Recensioner

Sankt Brendans sjofdrd - 6versittning, Goran Fildt; inledning,
Per Beskow (Skelleftea: Artos, 2014), 130 s, inb, ill.

Anmild av Mats Kero

Sankt Brendan var ndgot av en medeltida bestseller, skriver religionshistori-
kern Per Beskow i sin inledning till denna forsta svenska utgdva av den be-
romda helgonlegenden. Den ursprungliga texten skrevs pa latin (Navigatio
Sancti Brendani Abbatis) av en irlindsk munk, sannolikt omkring &r 800
och alltsd ett par drhundraden efter huvudpersonens déd. Den spreds dven
pa ett flertal folksprik under medeltiden, bl.a. p& fornnordiska skriven i
Norge eller Island. Féreliggande version baseras pa en engelsk dversittning
av den textkritiska latinska utgdvan fran 1959. Den engelska 6versittning-
en och representativa versioner av texten pa andra folksprak, daribland den
fornnordiska, finns tillganglig i Barron & Burgess (2002), The Voyage of St.
Brendan — Representative Versions of the Legend.

Vem var d& denne Sankt Brendan? Savitt kunnat faststillas var han fodd
omkring &r 485 i provinsen Munster pa sydvistra Irland och han blev kind
for att ha grundat flera kloster. Den tidigmedeltida klosterrorelsen var
stark p4 Irland och liksom de tidiga 6kenfiderna tog sin tillflykt till ensliga
platser i den egyptiska cknen, sokte sig irlindska munkar till avligsna oar

Mats Kero dr fil.lic i ekonomisk historia, f.d. sjokapten och tidigare redaktor for Forum
navale.
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lings Irlands och Skottlands kuster. Dessa irlindska munkar var arvtagare
till en rik maritim kultur dar den traditionella skinnklddda baten forsedd
med segel, curragh, spelade en central roll. Av allt att doma féretog Sankt
Brendan &tskilliga sjofiarder i sddana farkoster till dessa kloster och eremit-
bosittningar. Sankt Brendan levde till hog &lder, troligen till ar 577, enligt
Beskow, medan Barron & Burgess slar fast &r 575 som ett timligen sikert
dodsar.

I korthet handlar Sankt Brendans sjifird om hur Brendan tillsammans
med 14 klosterbroder seglar ivdg for att soka efter "De heligas utlovade
land”. De tar sig genom olika faror frén den ena 6n till den andra, moter
sjdodjur men dven gronskande dar, och nér till sist det utlovade landet efter
sju &r varefter de dtervinder hem. Det ir egentligen ingen uppticktsfird
da de 6verallt moter manniskor som kinner till dem, férser dem med mat
och dryck och visar vigen. Hela tiden héller Brendan ”sin fasta men milda
hand 6ver de andra” och visar hur de ska forhalla sig i alla situationer, for
att citera Beskow. Boken kan alltsa lisas bdde som dventyrsberittelse och
for andlig uppbyggelse. Den har ocksd manga paralleller med andra medel-
tida irlindska berittelser om dramatiska sjéresor, s.k. immrama.

Legenden om Sankt Brendan &terspeglar den medeltida europeiska
virldsbilden. I de medeltida symboliska virldskartorna uppfattade man
den bebodda virlden som en sammanhiangande landmassa omsluten i en
cirkel av en ocean. Vad som fanns bortom oceanen var okint och antogs
inte sillan, i likhet med olika forkristna mytologier, vara platsen for en
overnaturlig andra virld — darav sokandet efter "De heligas utlovade land”
bortom havet. Denna virldsbild forlorade naturligtvis sin aktualitet, om
den inte gjort det redan tidigare, med Columbus firder 6ver Atlanten, kon-
staterar Beskow.

Ur kartografi- och sjohistorisk synvinkel finns hir en del att tillagga. Un-
der medeltiden hade legenden om Sankt Brendan inspirerat kartografer-
na till fantasifulla placeringar av "De heligas utlovade land” - som nu blev
Sankt Brendans 6 - ute i Atlanten. Men dnnu langt direfter beholl denna
imaginidra 6 greppet over kartografernas fantasi, underhéllen av dunkla och
fantasifulla rapporter om siktade okianda oar. Faktiskt lever namnet kvar
i form av St. Brandon i Indiska oceanen, dir det dok upp pa portugisiska
kartor under 1500-talet. St. Brandon anvinds fortfarande som populirt
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namn pé samlingen av rev och sméd dar norr om Mauritius, vilka annars
kallas Cargados Carajos (se A. Cortesao [1969] History of Portuguese Car-
tography). Legenden om Sankt Brendan anvindes dven politiskt under
1500-talet. D& Sankt Brendan kom att ses som en pionjir bland upptickts-
fararna i Atlanten kunde han anvindas for att stodja engelska ansprik pa
landomriden i vister. Detta gjordes ocksa av John Dee som var en av Tu-
dor-Englands lirdaste min och ridgivare till hovet och de nystartade han-
delskompanierna under andra hilften av 1500-talet (se The Oxford Ency-
clopedia of Maritime History 2007).

Dirmed kommer vi in pé frigan huruvida Sankt Brendan eller ndgon
annan irlindsk sjofarare kan ha féregatt vikingarna i fiarder till Grénland
och Amerika. Den brittiske forfattaren och dventyraren Tim Severin ge-
nomforde pd 1970-talet ett par seglatser 6ver Atlanten i en skinnbét av ir-
lindsk typ i syfte att bevisa att s& ar mojligt. Severins tolkning av Sankt
Brendans seglingsrutt, liksom de strapatser hans nutida efterféljare hade p4
sin fird, ir skildrade i Brendans resa — Med oxhudsbdt i munken Brendans
kilvatten (1978). Scenariot dr hir att Brendan seglade fran vistra Irland i
en bige norrover via Hebriderna, Firéarna och Island, innan han fortsat-
te at vister till Newfoundland och eventuellt annu lingre. Sankt Brendan
skulle allts ha seglat till Amerika 6ver 400 ar innan vikingarna.

Beskow diskuterar kort Tim Severins hypoteser. Tolkningen att de forsta
irlindska firderna gick i den bige som Severin beskriver ir sikert riktig
och olika iakttagelser i berittelsen kan tolkas i ett geografiskt sammanhang
som pekar pa t.ex. Firdarna, Island och att man st6tt pé isberg. Att irlind-
ska sjofarare naddde Island fore berittelsens tillkomst omkring ar 800 finner
han troligt. Men Beskow menar att Severin inte skiljer pd den historiske
Brendan och legendens sjofarare; att forldgga hela resan till 500-talet 4r for
tidigt for att vara sannolikt. Detta ér vil i linje med hur kinde brittiske
sjohistorikern G.J. Marcus behandlar frigan i The Conquest of the North At-
lantic (1980). Irlindska eremiter anses ha bosatt sig p& Fiaroarna omkring
ar 700 och det ir vil belagt att irlindska munkar seglade till Island &r 795.
Beskow tar inte stéllning till huruvida senare irlindska sjofarare an Sankt
Brendan kan ha seglat till Grénland eller dnnu lingre bort. Fér Marcus
star det emellertid klart att det ligger inom méjligheternas ram, dven om
det saknas bevis for att s ar fallet. Likas att vikingarna kan tinkas ha fétt
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information om seglingsrutten till Firdarna och Island av irlindarna. Hur
som helst dr berittelsen om Sankt Brendans sjofird ett vittnesbord om att
djirva sjéfirder i Nordatlanten foretogs redan fore vikingarnas seglatser,
fast kunskaperna om dessa och den maritima kultur som utgjorde deras
grundval dr ldngt mindre 4n betrdffande skandinaverna.

Om Beskow i sin inledning, som antytts ovan, dr nigot kortfattad i sin
oversikt av Sankt Brendan-legendens sjohistoriska betydelse, far lisaren i
gengild en exposé over dess litterira betydelse som inspirationskilla till
dven moderna verk. Legenden anses t.ex. ha influerat forfattare av fanta-
sylitteratur som J.R.R. Tolkien och C. S. Lewis. Det ir tacksamt att denna
klassiska sjoberittelse nu finns i en littillginglig och auktoritativ svensk
oversattning.

Colin Heywood, Ottomanica and Meta-Ottomanica: Studies in and
around Ottoman History, 13"-18" centuries (Istanbul: The Isis Press,
Analecta Isisiana, 2013). 296 s, hft, ill, faksimiler.

Colin Heywood, The Ottoman World, the Mediterranean and North
Africa, 1660-1760 (Farnham: Ashgate Variorum, 2013). x, 312 s, inb, ill,

faksimiler.

Colin Heywood, Writing Ottoman History: Documents and Interpreta-
tions (Aldershot: Ashgate Variorum, 2002). xiv, 356 s, inb, ill, faksimiler.

Anmidilda av Gustaf Fryksén

Intresset for osmansk historia har vuxit under det senaste decenniet inom in-
ternationell akademisk forskning. Vanligtvis anvinds beteckningen osmanska
studier (eng. Ottoman studies) f6r det tvirvetenskapliga amnet, som inklude-
rar historia, sprdk och andra aspekter av det Osmanska riket. I takt med att
imnet vuxit, frin att endast finnas pa en handfull universitet i virlden till att

Gustaf Fryksén ir forskare vid Historiska Institutionen, Lunds universitet.
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bli ett alltmer etablerat inslag i kurskataloger virlden 6ver, har produktionen
av ny vetenskaplig och populirhistorisk litteratur okat markant. Kunskap
som tidigare varit forbehéllen ett mindre antal specialister och orientalister,
ventileras nu vid en allt stérre mingd internationellt orienterade tidskrifter,
sdllskap och konferenser med osmanska teman.! Anmirkningsvart nog har
det mirkts lite av denna intressedkning i Sverige.?

Forskning som omfattar férbindelserna mellan den osmanska virlden
och dess omgivning, inklusive Nordeuropa, har inom osmanska studier
utvecklats pé flera sitt. Ett naturligt perspektiv for att studera sdana in-
teraktioner dr det maritimhistoriska. I tre samlingsvolymer har maritim-
historikern och osmanisten Colin Heywood samlat 44 artiklar ur sin veten-
skapliga produktion. De tre samlingarna, den forsta utgiven 2002 och de
tvd senare 2013, fungerar sammanfattande for hans forskargirning. Hey-
wood har hittills inte publicerat en stérre monografi, &ven om sddana ar
under utarbetning, men han har kontinuerligt limnat flera vetenskapliga
bidrag i artikelform inom ramen for ett par ssmmanhingande teman.? Fle-
ra av artiklarna ar i sin ursprungspublicering av olika skil svértillgingliga.
Det ir dirfor positivt att de ges ut pa nytt i samlingsvolymer, inte minst for
nya ldsare. Prismissigt ligger dock Ashgates publikationer hogt, vilket i sin
tur forsvarar tillgingligheten.

Colin Heywood disputerade ar 1970 vid School of Oriental and African
Studies (SOAS), University of London, pa en avhandling om engelsk dip-

! Fér en historiografisk genomgang av amnet, se exempelvis Virginia H. Aksan, "What’s Up in Ot-
toman Studies?”, Journal of the Ottoman and Turkish Studies Association 2014, 1:1-2,s.3-21.

2 Anda ir det virt att papeka att dldre svenska orientalister och lingvister, exempelvis K. V. Zet-
terstéen, Carl Johan Tornberg, Walther Bjérkman, Helge Almqvist och Gunnar Jarring, innu idag
anvinds i forskningen utomlands och vérdesitts hogt bland osmanister.

3 Den intresserade bér inom de nirmaste aren hélla utkik efter kommande publiceringar om det
osmanska kurirsystemet (ulak hitkmi), en konferenspublikation om Stora turkiska kriget och
freden vid Karlowitz 1699, en killpublikation rérande levantenfararen John Looker och dennes
dagbok 1696-1698, samt korsarer i Egeiska havet och en paleografiskt inriktad artikel om turkiska
1600-talsdokument i brittiska National Archives.
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lomati under Stora turkiska kriget 1683-1699.* Heywood betraktar sig
forst och framst som historiker. Inriktningen mot osmansk historia kom
framfor allt genom inflytande frdn den 6sterrikisk-engelske historikern
och orientalisten Paul Wittek (1894-1978) och handledaren for doktors-
avhandlingen, V. J. Parry. Genom Parry och grundstudierna pa 1950-talet
introducerades han till Braudels forskning om Medelhavet. Detta blev en
brygga mellan osmansk landbaserad historia, paleografi och det intresse for
sjofart som priglat honom sedan uppvixten i den maritima miljon i Hull,
vilket ocksa forklarar hans forskningsintressen.

