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Skeppsvrak som förlorat sin ursprungliga identitet kan framstå som 
stumma och nästan lite obegripliga. Ganska osökt och av ren nyfiken-

het kommer man ju att undra vilket fartyg det är, vad skepparen hette,  
varifrån det seglade, vart det var på väg och vad som egentligen hände när 
det sjönk. Även om det finns en rad arkeologiska frågeställningar att belysa 
från själva vraken så framstår det ändå både angeläget och prioriterat att 
återfinna deras ursprungliga namn.1 

Men att fastställa namn på flera hundra år gamla vrak är ofta en gan-
ska invecklad process och förutsättningarna att hitta relevant källmaterial 
varierar kraftigt mellan olika fartyg. Förlusterna av stora skepp som Vasa, 
Kronan, Riksäpplet, Svärdet eller Mars är relativt väldokumenterade hän-
delser. De genererade ett stort antal nedtecknade vittnesmål, protokollsan-
teckningar och skrivelser. De örlogsskepp som undgick sådana katastrofer 
slutade ofta som fundament för kajanläggningar och bryggor. Sådana slo-
pade och avsiktligt sänkta fartyg kan ibland identifieras genom att de finns 
utritade och namngivna på historiska kartor.2 
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När det gäller vrak efter handelsfartyg eller flottans mindre enheter är 
situationen lite mer komplicerad, eftersom de inte gjort avtryck i källmate-
rialet i samma utsträckning. Att finna namnet på sådana fartyg utgör därför 
en lite större utmaning, men kan i gengäld innebära att tidigare obekanta 
berättelser, verksamheter och människor kommer i dagen, vid sidan om 
det stora mer välbekanta historiska narrativet.3  

Förlisningshistorier är ofta både fascinerande, omtumlande och ofta gan-
ska skrämmande. Det bidrar till att de snabbt får stor spridning, slår rot 
och bli till etablerade berättelser. Därför är det viktigt att identifieringen 
är ordentligt genomförd och att man söker efter så många belägg som det 
bara går för att koppla samman vraket med berättelsen. Det finns nämligen 
flera exempel där vrakidentifieringar präglats av rent önsketänkande, där 
omständigheter negligeras och förtigits därför att de talar mot den drivna 
tesen.4  

Syftet med den här artikeln är att redogöra för hur det så kallade ”Da-
larövraket” som påträffades norr om Dalarö i Stockholms skärgård för snart 
femton år sedan (Fig. 1) kan identifieras som flottans fartyg Bodekull som 

Figur 1. Karta som visar vrakets position (Karta: Niklas Eriksson). 



14

Figur 2. Några av de fynd 
som bärgades av dykarna 
som hittade vraket. Foto: 
Anneli Karlsson/SMM.

Supkopp.

Bartmankrus. Glasflaska med emblem i form av 
tre halvmånar.
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förliste i oktober 1678. Mycket finns att berätta kring både fartyget och 
vraket utöver det som redovisas här. Av utrymmesskäl har fokus lagts på 
att presentera argumenten för att ”Dalarövraket” och Bodekull är identiska. 
Utöver att fyndplatsen stämmer överens med vad dokumenten förtäljer 
kring förlisningen så genererade själva byggandet av Bodekull en omfat-
tande skriftlig korrespondens, där såväl måttuppgifter som andra helt unika 
skeppsarkitektoniska särdrag omtalas. Dessa unika detaljer och särdrag kan 
också iakttas på vraket.

Upptäckt och undersökning 

Att det fanns ett vrak på botten innanför Edesön, norr om Dalarö i Stock-
holms skärgård, uppdagades i samband med en kartering som Marin mät-
teknik gjorde inför nedläggning av en sjökabel. Uppgiften lämnades vidare 
till en grupp yrkesdykare som förlade sin årliga grill-, dyk- och bastuhelg 
till platsen. Nere i djupet mötte de ett flera hundra år gammalt skeppsvrak, 
intakt med däck, luckor, master och massor av föremål. Med sig till ytan 
tog dykarna flera fynd som lämnades till Sjöhistoriska museet i Stockholm. 
Bland fynden fanns så kallad rödgodskeramik, ett så kallat bartmannkrus 
samt en glasflaska av så kallad ”shaft-and-globe”-typ; fynd som stilmässigt 
kunde dateras till 1600-talets mitt eller senare hälft (Fig. 2). 

Under 2005 besiktigade museets arkeologer vraket och efter samråd 
med länsstyrelsen beslutades att en mer omfattande dokumentation av 
fyndet skulle genomföras. Under 2007 och 2008 undersöktes vraket av 
Sjöhistoriska museet i samarbete med Södertörns högskola och University 
of Southampton. Projektet backades upp ekonomiskt av Haninge kom-
mun och Länsstyrelsen. Undersökningen bestod av att dokumentera och 
beskriva hur lämningen såg ut. Inga ytterligare fynd samlades in, men några 
föremål, som ansågs särskilt informativa och som bedömdes svårdokumen-
terade nere på botten, lyftes till ytan. Däribland galjonsfiguren i form av ett 
utspringande lejon, en pistolkolv och en muskötstock. Efter dokumenta-
tion återdeponerades samtliga fynd på vrakplatsen (Fig. 3, 4 och 5). 

Vraket visade sig vara ett litet 1600-talsfartyg med ganska särpräglade 
och unika drag. Beväpningen, det förhållandevis stora antalet kanonportar 
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Figur 3. Pistol som 
lyftes till ytan för när-
mare dokumentation. 
Allt järn har rostat 
bort men kolven 
avslöjar att den varit 
försedd med flintlås.

Figur 4. Stock från flintlåsmusköt.

Illustrationer: Niklas Eriksson.

Figur 5. Bodekull utrustades 
med en riktig galjon som pryd-
des av ett skulpterat lejon.
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Figur 6. Ritning av vraket 
sett i profil. Illustration: 
Niklas Eriksson, Jim 
Hansson. 

Figur 7 (nedan). Plan och genomskärningsritning av vraket. Bokstäverna 
anger, 1: kanonportar, 2: däcksbalkar från undre däck, 3: bråspel, 4: gångspel, 
5: stora luckan, 6: mindre lucka, 7: häckbalk, 8: utbyggda och förlängda häck-
balken. Illustration: Niklas Eriksson, Jon Adams, Jim Hansson. 
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samt den påkostade galjonen skvallrade om att det knappast var fråga om 
ett ordinärt handelsfartyg. Analys av boutrymmenas organisation visar att 
de ombordvarande separerarats i urskiljbara kategorier såsom manskap och 
befäl, och skvallrade om en tydlig hierarki.5 Vraket är således ett utpräglat 
örlogsfartyg om än i litet format.6 Skrovet mäter nämligen inte ens 19 me-
ter mellan stävarna. Sett från ovan så är skrovet relativt brett och tämligen 
spolformat vid jämförelse med de farkoster som byggdes på det vid tid-
punkten så dominerande holländska manéret. Sådana skrov framstår som 
betydligt trubbigare när de betraktas ur samma perspektiv (Fig. 6, 7). 

Akterns konstruktion, där botten och sidobordläggningen böjts upp och 
anslutits till den så kallade häckbalken förekom framförallt inom engelskt 
skeppsbyggeri under 1600-talet.7 Då ett av de tio träprover som sågats för 
dendrokronologisk analys visade överenstämmelse med just England, så 
antogs först att fartyget härrörde därifrån. 8 Men världen var global även 
under 1600-talet och både virke, skeppsbyggnadskompetens och arbets-
kraft förflyttades över avstånd som kan förvåna en sentida betraktare. År 
1659 anställdes tre engelska skeppsbyggmästare vid svenska flottans varv 
och de kom att bygga enligt sina hävdvunna principer och engelska stil. En 
av dessa var Thomas Day som ledde arbetet med att bygga fartyg i nuva-
rande Karlshamn. Ett av de första fartygen som Day färdigställde för svens-
ka flottan var just Bodekull, vilket även är det gamla namnet för staden.  

