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Sammanfattning 
 

Under åren 2020 och 2021 utförde Jens Lindström, Nordic Maritime Group (NMG), och Lennarth 

Högberg, Dyk & Fototeknik, en marinarkeologisk inventering i form av kartering med side scan sonar 

(förkortat SSS) i Ångermanälvens mynningsområde mellan Sandöbron och Högakustenbron. 

Undersökningarna gjordes båda åren under en vecka i juni månad och föll mycket väl ut. Över våra 

förväntningar. Resultatet visade på att det finns ett omfattande kulturarv under vattnet bestående av 

olika typer av lämningar. Området mellan Hammarsbron och Sandöbron karterades 2020 och då 

lokaliserades 175 fartygslämningar. Området Sandöbron – Högakustenbron, samt några restområden 

norr om Sandöbron, karterades 2021 då ytterligare omkring 125 fartygslämningar påträffades (Figur 

1) (Högberg & Lindström 2020, 2021). Förutom båtar, pråmar och andra typer av fartyg finns lämningar 

av kajer, dykdalber, bryggor och naturligtvis massor av timmerstockar. Dessa typer av fynd 

registrerades men avrapporterades inte. De finns med i det sparade materialet. Sonarkarteringarna 

följdes upp av dykbesiktningar under några dagar i augusti varje sommar och dykningarna 

genomfördes av NMG och Dyk & Fototeknik i samarbete med Marinarkeologiska sällskapet. 

 

Denna omfattande sonarkartering har lyft fram ett tidigare dolt och okänt kulturarv som starkt går att 

koppla till den tidiga och väldiga industrialisering som skedde i Ådalen. Efter säsongen 2021 föddes en 

idé om att fortsätta projektet med ytterligare en vecka med fokus på att undersöka några av de 

nyfunna fartygslämningarna, samt att där det har varit möjligt knyta ihop den fysiska lämningen på 

botten med en historisk händelse. Därför är detta ingen regelrätt vetenskaplig rapport, utan innehåller 

ett antal fristående berättelser. Vi vill på så sätt levandegöra kulturarvet under vattnet för en bredare 

allmänhet genom att använda den teknik som finns tillgänglig idag. Förutom nya metoder att hitta och 

dokumentera under vatten utökas även möjligheten till arkivforskning tack vare den ökande 

digitaliseringen av dokument och gamla dagstidningar. 

 

Förutom den största andelen avsiktligt sänkta fartyg har en del dramatiska förlisningar skett i området. 

Vi vill redan nu nämna två likartade fartygskollisioner som skedde endast en kilometer ifrån varandra: 

påkörningarna och sänkningarna av ångslupen KUNGSGÅRDEN i oktober 1876 och ångslupen 

VERDANDI i juni 1904. Vraken efter dessa ångfartyg har hittats under våra undersökningar och 

troligtvis har ingen tidigare dykt på dem före oss. På botten av Ångermanälven finns spåren av frusna 

ögonblick som vi velat dokumentera. 

 

Denna tredje fältarbetsvecka i augusti 2022 möjliggjordes, liksom sonarkarteringarna 2020 och 2021, 

genom ekonomiska bidrag från Björkå AB Fornminnesfond och Länsstyrelsen i Västernorrlands län.  
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Figur 1. Satellitbild över karteringsområdet mellan Hammarsbron och Högakustenbron i Ångermanälvens mynningsområde. 

Här redovisas de närmare 300 fartygslämningarna som påträffades under sonarkarteringarna 2020 och 2021. Karta: Esri 

bearbetad av Jens Lindström/NMG.  
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Bakgrund 
En beskrivning av landskapet och dess historia 

Man kan göra beskrivningen enkel genom att citera en bygdens son: Pelle Molin, journalist, poet och 

konstnär, som under 1800-talets senare hälft skaldade ”Detta är Ådalen, Guds verk, då han på samma 

gång log och vredgades” (Molin 1897). Precis så ter det sig. Ådalen ligger inom det område vi idag 

kallar Höga kusten, med en landhöjning på upp emot en meter på hundra år. På vissa håll störtar 

lodräta klippor rakt ner i vattnet och skapar kontraster mellan de höga bergen och de mellanliggande 

vikarna. Medan på andra ställen har inlandsisen efterlämnat den tidigare sjöbotten till en bördig jord 

som breder ut sig, utomordentligt lämplig för odling. Ångermanälven har under årtusenden eroderat 

sig ned i dalgången, skapat rasbranter och älvnipor. Transporterat oräknelig mängd sand ner till den 

distalbrant som idag ligger utanför Marieberg i Ådalen. En process som fortgår. Här möter nu älven 

havet. Den nedre delen av Ångermanälven utgörs av en tröskelfjord, 17 meter djup vid Sandöbron, 

men är över hundra meter djup utanför Hornsudden. Härifrån är det ännu fyra landmil ut till öppet hav 

utanför Hemsön. 

En gång i tiden möttes älven och havet vid Nämforsen. Här finns det unika hällristningsområdet som 

daterats ända tillbaka till 4000 f.Kr. Längre nedströms finns längs älvfårans sidor lämningar efter alla 

tidsåldrar; neolitikum, bronsålder, järnålder, folkvandringstid fram till modern tid (Persson 2018). 