Heywood har dven varit redaktér och medredaktor for ett antal antolo-
gier, dir flera av foreliggande artiklar ingar. Tillsammans med Maria Fusaro
och Mohammed-Salah Omri gav han ut Trade and Cultural Exchange in
the Early Modern Mediterranean: Braudel's Maritime Legacy (2010), som
lyckades vil med syftet att tillgingliggora tidigmodern maritim historia
och synliggéra Medelhavshistorikern Fernand Braudels "maritima eftermi-
le”, lagom till 60-4rsjubiléet av forsta tryckningen av Braudels banbrytande
Medelhavssyntes. En annan historiker av betydelse som Heywood agnat
uppmirksamhet ir SOAS-féregdngaren Wittek. I antologin The Rise of the
Ottoman Empire: Studies in the History of Turkey, thirteenth-fifteenth centu-
ries (2012) har Heywood 14tit atertrycka Witteks beromda foreldsningar
och andra arbeten tillsammans med en ny kontextualisering. Viktigast av
dem ir den s.k. gazi-tesen, en forklaringsmodell for det tidiga Osmanska
rikets framvixt, som senare kom att kritiseras. Nyligen har Heywood ignat
sig 4t problematiken som ror fisk- och spannmélshandeln i Nordatlanten
respektive Medelhavet under 1600-talet, dar aven det osmanska Medelha-
vet inkluderas i analysen.®

4 Colin Heywood (fodd 1938), inte att férvixla med barndomshistorikern med samma namn, har
undervisat vid en rad amerikanska universitet, men &tervinde till SOAS 1974 dir han stannade till
sin pensionering 1999. Idag ir han verksam som Honorary Research Fellow vid Maritime Histori-
cal Studies Centre vid universitetet i Hull och Research Fellow vid SOAS. Under 2000-talet har
han bl.a. varit gistprofessor vid Princeton University och University of Chicago.

5 Colin Heywood, "Beyond Braudel’s "Northern invasion’? Aspects of the North Atlantic and
Mediterranean fish trade in the early seventeenth century”, International Journal of Maritime His-
tory, 2014, 26:2, 5. 193-209.
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Eftersom samlingsvolymerna ror sig om en ovanlig publikationsform, kan
det vara limpligt att i korthet beskriva denna. De tva forsta artikelsamling-
arna ir inbundna och gavs ut av forlaget Ashgate i serien Variorum Collected
Studies. De ir pafallande lisvinliga i sin originalform med varierande pagi-
nering. Sidangivelsen dr bevarad enligt ursprungspubliceringen for att un-
derlatta citering. Det finns ingen ny l6pande paginering for att inte riskera
forvixling mellan utgévorna, vilket gor att lasaren far orientera sig efter inne-
héllsforteckningens artikelnummer. Férutom artikeln i original innehaller
volymerna ocksé en ny men kort inledning och index. Artikelsamlingen fran
dr 2002 innehéller dven ett avsnitt med rittelser. Den senaste artikelsam-
lingen gavs ut av det i Istanbul baserade férlaget The Isis Press i serien Ana-
lecta Isisiana. Utgivningen ir betydligt enklare vad giller formatet som klis-
terhiftad, dess typsnitt och tryck. Faksimiler och bilder 4r dessvirre ibland
svérlasta. Pagineringen ir lopande och dven om volymen héller ligre prisniva
in Ashgates innehéiller den fler typografiska fel som av lisaren kan upplevas
som onddiga och forsamrar intrycket av forlagets insats. Aven denna volym
innehéller en nyskriven men kort inledning och index.

[ den forsta samlingen fran Ashgate, Writing Ottoman History, ingar sex-
ton artiklar som ursprungligen publicerades mellan 1972 och 1999. Fokus
i denna samling ligger till stor del pé historiografiska dmnen (tre artiklar
ror Wittek) och tolkning av osmanska dokument i skilda dmnen, vilket
inte minst kan fungera som instruktion fér osmansk grundforskning. Till
exempel behandlas s& skilda imnen som det osmanska kurir- och post-
stationssystemet ulak och menzilhane i tre artiklar, om en osmansk kanon
och kanontillverkning i Istanbul i tvd artiklar, en mordanklagad engelsman
pa 6n Alonya under 1600-talet, och tre andra intressanta artiklar rérande
forbindelser mellan England och osmanska virlden. En lasvird artikel ur
historiografiskt perspektiv dr ocksd "Between historical myth and 'mytho-
history’: the limits of Ottoman history”, som erbjuder ett debattinligg och
genomgéng av forskningsfiltet pd samma ging. Trots att artiklarna i voly-
men ir vildigt intressanta, inte minst historiografiskt och for inspiration till
grundforskning, dr den mindre relevant for den avgriansat maritimhistoriskt
intresserade.

Storre fokus pa maritima aspekter finns i den andra samlingen fran Ash-

gate, The Ottoman World, the Mediterranean and North Africa, 1660-1760,
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som innehéller fjorton artiklar frdn dren 2000-2009. Det forsta tematiska
avsnittet, "Ottomanica: Aspects of the Kopriilii era”, bestdr av en samling
texter som behandlar hindelser eller aspekter som intriffade under den tid
d& den osmanska vesirfamiljen Kopriilii innehade Storvesirimbetet 1678-
1699. Artiklarna i forsta temat behandlar ocksd den osmanska kalendern
avseende Tjyhyryn 1678, renegater, osmansk-engelska och intereuropeiska
forbindelser, diplomati och omorganiseringen av det osmanska kurirsyste-
met 1696. Det andra temaavsnittet, "Between North Africa and Cyprus:
Mediterranean Maritime Studies”, ir ett i forsta hand maritimt avsnitt
med aspekter pd Medelhavet under 1600- och 1700-talet. Artiklarna be-
ror engelsk-osmanska forbindelser i Alger, om grinserna i det Osmanska
rikets ytterkanter (iven maritima), artiklar som ir intressanta inte minst ur
historiografisk synvinkel, samt en artikel om den franska maritima gemen-
skapen pa Cypern kring sekelskiftet 1700. Slutligen &terfinns i volymen
ocksd Heywoods lisvirda artikel om Braudels utveckling i férhallande till
det osmanska, decennierna fore utgivningen av den berémda syntesen om
Medelhavet under Filip II:s tid (1949).

Samlingen Ottomanica and Meta-Ottomanica innehéller artiklar pu-
blicerade mellan 1988 och 2008. Forsta avsnittet heter "Historians and
Historiography” och innehéller artiklar om Wittek, Franz Babinger och
receptionen av hans Mehmed der Eroberer und seine Zeit, samt en Im Me-
moriam-text om den ungerske turkologen Lajos Fekete. Andra avsnittet,
"Problems in Ottoman History and Prehistory” innehéller sju artiklar om
framst tidig osmansk historia med mindre maritim relevans. Det sista av-
snittet, "Around Ottoman History: Maritime Themes”, bestar dock av fyra
maritimt inriktade artiklar som alla berér slutet av 1600-talet. Den osman-
ska handeln med Réda havet och dess inflytande dir berors i en paleogra-
fiskt inriktad artikel. Den "maritima griansen” i Osmanska rikets utkant tas
dter upp avseende Alger och perioden 1682-1716 i en annan. Till slut be-
handlas tvd exempel p& osmansk-engelska maritima forbindelser, bada in-
triffade 1697-1698.

Bredden pd artiklarna i de tre volymerna visar Heywoods stora forsk-
ningsomfing vad giller osmansk och maritim historia, paleografi och histo-
riografi. Heywoods styrka ligger i hans mangsidighet. Det giller ocksa hans
tekniska skicklighet avseende paleografi, epigrafik och textkritik. Att un-
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dersoka de osmanska killorna kriver en gedigen hantverksskicklighet och
kritisk blick. Formégan att kontextualisera dem historievetenskapligt 6ver
olika tidsperioder och geografiska omrdden behirskar han dessutom myck-
et vil, inte minst avseende sjofart, diplomati, politik eller ekonomi. Den
vil avviagda prosan pd engelska gor artiklarna begripliga och dess resultat
lattillgangligt. Detta kan troligen kopplas samman med den djupgdende
forstielse Heywood besitter for de tidiga, s.k. férsta generationens, tyska
osmanister och orientalister (exempelvis Friedrich Giese, Andreas David
Mordtmann och Friedrich Kraelitz).

For svenskt vidkommande ir Heywoods forskningsinsats mer bety-
dande dn man f6rst kan tro. Flera av Heywoods studier berér imnen som
ocksd studeras ur ett svenskt-osmanskt perspektiv. Det ir i flera avseen-
den framfor allt hans metod vi har att lira av, for att arbeta med svenskt
och osmanskt killmaterial kring dessa teman. Heywood har i viss utstrick-
ning anvint sig av den svenska orientalisten K. V. Zetterstéens arbeten,
vars kritiska forméga han virdesitter, bl.a. dennes arbeten gillande det
osmanska ulak. Samtidigt ar det moijligt att genom artiklarna fi en god
inblick i vilka frigor som diskuteras av maritimhistoriskt inriktade osma-
nister. Genom att tillféra relevant svensk forskning till imnet 4r det ocksa
moijligt att bidra med vilbehovliga nya perspektiv for belysandet av tidig-
moderna forbindelser i och kring Medelhavet, dir svenska representanter
emellanat spelade en betydande roll. Som Heywood sjilv ocksa papekar, i
bristen pa inhemska killor i exempelvis Nordafrika for att utreda den brit-
tiska maritima interaktionen, saknas tillrickligt killmaterial i Storbritan-
nien (2013:VI:620). Férhoppningen ir dirfor att Heywoods artiklar kan
tjina som inspiration, inte bara som metod, utan ocksa for att tillfora 4m-
net kompletterande perspektiv med det rika material som faktiskt finns be-
varade i arkiv och bibliotek i Sverige. Det skulle dven ge de tidiga svenska
orientalisternas arbeten med detta material storre rittvisa.
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Susan Rose, England’s Medieval Navy 1066-1509 — Ships, Men and
Warfare (Barnsley: Seaforth Publishing, 2013). 208 s, inb, ill.

Anmdld av Lars Ericson Wolke

Det sena 1400-talet och de allra tidigaste dren av 1500-talet ar som bekant
en brytningstid i framvixten av statliga orlogsflottor i Visteuropa. Med
borjan i Frankrike, England, Portugal, Danmark och efter nigra &r ocksa
Sverige, borjade statligt byggda och utrustade 6rlogsflottor med for dnda-
malet sirskilt byggda orlogsfartyg och bemannade med en alltmer profes-
sionell sjdofficerskar bli en alltmer vanligt férekommande foreteelse.

Men precis som i de flesta andra sammanhang finns det dven i detta
sammanhang sjilvfallet en forhistoria. Inte minst i Storbritannien har dis-
kussionen om Royal Navys uppkomst och tidiga utveckling varit omfat-
tande och engagerad. Det ir i denna forskningstradition man ska se Su-
san Roses bok om medeltidens engelska flotta. Den som forvintar sig en
genomgédng av medeltida engelska sjotdg blir snabbt besviken — sidana
forekommer bara i kortare sekvenser. Istillet formar sig boken till en
grundlig genomgéng av vad vi egentligen vet om kungliga sjostridskrafter i
England frin normandernas erévring 1066 och fram till Henrik VIIL:s tron-
tilltrade. Systematiskt och utforligt beskriver och analyserar forfattaren de
olika killor som foreligger: medeltida kronikor, olika former av kungliga ri-
kenskaper, brev, avbildningar, hittade skeppsvrak, byggnadsrester i medel-
tida hamnar, m.m.

Av alla kallor ir de medeltida rikenskaper, bdde de centralt férda och
de som forts av lokala forvaltningstjanstemin, av helt avgérande betydel-
se. Ofta ir notiserna korta, men ger dnd4 virdefulla upplysningar. Sirskilt
viktig dr en rikenskapsbok ford av William Soper, som mellan 1422 och
1427 bar den talande titeln "Clerk of the King’s Ships”. Kanske inte helt
overraskande visar det sig snart att utvecklingen av engelska kungligt kon-
trollerade sjostridskrafter inte representerar en ritlinjig kurva, 1dngt diri-
fran. Mer eller mindre fullindade f6rsok att etablera en sjomilitir formaga

Lars Ericson Wolke ir professor i historia, sirskilt militir historia, och verksam vid For-
svarshogskolan, Stockholm.
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har avlgsts med misslyckande eller helt enkelt komplett ointresse. Redan
Wessex-kungen Alfred den Store forsokte i slutet av 800-talet bygga upp
en defensiv sjéstyrka for att mota hotet frin danska vikingar. Han miss-
lyckades, men insikten om vilka behov som foreldg fanns dir.

Annars framhéller Rose det tidiga 1200-talet som en viktig brytpunkt.
D4 forlorade England kontrollen 6ver Normandie och en viktig del av
den Engelska kanalen férvandlades frin ett brittiskt innanhav till en m&j-
lig segelvig for invaderande fiender. Hir, under kung Johans tid f6r 800 ar
sedan, uppkommer en strategisk situation som i sina grunder skulle vara
bestimmande f6r den engelska utvecklingen och dimensioneringen av sjo-
stridskrafterna under ett antal f6ljande drhundraden. Men det i mitt tycke
kanske mest intressanta med Roses bok, forutom den starka koncentratio-
nen pa killmaterialet, 4r att hon inte fokuserar pa férsoken att avvirja in-
vasioner. Den medeltida engelska sjokrigshistorien handlade vanligtvis om
ndgot helt annat, nimligen Englands forsok att ta kontroll éver angrins-
ande territorier och statsbildningar i Wales, pa Irland och i Skottland.