Byggandet av det lilla fartyget tog lång tid och utförandet kom att änd-
ras ganska ordentligt innan det blev färdigt. Förändringarna beskrivs rela-
tivt ingående i brev som skickades mellan varvet och amiralitet, vilka finns 
bevarade på Krigsarkivet i Stockholm. Viktigt i sammanhanget är att bygg-
nadsfaserna också kan iakttas på vraket. Just dessa byggnadsfaser utgör de 
viktigaste ledtrådarna för att säkerställa identiteten. Men för att allt detta 
ska bli begripligt så måste bygget av Bodekull betraktas i ett större histo-
riskt sammanhang. 
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Historisk orientering

Karl X Gustavs korta regeringstid från juni 1654 till februari 1660 karaktä-
riserades av krig. Konflikterna pågick på många olika plan, på olika fronter 
och här saknas utrymme här för att redogöra för hela denna intrikata kon-
flikt som sträckte sig långt ner i Europa.9 Några aspekter som har direkt 
bäring på fartyget Bodekull måste dock nämnas. 

Kraftmätningarna mellan Danmark och Sverige var återkommande un-
der flera hundra år och båda nationerna eftersträvade dominans över Öst-
ersjön. Medan den svenska kungen befann sig med sina trupper i Polen 
attackerade Danmark Sverige, vilket i sin tur uppmuntrades av Nederlän-
derna, det Tysk-Romerska riket och Spanien. Då Danmark anföll Sverige 
marscherade svenskarna från Polen och ett krig som alltmer mött på mot-
stånd. Genom det omtalade tåget över isen mellan de danska öarna, tving-
ade svenskarna fram den för Danmark så förkrossande freden i Roskilde i 
februari 1658. Fredsavtalet innebar bland annat omfattande landavträdel-
ser till Sverige i form av Bohuslän, Trondheim, Halland, Bornholm, Skåne 
och Blekinge som nu blev svenska landskap. 

Men freden blev kortvarig och redan i augusti samma år var det andra 
danska kriget ett faktum. Flera stater utanför Östersjöområdet betraktade 
utvecklingen med oro. Om Sverige blev alltför dominant i området, skulle 
svenskarna ensamma diktera förutsättningarna för sjöfarten och den luk-
rativa handeln på Östersjön. Under 1600-talet hade Nederländerna, som 
var beroende av denna handel, vid upprepade tillfällen agerat militärt och 
stött den underlägsna parten i konflikterna mellan Danmark och Sverige. 
I början av 1600-talet kom de till Sveriges undsättning men efter Karl X 
Gustavs hårda framfart hade de i allt större utsträckning kommit till Dan-
marks. När Roskildefreden bröts var Nederländernas uttalade syfte defen-
sivt. De skulle inte gå till attack, men skulle svenskarna anfalla så skulle de 
hjälpa danskarna att avvärja fienden. 

Betydligt större globala konflikter kom dock att spela in i händelseut-
vecklingen. Vid decennierna efter 1600-talets mitt rasade vid upprepade 
tillfällen de anglo-nederländska krigen. De hade en utpräglad maritim prä-
gel genom att de huvudsaklige utkämpades till sjöss och handlade om att 
dominera handeln över världshaven. Nederländernas inblandning i den 
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svensk-danska konflikten på de senares sida betraktades med skepsis från 
engelskt håll, men också från franskt. De båda nationerna visste att agera 
försiktigt eftersom de ogärna ville starta en ny konflikt med Nederländer-
na, med vilka de hade fred just då. 

Även England och Frankrikes linje var således i första hand defensiv och 
att endast understödja svenskarna om de blev attackerade med ambitionen 
att avtalet i Roskildefreden skulle gälla. Men Sverige samarbetade redan 
i stor utsträckning med England genom att hyra in såväl skepp som befäl 
därifrån, samt genom att inköpa krigsmateriel och värva kompetenta per-
soner. Inte minst sådana som kunde bygga fartyg. 

Karl X Gustavs strussar

Kriget drog ut på tiden utan att komma till ett avgörande. Under hösten 
1659 satt Karl X Gustav på Kronborgs slott och gjorde upp planer för 
transporter av trupper mellan de danska öarna. För detta ändamål skrev 
kungen till Amiralitetskollegium att de:

till nästkommande vår [ska] förfärdiga tjugu stycken strussar 
som vi kunne oss betjäna här med och mellan danska öarna till 
att transportera vårt krigsfolk ifrån en och annan ort vilka far-
koster och strussar bör bestå av den storlek och rymd att vardera 
kan överföra 40 hästar. 10 

I de bevarade texterna kallas farkosterna ibland för ”strutsar” och enligt 
svenska akademins ordbok kan ordet struss härledas till det slaviska ”strud-
zi”. Detta är beteckningen på en stor tämligen flatbottnad båt, nästan som 
en pråm, som användes för fraktbefordran på floder och liknande vatten. 
Ofta var de just dragbåtar som framfördes med hjälp av dragdjur eller som 
släpades efter andra fartyg.11 

Det förefaller dock som att många av svenska flottans strussar var rig-
gade och förde segel. En lavering daterad 1627 och som visar en svensk 
struss är försedd med en mast och gaffelsegel samt ett bogspröt med ett 
beslaget råsegel, en så kallad blinda.12 Den avbildade strussen har en liten 
kajuta i aktern samt en bronskanon som pekar rakt föröver (Fig. 8). Lä-
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bordet, den stora skivan av trä som hänger från relingen och ner i vattnet, 
kunde fällas ner för att minska avdriften när strussen seglade på kryss eller 
med vinden från sidan. Läbordet avslöjar att det rör sig om ett tämligen 
grundgående och flatbottnat skrov. En liknande struss, fast med en råsegel-
försedd mast, en liten kajuta och två kanoner utmed sidorna återfinns på 
ätten Strusshielms vapen (Fig. 9).13  

De båda strussarna avbildades ett par tre decennier före Karl X Gus-
tavs andra danska krig och är mer samtida med dem som användes under 
Gustav II Adolfs polska fälttåg. De byggdes i stort antal och enligt 1633 
års försvarsplan skulle flottan ha 32 stycken sådana farkoster. 14 När Karl 
X Gustav sent på hösten 1659 befallde att nya strussar skulle byggas så 
var det just dessa äldre exemplar som han hade i åtanke. Han nämner att 
”uti salig konung Gustaf Adolf tid sådana farkoster hava varit brukade uti 
Preussen och vid Pillau”.15

Kungen skickade även med ett bestick – en förteckning där de tilltänkta 
strussarnas huvuddimensioner listades. Enligt hans åsikt skulle de byggas 

Figur 8. Lavering av en svensk struss, daterad 1627 (efter Abraham Boots 
resejournal i Gdansks statsarkiv).
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60 fot över stäv, vilket 
motsvarar just läng-
den mellan stävarnas 
yttre konturer, oräk-
nat detaljer som roder, 
galjon, eller eventuella 
utskjutande akterskepp. 
Strussarna skulle byg-
gas 18 fot vida inom 
huden, vilket motsvarar 
bredden innanför bord-
läggningen. De skulle 
byggas 6 fot djupa i 
hålskeppet, ett mått 
som mäts från skrovets 
insida upp till däcket. 
Dessutom skulle de göras 
3 fot höga över överlop-
pet, vilket är den äldre benämningen på just däcket. Plankorna i flacket, 
den nedersta, plana delen av bottenskrovet, skulle göras tre tum tjocka, 
medan sidobordläggningen skulle göras två och en halv tum tjock.16 Hälf-
ten av de beställda strussarna skulle byggas med råsegel och hälften med 
gaffelsegel. 17 

Befallningen inkom brevledes till amiralitetet, lästes upp och dryftades 
med skeppsbyggmästaren Jacob Voss som var verksam vid Skeppsholmen. 
Eftersom befallningen undertecknades sista november och farkosterna 
skulle vara färdiga till första vårdag – en tidpunkt som upprepas likt ett 
mantra i den mesta korrespondensen som rörde strussarna – satte skepps-
gårdarna omedelbart igång att bygga enligt kungens bestick. Men det 
skedde inte oreflekterat och utan tvivel på de beställda fartygens kapaci-
tet. Snart hade amiralen Herman Flemming på Skeppsholmen i Stockholm 
formulerat en skrivelse till kungen om att de beställda strussarna var för 
små för att ta ombord 40 hästar och att halva antalet föreföll mer rimligt.18 
De strussar som tidigare byggts för flottan var 80 fot långa, det vill säga 
knappt 24 meter.