Sedan dess har havet med tiden dragit sig tillbaka österut, skapat nya förutsättningar och möjligheter. 

Under medeltid uppstod flera maktcentra och det etablerades flera fortifikationer i området, såsom 

Styresholm, Pukeborg och Bjärtrå fäste (Grundberg 2006). Dessutom kungsgården och kyrkorna inte 

att förglömma. Allt detta visar på att älvens dalgång genom tiderna varit ekonomiskt viktig att 

kontrollera, beskatta och försvara. 

Vattenkraften i älvens biflöden har sedan 1570-talet utnyttjats till att såga virke och 1677 grundades 

det första järnbruket. Det skulle med tiden anläggas sju järnbruk i Ådalen. Även några glasbruk 

etablerades i trakten. Det var förstås bränsletillgången som gjorde detta möjligt. Att framställa glas 

och järn var väldigt energikrävande. Virket från vattensågarna buntades ihop och flottades ner till 

någon lastageplats i Ådalen. Där fick plankor och brädor tas upp och tvättas av, eftersom de missfärgats 

under transporten, och torkas innan de kunde lastas ombord på någon av skeppen (Ådalenkommittén 

u.å). En dyr och omständig hantering. 

Vid mitten av 1800-talet händer något som kommer att förändra landskapsbilden fullständigt. 

Ångmaskinens intåg i historien gör det möjligt att anlägga industrier lite var som helst där en lämplig 

plats så erbjöds; nära råvaran, bränsle i form av träkol och en bra fraktlogistik med skyddade 

hamnlägen. Man påverkades därvid inte längre utav årstidernas olika vattenflöden. Man kunde 

fortsätta att såga under vintertid även om produkterna inte kunde skeppas ut förrän till våren då 

seglationssäsongen började. Utländska investerare såg genast en möjlighet att här i Ådalen investera 

och förränta sitt kapital i ”det gröna guldet”. Nu uppstod ett problem med bristen på arbetskraft. Men 

som bekant drar sig människor dit de kan finna sin utkomst och föda. Det skedde under en relativt kort 

tid en massinvandring till Ådalen. Inflyttningen gjorde att folkmängden i Ådalen ökade drastiskt; från 

100 000 personer år 1850 till 200 000 år 1890. Det gjorde att små samhällen växte upp här och var. 

Ingen period under mänsklighetens historia har påverkat oss så snabbt och så omfattande som 

industrialismen. Ådalen var under sin blomstringstid Sveriges Klondike (Högberg & Lindström 2021).  
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Figur 2. Fotografiet taget på 1880-talet. Ungdomarna blickar ut över Grusholmen, Kramfors. Tolv segelfartyg ligger akter-

förtöjda för lastning. I bakgrunden syns till vänster Litanön och till höger Lockneviken. Bild: SCA. 

 

Små samhällen uppstod på båda sidor om älven med arbetarbostäder och skolor, affärer, frikyrkliga 

församlingslokaler och Folkets Hus-föreningar. Därtill hörde också alla ångbåtsbryggorna. Trafiken med 

passagerarbåtar var omfattande. Människor och handelsvaror skulle fraktas från staden Härnösand 

ända upp till Sollefteå med ett otal bryggor som skulle angöras på vägen. Redan 1837 etablerades den 

första linjen mellan Härnösand och Sollefteå med hjulångaren Strömkarlen. Under denna era skulle ett 

100-tal passagerarbåtar tjänstgöra på älven (Hall 1995). Lägg därtill sågverkens alla bogserbåtar och 

skeppen som kom för att hämta sågade trävaror (Figur 2). Det var liv och rörelse överallt. Det vatten 

som vi idag betraktar som ett hinder var på den tiden en förutsättning för handel och kommunikation. 

Men tiderna skulle komma att ändra sig; olönsamhet, nedläggelse och lönedumpning. Här i trakterna 

bildades många nykterhetsloger och den nydanande arbetarrörelsen växte sig stark när arbetslösheten 

och levnadsvillkoren blev för knappa. Flera strejker genomfördes såsom storstrejken 1909, hunger-

kravallerna 1917 och till slut de tragiska skotten i Ådalen 1931. 

Sedan dess har åren gått. Nedläggelsen fortsatt. Det som finns kvar är pappersfabriken Mondi Dynäs 

AB i Väja, samt skogskoncernen SCA:s sågverk i Bollsta och med utskeppningshamnen i Lugnvik. Dessa 

båda producerar troligtvis mer idag än vad alla industrierna i Ådalen gjorde tillsammans vid 

sekelskiftet. Nu står affärslokaler tomma och skolor lagts ned. För att finna näring på annat håll har 

utflyttningen åstadkommit att många gårdar och hus lämnats åt sitt öde. Fabriksområden raserats och 

skogen övertagit marken. Ändå är de som lever kvar otroligt stolta över sin bygd och dess historia. 