Edward I har gitt till historien som den som i slutet av 1200-talet skaf-
fade sig kontroll 6ver Wales. For att sikra denna kontroll 14t han bygga ett
antal massiva borgar, av vilka de flesta str kvar in idag. Huvuddelen av
dem byggdes lings kusten, uppenbarligen for att kunna férsorjas frén ha-
vet. Logistiska skil talade siledes for tillgang till sjostridskrafter. Under
ett av hans filttdg mot Skottland férdes trupper och forrad fran baser pa
Irland &ver till den skotska vistkusten. Sirskilda atgirder for att kunna
transportera histar till sjdss méter oss vid flera tillfillen under 1300- och
1400-talen. Denna bild blir 4n tydligare under Edward III:s regering som
under 1360- och 70-talen snabbt ledde till en allt aggressivare politik mot
bide Frankrike och Skottland. Nu blir det ocksd mer mirkbart att en del
fartyg ar renodlade krigsfartyg. Under en stor del av medeltiden ar ju grin-
sen mellan handelsfartyg och orlogsfartyg flytande, men nu skymtar tvd
olika utvecklingslinjer som i princip skulle vara fullt utvecklade decennier-
na kring r 1500.

En rod trdd i boken dr hur de engelska kungarna oftast betraktade ori-
kets samlade seglande och roende formiga som en del av kungens skepp.
Gang pa ging mobiliserades handels- och fiskefartyg med besittningar och
allt for att tjana kronans syften. En rad stider var formellt tvingade att stil-
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la upp med ett visst antal bemannade fartyg och besittningsman for att
bistd kungen med militira transporter. Detta ar ju inget unikt i sjokrigs-
historien, men det sldende ir hur effektivt detta system for att mobilisera
civila fartyg faktiskt var. Dirfor dr det ocksa svért att tydligt urskilja exakt
vari den kungliga flottan bestod av vid en viss tidpunkt. Det ér forst un-
der 1300-talets senare del som i alla fall kirnan av en statlig flotta i form
av kungliga orlogsfartyg borjar skonjas. Susan Roses bok ir vilskriven och
intellektuellt spinnande. Den tar upp manga principiellt viktiga problem
kring framvaxten av en statlig orlogsflotta. Dessutom dr den rikt illustrerad
med manga vil utvalda bilder som verkligen knyter an till resonemangen i
texten.

Marc van Alphen, Het oorlogsschip als varend bedrijf. Schrijvers, admi-
nistratie en logistiek aan boord van Nederlandse marineschepen in de

17de en 18de eeuw (Uitgeverij Van Wijnen; Franeker 2014), 460 pp,
paperback, illustrated.

Reviewed by Gijs Rommelse

Traditionally, books on the naval history of the Dutch Republic (1568-
1795) have tended to concentrate on heroic victories and tragic defeats
during pitched battles, raids and expeditions, the role of flag officers and
politicians, the various strategies and tactics adopted or altered throughout
the period, and on shipbuilding. Remarkably few studies have appeared,
however, that focus on the organizational, administrative, logistical and so-
cial aspects of Dutch early modern naval history. The great fire in the Navy
Department in The Hague, that in 1844 destroyed the bulk of the admiral-
ties’ archives, is undoubtedly partly responsible for this unbalanced focus.
The lasting appeal of the exalted dramatic narrative is probably also to bla-
me. Based on meticulous research into the remaining admiralties’ records,
as well as various other collections in the National Archives in The Hague,

Gijs Rommelse is an independent maritime historian and editor of Holland Historisch

Tijdschrift.
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and also into several municipal and provincial archives, Marc van Alphen,
researcher and lecturer at the Netherlands Institute of Military History,
has published an important book about the ship’s clerk, one that fills an
important lacuna in our knowledge of the Dutch navy and helps to redress
the historiographic balance.

The Dutch clerk’s duties included tasks that in other navies would be
covered by the captain’s clerk and the purser. Often based in an admiralty
port and thus well acquainted with local inns, boarding houses, clothiers,
shoemakers, tobacco and liquor mongers, and notaries, the clerk assisted
the lieutenant and skipper in the recruiting and enlisting of new person-
nel and arranged for their transport to the ship. Once on board, he was
responsible for keeping the muster roll, the ship’s log, the debt register and
the captain’s, surgeon’s and provost’s accounts, as well as for recording the
issue of naval stores and supplies furnished by the admiralty. He read out
to the crew the admiralty’s articles and regulations at least once a month,
sold them clothing, tobacco, psalters and hammocks, provided cash advan-
ces on their wages at an extortionate forty per cent interest, auctioned the
possessions of deserted or deceased crew members, and drafted wills and
other notarial documents. He also acted as secretary to the court martial
and, in the absence of the chaplain, led daily prayers. At the end of a voy-
age, the ship’s clerk handed over the administration to the admiralty’s of-
ficials for inspection.

The altering role and position of the ship’s clerk both on board and off,
reflected the development of the Dutch navy at large. The fleet, created
during the Dutch Revolt against the Habsburg overlord by combining lo-
cal clusters of shipping, consisted initially of chartered and converted mer-
chantmen. Their captains were essentially private entrepreneurs and the
ships’ clerks their confidants and often relatives. During the gradual ex-
pansion and professionalization of the navy during the first decades of the
seventeenth century, the five admiralties tightened their control over both
command structure and on-board organization. Senior and petty officers
were now both appointed by the admiralty boards. The captain partly re-
tained his entrepreneurial role, making significantly more money from the
reimbursements for the victuals he provided for his crew than from his
regular pay. At the same time, the ship’s clerk’s dependence on him was
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reduced, so that he became effectively the admiralty’s accountant at sea.

However, the chronic shortage of liquid assets of these bodies, and the
Dutch Republic’s institutionalized connectedness of governmental and
private-enterprise organizations, allowed clerks to combine their official
role on board with that of all-round administrative service provider and
shopkeeper. The increasing bureaucratization of the navy enabled the clerk
gradually to rise in the ship’s hierarchy. Initially a petty officer, the politi-
cal, economic and military decline of the Dutch Republic during the eigh-
teenth century, and subsequent transformation of the navy from a battle
fleet into a convoying and stationary force, saw an improvement in the sta-
tus of the clerk. In the new command structure of 1781, he achieved re-
cognition as a commissioned officer, albeit the most junior.

Van Alphen’s publication, the title of which could be translated as “The
man of war as floating enterprise: clerks, administration and logistics on
board Dutch naval vessels in the 17th and 18th centuries”, is a crucial ad-
dition to the field of Dutch naval historiography. As mentioned above,
there are very few books that study the Dutch naval organization from
within. As such, his work provides both new knowledge of and insight into
the functioning of the fleet. Second, it provides a solid empirical founda-
tion for the new interpretation of the Dutch navy that has been emer-
ging in recent years, one that sees the decentralized structure as a strength
rather than a weakness. The late Jan Glete argued that the decentralized
nature of Dutch governmental bodies may have helped to maximize tax
yields, and thereby naval power also, enabling the United Provinces to def-
eat Habsburg Spain and stand their ground against larger, more centralized
European powers. Pepijn Brandon, in his recently defended PhD-thesis,
described how privatized naval warfare continued to benefit the Dutch
economy during the early modern age.

Two minor points of criticism are that the author has perhaps been too
modest when it comes to emphasizing the historiographic importance of
his own work, and that the reader’s patience is frequently tested by te-
dious repetition. That said, Het oorlogsschip als varend bedrijf is surely the
most important book on early modern Dutch naval history to have appea-
red in the last decade.

139



Nick Robins, Scotland and the Sea (Barnsley: Seaforth publishing,
2014). 280 s, inb, ill.

Anmiild av Marcus Hjulhammar

Denna nyutkomna bok ir en efterlingtad sammanfattning av den bety-
delse som det skotska inflytandet fick fér den internationella marina ut-
vecklingen frin och med 1800-talets forsta hilft. Forfattaren, Nick Ro-
bins, har en bakgrund som geolog och dirutéver forfattare av bocker med
maritima teman. Hans senaste bok (2012), The Coming of the Comet,
behandlar det beromda &ngfartyget The Comet, som var ett av Europas
forsta driftsikra dngdrivna passagerarfartyg. Boken ir indelad i 15 kapitel
och ir rikt illustrerad med 147 fotografier. Syftet med boken, som Robins
skriver i forordet, ar att lyfta fram och sprida minnet om Skottlands bety-
delse for den engelska handelsflottans utveckling.

Ett av de intressantaste kapitlen ir det inledande som skisserar en 6ver-
gripande bakgrund till varfor Skottland kom att ligga i framkant inom
den marina industrin under tidigt 1800-tal och som var starkt forknippad
med att dngkraften introducerades och utvecklades. I korthet, enligt Ro-
bins, inverkade fem faktorer gynnsamt i detta sammanhang, dir 6ppnan-
det av stenkolsgruvan i Glasgow var den forsta. Det dr naturligt att sten-
kolgruvdriften fick betydelse fér utvecklandet av dngmaskinen, speciellt
nir denna teknik successivt férfinades och stenkolens férdelar gentemot
vedeldning blev tydligare. Skottland hade ett forsprang genom att landet
inte behovde importera stenkol, samtidigt som de skotska stenkolsfilten
betraktades som sirdeles hogkvalitativa, vilket naturligt nog bidrog till en
lukrativ exportmarknad.

Den andra orsaken var en krets av intelligenta och uppfinningsrika
min som vuxit upp i ett konkurrensutsatt samhille, nigot som Robins
beskriver mot bakgrund av den tekniska kapplopningen under den in-
dustriella revolutionen. For det tredje forstod skottarna att snabbt ut-
veckla och forbittra &ngmaskinen, en maskinteknik som for ovrigt varit

Marcus Hjulhammar, fil.dr., 4r arkeolog och bitrddande professor i Ostersjéns marinar-
keologi vid Helsingfors universitet.
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kind langt fore 1800-talets industrialisering. Framfor allt hade de en god
formaga att forenkla dngmaskinen och samtidigt gora den driftsakrare och
effektivare. Den fjirde faktorn var en strivan att resa och att bedriva han-
del. Denna strivan gynnades av att sjomin som bodde p4 Hebriderna och
Shetlandsarna under 1800-talet kom att 6verféra navigationskunskapen
till befolkningen i de skotska laglinderna, vilket innebar att fler lirde sig
att segla och att bedriva handel 6ver sjon. Den femte faktorn, och kanske
den viktigaste, var en mycket speciell entreprenéranda och dir det fanns
mainniskor som var beredda att ta risker. En annan faktor utgjordes natur-
ligtvis av hela den enorma marknad som det brittiska imperiet utgjorde, en
marknad som dessutom under 1800-talet var mycket expansiv.

I kapitlet “The emigrant — Fuel for Trade and Empire” ger Robins en
intressant bakgrund till hur den omfattande emigrationen fran Skottland
under 1800-talet dven inverkade positivt pd den skotska handeln. Emigra-
tionen berodde till stor del p& att minniskor sokte sig en bittre tillvaro i
ett annat land pa grund av fattigdom, och politisk eller religios forfoljelse
i hemlandet. Ménga av emigranterna bibeholl dock sina skotska nitverk
och kom med tiden att bedriva handel med sitt gamla hemland. De byggde
hamnar i sina nya hemlinder med en helt ny infrastruktur som gjorde att
flodet av varor mer effektivt kunde tas till vara av emigranterna, till bdde
emigranternas och hemlandets fordel.

I det sjunde kapitlet beskrivs den skotska varvsindustrin och hur begrep-
pet "Clyde-Built” blev ett kvalitetsmirke virlden 6ver inom skeppsbygge-
ri. Forfattaren riknar hir upp ett imponerande antal fartyg som byggdes
i Skottland, men ocksé varven, sdsom John Brown’s yard. Vid detta varv
byggdes bl.a. de vilkinda fartygen Aquitania, Queen Mary och Queen Eli-
sabeth. Robins ger ocksa en intressant bild av hur den bakomliggande orga-
nisationen sig ut och den betydelse flera testtankar fick for utvecklande av
effektiva skrovtyper.

Skottland har under de senaste aren drabbats av hirda ekonomiska kri-
ser, varvsdéd och utflaggning vilket gor att boken pé sitt och vis blir en
minnesskrift éver en utveckling som nu synes stannat. Ett genomgripan-
de drag i boken ir att den skotska betydelsen for den marina utvecklingen
stills i relation till England och hur viktigt det skotska inflytandet var for
uppratthallandet av sdvil en av virldens storsta handelsflottor som hela det
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brittiska imperiet. Detta anslag kan ses i perspektiv frén de skotska poli-
tiska stromningar som foresprakar en distansering gentemot England idag.
Den kan ocksi ses som en padminnelse till England att de har en tacksam-
hetsskuld till Skottland. Allmint sett &r Robins bok en god &versikt med
dven ett anvindbart register i slutet. Kapitlen ir i huvudsak skrivna kro-
nologisk vilket gor att det dr enkelt att folja utvecklingen fran det tidiga
1800-talet fram till idag.

