Carl Engwall Fallstudie
Maritimhistorisk 6versiktskurs
Ht- 2009

En angslups berattelse

Passagerardngslupen Maria (1):s historia

Handledare:
Lennart Bornmalm & Bosse Lagerqvist
Inst. for Kulturvard

Goteborgsuniversitet



Innehall

INNENAIL ..ottt ettt b ettt e a e et e ae e e be e sbeeea 2
INIENALL ..ottt et st b e 2
INIedNiNg. .ocoveieiiiiiiiiiiiiiiiici i 3
BaK@rund...oooeeiiiniiiiiiiiiiiiiiiieie e 3
Syfte & fragestallNiNgar. ....ocoeeeeerieiiniiiiiiiiiiiiiiicici s 4
Metod & material......cooeeeeieiiniiiiiiiiiiiiciiieee e 4
Tidigare fOrSKNMING. ...coeeteniiiiiitiiiiiii ettt 5
ReSultat. coooeeierieinniieiiniiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiiii i e 5
Fartygstypen angslup & historiskt sammanhang.........ccccooeeeviiiiiiniiiiiiiiiiiiiiiiiiciecene 5
Byggnation vid [MW 1890......cccccueiiiiiiiininiiiniiiiiiiiiiiniiieiiiiieiiiiciciciie e 7
Maria som passagerardngslup ca 1890-1916.......ccccevuiuiiiiininieiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii 10
Maria byter skepnad. Arbetsbat ca 1915-70 under namnet Trio.......coooeveeeiiiiiiininnnene., 13
Maria ur yrkesdrift — privata aktorer tar vid ca 1970-75-......cccooviiiiiiiiiiiiiiiiiinnee 16
Maria i undertecknads 880, 2000-.......ccoueairiiniiniiiiiiiiiiiiiiiiiteceeeee e 18
Marias framtid......ccoeeeeeeniniiiiiiiiiiiisiiee e 20
AVSIUENING. e 20
Sammanfattning 0ch SIUtSAtSeT......eeueiriniiiiiiiiiiiiiiiiisiiiciciecccceicce e 20
Kénda dgare av Maria (I1)...coccoeeriniinininiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiciciciiiiciccic i 21
Tekniska specifikationer av Maria (II) idag.......c.ccocoiiieiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii 21
Kall- & litteraturfOrteCkning.......eeeuesiiiiiiiiiiiiiisieieie e 22
Litteratur:.....ccooveiieiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiiiiieie i 22
Tidskrifter och dagstidNingar:. ... ..ceoeeeeiineiiiiiiiiiiiiiiicesiceseeec e 22
ATKIVE . i 22
INfOrmanter:. .o 22
OV TG ettt e s 22




Inledning

Jonkopings mekaniska verkstad hade under 1800-talets slut en djup lagkonjunktur.
For att sysselsatta personalen byggdes ett 10-tal angslupar. En skeppsbyggare fran
Lidkopings varv ledde arbetet. Varvsdgaren hette Sandblad och han dopte batarna
efter sina dottrar. Fru sandblads fertilitet var dock av normalt snitt s manga av
batarna fick samma namn. Minst tre fick heta Maria. Maria nummer tva byggdes for
Forsell & Arhusiander i Sundsvall som passagerarbat. 1916 saldes hon till
Triobolaget som bogserare. 1952 blev hon kattingpram. 1975-80 rustades hon for
segling till Vastindien. Den resan blev inte av. Istdllet kom Maria till Stockholm dar
hon fardigstdlldes. 1988-91 blev den uppskjutna seglatsen av. Maria seglade till
Karibien, samt till Nord- och Sydamerika. Fartget fick medlemskap i Stockholms
skeppsforening 1981.!

Bakgrund

Maria hamnade i min dgo under sommaren 2006 da jag kopte henne, efter att under
varen ha tittat pa ett par olika batar och fartyg. Maria lag da langs kajen pa Soder
malarstrand i Stockholm. Efter detta seglades Maria till sin nuvarande hemmahamn
i Goteborg, vilket skedde utan ndgra storre incidenter. Under ett blasigt dygn pa
Ostersjon visade sig Maria vara en god sjobat da hon betedde sig relativt stabilt i
sjon. Jag visste da inte sa mycket mer om Marias historik dn den som framkom via
den informationsskylt (den text som ar atergiven ovan) som var placerad pa kajen
bredvid Maria pa Soder malarstrand. Val framme i Goteborg hade jag borjat fundera
lite mera pa vilken historia som vilade i det gamla skrovet och vad det hade varit
med om. Den information rérande baten som jag hade tillganglig var mycket knapp
och den bestod av den ovan namnda informationsskylten, vilken medfdljde till
Goteborg, samt en bunt papper med mestadels tekniska manualer och dylikt som
fraimst harrorde fran 1980-talet och framat. Har fanns ocksa utforliga ritningar och
skisser pa de ombyggnationer som tidigare gjorts pd Maria d& hon byggdes om till
motorseglare. Dokument rorande den aldre historiken lyste med sin franvaro med

ett par fa undantag. Jag hoppas nu kunna fylla ut delar av denna lucka.

' Dokument i min dgo: Informationstavla fran Stockholms skeppsférening om Maria (II).



Syfte & fragestillningar

Det Overgripande syftet med studien &r att teckna angslupen Marias 120-driga
historia for att beskriva och forklara hennes anvadndningsomraden och de
forandringar som skett genom aren. Men ocksa vad kadnnetecknade fartygstypen
angslup, vilken Maria (II) hér representerar? Samt hur och varfér har Maria lyckats
overleva genom dren och inte blivit upphuggen som de flesta liknande batar har
blivit?