Pessimism hos några och framtidstro hos andra. Det är Ådalen idag. 
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Något om hur idén till en inventering föddes 

 

Vad många av innevånarna i trakten inte vet är att det på botten av Ångermanälven fortfarande döljer 

sig ett omfattande kulturarv. Lennarth Högberg har sedan början av 1980-talet arbetat med 

yrkesdykeri på några av hamnanläggningarna i Ådalen, samt på en del av kraftverken längre upp i älven 

och då färdats genom Ådalen. Varje gång har han spanat på de gamla pråmvraken som fortfarande 

ligger halvsjunkna vid Grusholmen norr om Kramfors och funderat över hur mycket mer som kunde 

antas dölja sig under vattenytan. År 2000 uppvaktade han Länsstyrelsen i Västernorrlands län med ett 

brev innehållande tankar om en mer omfattande och heltäckande inventering av Ångermanälven, 

både visuellt med dykare och med elektroniskt sökhjälpmedel såsom side scan sonar. Det blev inget 

av då.  

Senare samma år genomförde Patrik Höglund och Staffan von Arbin, båda då vid Bohusläns museum, 

en undersökning på uppdrag av Länsmuseet Västernorrland. Riksantikvarieämbetet ville veta hur 

kunskapsläget såg ut för lämningar under vatten. Fyra olika landskapsmiljöer utsågs; Inlandets 

vattensystem, Den öppna kusten, Skärgården och inlandets sjösystem, samt Älvmynning. Patrik och 

Staffan fick arbetsuppdraget Älvmynning och då valdes Ångermanälven. I slutrapportens 

sammanfattning skrev de bland annat (Citat): Den föreliggande studien pekar på ett stort antal 

verksamheter i anslutning till Ångermanälven, vilka bör ha avsatt spår under vatten. Detta visar att 

den aktuella fornlämningsbilden är en följd av en bristfällig inventeringssituation, liksom att ett stort 

antal lämningar och lämningstyper kan förväntas under vatten inom undersökningsområdet. De 

föreslog även att det var angeläget att någon form av inventering av fornlämningsbeståndet kom till 

stånd (von Arbin & Höglund 2000). 

Det skulle dröja ytterligare tjugo år innan någon inventering blev verklighet. Lennarth Högberg hörde 

av sig till Jens Lindström och frågade om det fanns något intresse av att starta ett inventeringsprojekt 

i Ångermanälvenälven. Några riktlinjer drogs upp och projekt Ångermanälvens kulturarv under vatten 

började ta form. Ekonomiska medel ansöktes och beviljades från Björkå AB Fornminnesfond och från 

Länsstyrelsen Västernorrland. En undersökningsvecka bestämdes och ett researcharbete påbörjades. 

I Christer Westerdahls bok Norrlandsleden 2 fanns redan ett antal uppgifter om fartygslämningar. 

Skulle de visa sig stämma? Är de muntliga vrakuppgifterna från tidiga sportdykare tillförlitliga? Vad i 

övrigt kunde vi förvänta oss att hitta? Frågor som skulle få svar (Högberg & Lindström 2021). 

När det gäller valet av projektets namn – Ångermanälvens kulturarv under vatten – hade vi vissa 

funderingar. Inför projektet studerades diverse kartmaterial och ett flertal personer intervjuades. 

Ångermanälvens mynningsvik hade kanske varit det mest riktiga, men vi ville inte begränsa oss då det 

finns en tanke på att någon gång i framtiden undersöka vattenområdet uppströms Hammarsbron till 

Sollefteå. Vi hade också kunnat använda begreppet Ådalen, som är en benämning på älvens dalgång 

från Junsele ner till havet. Men vi valde namnet Ångermanälven då det är ett vedertaget namn på 

vattenområdet och finns angivet på eniro.se och hitta.se digitala kartor ända nere vid Högakustenbron. 

Sjöfartsverkets lotsar, som tar dagens fartyg upp till industrierna, och de flesta ortsbor vi mött under 

projektets gång säger kort och gott ”på älven”. Dessutom är förleden ”anger” i landskapsnamnet 

Ångermanland ett gammalt ord som betyder fjord eller havsvik. 
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Projektets målsättning 

 
Efter två år av sökande efter fartygslämningar med side scan sonar, och med ett så omfattande 

fyndmaterial, kändes det konstigt att inte gå vidare och göra något av det. Efter några samtal enades 

vi om att fortsätta med en fältarbetsvecka 2022 och ansöka om ytterligare medel för detta. 

Målsättningen med 2002 års fältarbete var: 

 

• Upprätta fotogrammetri av ångslupen KUNGSGÅRDEN, förlist 1876.  

En 3D-modell skapas för att visualisera vrakets läge och utseende på älvbottnen. Detta är den 

senaste tekniken för att kunna förmedla till publik hur en förlisningsplats kan se ut. Om vraket 

är lämningen efter KUNGSGÅRDEN är det den bäst bevarade ångslupen från den andra halvan 

av 1800-talet som någonsin har hittats i Sverige. 

 

• Upprätta fotogrammetri av en välbevarad, och för fartygstypen representativ, fyrkantspråm. 

Eftersom detta är den vanligast förekommande lämningstypen i området är det motiverat att 

göra en grundlig dokumentation av ett välbevarat exemplar. 