Sven Emanuel, Isens fdnge. S/S Oscar Dicksons haveri i Nordost-
passagen 1881 (Goteborg: Breakwater Publishing, 2014). 123 s, inb. ill.

Anmdild av Bo G. Hall

Adolf Erik Nordenskiolds bragd att med Vega 1880 utforska och befara
Nordostpassagen ir vil kind och dokumenterad. Sirskilt hans triumfato-
riska aterkomst till Stockholm har ofta skildrats. Men att denna — p3 sin
tid som en stor bragd betraktade expedition — i sin tur ledde till S/S Oscar
Dicksons sorgliga underging i polarisen paféljande r ir nog mindre allom
bekant. Detta fartyg var ca 59 m ldngt, ca 7 m brett och hade en dngma-
skin pd 75 histkrafter, hade byggts av Kockums med det klara syftet att
oppna en férbindelse mellan Europa och Sibirien via floderna Ob och Jeni-
sej. Foretaget finansierades av tva affirsmin: géteborgaren Oscar Dickson
— aktiv i skogsbranschen och kind donator — samt ryssen Aleksandr Sibi-
riakoff, som vil narmast kan beskrivas som en détida oligark. De bdda hade
aret fore ekonomiskt bidragit till Vegas fird. Nu sdg de mycket 16nsamma
perspektiv 6ppna sig i form av en framtida prisvird import av spannmaél
och malmer till den europeiska marknaden. Oscar Dickson skulle visa vi-
gen.

Men férhoppningarna kom alltsé pa skam. Till misslyckandet bidrog att
det rikade befinna sig tvd kaptener ombord, liksom Sibiriakoff sjilv, samt
att denne stundtals gav mindre vil évertinkta order till skepparna. Han
hann for ovrigt ge sig av i tid nir svarigheterna pé allvar borjade hopa sig.

Bo G. Hall ir fil.dr i historia och ledamot av Kungl. Krigsvetenskapsakademien.
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Till slut fastnade fartyget i Karahavets is — ldngt bortom Novaja Semlja —
och besittningen pa 24 man tvangs 6vervintra ombord under klimat- och
viderfoérhéllanden som knappast kunde ha varit virre. Hir hirskade vinter-
morkret, kylan — termometern kunde visa ner till 42 minusgrader — liksom
harda vindar och snéfall. Isen blev s& smaningom mer dn tvd meter tjock.
Egentligen dr det ett under att man alls 6verlevde vintern. Till yttermera
visso klarade dessutom den bit som skulle bistd med livsmedel, brinsle
och andra fornédenheter — den norska skonaren Nordland — aldrig att nd
fram till Oscar Dickson.

All dramatik skildras med god behéllning i denna vil illustrerade bok av
Swen Emanuel, vars farfarsfar Emanuel Andersson, f6dd i Brevik vid Karls-
borg 1850 och hemmahérande i vistgotska Hova, var pdmonstrad i Oscar
Dicksons besittning som vanlig eldare. Till all lycka for eftervirlden forde
han under resan en noggrann dagbok som sonsonsonen nu har kunnat ut-
nyttja. P4 si vis vet vi att man ombord dock bérjade aterfa visst hopp om
en lycklig utgdng pa resan nir sommarhalvéret 1881 forde med sig ljus och
dragligare temperaturer och isen borjade slippa sitt grepp.

D4 kom emellertid det verkliga dripslaget. Utan forvarning hamnade
fartyget en augustidag i klim mellan ismassor och skruvades ner, och detta
trots att platen i bordlinjen gjorts fyra tum tjock just for att motstd trycket
fran isarna. Hals 6ver huvud tvingades samtliga att 6verge fartyget. Utan
mycket mer med sig dn kliderna de sttt och gatt i fick de se fartyget for-
svinna i djupet. Nu forefoll allt hopp vara ute. Tala om dramatik!

Men d& kom riddningen frdn ett mycket ovintat hall. Normalt fanns
ingen minsklig nirvaro i dessa avligsna och gudsforgitna trakter. Men just
under den korta sommarmanaden brukade vissa samojediska grupper ta sig
hit till Gydaviken for att jaga sil och sjofigel. Med deras bistind kunde
besittningen antrida ett mycket utdraget, médosamt och utomordentligt
besvirligt, mer in hundra mil ldngt atertag till civilisationen — bl.a. via ren-
dragna slidar.

Viss hjilp fick de genom att Sibiriakoff tagit sitt ansvar och sint ut ex-
peditioner for att soka efter och undsitta Oscar Dicksons besittning. Efter
manader av fird slog sillskapet den 24 december liger i det fria. Man ko-
kade kott 6ver en stockeld och gick till kojs pa renfillar i snon. Pa si sitt
firades en sannerligen annorlunda julafton. Till staden Berezovo kom de s
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pé nydrsafton och tog dar farvil av samojederna, "godmodiga minniskor”
som man lirt kinna under den ldnga resan. Man 6vergick till hastskjuts och
jarnvig och i februari 1882 firades en storartad mottagning i Hango.

Till den svenska huvudstaden kom besittningen med &ngaren Express
och via Goteborg kunde Emanuel Andersson intligen dtervinda till hus-
trun Lotten och sonen Gustaf i Hova. Gliddjen var givetvis stor. Manga av
besittningsmedlemmarnas anférvanter hade vid det laget for linge sedan
overgivit hoppet om att f4 se sina kira igen. Att de alls 6verlevde uppfatta-
des nog som ett mirakel men ar ocksd en anledning for en nutida lasare att
i all 6dmjukhet hipna 6ver vilka strapatser som datida sjéfolk var beredda
att utsta.

Christopher M. Bell, Churchill and Sea Power (Oxford: Oxford Univer-
sity Press, 2014). 448 s, pocket, ill.

Anmidild av Lars Ericson Wolke

Det torde vara f3 historiska personligheter som det har skrivits si mycket
om som Winston Churchill, och dessutom har han ju som bekant ocksé
sjalv bidragit med ett ansenligt antal volymer om de bada varldskrigen,
bocker i vilka han ofta sjilv spelar forsta fiolen. Detta giller dven Chur-
chills marina verksamhet, men inte desto mindre kinns Christopher Bells
nya bok bade angelidgen och klargorande. Bell ir professor i historia i Ha-
lifax, Nova Scotia, och har flera tunga marinhistoriska arbeten bakom sig,
inte minst Royal Navy och brittisk marin politik under 1920- och 30-talen.
Han har med andra ord stétt pd Winston Churchill redan innan han bér-
jade skriva pa den hir boken.

Churchill var forvisso omstridd i sin samtid och debatten bland fors-
karna om hans militira och da i synnerhet marina insatser har tidvis varit
intensiv. Den obestridliga rollen som en synnerligen aktiv ledare av mot-
stdndet mot Hitler-Tyskland har for manga suddat ut den tidigare mycket
kontroversiella bilden av Churchill, men Bell lyfter nu upp "gamla” veten-
skapliga tvistefrdgor, kompletterar dessa med nigra egna problemstillning-
ar och det hela utmynnar i en tidvis spinnande skildring av savil freds-
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som krigstida dramatik med en sillsynt aktiv och omstridd personlighet i
centrum.

Ansvaret for den allierade katastrofen vid Gallipoli 1915 placerades re-
dan i samtiden tungt i marinministern (First Lord of the Admirality) Chur-
chills kni, men Bell visar hur opinionen sedan delvis kom att svinga i lju-
set av de katastrofala forlusterna pa den stillastiende vistfronten. I ljuset
av Somme och Ypres kom manga att betrakta Churchills féresprikande
av en operation i centralmakternas sydéstra flank som en i grunden klok
idé, dven om genomforandet blev en katastrof. Det senare kunde man dock
inte lasta enbart Churchill for, 1angt dérifran. Aven den inflytelserike mili-
tirteoretikern Basil Liddell Hart menade att Gallipolioperationen, ritt ge-
nomford, hade kunnat leda in krigsutvecklingen p4 helt andra banor.

Mindre kind i omvirlden dr Churchills tid som finansminister i Stanley
Baldwins konservativa regering &ren 1924-29. Hir gjorde han sig kind som
foresprakare for en hirdfor ekonomisk politik, vilket bland mycket annat
ledde till besparingar pa forsvaret. Annu efter krigsslutet 1945 fanns det
foretridare for Royal Navy som bittert anklagade Churchill fo6r att hans
budgetnedskirningar hade bidragit till flottans férsvagning infor krigsut-
brottet 1939. Det m4 vara hur det vill med det, men Churchills agerande
som finansminister visar att han var redo att konsekvent och héirdnackat
forsvara sitt politiska fogderi, alldeles oavsett om detta var finansen eller
flottan.

En annan omdiskuterad friga var i vilken grad Churchill kan sigas ha
ansvar for den 10-arsregel som infordes ar 1919. Regeln stipulerade att
man kontinuerligt skulle gora en utvardering av det sidkerhetspolitiska 13-
get i ett 10-4rsperspektiv och avgéra huruvida situationen hade férsimrats
s& att Storbritannien behdvde rusta upp. Regeln avskaffades ar 1932. For-
svararna havdade att regeln innebar en kontinuerlig bevakning av det sa-
kerhetspolitiska liget, medan kritikerna tvirtom sdg den narmast som ett
somnmedel for det sikerhetspolitiska etablissemanget, i synnerhet i parla-
mentet.

[ en tid av militira motgéngar for britterna &ren 1940-42 ansig Chur-
chill sjalv att Singapores fall i japanernas hinder i februari 1942 var den
kanske storsta katastrofen av dem alla, ett fruktansvirt slag for det brittiska
imperiet. Infér det fruktade krigsutbrottet i Asien hade London beordrat
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Styrka Z, dvs. slagskeppet Prince of Wales till farvattnen utanfor Singapore,
tillsammans med slagkryssaren Repulse och fyra jagare. Tanken var att de
skulle mota eller i alla fall avskricka en japansk invasionsflotta p& vig mot
Singapore. Men den 10 december 1941 var katastrofen ett faktum, nir ja-
panskt flyg angrep och sinkte de bada tunga brittiska fartygen, som tvangs
segla ut utan flygeskort. Kritiken var da och senare massiv mot att Styrka Z
sindes ut for att offras till synes till ingen nytta, och en tung del av kritiken
riktade in sig pd Churchill personligen.

Men denne forsvarade sig med att den brittiska styrkan framst skulle av-
skricka japanerna frin en attack sjovigen mot Singapore, vil medveten om
att en eventuell strid sannolikt bara kunde sluta pa ett sitt. Churchills for-
svar, sddant han formulerade det 1953 ir principiellt intressant: "Nar né-
gon har upplevt den oro som ett par forsta klassens fartyg kan skapa s&
linge deras position for stunden ir okiand, sd kan denne inte underskatta
det faktum att liknande reaktioner kan upptrida hos fienden.” Vad han for-
mulerar dr med andra ord en klassisk "fleet-in being”- teori. Tanken var i
teorin god och vil forankrad i marin teori, men i verkligheten synade ja-
panerna de brittiska korten med fruktansvirda konsekvenser. Christopher
Bell har skrivit en mycket lisvird bok dir han pa ett intellektuellt spin-
nande sitt problematiserar en rad viktiga hindelser och férlopp i Royal
Navys 1900-talshistoria och hela tiden med Churchill i handelsernas epi-
centrum.
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Anthony Dix, The Norway Campaign and the Rise of Churchill 1940
(Barnsley: Pen & Sword, 2014). 244 pp, hdb, illustrations, maps.

Reviewed by Peter Hore

There has been an upsurge of interest of recent years in the Campaign in
Norway in April 1940. Briefly the British aim was to stop the export of
Swedish iron ore from the Norwegian port of Narvik, while the Germans
wanted to forestall a British occupation of Norway. The German navy nar-
rowly succeeded in its invasion plans, while the Allied counter-invasion
involving British, French and Polish troops was overambitious. The Allies
might have succeeded if there had been a single, simpler aim to retain hold
of Narvik, but even this aim fell apart when the Germans began their of-
fensive against France in May 1940. As a result, the Germans gained bases
in Norway for their U-boats at the cost of much of their surface fleet, and
large forces of occupation were tied up for the duration of the war in Nor-
way (Hitler was paranoid about a British counter attack there) when they
might have been better deployed either on the Eastern or the Western
front. The major consequence, however, was that political shenanigans in
London brought Churchill to power as Prime Minster, and it was primar-
ily his leadership that eventually brought about the downfall of Hitler and
the defeat of Germany.

The story has been told best of all by the Norwegian Geirr H. Haarr in
three volumes (one of them from Pen & Sword). There is also a volume of
the British official history given to the Campaign in Norway, and a British
naval staff history. Together these three books will probably never be bet-
tered. That does not stop anyone from attempting another history, and the
subject is so important that Pen & Sword now has two other books, with
similar titles, in its stable: Dix’s book of course, and only four years ago
Churchill and the Norway Campaign by Graham Rys-Jones.