Metod & material

Ett problem som redan tidigt i arbetsprocessen stod klar var avsaknaden av
omfattande kallmaterial som rorde baten. Det material som jag hade i min dgo var
ytterst blygsamt. En annan orsak som gor det svart att hitta information rérande
baten ar den att det inte ar sa latt att spara den i tankbart kallmaterial, da en angslup
som Maria (II) pa sin tid var en mycket vanligt forekommande battyp och en enskild
bat av det slaget utmarkte sig inte sarskilt. Det byggdes stora mangder av angslupar
och mindre angbogserare under slutet av 1800-talet, vilket gor att det kan vara svart
att finna information idag som ror en specifik bat av sadant slag. Darfor ar
forvantningarna inte sa stora att kunna tankas hitta s& stora manger information.

Det har ocksa darfor varit svart att anvanda nagon renodlad metod for hur
fallstudien skulle genomfdras. Metoden som anvénts dr snarare en form av
detektivarbete dar ett snobollsurval anvands, dar informationen i kalla a leder
vidare till kalla b och sa vidare.

De olika typer av kallor som har anvants i fallstudien ar foljande: relevant
tryckt litteratur, material i min dgo, tidskriftmaterial, JMW:s arkiv samt samtal med
tidigare dgare.

Ett problem i studien har varit, att ibland sd har kallmaterialet inte varit helt
samstandigt utan olika kallor uppger ibland motstridiga uppgifter. Det har ibland
varit svart att veta om den informationen som anvants varit helt korrekt, vilket i
princip har varit omgjligt att avgora. Darfor finns det sakert vissa uppgifter med

som dr felaktiga.



Tidigare forskning

I boken Alla vira dngslupar av Carl-Gunnar Olsson och Gert Ekstrom namns Maria
(I) i fartygsforteckningen over de angslupar som tillverkades vid Jonkopings
mekaniska verkstad (JMW). Informationen som framkommer &r att »Maria
levererad[es] till M Forsell & P Arhusiander i Sundsvall. Blev senare kallad »Trio«
och dérefter ombyggd till bogserbat. Ombyggdes 1952 till kittingpram.«’

I samband med att JMW fyllde hundra ar s tecknades den mekaniska
verkstadens aldre historia ned av Axel Mollstadius, i boken [MW:s ildsta historia
1860-1897. Ett kapitel dgnas at JMW:s angbatsbyggen. Informationen &r kortfattat om
de flesta fartygen med ett par undantag. Motala Express, vilken var varvets mest
fornamliga och pakostade fartyg dgnas mer uppmarksamhet, men ocksa angslupen
Maria (I), pa grund av att det var varvets forsta angbatsbygge. Det enda som namns
om Maria (II) &r att byggnadsaret var 1890 och att baten kostade 14 400 kr.’

Resultat

Fartygstypen angslup & historiskt sammanhang

Maria (II) kallas i varierande kallmaterial for angslup, men vad som utmarker en
angslup fran ett annat angfartyg ar inte alltid helt latt att avgora. Gert Ekstrom och
Carl-Gunnar Olsson skriver om angslupar i boken Alla vira dngslupar, dar de skriver om
angslupens historia. I boken diskuteras »angslupsbegreppet«. De skriver att »Ett problem
ndr man skriver en bok om angslupar ar sjilva “angslupsbegreppet’. Nar vi hor ordet slup
forknippar vi det med en liten bat. Forfattaren onskar i denna bok bl a forsdka gora en
beskrivning av vad, och hur stor, en angslup &r vid jamforelse med andra angfartyg«*
Angslupsbegreppet kommer fran bendmningen slup vilket i sin tur harror fran det
hollandska ordet »sloop«, vilket betyder att det ror sig om ett mindre seglande bat, som var
forsett med en enkel rigg och framst avsett for mindre lastfart. Fran och med 1700-talet var
slupen en motsvarighet till den storsta livbaten tillhorande ett storre skepp. Begreppet
angslup foddes i och med att angmaskinen introducerades och monterades i mindre fartyg,
under borjan av 1800-talet, vilket framst skedde inom den militdra sektorn. Det forekommer
mer eller mindre tydliga specificeringar av vad en angslup ar for fartygstyp.
Angbatsprofilen Gunnar Hellstrom definierar angslupen enligt foljande i uppsatsen
Angbitstrafiken pd Djuré och Sandhamn. »Angslup 4r ett angmaskindrivet fartyg, som ej

? Ekstrom, Gert och Olsson, Carl-Gunnar, Alla vira dngslupar, Stockholm 1994, S. 95.

* Mollstadius, Axel, [MW:s dldsta historia 1860-1897, Jonkoping 1960, S. 94.
* Ekstrom och Olsson, Alla vira dngslupar, Stockholm 1994, S. 9.



skyddas av sammanhdngande dack. I allmdnhet har angslupen ett tamligen lagt over
vattenlinjen beldget huvuddack och ett hogre beldget fordack«’ Nagon entydig definition
finns saledes inte men det dr tamligen klart att det handlar om ett mindra fartyg forsett med
en angmaskin, vanligen avsett for insjo eller kustfart.

Det som var avgorande for att angslupen skulle ha mojlighet att utvecklas berodde
framst pa tva faktorer, den forsta var tekniska innovationer och den andra var lagstiftning.
De forsta angsluparna som dok upp var relativt primitiva skapelser och framdriften skottes
av skovelhjul. Angpannorna var tillverkade av gjutjarn eller av koppar. Problemet med
dessa pannor var att de inte talde tillrackligt hogt tryck och darfor inte kunde ge tillrackligt
hog effekt for att kunna tillata propellerframdrift. En av de tekniska innovationer som
gjorde det mdajligt att utveckla dngbatarna var den sa kallade Bessemerprocessen vilket
skapade forutsattningar for att bygga cylindriska angpannor, vilket talde de hoga tryck som
skulle behévas for propellerframdrift av batarna.’

