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Redaktionens forord

Thomas Taro Lennerfors
Martin Eriksson
Andreas Linderoth

i har hirmed néjet att presentera ett nytt nummer av Forum navale,

Sjohistoriska Samfundets tidskrift som har som syfte att "bidraga till
utforskandet av sjohistorien, i forsta hand den svenska, i alla dess samman-
hang och former”. Trots att virlden priglades av Coronapandemin under
2020 har utforskandet av sjchistorien fortsatt.

Detta nummer av Forum navale bestér av en vetenskaplig artikel som har
genomgitt oberoende sakkunniggranskning av &tminstone tvd anonyma
granskare. Yrjo Kaukiainens artikel handlar om det vrak som uppticktes
pé& 1950-talet utanfor 6n Borstd i det yttre havsbandet av Finska Skargards-
havet. Detta vrak troddes tidigare vara St. Mikael, men i den hir artikeln
ifrigasitts detta, och istillet diskuteras vilket skepp det skulle kunna vara
som ligger utanfor Borstoé.

Artikeln f6ljs av tre populdrvetenskapliga essder som har genomgitt
redaktionell granskning. I den forsta essidn diskuterar Ingvar Svanberg f6-
rekomsten av djur ombord pé fartyg i den maritima kulturhistorien, som
sillskap, levande proviant, handelsvaror, och diplomatiska givor. Den andra
essin ir skriven av Per Forsberg har till syfte att belysa villkoren f6r matro-
serna, jungminnen och skeppsgossarna pd Ostindiska kompaniets skepp.
Den tredje essin skriven av Inge-Bjorn Mossige-Norheim och Cecilia Ase
fokuserar pd U 137 som gick p& grund i Gasefjirden utanfér Karlskrona,
frén ett matperspektiv. Varfor var “den bista kocken” pé flottbasen i Bal-
tijsk ombord p& U 137, och vad serverades kapten Gusjtjin ombord pa
HMS Viistervik?

Sjohistoriska Samfundet delar varje ar ut ett forskarpris till "forskare,
svensk eller utlandsk, som med sitt vetenskapliga arbete utvecklar kun-
skapen om svensk maritim historia eller angransande dmnen.” Priset ar in-
stiftat till minne av den svenske historikern Jan Glete (1947-2009), sty-
relseledamot i Samfundet och en av virldens frimsta specialister pa de

europeiska drlogsflottorna under tidigmodern tid. Ar 2020 gick priset till
Hanna Hagmark, chef for Alands Sjéfartsmuseum, som belénas “for sina
pionjérinsatser i forskningen om sjdmanshustrun, exempelvis i boken Av-
sked och dterseende. Sjomanshustruns liv under 1900-talet (2008), och for
sitt arbete for att beforska och bevara Alands maritima kulturarv.”

P4 ett sent stadium av arbetet med detta nummer av Forum navale ndddes
redaktionen av budet att den nederlandske marinhistorikern Gijs Rommel-
se den 2 november 2020 hade gatt bort vid blott 43 &rs &lder. Hans recen-
sion pa sid 102 blev dirmed det sista av en ldng rad bidrag frin hans pro-
duktiva penna — i foregdende nummer kunde vi till exempel ldsa en bide
lird och underhéllande essi om 1600-talets nederlandska Sverigebild. Vi
sorjer Gijs Rommelse som en virldskind utforskare av den tidigmoderna
sjohistorien och en betydelsefull medlem av Forum navales redaktionsrad.

Redaktionen (och styrelsen) rekommenderar som vanligt medlemmarna
att besoka Samfundets webbplats (www.sjohistoriskasamfundet.se) dar
samtliga tidigare utgivna nummer av Forum navale, samt dess tidiga skrif-
ter, finns att tillgd i fulltext.

I Forum navale skriftserie har under 2020 utkommit foljande skrifter:

Hans Norman: Sjéfirder i Osterled. En resa i historien (Stockholm: Balkong
forlag, 2020). Ingar i Forum navale skriftserie som nr 68.

Arnshav, Mirja: De smd bdtarna och den stora flykten: arkeologi i spdren
av andra virldskrigets baltiska flyktbdtar (Lund: Nordic Academic Press,
2020). Ingar i Forum navale skriftserie som nr 69.

Malmberg, Gert: Svenska Orient Linien. Rederiet som éverlevde (Goteborg:
Breakwater Publishing, 2020). Ingér i Forum navale skriftserie som nr 70.



Det gatfulla vraket vid Borsto

Av Yrjo Kaukiainen

Ett mystiskt skeppsbrott

...det ser ut att i havsbotten utanfér Borsto ligger en riktig sj6-
fartshistorisk skatt. Ndgot motsvarande finns inte i hela Norden.
(Allan Gustafsson, Suomen merenkulku 7-8/1956)

Néstan samtidigt som regalskeppet Vasa aterfanns i Stockholm, upp-
ticktes ett vilbevarat tvahundra ar gammalt vrak av ett tremastat
handelsfartyg utanfor Borstd, som ligger i det yttre havsbandet av Finska
Skiirgardshavet. Atminstone i Finland upplevdes detta som en nistan lika
stor sensation som upptickten av Vasa. Borsto-fyndets sensationella karak-
tar forstirktes ytterligare i borjan av 1960-talet, d& en svensk dykargrupp
(vars medlemmar redan hade undersokt Vasa) forde upp riktiga skatter
fran vraket: guld- och silverur, gyllene och férgyllda snusdosor samt sol-
fjadrar utsirade med diamanter och rubiner. Aven delar av ett latt hastfor-
don hittades. Senare pa 1990-talet har finska dykare fort upp ett storre
antal pjaser av Meissen-porslin. Borsto-vrakets rykte som ett skattskepp
bleknade dock en aning dd Vrouw Maria uppticktes sommaren 1999 men,

Yrj6 Kaukiainen dr professor emeritus i Europas historia (tidigare ekonomisk historia)
vid Helsingfors universitet. En stor del av hans produktion berér maritim historia frin
1700-talet till nutiden.
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dtminstone mitt med antalet foremal av ddla metaller och annan lyx, ér
det fortfarande helt unikt. !

Borsto-vraket ansigs ocksd spannande dirfor att det inte fanns ndgon
palitlig dokumentation av skeppsbrottet; dtminstone sig inte myndighe-
terna ut att ha kint till det. P4 Borstd har det dock bevarats en apokryfisk
tradition, enligt vilken ett skepp for linge sedan hade sjunkit vid Ytterskar
(sydvist om bylandet); 6verlevande hade kommit upp pa skiret men dog
dir och begravdes under en kullerstensmatta.? D4 Borst6 blev bebodd forst
pd 1740-talet kan det inte vara frdga om en urgammal sigen.

Redan vid de forsta dykningarna hittades faktiskt foremal, som kunde
vittna om skeppets destination samt nir det sjonk. P4 locket till ett skrin
kunde man lisa att mottagaren levde i Sankt Petersburg, och stimplar pa
guldféremal visade att de nyaste hade tillverkats 1746 eller 1747. Sjilva
skeppet ansigs vara en ganska typisk hollindsk galjot med tre master, och
eftersom de flesta ur hade signerats med "London”, tycktes det vara friga
om ett fartyg som kommit frin Nordsjén. Det fick arbetsnamnet Borsté I —
i nirheten fanns nimligen dven ett annat sjunket skepp, barken Nordstier-
nan som hade havererat i december 1808.3

Genom arkivforskning som frimst utférdes av magister (sedan 1995
doktor) Christian Ahlstrom forsokte man identifiera vraket. Den forsta
ledtraden fanns i Abo landskapsarkiv. I februari 1748 hade det i Abo auk-
tionskammare* bjudits till salu ett parti klidespersedlar frén en koffert
som birgats frin "Nagu skir”. Senare registrerades det i Abo sjtullsritt,
att kofferten i friga hade funnits av dykeriuppsyningsman Bjorkman och
strandfogden i Borstd (som inte var ndgon annan an 6ns forsta husbonde)
"uti November Manad ifrén ett Strandad Fartyg”. Har dr det dock friga
om en andra- eller tredjehandsberittelse — ingen av upphittarna var nir-
varande i Abo och det ir osikert om de ens sett sjilva fartyget. De skador
som dykarna observerat vid Borsto-vrakets bog (tydligen uppkomna vid en
grundstotning) antyder att skeppet kapsejsade och sjonk ganska snabbt ef-
ter att ha kommit intill Ytterskir. Det dr moijligt att "fartyget” endast avser
skeppsbaten, men det ir troligare att kofferten hade patriffats pa stran-
den.’Inte heller kan man tolka "november ménad” som ett sikert beligg pa
nir skeppsbrottet skedde — troligare hanvisar detta till tiden da kofferten
blev funnen.

11



Med en ungefirlig uppfattning om skeppsbrottets tidpunkt reste
Ahlstrom till Képenhamn for att soka efter spar efter fartyget i Ore-
sunds tullkammares arkiv, dir anteckningar om alla skepp som pas-
serade Helsingér borde finnas. Den idoga genomgingen av gamla tull-
bocker gav slutligen for handen en intressant kandidat: skeppet fort
av skepparen Carl Pouls Amiel frn Amsterdam (dock seglande un-
der rysk flagg), som fortullades den 15 oktober med en last till Sankt
Petersburg. Resans sena tidpunkt stimde bra med Abo-killorna om kof-
fertfyndet, men dessutom fann Ahlstrom en brevvixling angdende tull-
frihet for karriolen, som var adresserad till kejsarinnan Elisabet (som
nimndes ovan hade ett litt histfordon funnits ombord pé Borstd I). Som
noggrann forskare genomforde Ahlstrom idnnu ett tilliggstest: han gick
igenom alla tullrikenskaper for 1748-1752. D& Amiels namn inte lingre
fanns i dessa, kunde Ahlstrom dra slutsatsen att han omkommit i skepps-
brottet.

I Oresundregistret anges inte skeppens namn, men detta fann Ahlstrém
i rikenskaperna for holldndska galjootsgeld (konvojavgift). Sommaren 1747
hade Amiel vid hemkomsten fridn Sankt Petersburg betalt avgift for sitt
skepp, som hette Sint Michel (Sankt Mikael). Under 1960- och 1970-ta-
len, di Oresundsregistrets vildiga killmaterial dnnu inte hade digitalise-
rats, krivde all denna arkivforskning gott om tid och tilamod. Det ir be-
tecknande f6r Ahlstroms ihirdighet, att han dven spirade blyplomber frin
vrakets textilpackor inda till den sydfranska staden Nimes. De viktigaste
resultaten av sin forskning publicerade han i bérjan av 1970-talet, och ge-
nom dem fick Borsté I ett namn omkring tio r efter de forsta dykningarna
till vraket. 6

Nya kalluppgifter

Christian Ahlstroms "faddergava” antogs nistan omgéende och Borsté I har
nu burit detta namn i nistan 50 ar.” Efter millennieskiftet 2000 bérjade
dock smé sprickor uppstd i den bild som Ahlstrém tidigare presenterat.
Marinarkeologen Riikka Alvik, som héller pd att forfatta en avhandling om
lastfynd ombord pa fyra 1700-talsvrak i finska farvatten, pdpekade att fyn-
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den ombord pa St. Mikael inte stimde &verens med lastférteckningen som
Amiel angav i Helsingor 1747.8 Hon hade ocksé blivit bekant med en hol-
lindsk-rysk killpublikation, som innehéll en 1ang lista om hollindska far-
tyg som vistats i Kronstadt dren 1728-1775. Bland de ankommande under
hosten 1747 fanns dven "Amiel, Carl Pouls”. Enligt denna uppgift skulle
han alltsé inte ha havererat vid Borsto utan kommit fram oskadd.’

Ytterligare sprickor uppstod efter att den digitala Sound Toll online-
databasen 6ppnades vid bérjan av 2010-talet.!® Direfter blev det mycket
ldtt och snabbt att utféra olika sokningar i detta vildiga killmaterial. En
sddan sokning gjorde Riikka Alvik om St. Mikaels skeppare Amiel. Pre-
cis som Ahlstrém redan hade konstaterat fanns inga spar efter denne for
dren 1748-1752, men alldeles ovintat férekom ett nistan likadant namn i
Oresunds tullbécker for sommaren 1755, di en ”Carl Paulus Amuel” frén
Edam seglade fran Sankt Petersburg till Amsterdam.!!

Dessa tva observationer medforde starka tvivel kring identifikationen av
St. Mikael, och vickte ocksd ndgra frigor hos mig. Att nastan likadana namn
med olika hemvist pétriffades med atta &rs mellanrum kunde ju vara en
slump. Fartygsforteckningen i den hollandsk-ryska kallpublikationen kunde
inte heller anses som en exakt kopia av en primarkalla: ryska data (som en-
dast berérde hollandska fartyg) hade i ryska Nationalbiblioteket plockats ur
skeppslistor som pé sin tid hade publicerats i tidningen Sankt Peterburgskie
Vedomosti. D4 dessa uppgifter kunde medféra en ovillkorlig kullkastning av
en viletablerad tolkning, tyckte jag att fallet Amiel for sikerhets skull dven
borde kontrolleras i de ursprungliga listorna. Finska Nationalbiblioteket
i Helsingfors innehar inte respektive argéngar av Sankt Peterburgskie Vedo-
mosti, men dir finns mikrofilmer av den tyskspréikiga systertidningen St. Pe-
tersburgische Zeitung, vars innehéll borde vara identiskt med den ryskspra-
kiga.!? Inte ovintat gav kontrollen ett positivt resultat: i St. Petersburgische
Zeitungs nummer 86/1747 (27.10.) fanns uppgiften att "Carl Pouls Amiel,
von Amsterdam mit Giitern” hade anlant till Kronstadt som det sista skep-
pet for dret (med nummer 315)."3 Direfter hyste jag inget tvivel: Amiel
hade verkligen kommit fram med alla sina varor och istillet for St. Mikael
ligger ett helt annat skepp i djupet vid Borsto Ytterskir.'

Det kan vil sidgas att den oanade slumpen, att skepparen beslét att stan-
na i Sankt Petersburg i stillet for att atervinda, hade spelat ett spratt med
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Ahlstréom.'S Aven tolkningen att histfordonet i vraket var den kejserliga
karriolen tycks ha varit aningen forhastad: dess typ tycks faktiskt vara lite
oklar dnnu idag.'® Det ir ocksd uppenbart att dessa fordon inte var sirskilt
unika som fraktgods — och att sidana skeppades dven for vanliga stinds-
personer.'” Att St. Mikael-identifikationen visade sig ett misstag, kullkas-
tade dock inte alla tidigare slutsatser. Den datering som guldstimplarna ger
ar fortfarande giltig, och den sparsamma dokumentationen om kofferten
som hade fiskats upp vid Borsté kan fortfarande tas som bevis pa att ett ut-
landskt skepp sjonk dir senast i november 1747. De lik som enligt Borsto-
traditionen begravts pd Ytterskir, har dock lamnat inga spar i skriftliga kal-
lor, vilket later oss anta att ryktet inte hade nétt ngra tjinstemin eller det
lokala dykerikompaniets ledning. Det ir ocksé troligt att borstéborna inte
sdg sjilva katastrofen, utan blev medvetna om den forst efter att de fun-
nit lik pa skiret. De skeppsbrutna 6verlevde antagligen dir en kortare eller
lingre period innan de dukade under till f6ljd av hostvidret — antagligen
genom hypotermi.'s

Att motsvarande traditioner inte har bevarats pd grannholmarna, kan
dven peka i den riktningen att borstoborna var de enda som hade nigon
vetskap om olyckan.!” Att hemlighalla ett skeppsbrott hade dock varit
svart s linge strommingsfisket pégick i den yttre skirgirden: di var alla
fiskelagen och yttre kobbar och skir sa titt befolkade, att en s& dramatisk
hindelse knappast hade blivit omirkt. Hostfisket tog vanligen slut vid ma-
nadsskiftet augusti-september, d& skirgirdsfolket borjade forbereda sig for
Abo héstmarknad (8-28 september) och dirmed blev den yttre skiirgar-
den nistan 6de. Nu maste man dock komma ihdg, att i Sverige anvindes
anda till 1753 den julianska kalendern; p& 1700-talet slipade den redan 11
dagar efter den gregorianska som hade tagits i bruk i sddra och mellersta
Europa samt Danmark. Detta innebir att manga skirgirdsbor dtervinde
frén Abo till hemdarna forst dd man enligt den moderna kalendern hade
hunnit ldngt i oktober. Direfter vistades folk sillan i det yttersta havsban-
det, utan de &tervinde dit forst d3 isarna blivit si starka att man kunde fara
pa siljakt.?’ Ett skeppsbrott kunde siledes ha forblivit okdnt under denna
mellanperiods morka och 18nga nitter.
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Kan det finnas en annan identitet for vraket?

Efter det att identifikationen av St. Mikael hade bedémts som ett misstag
blev stkandet av en bittre kandidat det nista naturliga steget. P4 grund
av den digitala Sound Toll-databasen ir det nufortiden manga ginger latt-
are och snabbare att soka efter fartyg an pd 1960-talet — dtminstone sé
linge det giller trafik genom Oresund. Med ganska enkla sckningskrite-
rier?! kan man till exempel plocka fram alla skepp, som seglade frain Hel-
singdr till Sankt Petersburg (eller Kronstadt). Sékningen kan dven begrin-
sas till seglingar under senare delen av 1747 samt fartyg vars last inneholl
s& kallade styckegods (kisbmandskaber eller Kramerie, Stiickgut pé tyska).
Sokningsresultaten kan direfter jamforas med St. Petersburgische Zeitungs
lista av ankomna skepp till Kronstadt for att granska om ndgon av dem som
seglade fran Helsingor hade forsvunnit under resan.

I Tabell 1 finns en férteckning om 21 relevanta, i augusti eller senare for-
tullade skepp. I ett par fall (Pieter Jantzen och Heere Laurens Scholl) an-
gavs bara obetydliga eller inga "kramerier”. Fyra av dessa skepp kom aldrig
till Kronstadt. Inte ett enda forolyckades dock: de Haen seglade till Stettin
i stillet for Sankt Petersburg, Annes tog en last sdgvaror i Narva och Jansen
samt Metcalf hade tagit kursen till Konigsberg.?? Inga av dessa skepp hade
séledes forsvunnit. I forteckningen finns visserligen en stor lucka mellan 10
september och 11 oktober, men dven d& fortullades skepp som var destine-
rade till Kronstadt. Alla dessa kom dock i ballast — de var alltsd pa vig att
lasta hampa, talg, jirn eller trivaror — eller férde "bulklaster” som salt eller
sill. For sikerhets skull granskade jag dven skepp som bara angav "Oster-
sjon” som maélet, men bland dem fanns inga intressanta fall.
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Tabell 1. Fartyg som fortullades i Helsingor efter 1.8.1747 med styckegodslast till St. Petersburg.

Skeppare asingtr | | Ankomsttl
(greg./jul.) Riksdaler Kronstadt (jul.)?
Escke Hilckes de Haen, Harlingen | 4.8./24.7. 6000/96,5 | Ej anlint
Jérgen Andresen, Hamburg 5.8./25.7. 950/45,5 | 31.7.-4.8. (no.242)
Jacob Theunis Smith, Hamburg 15.8./4.8. 2620/85,5 | 11-22.8. (no.254)
Gerbrand Annes, Mackum 15.8./4.8. 1606/170,2 | Ej anlint
Johannes Jansen, Amsterdam 16.8./5.8. 845/56,2 | Ej anlint
Pieter Jantzen, Amsterdam 30.8./19.8. -/26,1 | 23-28.8. (n0.263)
Wiibe Backer, Amsterdam 30.8./19.8. 60/128,5 | 28.8.-7.9. (no.268)
John Glegg, London 31.8./20.8. 2220/110,5 | 28.8.-7.9. (n0.266)
Andreas Narnack, Litbeck 31.8./20.8. 628/18,3 | 28.8.-7.9. (no.276)
Thomas Baylay, Lontoo 1.9./21.8. 568/ 23,75 | 28.8.-7.9. (n0.269)
Benjamin Metcalf, Hull 1.9./21.8. 1720/ 55,4 | Ej anlint
Pietro Smechia, Venetsia 4.9./24.8. 1060/127,5% | 6-27.10. (no. 314)
Leonard Betzer, Lontoo 9.9./29.8. 971/ 25,4 | 8-15.9. (no. 279)
Stephen Reed, Lontoo 10.9./30.8. 2156/ 47,2 | 8-15.9. (no. 280)
Thomas Woodroffe, Lontoo 10.9./30.8. 2090/39,5 | 8-15.9. (no. 285)
Tierd Jauckes, Harlingen 10.9./30.8. 1130/116,0 | 8-15.9. (no. 296)
Jacob Bartels, Stavern 11.9./31.8. 52684/ 58,1 | 8-15.9. (no. 291)
Heere Laurens Scholl, Ameland 11.9./31.8. 120/38,4 | 8-15.9. (no. 293)
Reindert Albert Reyter, Vlieland 10.10/29.9. 3242/107,9 | 6-27.10. (no. 310)
Jan Hendrich Smith, Ameland 12.10./1.10. 3050/182,8 | 6-27.10. (no.313)
Carl Pouls Amiel, “Pettersborg” 15.10./4.10. 1322/27,25 | 6-27.10. (no. 315)
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Anmdrkning 1: "Kigbmandskaber” eller "kramerie”. Tullavgiften motsvarade cirka 1 pro-
cent av lastens viirde.

Anmdrkning 2: Skeppslistorna anger inte ankomstdatum utan endast post quem; ante
quem héinvisar till néstfoliande listas datering. Inom parentes anges ankomsternas lopande
nummer.

Anmdirkning 3: Lossat saltlasten i Tallinn, till Kronstadt med ballast.

Anmdirkning 4: "Treeverk og provision”, i Kronstadt "eichenholz”.

Kalla: Sound Toll Registers Online (STRO, www.soundioll.nl/index.php/en/, (oktober
2019); Finska Nationalbiblioteket, mikrof. 736, St. Petersburgische Zeitung, Kronstadts
skeppslistor.

Resultatet av sokningen blev siledes, att det inte funnits ett enda skepp
med styckegodslast som kunde ha foérolyckats vid Borsto eller ndgon an-
nanstans. Den enda logiska slutsatsen blir da, att Borsté I inte hade seg-
lat genom Oresund utan kom fran en hamn inom Ostersjon. Detta ar ett
alternativ som inte har évervigts pa allvar,?® dven om skepp frin Liibeck,
Rostock, Stettin eller Danzig var mycket vanliga gister i Kronstadt. Aren
1744-1748 steg de preussiska och tyska Ostersjchamnarnas andel till nis-
tan 40 procent av alla importlaster till Kronstadt, vilket faktiskt var mer
dn de brittiska och hollindska skeppens sammanlagda andel (26 procent).
Det ir nog moijligt, att det pdgdende sterrikiska tronfoljdskriget (1740-
1748) hade minskat de senares antal, men dnnu efter fredsslutet beholl de
tyska och preussiska sjostiderna en stor andel av Sankt Petersburgs impor-
ter.?* Intressant nog ir dven de bist kinda lastfynden fran Borsté I sédana
som snarare pekar pd Centraleuropa in Holland eller Storbritannien.
Bilden stirks ytterligare av bocker som funnits i kofferten: tysk bonbok
och psalmbok samt en fransk psaltare (Gamla testamentets psalmer).

Som redan papekats, antogs det tidigare att de flesta fickur som birgades
ur vraket hade tillverkats i London i enlighet med graveringarna p4 urtav-
lan. Senare har dock ndgra svenska och finska urmakare som specialiserat
sig pa gamla klockor (framfér allt Albin Schaeder) kommit till slutsatsen
att dessa signeringar ir falska. De enda ikta uren tycks vara ett som till-
verkats i Paris och ett annat frin Friedberg (Hessen), men alla pastddda
London-ur ir enligt Schaeder friedbergiska piratprodukter.?

Alla snusdosornas ursprung har inte kunnat bestimmas, men dtminsto-
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ne stimplarna pd dem som ir av guld vittnar om tillverkning i Paris, tre for
ar 1745/46 och tva for ar 1746/47. Aven dosor av papier-maché och emal-
jerad koppar tinks vara franska, men négra av de senare kan ha kommit
fran Holland. Annu ldngre séderifrdn kom de maskinstickade strumporna,
vilkas ursprung enligt blyplomberna har kunnat spéras till den provensal-
ska staden Nimes.?® Franska produkter kunde naturligtvis ocksa utskeppas
via hollindska hamnar, men detta hade varit riskabelt under det &sterri-
kiska tronfoljdskriget, dir Frankrike och Holland stod pa motsatta sidor.

Litta och dyra varor som ur, snusdosor eller strumpor kunde nog trans-
porteras ldnga strickor pé landsvigar for acceptabla kostnader. Betydligt
intressantare, 4tminstone i ett logistiskt hinseende, ir féremél av porslin.
Aven om ocksé de var virdefulla och inte sirskilt tunga var de vil brickliga
och passade darfor daligt for transport pa gropiga landsvigar, sirskilt om
det gillde ett storre parti som de 144 stycken som pétraffats i Borsté I. Med
tanke pd vattenférbindelserna var Meissens lige vid Elbe, 25 kilometer
nedstroms fran Dresden, ritt formanligt. Saledes kunde fabrikens produk-
ter latt foras vattenvigen till bAde Hamburg och Liibeck — fran Lauenburg
kunde man ju komma till Trave genom den medeltida Stecknitz-kanalen.
Av dessa tvad hamnstider var Liibeck ett bittre alternativ fér utskeppning
till Sankt Petersburg (och de flesta dstersjohamnar): sjévigen var betydligt
kortare och Oresundstullen kunde undvikas. Alternativt kunde man &ven
firdas fran Elbe till Oder och Stettin sedan den nya Havel-Finow kana-
len hade &teruppbyggts (den gamla hade forstorts i det trettiodriga kriget)
som dock éppnades férst sommaren 1746. Att utskeppa visttyska varor till
Oder var anda mindre forménligt da skepp fran Stettin var tvungna att seg-
la till Ostersjon via Wolgast och dar betala tull till Sverige.?

Utifran ett arkivforskningsperspektiv ir det "tyska” alternativet besvir-
ligt. For dessa hamnar finns inte en sddan heltickande informationskilla
som Oresundregistret — tvirtom ir deras arkivaliska 1700-talssamlingar
strodda och himmas av stora luckor.?® Kronstadts skeppslistor gor det anda
mojligt att skissera en grov bild av vilka slags laster som kom till Sankt Pe-
tersburg fran tyska och preussiska Ostersjchamnar. Tabell 2 visar att un-
der 1747 (och dven senare) var Liibeck en klar etta. Visserligen var antalet
laster (19) endast négot storre an f6r Rostock (13) men det dr troligt att
fartygen frin Rostock, lastade med dpplen och piron, var klartt mindre an
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de fran Litbeck.?” Det maste ocksd papekas att Rostock-lasterna hirstam-
made fran fruktodlingarna kring den inskrinkta floddalen kring Warnow,
medan "stiickgut” eller "gutern” hinvisar till laster som var mer varierade
och uppsamlade frin ett vidare ekonomiskt omrade, vilket troligen dven
gjorde dem mer virdefulla. Betraffande sidana laster var Liibeck i sirklass
dé de omfattade tio fulla och sju dellaster (gods och ballast), medan alla
andra hamnar i tabellen tillsammans endast presterade sex respektive tre
laster (exklusive laster av dpplen och piron).

Tabell 2. Laster till St. Petersburg frdn tyska och preussiska Ostersjchamnar 1747.

Kiel: Ostron och citroner 1, Gods och ostron 1 Total 2 (Ballast 1)

Liibeck: Styckegods 3, Gods 6, Applen och gods 1, Hist, Bagage | Total 19 (Ballast 6)
och ballast 1, Gods och ballast 6, Applen och ballast 2

Rostock: Applen och piron 11, Glas och flaskor 1, Flaskor och Total 13 (Ballast 1)
ballast 1

Wolgast: Hist och bagage 1 Total 1
Stettin: Glas och flaskor 1, Gods och ballast 1 Total 2 (Ballast 2)
Danzig: Styckegods 1, Gods 2, Gods och ballast 1 Total 4 (Ballast 1)

Kéilla: Finska Nationalbiblioteket, mikrof 736, St. Petersburgische Zeitung 1747, Kronstadts
skeppslistor.

Utifrdn data i Tabell 2 kan man dra slutsatsen att den mest sannolika
avgangshamnen for ett skepp som Borsté I, lastat med Meissen-porslin och
annan lyx fran Tyskland och Frankrike, 4r Liibeck. Aven Stettin med sin
nya anslutning till Elbetrakten dr en mojlighet, men dess ansprikslésa im-
porter till Sankt Petersburg sitter det helt i Liibecks skugga. Samtidigt 1ag
Danzig alltfor lingt i 6ster for att kunna utskeppa produkter fran Meissen.

Nagra tryckta skeppslistor finns inte for Liibeck fore 1751 (da stadens
forsta tidning grundades),® men i stadsarkivet finns tvd killserier som be-
lyser stadens sjofart pd 1700-talet: Zulagezoll- (tolag-) rakenskaper samt
Novgorodfahrer-kompaniets tullbécker (som endast berér handeln med
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Ryssland). Tyvarr saknas bigge av dessa for flera &r under 1740-talet, de
forra (utgdende skepp) for 1741-1749 och de senare for 1739-1747, vil-
ket innebir en fullstindig lucka for &ret d& Borsto I forolyckades.?' En li-
ten kompensation finns dock i form av s& kallade Prahmbiicher (prim-
bocker), som registrerar mottagare och identifieringsmirken for alla
varor som lastades pd fartyg destinerade till Ryssland.?? For skepp anges
endast skeppares namn men i varje fall dr det méijligt att rikna upp alla
som seglade frén Liibeck till Sankt Petersburg. Saledes blir det méjligt att
granska om alla dessa faktiskt anlinde till destinationen.

D4 prémboken for 1747 jamfordes med motsvarande Kronstadts skepp-
listor, uppticktes endast ett skepp som aldrig kom fram till Kronstadt.
Detta forsvunna fartyg fordes av skepparen Johan Pingel, hemmahorande
i Libeck, vars last registrerades i prdmboken den fjiarde augusti.®® Att skep-
pet inte seglade till den angivna destinationen, kan visserligen ha berott
pa olika orsaker, men en olycka ir en realistisk mojlighet da inga spar av
Johan Pingel finns i varken éresundregistret eller i Kronstadts skeppslistor
efter denna tidpunkt.3* Givetvis kunde det féormodade skeppsbrottet ha
hint var som helst pa vidgen, men nagot motsvarande fall kunde inte hit-
tas i det Svenska (Norra) dykerikompaniets rapporter eller i det estniska
Shipwher-vrakregistret. Séledes ir det mojligt att skeppet hade hamnat pé
Skirgdrdshavets yttre klippor.3® Ytterligare slutsatser kan dock inte base-
ras enbart pd saknaden av negativa bevis men tills vidare har det, tyvirr,
inte funnits sddana entydiga karakteristika som kan férbinda det férsvun-
na skeppet med Borsté 1. D4 prambockerna endast beskriver fraktkollinas
sort (l&dor, kistor, tunnor, packor etc.) och mirkena antecknade p& dem,
men inte vad de inneholl, kan forteckningen inte jaimforas med lastfynden.
I detta fall ger pramboken endast den informationen att 11 tunnor socker
och 13 kistor citroner (utover alla okinda varor) fanns ombord pé Pingels
skepp. Atminstone tunnor finns i Borstd-vrakets évre lastrum: enligt dykar-
na var stdende tunnor dir “titt stillda”, innehdllande "vitska eller 16sligt
material” (socker?).3

Johan Pingel var inte en oerfaren seglare. Atminstone en ging forde han
sitt skepp till Biscayabukten: enligt Sound Toll-databasen tog han pé hosten
1744 en travarulast fran Stettin till Bordeaux och kom tillbaka foljande au-
gusti med vin och socker till Liibeck. Sommaren 1746 besckte han ocksé
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Sankt Petersburg och atervinde i slutet av september.>” Enligt tulldeklara-
tionen vid Helsingor hade skeppet pd hemresan 1745 en last av cirka 130
ton, vilket visar att dess storlek var ganska normal for en seglare pa Vister-
havet. Lasten innebir att det ocksa var i samma storleksklass som vraket
vid Borsto Ytterskir.®® I detta hinseende kan Pingels skepp stimma med
Borsto I, men tiden for dess seglation stimmer mindre vil med de slutsat-
ser som tidigare drogs om skeppsbrottet vid Ytterskiar. Om Pingel verkligen
avseglade i borjan av augusti hade han kommit till norra Ostersjon efter
en seglats pa en eller hogst tvd veckor — alltsd i god tid fore hostmarkna-
den i Abo och nir folk dnnu fanns vid det yttre havsbandet. Chansen att
skeppsbrottet blivit osett hade di varit klart mindre 4n i oktober, aven om
man inte kan utesluta mojligheten av en stark storm med mérk natt redan
i augusti. Ett s& tidigt skeppsbrott skulle dven innebara att kofferten som
hittades forst i november méste ha legat osedd och oskadad i tva till tre
manader pé stranden.

Visst kan det tinkas att resan hade blivit ovanligt ldingsam pa grund av
svaga eller motiga vindar eller att skeppet hade mott andra misséden, men
i s fall hade Pingel haft betydligt simre tur an andra skeppare fran Liibeck
under sommaren 1747. En mindre dramatisk méjlighet ir att Pingel kom-
pletterade sin last i en annan hamn som Wismar, Rostock eller Stettin (dar
han hade lastat travaror &r 1744). Lasten som togs ombord i Liibeck var
inte sirskilt stor. Den registrerades pa en enda sida i prdmboken, medan
vissa andra skepp seglande till Kronstadt eller Tallinn hade lastlistor som
omfattade tvd till tre sidor. Det idr ocksd méijligt att skeppet tog ombord
passagerare i en annan hamn — det var ju tiden da Sankt Petersburg lock-
ade emigranter frin Tyskland. Intressant nog tycks borstéborna ha sett s
manga doda pa Ytterskir, inklusive kvinnor, att de borjade tala om skeppet
med "tjugo brudpar”.3® Besok i en annan hamn skulle i varje fall ha krivt s3
mycket tid, tva-tre veckor eller mera, att skeppet hade anlint utanfér Abo
skirgard forst efter mitten av september. Sddana mellanlandningar var inte
ovanliga i trafiken frén Liibeck, men det méste dock understrykas, att detta
antagande inte kan verifieras med nigra killhanvisningar.*
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Sammanfattning

Tabell 3 nedan presenterar en komprimerad jimfoérelse av arkivaliska data
om Pingels skepp och vrakobservationer om Borsté I. En del likheter eller
positiva drag innebir endast att negativa eller uteslutande drag saknas. Att
tunnor fanns pa bade lastlistan och i vraket kan inte betraktas som ett se-
riost kinnetecken. En ofrinkomlig slutsats blir dirfor att, iven om Pingels
skepp vil ir en moijlig kandidat, kan det inte med entydiga bevis férbindas
med Borsto 1. Pingels skepp blir en starkare kandidat forst om det kunde
bevisas att inget annat skepp, avseglande frin en tysk sjostad, férsvann pa
sensommaren eller hosten 1747 — eller att Pingel kompletterade sin last i
en annan hamn. Att soka efter sddana bevis kan dock bli ett bade svart och
otacksamt arbete: det dr inte troligt att tillracklig bra och omfattande kal-
lor om 1700-talets sjofart finns i arkiven hos de flesta hansestiderna.

Tabell 3. Pingels skepp i relation till Borsté I.