Dix’s book on the campaign in Norway, in which the author’s father
fought, is broken down into its phases. There is no doubt that the book

Peter Hore é4r pensionerad kommendér i Royal Navy och korresponderande medlem i
Kungl. Orlogsmannasillskapet.
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is well-researched. Dix is familiar with many of the sites which he wri-
tes about, and he is a master of his sources. His attempt to focus on great
tactical detail while outlining strategic events is bravely done, but there
are gaps. And as it was the evacuation of central Norway, which did bring
Churchill to power, there must be analysis of the muddle and confusion at
the beginning of the campaign. This was blamed on Churchill who misin-
terpreted the available intelligence and the disembarked troops from his
ships (he was First Lord of the Admiralty at the time), which, if they had
sailed to Norway, might have forestalled the German invasion. However,
there is little here to satisfy the promise in the subtitle of the book about
“the rise of Churchill”. Rather this reviewer is left wondering whether the
publisher has added Churchill to the title merely in the hope of raising
sales.

Pir-Arne Jigenius, Segling i forbjudna vatten (Goteborg: Tre Bocker
Forlag, 2013), 115 s, inb, ill.

Anmdld av Mats Kero

Forre pressombudsmannen Par-Arne Jigenius har skrivit en underhéllan-
de liten bok om riskabla seglatser genom Skagerrakspiarren under andra
virldskriget. Dels handlar den om smugglarkungen Ernst Bremers mystis-
ka seglats till England sommaren 1944, dels om de blockadbrytningsope-
rationer mellan Sverige och England som organiserades av SOE (Special
Operations Executive) 1941-1945. Ernst Bremer ar en legendarisk figur pé
vistkusten vars bravader som spritsmugglare har aterberittats i olika mer
eller mindre romantiserade skildringar i bokform, tidningsartiklar och spel-
film. Tanken bakom Englandsresan var — efter vad Bremer sjilv uppgivit
till forfattaren som dr barnbarn till denne — att silja kolja och plattfisk man
fiskat strax oster om minbaltet i Skagerrak och sedan silja baten. Man for-
vintade sig god fortjanst. Overseglingen gick markligt nog utan incidenter
och Bremer fick tillstdnd att lossa fiskelasten i Aberdeen. Men sa snart ho-
gre myndigheter underrittats skickades besittningen till London for férhor
medan baten, kuttern Bergit, togs i beslag. Ovriga fem besittningsmedlem-
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mar slipptes snart medan Ernst Bremer sjilv kom att héllas internerad i
nistan ett &r innan han skickades hem i juli 1945. Dirpa f6ljde dripliga
forvecklingar med amiralitetet rérande kostnaderna for tillsynen av Bergit
som gradvis forféll innan kuttern bogserades till upphuggning i borjan av
1950-talet.

[ datiden var rykten om vapen- eller kullagersmuggling i svang. Jigeni-
us menar att de ir orimliga da biten var fullastad med fisk. Mirkligt nog
har dock Ernst Bremer sjilv hivdat motsatsen till Terje Fredh i en intervju
1978! Den redovisas i Diden lurar under ytan (1999) och Bremer uppger
dir att Bergit hade lastat 25 ton kullager frin SKF i Géteborg for trans-
port till England. Fredh skriver ocks4 att det i engelsk press meddelades att
lasten var avsedd for Tyskland — vilket Bremer fornekade. Hela historien
kanns dock osannolik; drog méjligen Bremer en skrona for intervjuaren —
som det kunde forvintas av en gammal smugglarkung? Det hade hur som
helst varit pé sin plats att Jigenius kommenterat Fredhs uppgifter. Han re-
dovisar emellertid ett arkivfynd fran UD dir ndgon antecknat pa en tele-
gramkopia att Bremer gick ut med kullager och pa ett annat stille "stuckit
ivig till UK. — med judar”. Andra arkivuppgifter frin sikerhetspolisen talar
ocksa om Bremers judiska kontakter.

Nagra mer konkreta uppgifter om Bremers pastddda smuggling av kul-
lager eller judar till England har Jigenius uppenbarligen inte funnit i ar-
kiven. Istallet har Jigenius fastnat fér en hypotes om ett samband mellan
interneringen av Bremer och engelsminnens egen trafik med kullager éver
Skagerrak. Tidigare hade deras kontraspionage avslojat spioner som tagit
sig med bat till England fran kontinenten férebirande att de var flyktingar.
Att man misstinkte ocksid Bremer for att vara spion, men néjde sig med
att internera honom i brist pa bevis, ir ett rimligt antagande. Den krigstida
speciallagstiftningen gjorde att man inte ens behovde rikta nagra konkreta
anklagelser eller gora en formell utredning. Kanske var man ocksi oroad
av att det kunde handla om kommande sisongs kullagertrafik pa Lysekil
— som dock planerades utgd frin Humber och inte flyttades till Aberdeen
forrdn i januari 1945. Jigenius ar hir lite vil oprecis med olika datum av
intresse i sin argumentering.

Om Jigenius inte helt lyckas skingra mystiken kring Bremers privata
blockadbrytning av Skagerrakspirren, s3 leder hans resonemang in pa eng-

149



elsminnens egna blockadbrytare i farvattnen under aren 1941-1945.1 och
med upprittandet av Skagerrakspirren hade England blivit avskuret fran
import av svenska kullager, maskiner och maskindelar for kullagertillverk-
ning, allt av yttersta vikt fér vapenproduktionen. Det var produkter som
inte pa kort tid kunde ersittas med inhemsk produktion eller import frén
USA - och d3 inte med samma kvalité. For den utsinde representanten i
Sverige for brittiska stilkontoret, George Binney, blev l6sningen att anvin-
da sig av norska fartyg som blivit kvar i svenska hamnar efter tyskarnas in-
vasion av Norge. Med dessa fartyg skulle de ansenliga kvantiteter av kulla-
ger och verkstadsprodukter, som engelsminnen redan bestillt och anhopat
sig i svenska magasin, skeppas genom Skagerrakspirren till England. Mine-
ringarna var tillrickligt glesa och om vidret var det ritta kunde man undga
upptickt av tyskarnas patrullbatar och flyg, hade Binney kommit fram till.

Den forsta blockadbrytningen, Operation Rubble, med fem fartyg i slu-
tet av januari 1941, blev en stor framgang och enda forlusten var en svensk
forste styrman som f6ll offer for en tysk flygattack. Sa viktig for forsorj-
ningen av den engelska krigsindustrin ansigs blockadbrytningen att George
Binney blev adlad pa kuppen. Svenska sjomin utgjorde stor andel av be-
sittningarna, 31 av 176 deltagare. Men dven andra svenskar — lokala stats-
tjiansteman och verksamma inom sjofarten — bidrog pé ett avgorande sitt
till den lyckosamma blockadbrytningen.

I Sverige ir dessa insatser mot nazismen foga ihdgkomna liksom det se-
nare mer eller mindre officiella stodet till de engelska motorkanonbétarnas
blockadbrytning 1943-1945. Istillet har intresset koncentrerat sig p& de
juridiska och diplomatiska turerna kring den andra, katastrofala blockad-
brytningen (Operation Performance) av de s.k. kvarstadskeppen i slutet av
mars 1942. Tyskarna forsokte pa juridisk vig ta over fartygen genom att
tvinga de i Norge boende redarna att bestrida den norska exilregeringens
forfoganderitt over dem. (Fartygen hade rekvirerats av den senare och
chartrats ut till engelsminnen.) Infor tyska patryckningar att fartygen skul-
le 6verforas till det ockuperade Norge hinvisade samlingsregeringen till att
forfoganderitten maste provas juridiskt och inte var en fréga for regering-
en. Senare ingrep den dock i den juridiska processen med egna patryck-
ningar och ny lagstiftning i syfte att sikerstilla att de tyska intressena till-
godosags eller dtminstone inte utmanades alltfér direkt. Hogsta domstolen
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beslot dnda till sist i norska exilregeringens favor, men dé hade avseglingen
forhalats och den gynnsamma morka vintersdsongen passerat.

Jigenius tillfor inget nytt i dessa och andra frigor om blockadbrytningen
som innu vintar pd uttdémmande svar. Exempelvis ifrigasatte norrminnen
om man tagit for stora risker och om lasternas betydelse verkligen rittfar-
digade det — naturligt nog eftersom det var norska batar och majoriteten
var norska sjomin som gick forlorade. Engelsminnen hivdade & sin sida
att svenskarna saboterat blockadbrytningen genom nya foreskrifter. Dessa
tillit inte fartygen smyga sig ut fran nagon fjord i norra Bohuslin, som
under den foregdende blockadbrytningen, utan tvang dem ga direkt frén
Goteborg med svensk orlogseskort vilket omojliggjorde all "smygtaktik”.
Dessutom hivdades att tyskarna tagit fingar inne pé svenskt vatten, vilket
svenska marinen fornekade.

Den davarande engelske marinattachén gjorde direkt efterit en utred-
ning av svenska marinens agerande, som i stort sett frikiinde dess agerande
under blockadbrytningen. Men han kinde sikert inte till att foreskrifterna
for blockadbrytningen hade upprittats efter konsultation med tyskarna
(se N. Rockbergers avhandling Gateborgstrafiken). Att foreskrifterna, som
tvingade fartygen att utgd frain Goteborg och begrinsade deras rorelsefri-
het 6ver territorialvattengrinsen, i ridande lige i sig var ett brott mot neu-
traliteten och ritten till s.k. oskadlig genomfart synes dock inte ha hivdats.
I alla hindelser verkstillde marinen politiska 6nskemal, dven om det kan
ha férekommit att enstaka sjoofficerare var 6verdrivet nitiska — kanske som
himnd for den s.k. jagaraffaren 1940.

George Binney var den drivande kraften och organisatoren bakom
blockadbrytningsoperationerna, som hésten 1943 fortsatte med bevip-
nade motorkanonbétar. Binney sigs av svenskar och minga norrmin som
en dventyrare och Jigenius delar uppenbarligen denna syn. Nar det giller
risktagandet i Operation Performance, som slutade med att blott tvd av
tio fartyg nddde England, kom dock britternas egen utredning fram till att
det varit virt att ta risken med blockadbrytningen. Det var naturligtvis
lasternas betydelse for rustningsprogrammet som 1dg bakom. Marcus Bin-
ney (2005) redovisar i Secret War Heroes — Men of the Special Operations
Executive promemorior fran Ministry of Warfare och SOE som visar p4 att
bristen pa kullager i borjan av 1942 ansigs akut. Detta bekriftas ocksé i en
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studie baserad pa nya data rorande kullagertrafiken av ekonomhistorikern
Eric Colson, publicerad i Scandinavian Economic History Review 60:02
(June 2012). Colson visar dven pé de svenska kullagrens fortsatta stora be-
tydelse fér engelsminnen under resten av kriget.

Jigenius lyckas med att pa ett underhéllande sitt beratta okianda aspek-
ter pd smugglarkungen Bremers segling till England, varvid han ocksé delar
med sig av sina stora kunskaper om bohuslinningarnas Nordsjofiske och de
klassiska kuttrarna av Bergits typ. For den som ar obekant med de engelska
blockadbrytningsoperationerna ger han en lattsam introduktion till amnet.
Den som vill férdjupa sig i planeringen och genomférandet bor dock i for-
sta hand g3 till Ralph Barkers The Blockade Busters som finns i ny upplaga
fran ar 2005, liksom Marcus Binneys ovan refererade bok.

Michael Mulqueen, Deborah Sanders & Ian Speller (red.), Small Na-
vies — Strategy and Policy for Small Navies in War and Peace (Farnham:
Ashgate, 2014). 247 s, inb, ill.

Anmdld av Per Edling

Merparten av litteraturen som avhandlar sjokrigshistoria och sjomaktsteori
tar sin utgdngspunkt i de stora sjoslagen och de miktigaste flottorna. Det
ar darfor uppfriskande med den beskrivning av nigra mindre flottors roll,
uppgifter och utveckling som gors i Small Navies. Boken ir till och med
ndgot av ett argument mot pastdenden om att det bara ir de stora flottorna
som riknas: Det finns siledes inte nigra "nations of no account” i marina
sammanhang.

Small Navies ir en antologi som samlar arbeten frén forskare som stu-
derar marina frigor och de mindre flottornas méjliga paverkan. Bland de
mer namnkunniga forfattarna aterfinns, forutom de tre redaktérerna, Eric
Grove och Geoffrey Till. Aven ett svenskt bidrag av Niklas Granholm in-
gir. Boken har en inledande huvudsakligen teoretisk del dar grundvalarna

Per Edling, kommendérkapten, dr underrittelsechef i FN:s operation MINUSMA och
doktorand i historia vid Abo akademi.
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for argumentationen laggs fast och definitionen av vad som egentligen av-
ses med sma flottor ges betydande plats. Direfter foljer en genomgéng av
rddande forhillanden i ett antal mindre flottor. Liget i de irlindska, sydko-
reanska, singaporianska, ruminska och svenska sjostridskrafterna redogors
for. Vidare gors en beskrivning av hur mindre detachement ur de sydeuro-
peiska flottorna arbetar med griansbevakning och férhindrande av olovlig
immigration. Boken avslutas med tva historiska artiklar om den amerikan-
ska sydstatsflottan under det amerikanska inbordeskriget och den brittiska
stillahavsflottan under det andra virldskrigets slutskede. De tva historiska
exemplen bir med sig en diskussion om att allt ar relativt, oavsett om det
handlar om att mita sig med en motstindare eller att vara allierad med en
starkare part.