Bessemerprocessen ar uppkallad efter sin upphovsman Henry Bessemer, vilken
lanserade sin metod 1856. Denna metod kom att revolutionera jarnhanteringen i varlden pa
1860-talet da den slog igenom internationellt. Man kunde nu producera ett hogkvalitativt
stal i stor skala till ett mycket ldgra pris dn tidigare. Svensken GF Goransson blev en svensk
pionjar inom stalframstédllningen med den sa kallade Gotstilsmetoden, da han gjorde sig
bekant med Henry Bessemer och lyckades forvdrva en del av hans patentratt i Sverige.
Goransson medverkade till att den nya processens lanserades i varlden och i Sverige. Mot
slutet av 1860-talet och framat kom de nya stalkvaliteterna att produceras i Sverige.”

Den andra viktiga tekniska innovationen som gjorde det mgjligt att utveckla
fartygstypen, var inférandet av fartygspropellern, vilken svensken John Ericsson stod
bakom. Den troligen dldsta fartygspropellern hdrstammar fran 1843, och utvecklades av
Ericsson vid Motala verkstad samma 4ar. Den forsta svenska angbaten med
propellerframdrift kom att byggdas vid samma verkstad tva ar senare. Propellern gav stora
fordelar gentemot de tidigare skovelhjulen som tidigare anvints vid framdrift av fartygen.”®
Det var nu mycket lattare att manovrera och framfora fartygen, vilket gav stora fordelar i
tranga passager, vid tilliggning och inte minst vid framférande under isfoérhallanden dar
hjulen var hopplost missanpassade.

Lagstiftningen kom fran mitten av 1800-talet att skarpas vad det gallde fartygstrafiken,
vilket kom att stdlla hogre krav pa fartygen. Detta ledde till att fartygen var tvungna att
utvecklas for att folja de nya regleringarna.

Redan 1849 kommer en reglering, vilken forbjod passagerarfartyg att ha gjutna
angpannor, samt att pannan maste forses med en manometer och sdkerhetsventil. I
regleringen stills ocksa vissa krav pa fartygets byggnad, dackning samt vattentita skott. Ar

1873 kommer ett angslupsreglemente som mer i detalj reglerar angslupstrafiken. Har

> Ibid.
¢ Ibid. 9f.

" Magnusson, Lars, Sveriges ekonomiska historia, Stockholm 2002, S. 323.
® Ekstrom och Olsson, Alla vira dngslupar, Stockholm 1994, S. 27.



regleras sddant som sdkerhetsforeskrifter, tillstdind och behorigheter, och till och med att
befilhavaren skall béra ratt typ av huvudbonad.’ Denna reglering av angslupstrafiken
ar ett tecken pa att trafiken kraftigt maste ha expanderat fran runt mitten av arhundradet
och framat.

Under 1860-90- talen byggdes stora serier av angslupar. Pionjdrer i sammanhanget var
fraimst Linholmens Varv i Goteborg som redan fran 1860 byggde en forsta generation av
propellerangslupar. Andra tidiga aktorer i sammanhanget var Bergsund och Motala
verkstader. Efterhand kom angsluparnas konstruktion att forfinas, bade i avseendet av
utforandet av skrov, panna och maskin, men ocksa av passagerarutrymmena.

Angbatsbyggandets utveckling d4gde rum under en tidsperiod da Sverige befann sig i
en fas av kraftig industriell expansion. Varvsverksamheter dar man byggde fartyg i jarn var
en foreteelse som utvecklade sig ur de mekaniska verkstddernas utveckling. Under perioden
frén 1850 talet till och med mitten av 1870- talet sd expanderade dessa verkstader i mycket
stor omfattning med en tillvaxt arligen pa hela 20 %! Framstdende mekaniska verkstader
under perioden var bland andra Nydqvist & Holm i Trollhdttan, Kockums i Malmg,
Linholmen och Eriksberg i Goteborg. JMW startade sin verksamhet under denna epok. Den
hoga tillvixten med manga kraftigt expanderade aktorer, visserligen i kombination med en
viaxande marknad ledde till en 6kad konkurrens inom industrin."

Det var inte bara verkstadsindustrin som expanderade, utan Sverige befann sig i en
gynnsam ekonomisk utveckling, vilken holl pa att omvandla Sverige till ett industriland. De
tva decennierna under 1860- och 1870- talen var mestadels gynnsamma for svensk ekonomi.
Utvecklingen viande daremot 1878/79 da en kris uppstod. I krisens foljd fram till borjan av
1890-talet praglades Svensk ekonomi av en depression som utmarkte sig genom, fallande

priser, svagare export, och en mycket omfattande utvandring.

Marias historia

Byggnation vid JMW 1890

JMW var fran borjan enbart ett gjuteri och startades ar 1860 av broderna Johan
Edvard och Carl Lundstrom samt av Frans Gustav Sandwall. Sandwall kom att bli
den drivande i foretaget, och det kallades ofta for »Sandwallska gjuteriet«.
Verksamheten var i borjan ytterst blygsam." Produktionen i verkstaden var blandad
och i borjan av 1880-talet borjade man att intressera sig for att bygga angbatar, bland
annat darfor att man drabbats av lagkonjunkturen och hade det daligt pa

ordersidan.

° Ekstrom och Olsson, Alla vira dngslupar, Stockholm 1994, S. 12f.