Likheter eller positiva drag:

Pingels avgingshamn den mest sannolika, dvs. Liibeck

Bada skeppen omkring lika stora

Béida skeppen destinerade till Kronstadt

Pingels skepp kan ha férolyckats i Abo yttre skiirgird (inga alternativ har funnits)

Inga spar av Johan Pingel finns i killorna efter augusti 1747

Problematiska drag:

Pingels avgangstid "for tidig” med hinsyn till koffertfyndet i november men avging i augusti
var 3 andra sidan férméanligare om man hade passagerare ombord in i september/oktober

Inte moijligt att finna specifika likheter mellan vrakfynd och lastférteckningen i "prdmboken”

Vid sidan av arkivforskning borde dven sjilva Borsto-vraket underso-
kas vidare. Dykningarna pa 1980-talet har avslojat en sirskilt intressant
egenhet. Skeppet har en dubbel bordliggning: normala lingsgdende bord
ar anlagda i tva varv, uppenbarligen s att de yttre ticker ndten mellan de
undre borden.*! Detta var en byggmetod som utvecklades i Holland un-
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der 1600-talet och syftade till att forstirka skeppsskrov samt — forst och
fraimst — minska skador férorsakade av skeppsmask (teredo navalis). Man
hoppades pa att beck och andra buffertlager mellan inre och yttre bord
kunde hindra mask att tringa djupare, och i varje fall kunde man litt byta
de skadade borden.* Dubbel bordliggning var visserligen dyrare att bygga
an en vanlig enkel bordlaggning. Darfor var den niarmast avsedd for ocean-
trafik, och inte for skepp som endast seglade pa Ostersjon. Det fanns dock
maénga fartyg som regelbundet forde laster bade pa Visterhavet och 6ster
om Oresund; till exempel ar 1747 fortullades det i Helsingér 31 skepp
fran Liibeck som seglade hem frdn portugisiska salthamnar eller (precis
som Pingel tva &r tidigare) Bordeaux. De som kom frén Bordeaux med en
last av vin var typiskt av samma storlek, 70-100 list, som Borsté I, och dven
bland dem kan alltsd ha funnits skepp med dubbel bordliggning.*

Byggnadssittet avslojar inte fartygets identitet, och inte heller nationali-
tet eller hemvist. Borsté I kan ha varit ett dldre skepp byggt i Holland och
kopt till Liibeck men det ir lika troligt att likartade skepp ocksd byggdes
i Liibeck-trakten.* Vad giller skrovform och dickplan skiljer det sig inte
namnvirt frén hollindska galjoter men liknar dven den lite storre preus-
siska galjoten Stadt Elbing, som byggdes 1738, i lika stor utstrackning.*®
Ungefirliga byggnadstiden, och kanske dven byggnadsplatsen, torde nog
kunna uppskattas genom att ta prov frin vrakets grovsta timmer for en
dendrokronologisk analys. Hittills har detta dock inte forsokts.

I skrivande stund ir det annu osikert om Borstd I nigonsin sikert
kan identifieras. A andra sidan kan man friga, hur viktigt detta dr. For
museibesokare kan en namntavla nog ge ett slags mervirde men for
forskningen ir en sddan detalj inte av avgorande betydelse. Langt viktigare
ir att vraket kan sittas i en riktig historisk kontext — man kan ju hivda att
detta ir ett absolut villkor for en meningsfull tolkning av fynd. For Borsto
I véagar jag nog pastd att den nya kontexten som skisserats har ar bittre
in den dldre dirfor att den ir i harmoni med de riktgivande féremal som
himtats upp fran vraket. Porslin frdn Meissen, ur frin Friedberg och fran-
ska snusdosor passar ldngt bittre i lasten hos ett skepp fran Liibeck, in i
lasten hos ett skepp frdn Amsterdam.
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Summary
The Mystical Wreck of Borsté

In the 1950s, a well-preserved wreck of an 18%-century merchant vessel
was found near Borstd island at the southern rim of Turku archipelago. The
divers who visited it in the early 1960s found quite sensational items on-
board: gold watches, gold and silver snuff-boxes and other luxury products
and, thirty years later, a fine collection of Meissen porcelain was rescued
from the wreck.

The wreck was presumed to be of Dutch origin, and research in the
Sound Toll records (Copenhagen) in the early 1970s suggested a plausible
match: the galliot Sint Michel (St. Michael), captain Carl Pouls Amiel, who
arrived at Elsinore in October 15, 1747. However, quite recently it was
found, according to ship-lists published in St. Petersburg newspapers, that
captain Amiel and his ship actually arrived unharmed to Kronstadt two to
three weeks after leaving Elsinore. The match had proved a miss.

A fresh search in the Sound Toll records (now available as an online da-
tabase) did not result in a single hit: all ships passing the Danish Sound in
the autumn of 1747, with so-called general cargo and aiming to Kronstadt,
reached their destination. It became obvious that the Borstd-ship had not
sailed through the Sound at all but rather came from a Baltic, most pro-
bably North German seaport. In the 1740s, these ports (and in particular)
Lubeck, had regular trade connections with the Russian capital. Even the
“treasures” found in the wreck rather point to Germany and France than
the Dutch republic. Gold watches have actually been made in Hessen
and the porcelains, of course, in Meissen; the latter could easily be carried
down the Elbe and the Stecknitz Canal to Lubeck. Golden snuff-boxes, on
other hand, were from Paris, but in 1747, with the War of Austrian Succes-
sion still going on, it was safer to export them via e.g. Lubeck than hostile
Dutch ports.

Recently a search was made in the city archives of Lubeck and it was
found that one ship (captain Johan Pingel) which sailed for Kronstadt
in 1747 never reached its destination. Unfortunately, the shipping data
for this year are extremely scanty and, therefore, failing positive marks
of identification, the new finding must rather be regarded as a potential,
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rather than a confirmed match. In any case, such a German context is fully
in line with the luxury items found in the wreck.

Yrjo Kaukiainen is Emeritus Professor of European History (previously of
Economic history) at the University of Helsinki and a former President of
the International Maritime Economic History Association. His research
has focussed, in particular, on the history of shipping in the eighteenth,
nineteenth and twentieth centuries, as well as the history of information
transmission in the 19* century. Concerning the eighteenth century, he
has published inter alia “Dutch Shipping and the Swedish Navigation Act
(1724) — A Case Study,” in Leo Akveld et al. (eds.), In het kielzog. Maritiem-
historische studies aangeboden aan Jaap R. Bruijn bij zijn vertrek als hoog-
leraar geschiedenis aan de Universiteit Leiden. Amsterdam, De Bataafsche
Leeuw 1998, p. 452-461.
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Noter

! Om fyndhistorien se Nurmio-Lahdenmiki 2006. Se dven Finska museiverkets regis-
ter: https://www.kyppi.fi/palveluikkuna/mjreki/read/asp/r_kohde_det.aspx?KOHDE_
ID=1648 (april 2020). R

2 Zilliacus 1975, s. 44; Kaukiainen 2018, s. 20-22. Med byland betecknas i Abo skirgard
bebodda 6ar (dven hemland kan anvindas som synonym).

3 Se till exempel Zilliacus 1975, 5. 46; Kaukiainen 2018, s. 97-99.

4 Senare har Abo auktionskammares arkiv flyttats till Abo stadsarkiv.

5> Enligt sjotullrittens protokoll hade uppsyningsmannen torkat klider hos sig, vilket
antyder att kofferten hade funnits i strandvatten eller p& stranden, utsatt {6r hostvadret.
6 Se Ahlstrom 1972; Ahlstrom 1995, s. 152-166; Ahlstrom 2005, s. 84-100.

7 Aven jag trodde pa hans tolkning dnnu varen 2018, d4 jag lade sista handen pa boken
Aarrelaivat ja harhatulet (Skattskepp och villeldar).

8 1 lastforteckningen finns inte porsliner eller guldféremal. Det har antagits att de an-
tingen ingick i en ospecificerad summa av kisbmandskaber, var destinerade till det kej-
serliga hovet eller var smuggelvaror. Virdet av Amiels last var dock ej sdrskilt hogt, inte
ens betriffande kisbmandskaber (se senare tabell 1).

9 Scheltjens & van Koningsbrugge 2003.

10Se Sound Toll Registers Online, About the project.

' STR online, recordid. 483784/27.5.1755. Det ursprungliga handskrivna namnet ar
inte tydligt och kan lika bra lisas ”Amiel” som "Amuel”.

12 Vedomosti grundades 1703 av Peter I och trycktes férst i Moskva. Sedan 1711 tryck-
tes den i St. Petersburg. Efter Peters dod (sedan 1728) anfértroddes redaktionen 4t
Ryska Vetenskapsakademin, och tidningen publicerades bide pé ryska och tyska. Se:
Sankt-Peterburgskie Vedomosti, en.wikipedia.org/wiki/Sankt-Peterburgskie-Vedomos-
ti; Saint Petersburg Encyclopaedia: Sankt Peterburgskie Vedomosti, www.encspb.ru/
object/2855713551?lc=en (7.9.2019).

13 Finska Nationalbiblioteket, mikrof. 736, St. Petersburgische Zeitung 86/1747 (27.10.).
14 Frigan om den Amiel som kom till Kronstadt 1747 ir den Amuel som seglade till
Amsterdam 1755 ir inte lingre sirskilt relevant for identifieringen, men det ér troligt
att han stannade i St. Petersburg i sju ir, som handelsman eller agent. Hans rorlighet
kan ha samband med det att slikten Amiel var hugenotter fran Provence.

15 Mig veterligen visste Christian Ahlstrém inte om St. Petersburgische Zeitungs skepplis-
tor. Det hade dock varit svart att forska i dem i slutet av 1960-talet: mikrofilmer anskaf-
fades till Nationalbiblioteket forst i slutet av 1970-talet (enligt ryska verifikat pa filmer
mikrofilmades 1700-talsérgangar &r 1976).

16 Alvik 2013, s. 121.

17 Flera spér av importerade histvagnar kan hittas i St. Petersburgische Zeitungs annonser;
tex. 25.8. och 4.9.1747 bjods en fyrsitsig "Berliner Wagen” till salu och 20.10.1769
fanns en annons {6r "Franzdsische Staats-Wagen”. Enligt statistiken av Anton Friedrich
Biisching importerades till St. Petersburg &r 1749 vagnar och seltyg ("Waagen et Paarde
Geschirr”) f6r 6ver 6000 rubel; Biisching 1769, s. 345.

18Vid Estonia-katastrofen, som hinde i slutet av september, dog manga passagerare som
lyckats komma pa riddningsflottar genom hypotermi.

19 Diremot kinde man till berittelsen om en ildre tragedi pa Skadaharun (som skedde
"for mycket linge sedan” — troligen pa 1600-talet) bade i Vidng, Jurmo och andra oar.
Zilliacus 1975, s. 39-40.
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20 Se tex. Kaukiainen 2018, s. 60-64.

21 Vid sékning for destinationshamnar méste det dock erinras att ortsnamn kunde skri-
vas pa varierande sitt. Darfor dr det radligt att anvinda sk. wildcards for att inklude-
ra olika varianter: i fallet St. Petersburg (Pettersborg etc.) blev soktermen "*pet*b*rg”.
Namnet Kronstad/Kronstadt (som destination) férekommer i databasen i endast 10 fall
och inget av dem for &ret 1747.

22STR online, relevanta fartygs fortullningar (vidstvart), 2.11, 17.11 och 26.12.1747
samt 20.5.1748.

2 Christian Ahlstrém omtalar visserligen méjligheten att Borsté I hade kompletterat sin
last i Liibeck men tyckte att det var osannolikt. Han berittar om ett besok i Liibecks
stadsarkiv, som dock endast gav "villospar”; Ahlstrém 1995, s. 154, 156.

24 Finska Nationalbiblioteket, St. Petersburgische Zeitung, mf., Kronstadts skeppslistor for
relevanta ar (ankommande lastade skepp). Annu ar 1749-1752 kom négot fler laster
fran tyska och preussiska hamnar in frin brittiska och hollindska (i medeltal 69/65
skepp per &r). Det ir nog troligt att de senare skeppen ofta var storre.

2 Nurmio-Lahdenmiki (red.) 2005, s. 198-225.

26 Nurmio-Lahdenmiki (red.) 2005, s. 14-115; Ahlstrém 1995, s. 154.

27 Om kanaler se tex. Kikuchi 2018, s. 114, 384; Turnock 1989, s. 58. I Nystadsfre-
den méste Sverige avstd 6stra delen av Vorpommern samt Stettin och arna Wolin och
Usedom till Preussen, men trafiken till och frén Stettin méaste g genom Peenestrom
(Wolgast). Forst efter det sjudriga kriget kunde Stettins fartyg ga via Swinemunde (nyv.
Swinoujscie) Se tex. North 2015, s. 147-148; History — Swinoujscie — The Land of 44
Islands (www.swinoujscie.pl/en/, ( 29.12.2019).

28Se Bes, Brand & Frankot (eds.) 2007, sirsk. delar I, III.

22 Samma observation giller sikert fartyg frén Kiel lastade med ostron.

39 Enligt online-katalogen av Liibeck stadsbibliotek utkom det forsta numret av Liibeck-
ische Anzeigeni6.3.1751.

31 Stadtarchiv Liibeck, Alte senatsarchiv, Zoll und zulage; Private archive: Novgorod-
fahrerkompanie, Contoirgelder; se dven Harder 1961, s. 46.

32 Stadtarchiv Liibeck, Novgorodfahrerkompanie, Prahmbiicher und Prahmschreiber-
zettel 1747.

3 Novgorodfahrerkompanie, Prahmbuch 1747, nr. 43 (4.8.); St. Petersburgische Zei-
tung (mikrof.) 1747. Det finns dock en liten lucka i Kronstadt-listan mellan 8.9. och
15.9. (19.9. och 26.9. enligt gregoriansk kalender): av ankommande saknas nummer
277 och 278. Om Pingel seglade ut genast efter 4.8., hade han troligen kommit fram
under augusti — Asmus Michelsen som seglade 11 dagar senare kom till Kronstadt snart
efter 23.8. som nummer 259. Pingel finns inte heller pa listan for avgdende skepp, vil-
ket bestyrker att han inte kom till Kronstadt.

34 St. Petersburgische Zeitungs skeppslistor granskades systematiskt for augusti-novem-
ber 1747 samt for dren 1748-1752 och 1756 (mikrofilmerna i Nationalbiblioteket sak-
nar drgdngar 1753-1755 och 1757-1760).

35 Databasen av skeppsbrott pa Ostersjons svenska farvatten, samlad av Mikko Huh-
tamies (i samlarens besittning); Shipwher — Vrakiregister ( https://registermuinas.ee.,
10.1.2020).

36 Museiverket, Gésta Bojners rapport 1962, blad 1 och bilaga D 3.

37STRO 1744 och 1745; St. Petersburgische Zeitung, Kronstadts skeppslistor (National-
biblioteket, mf. 735).
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38 STRO, rekordid. 1745057 och 472760. Ytterligare spir av Johan Pingel har inte pa-
traffats. Han soktes ocksd i Liibecks skepparegilles (Schiffergesellschaft) arkiv, men dir
finns inga matriklar for den aktuella tiden; den s& kallade Bruderbiich ir blott en kvit-
teringsbok av medlemsavgifter.

39 Zilliacus 1974, s. 44.

*Harder 1961, s. 65-66. Till exempel tog lastningen av Vrouw Maria i Amsterdam
(1771) tre veckor. Abo stadsarkiv, magistratens protokoll 14.10.1771, s. 814v. Spridda
data om mellanhamnar kan nog finnas i Kronstads skeppslistor; i augusti 1766 registre-
rades ankomsten av ett skepp frin Liibeck vars resa hade tagit hela 56 dagar. I detta fall
nimns ingen mellanhamn men sannolikt hade skeppet besskt en sddan pé vigen.

# Nurmio-Lahdenmiki (red.) 2005, s. 62, 64. De yttre borden vid sidorna ir endast
cirka 3 cm tjocka (hilften av Vrouw Marias plankor), vilket tycks bevisa att det inte dr
friga om forbyggning av ett ildre forsvagade skrov utan att detta utgjort ett visentligt
element av den ursprungliga konstruktionen.

42 Bruijn, Gaastra & Schoffer 1987, s. 51; Duirenvoorde 2015, chapter 5. Dubbel bord-
liggning blev onodig pd 1700-talet d man bérjade stryka skeppsbottnar med en bland-
ning av talg, kalk och svavel/arsenik samt efter att man sedan 1780-talet bérjade fodra
dem med tunna kopparpltar.

43 STRO 1774. Oresundregistret anger inte listetal, men dessa kan ofta uppskattas pa
grund av lastforteckningen; t.ex. salt mittes med list och vin med fad (950 kg. eller 0,5
list).

4 1 Fredrikshamn (Hamina) mittes &r 1737 den tremastade galjoten Eendracht (80 lis-
ter eller lite stérre dn Borsté I) som var byggd i Liibeck 1733 (Fredrikshamns skeppsmi-
tare bocker).

45 Konklusionerna om Borstd I baserar sig pA modellen i Finlands sjohistoriska museum
(Kotka); se Nurmio-Lahdenmiki (red.) 2005, bild 1, 15 och 16. Fér Stadt Elbing finns
en fin, efter ursprungliga ritningar gjord modell (www.modelships.de), se dven Kaukiai-

nen 2018, s. 35.
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Papegojor och andra djur ombord

Av Ingvar Svanberg

Piraten Long John Silver, romanfiguren i Robert Louis Stevensons klas-
siska roman Treasure Island fran 1883 (pa svenska Skattkammarin,
oversatt forsta gdngen 1887), har inte bara fitt ge namn 4t ett svenskt ciga-
rettmirke, utan ocksd kommit att bli sinnebilden av ildre tiders sjorovare.
Han hade en "talande” papegoja, som hette Captain Flint, pa sin axel. Den
envisades med att oupphorligen ropa "Pieces of eight, pieces of eight!”. Pa-
pegojan blev genom romanen ett viktigt sjobuseattribut som ocksa brukar
finnas med i filmatiseringar och bokomslag, inte bara av Long John Silver,
utan av savil pirater som forna tiders sjofolk i allminhet i popularkulturen,
inte minst i serietidningarnas virld. I vilken utstrickning pirater verkligen
hade papegojor pa axeln ir inte kint, men att sjéfolk ofta hade det ar dére-
mot ett faktum. Till och med den skeppsbrutne sjdmannen Robinson Cru-
soe skaffade sig papegojan Poll som sillskap.!

Ingvar Svanberg, f. 1953, senior forskare vid Institutet fér Rysslands- och Eurasienstudier,
Uppsala universitet. Som etnobiolog forskar han i synnerhet om minniskans relationer
till djur i hennes nirhet. Han har publicerat en rad vetenskapliga artiklar i Ethnobiology
Letters, Journal of ethnobiology, Journal of Ethnobiology and Ethnomedice samt Journal of
Ethnic Foods. Bland hans senaste bocker mirks Aviculture: a history (Hancock House,
2018), Fdglar i staden (Dialogos, 2017), Geten i Sverige (IFOS, 2017) och Historical
Aquaculture in Northern Europe (Sédertérn University Press, 2016).
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Djur ombord som sillskap &t man-
skap och befil ir ett fascinerande
dmne i den maritima kulturhisto-
rien. De betraktades ibland nistan
som medlemmar av besittningen,
skriver etnologen Knut Weibust
i sin fina, mycket lisvirda och pa
manga sitt féredomliga avhandling
om livet pd de gamla segelfartygen.?
[ en av de mest kinde reseberittel-
serna frin de gamla Ostindienfarar-
nas tid, Min son pd galejan, forfattad
av skeppspristen Jacob Wallenberg,
omtalar forfattaren att han hade en
apa, som talade "fransyska”. Han be-

rittar ocksd i en ofta &tergiven pas- ‘i\ilgf."r -1- L
sus om att han hade en "alltfor artig 2 reasure

% .
Papegoja” som riknas till figelslak- ]“}"l]uﬂN ISLANI }S
tet, men enligt Wallenberg "béra de
stallas i klass med ldttsinta Fruntim- g - fréin Brittiska Jungfruéarma 1969
mer; ty vackra dro de; pd twd ben g3 fsrestillande Long John Silver med sin pape-
de; prata nistan oupphorligen, och goja (Wikimedia Commons, Public Domain).
tycka mycket om sig”.?

Apor, hundar, katter, papego-
jor, dronter och andra djur tillhor
en viktig del av sjofartshistorien och de tjinade som féljeslagare &t sjo-
folket. Exotiska djur var ocksa handelsvaror som kunde avyttras nir man
dtervinde hem, nigot som utforligt skildrats av historikern Louise Rob-
bins.* Foreteelsen ir forstas kind sedan antiken. Vi kan erinra om Gamla
testamentet dir det berittas om konung Salomo som hade en egen Tarsh-
ish-flotta med handelsskepp, vilka en gang vart tredje ar kom "hem och
forde med sig guld och silver, elfenben, apor och péfiglar”.®

Nir de europeiska batarna ankom till hamnar i tropikerna var det van-
ligt att kdpmain eller lokalbor kom ut i enkla bétar och kanoter for att er-
bjuda besittningen olika varor och exotiska suvenirer, diribland apor, pa-
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pegojor och andra figlar som sjdminnen kunde medféra hem eller ha som
sillskap ombord. Carl Skogman ger en skildring av den livfulla kommersen
i en hamn vid datidens Singapore: "Sm& malajkanoter instillde sig dfven
ombord, medférande snickor och koraller, papegojor och markattor, i hvil-
ka alla varor en liflig handel snart uppstod”.6 Likartade scener utspelades i
manga hamnar runtom i virlden nir de europeiska skeppen anlinde.’

Linge var djur dessutom viktiga diplomatiska gavor nir relationer
etablerades mellan handelskompanier och frimmande linder, eller furstar
emellan.® Nir de portugisiska och hollindska bétarna nddde Japan hade de
med sig skinker i form av figlar frén Sydostasien som foriarades shogunen.
For hollindarna blev det under 1600- och 1700-talet narmast nédvindigt
att alltid medfora figlar frin Batavia eller dnnu lingre ifrin som gavor till
shogunatet, men iven histar, vattenbufflar, hundar, hokar och en rad
andra arter, manga av dem avbildades pa japanska mélningar pa rullar och
ar identifierbara till arten.’

Djur som levande proviant

Andra djur, sdsom fir, getter, hons och svin férdes med i levande tillstdnd
och hérde till provianten. Om levande djur som skeppsproviant vid farder
till tropikerna diskuterades annu i Kungl. Socialstyrelsens utredning om
sjiomansyrket i Sverige frdn 1915.1° Havsskoldpaddor och jatteskoldpad-
dor levde linge ombord och slutade i manskapets magar. Per Osbeck ger
en detaljerad beskrivning frin 6n Ascension i Sydatlanten av hur sjofolk
gick iland och samlade soppskoldpaddor. De kunde héllas levande ombord
i veckor innan de slaktades och en skéldpadda motsvarade en oxe. Det var
ett viktigt proteintillskott ombord for Ostindienfararna.!’ Aven Carl Pe-
ter Thunberg berittar att besittningen p& den bt han firdades med i juni
1788 gick i land pa on Ascension for att hamta soppskéldpaddor som pro-
viant.!? Kommersen med soppskdldpaddor p&d 6én Ascension var en vil ut-
vecklad hantering av vital betydelse f6r gdngna tiders handelsflotta. Pristen
Gustaf Fredrik Hjortsberg pad Gustavsberg skrev till och med ett epitafium
over en soppskoldpadda p&d Ascension. Kommersen forlorade i betydelse
forst nir Suezkanalen 6ppnade. '3

34

Dront fdngades pd én Mauritius och fordes under 1600-talet med som proviant men ocksd

som sdllskap och vi vet att dtminstone ett dussin dronter nddde Europa. P4 bdtarna utfodrades
dronter med skeppskex. Férmodligen var de liksom duvor i fangenskap stordtare och lade pd vikt
av denna diet. Bilder pd dronter visar ofta tjocka, kalkonliknade figlar, och de var helt enkelt
overviktiga. 1 vilt tillstdnd levde de formodligen av frukter och var betydligt slankare dn vad av-
bildningarna ger vid handen. Mdlning av Roelant Savery frdn 1626. Natural History Museum,
London (Wikimedia Commons, Public Domain).

Aven de landlevande jitteskéldpaddorna som fanns pé vissa Oar i
Indiska Oceanen och Stilla havet skattades hart av sjominnen. Nar HMS
Beagle den 20 oktober 1835 avseglade i riktning mot Tahiti hade &verbe-
filhavaren Robert FitzZRoy provianterat med svin och gronsaker, men ocksa
med 30 jitteskoldpaddor, som skulle ricka éver Stilla havet. Darutéver
hade Charles Darwin och hans tjinare Syms Covington tagit med var-
sin unge av jatteskoldpadda frén Isla San Salvadors (p& Darwins tid King
James Island) respektive Floreana, inte fér grytan utan som sillskapsdjur.
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Darwins skoldpadda klarade hela resan och levde vidare i England men
dog efter ndgra ar.'* Den finns numera som preparat i kallaren till Natural
History Museum i London. De tvé skoldpaddsungarna tillhérde tva olika
arter, Chelonoidis darwini respektive C. nigra, varav den senare ir utrotad
sedan 1850-talet.’> Carl Skogman som firdades med Fregatten HMS Eug-
enie berattar att manskapet uppskattade kottet av Galapagosskoldpaddor,
stekta i olja "som erhalles ur djurets fett, och var ganska smakligt”.!® Skep-
pets proviantor képte in ett tjog av jitteskoldpaddorna for att konsumeras
ombord.

Primater

Frén min barndom minns jag en sjdman som i borjan av 1960-talet besokte
oss och som, stimulerad av mitt djurintresse, berittade hur han en ging
steg i land i Indien och blev erbjuden att f4 képa en tigerunge. Aldre kam-
rater hindrade honom och han insig att det inte var ndgot lampligt sillskap
pa en svensk bat. Diaremot lat han sig 6vertalas att kopa en tam apa, den
verkade trevlig, som han tog med ombord. Men nir kocken upptickte till-
taget tog denne apan och kastade den helt sonika 6verbord, vis av tidigare
erfarenheter av att ha sddana med pa baten. Det lit ju forfirligt i mina
oron och sjomannen var vil sjilv lite ledsen 6ver att ha férlorat sin apa pa
ett sd brutalt sitt.

Apor har dock linge varit populira sillskap ombord pé bétar, nigot som
finns skildrat i &tskilliga reseberittelser och dven i skonlitteraturen. Man
tinker osokt forstds pd herr Nilsson, den markatta Pippi Lingstrom hade
fatt fran sin far som var sjokapten pa fartyget Hoppetossa och som medtogs
nir hon kom till Sverige och flyttade in i Villa Villekulla.

Nir Thunberg-lirjungen Claés Fredrik Hornstedt limnade Batavia med
det finlindska fartyget Concordia medférde han levande flera arter av mar-
kattor och en orangutang, féorutom papegojor, kameleonter, landskoldpad-
dor, duvor, en javanesisk ekorre och inte mindre én tvd mushjortar.!” Tyvirr
dog alla djuren under resan, men stoppades upp eller lades i sprit. Sirskilt
orangutangen fanns det stora forvintningar om att fa se levande i Sverige,
men tyvirr avled den ocksa. Ett kranium finns dock bevarat pa Evolutions-
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museet i Uppsala.'® Alfred Brehm berittar utforligt om en annan orangu-
tang som fordes ombord pé ett fartyg fran Java till Europa. "Djuret hade, sa
linge fartyget befann sig i asiatiska farvatten, sitt bestindiga tillhall pa dick
och sokte sig blott till natten ut 4t sig ett skyddat stille till sovplats. Under
dagen var orangutangen mycket upprymd, lekte med andra sm4 apor, som
funnos ombord, och lustvandrade i tackel och tig”.!” Orangutangen rorde
sig fritt ombord, himtade mat sjilv i koket och lit sig utfodras av matro-
serna. Till middagen erhéll den alltid ett glas vin. Berittelsen ir utforlig,
men slutar sorgligt: orangutangen avled strax innan framkomsten till Eu-
ropa.”’ Levande apor var linge besvirliga att transportera under langa sjo-
resor. De kunde bland annat drabbas av skérbjugg.?!

Om mustaschmarkattan (Cercopithecus cephus) fréin Guinea pé den afri-
kanska vistkusten berittar Brehm, efter Eduard Pechuél-Loesche, att pi
fartyg som ha samfirdsel med Guinea férekom denna apa allmant och var
omtyckt "for sitt beskiftiga, dlskvirda visen och for sin klokhet och mun-
terhet”.?> Brehm ger atskilliga exempel pa apor och andra primater om-
bord. Efter den nederlindske naturforskaren Francois Pollen dterger han en
charmerande berittelse om en kattlemur, som dgdes av kvartermiastaren pa
en fransk korvett. Kattlemuren var omtyckt av alla ombord och den visade
till och med omsorg om en liten apa, som #igdes av en matros, "alldeles som
om apan varit hennes barn”.?* Exemplen p& hur manskap holl apor om-
bord kan méngfaldigas, men vi stoppar dir. Amnet fortjanar en egen artikel
sd smaningom.

Givetvis transporterades under drhundradenas lopp mingder med apor
till Europa pé skeppen frdn olika virldsdelar for att avyttras till kunglig-
heter, zoologiska tridgardar, kringfarande menagerier och privatpersoner.?*
Vi kan for 6vrigt erinra om en av Evert Taubes mest kinda och ilskade
loggboksvisor, Mdte i monsunen (1935), dir han berittar den hérresande
historien om en av Hagenbecks djurtransporter frén Siam till Europa, nir
de vilda djuren i samband med en cyklon utanfér Indiens kust slipper 16sa,
och Fritiof Andersson till sist tvingas skjuta en gorilla, som for ”att hirma
maskinisten slog hon fram och back och stopp”, med skepparens karbin.?®
Att Hagenbecks ombud verkligen inférskaffat en gorilla i Siam verkar dock
hogst osannolikt och understryker att Taubes berittelse inte ar ndgonting
annat 4n en sjdomansskrona.
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Papegojor och andra faglar

Européerna har linge haft kontakt med papegojor. Redan under antiken
kom sddana via handelsvigar frin Indien till Medelhavsomradet. Under
medeltiden borjade papegojor ocksid nd Europa frin Afrika.?s De firg-
granna faglarna har forstés varit populira som sillskapsdjur i de virldsdelar
varifrin de hirstammar langt innan européerna borjade fi kinnedom om
dem. I handeln med den amerikanska kontinenten har papegojor alltid va-
rit viktiga handelsvaror. Christopher Columbus medférde exempelvis &t-
skilliga papegojor till Europa efter sin forsta fard till Vistindien. Frén den
andra expeditionen 1494 till 1496 hemférde Columbus skepp inte mindre
dn 60 papegojor till Europa.?’ Varje bat med sjilvaktning kom sedan att
medfora papegojor for att avyttra efter hemkomsten. De var &trdvirda va-
ror.

Papegojor var kinda i Sverige redan under senmedeltiden och vi vet
med sikerhet att den fanns papegojor frén 1500-talet och framéver. Ar
1540 uppges exempelvis att man vid Gustav Vasas hov under &ret hade ut-
spisat 28 pund russin till "Pappegojor” I ett brev 1550 skriver Gustav Vasa
till sin fogde med anledning av att hollindska handelsskepp kommit med
varor till Kalmar: “Kunne ther och nigre papegoijer, markatter eller andre
slijke sielsinde diur komme med, da vele vij beholle them”.?8

Beliggen for papegojor pé skepp, inte bara som varor, blir vanligare i
1700-talets killor. Nir den unge Linné &r 1735 var pé vig till Holland, for
att ta sin doktorsexamen, observerade han papegojor pa det skepp med
vilken han firdades frdn Sverige till Tyskland. Han kunde inte avstd frén
att ge en detaljerad beskrivning, pa latin, av sina befjidrade medreseniarer
i sin dagbok. Papegojorna uppges ha varit “grona till fargen, bld panna, gul
hjissa, tinningar och hals; vingbasen, de inre vingpennorna och partiet un-
der stjarten har en blodréd ton; 6verkiken lika rérlig”.?° Det bor rimligtvis
ha rort sig om bldpannade amasonpapegojor, en art av sydamerikanskt ur-
sprung som linge var populir som tam sillskapsfagel .3

Vil i Holland kunde Linné observera den omfattande kommers med
exotiska djur som skepp vilka &tervinde fran tropiska destinationer kunde
bedriva. Blauw Jans virdshus pa Kloveniersburgwal i Amsterdam var navet
dir en stor del av handeln med papegojor, apor och andra exotiska djur
bedrevs. Agaren var virdshusvirden Jan Barentsz Westerhof, som kombi-
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Blauw Jans virdshus i Amsterdam ddr siomdnnen kunde silja sina hemférda djur. Illustratio-
nen frén ca 1700 av Isaac de Moucheron (Wikimedia Commons, Public Domain).

nerade krogverksamhet med handel och uppvisning av djur som han in-
forskaffade genom att soka upp batarna i hamnen och képa de djur som
sjibminnen hade med sig. Fér sjominnen var kommersen ett sitt att gora
sig en extrafortjanst. De hade ritt att ta med apor och papegojor, ibland
dven andra djur, pd batarna och minade om dem for att de skulle klara
resan hem. Ar 1742 &vertogs det kombinerade virdshuset, menageriet
och zooaffiren av Anthony Bergmeijer och efter dennes déd 1759 skottes
virdshuset av dnkan. Linné var vil bekant med virdshuset, och atskilliga av
hans samtida, diribland Magnus Celsius och Abraham Bick besokte Blauw
Jan. Carl Peter Thunberg avlade likasa visit p& det berémda virdshuset.3'
London kunde under 1700-talet hemvindande sjomin silja sina papego-
jor pa olika virdshus, enligt annonser i Londons Post-Man. P4 virdshuset
Leopard and Tiger vid Tower Dock séldes exempelvis vid ett tillfille 1717
"parakiter med roda huvuden frin Guinea, och tva vackra talande parakiter
fran Buenos Aires, och flera unga talande papegojor”.3? Porter’s Lodge vid
Charing Cross utbjod samma ar parakiter som "talade engelska, holland-
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ska, franska och spanska och som visslade pd kommando; sma parakiter
med réda huvuden”.?

Papegojor var sirskilt eftertraktade eftersom de litt blev tama, men de
kunde ocksd imitera minniskordster, "lira sig tala” som det slarvigt ut-
trycks. Linné skildrar en sddan "viltalig”, kunglig papegoja som han horde
talas om i London och som av de inldrda fraserna att ddma uppenbarligen
hade vistats bland sjéfolk. Nir den kom 16s ropade den "bit, bit for 20
pund sterling”. Nir den aterbordades till kungen sade papegojan “giv den
skidlmen bara 1 shilling, han har intet mer fortjant”13*

Linge forblev dock papegojor ovanliga i Sverige, aven om Linné obser-
verar 3tskilliga sddana i prist- och ambetshem under sina s kallade pro-
vinsresor, och sjilv holl han ocksa ett icke oansenligt antal arter i sin vard.?