Figur 9. Struss ritad efter ätten Strusshielms vapen-
sköld (efter Hall & Halldin 1963, s. 90). 
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Enligt skrivelsen skulle hästarna placeras i två rader med huvudena mot 
varandra utmed strussens längdriktning. Han beräknade att varje häst be-
hövde två till två och en halv fot i bredd. Åtminstone 40 fot av skrovets 
längd skulle alltså upptas av hästar och det skulle vara svårt att få till ett 
skrov med någorlunda seglingsegenskaper om det inte gjordes betydligt 
längre än de föreslagna 60 foten. Dessutom menade Fleming att strussarna 
skulle bli alltför djupgående om inte längden ökades avsevärt. Sålunda fö-
reslog han att strussarna i stället skulle byggas 72 fot över stäv samt att 
bredden skulle ökas till 19 eller 19½ fot.19 Det var således endast de allra 
första strussarna som byggdes och dimensionerades enligt kungens första 
bestick och blev 60 fot långa.20 De som kölsträcktes senare gjordes 72 fot 
och större.  

I den ursprungliga befallningen skulle 20 strussar byggas men kungen 
kom snart att vilja ha betydligt fler. Mellan tio och tolv strussar skulle byg-
gas i Stockholm, tio i Göteborg, åtta i Västervik, sex i Halmstad och tolv på 
ett nyanlagt varv i Bodekull.21 Totalt omkring 46-48 farkoster. 

Strussbygget i Bodekull

Blekinge tillföll alltså Sverige i samband med Roskildefreden. När be-
fallningen att bygga strussar gavs i slutet av 1659 hade landskapet varit 
svenskt under ett och ett halvt år. Sedan juni samma år ledde inspektö-
ren Ebbe Simonsen arbetet med att anlägga varvet i Bodekull och det är 
framförallt genom hans bevarade brev till amiralitetet som verksamheten 
är känd.22 I december fick Simonsson fullmakt från kungen för att skaffa 
fram materialet till strussarna.23

Medan Simonsson var den som skötte varvet med allt vad det innebar 
i form av virkesanskaffning, personalärenden, ekonomi och annat så låg 
kompetensen att bygga skepp i stället hos skeppsbyggmästaren. Den svens-
ka flottan sökte oftast efter kompetenta skeppsbyggmästare utomlands. 
Under första halvan av 1600-talet rekryterades de främst i Nederländerna, 
något som ytterst bottnar i det omfattande handelsutbyte och kontakter 
som Sverige hade med Republiken under samma period. Nederländernas 
ingripande på Danmarks sida i kriget påverkade situationen och kompe-
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tensen fick i stället sökas i England, något som låg i linje med de diskussio-
ner om militära samarbeten som tidigare utarbetats mellan framförallt Karl 
X Gustav och England under Oliver Cromwells ledning. 

I februari 1659 trädde två engelska skeppsbyggmästare i svensk tjänst. 
Francis Sheldon som biträddes av den samtidigt anställde engelske mäster-
knekten Robert Turner, vilka placerades i Göteborg. Den sistnämnde kom 
senare att bli skeppsbyggmästare i Stockholm. Till varvet i Bodekull och 
Ebbe Simonsson skickades Thomas Day.24 Det engelska skeppsbyggeriet 
skilde sig en del från det nederländska både när det gällde själva byggpro-
cessen och tekniken men också det färdiga resultatet. Ett tränat öga kan 
relativt lätt identifiera om ett skepp byggts under ledning av en engelsk el-
ler en nederländskt skolad skeppsbyggmästare.25 Thomas Days första fartyg 
i Sverige var alltså ett antal strussar som påbörjades under december 1659.

Bland de första svenskarna gjorde sedan de erhållit Blekinge var att in-
ventera det ekvirke som fanns. I Bodekull låg ett par tusen plankor och 
några berghult som danskarna fått lämna, dessutom fanns det gott om 
virke i skogen.26 Men det virket var tydligen inte tillräckligt för att bygga 
strussarna. I ett memorial som kungen skickade till Simonsen stod bland 
annat att han skulle:

ackorderandes med ägande om få till köps en del av de plankor 
som där ligga för en skälig betalning, brukandes dem och annat 
tjänligt virke därtill, och sedan med största flit driva på detsam-
ma strussar till vårdagen fullkomligen må bliva färdige.27

Att man inom loppet av några månader skulle bygga fler än 40 trans-
portfartyg innebar att en stor mängd virke skulle skaffas fram i hast. Från 
källmaterialet får man intrycket att denna plötsliga rustning innebar en 
närmast panikartad jakt på ekplankor. Till major Sperling som skulle bygga 
strussar i Halmstad skriver kungen uttryckligen att han måste söka efter 
virke bland många olika handlare, varför virket i en och samma struss rim-
ligtvis torde härröra från flera olika leverantörer.28 

Simonssen upphandlade en del ekvirke åt strussarna från Margareta 
Brahe, vilken hade kontroll över flera hamnar i Kalmar län.29 En del av det 
virke som hon sålde tycks dock ha skeppats vidare till Stockholm.30 Där-
utöver inköptes virke från många andra håll och leverantörer. De skriftliga 
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källorna räcker en bit på väg, men dessvärre inte hela vägen tillbaka till 
skogsbacken. Det går således inte att från arkivmaterialet säga något be-
stämt om var virket till strussarna växte. 

I samband med den arkeologiska undersökningen av vraket år 2008 så-
gades och borrades tio prover för dendrokronologisk analys. I korthet så 
tillgår en sådan analys genom att avstånden mellan och tjockleken på års-
ringarna i ett träd bildar en serie som är unik för ett visst område vid en 
viss tidpunkt. Dendrokronologi kan således användas för att fastställa en 
träbits ursprung i tid och rum. De tio proverna som togs från ”Dalarövra-
ket” saknade inbördes korrelation, vilket innebar att de kommit från olika 
skogsbestånd. Förhållandet stämmer egentligen ganska bra med förhållan-
det att virke insamlats från olika håll. Det enda provet som kunde härledas 
till en referenskurva visade sig ha vuxit i nordöstra England.31 Ett vid första 
anblick lite förvånande resultat. Hur och varför har en planka från England 
hamnat på fartyget? 