 

• Lokalisera vraket efter ångslupen VERDANDI, förlist i juni 1904.  

Vraket lokaliseras med hjälp av side scan sonar. Ångslupen VERDANDI förliste efter en kollision 

med ångfartyget NORASTRÖM i juni 1904. Den senare på resa mellan Ramvik och Nyadal. 

Vraket kunde inte med säkerhet lokaliseras under sonarkarteringen som utfördes 2021 och 

området behöver karteras mer noggrant.  

 

• Datera det så kallade Hammarsvraket. 

Träprover från spant och bordläggning insamlas från Hammarsvraket (L1934:452), för att 

genom dendrokronologi datera skeppsvirkets fällningsår och förhoppningsvis även virkets 

proveniens. Skeppsdelar från vraket bärgades före år 1984 och har sedan dess förvarats på 

Ytterlännäs hembygdsgård. Prover sågas från några av de bärgade skeppstimren. Hammars-

vraket är idag klassat som fornlämning även om vraket inte har kunnat återlokaliserats under 

sonarkarteringarna 2020/2021. 

 

• Göra en sammanställning över kända fartygsolyckor som utspelats på Ångermanälven och som 

hittats i äldre tiders dagstidningar och i domböcker över sjöförklaringar hållna vid Härnösand 

Rådhusrätt. Sammanställningen kommer att presenteras i tabellform över fartygsnamnen, 

men även en utförligare redogörelse över varje olycka i kronologisk ordning. Om tid finns 

kommer en eller flera av eventuella positioner att karteras med side scan sonar för att 

lokalisera vraken. 
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Metod och genomförande 
 
Vi valde ut ett antal vrak som på olika sätt kunde vara intressanta och representativa ur ett 

kulturhistoriskt perspektiv; segelsjöfart, ångfartyg, pråmar, byggnadssätt, typ av last, ålder etcetera. 

Även de utvalda vrakens geografiska spridning har tagits i beaktande i förhållande till den tidigare 

industriella verksamheten (Figur 3). Med hjälp av de insamlade uppgifterna gjordes en kunskaps-

uppbyggnad inför skrivandet av denna rapport. Detta genom intervjuer med tidigare aktiva 

sportdykare, fartygshistoriskt intresserade personer och i något fall ögonvittnesberättelser. Vidare 

inhämtades uppgifter ifrån tidigare rapporter och böcker. Fortsatt källforskning av sjöförklaringar 

hämtade ur domstolsprotokoll och genomgång av digitaliserade gamla dagstidningar utfördes. Vi ville 

under våra dykningar göra en bättre dokumentation med den film- och fotoutrustning som finns 

tillgänglig idag och som ger mycket högupplösta bilder. Bra bildmaterial är en förutsättning för att 

visuellt kunna förmedla och levandegöra lämningarna i rapporter, vid olika typer av presentationer och 

vid föreläsningar. Fotogrammetri är en relativt ny dokumentationsmetod som under de senaste tio 

åren har börjat användas flitigt inom arkeologin, både på land och under vatten, för att skapa digitala 

tredimensionella och skalenliga modeller av arkeologiska objekt. Små som stora. Principen för 

fotogrammetri går ut på att fotografera objekt från alla möjliga håll och vinklar. Detta kan göras genom 

fotografering med en vanlig stillbildskamera eller genom att objektet videofilmas varefter stillbilder 

plockas ut från videofilmen. Allt bildmaterial matas sedan in i ett datorprogram som börjar att matcha 

ihop alla bilder och genom avancerade matematiska beräkningar bygger programmet ihop ett tre-

dimensionellt punktmoln utifrån de inmatade bilderna. 

 

Vraket efter ångslupen KUNGSGÅRDEN och fyrkantspråmen S-N 57 vid Grusholmen videofilmades med 

en GoPro-kamera försedd med kraftig videobelysning varefter stillbilder togs ut ur filmmaterialet och 

importerades sedan till dataprogrammet Agisoft Metashape Pro.    

    

Fältarbetet 2022 utfördes mellan den 15 och 19 augusti och denna gång användes Kramforsvikens 

camping som utgångspunkt, då platsen låg strategiskt bra till i förhållande till de lämningar vi hade för 

avsikt att dokumentera. De exakta positionerna för fartygslämningarna som omnämns i rapporten 

redovisas i bilaga 1. Även denna tredje fältarbetsvecka möjliggjordes genom ekonomiska bidrag från 

Björkå AB Fornminnesfond och Länsstyrelsen i Västernorrlands län.  
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Rapportens och undersökningens ambition 

 
För en dykare kanske det ter sig ganska enkelt att besöka dessa vrak. Men vi vill påtala att de dyk vi 

gjort kanske inte är lämpade för alla då de har olika svårighetsgrad; mörker och dålig sikt, 

temperatursprångskikt, ibland djupt och strömmande vatten. Vi vill med undersökningen och 

rapporten förmedla och levandegöra kulturarvet under vattnet för dem som inte har möjligheten att 

ta sig ner dit där de ligger – på botten av Ångermanälven. 