1 Schon, Lennart, En modern svensk ekonomisk historia, Stockholm 2000, S. 180f.
" Gullberg, Erik och Améen, Lennart, Jonkoping stads historia, S.297.



I ett brev fran direktor Sandwall till hans systerdotter som sedermera tagit over
dennas jarnaffar, framgar Sanwalls ambitioner kring batbyggandet. Han skriver att
han sett att tidningarna i Vernamo namnt att ett bolag skulle bildas som skulle
bedriva angbatsfrakt och han ser da mojligheten att bygga en bat till dem. Han ber
systerdottern att tala med dem och han skriver att »jag Onskar leverera angbaten
med maskin och allt komplett. Jag har ritningar fardiga till [tre olika dngbatar]... och
undrar om nagon av dessa skulle passa? Jag gor mycket platarbete sa som
angpannor m.m och har en férman och arbetare som bygt manga angbatar och da
min ingenidr just dr hemma i batbyggeri sa skulle ett utmarkt arbete kunna
pardknas«'

Sandwall planerar att under vintern 1882 bygga en angbat fortskrider och han
amnar kopa plat av Domnarvets jairnverk och han fragar bestaimt efter bessemerplat.
Han skriver »Da jag tankt bygga en liten angslup och till den behofver den
Bessemerplat som narlagde forteckning upptager sa anhaller jag att ni wille pa
Stockholm Riksdagens andra Kammare svara mig till hvilket pris billigast den kan
levereras samt huru snart.«” Som det framkommer s var Sandwall en framstéende
man som inte enbart var fabrikor utan dven satt i riksdagen.

I ett annat brev till en tilltdnkt kund angslupen forsoker Sanwall marknadsfora
sin forsta bat. Man kan dar lasa: »Har ni bransle till billigt pris och icke faster mycket
afsende pa atgangen sa tillverka wi en sorts maskiner som draga nagot mer bransle
men &ro sa enkla att en alldeles ovan person med wanligt forstdnd kan skota dem.
Priset & dessa maskiner &r billigt!«"*

Béaten blir tillslut fardig och dops till Maria. (Denna angslup ar Maria nummer
1 och skall ej forvéaxlas med Maria 2)

Angbatsbyggandet hos JMW vickte viss uppmarksamhet i naromradet. Smalands

Allehanda skriver om den forsta angbaten som har byggts i Jonkoping.
»Detta fartyg, & hwars wimpel ldses det wackra namnet ‘Maria’ dr wisserligen icke stort, det
mater 48 f. 3 t. i langd, men hwad snabbhet, sméckra former och soliditet i alla detaljer betraffar
torde "Maria’ ej s latt ofvertréffas af liknande, frdn wara storsta skeppsbyggerwerkstader
utgangna slupar.« Man kan langre fram i samma artikel ldsa skribentens lyriska hyllningar av
det Sandwallska angslupsbygget. »och waga wi tro, att "‘Maria’ ej skall blifwa den forsta och

s 15

sista angslup med whilken han bidragit till bildandet af "Jonkopings flotta’«

2 JMW:s arkiv, Parm med 16sblad mérkt Forteckning JMW:s historia etc., avskrift av brev fran
verkstadschefen Sandwall till »Min kara Edlal«, 11/2 1882.

B JMW:s arkiv, Parm med 16sblad mérkt Forteckning JMW:s historia etc., avskrift av brev fran Sandwall
till nDomnarfvets Jernverk«, 19/2 1882.

" JMW:s arkiv, Parm med 16sblad markt Forteckning JMW:s historia etc., avskrift av brev fran Sandwall

till »okdnd kund«.
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Angslupen Maria (I) byggdes pa spekulation for att sysselsitta arbetarna pa JMW
och det ar tydligt att det inte var ndgon langsiktig planering som lag bakom starten
pa byggnationer av angslupar. Foretaget hade tidigare gjort reparationer pa
angbatar men aldrig tidigare forsokt sig pa nagra egna nybyggnationer. En av
ingenjorerna pa JMW vid namn Sjoberg hade varit och arbetat pa skeppsvarv i
England och var intresserad av skeppsbyggeri. Denne Sjoberg skall enligt en variant
ha paverkat en chef vid namn Artman, att borja bygga angslupar. Enligt Artman sa

gick det inte till s& utan pa foljande satt.
»D4& mot slutet av 1881 (1880?) hade platarbetet borjade tryta, sade jag till Sandwall: ‘jag har
rakt inget platarbete ar platslagarne, vill Herr Sandwall vi bygger en liten angbat pa
spekulation?” — “Inte kan Herr Artman bygga nagra angbéatar? — Jo, der gjordes i Lidkoping
nagra stycken, till vilka jag gjorde alla ritningarna.” — ’Ah f-n, ja gor en angbat da.” Nu blev det
att i hast rita upp upp sjelfva baten och att géra en modell, sa att plat och annan materiel
skyndsamt kunde bestéllas, och i vantan pa detta rita &ngmaskin, &ngpanna och detaljer. Baten

blev fiardig sommaren 1882 — och doptes till Maria, efter fru Sandwall.«'®

Maria (I) sjositts vid JMW 1882.
Kalla: Axel Mollstadius,
JMW:s dldsta historia.