Jag har förgäves sökt efter belägg för inköp av virke från England men 
inte funnit några källor som uttryckligen säger att så har skett. Samtidigt 
finns onekligen en tydlig koppling mellan Sverige och England just vid 
denna tidpunkt. Som exempel inköptes såväl stenkol som salpeter för att 
tillverka krut från England i slutet av 1659, just då strussarna började byg-
gas.32 Sverige försökte till och med köpa hela skepp därifrån. I grunden 
för förhandlingarna om skeppen låg en fordran som tillkommit genom att 
svenskar hade stupat när de slogs på Englands sida i kriget mot Nederlän-
derna.33 Kopplingen Sverige-England understryks ytterligare genom att ett 
antal i England rekryterade befäl och skepp med besättningar deltog på 
svensk sida i kriget.34 Med tanke på att skeppsbyggmästaren i Bodekull och 
åtminstone en timmerman som arbetade med strussarna, var från England, 
så kanske det inte är så märkligt att den engelska plankan hamnat i Bode-
kulls skrov.35

Ett liknande förhållande kan iakttas för varvet i Göteborg vid samma 
tidpunkt, där den engelska skeppsbyggmästaren Sheldon arbetade. När han 
rekryterade en bildhuggare från England så passade man även på att köpa 
glasrutor därifrån.36 
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Strussarna byggs om

Att strussbyggandet ändå kom av sig hade inte med virkesleveranserna att 
göra. I januari 1660 dog plötsligt Karl X Gustav efter en kortare tids sjuk-
dom. Hans bortgång innebar ett slut på kriget mot Danmark. På skepps-
varv runt om i det nyligen expanderade Sverige stod ett antal halvfärdiga 
strussar som flottan inte hade någon användning för. Karl XI:s förmyndar-
regering eftersträvade fred och amiralitetskollegium resonerade om hur 
man skulle fortfara med de överflödiga invasionsfartygen. Den 3 mars 
1660, drygt fyra månader efter kungens första order om att bygga strussar, 
meddelades varven om fredens konsekvenser för de påbörjade byggena:

Om strussbyggningar i Stockholm har H. Amiralen för detta fått 
besked, att inga fler skola uppslås och förfärdigas, än han nu stå 
på Stapelen (...). Inspektören Ebbe Simonsson är sammaledes 
beordrat att förfärdiga så många strussar, som stå i byggning, men 
inga fler och skulle H. Amiralen korrespondera med honom, hur 
många de är, och därefter rätta sig uti deras redskaps förfärdigan-
de.37

Simonsson svarade att han fått order att de fyra strussar som nu ”är un-
der händer skola fullbordas och sedan skall hållas upp därmed till dess jag 
får andra order”. Han tillägger att det förmodligen kommer att gå ganska 
långsamt med byggandet i brist på framförallt järn och pengar att betala 
ut löner med. 38 I maj meddelades dock att de påbörjat arbetet med att 
dreva [täta] den ena strussen och “så framt han kommer i vattnet blir den 
andre till reds att dreva med. Kunde sedan skeppare, folk, tackel och segel 
komma till dem kunde de snart bli färdiga.” Han fortsätter med att med-
dela att: ”…eftersom överloppen [däcken] är inlagda fattas allenast kajutan 
och luckorna att göras sedan de [strussarna] komma i vattnet.”39 

Strussarna beställdes som breda, flatbottnade och i stor utsträckning 
öppna, farkoster med låga sidor att transportera hästar och krigsfolk med. 
De behövde vara grundgående för att komma nära intill stränderna vid de 
flacka danska kusterna och fick enligt kungens befallning inte ha större 
djupgående än tre eller fyra fot.40 Men det var inte alls sådana fartyg som 
i slutänden levererades från varven. Sedan planerna på ett invasionskrig 
skrinlagts byggdes strussarna om för att passa andra ändamål.   
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En som skrev många brev till amiralitetet och informerade om skepps-
byggeriet var amirallöjtnanten med det i sammanhanget mycket passande 
namnet Daniel Strussflycht.41 Han var huvudsakligen stationerad i Göte-
borg och i arkiven finns omfattande dokument som bär hans handstil och 
som berättar om de fartyg som byggdes där. Strussarna i Göteborg bygg-
des under ledning av skeppsbyggmästaren Jakob Jakobsson Prunck som 
verkade parallellt med den engelska mästaren Francis Sheldon. Den senare 
var under tiden verksam med det stora skeppet Riksäpplet samt fregatten 
Postiljonen vilket dock inte hindrade honom att mena att den ena strussen 
kunde byggas “till en liten fregatt eller kapare.42

Diskussionen om hur strussarna i Göteborg skulle konverteras till fre-
gatter är relativt väl dokumenterad. I juli 1660 skriver Strussflycht att om 
amiralitetet vill så kunde strussarna som ”fregatter á 12 eller 16 stycken 
timrade bliva”.43 I brevväxlingen bilägger han en ”modell” vilket i detta fall 
är en ritning som visar hur en sådan ombyggnad kunde se ut.44  Ernst Berg-
man har härlett handstilen på ritningen till just skeppsbyggmästaren Jakob 
Jakobsson Prunck (Fig. 10). De åtta kanonportarna utmed skrovets sida 
stämmer väl överrens med Strussflychts uppfattning om hur många kano-
ner som rimligtvis kunde föras ombord. En av dessa ombyggda strussar var 
Jupiter som enligt en skeppslista från 1665 förde 14 kanoner.45  

Pruncks ritning visar ett fartyg som är nära 75 fot över stäv, varför strus-
sarna som han byggde om till fregatter dimensionerats efter Herman 
Flemings senare bestick. Enligt detta skulle de byggas 72 fot över stäv.46 
Diskrepansen på tre fot kommer sig av att längden över stäv ökat sedan 
stävarna gjorts högre i samband med fregattkonverteringen. Mycket talar 
för att fartygen Jupiter och Rafael, som alltså började byggas som strussar 
men som ändrades till fregatter, såg ut ungefär som fartyget på ritningen. 

Två fartyg i ett vrak

Även i Bodekull byggdes strussarna om efter Karl X Gustavs frånfälle. Det 
första paret som sjösattes där kom att heta Jonas och just Bodekull. De var 
mindre än de nyss nämnda Jupiter och Raphael eftersom de dimensionerats 
enligt det första besticket om 60 fots längd över stäv.47 Men trots att Bode-
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kull byggdes om ganska ordentligt, så kan delar av den ursprungliga strus-
sen, som byggdes för transport av hästar och krigsfolk, fortfarande iakttas i 
vraket. 

De skriftliga källorna kan tillsammans med den arkeologiska dokumen-
tationen av vraket användas för att rekonstruera hur det beställda invasi-
onsfartyget var tänkt att se ut. En av de viktigaste ledtrådarna som kopp-
lar vraket till arkivuppgifterna kring Bodekull och Karl X Gustavs bestick 
är en däcksnivå som löper parallellt med det övre däcket. Som framgår av 
genomskärningsritningen utgörs däcksnivån av tre balkar i förskeppet, tre 
balkar i akterskeppet och en balk på mitten (jfr Fig. 7.2). Bodekull skulle 
ursprungligen ha byggts med ett betydligt lägre skrov och denna undre 
däcksnivå skulle ha blivit övre däck.

Farkosten skulle endast däckas i för och akter (Fig. 11). Utöver de tvär-
balkar som fortfarande sitter i läge, kan urtag för så kallade halvbalkar 
iakttas i de liggande knän som förbinder balkarna med skrovsidan. Dessa 

Figur 10. Ritning tillskriven 
den i Göteborg verksamme 
skeppsbyggmästaren Ja-
kob Jakobsson Prunck som 
visar hur strussarna kunde 
byggas om till små fregatter. 
Ritningen är bilagd Daniel 
Strussflychts brev till amiral-
itetskollegium 1660-08-11 
(KrA). 
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syftade till att ytterligare förstyva däcket och är i sig en indikation att däck-
snivån ursprungligen var ämnad för att tjäna som ett övre däck, snarare än 
som plattformar nere i lastrummet.

Hästarna skulle stå i det odäckade området mellan masterna. För att 
kompensera för den försvagning som det odäckade partiet utgjort så har 
skrovet förstärkts med en kraftig liggande planka utmed skrovets sida. I det 
reviderade besticket från Herman Fleming nämns att ”vägarna där ovan-
på överloppet skulle göras 2,5 tum tjocka.48 Oavsett om det är just dessa 
tjocka plankor som åsyftas i formuleringen så kan de ha tjänat som gång-
bord att ”lupa fram och tillbaka uppå” som Thomas Day uttryckte saken 
för Strussflycht.49 Midskepps, strax för om stormasten är skrovet förstärkt 
med en kraftig tvärbalk, som förankrats i skrovsidan med kraftiga knän. 
Bygget av Bodekull hade således kommit så långt att däcksbalkarna var på 
plats när kungen dog och man fattade beslut att bygga om fartygen.