 

Vi har under de tre år som projektet fortgått naturligtvis inte haft möjligheten att dyka på, och 

antikvariskt bedöma, alla de fartygslämningar som hittats. Denna rapport åskådliggör bara ett fåtal av 

alla sjunkna fartyg som vittnar om en omfattande industri och sjöfart i området. Därför kan 

rapporterna vara ett bra kunskapsunderlag vid eventuell handläggning av exploateringsärenden och 

vid fortsatt forskning för framtida dykare och marinarkeologer (Högberg & Lindström. 2020, 2021). Det 

finns mycket kvar att göra för den intresserade. 

 

 

Figur 3. Kartan visar side scan sonarkarterade områden mellan Hammarsbron och Högakustenbron (sammanlagt 30 km2 ) 

samt de olika industrier som har funnits utmed älvmynningens stränder. Läget för industrilämningarna har digitaliserats ur 

publikationen Ådalen – industrihistorisk inventering, 1980. Karta: ESRI, bearbetad av Jens Lindström/NMG. 
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Resultat 
 

Ständigt dessa fyrkantspråmar 

 

På många av de gamla fotografierna över Ådalens industrier finns de representerade. De syns kanske 
inte på en gång. Det är inte dessa ögat automatiskt söker i bilden. Men om man studerar motivet lite 
närmare så finns de där. Ibland tomma eller till bredden fyllda med sin last av sågade trävaror. Endera 
invid någon kaj eller långsides invid något segelfartyg (Figur 4). 

Begreppet var säkert inte uppfunnet då, men idag skulle vi kalla det för ett logistiksystem. Det skulle 
visa sig bli ett långvarigt sådant. Segelfartygen kom oftast tomma till Norrlandskusten, eller i barlast 
som det ofta står i handlingarna. Denna barlast var nödvändig för att få tyngd i skrovet så att inte 
fartyget skulle kapsejsa under segling. Barlasten bestod oftast av sand som vid ankomst fick lämpas ur 
på anvisad plats. Utanför Nyland finns en ö som kallas för Lilla Norge. Den skall vara uppbyggd av 
barlastsand ur norska fartyg (Burström 2017). Även Grusholmen norr om Kramfors består till stora 
delar av barlastsand. Detta material är lätt att känna igen då den ofta har inslag av tegel, krossat 
porslin, samt snäckskal och flinta som normalt inte finns på våra breddgrader. Sedan förtöjdes fartygen 
vid någon dykdalb, och med sina ankare, dit de lastade fyrkantspråmarna kunde ansluta och påbörja 
lastningen – eller läktringen som det heter på sjöspråk. En annan fördel med detta pråmsystem var att 
sågarna kunde fortsätta producera under vintertid, stuva dessa plankor och bräder i takförsedda 
fyrkantspråmar där virket fick torka och var på så sätt klara när isen försvann och seglationssäsongen 
startade. 

Nödvändigheten att bygga kajer vid sågverken och brädgårdarna kom först senare när fartygens 
bomkranar, eller hamnens egna ”moderna” kranar, började användas vid lastning. Fartygens liggetid 
kunde därmed förkortas avsevärt. 
 

 

Figur 4. Fotografiet över Kramforsviken taget cirka år 1870. Fartygen lastar sågade trävaror från fyrkantspråmar. Bild: SCA.   
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Men vart tog alla dessa pråmar vägen efter att de spelat ut sin roll? Vi fick svaret under våra under-

sökningar med side scan sonar under somrarna 2020 och 2021. Av alla de fartygslämningar vi hittade 

utgjorde vraken efter fyrkantspråmar cirka 70 procent. Eller 198 i antalet väl identifierbara på 

sonarbilderna (Högberg & Lindström 2020, 2021). 

 

 
Figur 5. Ett fartyg lastar massa från en fyrkantspråm vid Östrand, Timrå. Året är 1951. Strax bortom ligger en spetspråm. 

Bild: SCA.  

      

På flera ställen fanns pråmslipar där det byggdes nya och där befintliga pråmar drogs upp för 

reparation och underhåll. Under fyrkantspråmarnas sista tidevarv byggdes de av betong som invändigt 

fodrades med trä (Figur 5). 

När detta logistiksystem tjänat ut sin roll gjorde industrierna sig av med dessa genom försäljning. 

Många av fyrkantspråmarna var takade, det vill säga hade tak och väggar som väderskydd för lasten, 

och dessa var populära att köpa av båtägare. Man drog in dem till stranden hemmavid, sänkte dem på 

någon meters djup, kapade upp ett hål i kortsidan och man var plötsligt ägare till ett praktiskt båthus 

(Einar Sjöbom muntl. 2022).  

Vid Dynäs småbåtshamn användes ett antal pråmar vid en markutfyllning och en pir ordnades för att 

skydda båtarna på så sätt att man kedjade ihop en rad fyrkanstpåmar som stenfylldes. Enlig en äldre 

man vi träffade på platsen kommer sprängstenen i pråmarna från den vattentunnel som byggdes under 

Bollstafjärden i början på 1960-talet. 
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Eller det kanske enklaste sättet att bli av med dem var, som vi sett resultatet av under sonar-

karteringen, att dra ut dem en bit på älven eller i någon vik och sänka dem (Figur 6). Dessa fyrkants-

pråmar var så vanliga, och ett sådant självklart inslag i miljöbilden, att de nästan inte fanns. 