Genom Svenska Ostindiska Kompaniets forsorg kom inte bara te, pors-
lin och mobler till Sverige, utan dven levande djur. Linnés lirjungar, som
medfoljde skeppen, berittar om handel med papegojor bide i Kanton och
pa Java.’ Kommersradet Magnus Lagerstrom rapporterar i brev frain Gote-
borg till Linné om hemférda papegojor och andra exotiska djur. I oktober
1752 meddelar Lagerstrom i brev att han nu “fitt en Lefvandes” papego-
ja.’” Problemet var att rstiden inte tillit att skicka den vidare, och om den
skulle leva till varen “stér til Gud”. Lagerstroms hustru tog emellertid hand
om den. Uppenbarligen handlade det om en fladdermuspapegoja — en bla-
krona (Loriculus galgulus) — ty “sd snart det morknar om qvillarne, hanger
[den] up sig med fottren kring en burs spidla och hufwudet utfére afbidan-
des séledes morgonen”.3® Aven Pehr Osbeck namner att han fran Java med-
forde en fladdermuspapegoja, som pa biten utfodrades med kokt ris.>*

Papegojor var forstds dyra och kom mycket sillan till Sverige innan
1800-talets slut. Sannolikt var det under senare hilften av 1800-talet
mest hemvindande sjomin som hade dem. Kommendérkapten Erik Higg
mindes vid forra sekelskiftet papegojor i sjomanshemmen pd Bjorkhol-
marna i Karlskrona.*® En specifik miljo som férknippas med papegojor
ar kajutan pa de gamla segelfartygen. Det var inte ovanligt att savil be-
fil som manskap hade med sig olika slags djur som sillskap. Frin dngkor-
vetten Danzigs resa pd& Medelhavet 1853 nimns kedjade falkar och tama
skoldpaddor.#! P4 det alindska segelfartyget Herzogin Cecilie medforde
pa 1930-talet en av besittningsminnen mycket omhuldad kanariefigel.
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i

Ljusréd ara fran Mellan- och Sydamerika. Sjomdin férde ofta med denna praktfulla och néirbe-
sléiktade papegojor till Europa. Redan Christopher Columbus hade réda viistindiska aror med
néir han dtervéinde till Spanien. Aror blir létt tama och blev tidigt populiira. Frdn Sverige forelig-
ger uppgifter om att Karl XI hade flera slags aror i sitt privata menageri (Ur George Edwards A
Natural History of Uncommon Birds 1743).
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Nir den en dag rymde och utmattad foll i havet kastade forstestyrman —
obekymrad om hajfaran — sig fullt paklidd i sjon och riddade den.*

Att tropiska figlar kom till Europa var linge enskilda sjomins fortjinst,
men fran 1800-talets mitt utvecklades en omfattande internationell handel
med féglar. Sirskilt i Tyskland, Nederlinderna och England blev efterfra-
gan stor och mangder av faglar forslades i burar med lastfartygen. Zoobu-
tiker etablerades i snabb takt och burfiglar blev pd modet. Bara nigra ir
efter att Japan 6ppnades upp for handel 1854 tillhandaholl fagelhandlar-
na i England japanska maésfinkar, en art som domesticerats av japanerna,
men som nu snabbt blev populir i Europa.®® Ar 1870 kunde mellaneuro-
peiska figelhandlare tillhandahélla 230 arter, &r 1920 noteras 1450 arter
i forsiljningslistorna.* Angbatar och jirnviigar méiliggjorde denna omfat-
tande trafik. Med pé batarna fanns personer som ség till att figlarna fick
mat och vatten. Aven fran Europa skeppades figlar. Kring staden Sankt An-
dreasberg hade gruvarbetarbefolkningen utvecklat uppfédning av skolade
sdngkanarier som en bisyssla. Dessa sdngkanarier var internationellt myck-
et efterfrigade och gick till stor del pd export. Varje &r sindes hundra-
tusentals kanariefiglar frdn Harz till olika delar av virlden. Enbart 1906
skeppades 275 000 kanariefiglar till Férenta Staterna.*> Faglarna skickades
med sm3, s kallade harzerburar tillverkade av tra. Med returbitarna kom
istillet amerikanska faglar, sdsom indigofinkar och andra arter, férpackade
i dessa harzerburar och sidldes p& den europeiska figelmarknaden.*® En
intressant inblick i hur zoologen Sten Bergmans paradisfiglar transport-
erades frdn Singapore till Sverige med Svenska Ostasiatiska Kompaniets
fartyg Andaman 1949-50 berittas i hans sista bok, Mina paradisfiglar.
Men det var givetvis priviligierade resenirer, och bidde Bergman och "para-
disfiglarna hade det kungligt” ombord.*

Djur ombord hade ocksa en mer sinister sida, som in i dag paverkar liv-
et pd manga oar, sirskilt i Stilla havet och Indiska Oceanen. Sjofolket hade
nimligen en tendens att slippa 16s medférda grisar, getter och andra djur
pa ménga platser. Dessa etablerade sig och forokade sig snabbt, och tring-
de undan den inhemska faunan eller betade av den lokala floran. Getter pé
Komorerna, Réunion, Mauritius, Galapagostarna och Juan Fernandez; kat-
ter pa Kerguelen Islands, Réunion, Steward Island och Macquarie Island;
svin pa Revillagigedo Islands; samt kaniner pi ett mycket stort antal oar
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over hela virlden. Aven méss och rittor som foljde med som fripassagerare
har varit férédande fér minga dar.*®

Det var linge mojligt att ha med djur som sillskap pa batarna. For sjo-
folket var sillskapsdjuren, som Knut Weibust understryker, i forsta hand en
kalla till gladje och 6mhet. Det giller 4tminstone apor och papegojor. An-
dra, som hundar och katter, fungerade dessutom som rittfingare. P3 flod-
pramar i Nederlinderna har man exempelvis in i var tid haft hundar for
detta syfte (rasen schipperke ir férknippad med kanalbdtarna). Skeppskat-
ten dr ju ett sedan linge etablerat begrepp, omtalad redan i James Cooks
reseberittelse fran 1700-talet* och ndgot som forfattaren Artur Lundkvist
portritterat sa fint i sin roman Sett i det strommande vattnet (1978).% Pape-
gojor och apor lir diremot numera vara sillsynta, 4tminstone pa europe-
iska skepp. En genomging av den omfattande biografiska litteraturen ro-
rande aldre tiders skeppsfart skulle sikert ge en mer heltickande bild in
de axplock som kunnat redovisas hir. Dock, tydligt ir att djur ombord for
noje och sillskap, men dven som proviant eller som handelsvara, sedan ur-
minnes tider har varit ett sjalvklart inslag i vad arkeologen Christer Wester-
dahl kallat det maritima kulturlandskapet.®!

Parrots and other animals on board

Animals on board as company for crew and officers are a fascinating sub-
ject in maritime cultural history. The animals were sometimes considered
almost as members of the crew. Edible animals (cattle, goats, pigs, chicken)
were brought alive as provisions, while turtles could be caught or bought
for instance on Ascension or Galapagos Islands and kept for months as a
meat reserve. Exotic animals and birds could be bought in foreign ports
and brought home to be sold with profit by crew members who cared for
them during the travel. However, in the biographical literature we also find
stories how monkeys, lemurs, parrots and other birds were kept as mascots
or companion animals by officers and crew members. This essay provides
scattered examples from the literature on the importance of monkeys, par-
rots and other animals on board. It is a piece of maritime cultural history
that has so far received little attention.
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Om manskapet pa ostindiefararna

Per Forsberg

uvudsyftet med denna artikel ir att ndgot ytterligare belysa villkoren

for matroserna, jungminnen och skeppsgossarna p& Ostindiska kom-
paniets skepp. Det finns ganska mycket forskning gjord om kompaniet, ex-
empelvis om de hemforda varorna och de kulturimpulser frin Kina som
kompaniet var bérare av. De ledande minnen i kompaniet och deras affars-
relationer har ocksa varit foremél for intresse. Forskningen om manskapets
villkor ombord 4r diremot inte sirskilt omfattande. Har bor dock namnas
Christian Koninckx avhandling frin 1980 om kompaniets verksamhet fran
dess bildande 1731 och fram till 1766. Koninckx redovisar f6r denna tids-
period en hel del uppgifter om manskapet ombord.! Aven museimannen
Sven T. Kjellbergs verk frin 1974 om de flesta aspekter av kompaniet bor

Per Forsberg (f 1953) har under ménga 4r varit yrkesverksam pd Landsarkivet i
Goteborg. Intressen ir frimst 1700- och 1800-talets sjofart och speciellt Ostindiska
kompaniets betydelse fér Géteborg. Inom omridet har han publicerat féljande skrifter:
Ostindiefararen Gétheborg 1738-45. Resorna for Ostindiska kompaniet, besdittningarna,
haveriet (tillsammans med Lars Melchior och Ulf Andersson), 2014, Ostindiska
kompaniet. Ndgra studier, 2015, Stérre skeppséigare i Goteborg 1782-1820, 2016 samt
Stérre skeppscigare i Giteborg 1821-1870, 2018.
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i sammanhanget nimnas.? Lisa Hellman analyserar i sin avhandling frin
2015 ingdende vad som konstituerade vardagslivet for kompaniets anstill-
da i Kanton och Macao.? Begrepp som etnicitet, klass och genus ir hir vik-
tiga. Analysen ror frimst kompaniets representanter som skotte handeln
och deras interaktion med det kinesiska samhillet och med handelsmin-
nen frdn andra linder, men dven sjdminnen ombord berérs.

P4 en enskild resa kunde matroserna, jungminnen och skeppsgossarna
uppgé till ett antal av cirka 110 eller drygt tre fjirdedelar av de ombordva-
rande. Totalt sett omfattade gruppen i runda tal 8 500 personer, som gjor-
de en eller flera resor kompaniet.* I en helhetsbild av kompaniet hor dven
kunskap om denna relativt stora grupp hemma.

Under senare ar har atskilligt hant som i positiv riktning paverkat forsk-
ningsmoijligheterna nir det giller kompaniet. Det kan di namnas tillkom-
sten av Goteborgs universitetsbiblioteks digitala ostindiska arkiv med
arkivmaterial frin inte bara de egna samlingarna utan iven frin andra in-
stitutioner. I senare tid har ocksa Landsarkivet i Goteborgs databas éver de
ostindiska sjominnen tillkommit, vilket ger bittre mojligheter att fa fram
tillforlitliga uppgifter for kompaniets hela verksamhetstid.

Denna artikel ir disponerad pé si sitt att ett antal bakgrundsfaktorer
for manskapet forst redovisas. Det handlar dd om aldersférdelningen, ci-
vilstdndet och hemorten. Hit har ocksd raknats antal ostindiska resor som
matroserna har gjort. Direfter foljer ett antal avsnitt som belyser forhél-
landet ombord for den aktuella gruppen. Det ror sig dd om mathéllningen,
uppritthdllandet av disciplinen, 16nerna och dodligheten. Artikeln avslu-
tas med ett mer allmant avsnitt som ger nigra ytterligare infallsvinklar pa
manskapets villkor.

Bakgrunden

Med hjilp av landsarkivets databas har diagram 1 (nista sida) med &lders-
fordelningen for den aktuella gruppen framtagits. (Killa: Landsarkivet i
Goteborgs databas éver de ostindiska sjomannen). Materialet bygger hir
pa 1 652 observationer dir personens &lder anges i databasen. Tyngdpunk-
ten i diagrammet ligger tydligt mellan 20 och 30 &r, kanske inte si forva-
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Diagram 1: Aldersfordelning far matroser, jungman och
skeppsgossar
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nande. Som framgar av diagrammet finns dock inte sa f4 nagot ildre i grup-
pen, vilket medfér att medeldldern uppgar till 27,6 ar.

Kompaniets verksamhet kan delas in tidsmissigt efter de s& kallade ok-
trojerna, dir olika grupper av intressenter fick kungliga privilegier att med
ensamritt bedriva handel 6ster om Godahoppsudden. Oktrojerna omfat-
tade forst 15 och sedan 20 ar och uppgick sammantaget till fem stycken,
dir dock inga skepp sindes till Ostindien under den femte och sista oktro-
jen. En fordelning av &lderssiffrorna 6ver de fyra forsta oktrojerna visar att
medeldldern for den hir behandlade gruppen okar 6ver tiden: frén 24,6 ar
den forsta oktrojen, 27,0 ar den andra oktrojen, 27,4 ar den tredje oktro-
jen och fram till 31,1 ar den fjarde oktrojen. Dessa siffror kan ses som ett
uttryck for att kompaniet efter hand kunde bygga upp sina besittningar
kring en stomme av sjémin som gjort tidigare resor till Ostindien och var
nédgot aldre.

Alderssiffrorna kan ocksé sittas i relation till den férvintade livslingden,
som inte var si hog den aktuella tiden. En man som uppnétt 15 ars alder
kunde salunda under perioden 1751-1790 i genomsnitt rikna med att bli
55,5 &r.> Livscykeln var mer sammanpressad och vuxenlivet borjade tidi-
gare pa 1700-talet in idag. Detta ger ocksd ett ndgot annorlunda perspek-
tiv pa medelaldern 27,6 ar.
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Diagram 2: Civilstand for matroser, jungméan och skeppsgossar

100
80

?,g u Gift
&G0 m Ogift
50
40
30
20
10
0

Matros Jungman Skeppsgosse Totalt

Procent

Matroserna utgoér merparten av den aktuella gruppen och har en medel-
alder pa 29,5 ar. Motsvarande siffra for de mindre befarna jungménnen ér
22,9 ar. Skeppsgossarna 4 sin sida har en medellder p& 17,6 &r, men hir ir
det statistiska materialet inte s8 stort.

Diagram 2 utvisar fordelningen 6ver gifta och ogifta for de tre olika
grupperna, ocksd baserat pa uppgifter frin den nimnda databasen. Mate-
rialet bygger hir pa 2 503 observationer dir personens civilstdnd anges i
databasen. Det kan nimnas att det férutom gifta och ogifta finns tva ank-
lingar noterade bland jungminnen. (Killa: Landsarkivet i Géteborgs data-
bas over de ostindiska sjdomannen). Som framgér av diagrammet dominerar
de ogifta bland de ostindiska sjéminnen. Detta giller dven for de nigot
dldre matroserna. En ostindisk resa tog vanligen cirka ett och ett halvt ar.
Dock kunde reslingden utokas med ytterligare ett 4r om skeppet tvingades
overvintra i Hollindska Ostindien i vintan pé att monsunvinden éver Syd-
kinesiska sjon skulle vinda i ritt riktning. Det var naturligtvis svart for den
som var gift att vara borta si linge frin familjen.

Enligt befolkningsstatistiken var 53,8 procent av minnen i &ldersgrup-
pen 25-29 ir gifta eller tidigare gifta sett till de tvd &ren 1750 och 1800.°
Motsvarande siffra for de ostindiska matroserna i denna &lder och f6r kom-
paniets hela livslingd uppgér endast till 19,6 procent enligt landsarkivets
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Diagram 3: Hemort for matroser, jungman och

skeppsgossar
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databas. Dessa matroser var alltsa gifta i betydligt ligre grad in befolk-
ningsgruppen i sin helhet. Man bér dock i sammanhanget ha i dtanke att
mojligheten att gifta sig inte fanns under den tid som sjilva den ostindiska
resan varade.

Diagram 3 utvisar fordelningen p4 olika hemorter fér matroser, jungmin
och skeppsgossar. (Killa: Landsarkivet i Goteborgs databas 6ver de ostin-
diska sjominnen). Materialet bygger denna ging pd 2 792 observationer
dir hemorten anges i landsarkivets databas. Goteborg har hir sirredovi-
sats frdn Vistsverige, som innefattar Vistergotland, Dalsland, Bohuslidn och
Halland. Som framgar av diagrammet dominerar sjomin frdn Stockholm
och Goteborg. Till den senare staden har da dven den nirmaste omgivning-
en inriknats, som ekonomiskt hérde nira samman med staden och som se-
nare kom att inférlivas med denna.

Det stora flertalet ostindiska skepp byggdes i Stockholm. Hir monstra-
des ocksa den forsta besittningen for resan ner till Géteborg och fortsatt
fird till Ostindien. Det férekom #ven att sjomin rekryterades i Stockholm
for att sedan landvigen ta sig till Goteborg, vilket skedde infér skeppen
Gétheborgs och Calmars avresa 1741.7 I landsarkivets databas ingér uppgif-
ter frdn ganska manga monstringar i Stockholm, varfor det finns en viss risk
att den relativa tyngden fér denna hemort nagot 6verskattas.
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Diagram 4: Antal ostindiska resor fér matroser
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Att ett storre antal sjoman hade sin hemort i Géteborg kan ses som na-
turligt med tanke pa att staden var kompaniets hemmahamn. Man kan
ocksa tinka sig att sjomin frdn andra orter efter en ostindisk resa blev kvar
i staden och senare deltog i fler expeditioner.

Som framgér av diagrammet kom inte sa f av sjominnen frin den ostra
rikshalvan Finland. Det handlar hir i manga fall om en hemort i kusttrak-
terna vid Ostersjon. 1 kategorin 6vriga i diagrammet kan nimnas att 44
sjomin kom frin orlogsstaden Karlskrona. Det fanns ocksid mojlighet att
f4 permission frén sin tjinst i flottan for att gora en ostindisk resa. Bland
andra hogre siffror finns 33 sjomin frén Gavle, 25 fran Vistervik, 20 frén
Gotland, 19 frén Norrkoping, 18 fran Oregrund, 15 fran Hirndsand, 11
fran Hudiksvall liksom fran Osthammar och Kalmar.

Diagram 4 utvisar hur ménga ostindiska resor som finns noterade for
matroserna som deltog i ndgon eller ndgra av skeppet Gétheborgs tre resor
till Kina.® I genomsnitt gjorde dessa matroser 1,6 resor for kompaniet, vil-
ket dock maste betraktas som en minimisiffra. Fullstindiga rullor 6ver be-
sittningarna finns endast tillgingliga for vissa expeditioner och matroserna
ifrdga kan mycket vil ha gjort fler resor till Ostindien. Sannolikt skulle en
faktisk siffra innebira att genomsnittet 6kade med atminstone nigon de-
cimal. (Killa: Uppgifter om ostindiska resor fér besittningen pé skeppet
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Gétheborgs tre resor till Kina. Fran Forsberg m.fl. 2014, s. 131-201).

Slutsatsen kan anda dras att en eller tvd resor for kompaniet var det
vanligaste. Det finns dock nigra tydliga undantag frén denna regel. Johan
Rundsten inledde sin bana som matros och senare kvartermistare pa skep-
pet Fredericus Rex Sueciaes resa 1735-1736.° Efter att ha avancerat 6ver
olika grader av styrman slutade han sin karriir som kapten pa fem expe-
ditioner. Han avled 1764 pa hemresan med skeppet Prins Carl. Hans lev-
nadslopp strickte sig da 6ver tio resor till Ostindien.

Ett annat exempel ir Johan Christopher Berg, som ocksd gjorde tio re-
sor for kompaniet.! Han borjade som matros pa skeppet Gatheborgs resa
1743-1745 och gjorde senare ett antal resor som skeppskock, den sista
med skeppet Terra Nova 1782-1783. Han avled i likhet med Johan Rund-
sten under sin tjanstgoring.

Det kan nimnas att Christian Koninckx i sin nimnda avhandling om
kompaniets tva forsta oktrojer fann en siffra pd i genomsnitt cirka 1,2 resor
for underbefil och sjomin.!! Detta avviker patagligt frin det ovan nimnda
genomsnittet pé 1,6 resor. Sannolikt ir skillnaden en effekt av att materia-
let i det senare fallet ar mer fullstindigt kring de aktuella sjominnens resor
for kompaniet.

Det dagliga brodet

Mathéllningen ombord speglade den sociala skiktningen som fanns pi de
ostindiska skeppen. Superkargorerna, sjobefilet och ndgra andra hogre
befattningshavare at vid det si kallade 1:a bordet. Maten lagades i detta
fall av kajutkocken och hovmistaren svarade for betjiningen. Det fanns
ocksa moilighet for deltagarna vid detta bord att medféra egna matvaror
pé resan. Vid 2:a och 3:e bordet it mellangrupperna pa skeppet, medan
manskapet tillhorde den 4:e och stérsta gruppen. Hir lagades maten av
skeppskocken och buteljéren hade ansvar for att viga upp och dela ut de
ransoner som sjdminnen enligt spisordningen var berittigade till. Utdel-
ningen av maten skedde under 6verinseende av en styrman, ett underbefil
och en matros.'?

I Israel Reinius anteckningar fran skeppet Cronprintzen Adolph Friedrich
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resa 1746-1748 finns uppgifter om den matranson fér manskapet som {6-
reskrevs av kompaniet, men som kunde varieras efter omstindigheterna.'?
En veckomatsedel kunde enligt detta se ut pé foljande sitt:

Séndag: Kott (saltat), drtor, gryn, smér/olja, brod.
Modndag: Kott (saltat), drtor, gryn, smor/olja, brod.
Tisdag: Salt flask, artor, gryn, smér/olja, brod.
Onsdag: Torkad fisk, drtor, gryn, smér/olja, bréd
Torsdag: Kott (saltat), drtor, gryn, smér/olja, bréd.
Fredag: Torkad fisk, artor, gryn, smor/olja, brod.
Lérdag: Torkad fisk, drtor, gryn, smér/olja, brod.

Brodet bor ha varit i form av torkade skeppsskorpor, som utgjorde en bas-
foda i datidens sjofart. Det kan nimnas att man pé skeppet Gétheborg vid
uppehillet i Cadiz pa dess tredje resa till Kanton lit mura en ugn om-
bord.' Sannolikt var denna till for att kunna erbjuda atminstone de hogre
befattningshavarna firskt brod.

Forutom det som anges i veckomatsedeln skulle pa nordligare breddgra-
der en halv sill serveras till frukost, liksom att en halv jungfru brinnvin
skulle tillhandahéllas alla dagar. Den senare ransonen kunde iven utdkas
av kaptenen “uti elakt Wider”. I dryck skulle i 6vrigt ges ett stop svagdricka
om dagen eller som ersittning vatten. I praktiken skedde ganska ménga
forindringar i matsedeln under resans ging, som framgér av Reinius note-
ringar.

P4 utresan skedde proviantering framfor allt vid det nimnda uppehillet
i Cadiz. Hir kunde aven levande djur tas ombord for att ndgon ging un-
der resan kunna servera firskt kott. Nir man sedan efter den ldnga firden
over Indiska oceanen anlinde till Sundasundet mellan Java och Sumatra,
oppnade sig mojligheten att inkoépa farskvaror fran lokalbefolkningen. Vil
framme vid ankarplatsen i Wampoa utanfér Kanton kunde mathallningen
forbittras ytterligare. Hir finns exempel pa dagliga leveranser till skeppet
av biff, radisor, selleri, andra gronsaker, bréd, fisk, agg och frukt.!> Om alla
dessa varor kom hela besittningen till del ar dock ndgot osikert.

Ett betydande problem p& ostindiefararna var att mat och dryck kunde
bli otjinliga under den l&nga resan. Reinius anger exempelvis att en in-
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spektion sex veckor efter att skeppet limnat Cadiz visade att brodet “of-
wan til war ndgot mogligt, eljest war maskar i brodet ofwer alt”.'® Nigra
veckor senare klagade besittningen over “de miserable och rutne och
maskitne erterne”.!” Svagdrickan och vattnet kunde ocksi vara utsatta.
Skeppspristen Pehr Osbeck omtalar i sin dagbok frdn resan med skeppet
Prins Carl 1750-1752 att svagdrickan surnade redan négra veckor efter av-
firden och att vattnet, som man direfter var hinvisat till, ofta var osmak-
ligt och fullt med maskar.'®

Christian Koninckx har uppskattat kaloriintaget for de ostindiska sjo-
minnen. Han fann d& att basfodan gav cirka 3 665 kalorier (egentligen ki-
lokalorier) per dag.!” En person som utfér kroppsarbete med normal an-
stringning behéver cirka 3 000 kalorier per dag, medan hard anstringning
kan fordra ett intag pd 6 000 kalorier. Betraffande intaget av vitaminer var
situationen mer problematisk. Vitamin D saknades i basfédan och vitamin
C fanns endast i begrinsad omfattning. Allvarlig brist pd C-vitamin kan
leda till skérbjugg, som pa 1700-talet var ett inte helt ovanligt problem vid
lingre sjoresor. Ett exempel pd detta ir att skeppet Fredericus Rex Sueciae
pa dterresan under kompaniets forsta expedition 1732-1733 tvingades gé i
hamn i sédra Norge for att komplettera besittningen pa grund av utbredd
skorbjugg ombord.?°

Det kan nimnas att den ovan angivna veckomatsedeln for manskapet i
mycket liknar den som 1759 antogs for Stockholms handelssjofart.?! Mat-
hallningen for flertalet pd de ostindiska skeppen avvek alltsd egentligen
inte frin den som gillde inom sj6farten generellt. F6ljderna av en bristfillig
kost kunde dock bli stérre pd ostindiefararna genom den langa tid man var
till sjoss.

Att uppratthalla disciplinen
I de forsta privilegierna for kompaniet den 14 juni 1731 sigs foljande om

de medel som fick anvindas for att uppritthalla disciplinen ombord och
undvika myteri och uppror:
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Sésom uti dylika widlyftiga och 1&ngviga resor, det ganska ange-
ligit ir, at i acht taga en noga Discipline til at férekomma alt My-
terij och upror, som kunde tima ibland Besittningen uppa Skiep-
pen; altsd skola Skieps Capitainerne, eller Befihlhafwande uppé
bemelte Skiepp, hafwa samma myndighet, som Kongl. Skieps
Capitainer och Si Officerare férundt ir, at halla besittningen af
Siéfolck och Soldater uti wederborlig Aga, dock at de sig dirhos
noga till wahra taga, det de p4 intet sitt betiena sig af denne dem

lemnade myndighet emot Lagen [...] %

I kompaniets instruktioner till kaptenen Mathias Holmers infor resan
med skeppet Lovisa Ulrica 1766-1768 modifieras ytterligare granserna for
befilets behandling av manskapet, vilket kan belysas av féljande rader:

Ehuruvil Capitainen tillkommer vid den uti 17. §: anbefalte
goda Ordning och Disciplins i ackt tagande, skiligen aga och
nipsa lita den genstrifvoge, upstutsige och late, icke dess min-
dre bér han taga sig noga till vara, at icke bruka alt f6r stor eller
ndgon otidig stringhet, eller at ndgon utan skil och ordsak illa
medfara, och hafva ett noga inseende derp3, at af de under dess
befil staende Ofver och Under-Officerare, ett beskedeligt Com-

mando fores, si at Besitningen blifver icke med hugg och slag

eller pa nigot otilborligit sitt illa handterad; 23

Av dessa instruktioner framgar ocksé att vad som kallas en krigsritt skul-
le samlas ombord for att doma i rena brottmal. Denna ritt skulle besté av
kaptenen och sex andra officerare och dir superkargorerna skulle nirvara
som observatorer.?*

Att praktiken ombord pé ostindiefararna inrymde fysiska bestraffningar
framgér av de journaler och dagbocker fran olika resor som finns tillging-
liga. Det kan dock vara svart att avgoéra hur frekventa mildare former av
aga var. Mojligen kan dessa inslag i livet ombord ha varit s normaliserade
att de inte kom att sirskilt uppmirksammas av forfattarna till de aktuella
dagbockerna.

Christopher Tarnstrom var skeppspredikant ombord p& skeppet Cal-
mars resa till Kanton som inleddes i februari 1746. Han var ocksa den for-
sta av Linnés larjungar som f6ljde med pa kompaniets expeditioner for att
samla kunskap om andra delar av virlden. Tarnstroms journal frin denna
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resa har i senare tid publicerats och ger en hel del inblickar i livet ombord
pa ostindiefararna.

I sin journal redovisar Tarnstrom négra fall av fysiska bestraffningar. Den
3 mars sigs att en matros som varit ouppmirksam i utkiken fick "braf stryk
derfore”.?® Tarnstrom hade frén borjan reagerat starkt pa svordomarna som
brukades ombord. Den 21 mars skriver han att han hade fatt sig tilldelad
en dagg med vilken han med hans egna ord "bredde pa géssarna i Skantsen
som oftast d4 de sworo”.?° Varje 16rdag skulle manskapets hingmattor och
kistor hamtas upp for att rengoras. Tarnstrom noterar i sin journal den 28
juni att en karl hos vilken man funnit 16ss "fick darfore braf stryk ock kla-
derna kastades i Sién genast”.?’

Tiarnstroms journal stricker sig endast fram till den 10 november 1746,
da skeppet befann sig f6r ankar vid 6gruppen Pulo Condor utanfér Viet-
nam. Man hade inte hunnit fram for att utnyttja sydviastmonsunen 6ver
Sydkinesiska sjon och fick finna sig i att 6vervintra p&d denna plats. Térn-
strom insjuknar hir och avlider den 4 december.

Israel Reinius utforliga journal fran skeppet Cronprinizen Adolph Frie-
drich resa till Kanton 1746-1748 har tidigare nimnts. Med ombord fanns
ocksa hans yngre broder Herman, bida som kadetter. Kadetterna gick i lira
ombord och skulle i princip bekanta sig med alla dir férekommande ar-
betsuppgifter. Israel Reinius journal frén resan framstir som en kombina-
tion av dagbok, loggbok, ekonomisk avhandling och en naturvetenskaplig
anteckningsbok.

Delarna av dagbokskaraktir i journalen innehéller ett antal uppgifter
om fysiska straff som manskapet fick utsta. Ett par exempel pa allvarligare
hindelser kan ges. Den 11 november 1746 noterar Reinius att matrosen
Petter Wahlberg upptickts med att via en l6nnging ha stulit socker, brod,
brinnvin med mera och for detta satts i arrest. Den 19 november démdes
han av ritten ombord att f "24 slag af Katten, om han dem kunde téla”.?®
Vid straffets verkstillande mildrades detta till 18 slag. Den 24 januari 1747
ridkade hovmistarens medhjilpare Erich Sarstrom ndgot riva sonder en
kvartermistares skjorta nir han skulle bedyra sin oskuld for denne. Han
blev di illa slagen med en dagg av forst kvartermaistaren och sedan 1:e styr-
man Petterson, som slog honom ”sd obarmhertigt, att p& hans rygg ej fanns
mycket helt”.? Sarstrém omhindertas efter detta av doktorn ombord, men
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En kinesisk mandarin, hans hustru och en soldat. Ur Carl Fredrik von Schantz dagbok frin
resan med skeppet Gotha Leijon 1746-1749. Bild frin Kungliga biblioteket.

far ingen upprittelse av kaptenen Peter Dens. Reinius tar i denna konflikt
tydligt parti for den slagne Sarstrom.

Det bor sidgas att agan ombord p4 ostindiefararna speglade samhillet i
ovrigt, dir aga inom sina grinser var legitimt i olika relationer mellan 6ver-
och underordnad. I det ssmmanhanget kan nimnas att husbondens ritt att
aga sina vuxna underlydande avskaffades av riksdagen 1858 efter ett initia-
tiv av Lars Johan Hierta nagra ar tidigare.

Lonen for moédan

Diagram 5 (nista sida) utvisar utvecklingen av reallonen for en befaren
matros under dren 1732-1791.3° Materialet omfattar uppgifter frén 31 ex-
peditioner av de totalt 132 som kompaniet hann med under dren 1732-
1806. Som befaren har riknats de matroser som hade den hégsta 16nen
inom gruppen. Lonerna ir uttryckta i daler silvermynt per ménad och siff-
rorna har omriknats till 1769 ars prisniva.
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Diagram 5: Realldn far befaren matros 1732-1791
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Som framgar av trendlinjen i diagrammet finns en tendens att reallénen
minskar 6ver tiden. En liknande utveckling finns nir det giller reallonen
for okvalificerade arbetare i Stockholm liksom for jordbruksarbetare i hela
landet, vilket kan tyda p4 att sjunkande realléner var en mer allmin forete-
else den aktuella perioden.?! (Kalla: Forsberg 2015, Tabell 5,s. 47 f.).

Diagrammet utvisar ocksa att variationen i l6nenivén ir betydande fran
en expedition till en annan. En méijlighet kan vara att detta ssmmanhinger
med hur minga matroser som efterfrigades vid olika tidpunkter. Det finns
ocksa ett visst siffermissigt samband mellan hur manga ostindiska skepp
som skulle avresa frin Goéteborg och hur hég ménadslonen f6r matroserna
var.32 Aven andra forklaringar kan dock finnas med i bilden. Exempelvis
kan man tinka sig att kompaniets villighet att betala hogre 16ner paverka-
des av vinsternas storlek pd nirmast féregdende expeditioner.

Fram till 1748 fanns ocksd méijligheten att komplettera méanadslonen
med inkomster frin den si kallade pacotillen eller fria férningen. Denna
innebar att de ombordvarande i viss utstrickning hade ritt att fér egen
rikning handla med varor. Hur stor den tillitna pacotillen var berodde pa
stillningen ombord. Fér en matros finns uppgiften att tilldelningen bestod
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av en kista som rymde cirka 91 kilo te.3* Andra befattningshavare hade en
betydligt storre tilliten pacotill. For superkargorerna, kompaniets framsta
representanter ombord, handlade det om mycket stora virden som omsat-
tes vid de offentliga auktionerna, dir dven pacotillen skulle avyttras.

Pacotillens andel av lastens forsiljningsvirde kunde vara si hog som
30 procent.>* Mot denna bakgrund ir det kanske inte si férvidnande att
kompaniet genom ett reglemente den 3 november 1748 lit avskaffa all
pacotill.3> Som ersittning skulle de ombordvarande fa si kallade privile-
giepengar, som for ligre befattningshavare motsvarade tre manadsloner.
Den nimnde kompanihistorikern Sven T. Kjellberg anger att pacotillen i
begrinsad omfattning &terinfordes den 27 augusti 1753, men var aterigen
forbjuden i november 1754.3¢ Det finns sedan uppgifter som talar for att
pacotillen var avskaffad under &tminstone storre delen av kompaniets fort-
satta verksamhetstid.>’

Frén skeppet Gétheborgs tre resor finns noteringar om den pacotill som
saldes for ett antal matrosers rikning. I genomsnitt uppgick forsiljningsbe-
loppet vid dessa affirer till cirka 357 daler silvermynt.?® Som ett rikneex-
empel kan man anta att inkopspriset i Kanton var hilften si hogt och att
kapitalet hade lanats genom ett s& kallat bodmerilin med rintan 32 pro-
cent.®® Vinsten pd en sidan affir skulle da ha varit cirka 121 daler silver-
mynt. Privilegiepengarna fér en matros i form av tre méanadsléner skulle
& andra sidan ha uppgatt till 42 daler silvermynt (raknat pd manadslonen
vid Gétehborgs tredje resa). Pacotillen hade alltsd i detta fall kunnat ge ett
betydligt bittre utbyte in privilegiepengarna.

Diagram 6 (nasta sida) belyser ménadslonen inrdknat privilegiepengarna
for matroser, jungmin och skeppsgossar relativt ett urval av andra befatt-
ningar ombord pa de ostindiska skeppen. Det kan nimnas att superkar-
gorerna inte hade en ménadslén utan avlonades med en andel av vinsten,
medan deras assistenter hade en fast 16n for hela resan. Siffrorna som dia-
grammet bygger pa avser skeppet Riksens Stcnders resa till bdde Indien och
Kina 1760-1762, en expedition som tog drygt 28 ménader.*’ Privilegie-
pengarna har delats upp ménadsvis 6ver denna reslingd och lagts till den
vanliga manadslonen. For matroserna varierar den si utriknade 16nen mel-
lan cirka 23 och 13 daler silvermynt, medan motsvarande for jungminnen
ir mellan 13 och 10 daler och fér skeppsgossarna mellan 10 och 8 daler.
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Diagram 6: Ersattning per manad for olika befattningar
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I Diagram 6 har medelvirdet for dessa grupper anvints. Variationen i 16n
inom grupperna beror av allt att doma p4 &lder och hur befaren sjomannen
ifrdga var. For matroser, jungmin och skeppsgossar utgjorde alltsi privile-
giepengarna tre ménadsloner. Som en jaimf6relse kan nimnas att kaptenens
ersittning av detta slag uppgick till 12 000 daler silvermynt ovanpd ma-
nadslénen pd 100 daler, vilket sammantaget ger en ersittning per manad
pa drygt 526 daler. (Kailla: Uppsala universitetsbibliotek: Handskrift L 183,
"Besittningsrulla p& Skeppet Riksens Stinder den 26 mars 1760”, i: Journa-
ler ofver flere skepps resor till och ifrdn Ost-Indien).