Angsliepen ”Marias” sjositening 1882,

JMW kom att bygga angbatar under en relativt begransad tidsperiod, och fran
starten 1882 fortlopte varvsverksamheten fram till 1905. Under perioden byggdes
totalt 32 stycken angbatar av varierande storlek. De flesta verkar ha varit angslupar
men &dven storre angfartyg byggdes. Den storsta och i sdrklass dyraste, men ocksa
mest kdnda byggnationen dgde rum da Motala Express 1895 blev fardigstalld. Totalt
byggdes tre stycken dngslupar med namnet Maria med byggnadsnummer 1 (Maria
I), respektive 14 (Maria II) och 16 (Maria III)."” I JMW:s &ngbatsjournal framgar
byggnadsar forst fran dngbatsbygge 19 och framat.

¥ JMW:s arkiv, Parm med l6sblad mérkt Forteckning [MW:s historia etc., Avskrift fran tidningsartikel i
Smilands Allehanda, 18/10 1882.

' Mollstadius, Jonkoping 1960, S. 89.
V IMW:s arkiv, Angbitsjournal.



Maria (II) byggdes ar 1890, vilket gar att styrka genom att det finns en
forteckning Oover de ang— pannor och maskiner som byggdes vid JMW och de
maskiner och pannor som skulle placeras i en angbat var markerade, med bland
annat fartygsnamn och artalsmarkering.” Aven Axel Mollstadius uppger i JMW:s
dldsta historia att Maria (II) byggdes ar 1890.

Enligt dessa journaler sa saldes Maria (II):s panna och maskin, och saledes hela
baten till en P. Hj. Arhusiander i Sundsvall. Det framkommer ocksa har att Maria (II)
utrustades med en dngmaskin av hogtrycks sjomodell vilken var stdende. Maskinen
skall enligt forteckningen gjort 247 slag/min och haft ett angtryck pa 6 %2 kg.
Angmaskinen kostade d& 2017 kr. Pannan som hon utrustades med var en oval
sjopanna som kostade 2612 kr. Av forteckningarna framgar det ocksa att Maria (III)
byggdes det foljande aret, 1891." Maria (II) skall enligt uppgift av Mollstadius totalt
ha kostat 14 400 kr.*” Av inledningen s& framgick det att &ngsluparna med namnet
Maria skulle varit dopte efter fru Sandwalls déttrar. Detta stimmer uppenbarligen
inte da det av ovanstdende information maste betraktas som mer rimligt korrekt,

namligen att angsluparna vid namn Maria doptes efter Sandwalls hustru.

Maria som passagerarangslup ca 1890-1916

Efter att Maria (II) salts till P. Hj. Arhusiander i Sundsvall s& skall hon darefter ha
trafikerat holmarna i Sundsvalls som passagerarangslup.

I en tidningsartikel som antagligen ar fran Sundsvalls tidning eller mdojligen
Dagbladet kan man ldsa om angslupstrafiken i Sundsvall. Man omnamner har tva
stycken angslupar som skall ha varit passagerarbatar, dels Maria (II) och
Kubikenborg. Bada batarna skall ha trafikerat strackan vid Heffners och ut till
Ortviken och dnda ut till Petersviken. I artikeln star det att vagarna ut till de strackor
som trafikerades av batarna var sa daliga att de inte var farbara under host och var,
»for den som kommer ihdg«. Detta tyder pa att artikeln kanske ar fran 1950-talet
eller daromkring. Det star ocksa att sparvagnarna introducerades i Sundsvall fran
och med 1911 och att folk dkte med dessa istéllet. Med i artikeln &r ocksa en vacker
bild pa Maria (II), 16vad vid midsommar 1909.” Samma bild férekommer ocksa i en

tidningsartikel i Dagbladet, vilken handlar om battrafiken forr i tiden i Sundsvall.”

¥ JMW:s arkiv, Angpannor och Angmaskiner.

* Ibid.

* Mollstadius, 1960, S. 94.

' Okédnd tidningsartikel, antagligen fran Sundsvalls Tidning eller Dagbladet, Dd en dktur till Heffners
och Ortviken kostade 5 ore.

? Dagbladet, Det fanns en tid di det vimlade av fartyg, 15/7 1978
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Maria lovad vid mid-
sommar dr 1909. Kalla:
Dagbladet 15/7 1978

Medelpads sjohistoriska forening skriver i sin tidning Lubrikatorn vid ett par tillfallen
om de angslupar som trafikerade Sundsvallsfjarden. I det sammanhanget sa namns
Maria (II) ett par ganger. Den forsta artikel kronlogiskt, vilken &r fran 1989, handlar
om angsluparna pa Sundsvallsfjairden. Dar kan man ladsa att forfattaren till artikel
kommer ihdg att det gick spavagnar mellan Ortvike-Heffners-Sundsvall, samma
stracka som Maria (II) trafikerade, och att linjen invigdes 21 december 1910. Innan
dess var trafiken med angslupar en nodvandighet for att uppratthalla forbindelser
mellan olika sagverken och staden Sundsvall. Sagverken lag tatt runt Sundsvall och
det var stora skaror med arbetare som pa den tiden hade behov av
kommunikationerna, vilka angsluparna upprattholl. Heffners sagverk var en av
dessa. D& Maria (II) insattes pa traden Sundsvall-Ortviken-Petersvik och
Kaptensudden pa Alnon, sa ersatte hon den tidigare baten Trio, vilken ar Maria (I),
som bytt namn. Maria (II) skall i folkmun oftast kallats for »Maja«. Befdlhavare pa
den nyinsatta Maria (II) skall ha varit en O F Agren. I artikeln kan man ocksa lisa att
fran och med 1899 sa borjade angslupen Kubikenborg att konkurera med Maria (II)
pa samma trad, men att det fanns en viss negativ installning att dka med denna slup
som ocksa kallades for »kusen, trots att det var en finare bat. Enligt skribenten sa
skall »kusens« popularitet dalat ytterligare da hon rakat segla 6ver sin konkurrent
och sankte henne vid Heffnerssagen! Ingen ytterligare forklaring ges i artikel om den
pastadda incidenten. Kan Maria (II) ha sjunkit utanfor Heffners sagverk och darefter
blivit bargad igen? Detta dr en gata som jag varken kunnat verifiera eller falsifiera.
Signaturen »Viod« skriver i tidningen Nya samhallet om konkurrensen mellan de