Kontentan av den inledande teoretiska diskussionen ir att det ar svért
att gruppera virldens sjostridskrafter efter nagot slags schema, eftersom
dven en liten flotta kan 16sa svéra arbetsuppgifter sa linge den ir vil skott.
Med bra utrustning och bra bemanning kommer dven en liten flotta langt,
om den har ritt ledning och ges lampliga uppgifter. Formégan att 16sa fyra
olika typer av uppdrag i stegrande svéarighetsgrad anses dock dnd4 vara ett
fruktbart sitt att forsoka definiera storleken av en flotta. De uppdrag som
foreslds dr symboliska, polisidra, kustférsvar och maktprojektion. Manga
olika faktorer paverkar var en given flotta hamnar pa denna gradering, men
de tvd mest betydelsefulla anses vara méjligheten att upptrida langt fran
hemmafarvatten och forefintligheten av vapen som kan bekimpa maél i
land. Genom att vara medlemmar i allianser eller delta i operationer till-
sammans med andra linders stridskrafter kan en liten flotta rankas hogre
in vad den annars skulle gora, vilket gor graderingen dnnu svarare. Mojlig-
heten att utnyttja de 6vriga lindernas basomriden, sjogiende logistikfunk-
tioner samt spanings- och verkanssystem ir faktorer som héjer den lilla
flottans formaga att verka och dirmed dess plats pa skalan.

En liten flotta som har en sirstillning i Small Navies ir den irlindska.
Fran att 1970 ha haft en enda bevipnad officer ombord ett fiskedvervak-
ningsfartyg som sin hela operationella styrka, raknar den irlindska flottan
idag atta fartyg. De har frimst uppgifter inom den irlindska exklusiva eko-
nomiska zonen och har under de senaste &ren deltagit i flera stora tillslag
mot drogsmuggling. Det samlade virdet av de tva storsta drogbeslagen be-
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riknas pé gatan vara virt tio miljarder kronor. Dessutom ir den irlindska
flottan en viktig partner for flera universitet och hogskolor, vilket bl.a. lett
till att dess orlogssjomin har bittre utbildningsniva 4n sina kollegor i jam-
forbara flottor. Vissa institutioner och forskningsinstitut finns inne pa or-
logsbasen i Haulbowline utanfér Cork. Small Navies menar att bidraget till
gemensamma sikerheten, fraimst i form av drogtillslagen, samt partnerska-
pet med det civila utbildningsvisendet och den maritima forskningen gor
att den irlandska flottan forindrats frén att vara en konsument av statliga
medel till en virdeproducent for samhillet i sin helhet. Att denna diskus-
sion f6rs med hjilp Clausewitz klassiska treenighet dr bade elegant och ori-
ginellt.

Small Navies tar frimst upp foérdelarna med den lilla flottan, vilket
mojligen dr forstdeligt for argumentets skull, men det hade varit intres-
sant med en belysning av de svirigheter som smé flottor dr utsatta for.
Exempelvis sigs ingenting om att en flotta med liten numerir lever i en
fatalsproblematik redan i fredstid och heller ingenting om hur denna pro-
blematik kan tacklas. Dessutom verkar bokens redaktorer leva i den from-
ma forhoppningen att de sma flottorna enbart ska kunna fortsitta 16sa
uppgifter 1angt ner pa konfliktskalan, men liget kan forindras. Sjokrigfs-
ring innebir att sinka motstdndarens fartyg. D behovs kvantitet.

Intressant dr diremot tesen att en liten flotta kan vara en virdeprodu-
cent till gagn for samhillets gemensamma vil dven nir landet ir i fred.
Deltagande i antidrogoperationer och utbildningssamarbeten ir bara nigra
fredstida verksamheter som sjostridskrafter ar vil dgnade att delta i. Att
handelssjofarten har sikra farleder, fria frén pirater och minor, ar ingenting
annat in ren samhillsnytta. Vil drillade besittningar och vil utrustade 6r-
logsfartyg bildar utmarkta sjéraddningsenheter. Overvakning av sjotrafiken
minskar risken for smuggling och miljoforstoring. Undervattensbargnings-
resurser och dykerimedicinskt kunnande ir virdefulla dven utanfér de mi-
litira anvindningsomridena. Skulle dessutom molnen mérkna vid hori-
sonten ir ett offensivare dvningsménster ett enkelt sitt att signalera till en
presumtiv motstindare att garden ir uppe. Samtidigt kan allierade stater
forsakras om att ett land menar allvar med ingdngna forbindelser. Att dven
en liten flotta kan skapa samhilleligt virde inses litt. Problemet ir nog
snarare att for 3 dr villiga att lyssna till dessa argument.
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Chris Jephson and Henning Morgen, Creating Global Opportunities —
Maersk Line and Containerisation 1973-2013 (Cambridge: Cambridge
University Press, 2014), 469 pp., hdb, ill.

Lars Jensen, Culture shock in Maersk Line — From Entrepreneurs and
Kings to Modern Efficiency (Vespucci Maritime Publishing: XX, 2014)
254 pp., e-book.

Reviewed by Espen Ekberg

The growth in container shipping has been the most prominent develop-
ment trend in the international maritime industry during the last thirty to
forty years. Containerisation is widely held to be among the major driving
forces of contemporary economic globalisation. The container, it has been
argued, has greatly increased the efficiency of overseas transport of manu-
factured goods and hence facilitated the massive growth in international
trade characteristic of the globalisation process.

Partly for this reason, the growth in container shipping has been the
subject of quite a few historical and economic investigations. Already in
2002, the prominent maritime historian Frank Brooeze published a large
study on the Containerisation of the Oceans. In 2006 no less than three
books were published on the history of containerisation, all to comme-
morate the 50-year anniversary of the launch in 1956 of the world’s first
seaborne container shipment. In addition, a fair number of scientific artic-
les dealing with containerisation have been published in recent decades.
Common to all of these studies are that they have primarily approached
containerisation from an industry perspective, either by describing and
analysing the overall growth of containerisation as a new mode of trans-
port, or by estimating and discussing the effects of containerisation on the
cost of ocean transport. What has been largely lacking in the literature,
however, are more micro oriented studies focusing on how the process of
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containerisation was perceived and handled by the shipping companies
that actually drove this development forward.

The two books Creating Global Opportunities, by Chris Jephson and
Henning Morgen, and Culture Shock in Maersk Line, by Lars Jensen, both,
if in different ways, address this shortcoming. The first book offers an insi-
de-out view of how the overall challenge of containerisation was perceived
and acted upon by the Danish shipping company Maersk Line. The second
book deals with how the development of Maersk Line into the world's lar-
gest container carrier profoundly affected the organisational culture of the
company.

Maersk Line is today the world’s largest operator of container ships. The
company traces its history back to 1904 when Peter Marsk Mgller and his
son Arnold Peter (A.P) Mgller established the steamship company Svend-
borg. By the 1960s the Maersk family controlled a large, diversified fleet
of ships operating both in the liner and the tanker trades, as well as in va-
rious specialised trades such as oil products and offshore supply services.
In 1973 the company decided to containerise its so-called Panama Line,
a scheduled service from US east and west coast harbours to Asia. By the
mid 1980s all the company’s major lines had been containerised and Ma-
ersk had become the world’s third largest operator of container ships. An-
other fifteen years later it had become the largest. Much of the growth was
obtained through acquisitions, the most prominent being the acquisition
of the US-based company Sea-Land in 1999, and P&O NedLloyd in 2005.

Jephson and Morgen trace this development in meticulous detail. The
ambition is, as the authors argue, to “fill a gap in the market”, since, accor-
ding to them, “the role that containerisation has played is poorly resear-
ched and documented, and even less well understood.” (p.4) Indeed, as al-
ready indicated, the process is not that badly researched, but the authors
are right in that we lack an inside view of the process. And, an inside view
is indeed what these authors offer. Over more than 400 pages the reader is
fed with detailed accounts of internal strategy meetings, long resumes of
numerous consultant reports, and of the unfolding of reorganisation pro-
cesses and leadership changes. Uniquely in the case of Maersk, the authors
have had access to a massive amount of internal archival material, which is
used extensively to account for the processes taking place. More than 80
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people have been interviewed. This is all well. For a business historian like
myself, the book is a very valuable source for insight into the inner wor-
kings of one of the world’s largest shipping companies.

With access to such a unique company archive [ would have hoped, ho-
wever, that the authors would have put more emphasis on relating their
findings to a broader set of research questions. The detailed description
of the growth in Maersk’s container business is impressive in scope and
depth, but it fails to convincingly answer the most pressing question of
them all, namely: Why Maersk? Why did this medium sized Danish ship-
ping company become the world’s largest container carrier? What were
the company’s major competitive advantages? What specific capabilities
did the company have that others lacked? In the mid-1970s, several Scan-
dinavian companies were operating in the liner market and all of them
were contemplating, and to some extent also pursuing, a strategy of con-
tainerisation. But apart from Maersk Line, all of them eventually exited
the container market. A less inward looking approach than the one offered
by Jephson and Morgen, comparing the strategies and capabilities of Ma-
ersk with that of fellow Scandinavian companies, would have helped us
better understand why Maersk succeeded while the others failed.

From what we read it seems clear that Maersk Line must have had sub-
stantial financial capabilities. Container shipping was and is a capital-in-
tensive business. It required — and still requires — massive investment in
ships, in containers and in land-based facilities. When Maersk decided to
containerise their Panama Line in 1973 they contracted for no less than
nine cellular containerships. By comparison the Scandinavian Scanservice
pool, consisting in 1970 of three companies, started off with a fleet of four
ships. Sadly, we learn little about where Maersk obtained the funds neces-
sary to finance its substantial newbuilding program. Neither have the aut-
hors much to say about how Maersk in the following decades managed
to further expand its fleet as fast as they did, to establish large, separate
container terminals more or less across the entire world and finance the ac-
quisitions of a number of shipping companies, including their two largest
competitors.

The overall aim of the book is, according to the authors, to provide a
clear view of “the role of [..] low-cost, reliable container shipping in [..]
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supporting and facilitating the development of globalisation.” (p.5) This
is an important question, but it is not really investigated. Rather, the im-
portance of containerisation in globalisation is stated as a premise. There
are thus very few attempts to link the operations of Maersk to existing
analysis of containerisation and its role in the growth of the global eco-
nomy. The American economist David Hummels has argued for example,
and many prominent economic historians have supported him, that the
role of containerisation in the second half of the twentieth century has
been overestimated, since the real cost of container transport fell much
less than many tend to assume. While this is a problematic argument for
several reasons, Jephson and Morgen never explicitly deal with it. Conside-
ring the impressive amount of sources and unique insight into the industry
the authors have, this is a missed opportunity to show how business histo-
rical research may contribute to larger debates within the field of econo-
mic history.

A somewhat similar objection can be made when it comes to Lars
Jensen’s study of the “culture shock” in Maersk. Again, this is a study im-
pressive in its detailed knowledge of Maersk Line. Jensen has interviewed
more than 100 former and current employees. Still, he shows little interest
in using these unique sources to ask more general questions or contribute
to more general debates in the field of organisational culture or other re-
levant topics. Jensen is not interested in containerisation per se. His pri-
me concern is the fundamental cultural transformation that according to
him occurred within Maersk Line, following the acquisition of Seal.and in
1999 and the subsequent strategic development of the company. It is thus
an analysis of the internal cultural consequences of the commercial deve-
lopment so meticulously described by Jephson and Morgen. The commer-
cial development of Maersk Line from the late 1990s onwards implied,
according to Larsen, that “the old culture [..] disappeared and [..][was]
replaced by something completely different.” (p. 10) This development in
turn fundamentally reshaped the inner workings of the entire company:
“The only similarity between Maersk Line in 2014 and Maersk Line 10
years ago is the fact that they ship containers and are headquartered on
Esplanaden. Apart from this, everything is different”, Jensen writes. (p. 12)
Moreover, according to him, the internal cultural transformation had the
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consequence that “thousands of Maersk people” left the company. This last
statement should have been better documented. We are never really con-
vinced that the many people leaving Maersk during this period did it be-
cause the culture changed.