Med hjilp av dessa siffror kan man rikna fram att kaptenen vid den ak-
tuella expeditionen hade en cirka 23 génger si hog ersittning som en befa-
ren matros. Motsvarande siffra i forhéllande till en skeppsgosse uppgar till
cirka 53 ginger. Det finns exempel pa att ett antal formodligen dventyrs-
lystna gossar smugit ombord pa ett ostindiskt skepp i Géteborg och upp-

tickts forst efter avresan. Vid skeppet Adolph Friederics resa 17681770
visade det sig att si minga som tolv gossar olovligen medféljt frin hem-
mahamnen, vilket vil knappast kan ha skett utan medverkan av dtmins-
tone delar av besittningen.*! Av dessa tolv gossar avlimnades sex till andra
svenska skepp och till representanter for hemlandet. Detta skedde i samt-
liga fall i Cadiz i Spanien vid det vanliga uppehéllet dar f6r att himta de
spanska silvermynten och proviantera. De kvarvarande sex gossarna fore-
faller ha fatt medf6lja till Kina utan 16n. Det bor sigas att grinsen mellan
en jungman och en skeppsgosse i viss man framstir som flytande. I rullan
fran en expedition kan lonerna for en del av jungminnen vara pd en niva
som i en annan rulla giller fér skeppsgossarna. Motsvarande ir giltigt for
grinsen mellan en matros och en jungman.

Lonerna for de ostindiska matroserna och jungminnen avviker inte sir-
skilt mycket i forhallande till vad som gillde i den reguljira handelssjs-
farten. For Goteborgs, Stockholms och Visby sjomanshus 1dg 16nen for en
matros i 1769 &rs priser pa i genomsnitt cirka 15 daler silvermynt.** Mot-
svarande siffra for jungminnen var cirka 11 daler. Dessa siffror kan jam-
foras med 16nerna ombord pé det ostindiska skeppet Finland vid den resa
som tog sin borjan 1769. Hir 1ag 16nen for de hogst betalda matroserna pé
14 daler silvermynt. For jungminnen uppgick samma siffra till 11 daler.
For de ostindiska sjominnen tillkom privilegiepengarna och tidigare virdet
av pacotillen. Dock fanns ofta méijligheten att handla med egna varor dven
for sjomin i den mer ordinarie sjéfarten.®?

Det finns ocksd uppgifter om 16nenivdn 1768 for styrmin och matro-
ser i ndgra andra europeiska linder. Dessa noteringar togs fram i samtiden
av kommerserddet Johan Westerman, som adlades Liljencrantz och blev fi-
nansminister under Gustav IIL.# Den genomsnittliga ménadslonen foér en
matros frin England, Frankrike, Holland och Danmark ligger hir pa éver
22 daler silvermynt i 1769 ars priser. Detta kan jimforas med siffran ovan
pa 14 daler silvermynt for en befaren matros pa skeppet Finland. Nir
det giller en styrman ir relationen snarast den omvinda. En 1:e styrman
i kompaniet hade p& den aktuella resan en ménadslon pa 80 daler silver-
mynt, vilket kan jimforas med en siffra for de ovan nimnda landerna pé
i genomsnitt cirka 56 daler. Den senare siffran ir mer lik den for en 2:e
styrman pa kompaniets skepp, som hade en manadslon pa 60 daler silver-
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mynt. Denna jimforelse dr kanske ocksd mer rittvisande i férhéllande till
styrmannen pi ett mindre fartyg.

Det bor sigas att den angivna ménadslénen for en matros i kompaniet
okar till nirmare 17 daler silvermynt om man riknar med ett genomsnitt
for samtliga observationer under 1750- och 1760-talen. Detta forindrar i
viss mén de gjorda jimforelserna med lonerna i den reguljira sjéfarten och
i andra europeiska linder.

Nigra manadsloner brukade utbetalas i forskott i Goteborg, liksom att
en delbetalning av samma storlek kunde ske vid framkomsten till Kan-
ton. Ovriga delar av I6nen utbetalades forst nir skeppet nétt sin hemma-
hamn. Detta bor ha gynnat den som ville spara en storre summa for att
kanske inképa ett hus. Ett sddant sparbelopp skulle for en matros och vid
en reslingd pd 18 manader kunnat uppga till mellan 300 och 400 daler
silvermynt. Mojligheten att spara dessa pengar paverkades forstds av om
sjibmannen ifriga hade forsorjningsansvar for en egen famil;.

Resultatet av Olga Dahls mangériga privatforskning kring tomterna
och deras dgare inom vallgraven i Goéteborg finns sedan ett antal ar till-
baka tillgingligt pa internet.** Hir kan man finna ett flertal tomtigare som
betecknas som ostindiefarare. Exempelvis giller detta 7:e roten, tomt 85,
som inropades pd 1750-talet av ostindiefararen Jonas Eriksson Mork for
740 daler silvermynt. Detta bor vara den matros Jonas E. Mérck som finns
noterad i den tidigare nimnda databasen 6ver ostindiska sjomin. Ett annat
exempel ir 8:e roten, tomt 54, som 1750 dgdes av ostindiefararen Borge
Utfall. Denna tomt virderades till 200 daler silvermynt. I databasen finns
en Borge Utfall forst antecknad som matros och senare som béatsman. Ett
tredje exempel ir 10:e roten, tomt 44, som 1765 tillhorde ostindiefararen
Lars Berg. Det finns i detta fall en matros Lars Berg noterad i databasen.

Dédligheten ombord
Kardiologen och kompaniforskaren S. Bertil Olsson har i en artikel i Svensk
medicinhistorisk tidskrift presenterat en omfattande kartlaggning av dodlig-

heten pé ostindiefararna. Han refererar hir till fullstindiga uppgifter om
antalet dodsfall for s3 ménga som 103 expeditioner. Killorna till dessa
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uppgifter dr av olika slag och omfattar sévil primir- som sekundarkallor,
dir de senare bland annat utgors av annonseringar i den samtida tidnings-
pressen. I studien framkommer en total dodlighet pd 8,2 procent, vilket
anges motsvara en arlig dodlighet pa 5,01 procent.*

S. Bertil Olssons artikel innehéller tyvirr ingen uppdelning av materialet
pa olika sociala grupper ombord, vilket kanske inte heller ir méjligt utifrén
de killor som har anvints. For att fi fram siffror som giller for manska-
pet har en egen undersdkning gjorts av 13 expeditioner dir fullstindiga
skeppsrullor finns att tillgd.#” Resultatet av denna genomging framgar i
sammanstillningen nedan dir den totala dédligheten for tva olika grupper
redovisas. I den forsta gruppen ingar hogre befattningshavare och ner till
underbefilen, som benimndes kvartermistare. Den andra gruppen omfat-
tar i huvudsak matroser, jungmin och skeppsgossar.

Grupp Procent doda
Hogre befattningshavare 6,5 %
Manskapet 9,6 %
Totalt 8,9 %

Kdlla: Uppgifter om dodligheten pa 13 expeditioner. Se not 47 for ndrmare
uppgifter.

Materialet bygger i detta fall endast pa ett mindre antal expeditioner
och frigan som kan stillas dr hur detta paverkar méijligheten att dra sikra
slutsatser om skillnaden mellan de tvd grupperna. Om urvalet av resorna
kan betraktas som slumpmissigt finns vissa statistiska mojligheter att testa
utfallet. Det finns kanske inte heller nigon anledning att tro att de bevara-
de rullorna med uppgifter om dddsfallen pa nagot systematiskt sitt skulle
avvika frdn ovriga expeditioner. Om man sélunda antar ett slumpmaissigt
urval kan ett sa kallat chitva-test goras av den uppmitta fordelningen éver
avlidna respektive inte avlidna for de tvd grupperna. Ett sddant test visar
att skillnaden i dessa fordelningar ar signifikant pd 95-procentsnivén.*® Att
urvalet egentligen inte har skett slumpmassigt innebir dock att detta resul-
tat bor tolkas med en viss forsiktighet.
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Diagram 7: Dadlighet for manskapet 1745-1792
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Den hogre dodligheten for manskapet kan ha flera orsaker. Utsatthe-
ten for smitta var storre genom att man levde vildigt nira varandra i de
trdnga utrymmena ombord. Mgjligheterna att halla en god hygien under
dessa forhallanden var sikerligen begrinsade. Kosten var ocksd mindre va-
rierad jimfoért med den for de hogre befattningshavarna. Ytterligare en fak-
tor i sammanhanget ir att manskapet av naturliga skil var mer utsatta for
olyckshindelser.

De 13 expeditionerna i det aktuella urvalet tog i genomsnitt 1,95 ar att
genomfora. Divideras siffran 9,6 procent déda for manskapet med denna
siffra blir resultatet en arlig dodlighet pd 4,9 procent. Jimforelsevis upp-
gick dodligheten for samtliga man i dldersgruppen 25-29 &r till 1,1 procent
arligen sett till perioden 1751-1800.*° En stor 6verdddlighet fanns alltsé
for manskapet pd ostindiefararna jamfort med motsvarande befolknings-
grupp i sin helhet.

Diagram 7 belyser utvecklingen 6ver tiden av dodligheten for manska-
pet. Den bl4 linjen utvisar procenttalet avlidna per expedition, medan den
roda linjen visar motsvarande per ar. Materialet bygger ocksa hir pa upp-
gifter frin de ovan nimnda 13 expeditionerna, som omfattar tidsperioden
1745-1792. For den senare delen av denna period finns dock endast upp-
gifter frén nagra enstaka resor. (Kalla: Uppgifter om dédligheten pa 13 ex-
peditioner. Se not 47 fér nirmare uppgifter).
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Sett till dodligheten per expedition utvisar diagrammet en stor variation
frin en expedition till en annan. P4 skeppet Gétheborgs resa 1743-1745
och Riksens Stinders resa 1760-1762 uppgick dodligheten bland manska-
pet till 6ver 20 procent. Ett exempel it motsatt hall dr Adolph Friederics
resa 1771-1772, dir denna dodlighet begransade sig till 2,8 procent.

Mycket av variationen férsvinner dock om man riknar om siffrorna till
en arlig dédlighet, vilket framgir av den réda linjen i diagrammet. Det-
ta utvisar att de mer langvariga expeditionerna naturligt nog var utsatta
for en hogre dodlighet. En faktor som ocksd finns med i bilden ar pa vil-
ken plats som en lingre restid tillbringades. Som tidigare berorts berodde
de mest utdragna restiderna i mycket pa att skeppen kom alltfér sent till
Sydkinesiska sjon for att utnyttja sydvastmonsunen for att nd maélet i Kina.
Ostindiefararna var under hela resan beroende av att vindar och strommar
ledde i ritt riktning. Vid en 6vervintring i exempelvis Batavia (nuvarande
Jakarta) i vintan pé de ritta vindarna fanns vissa ytterligare hilsofaror, som
kan ge en del av forklaringen till variationen i dédlighet. Hir fanns inte
minst en fruktad sjukdom som i senare tider har kunnat konstaterats vara
en svarartad form av malaria.>® Ett visst métt av slumpmaissighet kan ocksé
antas ha funnits nir det giller hur ménga dodsfall som drabbade en viss
expedition.

Sett till trendlinjen i diagrammet ar dédligheten per r timligen of6r-
dndrad 6ver tiden, medan en viss minskning sker for dédsfallen per expedi-
tion. Det senare visar att kompaniet med tiden i stérre utstrickning lycka-
des undvika att dvervintra pa utresan till Kina. Som redan berorts ar dock
speciellt for den andra hilften av den aktuella tidsperioden antalet expedi-
tioner som ingér i urvalet inte s& ménga och siffrorna dirfor osikra.

De dodliga olycksfallen ombord brukade noteras i skeppsrullorna. Inte
minst var att falla dverbord ofta en fatal hindelse. Som exempel kan nim-
nas att de tre skeppsgossarna Sven Brandt, Bernt Wessman och Sven Pehr-
son pa skeppet Géitha Leijon den 23 april 1751 har antecknats som “6fwer-
bord”, sannolikt som f6ljd av en samfilld olycka. Motsvarande 6de métte
matrosen Erick Ekstrém den 15 juli samma ar.

Forutom olyckshindelserna noterades vanligen inte nigra dodsorsaker i
rullorna. S. Bertil Olsson har i den ovan nimnda artikeln samlat uppgif-
ter frin andra killor och har di kunnat aterfinna dédsorsaken fér unge-
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fir en fjardedel av alla dodsfall. Bland de mer frekventa sjukdomsbilderna
kan hir nimnas dysenteri/rodsot, ldngvarigt tirande sjukdom, feber/frossa,
skorbjugg, lungsjukdom, malaria, magsjukdom och slag.”!

Som framgar av 1:e filtskidren Carl Fredrik Adlers i senare tid publi-
cerade journal frén skeppet Prins Carls resa 1753-1756, var osikerheten
ofta betydande om vilken sjukdom som drabbat den ombordvarande. En
visentlig bestdndsdel i den ditida teorin om sjukdomar innebar att dessa
skapades av obalanser mellan kroppens fyra vitskor, som ansigs vara blod,
gul galla, svart galla och slem.>? Behandling med exempelvis krikmedel,
laxermedel och &derlatning syftade till att aterstilla balansen och under-
litta den naturliga likeprocessen.

Under den 6ver tre ar langa expeditionen till bdde Indien och Kina fick
Adler behandla ett storre antal sjukdomsfall ombord. Flertalet av patien-
terna tillfrisknade ocks3, kanske inte s& ofta beroende pd en behandling
som enligt ett nutida synsitt kunde vara effektiv.>® Aven ett antal dédsfall
intriffade dock. Ett problem med de sjukdomar som grasserade i Ostin-
dien var att besittningen inte hade kunnat bygga upp ndgon motstinds-
kraft mot dem. Kunskapen hos skeppets filtskirer om sjukdomarna ifréga
var ocksa av naturliga skil begrinsad.

Adler forefaller av hans dagbok att doma ha engagerat sig i hog grad i
behandlingen av samtliga patienter ombord. Nir kaptenen George Elp-
hinston insjuknade vidtogs emellertid vissa sirskilda atgarder. Man kon-
sulterade da den franska kirurgen Macé, som hade en lang erfarenhet av
sjukdomarna i Indien.>* P& dennes inrddan forflyttades Elphinston till en
inkvartering i land och Adler f6ljde med for att tillse patienten. Elphinston
tillfrisknade ocksé s& smaningom.

En tid efter att en besittningsman avlidit utauktionerades hans tillho-
righeter pa skeppet. Behillningen av auktionen och den intjinade l6nen
overlimnades sedan vid hemkomsten till hans arvtagare. Nagra protokoll
fran sddana auktioner finns bevarade och belyser levnadsomstindigheterna
for manskapet.

Jungmannen Olof Arfvidson avled pa skeppet Adolph Friederic den 29
maj 1772. 1 hans kvarldtenskap ingick foljande klader: en gul nankins un-
derklddning (av tit bomullslirf), en ny bld doffelstrja (en tréja av tjockt
klade), ett par svarta anvinda kamlottsbyxor (byxor av glittat ylletyg som
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Den kinesiska tullmandarinens sampan. Han bendmndes med namnet "Hoppo”. Ur Carl Fred-
rik von Schantz dagbok frdn resan med skeppet Githa Leijon 1746-1749. Bild fran Kungliga
biblioteket.

skydd mot kold och vita), ett par gamla ldngbyxor och ett par gamla bl
ullstrumpor.>> Han hade ocksd diverse mindre tillhorigheter, exempelvis
sysaker, en skriddarsax, en matsked av koppar och en svensk psalmbok.

Matrosen Jean Grounvaut hade avlidit pa skeppet Calmar och auktio-
nen pi hans tillhoérigheter skedde den 2 december 1746. Hans klader ut-
gjordes av foljande: en bla skanslépare (en vid kort kappa av grovt tyg el-
ler tréja av grov ull) en brun levantstréja (ett slags varm stickad troja), en
gammal flanelltroja, ett gammalt livstycke, en brun tréja, en brun skjorta,
ett par gamla byxor, ett par gamla strumpor, ett par vantar, en gammal hatt
och ett par gamla skor.>® Han dgde dven bland annat nigra knivar, tvd 6rn-
gott och ett ticke.

Sjéminnen i dessa tvd exempel hade alltsd inte s& mycket till ombyte av
klader. Utifran de enstaka bevarade auktionsprotokollen ir det dock svért
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att avgora hur allmingiltigt detta var. Det kan ndmnas att det finns ett pro-
tokoll frdn auktionen pa jungmannen Johan Sweders tillhorigheter den 25
januari 1765 pa skeppet Stockholms Slott, som visar en betydligt stérre och
mer virdefull kvarlatenskap.”” Denne Johan Sweder var son till skepparen
Peter Sweder och var majligen med pa expeditionen mera for utbildning-
ens skull.

Den langa resan

Det saknas tyvirr dagbocker av manskapet pa ostindiefararna som direkt
belyser deras situation under den ldnga resan. Denna avsaknad ir i och for
sig naturlig med tanke pa att skrivkunnigheten och vanan att uttrycka sig i
skrift inte var s& utbredd.

Vissa slutsatser kan dnd4a dras frdn de anteckningar som gjorts av andra
befattningshavare ombord. Exempelvis ir det sliende i Reinius journal att
manskapet i hamn stindigt var sysselsatta med olika former av underhélls-
arbeten ombord. Samtidigt framgar av Tarnstroms dagbok att det ocksé
kunde finnas stunder av avkoppling. Han skriver den 24 juni 1746 att "[...]
ty mist hwar afton hafwa folket allehanda lekar, dants spillande ock sdng
for sig”.>®

Det forekom ocksd vid hamnbesdk att manskapet fick tillatelse att g
iland och roa sig, vilket ofta innefattade alkoholfértiring. Reinius skri-
ver den 26 oktober 1746 nir skeppet l3g for ankar vid Mauritius fol-
jande: "Om aftonen kom folket om bord ifrdn staden mistadelen af
dem fulle [...]”.%° Nir det giller den lingre vistelsen vid ankarplatsen
Wampoa ett par mil utanfor Kanton sigs i instruktionerna fér kaptenen
Mathias Holmers foljande: "[...] skall Capitainen altid hélla och 13ta halla
Besittningen om bord, at ingen af dem m3 gé i land eller om bord pa
frimmande Skepp, till férekommande af rymmande och undandéljande
till skeppets afsaknad”.®®

Farhdgan att nigon besittningsman skulle rymma fran skeppet och ta
hyra pa nagot annat skepp var inte helt obefogad. Av killmaterialet fram-
gdr att rymningar forekom dven fran de svenska skeppen. Genom dodlig-
heten ombord kom ménga skepp att sakna en fullstindig besittning och
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var villiga att ta emot en rymling. Lisa Hellman pekar i sin nimnda av-
handling pé att dessa omstidndigheter kom att leda till ett behov av kon-
troll fran befilets sida gentemot manskapet under vistelsen i Wampoa.®!

Fastlandet omkring Wampoa var férbjudet omrade for de utlindska be-
sittningarna. Atminstone en del besittningsmin fick @nd4 se lite av Kina
genom att tjinstgdra pd transporterna in till Kanton och ingd i vakthall-
ningen vid det svenska faktoriet dir. Utanfor Kanton fanns ocksd tvd min-
dre 6ar som det franska respektive det danska kompaniet hade beviljats
tillstdnd att anvinda for avkoppling.®? Hit kunde dven besittningarna fran
andra linders kompanier komma. For svenskarnas del tillits dock detta en-
dast nigon ging varannan méanad. Det forekom att konflikter med andra
linders sjomin och med den mindre kinesiska befolkningen pa 6arna upp-
stod vid besoken dir, vilket var en av orsakerna till restriktionerna mot fler
besok dar.

I Wampoa kunde ett tiotal eller fler skepp fran olika linder samtidigt
befinna sig. Detta innebar att nigot tusental sjomin fanns pd platsen. Med
allt arbete med underhéll pd skeppen bor detta ha lett till en ganska liv-
lig milj6. Transporter frdn Kanton kom dessutom fortlopande till skeppen.
Lisa Hellman resonerar ocksd om den prostitution som férekom i Wam-
poa i form av s3 kallade blomsterbatar med kvinnor.®> Denna och all annan
kontakt med kinesiska kvinnor var formellt forbjuden, vilket dock lokala
myndighetspersoner kunde vilja att bortse ifrin. Samma forbud gillde inte
heller for den etniska befolkningsgruppen "tanka” eller batfolket, som tra-
ditionellt levde p4 vattnet i sédra Kina.

Upplevelsen av en ostindisk expedition kunde sikerligen variera en hel
del fran resa till resa. I vérsta fall fick resan utstrickas till tvd och ett halvt
ar samtidigt som sjukdomarna grasserade ombord och antalet dodsfall steg.
Situationen kunde vara en annan vid en snabb resa pa ett och ett halvt ar
och dir sjukdomarna i mycket héll sig undan. En narmare analys av besatt-
ningarna pa skeppet Gditheborgs tre resor visar att drygt 50 procent av de
ombordvarande som 6verlevde sin forsta resa ocksd kom att gora ytterliga-
re minst en resa for kompaniet. Det kan diskuteras hur denna siffra ska tol-
kas, men tydligt ar i alla fall att ett flertal besattningsmén inte avskracktes
fran en fortsatt tjanstgoring i kompaniet. I vissa fall fanns kanske inte heller
s& méinga alternativ till forsérjning.
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Konflikter kunde naturligtvis uppstd under den ldnga resan med ménga
mainniskor pé ett begrinsat utrymme. En sida av detta var férekomsten av
aggressioner hos manskapet mot underbefilet. Att sidana kunde finnas
framgér av att Reinius pa julafton 1746 skriver foljande: "Om natten dir-
pa forofwades ett Ljderligt wisende ibland en del af folket, med supande,
swirjande, slagsmal, si att de sifwande blefwo deraf oroade. Twenne af
Quartermistarenas Koijor sonderskurne”.5 Reinius nimner inte att ndgon
skulle ha straffats for detta tilltag.

Skotten Colin Campbell var den kanske frimste initiativtagaren till
kompaniet och 1:e superkargor pad dess nimnda forsta expedition 1732—
1733 med skeppet Fredericus Rex Sueciae. Av Campbells i senare tid ut-
givna dagbok frin denna resa framgir att han inte var helt tillfreds med
manskapets kunskaper och upptridande. Han skriver foljande:

As the sailors the Captain Imploy'd at Stockholm, there were
but the Boatswain & his Mate(’s) & halt a dozen more that
deserv’d the name of sea man, the rest being all Boys many of
whom knew very little of the business of a sailor & some not so

much as the names of the Ropes of the ship.®

Campbell skriver vidare:

But the very worst men we have are those of the Kings People
ingag'd at Gottenburg who (exept a very few) are a parcel of stu-
pid Boors [frin hollindska, betyder “bénder”], who have never
been at sea & know nothing & I belive never will learn, and yet
these fellows are always first to grumble & dispos’d to mutiny on

any Occasion.5°

Det bér sigas att Campbell uttrycker sig kritiskt om ett flertal befatt-
ningshavare ombord. Inte minst giller detta kaptenen Georg Herman
Trolle. Campbell hade varit aktiv i Ostendekompaniet, som de etablerade
sjomakterna lyckades f3 slutligt upplost 1731. Hans erfarenheter frin detta
kompani férefaller ha kolliderat med det svenska sjobefilets uppfattningar
om vem som skulle styra ombord.

Det dr moijligt att Campbells kritik ledde till att rekryteringen av sjoman
till de ostindiska expeditionerna férandrades. I alla hindelser visar Tirn-
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strom i sin ndgot senare journal en betydligt storre respekt for manskapets
yrkeskunnande. Han konstaterar sdlunda den 15 augusti 1746 att "Ingen

fortienar swérare sina piangar dn en Siéman”.%’

Slutord

Det finns inget sammanhillet arkiv efter Ostindiska kompaniet. Minga
handlingar forstordes ockséd medvetet av kompaniet sjilvt, bland annat for
att skydda identiteten pa utlindska investerare. Exempelvis var det inte
tilldtet for brittiska undersétar att vara involverade i andra linders kompa-
nier.

De arkivhandlingar frin kompaniet som finns bevarade ir utspridda pa
flera olika institutioner. Hir kan sirskilt nimnas Goteborgs universitetsbib-
liotek som i sin handskriftsavdelning forvarar en betydande samling hand-
lingar frén kompaniet. Som nimndes inledningsvis har man ocksa hir till-
skapat ett digitalt arkiv dar aven handlingar frdn andra institutioner ingar.

Denna artikel visar forhoppningsvis att det trots den nigot besvirliga
killsituationen dr mojligt att f3 fram en hel del uppgifter om olika forete-
elser inom kompaniet. Den utnyttjade databasen som Landsarkivet i Gote-
borg tillskapat har i detta avseende varit till god hjilp. Denna databas bor
ocksa g att anvinda for andra forskningsuppgifter som berér de ombord-
varande pd kompaniets skepp.

Summary

This article deals with the group of able seamen, trainee seamen and ship
boys on the Swedish East India Company’s ships, which during the years
1732-1806 made 132 trips to mainly Canton.

Figure 1 shows the age distribution for this group. The emphasis in the
chart is between 20 and 30 years. However, there are few older sailors in
the material, which results in an average age of 27.6 years. For the able sea-
men the mean is 29.5 years, for the trainee seamen 22.9 years and for the
ship boys 17.6 years.
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Figure 4 illustrates the distribution of the number of East Indian trips
made for the able seamen who participated in the ship Gétheborg’s three
expeditions to China. The average number here is 1.6 trips, which should,
however, be considered a minimum figure since information is not availa-
ble from all the company’s trips.

The development of the real salary of an able seaman 1732-1791 is
shown in figure 5. The trend here is a slightly falling real wage over time.
This is in line with data on a declining real salary for unskilled laborers
and agricultural laborers for this time. The chart also shows that real wages
could vary quite a bit from one expedition to another. One explanation
for this can be that the demand for sailors differed from time to time, de-
pending on how many East Indian expeditions that would simultaneously
leave Gothenburg.

A comparison made in the contemporary 1700s shows that the salaries
of Swedish sailors were considerably lower than those in England, France,
the Netherlands and Denmark. The average monthly salary for an able sea-
man in these countries 1768 was more than 22 dollars silver coins, while
the corresponding pay in the Swedish East India Company on the ship Fin-
land 1769 was only 14 dollars. On average for all observations during the
1750s and 1760s, the salary of a sailor in the company amounted to about
17 dollars silver coins, which may provide a more accurate comparison.

The food and drink offered to the sailors on the company’s ships was
quite one-sided and involved some health risks. The base food contained
mostly dried fish, salted meat, peas, grain and sea-biscuits. Vitamin C was
almost completely lacking in the diet, which could lead to scurvy. Both the
food and drink could also easily become unsuitable during the long voya-
ge. However, during the extended stay at the anchorage Wampoa outside
Canton, the food supply could be significantly improved. Here are examp-
les of daily deliveries to the ship of beef, radishes, celery, other vegetables,
bread, fish, eggs and fruits.

Total mortality for the sailors can be calculated to 9.6 percent. The cor-
responding figure for the higher positions amounts to 6.5 percent. These
figures are based on data from 13 expeditions where full rolls of the crew
and details of the deaths are available. The current expeditions took an av-
erage of 1.95 years to complete. If the figure of 9.6 percent dead for the
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seamen is divided by 1.95, an annual mortality rate of 4.9 percent appears.
Comparatively, the mortality rate for all men in the 25-29 age group was
1.1 percent annually for the period 1751-1800. The mortality of the sai-
lors on the East Indian ships was thus considerably higher than that of the
whole population group.

Figure 7 shows the development of mortality for the seamen per expe-
dition (blue line) and per year (red line). It appears here that the mortality
per expedition varies a great deal from trip to trip, but that much of the
variation disappears if the mortality figures are recalculated to apply per
year. The longer expeditions were largely due to the ships arriving too late
to the Dutch East Indies to take advantage of the southwest monsoon to
cross the South China Sea. The ship then had to make a long break in,
for example, Batavia (present Jakarta) with the additional health risks that
were there.

In the company instructions to the captain Mathias Holmers prior to
the voyage with the ship Lovisa Ulrica 1766-1768, it is emphasized that
the officers on board should carry a mild command so that the crew was
not handled with chops and strokes. However, flogging was allowed on
board, as in society at large. Preserved diaries from East India trips also
show that more extensive physical punishments occurred on the ships.
The article gives some examples of such penalties.

Of course, conflicts could arise during the long journey with many pe-
ople in a limited space. The Scotsman Colin Campbell was perhaps the
foremost initiator of the Swedish company and was also 1st supercargo on
the company’s first trip to China 1732-1733. In his later published diary
from this expedition, he expresses some critical views regarding the crew’s
knowledge and behavior. The second last page of the article gives two ex-
amples of these expressed opinions in English.

It is possible that Campbell’s criticism led to a change in the recru-
itment of seamen to the East Indian expeditions. In any event, the ship
priest Christopher Tarnstrom, in his somewhat later diary, shows a greater
respect for the crew’s professional skills. He thus in translation states on
August 15, 1746, that “No one earns his money more difficultly than a sai-

”

lor”.
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U 137 - en spaning efter kalla krigets recept

Inge-Bjirn Mossige-Norheim
Cecilia Ase

Néir den sovjetiska ubdten U 137 gir pa grund vid Torhamnaskir i G&-
sefjirden utanfor Karlskrona, den 27 oktober 1981, ir kocken fanrik
Michail "Misja” Tarasov en av de 56 minnen ombord. Tarasov ir statio-
nerad vid den Sovjetiska Ostersjomarinens bas i Baltiysk, dir han verkat
som instruktor och utbildat i den speciella konsten att laga mat ombord pa
ubat.

Under ldng tid hade Tarasov nirt en lingtan att sjilv delta i ett ubéts-
uppdrag. Han 6vertygar darfor fartygschefen, 6rlogskapten Anatolij Gusijt-
jin, om att hans medverkan vid det forestdende uppdraget ir oundginglig.
Nir hon lamnar hemmahamnen ska U 137 darfor komma att ha basens
skickligaste och populiraste kock ombord.!

Inge-Bjérn Mossige-Norheim 4r matintresserad skribent. Han har tidigare gett ut Ture
Sventons kokbok (Tragus Forlag, 2017). Cecilia Ase ir statsvetare och genusforskare
vid Stockholms universitet. Hon har gett ut en rad bécker om svensk nationalism och
genus. Tillsammans skriver Cecilia och Inge-Bjorn pd en bok med arbetstiteln Kalla

krigets kokbok.
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Det ir svart att hitta mer ingdende beskrivningar av matlagningen om-
bord p& datida sovjetiska ubdtar. Men en artikel i Dagens Nyheter den 5
november 1981 beskriver hur ombordférhallandena pa den svenska ubé-
ten Vargen kunde te sig. Vargen ir med byggar 1960, u-ligesdeplacement
om 1 125 ton och lingden 69 meter, aningen nittare 4n sin samtida kusin
U 137 — men vi menar att forhéllandena dndd maste kunna ses som likar-
tade.

Under rubriken Inrutat liv ombord pa ubdt, stér att lasa:

Lingst bak i mittsektionen, vigg i vigg med maskinrummet finns
s4 koket, eller byssan, som det kallas p4 sjon.

Dir i en liten garderob skall kocken och hans medhjilpare laga
mat fyra ginger om dagen till 36 man. Dessutom skall det kokas
kaffe mellan varven och ombord p4 en ubit gir det it mycket
kaffe.

— Det kan tyckas omdijligt for en vanlig minniska att f4 ndgon-
ting utrittat i det hir lilla utrymmet, siger kocken p& “Vargen”,
Bo Smensberg frdn Givle, men det gér faktiskt att laga mat hir.
Att alltihopa har miniatyrutseende gér inte s3 mycket. D4 ir det
mycket virre med placeringen. Dunkandet frén dieselmotorerna
en meter hirifrdn och allt springande i gdngen mellan diskbin-
ken och spisen kan gora en ganska irriterad ibland.

Placeringen ir helt vansinnig, siger Bo Smensberg. Det verkar
som om man slingt in byssan p& den plats som blev 6ver sedan
allt annat placerats ut ombord.

Brigadchefen vid basen i Baltiysk, Butjaka, vill verkligen inte att flottbasen
ska forlora sin biste kock, men U 137-kaptenen Gusijtjin dr envis och far
sin vilja igenom. Misja Tarasov méste dessutom uppbada stor kreativitet
for att bli en del av U 137s besittning.

Ett avgorande hinder kvarstir nimligen innan Tarasov kan antas som
besittningsmedlem. For ubétstjinstgoring krivs genomgingen utbildning
i att ta sig ut ur en havererad ubat. Ett sitt att n6dutrymma Whiskeyklas-
sens ubdtar dr genom torpedtuberna. Tarasov visar sig dock lida av cell-
skrick. For att klara momentet ber han dirfor besittningskamraterna binda
honom och sedan med vald trycka in honom i torpedtuben.
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Nir vi hjilpte honom att ta sig upp ur bassingen sig vi att hans
dgon var vidéppna. De var stora och runda. Misja drog av sig
masken och ropade glatt:

—Jag gjorde det! Jag gjorde det!

— Nej Misja, sa chefen. Det var vi som gjorde det.?

Det ir Vasilij Besedin, den politiske officeren ombord U 137, som i sin
bok, Inifrdn U 137 — min egen berittelse, dterger episoden ovan.

Ubdtsmin i allmidnhet och Besedin i synnerhet vittnar om den lunk, nir-
mast monotoni, som ligger sig som ett dimpande ticke 6ver allt levande
ombord pi en ubét pa uppdrag i undervattenslige. Alla ljud maste undvi-
kas. Forflyttningar mellan olika sektioner kriver tillstdnd frin vakthavande
befl.

Som kontrast till det dimpade livet ombord i u-lige, kan den smatt eu-
foriska kinsla stillas som infinner sig vid de tillfillen da fartyget ligger sig
i ytlige, eller allra minst snorkellidge, for att med dieselmotorernas hjilp
ladda ubéatens batterier. For U 137 sker detta ungefir var tredje dygn, un-
der uppdrag om méijligt nattetid. D4 fartygets bullrande dieslar kors upp-
hivs de stringa reglerna vad giller ljud samt forflyttning ombord. Under
det fyra timmar langa laddningsforfarandet ventileras ocksé alla utrymmen.
Manskapet kan tvd och tvd gd upp pé bryggan och andas frisk luft i fem
minuter. Det ges tillfille att duscha i improviserade duschanordningar —
det varma kylvattnet fran dieslarna fir ytterligare en funktion. Mer om-
fattande matlagning kan nu ocks3 ske, vilket kocken p& U 137 ir snar att
utnyttja.

I sektion fyra lagade Misja sin specialitet, inbakad korv. Lukten
av nylagat spred sig dver hela ubdten och fick ubitsminnen att
vilja komma och ita sa fort som méijligt.3

Vad kocken Misja Tarasov egentligen lagar ska visa sig vara ndgot av ett
mysterium. Sokandet efter Misjas inbakade korv leder oss till Vasilij Bese-
dins svenska forlag.

Besedins bok ir utgiven 2009 pa Albinsson & Sjobergs bokforlag, med
forlagsort Karlskrona. Hemsidan vittnar vid en forsta anblick om en
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diversifierad verksamhet, elva motortidningar ges ut — en av dem den an-
rika tidskriften Bilsport, grundad 1962. 1 foretagets regi arrangeras dven
missor och event, samtliga inom genren motor eller motorsport och det
star som #gare eller deligare till tvd motorsportarenor: Mantorp park och
Emmaboda flygbana. Driften av tvd museer kroner verksamheten: Albins-
son & Sjoberg Bilmuseum samt Karlskrona Porslinsmuseum.