bada sluparna.
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»Dom flesta pa Heffnersidan akte med "Maja’, men det fanns ocksd dom som &kte med den bat
som forst kom till kajen. En gang nar Sundstrom, som var styrman pa "Maja’ gick sin rond med
biljettvaskan pa magen, var det en stuveriarbetare som trangde sig fram till honom och sa: Har

har du 15 ore till som vi skramlat ihop, for Du ska taméfaen inte forlora na’t pa resan, de va sa,
s 23

att de var tre blekisar som svek pa "Mariakajen’ och akte med "kusen’«.
Det ar delvis ganska forvillande att skilja ut information som handlar om Maria (I)
och Maria (II), speciellt eftersom Maria (I) redan tidigt bytte namn till Trio vilket
aven Maria (II) kom att gora, fast betydligt senare. Tva artiklar i lubrikatorn skanker
delvis nytt ljus 6ver detta.

I lubrikatorn Nr 1. 2003 aterfinns en artikel om Maria och andra Jonkopingsbyggen.
Maria (I) vilken byggdes som passagerarangslup 1882 vid J]MW, fick matten 14,70 x
3,40 x 2,03 med en angmaskin byggd av varvet pa 6 Nhk. Hon koptes forst aven N C
Karlsson i Stockholm, men dér blev hon bara en kort period och redan aret darpa
saldes hon till Triobolaget i Sundsvall, och dven hon fick Namnet Trio . Hon gick i
trafik mellan Sundsvall — Heffners — Ortviken — Petersvik, da hon ersatte an aldre
slup. Ar 1890 ersattes Trio (1) med Maria (II).%

2 Lubrikatorn, Angsluparna i Sundsvallsfjirden, Nr 1 1989.

*Ibid., Maria och andra Jonkopingsbyggen i Norrland, Nr 1. 2003
12



Karta éver Sundsvallsfjirden vilka
Bida Maria (1) och (II) trafikerade.
Den ovre pilen markerar den trad
Som dngsluparna gick i. Den nedre
Pilen markerar platsen déir Maria (II)
skall ha verkat pd 1960 talet.

(Mina markeringar)

Kalla: Svenska Stadsmonografier
Sundsvall Hirnosand Kramfors

Ornskéldsvik med omgivningar.

i:200000
i £

1Mil.

Man kan i en notis fran Sundsvall tidning fran 1963 fa ett par anekdotiska
upplysningar om Maria (II):s sista tid som passagerarangslup dar man bland annat

far reda pa att hon 1913 skall ha varit gronmalad.

»' Angaren Maria uthyres for lustturer’ annonserar dess kapten, Adolf Sundstrom, i dagens ST
for femtio ar sedan. Kommer ni ihag den lilla gronmalade, lagt pa vattnet liggande slupen, som
gick regelbundna turer mellan inre hamnen och Heffners fére sparvagnarnas tid. Kaptenen var
helt i stil med baten, mycket liten till vixten men en hedersman. Jag tror f. 6. att han dgde
baten. P4 kvillarna tog han emot biljetter pa Thule-biografen nar denna var inrymd pa den sk .
"Terassen’, en stor trappa upp i Godtemplarhuset. Sen sparvagnen kom till, Iénade det dig icke
langre med traden till Heffners, utan det blev lustturer och tillfalliga uppdrag foér den lille
kaptenen och hans lilliput-bét. Sen blev den visst till stuveriarbetarbat.«”

Maria byter skepnad. Arbetsbat ca 1915-70 under namnet Trio.

Perioden fran och med att Maria (II) togs ur reguljar passagerartrafik och framat har
varit valdigt svar att forsoka kartldgga. Aven vilket &r som Maria (II) togs ur reguljar
trafik har varit svart att beldagga. Detta skedde nagon gang mellan 1910 och 1913.
Enligt ovan ndmnda tidningsnotis s& skall Maria 1913 inte langre ga i reguljar trafik

utan baten hyrdes istdllet ut for lustturer. Detta kan saledes inte varit tillrackligt

* Sundsvalls Tidning, Sundsvall for 50 dr sedan, 1963.
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Ionsamt da denna period varade relativt kort. Maria (II) bytte namn till Trio nagon
gang mellan 1913 och 1918.

Maria (II) skall 1901 ha &dgts av en G B Modin, Sundsvall och 1918 aven ] A E
Jernberg, Sundsvall och skall vid det senare artalet ha fungerat som vatten och
bogserbat under namnet Trio. Ar 1919 den 8/1 kdptes Trio av Stuveribolaget i
Sundsvall for 29000 kr, enligt uppgift. Behovet av stuveribatar i trakten var
uppenbarligen stort dd handeln expanderade. Handeln med trdvaror fran de
norrlandska sagverken var de priméra produkterna som lastades pa vantande fartyg
for export. Behovet av arbetskraft var stort och stora skaror sokte sig till
Sundsvallsdistriktet dar manga fick anstillning inom stuveriet. Denna brokiga skara
av manniskor gjorde att stuveriarbetarekdren, dven kallade »sjdare« hade uselt rykte.
Ar 1935 var stuveriepoken Gver for Trio och hon sildes vidare for endast 500 kr till
batens davarande befidlhavare, kapten Sundstrom. Om denna uppgift ar korrekt sa
kan man fraga sig vilket skick baten befann sig i vid mitten av 1930-talet. Troligen sa
slets baten kraftigt under stuveriperioden. Trio skall ha funnits kvar i Sundsvall till
in pa 1950-talet, da batens angpanna och maskin togs ur baten blev sdledes en
pram.”*