Med stöd i besticket så kan stora delar av den ursprungliga strussen re-
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konstrueras med viss tillförlitlighet. Besicket nämner att strussarna skulle 
byggas 3 fot höga över överloppet.50 Förstäven kan ha slutat utmed reling-
en, men det kanske ändå är troligare att den skulle vara ännu något kortare 
och slutat i nivå med, eller till och med under, däckets nivå. På det viset 
skulle det gå att få iland hästarna rakt föröver. Bilden av strussen (Fig. 8) 
visar just ett sådant arrangemang där förstäven slutar i höjd med däcket. 
Men på bilden är det en bronskanon och inte en häst som springer fram 
över den låga stäven (Fig. 12). 

Akterskeppet bär spår av omfattande ombyggnad. Sett från utsidan så 

Figur 11. Skiss som visar vad som återstår av undre däck, det som skulle ha 
blivit trupptransportfartygets övre däck. De redovisade detaljerna är de som 
iakttagits på insamlat filmmaterial. Längs styrbordssidan är strukturen till 
stor del täckt av sediment. 1: plats för hästar i två rader med huvudena mot 
varandra, 2: odäckat område akter om stormasten, 3: läge för halvbalkar, 4: 
Kraftig vägare eller gångbord, 5: Tvärbalk vid stormasten, 6: den förliga delen 
av akterstäven som ingått i den ursprungliga strussen, 7: häckbalk, 8: trian-
gulära fyllnadstimmer som lagts in på vardera sidan akterstäven sedan aktern 
byggts på, 9: ransontimmer. Illustration: Niklas Eriksson. 
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har fartyget ett akterskepp av den typen som blev vanlig inom engelskt 
skeppsbyggeri under 1600-talet där botten- och sidobordläggningen an-
sluts direkt mot akterstäven och den så kallade häckbalken. Tittar man i 
stället på insidan så framstår arrangemanget av akterns bärande delar som 
ovanligt klumpigt och utrymmeskrävande. Akterstäven är väldigt bred och 
uppbyggd av flera delar. Detsamma gäller häckbalkarna vilka samtliga har 
byggts upp av tre olika trästycken. 

De rundgattade akterskepp som introducerades inom engelskt skepps-
byggeri under 1600-talet byggdes vanligtvis upp med häckbalkar tillverka-

Figur 12. Hypotetisk rekonstruktion av hur den ursprungligen beställda strus-
sen var tänkt att se ut, med låg förstäv och ett däck som till stor del är öppet 
för att få plats med hästar. De senare påbyggda partierna, liksom det något 
utbyggda akterskeppet avtecknar sig som en grå skugga i bakgrunden. Jämför 
med figur 6 och 7. llustration: Niklas Eriksson.
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de av naturligt krumvuxna virken, vilka inte var alls så utrymmeskrävande 
som dem som kan iakttas på vraket.51 Bakgrunden till den lite klumpiga 
bärande strukturen i akterskeppet är att fartyget ursprungligen skulle för-
ses med ett platt akterskepp. 

I den konstruktionen var det endast den inre delen av akterstäven (se 
Fig. 11.6), de innersta delarna av häckbalkarna och de så kallade ranson-
timren52 som ingick (Fig. 11.7). När skrovet byggdes om efter Karl X 
Gustavs död så tillfogades ytterligare ett timmer akter om den tidigare 
akterstäven. Häckbalkarna byggdes på med triangulära trästycken på var-
dera sidan akterstäven (Fig. 11.8). Akterskeppet blev därmed ungefär två 
fot (60 cm) längre och kunde bordläggas med sin karaktäristiskt engelska 
round-tuck. Om man mäter skrovets längd i höjd med det undre däcket 
från förstäven till akterstävens inre del så är avståndet 17,5 meter, vilket 
motsvarar ganska precis de 60 fot som Karl X Gustav föreslog i besticket.  

De båda avbildade strussarna (Fig. 8 och 9) har akterskepp med utskju-
tande akter och troligen har de styrts med kollerstock, där rorkulten kom-
mer in under däck. Den ursprungliga akterstäven, så länge Bodekull bygg-
des som invasionsfartyg, slutade strax under den lägre däcksnivån.

Hur resonemangen fördes kring ombyggnaden av just Jonas och Bode-
kull har inte påträffats i arkiven. Däremot finns tämligen ingående beskriv-
ningar av hur de såg ut när ombyggnaden var nästan färdig, när skrovets 
sidor hade höjts och ett nytt övre däck hade lagts. 

Strussflychts inspektion

I början av augusti 1660 reste Strussflycht till varvet i Bodekull. Vid besö-
ket var de två mindre strussarna sjösatta, medan de två större fortfarande 
stod på land. Strussflycht nämner inte deras namn och kanske var de inte 
namngivna vid hans besök, men om man letar sig bakåt bland dokumen-
ten kan man sluta sig till att det var Bodekull och Jonas som låg i vattnet.53 
Det var med andra ord ”Dalarövraket” som Strussflycht hade för ögonen. I 
den entusiastiska rapporten till amiralitetet menade han att strussarna var 
starkt byggda och trodde att de skulle segla tämligen väl.54

Ingen bildhuggare tycks ha funnits tillgänglig i Bodekull vid den här 
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tidpunkten varför han skrev till amiralitetet att de fick avgöra “vad utsir-
ning tänkas göras när de [strussarna] till Stockholm ankomma”.55 Örlogs-
fartygens skulpturer, liksom utformningen av andra dekorativa detaljer 
som exempelvis galjonen, gav upphov till omfattande diskussioner inom 
amiralitetet, något som såväl Simonsson och Thomas Day fick erfara några 
år senare när det första stora skeppet som byggts i Bodekull anlände till 
Stockholm. Skeppets utseende kom nämligen att underkännas.56 Strussar-
na levererades således till Stockholm utan skulpturer så att amiralitetets 
själva kunde fatta beslut om hur det skulle se ut. Ytterligare uppgifter om 
”utsirningar” har inte påträffats i korrespondensen. 

Galjonsfiguren lyftes från vraket i samband med fältarbetet 2008 och 
dokumenterades genom laserskanning. Den utgörs av ett framspringande 
lejon som med framtassarna klamrar sig fast på den yttre änden av galjons-
regeln. Stilen på lejonet känns igen på Jakob Jakobsson Pruncks ritning av 
hur strussarna i Göteborg kunde byggas om till små fregatter (jfr Fig. 10).

I anslutning till diskussionen kring ”utsirningarna” tillägger Strussflycht 
att ”[h]ade de [strussarna] engelska galjoner så voro de just små engelska 
fregatter”.57 Ordalydelsen ska läsas som att de saknade galjoner vid besö-
ket. Kanske tillverkades hela galjonen tillsammans med dess utsirningar i 
Stockholm. Men upplysningen är intressant inte bara för att den avslöjar 
att Bodekull och Jonas försågs med galjoner, utan också att Thomas Days 
fartyg byggdes i en engelsk stil, något som också observerats på vraket.58 
Strussflychts nära samarbete med Francis Sheldon i Göteborg bidrog san-
nolikt till hans goda orientering i det nyligen introducerade engelska 
skeppsbyggeriet och hur det särskilde sig från den invanda nederländska 
tekniken och stilen.59 

Trots att Bodekull var (och fortfarande är) ett litet fartyg så utrustades 
det med två spel, dels ett gångspel akter om stormasten, dels ett liggan-
de bråspel i förskeppet. Båda spelen förefaller vara ursprungliga eftersom 
båda nämns i korrespondensen kring strussarna ”…så framt de bliva gjorda 
för med betning och akter med spel [samt att] det arbetas på bråspelet”.60

Strussflycht berättar vidare att de ”byggas med 4 luckor, en stor lucka 
för masten en mindre akter masten, en kabysslucka och en liten strax akter 
kabyssen som [om] dagen kunna skjutas neder”.61 De få spår efter kabys-
sen som iakttagits på vraket är enstaka tegelfragment.62 Backdäcket ovan 
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kabyssen har rasat ner och det enda som eventuellt kan hänföras till en ”ka-
bysslucka” är ett så kallat gretverk, ett galler av trä, som fungerat som trall 
över en lucköppning och som kunnat släppa igenom rök.  

