skickas p& USB-minne. Forfattare
av uppsats fir kostnadsfritt tio exemplar av det nummer dir deras bidrag
varit infért. Bifoga girna bilder eller illustrationsforslag. Forum navale for-
behéller sig ritten att publicera bidrag p& Sjohistoriska Samfundets hem-
sida www.sjohistoriskasamfundet.se

Till manuskript p& svenska skall bifogas en kortfattad sammanfattning
("summary”) pé engelska pd mellan en halv och tva sidor. (Forum navale
star for sprakgranskning av den engelska sammanfattningen och kan, om
sarskilda skal foreligger, bistd med 6versittning.)

Forfattaren ombeds att skriva en kort forfattarpresentation pa mellan 3
och 6 rader (namn, titel och nuvarande arbete, samt forskningsintressen
och senaste publikationer).

Recensioner inleds med ingress dir bokens forfattare, titel, tryckort, for-
lag, tryckar, sidantal och bandtyp anges.

Anvisningar for noter och litteratur:

Fotnoter skall placeras som slutnoter efter den tryckta texten (anvind
funktionen "Infoga fotnoter” pa din dator). Nummer till fotnoter placeras
vanligtvis efter punkten i en mening; endast om det férekommer flera refe-
renser i en mening kan nummer placeras i meningen. Bifogas litteraturfor-
teckning till artikeln skall hinvisningar till bocker eller artiklar i not goras i
forkortad form (forfattarens efternamn, titel, sidor), medan fullstindig ti-
tel anges i litteraturforteckningen. Exempel pa noter:

Widen, Theorist of Maritime Strategy, pp. 33-55.

Ericson Wolke, Sjislag och rysshdéirjningar, s. 55-89.

Sundberg, "Bohuslins eskader av arméns flotta 1788-1790", s. 44.
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Litteraturforteckning:

Namn pa bocker, tidningar och tidskrifter i litteraturforteckningen skall
kursiveras. Namn pé tryckta uppsatser, essier i antologier etc. skall omgir-
das med citattecken. Exempel:

Ahnlund, Nils, Svenskt och nordiskt frdn skilda tider (Stockholm: Norstedts,
1943).

Davey, James, The Transformation of British Naval Strategy — Seapower and
Supply in Northern Europe, 1808-1812 (Woodbridge: Boydell Press, 2012)
Glete, Jan, "Vasatidens galiarflottor”, i Norman, Hans (red.), Skdrgdrdsflot-
tan — Uppbyggnad, militéir anvéiindning och forankring i det svenska samhidillet
1700-1824 (Lund: Historiska media, 2012), s. 37-49.

Larsson, Bengt, "Marinens sjdoperativa doktrin 1958-1961", Forum navale,
nr. 67,2011, s. 48-91.

Gill, Conrad, “The Affair of Porto Novo: An Incident in Anglo-Swedish
Relations”, The English Historical Review, Vol. 73, No. 286, January 1958,
pp. 47-65.

Enkla stilregler:

Siffror: Artal skrivs 1956, men héga tal skrivs med mellanslag, t ex 1 956
meter. Laga tal skrivs ut (ett till tolv), med undantag for procent, matt el-
ler upprikningar av flera siffror. Vid uppgifter om datum skriv ut manad (t
ex, 10 januari 1950; ej 10/1 1950)

Forkortningar: Vanliga forkortningar kan anvindas, som t.ex., bl.a. osv. Vid
anvindning av ovanliga férkortningar skriv alltid en lista av forkortningar
som placeras fore Litteratur och Killor.

Citat: lingre citat, mer 4n tre rader, bor skrivas med indrag utan citatteck-
en och med mindre teckenstorlek, in den l6pande texten. Utelimnade ord
i citat skall markeras med tre punkter inom parentes: [...].

Fartygsnamn, boktitlar och tidskrifter kursiveras och skrivs utan citatteck-
en.
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The Swedish Society for Maritime History

® aims to promote research in maritime history, primarily the Swedish experience in
this regard, in all its forms and contexts.

e publishes the journal Forum Navale and publications belonging to the Forum Navale
Book Series

e organizes meetings for members, including lectures in maritime history

* manages and administrates The Sune Ortendahl Foundation, which supports the pu-
blication of Forum Navale and publications belonging to the Forum Navale Book Series

Address

Sjohistoriska Samfundet
Kornhamnstorg 2

111 27 Stockholm

E-mail: info@sjohistoriskasamfundet.se

Back issues of Forum navale and other publications issued by the Society are available
to members from the address above.

Website
www.sjohistoriskasamfundet.se

Membership
The annual membership fee is 300 SEK.

Forum navale
Editor: Jerker Widén, email: jerker.widen@fhs.se
Deputy Editor: Stefan Lundblad, email: lundblad.stefan@gmail.com

Forum navale

c/o Jerker Widén

Military Science Division

Swedish National Defence College
PO Box 278 05

SE-115 93 Stockholm, Sweden

Forum navale accepts manuscripts in English.
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