 

Figur 6. En anhopning sänkta fyrkantspråmar i viken norr om Styrnäs. Bild: Lindström & Högberg. 

 

Ingen tog vidare notis om dem. När vi skulle sammanställa denna rapport erfor vi att dessa pråmar är 

väldigt dåligt dokumenterade och omskrivna. Det finns dock två rapporter från Tunadalssågen, 

Sundsvall, där de beskrivs (Hansson 2009,2013). Om en generation eller två kommer vetskapen om 

dessa ”arbetshästars” existens vara helt bortglömd. Idag är det andra logistiksystem som gäller. Med 

containers kan man frakta varor direkt från tillverkaren till kunden utan att lasten i sig omhanteras, 

utan dessa burkar (som dom kallas av stuveriarbetarna) kan smidigt omlastas från fartyg till lastbil eller 

järnväg. Hur det kommer att se ut i framtiden är svårt att sia i. Allt har sin tid utifrån den tidens 

förutsättningar. 

Fyrkantspråmen S-N 57 

Ett av delmålen under sommaren 2022 var att välja ut en fyrkantspråm och dokumentera den med 

foto/video för att sedan skapa en digital tredimensionell modell av vraket. Vi hade nästan 200 

fyrkantspråmar att välja på men vi ville hitta ett representativt exemplar som var intakt och som låg 

djupare än 8 meter för att vi skulle komma under skiktet med brunfärgat älvvatten där sikten var 

betydligt sämre.   
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Figur 7. På östra sidan Grusholmen utanför Kramfors finns det en vrakkyrkogård med mer är 50 fartygslämningar. 

Fyrkantspråmen som valdes ut för fotogrammatisk dokumentation (ID90) är i kartan markerad med en röd liten triangel. 

Karta: Jens Lindström/NMG. 

 

Vi valde ett pråmvrak som låg på 13 meters djup, omkring 45 meter öster om södra Grusholmen, som 

ligger strax norr om Kramforsviken. Pråmvraket lokaliserades under 2020 års sonarkartering och den 

fick då ID-nummer 90 (Figur 7). 

Vid det första dyket kunde det snabbt konstateras att den utvalda fyrkantspråmen var ett lämpligt 

objekt för dokumentation med fotogrammetri och videodokumentation. Detta påbörjades med en 

gång. Kontrasten i temperatur mellan det söta älvvattnet på ytan, som låg på 18 grader, och det kallare 

havsvattnet på botten, där temperaturen endast var 8 grader, var påtaglig. Men det kallare vattnet 

och det obehag det orsakade vägdes upp av att sikten här nere var betydligt bättre; säkert upp emot 

5–7 meter. Det bruna och grumligare älvvattnet blockerar effektivt allt naturligt ljus från att nå botten 

så vid videodokumentation i syfte att göra 3D-modeller ställs stora krav på videobelysningen. Utan 

lampor är det nattsvart redan på tio meters djup.  

Den utvalda pråmen var mycket välbevarad och den låg på en sluttande fast botten på 13 meters djup. 

På botten utanför pråmvraket noterades en del timmer och bråte. Pråmen var inte tom utan föreföll 

vara fylld med något okänt material nästan hela vägen upp till kanten av skrovet. De översta fem 

centimetrarna bestod av finare sediment. På insidan av skrovet, längs en av långsidorna nära ett av 

hörnen, noterades inskriptionen S-N 57, vilket förmodligen är pråmens registreringsnummer. Möjligen 

är S-N en akronym för Sandvikens massafabrik som låg någon kilometer norr om Grusholmen och som 

var i drift mellan 1929 och 1979. Nedan presenteras fyra olika vyer på pråmen S-N 57 som har 

exporterats från den digitala 3D-modellen. Denna modell finns att beskåda på websidan 

www.sketchfab.com/NordicMaritimeGroup. Totalt bygger 3D-modellen på data från 3453 stillbilder 

(Figur 8).    
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Figur 8. Fyra vyer av fyrkantspråmen S-N57 som ligger på den sydöstra sidan av Grusholmen norr om Kramforsviken. Bilder: 

Jens Lindström/NMG. 

 

Pråmen längd uppmättes till 12 meter och bredden till 8 meter och den reser sig som mest cirka 2 

meter över omgivande botten. Det är såklart svårt att svara på när pråmen byggdes och när den 

slutligen hamnade på botten utanför Grusholmen men tack vare att vi vet pråmens registrerings-

nummer S-N 57 (Figur 9) är den kanske möjlig att spåra i något arkiv. Troligast är dock att pråmen 

avsiktligt sänktes någon gång i mitten av 1900-talet. 