The more fundamental issue, however, is that I would have liked the
author to state more clearly the major message or objective of the book.
The study is surely an interesting description of how a major cultural shift
within a large organisation like Maersk Line may unfold, but with his uni-
que source material and knowledge of the company I would have hoped
for more. The book really does not ask any questions. It describes the cul-
tural shift that has been going on in Maersk Line, and it describes it very
well, but the actual purpose of making such a description is not elabora-
ted. The author explicitly states that he does not want to contribute to an
academic discussion about organisational culture. Neither does he criticise
the present culture in Maersk Line or argue that the cultural shift that oc-
curred was wrong or misguided in any way.

Creating Global Opportunities and Culture shock in Maersk Line are both
very welcome contributions to the still limited number of studies on con-
temporary shipping companies and on recent development trends in in-
ternational shipping. The books will surely appeal to readers interested in
the development of the shipping industry in general, and the growth and
transformation of Maersk Line in particular. With their focus on providing
detailed descriptions of the commercial development and corporate cultu-
re of Maersk Line both books adds much new insight into the specific his-
tory of this important company. Perhaps most importantly, however, they
provide other researchers with a new and unique source material, from
which they can derive and investigate other kinds of research questions.
While I would have hoped the authors themselves had taken the oppor-
tunity to widen the scope of their analyses and use their unique data to
ask more general questions, this opportunity has now become more readily
available for others than ever before.

159



Ingvar Korberg, Ett Redarliv: Ronald Bergmans verksamhet i shipping
under 50 dr (Stockholm: Ekerlids Forlag, 2013). 214 s, inb, ill.

Anmdld av Peter Birch

Redarprofilen Ronald Bergman forknippas oftast med klassiska Nordstrom
& Thulin (N&T), och huvudsyftet med boken Ett redarliv ar att framstilla
Bergmans 50 4r inom shipping. Ingvar Korberg, som har forfattat boken,
kryddar biografin bdde med spinnande anekdoter frén bl.a. Saudiarabien,
Indonesien, Kina och Sovjetunionen och med historiska utblickar, som ger
boken ett mer allmingiltigt virde utéver framstillningen av just Bergmans
liv. Biografin inleds med en beskrivning av Bergmans barndom och ung-
domsér. Bergman (fodd 1931) kom fran en respekterad Ostermalmsfamilj
med usla ekonomiska forutsittningar, en bakgrund som, enligt Korberg,
gav Ronald en kunskap om hur man for sig bland folk samt en stindig vil-
ja att skapa forutsittningar for en stabil och sund ekonomi. Struliga ung-
domsar och oengagerade studier ledde trots allt till en ytterst lyckad an-
stillning i London som skeppsmiklare. Efter nigra ér i London atervinde
Bergman till Stockholm och bérjade pd N&T ar 1954. N&T hade redan da
over 100 &r pa nacken och var ett ldgmailt familjeféretag med diverse ship-
pingverksamhet. Rederiengagemang ingick men det var torrlastsmakleriet
som var mest tongivande. Det gick bra for Bergman pad N&T och 1972
kunde han och tvd andra i ledningen képa ut familjen Thulin och ta 6ver
firman med stod av Ostgétabanken.

En shippingmiklare behover ett stort kontaktnit och gedigen mark-
nadskunskap, liksom inom annan affirsverksamhet. Ronald Bergman
pastar i boken att alla miklare vill bli redare, och s dven Bergman. Ef-
ter Bergmans overtagande av N&T holl sig rederiverksamheten pa en
blygsam niva i flera dr, med s lite som ett fartyg under en period, men
expanderade kraftigt under 80-talet. Bergman sysslade da i 6kande grad
med asset play, dvs. att kopa fartyg billigt i 1dgkonjunktur for att sedan silja
eller [onsamt befrakta fartygen i béttre tider. Enligt Bergman ir kontaktna-

Peter Birch (MA) forskar om sjéfart pd Uppsala universitet, Institutionen for
Teknikvetenskaper.
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tet en nyckel till att kunna hitta ritt kopobjekt. Och méijligheten att kunna
kopa i lagkonjunktur dr ocksa kopplat till god likviditet. Ronald Bergmans
betraktelser kring affirsfilosofi ar ett huvudtema i boken.

Ett kapitel handlar om N&T och firjetrafiken, och inleds med nagra
anekdoter frn rederiets tidigare sejour i branschen p4 1890-talet d& Stock-
holm-Visby-Stettin trafikerades. Ar 1988 tog N&T &ver Gotlandstrafiken
och ett par ar senare hade de ocksa lyckats sy ihop ett samarbetsavtal med
Estlands transportministerium och startat EstLine. Berittelsen om hur
dessa firjelinjer kom att bli till 4r intressanta och i synnerhet den inblick
lasaren fir av Estland precis innan frigorelsen. Allt detta 6verskuggas dock
av forlisningen av Estonia 1994. Katastrofens hiandelseférlopp, orsaker och
konsekvenser skildras p ett kortfattat men tillfredstillande sitt av Ingvar
Korberg. En konsekvens var ju att rederiet och Ronald Bergman, men dven
Estland som sjofartsnation, blev hért kritiserade. Kritiken diskuteras och
besvaras i viss man. Den som soker sensationella nyheter eller en djupgé-
ende analys om Estonia kommer dock att bli besviken. Men Bergmans per-
spektiv pé katastrofen ir ett vilkommet bidrag till historieskrivningen.

Nordstrom & Thulin expanderade under Bergmans ledning och han
blev ocks&d med tiden ensam innehavare av alla roststarka A-aktier. Fokus
skiftades i allt hogre grad till tankmarknaden. 1990-talet priglades av af-
farer med bl.a. Jahre och sedan Argonaut som innebar att N&T blev ett
stort tankrederi. Helmut Sohmen med World-Wide Shipping kom in
i dgarbilden for att sedan kopa ut Bergman och ta kontroll éver rederiet.
Nigra r senare lade Sohmen bud pé hela bolaget och artusendet inleds
med att N&T forsvann frén Sverige, ndgot Bergman beklagar. S& var det
inte meningen att det skulle bli. Ett redarliv ir Bergmans eget perspektiv
pa sitt liv och dirfor inte en kritisk biografi dir olika perspektiv vigs och
kontrasteras mot varandra. Det finns saklart alternativa forklaringar och
synpunkter p& en del av handelseférloppen. Det finns autobiografiska in-
slag, vilket ger mer insikter om Bergman som person i forhallande till hans
liv som shippingman. Detta ir en intressant bok for de med intresse for
svensk shipping under andra halvan av 1900-talet.
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Bruce Peter, Knud E. Hansen A/S - 75 Years of Ship Design (Isle of Man:
Ferry Publications, 2012. Publicerad som e-bok 2013). 266 s., inb., ill.

Anmiild av Thomas Taro Lennerfors

Knud E. Hansen, en skeppsteknikbyra eller pd engelska "naval architect”,
grundades 1937 av den 37-arige Knud E. Hansen som efter att ha arbe-
tat vid olika varv, pa ritkontoret vid Burmeister and Wain och pa Kgben-
havns Flydedok och Skibsverft, bestimde sig for att starta eget. Sedan star-
ten fram till idag har foretaget Knud E. Hansen bistatt rederier med savil
design och konstruktion av nybyggnationer som ombyggnationer av fartyg.
Till 75-4rsjubileet skrev forskaren Bruce Peter en bok till foretagets ira, en
bok som sedan december 2013 kan lasas gratis online: http://www.knude-
hansen.com/about-us/history/75-years-of-ship-design-the-book/)

Aven om Knud E. Hansen har designat oljetankers, torrlastfartyg,
containerfartyg, offshorefartyg, och borrfartyg, ir foretaget sedan 1950-ta-
let absolut mest kant for sin kompetens inom design av stora farjor. I boken
far lasaren en djup insikt i hur denna kompetens har byggts upp. I likhet
med hur pass global sjofartsniringen dr har Knud E. Hansen genom histo-
rien haft en global kundbas. Det mest idgonfallande av de utlindska kund-
kontrakten kan ha varit att Knud E. Hansen fick i uppdrag att designa 157
fartyg for den irakiska staten under 1960- och 1970-talen. For mig ir det
dock mest spinnande att lisa historien om Knud E. Hansen ur ett svenskt
perspektiv. En viktig del av Knud E. Hansens kundbas har nimligen varit
svensk. Foretaget har designat fartyg till Stockholms Rederi AB Svea, Ore-
sundsbolagets linje Malm6-Képenhamn, Stena, de samseglande rederierna,
Siljarederiet, Rederi AB Gotland, och Lion Ferry. Dessutom igdes Knud
E. Hansen av de svenska foretagen Pelmatic (andra halvan av 1990-talet)
och Semcon (borjan av 2000-talet), for att nu dgas av den danska gruppen
Mogens Larsen.

Thomas Taro Lennerfors dr docent och arbetar som universitetslektor vid Institutionen
for teknikvetenskap, Uppsala universitet. Han ir dven bitridande redaktdr for Forum
navale.
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Boken torde frimst intressera s.k. bitologer, d4 den ir rikt illustrerad
samt innehéller detaljerade tekniska beskrivningar av de designade farty-
gen, sdsom skrovform, linjer, hastighet, lasthantering, design av inredning,
osv. Personligen kinde jag att beskrivningarna nistan var for detaljerade,
men samtidigt fascinerades jag av hur man kan forstd teknologiska trend-
skiften inflitade i den detaljerade beskrivningen av alla nya fartyg. In-
sprangt bland dessa fartygsbeskrivningar finns da och da citat frdn invol-
verade personer som minns hur de tinkte nir de designade ett visst fartyg,
eller betraktelser hur samspelet mellan rederi och Knud E. Hansen sag ut.
Dessa citat dr uppfriskande i férhallande till fartygsbeskrivningarna. I bo-
ken far lisaren ocksi en inblick i hur verksamheten har organiserats genom
historien, och hur olika starka personligheter satte sin prigel pa verksam-
heten framfor allt efter att Knud E. Hansen drunknade nir han foll fran
sin privata yacht i en hird storm &r 1960. Dock ligger tyngdpunkten hela
tiden i fartygen.

Precis som med andra bocker som Bruce Peter har forfattat (jag tin-
ker bl.a. pd boken om Stena Line som skrevs 2012) dr de fantastiska
fotografierna mycket centrala i boken, kanske mer centrala an texten. Man
ska nog frimst se dven boken om Knud E. Hansen som en bok dir bilderna
ska komma i forsta rummet och dir lisaren rekommenderas att d4 och da
ldsa en beskrivning av ndgot som man ir sirdeles intresserad av.

Nils Kolle (ed.), Norges fiskeri- og kysthistorie, Bind III: En neering i om-
forming, 1880-1970 (Bergen: Fagboksforlaget, 2014). 669 pp., hardback,
ill.

Reviewed by René Taudal Poulsen
Historically, Norway has been among the most fisheries dependent coun-

tries in the world, and fisheries have greatly influenced Norwegian coastal
settlement patterns and more broadly the economic, social and cultural

René Taudal Poulsen is Associate Professor at the Copenhagen Business School.
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development of Norway. Therefore, the developments of Norwegian fish-
eries and coastal settlements have deserved a comprehensive historical
analysis for a long time. With the appearance of the five volumes of Norges
fiskeri- og kysthistorie such a work has finally come into existence. The five
volumes are the results of a major Norwegian research project with nu-
merous contributors from research institutions and universities all over the
country. Volume one, two and three cover the periods before 1720, 1720-
1880 and 1880-1970, respectively. The fourth volume brings the develop-
ment up to 2014 and the fifth volume focus specifically on aquaculture,
which has grown into a substantial business in Norway in recent decades.
This book-review focuses only on volume three and the period 1880-
1970. Each of the other volumes of the work deserves a review of their
own. Many of the topics and research questions covered in volume three,
however, are also discussed in the other four volumes, some of which will
be mentioned here. Volume three is written by Bjern-Petter Finstad, Ed-
gar Hovland, Dag Hunstad, Anders Haaland, Karl Egil Johansen, Nils Kolle
and Arstein Svihus and edited by Nils Kolle.

Volume three takes its starting point in 1880 when fisheries were coas-
tally based and wind and manpower were the only means of propulsion
available to Norwegian fishermen. At that time Norwegian fishermen
depended on the appearance of fish stocks in coastal waters, mainly cod
and herring, but also other species. Seasonal fisheries attracted thousands
of men, who usually combined their maritime occupations with onshore
work in agriculture. Catches were sold and consumed both nationally and
in other European countries, but generally Norwegian penetration of in-
ternational fish markets was hampered by long geographical distances and
international competition. In comparison to other fishing nations, most no-
tably Great Britain, Norwegian fisheries appeared stagnant and in many
respects technologically obsolete in 1880. However, a period of moderni-
sation started around this time, propelling Norwegian fisheries on a course
of long-term expansion. Therefore 1880 is a natural starting point for the
volume.

The authors of volume three discuss the drivers of and barriers for tech-
nological changes and modernizations of the fisheries. Some of the main
technological changes in the catching sector included the diffusion of the

164



internal combustion engine, the advent of steam trawlers, new types of
fishing gear and materials, fish finding equipment and onboard processing
and freezing facilities. The authors assess the background for and signifi-
cance of each of these.