Den lilla luckan akter om stormasten liksom den stora lucköppningen i 
däcket för om masten känns dock igen från Strussflychts beskrivning. Stora 
luckan är iögonfallande stor, hela 2,6 meter lång. Den kan jämföras med 
lastluckorna på samtida flöjtskepp, som var 1600-talets vanligaste handels-
fartyg, vilka hade betydligt mindre lastluckor med öppningar på omkring 
två meters längd.63

Stora luckans dimensioner har att göra med hur de tänkte sig att an-
vända Bodekull. Även om fartygets design avsevärt hade ändrats från den 
ursprungliga beställningen så menar Strussflycht att man ”kan även så väl 
föras hästar med dem, enär behövas skulle, fast de än skola hissas in […] 
och ifall att dessa farkoster skulle brukas till att föra hästar med, som de till 
byggde är, måste de alltid ligga vid bryggan när de skola lossa eller ladda”.64 
Ett sådant förfarande förefaller synnerligen opraktiskt under ett invasions-
krig. Karl X Gustav beställde strussar som kunde transportera tjugu hästar 
och ryttare, men fartygen kom i slutänden att byggas för att tjäna andra 
syften, ”icke allenast att föra hästar, utan andra Kronones ärenden med för-
rättas”.65 

Bodekull och Jonas kallades alltså för strussar, trots att de byggts om så 
att de liknade små fregatter. Thomas Day informerade Strussflycht om att 
”de strussar som byggdes i Skottland var endast halvparten så höga”.66 De 
skriftliga källorna ger inga ledtrådar till hur höga just Bodekull och Jonas 
byggdes, men Strussflycht menade att de strussar som fortfarande stod på 
stapeln, de som senare kom att kallas Hanö och Margareta, skulle göras en 
fot djupare i hålskeppet. I slutänden var det bara den ena som gjordes dju-
pare. I ett brev berättar Simonsson att stormasten på den ena strussen går 
10 fot ner i rummet, vilken byggts 8 tum djupare än den andra som bygg-
des parallellt.67 En avsevärd skillnad på de 6 fot som föreslogs i besticket. 
Vrakets djup i rummet har inte kunnat mätas i detalj, men kan uppskattas 
till närmare tre meter, det vill säga närmare 10 fot. 
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Bestyckning

I sitt första utförande torde strussarna ha haft väldigt lätt bestyckning om 
ens någon. De beställdes för att transportera hästar och folk, inte för att 
avfyra bredsidor. Strussflycht beskriver betydande avsteg från denna design 
och berättar att Bodekull och Jonas kunde ha fyra kanoner för om stormas-
ten och sex akter om stormasten. Men, som han tillägger, då får inte skär-
stockarna göras för höga eller gå för långt akterut.68 Skärstockarna är för-
stärkningar i däcket i form av kraftigare däcksplankor.69  

Två gjutna järnkanoner har iakttagits på vraket, en som står på däck i 
akterskeppet och en som fallit ner under däck i förskeppet. Om ytterli-
gare kanoner fallit överbord, om de bärgats efter förlisningen eller om det 
helt enkelt inte lyftes ombord fler kan inte avgöras. Däremot går det att 
konstatera att fartyget kunnat ta ombord den bestyckning som Strussflycht 
beskriver.

I den aktre delen av skrovsidan finns två bevarade kanonportar och med 
två kanoner pekande akterut kan sex kanoner placeras akter om stormasten. 
I det lilla utrymmet under backdäcket i fören finns en port på vardera sidan. 
Ett par kanoner kunde placeras under bar himmel i utrymmet mellan brå-
spelet och stora luckan (jfr Fig. 6 och 7). De större strussarna däremot, det 
vill säga Hanö och Margareta, vilka var ungefär lika stora som de som bygg-
des i Göteborg, menade Simonsson att “de bliver [byggda] med låga luckor 
och karmar att man kan bruka på överloppet [däcket] så många stycken [ka-
noner] som man vill och skjuta över relingen”.70 Strussflychts menade att de 
borde kunna föra 12 till 16 kanoner.71 I de förteckningar över flottans fartyg 
som finns bevarade i krigsarkivet så listas Hanö och Margareta under rubri-
ken ”Små skepp” och är bestyckade med 10 respektive 12 kanoner. Jonas och 
Bodekull däremot listas alltjämt som just strussar vilket återigen understryker 
att de byggdes enligt det mindre besticket.72 

Strussarna försågs med råsegel och Strussflycht menade att de även bor-
de föra toppsegel och inte skutsegel då han menade att de då skulle falla 
av ”alltför svårt”. Rekommendationen tycks ha efterföljts eftersom såväl 
stänger, en märs, krysstimmer samt flera eselhuvuden påträffats på vraket.73 
Det större strussarna Margareta och Hanö mätte hela 74 fot över stävar-
na74 men Ebbe Simonsson skriver att de var ”lika stälta till segel som de 
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andra efter samma modell”.75 Det finns några måttuppgifter om riggningen 
av antingen Hanö eller Margareta. Simonsson skriver att: ”[stor]masten är 
45 fot lång till skivan [för fallrepet], går i hålskeppet 10 fot till jämt med 
relingen, store stången [märsstången som alltså var skarvad till stormasten] 
bliver 22 fot Fockmasten är 38 fot lång förstången [fockmärsstången] bli-
ver 19 fot lång”.76 Detta betyder att undermasterna var relativt långa, ett 
förhållande som också kan iakttas på vraket efter Bodekull.  

Färdigbyggd

En fascinerande aspekt av välbevarade vrak som Bodekull är att man kan 
besöka och ”kliva ombord” och studera de miljöer där livet utspelade sig 
för flera hundra år sedan. Hur fartyget har organiserats rumsligt och vilka 
funktioner de olika utrymmena har haft, vilka rum som varit enskilda och 
gemensamma, kan i stor utsträckning iakttas på vraket. Trots att fartyget 
inte ens mäter tjugo meter mellan stävarna så finns en tydlig uppdelning 
mellan de ombordvarande, mellan gemena och befäl.77 

Inga listor som röjer storleken på Bodekulls besättning har påträffats och 
sannolikt varierade antalet och sammansättningen bland de ombordvaran-
de från år till år och beroende på hur fartyget användes. Den samtida bygg-
da Jonas seglades med ett befäl och åtta besättningsmän år 1679.78 Källan 
avslöjar tyvärr inte vad som ryms inom dessa beteckningar i form av skep-
pare, styrmän och liknande.  

När flottans fartyg skulle provianteras, gjordes tydlig skillnad på maten 
som skulle serveras i kajutan och den som serverades åt övriga manskapet. 
Som benämningen antyder var kajutkosten förbehållet dem som bodde i 
kajutan, vilket var synonymt med befäl, och ibland även deras medföljande 
familjer.79 Den första provianteringslistan för Jonas och Bodekull har på-
träffats i Krigsarkivet.80 Även om det inte går att fastställa hur många mun-
nar som skulle mättas med detta matförråd, så ger listan ändå en uppfatt-
ning om den tydliga gräns som fanns mellan de ombordvarande, mellan de 
som gav order och de som skulle lyda. 