Denna kapten Adolf Sundstrom som dykt upp i kéllorna vid flera tillfallen
verkar haft en ldng historia som gar att knyta an till Maria (II). Han skall enligt
Oskar Eriksson forst ha borjat pa Maria (II) som biljettforsiljare.” Han avancerade
dérefter vidare till styrman och &tminstone fran och med 1913 dess kapten och
befdlhavare, och fran 1935 batens dgare. Hans historia bor innebara att han seglat
atminstone runt 30 ar pa Maria (II). Hur lange han dgde baten ar okéant.

Maria skall enligt uppgift fran Oskar Eriksson inte slutat sin kommersiella bana
som pram utan skall 1966 enligt denna fortfarande vara i drift utanfér Sundsvall vid
Svartviksbukten, nu mera som en motoriserad bat. Han tilligger ocksa att detta
tecken pa uthallighet av en sd gammal bat dr »en god reklam for forna tiders

platmaterial«.”®

% Tbid. Sundsvalls Forenade Stuveri AB. Nr 1.2003.

?" Eriksson, Oskar, Albertina frin Gaffelby, 1966, S. 20.

% Thid.
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Tre fotografier som forestiller

Trio. Killorna ger hir inga sakra svar om
ndgon av dngbdtarna kan vara ursprungliga
Maria (1I). Den understa bilden skulle kunna
vara Maria (1) pd grund av att stivens
utseende paminner om fotografiet pd Maria (1)
lovad. De andra tvd forestiller antagligen

den ursprungliga Maria (I).

Kalla:

Oversta bilden, Lubrikatorn Nr. 4. 2003.
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Maria ur yrkesdrift — privata aktorer tar vid ca 1970-75-

Nagon gang efter 1966 hade Trio spelat ut sin roll som ett kommersiellt fartyg da
hon nu var ett aldrat fartyg och skicket var antagligen inte det basta. Vid mitten av
1970-talet hade baten i alla fall hamnat hos okdnda privata aktorer vars syfte var att
nyttja henne som fritidsbat.

Fran och med 29/3 -1981 skall en Bengt Sundgren tillsammans med en Lars
Petterson forvarvat baten som nu aterigen heter Maria, den blev dven da registrerad
som fritidsbat hos sjofartsverket. Baten fanns da i Stockholm.”

Da Maria (II) byggdes om fran den kommersiella trafiken till fritidsbat sa
byggdes hon om totalt. Hela batens

MARIA Segling 7/7 -17/8 1984

utforande forandrades helt. Hon skulle nu
bli en riggad motorseglare. Ny maskin, en
sexsyllindrig Scania D11 fran 1971
installerades samt ny rostfri axel. Mycket
plat byttes pa skrovet bade wunder
vattenlinjen och pa friborden. Aven
relingarna fornyades vid denna tid. Maria
(IT) fick ocksa ett helt nytt dackshus, samt

att hon riggades med tva master. Baten

liknade nu mera ett nybygge och det enda
som kunde ge en ledtrad till att hon en
gang i tiden varit en dngslup var skrovformen.

Jag har forsokt att kontakta de som var dgare av Maria (II) fran och med 1981,
for att det skulle kunna bidra med ytterligare upplysningar, men tyvarr har detta
inte gett nagot reslutat.

Baten fardigstalldes under 1980-talet for en seglation till Vastindien, men redan
1984 seglade Maria (I) pa en resa fran Stockholm &ver Ostersjon, Bornholm och de

andra danska 6arna, samt tyska nordkusten.

* Dokument i min dgo, Registreringsbeuvis, fritidsbit.
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Maria under mitten eller slutet av
1980- talet, liggandes vid nigon
av Stockholms Kajer.

Kalla: Jubileumsskrift
Stockholms skeppsforing 25 dr.

Enligt uppgiften fran informationsskylten som satt uppsatt vid Maria (II) da jag
kopte henne, sa blev den efterlingtade Vastindienseglatsen av mellan aren 1988-91.
Hon skall ha seglat till Karibien samt till Nord och Sydamerika.

Maria under
seglatsen
till Karibien.

Efter att den langa seglatsen genomforts aterkom Maria (II) aterigen till Stockholm.
Hon var i d4go hos Bengt Sundgren fram till &r 2000 da hon Séldes till en Matti
Larsson. Matti Larsson, kom sedan att disponera baten tillsammans med en Magnus
Karlén med flera, vilka dmnade anvanda Maria (II) som ett flytande kontor i
Stockholm, med kajplats vid Soder malarstrand. De gjorde omfattande renoveringar,
framst betraffande batens inredning. Exteriort beholls Maria (II) i samma utforande

som tidigare dven om det rustades upp. Den storsta forandringen var att all tidigare
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inredning revs ur baten, vilken hadrstammade fran 1970 och 1980-talen. Skrovet
rostskyddsbehandlades nu invandigt. Helt ny inredning byggdes nu i Maria (II),
mestadels av solida tramaterial, som furu och ek. D& ombyggnaden var fardig
anvande man baten som ett flytande kontor, som huserade nyhetsbyran Sirén, under
ett par ars tid. Da verksamheten expanderade behévda man ha storre lokaler och det
flytande kontoret blev allt for trangt for verksamheten. Det var dd man bestamde sig

for att silja vidare baten.”