 

 

Figur 9. Här på insidan av skrovet av fyrkantspråmen kan man skönja inskriptionen S-N 57. Foto: Jens Lindström/NMG 
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Vraket efter en haxe vid Hammar 

 

Ett vrak som vi redan kände till, som vi hade särskilt önskan om att få hitta, var vraket efter en 

förmodad haxe utanför Hammars mekaniska verkstad, Nyland. Den finns upptagen i Fornsök med 

beteckningen L1934:452 och RAÄ-nummer Ytterlännäs 138. Tyvärr såg vi inte ett spår av denna 

lämning på botten (Högberg & Lindström 2020). 

Upptäckten och dokumentationen 

Skeppsvraket hade varit känt en längre tid då bord och bottenstockar ibland kom med upp vid 

notdragningar efter lax. De upptagna skeppsdetaljerna togs till vara genom Ytterlännäs 

hembygdsförenings försorg och fraktades upp till hembygdsgården i Forsed för förvaring. Problemet 

med att man fastnade med fiskenoten kvarstod och yrkesdykaren Hasse Remahl från Sollefteå 

undersökte platsen. Han fann en bottendel av ett fartyg med kölen liggandes tvärs för strömriktningen. 

När ytterligare delar kom med upp och bärgades 1983 kontaktades länsantikvarien på länsstyrelsen i 

Härnösand. Han i sin tur skickade uppgifterna till Riksantikvarieämbetet, som gav Örnsköldsviks 

museum i uppdrag att undersöka platsen och de upptagna skeppsdelarna. Under sensommaren 1984 

var undersökningsteamet på plats och bestod av Christer Westerdahl, Annika Sander, Seth Jansson och 

Inge Lindström. Platsens ungefärliga läge i älvfåran pekades ut av Hasse Remahl, den ende som sett 

skeppslämningen in situ. Ett stort område simmades av, cirka 1200 kvadratmeter, men någon 

bottendel att något fartyg kunde inte lokaliseras under dykningarna. Fokus lades därefter på att 

dokumentera de delar som bärgats tidigare (Figur 10). För att avbilda skeppsdelarna så noggrant som 

möjligt spändes byggplast över dem och alla detaljer avritades, spik- och dymlingshål, sprickor, 

anliggningsytor etcetera, med tuschpenna. Dokumentationen på plasten renritades senare för 

rapporten i ungefärlig skala 1:22 i två vyer (Figur 11) (Westerdahl 1984). 

 

Figur 10. Arbetsplats för avritning vid hembygdsgården i Forsed 1984. Bild: Christer Westerdahl. 
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Figur 11. Bord avritade med tuschpenna på byggplast. Bild: Christer Westerdahl.  

 

Skeppsbeskrivning 

Utifrån det tillvaratagna skeppstimret gjordes en bedömning av att fartyget bör ha haft en total bredd 

av 7–8 meter. Bordens bredd är som medel 300 mm och 35–45 mm tjocka och varit placerade i klink. 

De har fästats vid varandra med spik som omböjts på insidan och slagits in tillbaka i bordet. Det finns 

spår av omvänd spik även där bottenstockarna/spanten suttit, vilket tyder på att fartyget byggdes med 

skalteknik. Bottenstockarnas svaga krumhet signalerade att det varit ett flatbottnat skepp. Bordens 

dymlingshål, eller hålen efter naglar, visar på att fartyget varit tätspantat och därmed kraftigt byggt. 

Den ursprungliga längden kunde uppskattas till 25–30 meter (Westerdahl 1984). Typologiskt tyder allt 

detta på att det kunde röra sig om en så kallad malmhaxe. För den mer vetgirige tillägnas vraket i 

Hammar ett helt avsnitt i Christer Westerdahls bok Norrlandsleden I (Westerdahl 1989). 

Under en ”forskningsresa” i Ångermanland 1994 besökte Lennarth Högberg och Anders Vikdahl 

stranden strax nedströms Hammars mekaniska verkstad. Då fanns där två bottenstockar liggandes i 

långgräset (Figur 12). Vart de sedan tog vägen är okänt. Notfisket har upphört för länge sedan och de 

som var med då och finns kvar i livet minns inte något om några bärgade vrakdelar. Alla de äldre som 

var med i notlaget är avlidna (Olsson, Mats muntl.). 
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Figur 12. Lennarth Högberg med en bottenstock vid Hammar. Bild: Anders Vikdahl. 

 

Något om haxar och trafiken med malm på älven 

Skeppstypen haxe har ofta använts som benämning på mindre klinkbyggda skutor av typen 

allmogefartyg. Ordet lär härstamma från det finska ordet ”haaksi” (Westerdahl 2010). De omnämns 

ofta i samband då de användes till transporter längs norrlandskusten av Gävlefiskarna. Storlek som 

längd och bredd samt utseende lär ha varierat utifrån deras användningsområde. Generellt var de 

bulkiga och därmed lastdryga. Malmhaxarna byggdes utifrån att de även skulle vara flatbottnade och 

grundgående. 