I ett forsok att belysa sammanhanget kring utgivningen av Besedins bok,
gor vi en utdkad sokning i Kungliga Bibliotekets katalog. Sokningen ger 28
boktitlar med dmnen huvudsakligen inom teknik och kommunikationer;
konst, musik, teater, film, samt geografi och lokalhistoria. Titlarna spin-
ner frdn Mekboken — handbok for hemmamekare, 5ver Porslinet fran Karls-
krona, till Hané — hemmahamn bland vildros och kaprifol. Besedins bok
terfinns under damnesordet historia, dar den bland Albinsson & Sjobergs
samlade utgivning fram till 2009 samsas med Ostersjo eller Viisterhav? —
forestdllningar om tid och rum i Ostersjsomrddet.

Inifrdn U 137 — min egen beriittelse maste alltsd sigas avvika frén den 6v-
riga utgivningen. Kanske erbjods karlskronaforlaget det rysksprakiga ma-
nuset, gjorde en marknadsmissig bedémning, antog det for utgivning och
anlitade en 6versittare. Att spekulera i huruvida forlaget tyckte sig se en
vidare marknad for boken 4n den svenska, tenderar att bli just rena giss-
ningar — men helt bortom allt tvivel torde det inte vara. S3 blev det nu ald-
rig, Besedins bok gavs endast ut i Sverige.

Spéren efter kocken Misja Tarasovs inbakade korv forblir kalla. Efter att
forgaves ha sokt igenom standardverk for sovjetisk matlagning, som exem-
pelvis Book of Tasty and Healthy Food (Kuura o BKycHOH U 310pOBOM mHIIE),
utgiven av Institute of Nutrition of the Academy of Medical Sciences of
the USSR, nirmar vi oss vara personliga ryska kontakter for att om mojligt
identifiera Misjas paradritt. Men inte heller det rysktalande natverket har
négra svar.

Oversittningen ir enligt bokens kolofon utférd av Marina Kulcinskaja
och Bengt Eriksson. For att komma vidare idr det nu naturligt att soka kon-
takt med Oversdttarna. Bengt Eriksson ir, till f6ljd av sitt forhéllandevis
vanliga namn, svir att hitta. Bittre forutsittningar ger oss Marina Kulcins-
kaja, ett namn med enstaka triffar pd bade Hitta och Linkedin. Efter en
forsta kontakt kommer ett ganska kort svar per sms:
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Hej

Jag ska undersoka saken angéende "inbakad korv” och jag ska
aterkomma!

Med vinlig hilsning

Marina

En forsiktig pastotning efter ytterligare dryga tre veckor — kunde Marina
ha glémt oss? — ger ett om méijligt 4n kortare svar, dven detta per sms:

Vinta lite till.

Att spdret odterkalleligen kallnat vittnar dnnu ett sms om, mottaget en
dryg ménad efter den ursprungliga kontakten:

Hej! Jag har inte ftt svar frin Besedin dnnu. Jag har ringt flera
ginger, skrivit ett brev samt limnat ett meddelande p4 Facebook.
Inget svar.

Vi inser att vi méste ge upp den inbakade korven. Istillet tittar vi nir-
mare pa det kulinariska pris som befilhavare Anatolij Gusjtjin lit instifta
strax efter U 137s avgang frin hemmahamnen. Bakgrunden ir att man-
skapet ombord alltid tillits odla skigg under ubdtsuppdrag. Priset skulle
g till den i besittningen som hade lingst skigg vid slutet av uppdraget:
”[En] stor pirog med fyllning, bakad av kocken Michail Tarasov som var ett
riktigt proffs, den biste i hela ubatsbrigaden.”
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Fylld rysk pirog

8 mindre piroger

Deg:

4 dl vetemjol

1,5 tsk torrjist

0,5 tsk salt

0,75 dl rapsolja

1,25 dl varmt vatten

Fyllning:

250 gram flaskfirs eller quornfirs

2 dl grovriven hardost av valfri sort

1 msk olivolja

1 liten gul lok

250 gram vitkal

1 vitloksklyfta

Salt och vitpeppar

1 msk dillfron eller en kruka farsk dill
Olja till fritering

Borja med degen.

I en storre bunke: Sikta ner vetemjélet. Ror torrt ner salt och torrjist.

[ ett matt: Ror ut rapsoljan i det varma vattnet, resultatet lagom ljummet
for jasten. Tillsatt olje- vattenblandningen till mjolblandningen under om-
rorning. Degen blir snabbt hanterbar. Tillsitt om nodvindigt ytterligare en
aning vatten. Knida och forma till en boll. Tick bollen med en tunn hinna
olja innan den limnas att jisa till dubbel storlek, vilket tar 20 till 60 minu-
ter.

Gor fyllningen medan degen jiser.
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Hacka loken, kilen och vitloken. Fris 16ken mjuk sakta i olivolja. Tillsitt
kalen och fortsitt frisa till kdlen mjuknat. Slutligen gir vitloken i, som bara
precis ska mjukna utan att ta firg. Salta och peppra. Still 4t sidan att sval-
na nagot. Fris firsen pa ganska hog virme, tillsitt lite olja om det behovs.
Firsen ska ta ordentligt med firg samt vara finférdelad. Salta och peppra.
Lat svalna ndgot.

Blanda nu kalblandning och firs. Avsluta med att tillsitta den rivna osten

och dillfro. Smaka av fyllningen.

Knada ut luften ur den nu jista degen i ndgon minut. Dubbla kryss delar
den forst i fyra, didrpd i 4tta jimnstora delar. Forma de atta delarna till sm4

bollar.

Piroger

En degboll plattas till och dras sedan ut till en rundel stor som en dryg
handflata. Ligg en rundel i handen, vit en centimeterbred del lings run-
delns kant med vatten — enklast med ett pekfinger. Klicka i fyllning i run-
delns mitt, vik ihop och “nibbla” samman kanterna. Borja i spetsarna och
jobba init.

Fritering

I en mindre stekpanna hills en centimeter olja, varmpressad rapsolja ir
bist. Medelvarm virme. Ett triskedsskaft forsiktigt doppat talar om nir det
ar lagom varmt.

Ar stekpannan lagom liten, laggs tva piroger forsiktigt ned &t gingen. Ef-
ter cirka tvd minuter har pirogen fitt fin firg pa forsta sidan, vind och ge
andra sidan samma fina firg.

Pirogerna avnjuts med fordel ljumma, dven om det ar frestande att éta
dem direkt fran friteringen.
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“Pa grund 35 meter fran land”

Tvé dagar efter U 137s grundstotning skriver Dagens Nyheter "en rysk ubat
glider rakt in i hjdrtat av svenska kustforsvarsanliaggningar och gér p& grund
i en militdr farled som skir rakt igenom ett militart skyddsomrdde.” Baten
sitter hért fast. En boende pé Sturké citeras och menar att nistan alla 6bor-
na horde hur den forsokte ta sig loss — dieselmotorer som gasade for fullt —
under tisdagskvillen och natten till onsdagen. Halva skirgirden vaknar av
ovisendet, fortsitter tidningen beskt: "De enda som ir helt okunniga om
vad som hint ir just den svenska marinen.”

Motortorpedbat T43, byggd av Kockums och i tjinst sedan 1956, om-
byggd till vedettbat 1977 da hon ges fartygsnummer V02 och namnet
Smyge — anlinder till U 137s grundstotningsplats vid 11-tiden pa onsda-
gen och ligger sig langsides. Med sina 23 meter utgor vedettbiten en nitt
pendang till ubdtens 76 meter. Befilhavare pa Smyge denna formiddag ir
stabschef och kommendérkapten Karl Andersson. Han blir den forste att
intra den sovjetiska ubdten. Det var uppgiven stimning ombord, berittar
han nir han intervjuas i TV 2s program Magasinet senare samma kvall.

Inledande spraksvérigheter gor att det fortsatta samtalet far foras pa en
ndgot stapplande tyska. Andersson bjuds ner i kabyssen. Har har dukats
fram brod, fiskkonserver och ndgot slags inilvspastej, en karaff och nagra
glas. | TV-dokumentiren Ubdt 137 pd grund berittar Karl Andersson:

Sé tog de [ryssarna] de hir glasen. Och s& hojde de dem, och sé
vrikte de ner dem [i strupen] och jag skulle gora likadant. Pang!
Det var fruktansvirt starkt! Det var sjuttio procent alkohol ber-
gis. Kinseln forsvann i lippar och tunga, och da tinkte jag “det
hir kan man ju inte dricka”. S8 jag satte tillbaks [glaset] och d&
utbrot allts3, det kan man inte tro, men de blev férbannade alltsé
helt enkelt, och bérjade stortskilla pad mig bada tva.

Andersson forklarade da att han var befilhavare pa det fartyg han anlint
med, HMS Smyge, och inte ville hamna i samma situation som dem — en
ursikt som godtogs.

Ordergivningen samt proceduren bakom det som kommendérkapten
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Karl Andersson bjuds pé under sitt forsta besok ombord, beskrivs av Bese-
din i Inifrdn U 137 — min egen beriittelse. Sovjetiska Ostersjomarinens stab
har gett order om att de svenska officerare som férvintas komma ombord,
ska bjudas "te pa ryskt vis”. Maskinisten Misja Archipov utses till chef for
tillredningen, som utfors av fartygslakaren Alexej Starostenko och styrman
Tolja Korostov.

96-procentig likarsprit, vatten och koérsbirsjuice blandas till i tre olika
proportioner och presenteras for fartygslikaren och maskinisten i tre glas
for provsmakning. En tugga frén en sardinsmorgas neutraliserar mellan var
avsmakning. Efter att s faststillt proportionerna, tillreds en karaff i enlig-
het med receptet. Karaffen lases in i vintan pa tegisterna.

Ryskt te

For att 8terskapa drycken krivs ett besok i en butik som for ryska livsmed-
el. Titta efter en lite hogre glasburk bland fruktkonserverna. Vi har anvint
vad som 6versatt heter Svéirmors kirsbérskompott. Burken innehéller i sjil-
va verket ungefir tre fjirdedelar korsbirsjuice, samt resterande fjirdedel
hela korsbir med kirna, vilka beskedligt guppar omkring i juicen.

Lagg biren at sidan, de gor sig fantastiskt vid ett annat tillfalle som en
efterritt for sig serverade med lite littvispad gridde, eller att krona fru-
kostyoghurten med. Att man diskret maste spotta ut kirnorna och ligga 4t
sidan okar bara gemytet.

Tillbaka till receptet. Den dryck Misja Archipov utprovade och tillredde
utgick frén 96-procentig sprit — det var det som fanns till hands p4 fartyget.
For att anpassa receptet efter mer allmint tillgingliga ingredienser, har vi
baserat det pa rysk vodka. Genom att gora sd kan hela momentet med att
spida ut spriten med vatten uteslutas. Denna anpassning ger dirfor att det
dtgdr samma mingd:
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Akta rysk vodka, forslagsvis Stolichnaya eller Russian Standard
Korsbirsjuice som avskilts frén Sviarmors korsbarskompott

Ingredienserna ska vara kylskapskalla eller kallare, och blandas samman i
lika delar. Detta ger en ganska angendm férhallandevis sot dryck med en
alkoholhalt runt 20 % som kan anvindas som liskande sillskapsdryck. En
varm sommardag kan ett par isbitar i vart glas forstirka det liskande.

Slutligen. Den som gor sig besviret att leta upp den ryska korsbarskom-
potten for att soka aterskapa testunden ombord pd U 137, rekommende-
ras starkt att samtidigt anskaffa morkt ryskt brod, torsklever inlagd i olja,
sardiner i olja, saltgurka i dillag, smetana och honung. Genom att gora s&
dteruppstér i sin helhet den enkla méltid Karl Andersson bjéds pa i okto-
ber 1981.

“Karlskrona. En belagrad stad”

S4 snart nyheten om den sovjetiska ubaten sprids — en storartad internatio-
nell sensation, som Dagens Nyheter skriver i en aterblick — anlidnder jour-
nalister och TV-team till Karlskrona.® Antligen har staden fatt den roll i
forsvars- och virldspolitiken som den egentligen byggdes for, menar tid-
ningen. Varje mediehus och TV-bolag med sjilvaktning skickar rapporto-
rer; hotellrummen tar snabbt slut, och pa hotell Aston fir bide linnefor-
radet och bastun fungera som sovplatser. Marinen ordnar pressresor ut till
haveristen, och de nirmaste tio dagarna ska Karlskronas marinlottor kom-
ma att koka 1000 liter kaffe &t de tillresta journalisterna.

Men det ir inte bara medieminniskor som tar sig till Blekinge. I rum 34
och 35 p4 hotell Aston bor tvd mycket stillsamma gister. Det dr Sovjet-
ambassadens representanter Gurij Prosvirnin och Boris Gregorejev. I Afton-
bladet bjuds lasaren in att f6lja dessa mins arbetsdag som borjar med vick-
ning och frukost p4 rummet, varefter foljer en kort promenad foér inkép
bland annat av tidningar. Mitt p& dagen gir de 6ver gatan frin hotellet till
Domusrestaurangen for lunch. Under eftermiddagen kan det bli en kort
15-minuters triff med en representant for den svenska marinen. Sedan
promenad rakt dver gatan tillbaka till Domus fér middag. Kvillen avslutas
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pd rummet med radio, TV, tidningar och telefonsamtal. Hur de kianner sig?
“De visar inte mycket”, menar en talesperson for forsvarsstaben, “men det
ingdr i deras jobb och de ir hiardade.””

I Stockholm sammantrider regeringen och protestnoter utvixlas med
Sovjetunionens ambassad. 1 Karlskrona fir de férsamlade journalisterna
allt svdrare att hitta ndgot att skriva om efter de forsta dagarnas drama-
tik. De utlindska journalisterna bor ha haft in svarare att hitta nya infalls-
vinklar, de fir ju inte ens 4ka med pa marinens pressvisningar av u-béten,
da den ligger pa militirt skyddsomrade dit svenskt pass krivs for tilltrade.
Nagra kommer att roa sig med vadslagning — vilken dag, timme och minut
ska U 137 litta ankar och fi ge sig av? Bartendern p& Aston lir ocksi ha
uppfunnit en ubdtsdrink vars nirmare innehall — som s mycket annat un-
der kalla kriget — enligt upphovsmannen klassats som hemligt.

“En rysk kapten pa svensk mark”

De ménga turerna i de diplomatiska forhandlingarna mellan Sverige och
Sovjet gor att flera dagar forflyter innan Gusitjin kan héras ombord pé
HMS Viistervik.

[P]4 torpedbiten fanns redan de bida ryska ambassadtjinste-
miénnen Boris Grigoriev och Jurij Prosvirin samt “virdfolket”
kommendérkapten Karl Andersson med bisittare Emil Svens-
son, ocksd kommendérkapten och specialist pa den hir typen av
kinsliga fragor. Tva svenska tolkar fanns ocks3 pa plats.

Hela sallskapet drog sig snabbt ned i torpedbétens befilsmiss.®

Hir skulle de méta det som tidningarna beskriver som den svenska flot-
tans gastfrihet:

For kapten Gusjin [sic] blev det ett nistan chockartat miljobyte.
Till det bittre. Han méttes av korrekt vinlighet. Han bjods att
sitta vid ett dukat bord i missen.

Han lit sig synnerligen vél smaka av kronans priktiga kdlpudding
med lingonsylt och littsl dartill. °
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I Marinens kokbok (M7734-338013), hittar vi kdlpuddingen under firs-,
korv- och restritter pa sidan 444, dar vi blir varse att det for tio portioner
tgdr tva vitkdlshuvuden samt ett kilo blandfirs. Sjilvklart ger det en prik-
tig kilpudding, for att tala med artikelférfattaren som citeras ovan, Ebba
von Essen. Hir ges dock prov pd en nagot moderniserad kalpudding. Tradi-
tionellt varvas ingredienserna i formen, de flesta recept anger kal-fars-kal.
Vi utesluter varvningen och rér samman till en enda smet. Detta forfaran-
de ger att det i varje enskild munsbit finns lite av allt.

Moderniserad kdlpudding med lingon
6 portioner

500 gram flaskfirs eller quornfirs
3 dl vispgridde

1 dl mjolk

1 dgg

2 gula lokar

1 vitkalshuvud ca 700 gram

2 msk ljus sirap

1 msk attiksprit

Smor till stekning

Salt och vitpeppar

Sds:

1 liten morot

2 stjilkar bladselleri

1 liten gul Iok

Smor till stekning

1 msk vetem;jél till redning

1 msk smor till redning

1 buljongtirning av god kvalité
1 eller 2 dl vispgradde
(svartvinbarsgelé)
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Borja med att hacka loken. Stek direfter 16ken sakta, sakta, sakta i smor.
Loken ska inte ta for mycket farg. Ju saktare och lingre desto bittre. Av-
sluta med att smaka av den med vitpeppar och salt.

Dela vitkélshuvudet pd mitten. Skir bort stocken. Strimla vitkalen i
knappt centimeterbreda strimlor.

Ta upp den nu genommjuka, doftande 16ken och still at sidan. Oka vir-
men under stekjirnet nigot, stor smorklick och kil i jarnet. Kalen ska g
till dess att den ir ordentligt mjuk, samt girna ha tagit firg.

Nir kélen ir i det narmaste fardig, tillsitts sirap och attikssprit — 1at det-
ta koka in i kdlen under ndgra minuter.

Ugnen pd 175 grader.

Blanda firs, mjolken, det mesta av gradden och 4gg i en bunke. Ror ner den
svettade loken och stekt kal. Salt och peppar. Vill man inte smaka av rd
firs, gor man ett stekprov, samt justerar kryddningen efter detta.

Smoérj en form. Kinn efter en ging till pd smeten, den ska vara ganska
16s. Tillsitt det sista av gridden om det behovs.

Fordela firssmeten i formen och jimna till. In i ugn.

Sdsen

Finhacka 16k, morot och stjilkselleri. Smorklick i en kastrull och fris sofrit-
ton. Nir den tagit bra med firg och dofter sprider sig, tillsatt tre till fyra
deciliter vatten. L4t nu buljongen puttra ett slag.

Gor en roux av smor och vetem;jdl i en, girna lite vidare, kastrull. Fris
smor- mjolblandningen sakta. S& sméningom tar den firg — ror nu ofta.
Strax efter att det borjar dofta nétigt har den en mellanbrun firg, och kan
dras av elden att svalna négot.

Smaka pa buljongen, behover den ndgot av buljongtirningen? Tillsatt
halva eller hela om det behdvs.

Roux-blandningen p4 svag virme, tillsitt buljongen sakta under stindig
vispning, det tjocknar fort. Lat sjuda minst en kvart.
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Efter att sdsen fitt sjuda en stund tillsitts gridden. Nytt uppkok och
sedan ater sjuda. Smaka av med salt och peppar. Att roéra ner en sked
svartvinbirsgelé pa slutet ger ett extra sting av sétma och syrlighet.

Tillbaka till kdlpuddingen. Efter 45 minuter kan man bérja kinna efter.
Formens storlek ger tjockleken pa puddingen och dirmed ugnstiden. Det
kan bli s3 mycket som en timme och en kvart i ugnen. Kinn forsiktigt ge-
nom att trycka pa ytan att kilpuddingen blivit fast rakt igenom.

Kokt potatis, griddsésen och rdrérda lingon serveras till.

"Farval och pa aterseende”

Tolv dagar har forflutit sedan grundstotningen niar U 137 limnar Karls-
krona med kurs stilld i forsta hand mot den sovjetiska flottkontingent som
vintar strax utanfor territorialgrinsen, for att sedan fortsitta till hemma-
hamnen i Baltiysk. En hemstillan till svenskarna natten mot torsdagen 5
november har uppfyllts, varfér sex kubikmeter fiarskvatten kluckar tryggt
i ubdtens vattentankar. Vid samma bunkring har tiotalet limpor cigaretter
overlimnats — komplett med svenskt skattemirke pa vart enskilt cigarett-
paket.

Aven om det ir just svenskt farskvatten som fortirs ombord U 137 un-
der hennes fird mot Baltiysk — som en sista pAminnelse om vad som precis
utspelats — dr det svért att se det som en kulinarisk tilldragelse. Lika lite
som att roken frén cigaretterna med p&ford svensk tobaksskatt skulle ha en
sirskilt svensk smak. Tillbaka till Besedins bok for en sista spaning efter det
militirkulinariska. Och det ska visa sig finnas en skirva kvar.

Vasilij Besedin har tillsammans med ubdtens befilhavare, Anatolij
Gusitjin, himtats for att frigas ut ombord pd HMS Viistervik. Svenskarna
delar pa Besedin och Gusjtjin och hér dem i omgéangar var och en for sig.
Vid ett av dessa tillfillen finner sig Besedin limnad ensam i en fartygshytt:
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Hyttdérren 6ppnades och en officer och en matros uppenbarade
sig. I hinderna hade matrosen en bricka med en termoskanna i
metall och ndgra smorgdsar. Det kom mycket ligligt, det var
lunchtid och jag var hungrig.

Matrosen stillde brickan p& bordet och limnade hytten. Smér-
gisarna pa tallriken sdg mycket aptitliga ut. De var dekorerade
med grona salladsblad som gjorde dem speciellt attraktiva. Den
grona, firska salladen gladde mig oerhdrt mycket. Hela tiden
ombord p4 ubiten, sivil under uppdraget som nu i Sverige, hade
vi bara itit konserver. Till och med vart brod var konserverat, det
vill siga inlagt i sprit.!”

[ Marinens kokbok (M7734-338013) kapitel 5, Smorgasar och pizzor, inne-
héller avsnitt 5.2 Smorgasar, sandwiches och landgangar, utforliga recept
for det matrosen serverar Besedin. De grona salladsbladen bidrar till att be-
grinsa de mojliga kandidaterna ur avsnittet, som inleds:

Smorgdsar bor vara nybredda och aptitliga. Piligget ska viljas
s& att typ, smak och firg kompletterar varandra. Ska flera slag av
smorgdsar beredas, bor de ha olika karaktir.

For den hir sammanstillningen har vi valt skinksmérgds och strommings-
smorgas.

Skinksmorgds — salladsblad, kokt skinka, mandarinklyftor
Strémmingssmorgds — salladsblad, inkokt kall strémming, griddfil med

pepparrot

Ingredienser — méngd anpassas efter antal smorgdsar:
Ljust brod, giarna dagsgammalt, i skivor

Smoér, rumsvarmt eller rort

Stromming, inkokt kall

Kokt skinka i skivor

Graddfil

Pepparrot

Mandarinklyftor i sockerlag, konserv

Huvudsallat eller gron kruksallad
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Borja, i enlighet med Marinens kokbok, med att stilla iordning allt: Smo-
ret skall vara rumsvarmt, men kan idven roras mjukt. Lt strommingen rin-
na av, alternativt torkas den av med handduk eller papper. Oppna burken
med mandarinklyftor och 14t dem rinna av. Plocka och skélj salladsbladen,
torka dem varsamt med handduk eller papper.

Riv pepparroten for griddfilsroran pa den fina sidan av rivjarnet. Utgd
frin en rigad matsked pepparrot per deciliter griddfil nir den rors ner,
styrkan pé pepparrot varierar betydligt — sd gor en bedémning. Smaka slut-
ligen av det hela med vitpeppar och salt. Lt giarna den fiardiga pepparrots-
roran vila en stund i kylskap.

Ligg ut brodskivorna pa beredningsbinken, smora samtliga. “Gor aldrig
en och en helt firdig. Det tar for ldng tid och ir dessutom alldeles f6r om-
standligt.” Placera hirefter ut salladsblad p& samtliga. Sedan liggs de valda
paliggen pi plats, s estetiskt tilltalande som méijligt.

Eventuell “[k]antskidrning gors nir smorgésarna ir smorade, i annat fall
gdr smorgdsen litt sonder.”

Men d& smorgdsarna ovan ir att betrakta som enklare smorgésar, tror vi
att kantskirning kan uteslutas.
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Anne Doedens and Matthieu Borsboom, De canon van de Koninklijke
Marine. Geschiedenis van de zeemacht (Zutphen: Walburg Pers 2020),
224 p., hardback, ill.

Anmdld av Gijs Rommelse

Whﬂe in the Summer of 2020 a committee appointed by the Nether-
lands government chaired by Professor James Kennedy presented a
new, amended historical canon, the Royal Netherlands Navy was also gi-
ven its own historical canon. The authors of this are the acclaimed histo-
rian Dr. Anne Doedens and Vice-Admiral (ret.) Matthieu Borsboom, the
former commanding officer of the Royal Netherlands Navy. The Nether-
lands was given its first historical canon in 2006, when the Balkenende-
government at the time believed it should initiate the development of a
conceptual framework to support the historical education of all pupils in
primary education and the first years of secondary education. The idea
was to develop a guideline of fifty "windows” of what every Dutch per-
son should actually know about their own past. Such a canon thus offers
a journey through the Dutch collective’s past on the basis of fifty stories.
The original commission had already established that such a canon could
simply not be "cast into concrete”. What is striking about the 2020 version
is that more justice is done to women in history. In the same way, it has
also been arranged to better express the ethnic and cultural complexity of
the Netherlands. Doedens and Borsboom have developed a canon for the
Netherlands navy in similar fashion.

Each of the fifty windows contains roughly the same amount of text,
several fine illustrations, a citation from a notable primary source, and re-
ferences to authoritative academic literature and to one or more still-visi-
table "lieu de mémoires” (museums, monuments or sites). The book is not
simply a history of the Royal Netherlands Navy, from the earliest origins
of the institution in 1488 to the present day, summarized in fifty stories

Dr. Gijs Rommelse (1977-2020) was Head of History at the Haarlemmermeer Lyceum
in Hoofddorp, the Netherlands, and also an Honorary Visiting Fellow at the University
of Leicester. He was also a member of the editorial board of Forum navale.
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about a particular event, person or theme. The subtitle of the book is so-
mewhat misleading, because the book does not offer an alternative form
of historical overview, full of cause-effect analysis. Just like the commit-
tees appointed by the governments, Doedens and Borsboom have on the
one hand attempted to make every window typical of the historical im-
portation of a particular development, event, person or theme, but at the
same time to do justice to historical development by planning the entire
series of windows. A complicating factor was the fact that the pathway
should cover the entire period between 1488 and 2020, while all periods
would be given approximately the same amount of attention, even when
the navy was in decline or inactive, and that the book would also be worth
reading for a multi-ethnic audience. The first twenty windows lead past
the five regional admiralties of the Republic of the Seven United Nether-
lands, the wars with Habsburg Spain, England, France and Sweden. The
following nineteenth-century windows then discuss nationalism, industria-
lization and Western expansion in Asia. The second half of the book also
covers themes such as order and authority on board, the automation of a
shrinking fleet, the portrayal of naval power through the ages, the place of
naval historiography through the ages, and the growing role of the woman
on board and within the organization.

It is impressive how Doedens and Borsboom have succeeded. They
actually adhere to the restrictive rules of the game that they chose when
they decided to develop a historical canon for the Royal Netherlands Navy,
so with the fifty windows that each offer a glimpse of an underlying his-
torical story that can be inspiring or relevant for the Dutch anno 2020. At
the same time, the book does not distort historical developments, although
it is of course possible to debate about the relevance and interpretation of
each window. For example, it is striking that Prime Minister Piet de Jong
had to be given his "own” window - he was an officer before he steered his
career into a political direction - but the famous admirals De Ruyter and
Maerten Tromp were not. At the same time, the book is well written and
beautifully illustrated. The question is for whom exactly this canon is in-
tended. The current commander of the Royal Netherlands Navy, Vice Ad-
miral Rob Kramer, provided the preface and two historians affiliated with
the Ministry of Defense are thanked for reading an earlier version of the
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manuscript. But it is not known whether the navy’s staff received a copy
as whether the book was offered to them at a discount. It is to be hoped,
especially since historians must always look for ways to be relevant and
inspiring. Hopefully the book will tempt the modern navy’s personnel to
find out more about the history of their navy through this introduction of
fifty windows.
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Steve R Dunn, Battle in the Baltic: The Royal Navy and the Fight to Save
Estonia & Latvia 1918-20 (Barnsley: Seaforth Publishing, 2020) 304 s.,
inb., ill.

Anmadild av Lars Ericson Wolke

D et 4r ingen nyhet att den engelska och sedermera brittiska flottan allt-
sedan 1600-talet har genomfért operationer i Ostersjon vid ett stort
antal tillfallen, med en kulmen i den gemensamma brittisk-franska insatsen
under Krimkriget pa 1850-talet. Aven i modern tid har britterna aterkom-
mit s snart man i London har ansett att det har legat i landets intresse.
Ibland, men inte alltid, har detta intresse sammanfallit med nigon Ost-
ersjostats, till exempel nar Sverige erholl avgorande stod av brittiska sjo-
stridskrafter 1720 och 1808-09.

Detsamma giller den relativt betydande insats som den brittiska flot-
tan gjorde i Ostersjon 1918-20. Denna operation har blivit féremal for en
detaljerad monografi av den flitige marinhistorikern Steve R Dunn, forfat-
tare till ett halvdussin bocker om olika aspekter av den brittiska flottans
aktiviteter under det forsta virldskriget. Nu har han flyttat perspektivet till
tidsperioden alldeles efter vapenstillestindet i november 1918.

I slutet av november 1918, tva veckor efter det att vapnen tystnat pa
vistfronten, anlande en brittisk styrka till Libau (Liepaja) i form av den 6.
litta kryssareskadern. Syftet var att hejda att den ryska flottan, nu i bolsje-
vikernas hinder, skulle 16pa ut frén Kronstadt och hota Estland och Lett-
land, och ibland nimner Dunn 4ven Finland, som héll pa att frigora sig
fran Ryssland.

Situationen var milt uttryckt komplicerad med estniska och lettiska na-
tionaliststyrkor, en vit rysk armé under generalen Judenitj och en tysk kar
kompletterad med ett tyskbaltiskt "hemvirn”, som alla slogs mot ryska och
lettiska bolsjevikiska trupper vilka forsokte pressa sig visterut in i de bada
baltiska staterna, medan de vita ryska och tyska styrkorna strivade oster-

Lars Ericson Wolke ir professor i historia, sirskilt militir historia, och verksam vid
Forsvarshogskolan, Stockholm.
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ut, ytterst mot Petrograd. Saken blev inte mindre komplicerad av att den
tsartrogna ryska armén vigrade att acceptera en estnisk och lettisk sjalv-
standighet, vilket gjorde dem till ytterst obehagliga allierade f6r de baltiska
nationalisterna. De reguljira tyska trupperna slogs mot bolsjevikerna p de
vastallierades uppdrag, men hade ocksé en egen agenda i form av forsok att
skapa ett tyskt hertigdome i Baltikum; Tyskland hade ju and& vunnit kriget
pa ostfronten vilket bekriftats av freden med Lenins ryska regim i mars
1918. Det faktum att tyskarna och frimst deras balttyska hemvirn var
djupt hatade i Estland och Lettland gjorde att deras narvaro snarast drev
inte minst letter i bolsjevikernas armar.

Medan 1919 var det kaotiska krigsiret s borjade frederna komma un-
der 1920, dir de olika konflikterna avvecklades en efter en, och den brittis-
ka eskadern kunde segla hem. Kvar var dock den virsta konflikten av dem
alla, det ryska inbordeskriget.

Den brittiska flottan kom till en borjan till Ostersjon, med en bakre bas
i Képenhamn, for att forhindra att den roda flottan 16pte ut frdn Kron-
stadt och lade sin tyngd i vdgskalen. Detta lyckades ocksd och flera tyngre
ryska fartyg sinktes eller skadades i Finska viken. Britterna seglade nistan
obehindrat till Riga och Reval (Tallinn), och gjorde flera framstétar in i
de svdrnavigerade farvattnen mot Kronstadtbasen utanfér Petrograd. Men
man led ocksé forluster i form av ett tjugotal fartyg, frimst en ubdt, tvd
kryssare, tvd jagare och flera motorbétar, medan ytterligare 61 fartyg skada-
des, de flesta av minor och nigon av torpeder. I minniskoliv férlorade brit-
terna 108 ddda och 50 skadade. Totalt sattes drygt 230 brittiska fartyg in i
Ostersjon, men vid ett och samma tillfille var styrkan betydligt svagare.

Med tanke péd det just avslutade virldskrigets masslakt s& var detta
obetydligheter, men for ett Storbritannien som intligen ville f4 hem sina
sjomian och soldater var detta vil sa allvarligt. Hemmaopinionen var helt
emot ett nytt krig, i detta fall mot Lenins bolsjevikiska Radsryssland, och
detsamma gillde i Lloyd Georges regering, dir krigsministern Winston
Churchill var i minoritet nir han talade f6r ett preventivkrig for att kros-
sa bolsjevikerna innan de vixte sig for starka. Britterna hade, tillsammans
med amerikaner och japaner besatt ryska hamnstider for att stodja de vita
trupperna och skydda militira férrdd. Men det fanns inte p4 den politiska
kartan att sinda storre brittiska markforband till Ryssland. Medan Storbri-
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tanniens armésoldater i Archangelsk var frivilliga s var sjominnen i flot-
tans Ostersjdexpedition tvangskommenderade, vilket ocksa var en begrin-
sande faktor for flottinsatsen. Markkriget i Ryssland skulle skotas av vita
ryska arméer, kompletterade av tyska forband samt estniska och lettiska
styrkor i Baltikum.

Den brittiska marininsatsen i Baltikum vicker frigor av mera generell
natur.

Vad var egentligen syftet med insatsen? Fanns det nigot "endstate”, en
punkt dir man kunde siga att malet var uppnatt, alternativt att det inte
skulle g att uppna och det dirfor var lika bra att dra sig ur?

Syftet i mera allmianna ordalag var att hejda bolsjevikernas styrketillvixt
och stodja deras motstdndare. Rent konkret handlade det om att hejda den
roda Ostersjoflottan fran att pa ett avgorande sitt gripa in i kriget. Det se-
nare lyckades ganska bra, delvis beroende pa den ryska flottans usla skick
bade materiellt och moraliskt, men ocksd genom skickliga brittiska insat-
ser i Finska viken. Symboliskt viktigt men kanske inte materiellt avgérande
ir att britterna erévrade enstaka ryska orlogsfartyg som skinktes till den
nygrundade estniska flottan. Men det hogre syftet nddde man som bekant
inte, Lenins regim stabiliserades de foljande &ren, dven om man inte for-
madde ta kontroll 6ver Estland och Lettland. Hela den brittiska Ostersjo-
kampanjen ir ett skolexempel pa en smygande insats dir det ena steget
leder till det andra, utan ett tydligt avlasbart slutmal, och dir den politiska
ledningen hemma ar splittrad i sin syn p& den militdra insatsen. Dunn ar
medveten om detta och lyfter med all ritt fram denna aspekt.

En av svarigheterna med den brittiska 6rlogsexpeditionen var att den var
en sjomakts forsok att paverka vad som, trots allt, i mangt och mycket var
ett landkrig, samtidigt som denna sjomakt inte férfogade 6ver egna storre
landstridskrafter. Storbritannien kunde i det liget bara hoppas pa att vita
ryska, olika tyska samt estniska och lettiska styrkor agerade p3 ett sitt som
de egna sjostridskrafterna pé ett effektivt sitt kunde samordna sig med. Ett
sddant agerande var dessvirre ytterst sillsyn

Som vanligt nir det giller Steve Dunn si har vi fitt en habil
undersokning, baserad pd gedigna insikter i det brittiska killmaterialet
parat med goda insikter i den generella historien kring insatsen. For en
nordisk lasare kan det synas lite forvdnande att den finska hjilpen till
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Laidoners estniska styrkor fir en sd pass undanskymd roll, for att inte
tala om de danska och svenska frivilliga som slogs i Estland under 1919.
Men kanske ir det nyttigt att vi far lite annorlunda proportioner pa dessa
insatser jaimfort med vad vi dr vana vi utifrin framfor allt ett svenskt och
danskt perspektiv? Detsamma giller den svenska flottan, dren 1919-20
Ostersjons starkaste nir de tyska och tsarryska flottorna hade férsvunnit
eller rostade sonder. Men hos Dunn férekommer den inte alls ens som en
potentiell aktor.
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Evan Mawdsley, The War for the Seas. A Maritime History of World War
II (New Haven: Yale University Press, 2019), 557 s, inb., ill.