Maria i undertecknads dgo, 2006-

Sedan Maria (II) hamnade i min dgo har jag gjort vissa ombyggnader och
renoveringsarbeten. Baten ar idag i relativt gott skick med tanke pa sin alder. Jag har
delvis byggt om batens exteriora utseende. Maria (II) ar inte langre en motorseglare
utan jag har forsokt att dterskapa drag som paminner om Marias tid som angslup,
eller i alla fall har en koppling till mindre batars utseende fran borjan av forra
sekelskiftet. De viktigaste fordndringarna &r har att riggen har monterats ned for att
istdllet ersattas av en skorsten, vilken leder till en kamin. Peket har tagits bort till
forman for en rak stdav med tidstypiska linjer.
Verandadacket som fanns pa fordack har tagits bort.
Omfattande rostknackning och malningsarbeten har
gjorts pa dack. Under sommaren 2008 torrsattes
Maria pa Gotenius Varvs slip. Dar gick skrovet
igenom, en bottenventil byttes, mindre svetsarbeten
gjordes samt bottenmalning. Inredningen har ocksa
delvis byggt om for att fylla nya behov. I
maskinrummet har ett nytt elverk installerats, samt
vissa renoveringar har gjort pa huvudmaskinen. En

del slangar har bytts, samt oljekyl. Varmevaxlaren

pa huvudmaskinen har ocksa renoverats.

Undertecknad, bredvid nytillverkad
skorsten vid Gotenius Varv, 2006.

** Informationen &r bekraftat av Magnus Karlén.
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Maria lagger till vid Gullbergskajen i Goteborg sommaren 2008.
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Marias framtid

Maria (II) anvands idag som fritidsbat, men ocksé som bostad. Framtiden for baten
ser relativt ljus ut da den ar vid ganska gott skick. Men det krédvs hela tiden standigt
underhall och en bat forfaller snabbt om underhallet bli eftersatt. Det kravs att
agaren kan lagga ner mycket arbete pa en bat av det har slaget sjdlv for att minimera
kostnaderna, eller ha véldigt gott om pengar. Det ar har i sammanhanget viktigt att
ha kunskap for att genomfora renoveringar och, eller ha ratt kontakter. Maria (II) ar
en bat som ruvar pa gamla anor, men hon ar inte kulturhistoriskt intressant i det
avseendet att hon dr en bat som inte dr bevarad i nadgot bruksskick 6ver huvudtaget.
Det enda som egentligen ar i originalutférande ar sjalva skrovet. Sa lange Maria (II)
fyller en funktion och pa det sattet har ett varde som ar tillrackligt hogt sa kommer
hon att bevaras. En hotbild som i framtiden skulle kunna uppsta och hota batens

existens ar tillgangen pa billiga kajplatser for en bat av det har slaget.

Avslutning

Sammanfattning och slutsatser

Maria (II) har en lang historia som stracker sig enda tillbaka till 1890 da hon byggdes
som passagerarangslup vid JMW. Det som ar utmarkande for batens historia ar att
hennes anvandningsomraden radikalt har skiftat flera ganger genom historien. Hon
byggdes som passagerarangslup och verkade som sadan i mer an tjugo ar. Darefter
bytta hon namn till Trio i och med att hon blev stuveriarbetsbat, och verkade som
detta i nastan tjugo ar. P4 1950-talet skall hon ha blivit pram for att darefter ha
motoriserats och aterigen anvands kommersiellt under 1960-talet. Pa 1970-talet var
den kommersiella epoken definitivt slut och hon 6vergick i privat dgo. I privat dago
byggdes hon om till fritidsbat som motorseglare, vilket hon verkade som under 1980
och 90-talen, dar den mest framtradande resan gick till bland annat Karibien. I slutet
av millenniet var det ater igen dags for Maria (II) att byta skepnad och ar 2000 blev
hon flytande kontor i centrala Stockholm. Fran 2006 och framat har Maria varit i min
ago och fungerar idag som fritisbat och bostad.

En viktig orsak till att Maria (II) fortfarande finns bevarad idag ar att hon hela
tiden har fyllt ett varde som var tillrackligt for att inte bli upphuggen. Detta har skett
genom att baten har haft en forméaga som skulle kunna liknas vid en kameleonts
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beteende. Nar forutsittningarna har andrats sd har dven baten fordndrats, for att

leva upp till de nya forutsdttningarna. Hon har pa detta sitt byggts om ett antal

ganger for att leva upp till nya forutsattningar och pa sa satt lyckats att skapa ett

varde som ar tillrackligt stort for att inte bli upphuggen. Om Maria (II) inte lyckas

forandra sig for att skapa ett virde som ar tillrackligt stort, s& kommer hon

formodligen att sluta som platskrot, vilket hade varit trakigt.

Kéanda dgare av Maria (II)

P. Hj. Arhusiander | Sundsvall 1890-1901
G. B. Modin Sundsvall 1901-?

J. A. E. Jernberg Sundsvall 1918-1919
Sundsvalls forenade | Sundsvall 1919-1935
stuveri AB

Adolf Sundstrom Sundsvall 1935-?
Okand agare

Bengt Sundgren Stockholm 1981-2000
Matti Larsson m.fl. | Stockholm 2000-2006
Carl Engwall Goteborg 2006-

Tekniska specifikationer av Maria (II) idag

Byggar: 1890 vid JMW
Battyp: Byggd som passagerarangslup, idag motoriserad.
Material: Jarn/stal

Storsta langd: | 16,50 meter

Storsta bredd: | 3,78 meter

Djupgaende: 1,80

Maskin: Scania D11, 112 kW, 1971

Signal: SFB 8223
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