Kajutan återfanns i skeppets akter och täcktes av ett halvdäck, vilket 
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numera är nedrasat. I de skriftliga källorna kallas det emellertid för ”ka-
juttaket” snarare än halvdäcket varför det förmodligen varit av en relativt 
klen konstruktion.81 Övriga ombordvarande fick hålla tillgodo med andra 
utrymmen. Det mest beboliga utöver kajutan, synes vara utrymmet under 
backen i fartygets för, som även inrymde kabyssen, det vill säga köket. 

På ett sammanträde i amiralitetskollegium i början av augusti 1661 be-
slutades att strussen Bodekull, som då befanns i Stockholm, skulle segla till-
baka till Bodekull, “där han byggde är, att hithämta en annan struss”. De 
båda strussarna skulle sedan segla till Landskrona där arbetet som bäst på-
gick med att bärga kanoner från det sjunkna svenska krigsfartyget Svärdet. 
Därefter skulle Bodekull segla tillbaka till Stockholm med de bärgade ka-
nonerna.82

På väg söderut skulle ett brev levereras till fogden i Kalmar. Dessutom 
skulle åtta båtsmän hämtas upp på Öland för att segla med ned till Ebbe 
Simonsson och varvet.83 Hur Bodekull användes de följande åren är inte 
känt, men det råder knappast något tvivel om att det lilla fartyget kunde 
nyttjas för många olika ändamål, för att upprätthålla kontakter och trans-
portera proviant, folk, materiel och meddelanden mellan flottans enheter.

Fram till slutet av 1670-talet var Skeppsholmen i Stockholm flottans 
huvudstation. Det fanns utan tvivel många fördelar med att ha flottan 
placerad i huvudstadens mitt, inte minst närheten till kungliga slottet, de 
olika kollegierna men även alla de verksamheter som levererade allt från 
bröd, öl, kanoner och allt annat som flottan behövde. Men lokaliseringen 
innebar även vissa nackdelar. Stockholm ligger drygt 40 mil längre norrut 
än Köpenhamn och dessutom inbäddat i en djup skärgård. Det nordligare 
läget och den senare islossningen innebar att den danska flottan alltid var 
ute på Östersjön flera veckor tidigare än den svenska. 

Under 1600-talet etablerades Dalarö som Stockholms uthamn och 
samtliga handelsfartyg som kom söderifrån var ålagda att passera via tull 
och lotsstationen som förlades där. Mot havet skyddades uthamnen genom 
Dalarö skans som i krigstid hade en omfattande besättning. Men för att 
bege sig ut till Dalarö från Stockholm med ett stort fartyg, var man tvung-
en att segla en ordentlig omväg över bland annat Vaxholm, en resa som 
kunde ta flera veckor om vinden kom från fel håll. Det fanns en snabbare 
väg över Baggensfjärden och det så kallade Harstäket – som numera kallas 
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Baggenstäket – men passagen kunde endast nyttjas av mindre fartyg efter-
som det var för trångt och grunt. Farkoster av Bodekulls storlek var följakt-
ligen oumbärliga för att upprätthålla statens kontakter mellan Stockholm, 
uthamnen och Dalarö skans.84 

Förutom att förflytta arbetskraft till flottans varv, att skicka post, eller 
transportera ekvirke och bärgade bronskanoner användes de ombyggda 
strussarna till att transportera flottans proviant. När man läser igenom flot-
tans korrespondens slås man av hur mycket tankemöda, pengar och logis-
tik som gick åt till att hålla timmermän, bysseskyttar och besättningar mät-
ta på varv, fästningar och uppankrade, väntande skepp. 

Både Bodekull och Jonas var tydligen synnerligen väl lämpade för att 
transportera mjöl och spannmål. För att sätta behovet av särskilda mjölsku-
tor i lite sammanhang och få lite proportion på hur mycket mjöl som flot-
tan behövde transportera, kan nämnas att i juli 1678 behövdes 252 tunnor 
mjöl.85 Systerskeppet Jonas nämns i källorna som en skuta för att transpor-
tera råg år 1667 och det är med en last av mjöl som även Bodekull uppträ-
der i de skriftliga källorna för sista gången under hösten 1678.86 

Förlisningsplatsen

Axel Zettersten menar i Svenska flottans historia: åren 1635-1680 att Bo-
dekull förolyckades på Baggensfjärden, drygt 17 kilometer ifrån platsen där 
vraket ligger.87 Zetterstens imponerande forskargärning bygger på omfat-
tande genomgång av skriftliga källor. Men som påpekats av bland annat 
professor Jan Glete så måste hans arbete i vissa fall kontrolleras mot ur-
sprungsdokumenten, då han inte alltid är tydlig med vad som är hans egna 
slutsatser. Att Bodekull förliste på Baggensfjärden har visat sig vara just en 
sådan slutsats. 

I den tryckta boken saknas hänvisning till varifrån han hämtat uppgiften. 
Som tur är förvaras Zetterstens arbetsanteckningar i Krigsarkivet. Materi-
alet består av nio föredömligt ordnade pärmar med handskrivna anteck-
ningar där källhänvisningarna är både ingående och noggranna. För Bode-
kulls förlisning hänvisas till ett protokoll från amiralitetskollegium den 5 
november 1678. I ursprungskällan kan man läsa följande: 
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Amirallöjtnanten Gyllenspaak blev jämte assessorn Fägerstierna 
beordrad att besiktiga den från den strandade skutan Bodekull 
med en esping komne degen, efter proviantmästaren Hallen be-
rättar den intet annat duga till, än att giva åt oskälige kreatur.88 

Den korthuggna noteringen berättar egentligen inte mer än att Bodekull 
sjunkit inom en radie från amiralitetet i Stockholm som inte var större än 
att förlisningsplatsen kunde nås med en esping, samt – något förbryllande – 
att de räddat deg från sjunkande fartyget! 

Det hela måste sättas in i ett större sammanhang för att bli begripligt. 
Under hösten 1678 låg den stora merparten av svenska flottans skepp i 
Kalmar. Syftet med att välja denna sydliga vinterhamn var för att snabbare 
mobilisera flottan och möta fienden nästföljande vår. Även om stora delar 
av manskapet skickats hem så fanns åtskilligt med folk kvar ombord på far-
tygen och behövde mat. Hans Wachtmeister var högsta befäl över flottan i 
Kalmar och skötte provianttransporterna med flottans egna fartyg.89 Ett av 
dessa var Bodekull. 

Det dokument som tydligast berättar om Bodekulls förlisning är ett pro-
tokoll från ett sammanträde i amiralitetskollegium i den 15 oktober 1678, 
där man kan läsa att:

Proviantmästaren Petter Hall inkom redogörandes ödmjukast 
hur såsom skepparen Oluf Styff på mjölskutan Bodekull, som 
hade order att segla till Looss qwarn90, har mot befallning seglat 
till Fagerholmen, och där låtit mala, varandes det 20 mil längre 
bort och i krok, varest91 bemälte skuta är under sin hemresa råkat 
på grund, så att vattnet står över skutan.92

Platsen för “Looss qwarn” har inte återfunnits. Fagerholmens kvarn låg 
däremot på Ingarö i Stockholms skärgård. Protokollet berättar att Fager-
holmen alltså låg 20 mil längre bort än “Looss qwarn” men dessvärre inte 
vilken sorts mil det är frågan om. 20 äldre nautiska mil motsvarar 148,4 
kilometer och 20 äldre mil är ungefär 214 kilometer. ”Looss qwarn” borde 
följaktligen ligga utmed Östgötakusten eller i norra Småland om Fagerhol-
men ”varandes det 20 mil längre bort och i krok”. Citatet avslöjar även att 
Bodekull förliste “under sin hemresa”, vilket således innebär att den lilla 
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Figur 13. Utsnitt av karta över Stockholms skärgård upprätad 
1714. Farlederna redovisas med prickade linjer. Leden för 
stora skepp via Vaxholm försvinner ut i högerkanten. Bodekulls 
sista resa gick från Fagerholmens kvarn (1) och följde leden 
söderut för att passera sundet vid Dalarö skans (5) men far-
tyget förliste i stället innanför Edesön (2). Notera att den äldre 
leden passerar genom det numera mycket grunda sundet väster 
om ön Munken (4). Bodekull passerade således inte Baggens-
fjärden (3) vilket Zettersten föreslog som möjlig förlisningsplats 
(redigerad efter Hedin 2007, s. 161). 
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mjölskutan stävade tillbaka mot Kalmar när den sjönk. Grundstötningen 
har således ägt rum utmed farleden söder om Ingarö. 