Anmidild av Lars Ericson Wolke

ad forvantar man sig som lisare av en bok om kriget till sjoss under

det andra virldskriget? Ja, for det forsta vill man se en mingd fakta
om operationer och taktik pa en rad vitt skilda krigsskddeplatser. Redan
detta ar tillrackligt att ticka ett flertal volymer, men vill man dessutom
kunna ta del av tankar om den strategiska nivdn och helst ocksd nigot ny-
danande perspektiv, da sviller det in mera. Det ir virt att hilla i minnet
att Samuel Eliot Morisons monumentala officiella historik éver den ameri-
kanska flottans operationer under det andra virldskriget omfattade hela 15
volymer. Diarmed har vi dragit upp riktlinjerna for den magistrala uppgift
som Evan Mawdsley, historiker i Glasgow, tagit sig an.

Det andra varldskriget innebar forvisso att de allierade besegrade de tre
axelmakternas forsok att vinna herravilde till sjoss. Men det finns dven an-
dra, inte konkurrerande utan kompletterande, slutsatser. En viktig siddan
ir, som Dennis Showalter har framhallit, att Storbritannien pa 1940-talet
forsvagades s till sjoss, liksom i andra maktpolitiska avseenden, att landet
for andra gingen forlorade ett imperium. Den forsta gdngen var forlusten
av de nordamerikanska kolonierna pa 1770-talet, aven om man lyckades
behilla kontrollen dver Kanada. Med allt detta sagt ar det med en hog grad
av nyfikenhet som man som ldsaren narmar sig Mawdsleys bok.

Boken innehéller det man kan forvinta sig, men vacklar ibland pé grin-
sen till en stindig upprepning av fakta, om in flera gdnger avldst av mera
resonerande partier, och dessa ir, om #n ofta korta, ofta vil virda lisning
och reflektioner.

Mawdsley lyfter konsekvent fram den brittiska flottans insatser, zven om
han f6rvisso erkinner den vildiga amerikanska flottans insatser for krigsut-
gdngen. Men forfattaren betonar hur britterna lyckades hélla Tyskland och
Italien stingen, om in till priset av betydande forluster, innan USA och
Japan kom med i kriget. Men priset var hogt, forlusterna dren 1939-1942
var sddana att varken Royal Navy eller den brittiska handelsflottan him-
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tade sig, med konsekvenser langt in i efterkrigstiden. Under kriget gjorde
den brittiska flottan avgorande insatser i Atlanten, Medelhavet och Indis-
ka Oceanen, medan den amerikanska dominansen i Stilla havet var mo-
numental. Det var ocksd pd den senare krigsskideplatsen som de tunga
amerikanska enheterna som hangarfartyg och slagskepp var koncentrerade.
Darmed bidrar Mawdsley till det tunga anglosachsiska perspektivet (ndgot
som inte minst den framstdende brittiske marinhistorikern N A M Rodger
har framhallit) i historieskrivningen om sjokriget under det andra virlds-
kriget, men det forhéllningssattet kan motiveras.

Forfattaren gar ocksd, en smula ovintat, i polemik mot den amerikan-
ske amiralen Chester Nimitz, under kriget chef f6r den amerikanska Stil-
lahavsflottan, som 1961 hivdade att kriget huvudsakligen var ett sjokrig
givet dess globala omfing. Mawdsley ser Nimitz tes som ett utslag av va-
pengrensrivaliteten under det kalla kriget, men ger honom si langt ritt
som att segern i sjokriget lade fundamentet for de avgorande segrarna till
lands och i luften.

I Mawdsleys skildring 4r Tyskland den farligaste fienden, aven om det
inte lika industrialiserade Japan forfogade 6ver den storsta 6rlogsflottan av
axelmakterna. Man kan diskutera mycket i boken, men det ir svart att inte
instimma i Mawdsleys tes att nir vil Tyskland var besegrat s3 var det bara
en, om in kostsam, tidsfriga, innan Japan kollapsade. Med detta perspek-
tiv 4r det inte konstigt om framfor allt Tyskland och Japan behandlas av
fiendenationerna, aven om de italienska och Vichyfranska stridskrafterna i
Medelhavet far vederborlig uppmirksamhet. Aven den sovjetiska sjokrig-
foringen behandlas i ett kapitel, och mindre avsnitt dgnas bland annat at
den polska flottan. Mawdsley fokuserar pa den sovjetiska Ostersjoflottans
kostsamma retritt frin Tallinn i slutet av augusti 1941 liksom pa de brutala
striderna kring Krim och Sevastopol. Daremot saknas det sovjetiska ubdts-
kriget i Ostersjon under ar 1942.

Mawdsley visar med tydlighet hur kostsam den avgérande slutstriden
mot Japan var, dir striderna vid Okinawa kostade den amerikanska flot-
tan dess storsta forluster i en enskild operation under hela kriget. Viktigt ar
att han inte bara fokuserar p& de stora sjéslagen i Korallhavet, vid Midway
och i Leytebukten, utan ocksa tydligt beskriver hur amerikanerna steg for
steg strop de japanska hemmadarna. Omfattande insatser av amerikanska
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ubétar, foljda av insatser med minfillningar fran flyg, gjorde att Japan forst
skars av frin sina rivaruleverantérer i det ockuperade Sydasien, innan dven
forbindelserna forst mellan Japan och Korea, och sedan mellan de japanska
hemmadarna skars av med oerhérda konsekvenser for Japans forsorjning.
Men det var inte utan kostnader. I ubdtsoperationerna lings den kinesiska
kusten forlorade USA hela 48 ubatar, majoriteten under 1944. Men trots
en betydande varvskapacitet kunde Japan inte std emot. Man har beriknat
att for varje sinkning av tre handelsskepp si kunde bara ett ersittas av var-
ven. Mot slutet av kriget minskade de amerikanska ub&tarnas sinkningar
patagligt, men det beror inte pa dilig effektivitet, utan pa att de japanska
handelsfartygen helt enkelt inte vigade lamna sina hamnar.

Livlinan 6ver Atlanten uppehdlls dven under de morkaste stunderna,
om in med betydande férluster i fartyg och sjomin. Men de allierade for-
lusterna i markforband under sjdtransport var forhillandevis smd. Som
en kontrast lyfter Mawdsley fram hur de allierade kodknackarna lyckades
bryta igenom japanska koder och dessutom férvandla underrittelsefram-
gangar till framgangar péa slagfiltet. P4 viren 1944 lyckades man den vigen
spara tva japanska konvojer frdn Shanghai till vistra Nya Guinea respek-
tive Filippinerna. Ombord fanns tvé japanska armédivisioner och vid ame-
rikanska anfall sinktes fartyg med minst 7 000 man ombord. Det var ett
av Japans fa forsok att fora over erfarna forband fran den kinesiska krigs-
skddeplatsen till kritiska platser i Stilla havet. Forlusterna i dessa konvojer
innebar att planer pa ett utdraget japanskt forsvar av vistra Nya Guinea
fick stallas in.

Det finns mycket stort och smitt att diskutera utifrin en sddan hir bok,
men sammantaget maste man konstatera att Mawdsley rott iland sin upp-
gift, att forsoka gripa 6ver de viktigaste operationerna och taktiska insat-
serna och sitta in dem i sitt strategiska sammanhang. Hans bok ir en god
introduktion till sjokriget 1939-45, medan den som ir intresserad av for-
djupade analyser av axelmakternas och de sovjetiska sjostridskrafterna far
g vidare till annan litteratur.
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Svein Aage Knudsen, Olje som vdpen — Oljetransporter til Norge under
noytralitet og okkupasjon 1939-1945 (Bergen: Bodoni, 2020), 352 s.,
inb., ill.

Anmdild av Lars Westerlund

den massiva populirlitteraturen om andra virldskriget nimns oljefor-

sorjningen hos de krigférande och ockuperade linderna endast margi-
nellt. Ocksé studierna av professionella militarhistoriker ar f3. Inte desto
mindre finns en utbredd medvetenhet om att krigsinsatserna och vapen-
systemen under det senaste seklet i alla skeden sttt och fallit med tillgdng-
en pa olja och dess forsorjningslogistik. Ett farskt bidrag till denna forsta-
else ar marinmilitirhistoriken i Bergen Svein Aage Knudsens bok Olje som
vdpen. Fran ett flertal vinklar belyser den Norges diminutiva om #n inte
oansenliga roll i Kriegsmarines oljeférsérjning.

Som krigsteatrar var de nordiska linderna i andra virldskriget sekun-
dira med endast tvd-tre procent av de totala militira personférlusterna:
antalet tyska krigsdoda uppgick till 25 000 i Norge, Danmark och Sverige,
till 24 000 i Finland jamte 6stra grinsomraden medan 94 000 finlindska
och 500 000 sovijetiska soldater miste livet. Trots Nordens marginella roll
i krigshandlingarna foreligger vilgrundade skil for Knudsen studie. Han
undersoker den tyska oljeforsorjningen i Norge — eller for att vara noga —
i forsta hand hur berérda norska instanser som forskningsdepartementet,
skipsfartsdirektoratet, de norska tankbatsredarna och oljebolagen forsokte
hantera de tyska férsorjningskraven. Som Knudsen visar handlade dessa ak-
torer med antingen sina norgebaserade ekonomiska, administrativa, poli-
tiska eller partikulira privatintressen for gonen.

Sjofarten var Norges frimsta valutainbringande niring och landets
handelsflotta utgjorde den femte storsta i virlden. Kvalitetsmissigt till-
horde den de fraimsta dd 2/3 av fartygen var oljemotordrivna och hilften

Professor Lars Westerlund har varit forskare vid Riksarkivet i Helsingfors och sysslar
som pensionir med bl.a. sjofartshistoria.
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mindre an tio ar gamla. Norges 260 tankbétar var utan jimforelse de mo-
dernaste i virlden och utgjorde 1/7 av virldens tankflotta. Eftersom olje-
forsorjningen var av vital betydelse hade de norska oljebolagen, de ledande
rederierna och fiskeriorganisationerna i samarbete med sjofarts- och ni-
ringsmyndigheterna byggt upp ett helt nit av oljedepéer och anliggningar
som tickte kustlinjen i hela dess utstriackning. D4 de tyska trupperna i april
1940 invaderade Norge 6vertog de kontrollen av dessa ansenliga resurser,
inklusive ett tjugotal storre och mindre norska tankbatar.

Vid varldskrigets utbrott befann sig hilften av det nordiska fartygston-
naget pd vatten som kontrollerades av de vistallierade och blev dven taget
i dessas bruk. P4 motsvarande sitt drog Tyskland i varierande former for-
del av det 6vriga nordiska tonnaget. Norge bildade en viktig tysk havsfront
mot Storbritannien och fran 1942 forlade Kriegsmarine en hel armada 6r-
logsfartyg i de norska vattnen. En betydelsefull fraktinsats Knudsen inte
tar upp utférdes av de 242 norska tankbatarna for de vistallierade. Dessa
svarade for 40 % av oljetransporterna och stédde verksamt landstigning-
en i Normandie i juni 1944. Daremot kom endast en knapp tiondel av de
norska tankbdtarna att segla for tysk rikning.

Knudsen dryftar de norska och tyska tankflottornas egenskaper liksom
sirdragen i lindernas oljeférsorjning, tyskarnas konvojfart i de norska vatt-
nen, de forlisningar och forluster de allierades minkrig, ubéts-, torpedbats-
och flygattacker tillfogade tankbétar och oljeanliggningar. Han belyser de
efterkrigstida juridiska ansvarsfrigorna och ekonomiska ersittningsfra-
gorna kring de tankbétar som deltog i oljetransporterna. De solkigaste rit-
tegdngarna pégick i decennier. Knudsen berér dven nagot den omfattande
svenska oljechartern fran oljedepderna i Stettin, Kiel och Hamburg till Os-
lofjorden. Den tjinade perfekt tyskarnas oljeférsérjning och var synnerli-
gen lonsam for savil redare som sjofolk. Litteraturen om oljechartern ir
forsvinnande tunn dé den i forskningen i Sverige hamnat i skymundan av
malmtransporterna, kullagerexporten, permittenttrafiken och det tysk-
svenska bankguldet.

Knudsens framstillning ar initierad, noga med detaljer, basfakta, referen-
ser och avvigda tolkningar. Han har lyckats sammanstilla ett fylligt illus-
trativt material som omfattar omkring 230 foton, reklamer och kartor. I
ovrigt ar det dokumentira kallaget emellertid inte gynnsamt och Knudsen
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har fatt treva sig fram och soka ett funktionellt grepp. Framstillningen har
darfor stallvis fatt drag av katalog och kompendium. Boken ir skriven for
norsk publik och fokuserar pd Norge i sniv mening. De tyska transport-
staber som pusslade ihop underhéllsfrakterna agerade indi med hela det
nordliga sjofarts- och transportomradet f6r 6gonen. I denna projektion bil-
dade Norge den utsatta nordvistflygeln medan de 6vriga birande kompo-
nenterna utgjordes av den volumindsa och timligen sikra fraktsjofarten pa
Ostersjon, den utomordentligt viktiga trafiken 6ver Kielkanalen till Delfzijl
och Rotterdam jamte de nordiska jarnvigsniaten. Det precisa tyska stabs-
arbetet utfoll genomgdende i en optimerad balansgdng som maximerade
befraktningseffektiviteten och minimerade krigsriskerna. D4 transportfor-
merna sinnrikt kombinerades med den geopolitiska konfigurationen han-
terade tyskarna i det stora hela sin nordiska underhallslogistik med bravur.

Den tyska militirledningen hade jimsides med sin rustningsverksam-
het frdn 1935 malmedvetet och lingsiktigt byggt upp infrastrukturen for
Luftwaffes, Kriegsmarines och arméns brinsleférsérjningslogistik. Den
var vl krigsforberedd och drivmedelstillférseln fungerade smidigt under
samtliga storre och mindre anfallsoperationer som féretogs 1939, 1940
och 1941. Lagren var fyllda, oljeinférseln frin Ruminien sikrad, produk-
tionen av syntetisk bensin den mest avancerade i virlden och distributio-
nen ordnad. D4 Sovjetunionen mot forvintan inte kollapsade hosten 1941
nodgades den tyska krigsmakten i allt hogre grad hushalla med sin olje-
resurs. Inom kort blev denna knapp sévil till sjoss och lands som i luften.
Losningen blev sensommaren 1942 en kraftig framstot mot det sovjetiska
logistikcentret Stalingrad med det yttersta syftet att komma igenom till de
higrande oljefilten i Baku. D4 ocksd denna strategiska offensiv misslycka-
des blev den ofrdnkomliga féljden mindre motorburen rérlighet, reducerad
stridspotential, 6kad betringdhet och hirdnande interna rationaliseringar.
Knudsens 6versikt illustrerar hur samma monster aterspeglades i Norge.
Ocks3 dir gapade vintern 1945 oljecisternerna nistan tomma.

114

Lars Ericson Wolke, Stridens verklighet. Déden pd slagfiltet i svensk
historia 1563-1814 (Lund: Historiska media, 2020), 384 s., inb., ill.

Anmidild av Bo G Hall

Hur upplevde i gingen tid svenska soldater — och de var under vissa
perioder ganska ménga — att befinna sig i strid? Vad kan man veta om
hur de var bist motiverade for sitt uppdrag? Hur mycket betydde lojalite-
ten inom gruppen, den i aldre tider ofta starka religiosa 6vertygelsen, den
mer eller mindre strama disciplinen och tilltron till ledningen? Spelade
kinslor for fosterlandet ndgon roll?

Professor Lars Ericson Wolke verksam vid Forsvarshogskolan — en av
vart lands fraimsta militdra skribenter — presenterar i denna bok ett antal
intressanta genomgéngar och fallstudier kring dessa i sjilva verket mycket
existentiella frigestillningar hos svensk armétrupp och 6rlogsmanskap i
ildre tid. Som han pédpekar i forordet ir studier av den vipnade striden
och hanteringen av déden pa slagfiltet mycket litta att motivera for aka-
demiker som ir aktiva inom dessa sakomrdden. Nirvaron av doden — bade
som hot eller realitet — utgor sjilva kirnan i alla krig och samtidigt nagot
som dramatiskt skiljer ut det militira uppdraget frin alla 6vriga professio-
ner, polisen inriknad. Vad ir det som fér enskilda individer att ge sig in i
en verksamhet dir risken ir si uppenbart stor att bli dédad eller tvingas
att doda? Fanns inte ett sddant engagemang skulle ju kriget vara mer eller
mindre omdijligt.

Som bekant var 1814 och striden mot Norge det senaste tillfille d4 Sve-
rige befunnit sig i krig varfor Ericson Wolke hamtat sitt underlag fran de
da narmast foregdende tvdhundrafemtio dren. Frdn dem finns kallor till-
gingliga som dtminstone i ndgon utstrickning moijliggor svar pé olika fra-
gor kring denna problematik. Med hjilp av bland annat samtida regelverk,
instruktioner, eftermilen, protokoll, minnesanteckningar och brev har han
kunnat terge tminstone speglingar av hur stridsminnen tinkte. Foga for-

Bo G Hall ir fil.dr i historia och ledamot av Kungl. Krigsvetenskapsakademien.

115



vdnande handlar mycket av skriften om kriget till lands. Men virdefullt
nog for oss dgnar forfattaren dnd3 visst utrymme dven at erfarenheter fran
orlogsverksamhet; inte minst ombord pé svenska krigsskepp — bade i strid
och fred.

Samtidigt bér man minnas att stormaktsperiodens Sverige ju var ett sjo-
rike dir Ostersjon under langa tider betraktades som landets egna Mare
Nostrum. Dess centralaxel utgjorde i sjilva verket en linje frin Milaren
over Stockholms skiirgard via Aland in till Finska viken. Férbindelserna
over vattnen var av avgorande betydelse for landets existens. Boken redo-
visar studier av effekterna for enskilda stridande av motsittningar och kon-
flikter i dessa farvatten.

P4 1500-talet handlade sjostriden i forsta hand om dueller mellan en-
skilda fartyg dar det ultimata syftet var att storma och allra helst erdvra
fiendefartyget. Utdver matroserna bestod dirfor en stor del av fartygens
besittningar av armésoldater. Nista arhundrade férindrades kampen i och
med att fartygen byggdes ut till stora artilleriplattformar; dntringsstriden
ansdgs foraldrad och antalet armésoldater ombord minskade. Tidigare hade
man iven anvint bevipnade handelsfartyg men nu var tiden inne for de
stora linjeskeppen i langa slaglinjer som beskét varandra under veritabla
kanonader. Ericson Wolke papekar att detta innebar att besittningsmin-
nen alltmer sillan moétte fiendeskeppens manskap i direkt narkamp. Pa de
trénga artilleridicken var de i gengild utsatta for eldgivning med splitter
bade av metall och tri som flég omkring i de begrinsade utrymmena.

Under det att armésoldater i strid pa fast mark slogs i tita skyttelinjer
drabbades sjominnen — sammantringda som de var pé batteridicken — i
minst lika hog grad av fientlig eldgivning.

Forfattaren redovisar relativt 6verskidligt sex olika sjoslag som spelat en
sarskilt stor roll i var militara historia. Borjan gors med en av de storsta
katastrofer som drabbat den svenska flottan men kanske inte lingre ir si
allom bekant. Den intriffade under nordiska sjuirskriget mellan Sverige
och Danmark-Norge 1563 och 1570 som till stor del skedde pa Ostersjon.
Danskarna fick ett patagligt stod av den alltjimt betydelsefulla hansas-
taden Lybeck som sokte blockera vért land marint. Det var under denna
konflikt som Sveriges stolthet 6rlogsskeppet Mars med manga hundra man
gick under utanfor norra Oland.
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Ovriga marina hindelser som Ericson Wolke sirskilt presenterar ir stri-
derna vid Oliva 1627, Olands sédra udde 1676, Hango 1714, Svensksund
och Hogland 1790 samt Ratan 1809. Flertalet av dem representerar svens-
ka misslyckanden eller rentav uttalade nederlag. Exempelvis innebar Oliva
att polska fartyg slutligen jagade ivig de anfallande svenska 6rlogsmannen.
Och den ryska framgingen vid Hango ledde till att den svenska skyddsval-
len av linjeskepp springdes varigenom Peter den stores galarflottor senare
under flera somrar kunde gora en ldng rad aggressiva strandhugg lings den
svenska Ostkusten och dir hirja taimligen ohindrade med for ortsbefolk-
ningen mycket férédande resultat.

Parallellt hirmed vixte for svensk del behovet fram av att kunna fora
strid i skdrgdrdsmiljo varfor en sirskild flotta skapades — en tredje vapen-
gren mellan armén och 6rlogsflottan. Dessa forindringar innebar att vill-
koren for de enskilt stridande efterhand blev annorlunda och kampen man
mot man aterkom.

I slutkapitlet resonerar forfattaren kring vilka drivkrafter som fick dessa
batsmin och soldater att kiimpa vidare trots mer eller mindre vidriga om-
stindigheter. Han presenterar dock inte ndgon enstaka avgorande forkla-
ring utan redovisar flera och ofta samverkande faktorer. Bdde till lands och
till sjoss gillde under storre delen av den aktuella perioden att nirstriden
var ett viktigt inslag. Den innebar att den enskilde sdg motstindaren bok-
stavligt talat rakt i vitdgat och upplevde en omedelbar och éverhingande
fara.

Ericson Wolke menar att respekt och fortroende f6r dverordnade befils
ordergivning i sidana ligen var en viktig grund for stridsviljan. Dessutom
ombdijliggjorde den tillimpade taktiken i realiteten att avvika frin striden.
Till viss skillnad mot kollegorna till lands hade den kimpande sjoman-
nen inga egentliga alternativ. Han var bunden till det egna fartyget; att
hoppa &ver relingen ner i vattnet innebar i sjilva verket ingen riddning;
simférmdgan var dessutom inte sirskilt utbredd. Vidare inverkade enligt
forfattaren ofta en fatalistisk gudstro, stundom kompletterad med en utta-
lad respekt for begreppen heder och ira — i motsats till feghet.

An viktigare for moralen var sannolikt hinsynen till de egna stridskam-
raterna; man svek inte dem i en akut situation. Diremot var det mindre
sannolikt att den enskilde sjomannen — langt hemifrén till skillnad mot sol-
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daten till lands — drevs av en onskan att forsvara den egna familjen eller
torvan. Kanske dr det mera férvanande att ingen hanvisning gors i boken
till ndgon 6nskan hos den enskilde sjomannen att sliss for det klassiska be-
greppet "Kung och Fosterland”.

Bakom den mycket vilskrivna boken ligger manga ar av forskning i olika
arkiv. Lasarna fir mota en ldng rad dramatiska gestalter i svensk krigshisto-
ria under de aktuella &rhundradena. Den tillhérande notapparaten uppfyl-
ler liksom ort- och personregistren mycket hogt stillda krav. Samma om-
dome giller for den digra kall- och litteraturférteckningen som inspirerar
till fortsatta studier av mentala drivkrafter i de marina inslagen i var mili-
tira historia. Detta har alltfor linge fitt sta tillbaka for krig som férdes till
lands.
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Johan Ronnby (red.), On War on Board: Archaeological and Historical
Perspectives on Early Modern Violence and Warfare (Huddinge: Soder-
torns hogskola, 2019), hiftad, ill.

Anmdld av Fredrik Kdmpe

Det rdder ingen brist pd litteratur om sjokrig. Bocker om sjohjiltar,
sjoslag, vapensystem och operationer finns det ett tillsynes omittligt
intresse av. Trots det dr det, 4tminstone for dldre tid, sillan vi som ldsare
verkligen kommer nira de minniskor som befann sig ombord pa fartygen
och upplevde sjokriget pa plats. On War on Board ir en bok som samlar
ett antal artiklar av forskare som forsoker dndra pa detta. Bland forfattarna
finns flera kinda svenska marinarkeologer och marinhistoriker, men iven
ett par utlindska dito. Boken ir resultatet av en workshop som hélls pa
Visterviks museum vdren 2017 pd temat "Ships at War”, ett tema som
hade sitt ursprung i ett projekt med samma namn vid Sodertorns hogskola.

Forfattarna har valt amnen som relaterar till sjokrig och deras individu-
ella forskningsintressen, men har alla gemensamt att de fokuserar pé tidig-
modern tid och p& det maritima slagfiltet. Detta gor att boken spretar it
ganska ménga héll, men det kan snarast ses som en fordel. S3 ser veten-
skapliga workshoppar ofta ut, men det ir ldngt ifran alltid de leder till en
publikation. Att vi som inte var med p& workshopen tack vare publicering-
en kan ta del av resultatet dr mycket bra. Att bdde historiker och arkeolo-
ger tar plats i samma volym ar ocksé bra. Ett av de tydligaste exemplen pé
detta samarbete ir att si gott som alla bidragen ir illustrerade. Arkeologer
brukar vara bittre in historiker p4 att ta hjilp av bildmaterial, men i boken
har dven de flesta historiker illustrerat sina bidrag med ndgra bilder. Det
gor det littare for lisaren att ta till sig materialet och forstd "tinket” bakom
texten vilket héjer lasupplevelsen avsevirt.

Forskarna har angripit det tidigmoderna maritima slagfiltet pa olika sitt.
Vi far bland annat mota befilspersoners maktsymboler och studera prov-

Fredrik Kimpe ir doktorand i historia vid Centrum f6ér maritima studier, Stockholms
universitet.
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skjutningar av en exakt kopia av en av Vasas kanoner. Vi fir dven lisa om
utvecklingen av nirstrid ombord och se resultatet av ett verkligt detektiv-
arbete kring de manniskor som drabbades av en springd, numera aterfun-
nen, kanon fran ett slag pa sjon Champlain i USA 1776. Exemplen visar p
den bredd av dmnen bokens forfattare har tagit sig an, men tack vare deras
fokus pa det tidigmoderna maritima slagfiltet finns dnda en rod trdd i bo-
ken. Bidragen utgor tillsammans en fin presentation av olika typer av forsk-
ning som gors och kan goras pa det omridet. Flera av bidragen bygger pé
redan genomford forskning medan andra utgor presentationer av pagdende
och till och med knappt pdbérjad forskning. Pa sa sitt fir ldsaren dven en
bild av olika delar av forskningsprocessen i en och samma bok. Dessutom
ir referenserna i boken tydliga och alla bidrag avslutas med en litteratur-
lista. For den som vill lasa mer ir det alltsa litt att soka sig vidare.

P3 det stora hela tycker jag att bokens utgdngspunkter och resultat ir
vilmotiverade och tydliga. Men det finns nagra saker jag stiller mig fra-
gande till, exempelvis motiveringen till att studera den tidigmoderna
perioden. Redaktoren skriver i introduktionen att "[a]s far as naval ship
development is concerned, this was also an unrivalled period.” Visst skedde
en ordentlig utveckling av skeppsbyggeriet under 1500-talet fram till
1800-talets bérjan, men att den perioden skulle vara sirskilt mycket mer
dynamisk, vilket ordet unrivalled antyder, an till exempel perioden 1850-
1900 har jag svart att gd med pa. Jag har hort forskare beskriva i stort sett
alla perioder p4 detta sitt, med det gemensamt att det alltid 4r deras "egna”
period som ir s& forinderlig. Men tidsperioden &r intressant dnda, en sa-
dan motivering behovs inte. En annan sak jag inte riktigt forstar ir viljan
att koppla bidragens exempel till ett slags hogre friga om minniskan och
kriget dverhuvudtaget. Jag tycker inte att det riktigt knyter an till bidragen,
och jag tycker inte heller hir att det behovs for att gora bokens innehall
intressant.

Boken ir skriven pd engelska och kan, tillsammans med att den finns
fritt tillginglig pa Diva, dirfér nd en bred publik. Detta ar sirskilt bra
eftersom manga av forskarna arbetar med svenska exempel. Det blir ett
sitt for den intressanta svenska forskningen, med Ostersjons virldsunika
forméaga att bevara vrak, att nd utanfér Sverige. Men hirvid finns ocksa ett
problem. En minoritet av forfattarna har engelska som modersmal och det
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mirks. Bokens sprik ir ofta ganska svengelskt, med underlig meningsbygg-
nad, felstavningar och feléversittningar. Men da dessa fel endast i enstaka
fall paverkar forstielsen tycker jag inte att detta problem ska Gverdrivas.
Sannolikt var budgeten for boken inte sirskilt stor och mojligheten att ta
in en professionell sprikgranskare darfor obefintlig. Alternativet hade i sa
fall varit att ge ut boken p4 svenska istillet eller kanske att inte ge ut den
alls. Bidda dessa alternativ hade varit simre.

Sammantaget utgor On War on Board en spiannande antologi om sjokrig
med fokus p& minniskor och deras upplevelser av det tidigmoderna ma-
ritima slagfiltet. Vi kommer ovanligt nira den upplevelsen. Effekterna av
kanoneld, nirstrid, mod och ridsla sivil som symbolers betydelse kan ge
oss en okad forstielse for dessa minniskor, dven om vi forhoppningsvis ald-
rig sjilva behover uppleva ngot liknande.
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Gelina Harlaftis, Creating Global Shipping: Aristotle Onassis, the Vag-
liano Brothers, and the Business of Shipping, c. 1820-1970 (Cambridge:
Cambridge University Press, 2019), 375 p., hardback, ill.

Anmdild av René Taudal Poulsen

Maritime history remains a niche within historical research, usually at-
tracting only little attention from mainstream economic and global
historians. Gelina Harlaftis laments this fact in her new book on the emer-
gence of global shipping enterprises, and attributes it, amongst other fac-
tors, to shipping’s ‘intangible’ nature as a service industry with truly in-
ternational operations, and to ship-owners’ preference for business secrets.
Harlaftis holds the ambition to reach out beyond the niche, positioning
shipping in the wider history debates on the emergence of global enter-
prises in the nineteenth and twentieth centuries. She succeeds in this en-
deavor, showing how Greeks pioneered new business organizations, which
became common in the global shipping industry. For a century, Greeks
have belonged to the top echelons of shipping, carrying and integrating
global trade.

Harlaftis has authored several books and numerous articles on nine-
teenth and twentieth centuries’ Greek maritime history, and attributed
the Greek stronghold in shipping to effective networking and the Greek
diaspora. With her new work, she adopts a new analytical approach, focus-
ing on the emergence of global shipping organizations through the lenses
of two deep case studies: the Vagliano brothers and Aristotle Onassis. For
both cases, she has carried out extremely comprehensive archival studies,
ranging from archives in the Ukraine and Russia over the Bank of England
to the FBIL.

Entrepreneurial and effective networkers, the Vaglianos and Onassis
rode on the two major waves of globalization: The Vagliano brothers in the

René Taudal Poulsen (Ph.D.) is associate professor in business history and strategy at
Copenhagen Business School, and conducts research on environmentally upgrading the
shipping industry.
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nineteenth century and Onassis in the twentieth. Originating from mari-
time Cephalonia, the Vaglianos started their careers at sea and leveraged
entrepreneurial, Greek networks. The oldest brother, Mari Vagliano settled
in Russian Taganrog on the Azov Sea, where he established an internation-
al trading house and expanded it to a very large scale. He grew his business
in tandem with Russian colonization efforts in this Russian frontier region,
and he diligently utilized business opportunities from the Crimea War
to build up his business in Russian grain exports and shipping. From the
1850s to the 1880s, he and his brothers expanded from Russia, over the
Mediterranean to the UK. Panagi Vagliano set up businesses for the family
in London, capital of the world’s first industrial nation and the world’s key
shipping market, and he invented “a megashipping agency; a hybrid form
comprising shipping firm, shipping agency, shipbroking and ship-manage-
ment office” (p. 145). Among the Greeks, the Vaglianos’ London office was
an early adopter of steam propulsion, and it became pivotal in the global
expansion of Greek shipping in cross-trades. Not only did the office invest
in steam ships, it also helped other Greek ship-owners with ship manage-
ment, chartering, sale and purchase, and finance. The Vaglianos’ business
was vertically integrated and highly networked, and it came to define a
successful organizational model for Greek ship-owners, paving the way for
the Greek ascent in global tramp shipping in the twentieth century.
Onassis’ rise in global shipping from the 1930s to his death in 1975
largely coincided with the second wave of globalization. Investing in to-
bacco trades, whaling, liner shipping, and aviation, Onassis’ claim to fame
were the crude oil tankers. His shipping group prospered in tandem with
the global oil economy, or, in fact, it contributed to fueling it, as he in-
troduced ever-larger supertankers from the 1950s to 1970s. Onassis, of
course, also gained international fame due to his marriage with Jacqueline
Kennedy, and became the protagonist in literally tons of books and articles
through the years. Harlaftis, however, brings new findings to the table with
her focus on Onassis’ organizational innovations in global shipping. She
has also been the first to gain access to the Onassis archives. This has al-
lowed her to provide a detailed and convincing account of how Onassis
built his shipping business. Onassis’ deliberately complex organizational
structures with so-called ‘A, B, C, D and E companies’ were truly global
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in nature and widely dispersed. He had holding companies in Panama,
and financed single ship-owning companies through the US loan markets,
backed by oil-major time-charters. Chartering and operations took place
from Monaco, and crewing from Piraeus. Montevideo offices conducted
accounting, while the ships carried the flags of open registers. This setup
gave the Onassis group considerable flexibility and competitive advantage
in an industry, where national protectionist measures are always a risk. In
this way, Onassis set the model for modern day shipping companies.

Flexibility proved critical both for Onassis and the Vaglianos. They be-
came subject to legal investigations in their major markets, the US in the
first case, and Russia and the UK in the latter. Harlaftis sides with her pro-
tagonists, and sees the investigations as “...indicative of how national in-
terests try to restrict global economic activities, using foreign businessmen
as scapegoats for their internal political and economic problems” (p. 291).
Defending Onassis’ organizational set-up, Harlaftis also argues that in “to-
day’s world of global business it is accepted that the benefits of offshor-
ing are less on cost reduction and more on such benefits as flexibility and
speed in delivering business solutions” (p. 236). Although she convincingly
documents that Onassis operated tankers, which had immaculate, white
hulls and distinctive “Olympic” names, with high quality and high-paid
crews (compared to other Greek ship-owners), she fails to elaborate on
the dark sides of the ‘flexible, global shipping organizations’. In the case
of global shipping, cost-considerations have certainly been the key motiva-
tion for offshoring, not just the quest for flexibility. Flexibility simply al-
lows for cost reductions. Ship-owners have used the mobile nature of their
assets and global organizations to evade taxation and open ship-registers
have caused a decline in seafarers’ working conditions in the last couple
of decades. While Onassis cannot take blame for these developments, the
flexible — and ‘invisible’ — shipping organizations, to which he clearly con-
tributed, were certainly key enablers for them.

The Greeks created global shipping, according to Harlaftis, while retain-
ing a distinct Greek profile to the present day. In my view, it is somewhat
disappointing that a book on the emergence of global businesses ends
with a quote from a ship Greek master, in which he makes the following
praise: “We are proud to continue thousands of years of Greek tradition at
sea. God bless Greek shipping” (p. 293, my emphasis).
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Martin Jes Iversen and Jesper Buhl, Danish Shipping in the 21st Century
— Navigating troubled waters (London: Palgrave Macmillan, 2020), 78 p.,
hard back, ill.