The changing role of the Norwegian government in relation to fisheries
is thoroughly discussed, both with regard to government intervention in
fish markets and in regulating fishing rights. The international battle for
fishing rights and access to fish resources after 1945 remains a classical is-
sue in international fisheries history, and for Norwegian fisheries this was
also a key issue. What had been a common resource increasingly became
the source of international conflict, and a veritable ”scramble for the oce-
an” took place. Volume three covers Norway’s position in the international
negotiations on territorial waters and the international conflicts over fish-
ing rights.

The roles of fisheries scientists in the modernisation and expansion of
Norwegian fisheries are also discussed. In the nineteenth and early twen-
tieth centuries, biologists helped the fishing industry identify new fish
stocks and new fishing grounds, and thus contributed to the expansion of
the industry. However, the scientists’ roles gradually changed, as expanding
fisheries’ pressures on fish stocks increased. Gradually fisheries scientists
became much more concerned with stock conservation than industry mo-
dernization.

The book ends in 1970, when high sea fisheries had developed into an
integrated and dominant part of the Norwegian fishing industry. Trawlers
and other new vessel types with great fishing power travelled to distant
fishing grounds and put great pressure on the fish stocks. Diffusion of new
processing technologies also contributed to this development as did the
expansion of the global fish market. In 1970, the Atlanto-Scandian herring
stock, which historically was a major income for Norwegian fishermen,
was on the brink of collapse, a fact that caused legislators to impose new
and stricter regulation on fisheries in terms of fishing quotas, etc.

The economic and regional significance of Norwegian fisheries is discus-
sed in several chapters and the profitability of fisheries at various times is
also assessed. In evaluating the significance of the fisheries to the Norwe-
gian economy and the different regions of Norway, the developments of
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onshore maritime occupations such as shipbuilding, suppliers and fish pro-
cessing industries are also analyzed. Traditionally, these aspects have been
neglected in existing research, so the broad perspective on onshore activi-
ties is an important one for the full understanding of fishing’s national and
regional importance.

From 1880 to 1970, the nature of the workforce changed fundamental-
ly. Professional, full-time fishermen gradually replaced the old type of fish-
ermen, who combined seasonal work at sea with seasonal work ashore. At
the same time the total number of fishermen declined, contributing to a
decline in some fishing communities as well as social and cultural changes
in all coastal communities. From 1970 the emerging offshore oil and gas
industry, coastal tourism and onshore industries provided alternative oc-
cupations for many people, and aquaculture emerged as a substantial bu-
siness of its own. Therefore the year 1970 serves as a natural ending point
for the volume.

Volume three makes an important contribution in synthesizing a vast
stream of literature on the development of Norwegian fisheries and coas-
tal communities in the nineteenth and twentieth centuries. Up until now,
Trygve Solhaug’s 1976 monograph on the development of Norwegian fish-
eries 1815-70 was the main work on Norwegian fisheries history in this
period, and the period after 1880 has not been covered comprehensively
in one volume before. Volume three and the other four volumes thus fill a
large gap in the maritime history literature. Overall, the volume has a very
analytical approach, raising clear and important research question in each
chapter, for example: How did modernisations of the fishing fleet come
about and how were they financed? Why did some coastal communities
succeed in adapting to structural changes in fish markets, fishing technolo-
gies and fisheries policies, when other communities failed to do so? What
role did Norwegian fishermen and policy makers play in the internatio-
nal competition for common fish resources? How did living conditions in
coastal communities evolve? The analytical approach is clearly one of the
main strengths of the work. The authors succeed in critically assessing ex-
isting literature in the field, and in this way the volume addresses some
classical research discussions both within Norwegian and international ma-
ritime historiography.
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The five volumes will clearly attract a broad Norwegian audience, from
maritime, regional and economic history as well as political, social and
cultural history. Moreover, regional and environmental economists, ethno-
graphers as well as political scientists are also potential readers, who could
benefit from the study of the long-term development trends in Norwegian
coastal communities. For a Swedish historical audience the five books are
also relevant reads. Though Sweden was never as dependent on the sea as
Norway, Sweden has a long coastline with numerous maritime communi-
ties, which have been partly exposed to the same challenges and changes
as Norwegian coastal communities. For this reason many of the research
questions addressed in the Norwegian context will also be relevant to dis-
cuss for a Swedish audience and should serve as an inspiration for similar
studies in a Swedish context. Not only are the five volumes of Norges fis-
keri- og kysthistorie physically heavy, weighing over 11 kilograms in total.
They also have an academic weight, which will make them long-lasting.

Stefan F. Lindberg m.fl., Sjomdin II (Goteborg: Breakwater Publishing,
2013). Fotobok med bilder av Lindberg samt texter av Ove Allansson,
Lennart Johnsson och Anders Lindstrom. 242 s., inb, ill.

Anmiild av Torbjorn Dalndis

Ar 1984 gav forfattaren och f.d. sipmannen Ove Allansson och fotografen
Stefan F. Lindberg ut den p& sin tid mycket uppmirksammade boken Sjo-
mdn. Tre decennier senare ger duon ut en uppféljning, Sjémdn II. Denna
gang medverkar dven Lennart Johnsson, méingérig redaktor for tidskriften
Sjomannen, samt Anders Lindstrom, f.d. skeppskock, ordférande i Svenska
Sjofolksforbundet och generaldirektor i Sjofartsverket. I likhet med fore-
gangaren ir Sjomdn II en hyllning till sjiomanskaren. Hir speglas sjoman-
skap, yrkesstolthet och hart arbete. Under tre ar har Lindberg dokumente-
rat livet ombord i ett tjugotal svenska och svenskanknutna fartyg av skilda

Torbjorn Dalnis har en bakgrund i handelsflottan, gjorde virnplikten som telegrafist i
orlogsflottan och var redaktér for sjomanstidskriften Utkik 1980-2010.
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typer och pé olika trader. 130 firgbilder frin 16 av fartygen finns med i
boken.

Mycket vatten har forsat fram under véra broar sedan Sjomdn (I) kom
ut. Under periodens senare del har den svenskflaggade handelsflottan de-
cimerats kraftigt. S4 dven sjomanskéren. Bland de sjomin som finns kvar
dterfinns ménga filippinare, som ir anstillda pa for rederierna formanligare
villkor 4n de svenska avtalen. Aven filippinarna far sitt berittigade utrym-
me i boken, inte enbart i arbete utan dven i hytten och under karaoke-
sdngens gliadjefyllda gemenskap. Men det sociala liv som dnnu fanns kvar
ombord 1984 har i stor utstrickning ersatts av den egna hyttens ensamhet
framfor datorn, TV-skirmen eller ndgon av Sjomansbibliotekets bocker.

Under sin fotosafari pd virldshaven och mera nirliggande vatten har
Lindberg dven antecknat flitigt. Hir citerar han en filippinsk andrestyrman:
“Pa mina fjorton &r till sjoss har jag varit hemma i fyra ar. Det dr en stor
sorg for mig att vara borta frdn familjen... men jag vet i alla fall att mina
barn fir en bra utbildning. Det tinker jag pa nir jag dr ledsen.” En svensk
befilhavare funderar sdlunda: “Varfor stannar man till sjoss? Det som hal-
ler en kvar ir nog frimst arbetskamraterna och arbetsuppgifterna. Men de
flesta av oss har ocksi hemlingtan — efter barn, fruar, flickvinner, vinner.
S4 dr det bara, det ingér i arbetet.”

Till Ove Allanssons textbidrag i boken hor den finstimda dikten Havet. Ett
citat ur den:

Havet som ingdng till livsldng véiinskap
mellan skeppskamrater

Underskatta dem inte: oceanarbetarna
havsfilosoferna

de vars ldrosalar dir de hdrdhdnta
Sju havens universitet

Boken avrundas med en pedagogisk genomging, med Anders Lindstrom
som forfattare, av sjofartens utveckling under tidsrymden mellan Sjomdn
och Sjémdin II. For det ir Lindstrém vil skickad, som den centrale sjofarts-
gestalt han var i sina olika befattningar vid just denna dramatiska tid. Allra
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sist dterges Ove Allanssons novell Ombord, som formedlar nigra 6gon-
blicksbilder fran sjolivets verklighet. Lindbergs fotografier ir bedévande
vackra och stundom rentav poetiska. De gor Sjomdn II till ett bokstavligt
praktverk. Men boken manar iven till eftertanke. Bilderna visar hur dagens
sjomansliv ser ut, fjarran frdn den romantik som kringgirdade yrket for
bara ndgon mansalder sedan. Under aret har Breakwater Publishing dven
givit ut en engelsksprikig upplaga, under titeln Seafarers och med delvis
avvikande textinnehall.

Lars Tobisson, Eit skepparhus i skdrgdrden (Goteborg: Tre Bocker,
2014).152 s, inb, ill.

Anmdld av Bo G. Hall

Lars Tobisson — en vilbekant gestalt ur det tidigare ledargarnityret inom
Moderata Samlingspartiet — har nyligen utkommit med denna spinnande
och littlasta bok, som dessutom ir mycket behiandig i formatet. Innehéllet
ligger denna ging mycket langt frdn den politiska vidjobanan. I stillet har
forfattaren sokt sig till en miljo i den bohuslidnska skirgdrden som uppen-
barligen utgor ett mycket viktigt inslag i hans egen familjs tidigare historia.
Skildringen avser Flisko i Fjillbacka skirgard, rakt innanfor de frén vara
meteorologers rapporter i radio s vilkinda Viderdarna, landets vistligaste
utpost.

Syftet har varit att pé olika sitt och med hjilp av ett par tidigare sliktled
belysa den speciella skirgardskultur som utvecklades under den halvtan-
nat sekel 14nga period d& en permanent bosittning fanns pa 6n. Berittelsen
handlar framfor allt om det alltjaimt bestdende Skepparhuset p& en udde
vid sundet mot Dyngo. En for skildringen helt central gestalt dr vidare
skepparhustrun Carolina Fredrika Olsdotter (1843-1924) — oftast kallad
"Fiken” — den sista fastboende p4 6n och efter sin dod begravd pa kyrkogar-
den i Fjillbacka. Som framgar av boken ir hon Tobissons farmors mor.

Som killor har han for ildre tid fram till 1880-talet — forutom de skrif-
ter som uppriknas i en separat férteckning 6ver litteratur om Bohuslin —
i forsta hand anvint sig av olika offentliga arkiv. En allvarlig begrinsning
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har d4 legat i att forsamlingsbockerna i Kville forstordes i en brand i prist-
gdrden ar 1904. For tiden darefter har han kunnat utnyttja en omfattande
brevsamling i familjearkivet, dir just Carolina 4r en given huvudperson.
P4 si vis har — med hjilp av en generds mingd citat — de lokala aktorerna
sjalva fatt komma till tals, bdde i tankar och stimningsligen.

Resultatet har blivit en pa flera sitt intressant kulturhistoria med manga
nedslag i det hirda liv som karaktiriserade de boende pé Flisko i gdngna
tider. Allts& nir vattenvigarna var det littaste alternativet for alla trans-
porter och man tog sig fram med hjilp av segel eller &ror. En start sker
redan i samband med de ofta omtalade stora fiskedren pad 1700-talet da
sillen gick till i mingder och medférde ett ovintat vilstind pd manga hall
utmed Bohuslans kust. Men ocksa svéra olyckor ingér i den fortsatta bil-
den, som nir lotsar omkom i samband med anstringningar att undsitta ha-
verister eller d& egna skeppare mycket ovintat avled i fjirran lander. Just i
det sammanhanget far vi folja barken Carl Fredrik pa resor ute i virlden.
Inte minst fordystras bilden fortlopande av all sorg som fororsakades av
den &terkommande hoga barnadédligheten. Man anar vilken klar betydelse
den innerliga kristna tron méste ha haft i dessa svara stunder. Men f6rvisso
inneholl datidens tillvaro dven atskilliga glidjeimnen. Det framgér av det
minskliga lappticke som boken visar upp.

Forresten kanske ndgon undrar 6ver namnet Fliské som sannerligen
inte later sirdeles idylliskt eller ens vistkustskt. Forledet har dock inget
med fyrbenta kultingar eller fett att géra utan gar tillbaka till ett fornvist-
nordiskt ord "fles” som betyder skir, klippa eller sten. I vattenspegeln allde-
les utanfér Skepparhuset ligger dessutom ett litet skir som kallas Flasket
och linge var ett farligt grund. Den intill liggande Dyngéns namn gar i sin
tur tillbaka pa ett ord, "dynge”, vars innebord i Norge ir hog klippa eller 6
och inte har ngot att gora med lantbruk eller godsel.

Sammantaget vill jag girna rekommendera Tobissons bok som férmed-
lar ménga fina inblickar i en mycket gra och strivsam vardag, si patagligt
skild frdn var egen. Skildringen av ren kring sekelskiftet 1900 komplet-
teras dessutom pa ett virdefullt sitt genom ett antal samtida fotografier.
Maénga har tagits av forfattarens farmor Fredrika (Olga) Tobisson, som ti-
digt hade en egen fotoateljé inne i Fjillbacka.
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