Under 1600-talet var sjöfartens rörelser genom skärgården strikt regle-
rade; dels genom lagen som bestämde att fartyg som seglade söderut skulle 
passera via Dalarö, dels genom att farvattnen utanför de beprövade lederna 
rymde tusentals förrädiska, okända och okarterade grund. Det finns därför 
goda skäl att anta att Olof Styff styrde Bodekull utmed leden söderut mot 
Dalarö från Fagerholmens kvarn. Fartyget passerade följaktligen inte ens 
Baggensfjärden vilket Zettersten anger som förlisningsplats.93 (Fig. 13). 

Var själva grundstötningen ägde rum kan man endast spekulera kring. 
Med tanke på att de ändå lyckades rädda 20 tunnor mjöl från det sjun-
kande fartyget så kan det inte ha sjunkit alltför fort. Grundstötningen kan 
således ha skett en bit ifrån där vraket nu ligger. 

På äldre sjökort passerar leden norrut mot Ingarö och Fagerholmen mel-
lan Smådalarö och Munken. Sundet är idag mycket grunt med flera osyn-
liga stenar under ytan. Kanske var det där som Bodekull gick på grund? De 
borde inte ha förlist utomskärs eftersom de tillvaratagna mjöltunnorna 
transporterades med en esping och en lodja till Stockholm.94  Väl framme 
konstaterade proviantmästaren att mjölet var helt bortskämt ”som en deg” 
och fortfarande mer än tre veckor efter förlisningen diskuterades hur man 
skulle göra bröd av den sjöblandade degen.95

Vrak beskrivs ibland som frusna ögonblick och ett fascinerande spår från 
själva förlisningsögonblicket är synligt på vraket. Utan tvivel har Olof Styff 
och hans besättning gjort allt de kunnat för att hålla det sjunkande fartyget 
flytande med hjälp av länspumparna. Pumparna är tillverkade av urborra-
de alstammar som räcker hela vägen ner i skrovet. En pålitlig konstruktion 
förutom när det kommer in smuts och skräp som sätter igen och block-
erar den nedre sugande änden. För att rensa pumpröret måste det dras upp 
på däck. Att så har skett under förlisningen avslöjas av att babordssidans 
länspump inte står i sitt ursprungliga läge utan är nedkörd i det som varit 
den mindre lucköppningen akter om stormasten. Med det stigande vattnet 
nere i rummet fanns det inte tid eller möjlighet att lirka ner pumpen i sitt 
ursprungliga läge. Sitter det möjligtvis en degklump från hösten 1678 kvar 
i pumpen är frågan?
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Samma fartyg?

För att återgå till artikelns huvudsakliga syfte så kan argumenten för att 
vraket på botten vid Edesön är identiskt med fartyget Bodekull som nämns 
i skriftliga källor sammanfattas på följande sätt: 

De skriftliga källorna berättar att Bodekull förliste i farleden, på väg sö-
derut från Fagerholmens kvarn. Fartyget kan dock inte ha hunnit längre 
bort än att lasten kunnat transporteras in till Stockholm i en esping. Vraket 
har påträffats utmed farleden söder om avgångsorten. 

De skriftliga källorna berättar att Bodekull började byggas som en struss, 
ett litet öppet fartyg som var ämnat för att transportera hästar och krigs-
folk. Vraket är uppenbarligen ombyggt och har en däcksnivå under det or-
dinarie däcket. Denna däcksnivå är till största delen är öppen och kunde 
således inrymma hästar. Det har dessutom ett akterskepp av ovanligt utfö-
rande som är ombyggt. 

De skriftliga källorna berättar att Bodekull byggdes enligt vissa på för-
hand givna dimensioner, där längd, bredd och djupgående fastställdes en-
ligt ett bestick. Dessa mått överensstämmer med vraket. 

De skriftliga källorna berättar att Bodekull förhöjdes och försågs med ett 
däck med flera luckor, varav den största var tillräckligt stor för att hissa ner 
en häst. Vrakets luckor stämmer överens med detta och den stora lucköpp-
ningen är större än samtida handelsfartyg. 

De skriftliga källorna berättar att Bodekull byggdes under ledning av 
engelsmannen Thomas Day och att det efter ombyggnad liknade en liten 
engelsk fregatt. Vraket har skeppstekniska särdrag som förknippas med 
engelskt skeppsbyggeri, framförallt akterskeppet som alltså byggts om en-
ligt Thomas Days anvisningar. 

De skriftliga källorna berättar att Bodekull kunde föra fyra kanoner för 
om stormasten och sex akter om stormasten. Vraket har ett kanonportsar-
rangemang som motsvarar detta.  

De skriftliga källorna berättar att Bodekull föreslås ha engelsk galjon. 
Vraket har galjon, vilket är väldigt ovanligt på så här små fartyg. 

De skriftliga källorna indikerar att Bodekull byggdes av virke från många 
olika håll. Vrakets virke visar genom dendrokronologisk analys att virket 
kommer från flera olika skogsbestånd.  
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Det är mot detta samlade intryck som jag menar att det är fullt rim-
ligt att dra slutsatsen att Bodekull och ”Dalarövraket” är samma fartyg. De 
skriftliga källorna beskriver Bodekull som en unik och udda farkost, en rik-
tig särling. Att dessa karaktärsdrag också kan iakttas på vraket gör identifie-
ringen ovanligt säker. 

Mycket mer finns givetvis att säga om Bodekull och de verksamheter i 
vilka fartyget användes. Förhoppningsvis går det att snart att återvända till 
såväl de skriftliga källorna som till vraket för fortsatt forskning. 



44

Summary

In 2003 a well preserved shipwreck was discovered north of Dalarö in the 
Stockholm Archipelago. Artefacts indicated that the ship sank during the 
mid or later half of the 17th century. An archaeological survey revealed 
that even if the vessel was very small it showed many details that are usu-
ally found on large sailing warships, such as gun ports along the sides and 
a lion figure head. Despite the massive attention the wreck has achieved, 
from researchers, media and others, the original identity of the wreck has 
remained an open question until now. 

In the preserved minutes and letters of the Swedish Admiralty kept in 
the Military Archives reveal that the Swedish king Karl X Gustav ordered 
a number of small vessels to be used for transport of horses and soldiers in 
his war against Denmark in 1659. After the unpredicted death of the king, 
the campaign against Denmark was cancelled and the unfinished ships 
were rebuilt in different ways. 

One of these was Bodekull, which was built under supervision of the 
newly recruited English Master Shipwright Thomas Day between 1659 
and 1661. As the design was changed during construction, several unique 
details, that are also visible on the wreck, are mentioned in the preserved 
correspondence between the shipyard and the Admiralty. 

In October 1678 the Bodekull was sent from Kalmar to grind cereals at a 
mill along the coast. Despite his instructions they sailed to Fagerholmen in 
the Stockholm archipelago. On its way back the ship hit a rock and sank. 
20 barrels of water soaked flour was sent to Stockholm. 

This article summarizes the archival research that has led to the identifi-
cation of the ship.
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