Anmdld av Hanna Hagmark

Danish Shipping in the 21* Century — Navigating troubled waters” is
a study of structural and strategic changes that the Danish shipping
industry experienced during the first two decades of the new millennium.
It is published by Palgrave Studies in Maritime Economics, a recently es-
tablished interdisciplinary series that aims to increase people’s understan-
ding of the maritime industries as a significant player in the global eco-
nomy. Although the primary focus is on port economics, logistics and
shipping finance, the series also caters for the interest of researchers inte-
rested in maritime business and economic history.

The study by Iversen and Buhl starts off with an exemplary summary of
the paradigm shift that took place within Danish shipping around the turn
of the millennium. Not only did the ownership structure change, from a
handful of old shipping companies that totally dominated the industry to a
more diversified sector marked by a higher number of companies of differ-
ent sizes that together created a more dynamic industry. Policy-wise, there
was a shift from striving for increasingly liberal trade conditions to focus-
ing on improving conditions for the Danish maritime cluster as a whole,
including issues like education and research. The central argument of the
book is that from the turn of the millennium, the traditional characteris-
tics of Danish shipping underwent fundamental changes in terms of both
strategic and structural dynamics, which in turn transformed the industry
at the core. One indicator of this was the increasing number of members
in the Danish Shipowners’ Association, a.k.a. Danish Shipping, from 20
companies in 1997 to 48 in 2019. According to the authors, this increase
was a result of a new dynamic and agile business structure found within

Hanna Hagmark ér doktor i historia och VD for stiftelsen Alands sjofartsmuseum. Hon
ir vice ordférande i Alands sjofart, en intresseorganisation for sjéfartsniringen pa Aland.
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Danish shipping at the dawn of the new millennium. They go on to note
the remarkable stability of a small number of very old companies on the
one hand, contrasted with a high turnover of medium-sized companies on
the other. They tie this to J. A. Schumpeter’s idea of “creative destruction”,
in which the destructiveness is illustrated by the disappearance of almost
85 % of the 1980 top-30 companies by 2020. The creativity is found in
the high number of very young companies on the same list, of which nine
were founded in 2009 or later.

The authors go on to present the twelve newest shipping companies on
the 2019 top 30-list, all founded in the 21 century, in some detail. The
purpose is to identify patterns of innovation among these newcomers and
they do so by looking at three different perspectives; entrepreneurial capa-
bilities, knowledge-based networks and creative responses. They highlight
a number of strategies and approaches that explain the success of these
newcomers, such as exploring new niches in the market, coming up with
novel responses to finance and marketing as well as finding and focusing
on asset light operations. However, the one aspect that seems to have been
the most significant one, was access to personal networks within both the
Danish and the international shipping cluster, for although the companies
were young in themselves, they were set up and run by people who had
decades of experience from the old well-established companies, and who,
over the years, had developed important professional networks and per-
sonal relationships that they brought with them to their new companies.

Following the introductory chapter, the subsequent three chapters put
the spotlight on three selected companies: Hafnia Tankers, Norden, and
Maersk. The style of writing is quite different from the initial chapter, with
each chapter presented as “a case study with real-life examples of dilem-
mas and opportunities faced by the top management and the company”.
In all three chapters, the focus is on how these companies found ways to
navigate the troubled waters of the 2010s, told from the point of view of
the CEOQ. It is an approach that really works and it does give a very fasci-
nating insight into the top-tier of the shipping world. The language is per-
sonal, the stories almost anecdotal and perhaps that is what makes them so
easy and captivating to read. Being a social historian with limited interest
in business and economic history, picking up a book on maritime econom-
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ics is perhaps not the most natural thing to do. However, with a genuine
interest in shipping, these three case studies added a lot of insight into the
world of shipping.

The concluding chapter wraps up the core arguments of the authors
nicely, that the sustained relative strength of Danish shipping in the world
is founded on the continued effort to reinvent business models together
with an entrepreneurial spirit based in a lot of shipping know-how and a
sophisticated regulatory framework supported by research and education.

The book “Danish Shipping in the 21** Century - Navigating troubled
waters” is a pleasurable and informative read. My only critical comment is
that the book would have benefitted from better proof-reading of the text,
perhaps by a native English-speaker. That disregarded, I think this book
will no doubt interest the audience the editors of the Palgrave Studies in
Maritime Economics aim to attract; academics, policymakers, regulators
and international maritime authorities and organisations. It will further at-
tract people directly involved in the shipping industry itself and those in-
terested in it.
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Larrie D. Ferreiro, Bridging the Seas - The Rise of Naval Architecture in
the Industrial Age, 1800-2000 (Cambridge, Massachusetts: MIT Press,
2020), paperback, illustrated.

Anmiild av Emmanuel Guy

ridging the Seas opens with an epilogue recalling the story of the Great

Eastern: an innovative and infamous steamship designed to serve the
burgeoning Australian trade of the 1850s. The project ended up a com-
mercial failure. But with his detailed recollection, Ferreiro skillfully makes
the point that Isambard Kingdom Brunel, the British civil engineer behind
the project, used processes to design the vessel and plan for its construc-
tion that launched naval architecture into a new era. The story is fascinat-
ing in itself and lays out the intellectual endeavour for the book. Starting
in 1800 and continuing up to the turn of the millennium, the purpose of
the book is to successively analyze how scientific knowledge of the physi-
cal behaviour of a ship is mobilized, along with technological knowledge
involved in its production, to predict the ship’s performance before it is
actually built. Special attention is paid to innovations marking turning
points in this complex process, as well as to the men playing an instrumen-
tal role in the birth of such game changing technologies. Plus, it is an en-
joyable journey for the reader thanks to the almost novelesque, yet precise
style.

Rather than following a purely chronological account, arguments are
grouped under seven separate themes. Chapter 1 looks at how naval ar-
chitects optimized sailing ships during the decades when steamships were
gradually deployed. Chapter 2 exposes the knowledge development nec-
essary to grasp and assess the building of iron structures. The influence of
the rail sector mentioned here (and elsewhere in the book) will not go un-
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noticed by readers with an interest in transportation as a whole. Chapter
3 focuses on the use of scientific knowledge to preestablish fundamental
ship characteristics such as stability and speed. Chapter 4 looks at the stan-
dardization of practices through the emergence of classification societies
and institutionalized shipbuilding norms. Chapter 5 is also concerned with
standardization, but turning this time to the formal training of naval archi-
tects and the professionalization of the sector. Chapter 6 draws out how
influential alliances between navies and governments helped to develop,
within academic settings, laboratories equipped to test the behaviour of
scaled models to further the understanding of the physics of ship behav-
iour. Chapter 7 studies iconic tools of the naval architect to pave the way
to a discussion of the role of computerized design tools. This leads to con-
cluding remarks on the generalization of a systemic approach as naval ar-
chitecture grew in time.

To properly appreciate the book, it is of course important to keep in mind
its intended purpose. I am emphasising this obvious fact as I feel that or-
ganizational scholars, shipping economists and probably many maritime
historians as well, will likely be left with a feeling of lost opportunities as
they reach the conclusion of this detailed, passionately researched and abun-
dantly illustrated, historical account. The social, political, economical and
institutional settings in which individual naval architects of exceptional in-
fluence work to demonstrate the added value of their innovative techniques
are by no means ignored. Indeed, the author pleasantly turns to literature to
set the context of a constantly transforming professional practice. Yet, the
demonstration is always about illustrating changes to how ships are designed
and built. Some might feel that the reflection would have been enriched by
at least occasionally reversing the question and asking why ships are being
built. This would have called for a closer examination of pressures brought
on by societal changes that shipowners might pass on to naval architects in
their design briefs. There are a few passages where this might appear par-
ticularly obvious (or frustrating) to readers. One is definitely the five pages
of Chapter 5 looking into the role of women in naval architecture. Given the
scrutiny shipping economists have paid to containerization and its transfor-
mative impact of liner shipping it also comes as a surprise to see the subject
so briefly summed-up in the epilogue.

129



As I made obvious in the paragraph above, I approached Ferreiro’s work
not with the perspective of a naval architect but rather as an organiza-
tional scholar studying maritime transportation. Given that a good part of
my own research work addresses the influence of culture and institutions
on shipping markets, [ was particularly intrigued by the section “The So-
cial History of the Bulbous Bow” in the chapter aimed at underlying the
important role of laboratory-tanks to test hull behaviour. The reader finds
there a clear explanation of how the bulbous bow functions and the rea-
sons for its efficiency. A detailed account of its appearance in history goes
back centuries before the period targeted by the book, to a time when na-
val ships were powered by rowers. But among the common threads of the
section, appears the argument that the device is commonly misunderstood
and because of this lack of knowledge, the bulbous bow has been turned
in the public eye into something it is not. Earlier in the book, the author
also criticizes economists of basing their “sailing ship effect” on a misun-
derstanding of the transition from sail to steam. The author formulates a
similar a complaint in the book’s final words: choosing to end his overview
of two hundred years of epic technological change by citing:

There does not exist in the world a more thankless career and
profession, for those who dedicate themselves to it, than that of
naval architecture (...) Honorato Bouyén, former engineer-direc-
tor of Spain’s Cuerpo de Ingenieros de Marina, 1833. (p. 308)

The sentiment of the engineer contemplating the disappearance of
the once mighty Spanish fleet resonates with the author who states that
he finds in the quote a good part of his motivation to undertake this vast
historical review. This perceived thankless invisibility among the public
is a common feature of discourses held by contemporary shipping sta-
keholders. This observation is revealing of a central feature of the book:
it is in many ways an account by an insider. Of course, Ferreiro has not
experienced in person most of the events detailed in the book. Yet, the
historical account is written by a trained naval architect who “led a career
in naval architecture that spanned almost 40 years, working and studying
at military and civilian institutions in three nations, which allowed me
to know professionals in the field from all over the world” as attested in
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the preface. The book is in some respects an auto-ethnography. By stating
this, I do not want by any means to relativize the value of the monumental
amount of historical facts documented and organized in the book. To the
contrary, [ want to point out that it has a wider scope than its claimed in-
tentions.

Perhaps of greater significance to a larger readership, I am concluding
this review by stating that Bridging the Seas is now on the list of my re-
commended readings for my master students in maritime affairs. Scho-
lars setting out to grasp how contemporary shipping is organized and how
shipping markets have evolved into their current state will find here an
eloquent illustration of one of their main drivers of change. The historical
setting might be the British industrial revolution or the rise of Asia in a
globalizing economy; the client might be the greater naval force of its era
or a more anonymous merchant but in all cases naval architects develop
new solutions to answer an enduring shipowners’ need: more predictability.
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Mikko Huhtamies och Juha-Matti Granqvist, Onnettomuus ja onni.
Kauppalaivojen haaksirikot ja pelastustoimet Itdmerelld 1600-1800-lu-
vuilla (Lycka och olycka. Handelsfartygens forlisningar och riddnings-
insatser pa Ostersjon under 1600-1800-talen) (Helsinki: Suomen Kirjal-
lisuuden Seura, 2019), 264 s.

Anmdld av Gyérgy Novaky

illan har vi i Sverige forstatt att se pa Ostersjon som en sjilvstindig

historisk kategori. Skeppen seglar, som bekant, mellan olika samhillen,
olika ekonomiska och sociala system och méste anpassa sig till varierande,
sinsemellan ofta vildigt olika, institutionella omstandigheter. P4 sa vis ska-
pas ocksd en sorts havets gemenskap med en egen dynamik och paverkan
pa samhillen omkring. I grund och botten ir dock havet i sig den frimsta
forutsittningen, och det storsta problemet, for lyckad seglats. Vider och
vind, kunskap om rutterna, kaptenens och manskapet firdighet, skeppets
skick, och ibland ren tur, avgjorde huruvida seglatsen blev lyckosam och
kanske dven l6nsam. Mirkbart ofta gick allt fel.

I foreliggande antologi, utgiven inom den utmirkta historiska serien
"Historiallisia tutkimuksia”, av Suomen Kirjallisuuden Seura, riktas blicken
pa sjofarten, dess forutsittningar, problem och effekter pa samhillen kring
Ostersjon.

I antologins forsta artikel "Kolme mailia Helsingin pookista merelle”
(Tre mil till havs fran Helsingfors bak) sammanstiller Mikko Huhtamies
en omfattande statistik och ger en tematisk 6verblick 6ver 1024 forlisning-
ar 1745-1802. Killmaterialet bestir frimst av Norra dykerikompaniets
(1729-1799) handlingar i Riksarkivet. Forvisso nér inte forfattaren perio-
dens alla fartygshaverier, inte ens huvuddelen av dem, men ménstren han
finner ger en sannolik uppfattning om forlisningar pa Ostersjon och i Fin-
ska viken. Perioden som studeras ir sirskilt intressant eftersom byggandet
av Sankt Petersburg hade paborjats 1703 vilket ledde till att fartygstrafiken

Gyorgy Novéky idr pensionerad universitetslektor i historia vid Uppsala universitet.
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till Neva 6kade kraftigt, och borde dirfor ha synts i forlisningssiffrorna for
Sodra Finland. S& tycks, enligt Huhtamies, inte ha varit fallet — han finner
endast 71 forlisningar i finska vatten av skepp pa Sankt Petersburg-traden.
Som en mojlig orsak till det relativt 1dga antalet haverier undersoker Huh-
tamies bakarnas och fyrarnas betydelse for sikrare fartygstrafik. Ett antal
fyrar och békar tillkom under 1700-talet vid de svenska kusterna. Han kan
dock 6vertygande visa att dessa hade en marginell eller ingen betydelse
for tryggare sjofart. Fyrarna tindes sillan och nir de var tinda syntes inte
ljuset sirskilt 1dngt, hogst ett par sjomil. Otanda bakar var forvisso dnnu
mer meningslosa for sjofartens sikerhet. Andra tiankbara orsaker, kan, en-
ligt Huhtamies, ha varit faktumet att skeppen till och frin Sankt Peters-
burg vanligtvis seglade lings den baltiska kusten och norra Estland, dels att
strandroveri var vanligare i Baltikum varfor forlisningar holls hemliga. Har
finner lasaren kanske den svagaste punkten i en i 6vrigt mycket bra artikel.
Orsaksforklaringarna for variationerna i antalet forlisningar ir ibland vaga
och ger en mojlighet till intressant fortsatt forskning. Huhtamies artikel
fungerar vil som en ingang till resten av antologin. De dirpa f6ljande artik-
larna gar mera i detalj inp4 sirskilda frigestillningar eller temata.

I artikeln "Niin kauaksi kuin Itimerta riittds” (S langt Ostersjon nar),
behandlar Kasper Kepsu sjofarten och rederiverksamheten i Nyen och
Narva. Artikeln bygger pad kallmaterial frén rddhus- och kidmnirsritter-
na i Nyen och Narva. Med utgdngspunkt av dessa stider maélar forfatta-
ren en bild som visar bdde den ekonomiska och den sociala betydelsen av
stiderna for handel, sdgverk, fartygsutrustning och sjofart. Fran perioden
1671-1680 till 1691-1700 6kade exporten av virke och timmer frén Nyen
attiofalt. Siffrorna fran Narva ir motsvarande. Kepsu riknar till ett fyrtiotal
skepp byggda i regionen och igda av lokala borgare. Dessa dgde ofta dven
sdgar och varv. Under den svenska kronan hade alltsd stiderna en oerhort
stor ekonomisk betydelse.

Norra Dykerikompaniets arkiv erbjuder ett sillsynt intressant material
for att utforska forlisningar vid svenska kuster. I artikeln "Vedenalaiset kon-
stit” (Undervattenskonster), diskuterar Mikko Huhtamies kompaniets till-
komst och dess grundare Méirten Triewald, som Huhtamies karakteriserar
som en for 1700-talet typisk entreprenor. Triewald var snabb att tillimpa
och forbittra innovationer som han tog med sig frdn England, exempel-
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vis dykklockan och &ngmaskinen. Artikeln tecknar en mycket intressant
bild av Dykerikompaniets fodelse, dess organisation och de tekniska verk-
tyg som foretaget anvinde i sin verksamhet. Dykerikompaniet, var, enligt
Huhtamies, en effektiv organisation for att ridda och ta hand om varor till
nytta for kompaniet sjilvt och skeppens och varornas dgare, och ett viktigt
informationscentrum for redare, képman och forsikringsbolag.

Kompaniet auktionerade ut vrakgodset. Dessa undersoks av Juha-Matti
Grangpyist i artikeln "Hylkytavaran jittijako” (Jittefordelning av vrakgods).
Artikelns tyngdpunkt ligger i Helsingfors, men auktionerna i Ekenis och
Abo har ocks3 anvints i studien. Forfattaren finner att de flesta auktione-
rade vraken var tvimastade, mindre dn hundra listers briggar, brigantiner
och gallioter frén hela Visteuropa. Vi fir en mycket bra uppfattning om
hur auktionerna organiserades och vem som kopte varorna. Auktionerna
gav betydande moijligheter for regionala aktorer. Genom auktionerna
kunde finlindska képmin f3 tillgdng till produkter for forsiljning och re-
dare samt skeppare skepp eller skeppsdelar som kunde &teranvindas.
Grangvist ger en intressant bild av de ekonomiska konglomeratens aktivi-
teter och nitverk i sédra Finland. Férutom kartliggning av auktioner och
kopare ir betydelsen av &tervinning av delar for fartygsutrustning ett nytt
och spiannande forskningsomrade.

Dykerikompaniets verksamhet var begrinsat till det Svenska riket. I 6v-
riga delar av det svenska vildet hanterades riddning och birning pi an-
dra sitt, ven om de svenska lagarna for det mesta gillde fram till stor-
makttidens slut. En inblick i hur verksamheten hanterades pd Dagé under
ryskt 1700-tal ges av Kersti Lust i artikeln "Kartanonherrat meripelastajina
(Godsigare som sjoriddare). Lust visas hur "6stlig feodalism” tillit gods-
herrar att utnyttja skeppsvrak och birgade varor till sin egen férdel. Med
tvd adelsmain, friherre Otto Reinhold von Ungern-Stenberg och greve Ja-
cob Pontus Stenbock, och tva forlista skepp S:t Joris och Louisa Carolina
belyser forfattaren de ekonomiska och sociala férhallandena och struktu-
rerna som betingade birgningsverksamheten i ryska Baltikum. Herrarna
kunde utdva sin makt 6ver sina bonder och hindra att myndigheterna fick
kontroll 6ver, eller ens kinnedom om, biargade vrak. Situationen var alltsi
helt annorlunda in i de vatten dir Dykerikompaniet var verksamt.

[ artikeln "Merivakuutus, kiista ja konsuli” (Sjoforsikringen, tvisten
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och konsuln) behandlas sjoforsikringar. Katja Tikka diskuterar haveriet
av skeppet Anna Christina 1753 och de férsikringsforvecklingar det led-
de till. Forsikringshandlingar dr svéra att hitta frin denna tid, men i fallet
Anna Christina finns det gott om domstolsmaterial. Skeppet med last gick
forlorat vid den baltiska kusten, manskapet riddade sig dock. Det svenska
sjoférsikringskompaniet hade grundats 1739, men Tikka menar att dess
verksamhet under ett antal &rtionden var ekonomiskt och juridiskt osi-
kert och oklart, varfor man hellre vinde sig till utlindska forsakringsgivare,
speciellt till Lloyd’s. I artikeln anvinds skeppet Anna Christina och dess
skeppsbrott for att beskriva funktionerna av det innu omogna sjoforsik-
ringssystemet, och forsiakringstagarnas svara position i forsiakringsarenden.
Sarskilt problematiskt ses att de olika rittsinstanserna varken hade rutiner
for eller kunskaper i dylika fragor.

Ett annat haveri diskuteras av i "Kadonnut Frankfurt” (Det férsvunna
Frankfurt) av Mikko Huhtamies och Juha-Matti Granqvist. Skeppet var
ute sent, i oktober, pd vig mot Sankt Petersburg, nir det forliste, sjonk och
forsvann, med en last av varor av exempellos lyx bestillda av det ryska ho-
vet. Forfattarna studerar frimst de diplomatiska problem som uppstod da
gods fran skeppet borjade dyka upp hos fiskare och bonder. De noterar
ocksa att den okande handeln pé Sankt Peterburg ledde till ett risktagande,
som exempelvis sena hostseglatser.

Flera av artiklarna i antologin diskuterar strandréveri. I antologins avslu-
tande artikel "Itimeren viimeinen merirosvo” (Ostersjons sista pirat), av
Yrj6 Kaukiainen, behandlas den 6kinda strandrévaren frin Gotska Sandén,
Petter Gottberg (1762-1831), som forfattaren dven skrivit om i Forum na-
vale nr. 73. Kaukiainen gér igenom en lang rad beskrivningar 6ver Gott-
berg. Det finns mycket fi bevis, enligt Kaukiainen, pd att Gottberg skulle
ha gjort sig skyldig till legendernas grymheter. Ursprunget till 6verdrifterna
tycks ha varit traderade myter och medvetna "foérbittringar” med ingen
eller 16s verklighetsanknytning. Som en analys av hur legender skapas ér
texten utmairkt. Hans artikel ager dock validitet dven for dagens fria, och
ibland anarkistiska, informationsspridning. P4 si sitt utgor artikeln en ut-
mirkt avslutning pa antologin.

Antologin fungerar mycket bra som en helhet. Texterna bygger pa
mycket god killkinnedom och forfattarna dr vil belista i den senaste
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forskningslitteraturen. Aven om férlisningar utgér ett gemensamt ledmotiv,
belyser varje artikel olika aspekter av temat, sd att slutresultatet bildar en
sammansatt 6versikt av iamnet med manga intressanta och belysande de-
taljer. Visserligen ligger fokus geografiskt huvudsakligen pa Finland, i viss
mén Estland, men resonemangen som fors idger giltighet for hela riket och
hela havet.

Slutligen anser jag att det finns tre aspekter i antologin som borde upp-
mirksammas mer inom svensk forskning. For det forsta: antologin gor ett
intressant forsok att hélla havet i fokus. Studier av hav som egna analy-
tiska kategorier skulle berika dven var forskning. For det andra: Ostersjon
borde bittre integreras av svenska historiker som en del av narrativet om
riket och vildet. Det som skedde pa och kring havet hade betydelse for
alla samhillen langs dess kuster, inte minst det svenska. Och for det tredje:
i antologin lyckas forfattarna hitta frigor och utnyttja killor frin svenska,
finska, ryska, estniska, danska och engelska samlingar, som vi inom svensk
historia inte uppmirksammat sirskilt mycket. Det mest idgonfallande ex-
emplet ir Dykerikompaniet, som ju i antologin ges en central betydelse for
riddning och birgning i Ostersjén. Mig veterligen har ingen studie gjorts i
Sverige av kompaniet.

Detta idr en utmirkt antologi som tillfér ny kunskap, nya idéer och vick-
er nya tankar. Det vore en god girning om den négon ging gjordes tillging-
lig f6r en internationell lisekrets.
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Tomas Svensson och Sture Sundén, Hela folkets bdt: Hur tvd av virldens
mest kinda segelbdtar skapades (Go6teborg: Breakwater Publishing,
2019) 199 s., hiftad, ill.

Anmidild av Mats Kero

B oken utreder den gamla stridsfrigan om vem som egentligen konstru-
erade den Nordiska Folkb&ten, en fritidsbat av nirmast kultstatus som
dnnu nistan 80 dr efter introduktionen tillverkas i plast utifrdn de gamla
klassreglerna och oforindrad design. Dessutom redogors for utvecklingen
av dess efterfoljare pd 1960-talet, IF-biten eller den Internationella Folk-
baten som den ursprungligen kallades. Forfattarna ir sjilva seglare och To-
mas Svensson skriver artiklar om fritidsbatar och dess historia i dagspress;
Sture Sundén ir son till Tord Sundén som gjorde ritningarna till bagge ba-
tarna. Bokens intresse ligger forst och frimst i hur den Nordiska Folkbaten
skapades och dess eventuella samband med samhilleliga férindringar som
lag i tiden: folkhemmet och funktionalismen. Den ger ocksa ett fascineran-
de portritt av en av bitens fider: skeppsredaren, seglarlegenden och kul-
turpersonligheten Sven Salén — idag mirkligt bortglomd.

Internationellt ir bilden att Folkbaten ir en internordisk konstruktion
utan ndgon enskild upphovsman, en unik sammansmaltning av olika kon-
struktionsidéer vilket dr en del av dess varumirke. Tord Sundén var alltsé
blott ett slags ritbitride till den nordiska kommitté som utformade baten i
samklang med Skandinaviska Seglarférbundets intentioner och bidragen i
den konstruktionstivling som utlysts for andamaélet. Aven Sven Saléns roll
ir ofta starkt nedtonad. I Sverige ir bilden mindre entydig di Salén och
Sundén ofta lyfts fram — den senare med betoning pé att hans insatser ir
kontroversiella. Tomas Svensson och Sture Sundén menar emellertid att
fordjupad analys av tillgingligt killmaterial styrker Tord Sundéns ansprik
pa att vara Folkbatens konstruktor. De stora dragen i deras skildring av
Folkbatens tillkomst ir som féljer.

Mats Kero ir fil. lic. och medlem av Forum navales redaktionsrad.
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Kappsegling var linge styrande for segelbdtutvecklingen. Resultatet var
batar som var f6ga anvindarvinliga som familjebatar och onddigt dyrbara i
produktion. Hosten 1939 framfordes darfor frain GKSS (Géteborgs Kungl.
Segelsillskap) ett forslag om en konstruktionstivling fér en nordisk entyps-
bat. Biten skulle ha tva kojer for vuxna och tvd for barn och ungdomar,
vara enkel och littskott for bdde weekendsegling och kappsegling. Svenska
Seglarforbundet beslot att framfora forslaget till Skandinaviska Seglarfor-
bundet som dock pd grund av kriget inte kunde sammantrida forrin i no-
vember 1940 i Helsingfors. Vid dess sammantride beslots emellertid att
bordligga fragan med hinvisning till det osikra liget.

Hir borjar historien om Folkbitens upprinnelse divergera i motsigelse-
fulla versioner. Sven Salén (som d& var avgdende ordférande i Skandina-
viska Seglarférbundet) framstiller i sina memoarer Episoder forslaget som
sitt eget, vilket ledaméterna omfattade med stor entusiasm. I alla handel-
ser lyckades Salén fi fria hinder fo6r projektet av styrelsen om in kanske
efterdt. Biten skulle vara billig att bygga, stor vikt skulle liggas vid dess
lamplighet for fabriksmissig serietillverkning. Ungefirlig vattenlinjelingd
(6 m.), bredd (2 m.), fribord, segelarea, kolvikt, liggplatser (3-4) mm. spe-
cificerades. Tavlingsforslagen skulle vara inlimnade till Svenska Seglarfor-
bundet senast 15 maj 1941. Bland de 58 inkomna forslagen ansigs ingen
vinnare kunna utkoras, istillet bestimde man sig for att 14ta en fackman
gora ritningar utifrdn prisnimndens intentioner och tivlingsférslagen. Vid
ett besok av Sven Salén, som var prisnimndens ordférande, pa Eriksbergs
varv skall varvets VD ha framkastat att ritningarna kunde géras av deras
anstillde ingenjor Tord Sundén. Sa blev det ocksa och efter ytterligare dnd-
ringsforslag fran prisnimnden antogs de slutliga ritningarna i oktober 1941
och villkorades med att ingen sirskild konstruktor skulle anges, ehuru Tord
Sundéns signatur stod pa ritningarna. Fordr6jd av den svéra isvintern kun-
de sedan Tord Sundén premiirsegla den Nordiska Folkbaten den 25 april
1942 i Goteborg. For att sikerstilla projektets framging bestillde Salén
sjalv 60 batar pé ett bride frdn tvd varv, ett pa vistkusten och ett pa ost-
kusten.

Man kan friga sig varfor det var si viktigt att driva igenom detta nord-
iska fritidsbatsprojekt under brinnande virldskrig nir segling var antingen
forbjuden eller ytterst begrinsad i véra grannlinder? Svaret torde ligga i
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Sven Saléns person. Han férenade ménga roller som fi har gjort: en dri-
ven entreprendr och affirsman som byggde upp vad som blev ett av virl-
dens storsta kylbétsrederier; Sveriges kanske fraimste kappseglare ndgonsin
som vinnare av ett flertal prestigefyllda internationella cuper och av Bragd-
medaljen, uppfinnare av nya segeltyper (genuan och den liksidiga spinna-
kern), organisator och drivkraft bakom Sveriges seglingsframgéngar under
efterkrigstiden; framstdende kulturpersonlighet som medgrundare och
finansidr av Visans Vinner och det som blev Svenskt visarkiv. Dessutom
var Salén méngarig ordférande for Skid- och Friluftsfraimjandet. Till detta
kan lidggas vinskap och umginge med statsministern Per-Albin Hansson.
Sven Salén var knappast socialdemokrat men tilltalad av Per-Albins vision
av folkhemmet liksom av funktionalismen. Allt detta kokade méjligen ned
i att den rastlose handlingsminniskan Salén, vars sjéfartsaffirer nu var be-
grinsade av kriget, sdg en chans att gora en insats bade for seglingen och
for folkhemmets fritid i patriotisk anda. Man skulle bygga en hela folkets
bat billigt och rationellt genom fabriksmissig produktion som forde ut folk
i dittills oanade skaror pa sjéon under en stirkande och uppbygglig fritid.
S4 sdg i varje fall den vision som Salén basunerade ut, menar Svensson och
Sundén.

Det hela var naturligtvis orealistiskt. Trabatsbygge ir inte litt att forena
med massproduktion och fordrar en betydande hantverksskicklighet. Foga
gjordes ocksd i praktiken for att befraimja serieproduktion. Det var sanno-
likt inte rationellt heller da produktionsvolymen bortsett frén den initiala
bestillningen av Salén férblev blygsam. Det totala antalet tillverkade folk-
bétar i Skandinavien under de forsta 20 aren var cirka 1 200 och de mest
anlitade batvarven tillverkade i genomsnitt 8—15 batar om aret. Efterfra-
gan pd en "folkbat” fanns helt enkelt inte dven om just varianten Nordisk
Folkbat hade en ovanligt stor efterfrigan for att vara segelbat. Folkbiten
kostade for 60 &r sedan mer in bade bilar och bostadsritter, pipekar forfat-
tarna. Fritidsbatsrevolutionen for "vanligt folk” fick vénta till 70-talet nir
plasten hade gjort entré som byggnadsmaterial. Har blev Folkbétens efter-
foljare IF-baten, en ndgot uppskalad Folkbit med hogre fribord och storre
utrymmen med just Tord Sundén som konstruktér ocksa en stor framgang.
D4 var Sven Salén dod och en bitter strid om upphovsritten till Folkbdten
avslutad — eller 4tminstone bordlagd.
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Tord Sundén (1909-1999) var dven Folkbaten forutan en av Sveriges
storsta batkonstruktorer. Han var utbildad skeppsbyggnadsingenjor pa
Chalmers och arbetade som sddan p& Eriksbergs varv nir Folkbaten kom
till. Sundén hade redan skapat en framgéngsrik karriir som "hobbykon-
struktor” av kappseglingsbatar och var sjilv skicklig kappseglare. Enligt
Sundéns son hade fadern borjat skissa pé ett tavlingsbidrag men inte hun-
nit limna in ndgra ritningar till utsatt tid. Han skall emellertid ha visat dem
for Salén vid ett besok av denne pé Eriksberg viren/forsommaren 1941,
varvid Salén yttrat "Det hir ar baten vi ska ha”. Sundén ombads ocksa att
komma till Stockholm i september for att visa upp ritningarna fér de nord-
iska lindernas seglarforbund. Detta skulle alltsa ha gjorts innan konstruk-
tionstivlingen var avgjord, vilket naturligtvis limnar det faktum att man
inte lyckades finna ett vinnande koncept bland alla de 58 tivlingsbidragen
i ett forklarat ljus. Salén hade redan bestimt sig och ville dessutom sjilv
sitta sin prigel pa forslaget som Folkbatens fader, om in inte fackmissige
konstruktér for vilket han saknade kompetens. Sjilva konstruktionstavling-
en forvandlades dirmed till ett spel for gallerierna for att p& pappret res-
pektera vad man 6verenskommit i det Skandinaviska Seglarférbundet. Det
ar i alla fall vad foreliggande bok forfiktar dven om det inte kan bevisas.

Under 18ng tid lit sig Tord Sundén ndjas med att hans signatur stod pa
ritningarna. Hade han tagit strid for royalty som konstruktér nir Folkba-
ten borjade tillverkas hade sikerligen Salén kunnat misskreditera honom.
Forst nar han langt senare erfor att Svenska Seglarférbundet dven tagit bort
hans signatur nir de férnyade ritningskopiorna fann han méttet rgat. Han
tillskrev forst batvarven att det var han och inte Seglarférbundet som hade
ritt till royalty for varje byggd bat. Efter en omfattande debatt i Till Rors
1961 om vem som var konstruktoér av Folkbdten stimde Sundén sedan
Seglarforbundet for upphovsrittsbrott foljande ar. Rittsprocessen avsluta-
des i januari 1966 med forlikning d& Sundén var i fird med att lata IF-
baten ga i produktion hos Marieholms Bruk. Eftersom den var en vidareut-
veckling av Folkbéten ville foretaget sikerstilla upphovsritten till IF-baten.

Forlikningen innebar att Seglarférbundet de facto erkidnde Tord Sundéns
upphovsritt till Folkbiten och ritt till royalty for varje bit som byggdes i
Sverige samt betalade rittegangs- och forlikningskostnaderna. Moijligen var
det bara ett sitt for Seglarforbundet att minimera skadan och inte tappa
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ansiktet inf6r sina nordiska grannférbund som inte var bundna av forlik-
ningen och givetvis ansdg att Folkbaten var en gemensam nordisk bitkon-
struktion. Det dréjde heller inte linge innan Seglarférbundet fornekade att
forlikningen alls innebar att man erkinde Sundén som konstruktér. Han
skulle alltsd ha fatt royalty tillerkind for sitt "ritarbete”!

Svenssons och Sundéns bok ger en god 6versikt av de olika argumen-
ten som forts fram i tvisten om vem som var konstruktor. Dessutom tillfor
den en viktig jamforande analys av ritningsunderlag som hivdas ha legat
till grund for den slutliga utformningen av Folkbaten. Det giller bdde Tord
Sundéns ursprungliga utkast och de tivlingsbidrag, som i “sammansmailt-
ning” med olika ndrmast hobbyexperters och priskommitténs andringsfor-
slag, pastatts legat till grund for Folkbatens slutliga ritningar. Analysen, lik-
som forfattarnas resonemang allmint om skapelseprocessen bakom en ny
batkonstruktion, talar utan tvivel starkt for att Tord Sundén var den verk-
lige konstruktoren.

En ytterligare inventering av killmaterial som eventuellt kan finnas i
de andra nordiska linderna och en djupare granskning av argumentatio-
nen i rittsprocesserna forefaller dock nédvindig. Den rittsprocess om
upphovsritten som den dldrade Tord Sundén drev pd 1990-talet mot
danska Folkebadcentralen — och férlorade — nimns 6verhuvud taget inte.
Boken ir ocksd tyvirr, trots sina manga fortjianster, inget helgjutet arbete.
Framstillningen ar alltfor ostrukturerad med méanga onddiga upprepningar
av hela satser samt bristande citatteknik och killredovisning. Det blir inte
bittre av de manga sirskrivningarna och pocketboksformatet pé texten —
trots de stora marginalerna. Ett index med dtminstone personregister hade
ocksd varit pd sin plats i en bok som kriver ansenligt blaiddrande for att
folja resonemangen. Forlaget har inte gjort sitt jobb genom att lata ge ut
ett manus som inte ir firdigbearbetat.
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Claes Lund och Lars-Erik Andersson, NORRVIKENS BATVARY.
En berittelse om ett varv i Roslagen och dess bdtar (Eget forlag), 309 s., ill.

Anmiild av Klas Helmerson

Svenskarna ir ett av virldens mest bitigande folk — antalet fritidsbatar
antas vara vil over en miljon. De flesta ir numera av plast, men plast-
bétens genombrott kring 1970 foregicks av en storhetstid for tribatsbyg-
gandet. Man kan siga att de sextio-sjuttio &r som foljde forra sekelskiftet
innebar en magnifik slutspurt for en tusenarig bitbyggartradition.

Det handlar ocksd pd minga sitt om ett brott mot den traditionen.
Maénga batar byggdes nu i kravellteknik, inte p4 klink, och de inhemska tri-
slagen furu och ek fick konkurrens av importerade, frimst mahogny.

Nio av varven i denna sista storhetstid for tribitsbyggandet lag i Vito
socken i Roslagen. Ett av dem var Norrvikens Batvarv pé Vitos ostsida.
Verksamheten dir, frdn starten 1919 till avtynandet pd 1970-talet, har nu
dokumenterats av hembygdshistorikern Claes Lund och modellbyggaren
och béthistorikern Lars-Erik Andersson. Valet av just Norrvikens Batvarv
som studieobjekt beror fraimst pa att grundaren Karl-Henning Fredriksson
(1895-1976) noggrant hade sparat i stort sett all affirsdokumentation och
alla ritningar fram till borjan av 1960-talet.

Av detta har forfattarna stillt samman en vacker och bildrik bok. De for-
sta 180 sidorna utgors av en rikt illustrerad kronologisk berittelse om var-
vets historia. Resten av boken bestdr huvudsakligen av foton av ritningar av
textens bétar, blandade med nagra affirsdokument och bilder av Lars-Erik
Anderssons utsdkta modeller av batar frdn Norrviken.

Vi far f6lja verksamheten &r fran &r. Den byggs upp och blomstrar under
1920-talet, och framgangarna fortsitter under 30-talet. Av Kreugerkrasch
och depression syns inte ett spar, utan bestillningarna strommar in. Bland
annat siljs Norrvikens batar pa varuhuset NK. Men 1940 blir det tvir-
stopp. Sverige stiller om till krigsekonomi och brinsleransoneringen leder
till att motorbatar blir oanvindbara. I stillet borjar varvet seriebygga rodd-

Klas Helmerson ir fd museichef p& Sjchistoriska museet och Vasamuseet.
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batar och segelbatar — "pojkbatar” och stjarnbétar — vilket fir verksamhe-
ten att snart blomstra igen.

Historieskrivningen sker framfor allt genom en redovisning av bestill-
ningar, kontrakt och annan korrespondens i ssmmanhang med bygget. Be-
stallarna anges ofta som i telefonkatalogen med titel och/eller gatuadress:
"Lage Samson, Alstrémergatan 9”; "Distriktslantmitare Hjalmar Oster-
berg, Norrtilje”; "Professor I Holmgren, Stockholm”. Bitarna beskrivs de-
taljerat med byggmaterial, dimensioner, motorspecifikationer och varje
bestallares speciella krav. Hir finns ett 6verflod av information, dar stort
och smatt blandas, frin 6vergripande idéer om form och funktion till en
tillaggsbestillning av fendrar. Det flitiga anvindandet av bestillarnas yrke-
stitlar ger en, kanske oavsiktlig, socialhistorisk aspekt pa tidens bétliv. Den
vanligaste titeln dr "direktor”, darnist “herr” och "ingenjor”. En yrkestitel
star ut, men ar okommenterad: “byggnadsarbetare Gosta Lofstrand” i Alv-
sj6 bestiller 1958 en enkelruffad "Vitobat” for 19 150 kronor. (Det skulle
motsvara 243 000 kr idag, men ndgra sddana jamforelser gors inte.)

"Vitobétarna” var en battyp som borjade byggas 1948. Det var inte riktigt
frdga om seriebyggda entypsbatar, de individuella variationerna kunde vara
betydliga. Batarna byggdes i mahogny, och lingden var i allminhet 8 meter
och bredden strax éver 2 meter. Malsittningen var att den skulle vara "fram-
tidens familjebat”. Sammanlagt byggdes cirka 100 Vitobaétar, den sista 1967.

En annan specialitet blev taxibatar eller sightseeingbdtar. Den forsta,
med det stitliga namnet Queen Mary I, levererades i april 1945. Hon var
16 meter ldng och kunde ta 60 passagerare i hamnfart i Stockholm. Fortfa-
rande var det brinsleransonering, s baten var till en borjan utrustad med
gengasaggregat. Under de f6ljande tre dren blev det sammanlagt sex unge-
fir likadana batar. I boken far vi folja deras vidare 6den och far exempel pa
prominenta passagerare — kung Gustaf VI Adolf, Jawarhalal Nehru, John D.
Rockefeller IIT och Zarah Leander.

Framstillningen lyfter de ganger d& en béts historia kan f6ljas genom &rti-
ondena, ibland fram till nutid. Ett exempel 4r den "skirgdrdsmotorbét”, 6,5
x 1,65 meter, som ritades och bestilldes 1932 av Jac M Iversen. Ar 1939
stilldes den upp i ett bathus, dir den aterfanns i orort skick 2002, efter 63 &r.
Upphittaren har varsamt aterfort den till bruksskick och dopt den till Motor-
biten, och den har K-mirkts av Sjohistoriska museet. Historien stors négot
av att det dr osakert om baten faktiskt byggdes p& Norrvikens Bitvarv.
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Segelbatsbestillningarna ir inte lika vanliga, men 1951 levererades kust-
kryssaren Senta till tandlikare Iwan Lamby. Aven hon har renoverats och
lever kvar som Vigspel. (I anslutning till detta beridttas om Lambys har-
stamning frin den ryske kejsaren Alexander II — férmodligen en familje-
skréna.)

Trogna bestillare hos Norrvikens Batvarv var batklubbar i Uppsala och
Stockholm, som pa vdrarna stillde upp utlottningsbdtar pd torgen. Pa
1930-, -40- och -50-talen var lottbitarna bide en viktig intiktskilla for
ménga batklubbar och ett virtecken i stiderna. I boken nimns bestillning-
ar av 25 lottbatar under dren 1930-1958 (med paus under krigsiren).

Med 1960-talet borjade en ny tidsilder f6r batbyggande och batliv att
anas. Glasfiberarmerad plast som byggmaterial innebar en helt ny teknik
och generationers nedirvda trikunskap blev irrelevant. Ndgra av de gamla
batvarven lyckades med forandringen, men f6r Norrviken inleddes en léng
avvecklingsperiod. Ar 1967 byggdes den sista Vitdbaten och med undan-
tag for bygget av en experimentsegelbit 1972 évergick man helt till repa-
rationer och vinterférvaring av bétar.

Vid det laget hade varvet blivit kulturhistoriskt intressant. Sjchistoriska
museet dokumenterade det 1973 och 2000 och Stockholms lans museum
bedémde att det hade stort kulturhistoriskt virde.

Norrvikens bétvarv finns kvar p& Vits, men nu som en plats for kultu-
rella sommarevenemang.

Boken ir en noggrann redovisning av vad killmaterialet — ritningar, kor-
respondens och bestillningar — berittar om varvets verksamhet under 45
ar. Inte s sillan blir den nagot nérsynt i sin detaljrikedom, men det kan
gora den virdefull som underlag fo6r forskning om en epok i svensk bét-
livshistoria. Diremot har forfattarna inte alls gtt in pa sjilva byggtekni-
ken. Vad, om ndgot, ir ett arv frdn den traditionella byggtraditionen och
trakunskapen i Roslagen och vad dr ny kunskap och nya tekniker? Fanns
det ndgon traditionsdverforing frin sniporna och piggskutorna till mahog-
nymotorbatarna?

Som ldsare och nyttjare saknar man ocksd ett person- och sakregister.
Och slutligen, en detalj: Den vackra och meditativa omslagsbilden saknar
bildtext eller annan forklaring. Den tycks visa en av marinens valbatar, men
det ir en bittyp som Norrvikens Batvarv aldrig byggde. Diaremot virdade
och vinterférvarade man dem under 1940-talet.
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Gudrun Nyberg (red), Pd vattnet. Hundra dr i Géteborg (Stockholm:
Carlssons, 2020), 294 s., ill.

Anmadild av Bo G Hall

yligen avslutades vad som maste betecknas som ett storverk nir det

giller Goteborgs historia under modern tid — sirskilt det senaste se-
klet. I tio volymer har staden vid Géta dlvs mynning skildrats ur en rad
olika perspektiv. Hela tiden har det varit frdga om antologier dir flera for-
fattare har medverkat — ofta specialister inom sina omraden. Fortjiansten
tillkommer i hog grad seriens huvudredaktér Gudrun Nyberg, adjungerad
medicine professor vid Sahlgrenska och forskare i medicin- och allmin-
historiska amnen. Hon har dessutom sjilv bidragit med atskilliga texter.
Tillsammans utgor delarna en storartad ingang till kunskaper om Sveri-
ges andra stad. For tre ar sedan publicerades den forsta volymen i serien
med titeln Medicinen, ménniskorna, virden. Foljande delar har bland andra
avsett s skilda amnen som Goteborgs smaindustri, teater, stadsbild och
konst.

Den sista volymen dgnas at verksamheter pé vattnet — foga 6verraskan-
de; detta ir ju utan alla jamforelser var viktigaste hamnstad och stora and-
ningshal visterut. I tio separata kapitel fors ldsaren in i en rad foreteelser
med anknytning till sjon. Det kan exempelvis gilla s& skilda omradden som
fiskeriniring, sjoriddning och tullens verksamhet. Inte minst presenteras
samtidigt en rad flytetyg eller farkoster av de mest skiftande slag alltifrn
storstdtliga fartyg som den nybyggda kopian av 1770-talets ostindiefarare
Gétheborg, Sessanlinjens olika "prinsessor” till den magnifika Kungsholm
med dess klassiska firder 6ver Atlanten.

Inte minst betydelsefulla bland fartygen var prémarna — gamla tiders
verkliga arbetshistar vid och utanfor stadens kajer. Mycket av detta redovi-
sas i en vil avvigd text av marinhistorikern Bertil Séderberg. Av dem fanns
pa sin tid en stor mingd olika typer sisom varvens personalprimar, ham-
nens arbetsprimar, brandkirens sprutprdm och inte minst renhéllnings-
verkets viktiga soppramar for att naimna ndgra. Numera ir dock samtliga
forsvunna; s& nir som pa pramen uppe pé kajen vid Maritiman. En annan
dviljes numera i uppsaliensiska Fyrisin, inte langt fran de berémda filten
med kungsangsliljor.
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I boken finns séledes mycket att lira och lisa om for oss nautiskt in-
tresserade. Exempelvis beskrivs mélande den hela tiden viktiga farjetrafi-
ken 6ver dlven som vi fir folja allt ifrdn starten med det sena 1800-talets
olika dngslupar med kvinnonamn som Gerda, Anna och Ebba. Tillkomsten
av fasta forbindelser som Gotaidlvsbron 1939 och Alvsborgsbron 1966 lik-
som Tingstadstunneln 1968 innebar ett successivt bortfall av passagerare.
Men nu har tiderna terigen férandrats. De betydligt snabbare Alvsnabben-
bitarna utgor idag ett mycket virdefullt transportmedel och ett roligt in-
slag i stadsbilden; sarskilt sedan norra stranden borjat fyllas p& med allt fler
nya boenden. Av de tidigare dngfirjorna finns dock en veteran kvar — Feir-
jan 2 —byggd 1920, dgd av Sjofartsmuseet och émt vardad av entusiaster.

Ett kapitel behandlar skirgirdstrafikens utveckling dir de boende pi
darna fick uppleva en veritabel revolution. Deras isolering brots nir olika
dngdrivna passagerarfartyg gjorde sin entré pad mitten av 1800-talet och
folide i forviag bekantgjorda turlistor: nigot dittills okint. Allt fler gote-
borgare sokte sommarvisten vid kusten sdderut. Spérvigen till Kungsten
forlangdes till Langedrag och Saltholmen och var mycket anviandbar for
frakter och dirmed till stor nytta dven for Sborna. Angbétar fanns dess-
utom i trafik norrut till Marstrand och norra Bohuslin — Lysekil, Uddeval-
la och Stromstad. Déliga vigar i det bergiga landskapet innebar férdel for
farder pé vattnet. Av den en tid s& omfattande flottan dterstdr numera bara
den fint underhallna och K-mirkta s/s Bohusléin fran 1914, igd av en skara
varma angbatsvinner. Hon gor under sommarhalvaret turer norrut, ibland
dnda langt in i Idefjorden.

Det lidngsta kapitlet i boken har dgnats Svenska Amerikalinjen, latt att
forstd med den uppmirksamhet som rederiets vackra fartyg alltid vickte
och den betydelse dess trafik hade under en ling period inda tills det snab-
bare flyget till tog 6ver. Med hjilp av ett antal vilvalda bilder fir ldsarna
beskdda de stundtals utomordentligt genomarbetade och vilutrustade mil-
joer som bjods ombord, framfor allt fér passagerare i forsta klass. Bitarnas
ankomst till Goteborg var publika hindelser och bevakades pa sin tid som
veritabla riksnyheter; var mojligen Greta Garbo med ombord?

Sjalv hade jag girna sett att marinen fatt mera plats i boken; den ir
nimligen ritt styvmoderligt behandlad. Inget nimns om hur i slutfasen
av unionskonflikten med Norge 1905 véir samlade orlogsflotta spelade en
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nirmast avgorande roll. Det gillde bade att skydda Goteborg mot dver-
raskande norska anfall — rader av svenska pansarskepp lag en tid fér ankar
i Alvsborgsfjarden — och att forbereda en tilltinkt landsittning av svensk
trupp pé Oslofjordens vistra sida. Alltsd en operation som till all lycka ald-
rig behévde genomforas.

De stora goteborgsvarven byggde orlogsfartyg bade fore och under
virldskrigen. Nir det blev allvar hade dessa avgérande betydelse bade for
att virna vart land fran inkriktare och att ge visst bistand till den s3 kallade
lejdtrafiken under 1940-talet. Ubaten Ulvens undergidng redovisas forstas
men annars saknar man mycket. Sedan KA 4 liksom Marinkommando Vist
lades ner 2000 &terstar i den centrala stadsbilden bara ett antal inslag fran
det marina arvet: museifartygen jagaren Smidland — byggd pa Eriksbergs
varv — patrullbiten Hugin och ubdten Nordkaparen. Trion ingdr i den ro-
liga och unika samlingen i fartygsmuseet Maritiman, vilket for dvrigt gott
kunde ha presenterats i ett eget kapitel.

Som framgétt moter man mycket nostalgi och kunskap i boken samti-
digt som man maste beklaga att texterna ir si relativt korta. Detta sam-
manhinger rimligen med ambitionen att ticka in s pass omfattande om-
rdden. Skriften har mycket att ge och borde vara sirskilt intressant for
landets skaror av engagerade batologer. Dessa fir rimligen hir manga upp-
slag nir det giller att gi vidare i forskning kring fartygs och besittningars
dden. Behallningen forstirks ytterligare av ett delvis mycket utmirkt bild-
material.
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Tommy Hedenstrom och Anders Bengtsson, En skdrgdrdsbondes dag-
bok, Smddalaré gdrd 1815-1834 (Stockholm: Forlag Skirgadsbonden
HB, 2019), 245 s., inb., ill.

Anmdld av Marija Erikson

ondedagbdcker ir virdefulla historiska killor till dldre tiders jordbruk,

minniskors liv och arbete. De brukar definieras som dagbocker forda
av icke-stdndspersoner med anknytning till jordbruk, och skrevs framfor
allt under 1800-talet. De innehéller vanligen kortfattade noteringar om
vider, det dagliga arbetet, skord och avkastning, resor som foretagits och
ger sillan uttryck for kinslor. Boken En skdrgdrdsbondes dagbok, Smddalari
gdrd 1815-1834 tar sin utgdngspunkt i en dagbok skriven av inspektorn,
och senare dgaren av Smadalard gird, Anders Berg. Dagboken, som igs av
Sjohistoriska museet, ir tidigare inte publicerad.

Aven om det 4r Anders Bergs dagboksnoteringar som &r utgangspunkten
till att teckna verksamheten och minniskorna pad Smadalaro si ir boken En
skdrgdrdsbondes dagbok mycket mer @n &tergivningen av en bondedagbok.
Hir berittas om Smadalards historia, om dess miljder, byggnader och his-
toriska personer och deras levnadsférhéllanden men framfor allt om ildre
tiders hushallning pé ett storre jordbruk si som det bedrevs i Stockholms
sodra skirgard under 1800-talet. Aven om Berg bedrev jordbruk, och for-
fattarna framhaller att han faktiskt tog aktiv del i det fysiska arbetet, kan
han inte beskrivas som bonde. Den ekonomiska verksamheten var betyd-
ligt storre och bredare an vad vi forknippar med 1800-talets skiargdrdsbon-
der. Smadalar6 gard med sina underlydande giardar och 6ar var ett omfat-
tande skirgdrdsgods. Men lisningen blir inte mindre intressant for det.
Anders Bergs dagboksanteckningar ir en enastdende kailla till forstielsen av
jordbruket och livsvillkor i skirgdrden under 1800-talet.

Utifrdn en tematisk indelning skildrar forfattarna gdrden Smédalards
komplexa hushéllning och den diversitet som priglade det tidiga 1800-ta-

Marja Erikson ir fil.dr i ekonomisk historia och chef for Upplandsmuseets kulturmiljs-
avdelning.
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lets agrara skirgirdsekonomi. I 29 kapitel beskrivs egendomen med un-
derliggande gardar, verksamheter och dess manniskor. P4 girden bedrevs
spannmalsodling och boskapsskotsel, fiske, omfattande briannvinsbrinning
och 6lbryggning, krogverksamhet, kvarndrift och handel. Forfattarna gor
en ambitios genomgang av vad som odlades, vad for djur som fanns pa gar-
den, om bétar, byggnader, kvarnar och krogar. Ingen del tycks ha utelam-
nats av forfattarna for att skildra den historiska verksamheten p&d Smada-
laro.

Det ir den fore detta kofferdikaptenen Carl Peter Blom och hans dag-
boksskrivande systerson och deras familjer som ar huvudpersoner i bo-
ken. Kapten Blom lit uppféra Smadalaro gird &r 1810, och tycks ha varit
en omsusad person vars formogenhet ryktades vara grundad pa sjoroveri.
Hans systerson Anders Berg, dagboksskrivaren och inspektorn, tar éver en
del av godset efter Bloms déd 1818. Andra historiska personer verksamma
pa Dalar6 far ocksd framtrida, som murarmistare Sandberg, storbétsskep-
pare Bystrom och tradgdrdsmastare Hellberg. Gardens arbetsstyrka var stor
och bestod av rittare, dringar, pigor och statare. I brist pd killor om deras
arbets- och levnadsforhillandena pad Smadalaro har forfattarna anvint an-
dra killor. Aven andra grupper som béatsménnen presenteras i boken, lik-
som personer som tillhérde dgarfamiljens sociala krets.

Intressanta avsnitt behandlar gardens handel och transporter. Varor sél-
des framfor allt till Stockholm och fraktades med segelskutor och stor-
batar. Spannmaél bide exporterades och importerades frdn Europa. Vida-
re sdlde gdrden kreatur, mjolk, dgg och ved. En av girdens produkter var
spiggolja. Av fisken spigg kokades tran, som anvindes som ett billigare al-
ternativ till linolja och kunde bland annat anvindas som lampolja. Brinn-
vinsbrinningen och &lbryggning var andra betydelsefulla produkter, som
framfor allt gick till gdrdens fyra krogar, belidgna pd oar i nirheten. Batar
och sjotransporter var livsviktiga i skiargidrden. P4 Smadalar6é fanns sévil
storbatar, lanka, okstockar och fisksump. Forfattarna resonerar utifrin upp-
gifter i dagboken och andra killor om hur bitarna sig ut, deras storlek och
vilka segel och rigg de kan ha varit forsedda med.

For att Anders Bergs kortfattade noteringar ska begripas maste de tolkas,
vilket forfattarna gor pé ett fortjanstfullt sitt. Med hjilp av andra killor ger
forfattarna dagboken ett historiskt sammanhang, och har gjort ett ansenligt

149



pusslande med uppgifter fran andra killor som bouppteckningar, husfor-
horslingder och historiska kartor. Namn pé platser liksom muntliga upp-
gifter anvinds for att reda ut historiska forhallanden. Litterira referenser
berikar texten. Genom att skjuta in dagboksnoteringar i de olika kapitlen
blir dagboken alltigenom nirvarande. I en bilaga finns utdrag ur dagboken
for ett antal ar, vilket dr virdefullt och ger lidsaren forstdelse for killmate-
rialet.

Det ir en kunskapsrik bok som ir pedagogiskt skriven. Den har ett gene-
rost format och dr rikt illustrerad. Bildurvalet kan dock diskuteras. Fler bil-
der pa skirgardsmiljoer, bdde historiska och nutida, hade varit virdefullt
istallet for Carl Larssons lantbruksbilder, vilka kan kinnas aparta i detta
sammanhang. Forfattarna betonar dock svérigheten att finna limpliga illus-
trationer. Det ir ett omfattande och imponerande arbete som Hedenstrém
och Bengtsson utfort. En hel del utvikningar hade dock kunnat utelimnats,
bade nutida och historiska, eftersom de ibland leder langt ifrin dmnet, och
gor tyvirr att man som lisare tappar fokus. Sammantaget utgor boken ett
betydelsefullt bidrag till kunskapen om Smadalar6é och skirgardens histo-
ria och dess agrara ekonomi under 1800-talet. Hir finns mycket kunskap
att himta som ir viktig for forstielsen av skirgardens kulturmiljoer idag.
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Christian Ostersehlte, Eisbrecher vor Reval: Die Flotte des Revaler Bor-
senkomitees (Miinster: LIT-Verlag, 2019), 395 s., hiftad, ill.

Anmdild av Martin Eriksson

Den senare delen av 1800-talet kinnetecknades i allminhet av en kraftig
liberalisering av det ekonomiska livet. Frihandel och avregleringar pa bade
nationell och internationell niva resulterade i en 6kad handel och ett storre
varuutbyte. For de kommersiella aktorerna i Ostersjolanderna stillde det-
ta nya krav pa att hantera det faktum att hamnarna fortsatt var stingda
flera manader under vinterhalvéret till f6ljd av ishinder. Den tyska varvs-
arkivarien och teknikhistorikern Christian Ostersehltes monografi Eisbre-
cher vor Reval: Die Flotte des Revaler Borsenkomitees beskriver hur Revals
Borskommitté arbetade for att forbittra vintersjofarten till Talllinns hamn
under perioden 1873-1914. Ostersehlte inleder sitt arbete med en bak-
grundsbeskrivning dir han sitter in Revals Borskommitté i en storre kon-
text. Han beskriver hur képmin och niringsidkare i ett antal av de tyska
eller tyskbaltiskt dominerande hamnstiderna vid Ostersjokusten arbetade
gemensamt inom olika former av sammanslutningar och associationer for
att forbattra hamnarnas formaga till vintersjofart.

Revals Borskommitté bildades 1869. Den tog sedan éver hamnforvalt-
ningen frin staden Reval 1873. Med utgangspunkt frén i forsta hand ett
tysksprakigt kallmaterial frin Revals Borskommitté, som bevarats i Tal-
linns stadsarkiv, behandlar boken hur Revals Bérskommitté byggde upp
ett lokalt isbrytarvisende. Med teknikhistorisk detaljrikedom beskriver
forfattaren hur en kustisbrytare (Stadt Reval) och en bogserbat (Assistent)
anskaffades. Borskommittén insig emellertid tidigt att Stadt Reval hade be-
grinsad formaga, vilket innebar att den borjade ett paverkansarbete for att
f3 till stind ett samarbete med externa aktérer med storre isbrytarresurser.
Sjofarten till Tallinn kunde dirigenom f& assistans av de storre havsisbry-
tarna Sampo och Ermak fran Finland respektive Ryssland.

Martin Eriksson (Docent) ir forskare i ekonomisk historia vid Umea universitet och
bitradande redaktor for Forum navale
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Dessa erfarenheter ledde till att Bérskommittén ville bygga en storre is-
brytare. Eftersom den saknade finansiella resurser, bedrev den lobbyverk-
samhet mot Rysslands regering. Ar 1912 beviljade regeringen slutligen an-
slag till en isbrytare med projektnamnet Tsar Mikhail Feodorovich. Liksom
Stadt Reval byggdes Tsar Mikhail Feodorovich av Vulcanvarvet i Stettin och
forfattaren beskriver pé ett initierat och levande sitt relationen mellan var-
vet och Borskommittén. Den nya isbrytaren var 1914 klar fér provturer
och Tallinns vintersjéfartsproblem antogs vara 16sta. Fartygets senare his-
toria dterspeglar emellertid den turbulenta historia som nuvarande Estland
upplevde efter 1917. Detta ar togs fartyget dver av ryska revolutionirer
under namnet Volynets. Efter stridigheter 6vertogs det 1918 av Finland och
tjanstgjorde under namnet Weindmdiinen fram till 1922 d& det limnades
till det sjilvstindiga Estland efter fredsfordraget i Tartu och fick namnet
Suur Toll. Efter den sovjetiska ockupationen av Estland 1940 6vertog Sov-
jetunionen fartyget under namnet Volynets. Det var i tjinst fram till 1985
och saldes sedan till Estlands sjofartsmuseum 1987. Efter renovering fick
det ater namnet Suur Toll och har sedan dess fungerat som museifartyg i
Tallinn.

Det rdder ingen tvekan om att detta ir ett mycket fortjanstfullt arbete.
Det ger ett empiriskt och metodologiskt bidrag till forskningen om isbryt-
ningens och vintersjofartens historia. Detta positiva intryck forstirks av att
boken ir rikt illustrerad med ildre bilder som haller god kvalitet dven i
nutida tryck. Den fallstudiemetodik och det aktorsperspektiv som forfatta-
ren tillimpar bidrar ocksd med viktiga insikter om &stersjélindernas stads-
historia under den undersokta perioden. Tallinn kan i det hiar avseendet
riknas som en av de stider i ett storre nitverk runt Ostersjon som Abo,
Helsingfors, Riga, Stockholm och S:t Petersburg vars gemensamma historia
dteruppticktes efter slutet av det kalla kriget. Ostersehltes bok bidrar i det
hir avseendet med viktiga impulser for fortsatta komparativa studier av er-
farenheterna i andra stider av att understddja och organisera vintersjofart.

Insikten om denna potential medfor ocksé att forfattaren kunde ha gjort
en nigot annorlunda avvigning i boken. Den detaljerade teknikhistoris-
ka ambition som forfattaren uppvisar bidrar till en excellent beskrivning
av artefakter som fartyg och hamnar men medfér oundvikligen att vissa
kontextualiserande aspekter som lisaren skulle vilja veta mer om har fal-
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lit bort. Vid flera tillfillen inleder forfattaren intressanta resonemang om
beslutsprocesser, intressegruppsformering och maktrelationer utan att ut-
veckla dessa. I det hir avseendet forutsitts lisaren uppenbarligen ha bety-
dande forforstaelse om Estlands historia under den undersokta perioden.
Det kan alltsa vara en bra idé att ha nigra referensverk till hands vid las-
ningen av Ostersehltes bok. Samtidigt siger denna reflektion en hel del om
bokens kvalitéer. Forfattaren presenterar resultaten av ett stort kallmaterial
pa ett sitt som ir ytterst gediget och 6vertygande utifrin ett historieveten-
skapligt perspektiv. Han har dessutom lyckats gora detta pa ett sitt som ir
intressevickande och utmanande p4 samma ging.
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Forskarpriset till Jan Gletes minne

Ar 2012 beslst Sjchistoriska Samfundet att instifta ett forskarpris till Jan
Gletes minne, att delas ut till "forskare, svensk eller utlindsk, som med sitt
vetenskapliga arbete utvecklar kunskapen om svensk maritim historia eller
angrinsande dmnen”. Prissumma och pristagare beslutas érligen av Sjohis-
toriska Samfundets styrelse. Eftersom det ir ett pris och inget stipendium,
tillimpas inget ansokningsforfarande.

Prismottagare hittills har varit:

2013: Niklas Eriksson, intendent vid Sjohistoriska museet och doktorand
i marinarkeologi vid Sodertorns hogskola (han avlade sin doktorsexamen
2014). I prismotiveringen sigs, att han "pa ett nytt och fruktbart sitt
kombinerar tvirvetenskapliga perspektiv, historiska och arkeologiska, med
en formaéga att sitta in det unika svenska maritima arvet i en bred europeisk
kontext.”

2014: AnnaSara Hammar, fil dr vid Ume3 universitet. Hon tilldelades priset
for sin avhandling Mellan kaos och kontroll. Social ordning i svenska flottan
1670-1716.1motiveringen sigs, att "boken dr en bade gedigen och vilskriven
undersokning, i vilken forfattaren kombinerar ett marinhistoriskt med
ett rattshistoriskt perspektiv. P4 det sittet tillfor hon den marinhistoriska
forskningen nya aspekter, helt i Jan Gletes anda.”

2015: James Davey, PhD, curator, National Maritime Museum. Han
tilldelades priset bl.a. for sin bok The Transformation of British Naval
Strategy — Seapower and Supply in Northern Europe, 1808-1812. 1 den
engelsksprakiga motiveringen konstateras att Davey har "from a British
perspective and founded on extensive original research, thrown light upon
important aspects of the naval history of the Baltic area, in particular the
logistic foundations for naval warfare in the early 19* century.”
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2016: Victor Wilson, historiker vid Abo Akademi. Han tilldelades priset
for sin avhandling Krig och handel i den karibiska frihamnen Gustavia,
1793-1815. Avhandlingen utgor ett viktigt forskningsbidrag till svensk
historieskrivning och ett nytt och betydande bidrag till den atlantiska
kolonialismens historia. Wilsons arbete placerar historien om den svenska
kolonin S:t Barthélemy och dess frihamn Gustavia for forsta gangen i ett
relevant maritim historiskt sammanhang.

2017: Jakob Seerup, intendent (museumsinspektor) vid Bornholms
Museum, tidigare vid Orlogsmuseet i Képenhamn. Han belénades for
sin omfattande vetenskapliga produktion om den danska orlogsflottans
verksamhet i Ostersjon under det linga 1700-talet. I Jakob Seerups
forskning ryms béade internationella utblickar och jimforelser med den
svenska flottan. Genom att belysa mindre uppmairksammade aspekter av
flottans verksamhet och sociala organisation har han dven bidragit till att
utveckla 6érlogsforskningen i nya riktningar.

2018: Inget publicerat forskningsarbete uppfyllde kriterierna.

2019: Rune Edberg fil dr. Han bel6énas for sin forskning som grupperar
sig kring ndgra centrala teman: fraimst vikingaskeppskopian Ormen Friskes
forlisning, vikingatida seglation och palspirrar och tilldelas forskarpriset for
en varierad men dnd3 fokuserad maritim produktion.

2020: Hanna Hagmark, chef for Alands Sjéfartsmuseum. Hon belénades
"for sina pionjarinsatser i forskningen om sjomanshustrun, exempelvis i
boken Avsked och dterseende. Sjomanshustruns liv under 1900-talet (2008),
och for sitt arbete for att beforska och bevara Alands maritima kulturarv".
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Sune Ortendahls stiftelse

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

Anvisningar for ansokningar till Sune Ortendahls stiftelse:

Stodet utgar i form av bidrag till publicering av bocker av sjohistoriskt in-
tresse. Sadant stod kan utgd bade till avhandlingar och annan litteratur av
vetenskaplig eller dokumentir karaktir. For en forteckning 6ver hittills ut-
givna titlar se: www.sjohistoriskasamfundet.se

Stod utgdr ej for forskning, resor, litteratur mm.

Stodet utgar antingen genom att Sjohistoriska Samfundet ombesérjer pu-
bliceringen av skriften eller genom att Samfundet utbetalar tryckningsbi-
drag till annan utgivare. I bigge fallen distribueras skriften till Samfundets
medlemmar och ingér i Forum navales skriftserie.

Ansékningar om publicering av manuskript eller tryckningsbidrag stills till:

Thomas Taro Lennerfors

Uppsala universitet

Teknikvetenskaper / industriell teknik
Box 534

751 21 Uppsala

e-post: thomas.lennerfors@angstrom.uu.se

Till ansokan ska manuskript och kostnadsberikning bifogas. Beslut om

stod fattas av Sjohistoriska Samfundets styrelse. Sokande rekommenderas
att vara ute i god tid med ansokan med hinsyn till aktuella sammantriades-
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datum for styrelsen. Ytterligare information om detta ges av sekreteraren
eller redaktoren. I samband med avtalet om tryckningsbidrag férbinder sig
sokanden att tillse att 6verenskommet antal exemplar av boken levereras
till Sjohistoriska Samfundet och dess medlemmar.

P4 bokens titelsida (eller motsvarande) anges "Utges med stdd av Sjohisto-
riska Samfundet och Sune Ortendahls stiftelse, samt ingér i Forum navales
skriftserie som (aktuellt 16pande nummer)”.
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Anvisningar for manusforfattare, Forum navale

Manus till Forum navale skall vara skrivna p& dator och skickas till redak-
tionen som bifogad fil (Word dokument) till e-post. Efter 6verenskommel-
se med redaktionen kan manuskript dven skickas pd USB-minne. Forfattare
av uppsats far kostnadsfritt tio exemplar av det nummer dir deras bidrag
varit infért. Bifoga girna bilder eller illustrationsforslag. Forum navale for-
behéller sig ritten att publicera bidrag pa Sjohistoriska Samfundets hem-
sida www.sjohistoriskasamfundet.se

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

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

Recensioner inleds med ingress dir bokens forfattare, titel, tryckort, forlag,
tryckér, sidantal och bandtyp anges.

Anvisningar for noter och litteratur

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

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

Ericson Wolke, Sjislag och rysshérjningar, s. 55-89.
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Sundberg, "Bohuslins eskader av arméns flotta 1788-1790", s. 44.
Litteraturforteckning

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

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

Davey, James, The Transformation of British Naval Strategy — Seapower and
Supply in Northern Europe, 1808—-1812 (Woodbridge: Boydell Press, 2012)
Glete, Jan, "Vasatidens galirflottor”, i Norman, Hans (red.),
Skéirgardsflottan — Uppbyggnad, militéir anvéiindning och forankring i det
svenska samhidillet 1700-1824 (Lund: Historiska media, 2012), s. 37-49.
Larsson, Bengt, "Marinens sjdoperativa doktrin 1958-1961", Forum
navale, nr. 67,2011, s. 48-91.

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

Enkla stilregler

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

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

Citat: lingre citat, mer in tre rader, bor skrivas med indrag utan
citattecken och med mindre teckenstorlek, an den l6pande texten.
Utelimnade ord i citat skall markeras med tre punkter inom parentes:

[..].

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

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

¢ publishes the journal Forum Navale and publications belonging to

the Forum Navale Book Series

* organizes meetings for members, including lectures in maritime history
* manages and administrates The Sune Ortendahl Foundation, which
supports the publication of Forum Navale and publications belonging

to the Forum Navale Book Series

Address

Sjohistoriska Samfundet

c/o Rosenius

Kornhamnstorg 2

111 27 Stockholm

E-mail: info@sjohistoriskasamfundet.se

Back issues of Forum navale are available on the website below.
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