 

Att segla ett bulkigt enmastad farkost med råsegel i motström, från omlastningshamnen i Hammar och 

hela den 39 kilometer långa farleden upp till nedströms forsen i Sollefteå, var säkert ingen lätt uppgift 

även för en erfaren älvskeppare. Resan upp dit inleddes i nästan rakt nordlig riktning för att succesivt 

vika av och avslutas i västlig riktning. Vädrets makter kan ingen skeppare råda över. Antagligen fick 

man vänta i dagar på de rätta vindarna; segla en bit, förtöja och vänta igen. Jobbigast var nog 

motströmmen. Älven faller med några meter från Sollefteå ner till där strömmen avtar vid distal-

branten utanför Hornsudden i Ådalen. Där blir djupet i fjorden plötsligt hundra meter. Älven var innan 

regleringen med kraftverk en av Sveriges mest vattenförande älvar, speciellt veckorna runt 

midsommartid när snöavsmältningen i fjällen är som störst. Medelvattenförningen över året är idag 

nästan 500 kubikmeter i sekunden (Sollefteå kommun). Många gånger fick därför resan avbrytas och 

lasten lämpas av iland, för att hämtas senare under säsongen eller året därpå (Almquist 1909).  
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Ytterligare ett faromoment för haxarna tillkom 1845 då den lilla ångslupen ELLIDA förlängde sina 

resrutter från Härnösand – Nyland ända upp till Sollefteå med passagerare och gods. ELLIDAs 

maskinstyrka på 6 hkr visade sig vara alltför svag och ersattes 1849 av hjulångaren ELFKUNGEN och 

något senare ytterligare av hjulångaren ANGUR, som dessutom hade ett roder i fören (Hall 1983, 1995). 

Farten utför älven gick tredubbelt så fort jämfört med resan uppströms. Utför ville man säkert gå 

fortare än strömmen för att erhålla en viss styrfart. Dessutom flyttades den segelbara strömfåran från 

år till år genom den kraftiga sandvandringen. Under arbete med att inventera fartygsförlisningar i 

gamla dagstidningar har vi många gånger stött på notiser om att ångfartygen i älven, såsom s/s 

STRÖMKARLEN med flera, gått på grund och fastnat på någon ny okänd sandbank på sina första resor 

uppför älven på våren. Det var mera en regel än ett undantag att så skedde. 

Det kan synas märkligt att man fraktade järnmalm ända ifrån Utö i Stockholms södra skärgård upp till 

bruken i de Ångermanländska skogarna – först på större segelfartyg och sedan efter omlastning i 

Nyland på grundgående haxar. Längs Norrlandskusten fanns ett otal järnbruk, men här uppe bröts 

ännu inga större mängder järnmalm av bra kvalité. Svaret på varför det fanns så många järnbruk här 

uppe styrdes av tre faktorer; att det fanns oändliga mängder skog som kunde omvandlas till träkol. Att 

smälta och processa malmen till smidbart järn krävde enorma mängder kol. För det andra tillgången 

på vattenkraft till masugnar, ässjor och stånghammare. I Ångermanälven utnyttjades de mindre 

biflöderna. Den tredje faktorn var vettiga kommunikationsvägar, såsom säkra segelleder och bra 

hamnlägen (Ådalen 1980). Och naturligtvis billig arbetskraft. 

Begrunda också att efter resan på älven skulle råvaran fraktas upp till masugnen i Graninge på dåliga 

eller näst intill obefintliga vägar. En fördel var att utföra transporterna under vintertid då snön medgav 

att ett helt annat kommunikationsnät kunde användas (Friberg 1951). 1684 omnämns det att man bara 

kunde frakta 1 ½ skeppspund (255 Kg) i varje fora, vilket motsvarade bortåt 1500 dagsresor årligen 

med häst och körkarl (Almquist 1909). Idag är det en behaglig bilresa på 30 kilometer och en stigning 

på 200 höjd meter.  

Graninge järnbruk grundades 1677 och blev det första av sju järnbruk längs Ångermanälven och 

Ådalen. Alla bruken hade inte, som Graninge, egen masugn för att smälta malmen. De vidareförädlade 

i stället tackjärnet till stångjärn och allehanda smiden (Ådalen 1980). Meningen var från början att 

utvinna järnmalm från omkringliggande myrar och sjöar, dock med inblandning av malm från 

bergsbrytningar. Bland annat togs malm från Alnö utanför Sundsvall, men den ansågs vara alltför 

kalkrik och gav därför järn med dålig kvalité. Ganska snart tog sjö- och myrmalmen slut och man blev 

helt hänvisad till malm mestadels från Utö gruvor, men även andra ställen i Bergslagen. Detta 

medförde kostsamma frakter med skutor och omlastning till haxar i Hammar. Förutom malm behövde 

bruket specerier och andra förnödenheter (Almquist 1909).  

Det har diskuterats hur länge denna trafik med malmhaxar pågick. Därför fanns det ett intresse av att 

få vraket vid Hammar tidsdaterat. Den bild som finns på en haxe i Ångermanälven är daterad till 

sekelskiftet (Figur 13). Ända in på 1900-talets början kunde man se dessa råseglande haxar på älven. 

Bruken i Graninge och Sollefteå lade ner sin järnframställning och smidesverksamhet 1899 respektive 

1900 på grund av dålig lönsamhet. En orsak som omnämns var att det rådde konkurrens om skogen 

mellan bruken och sågverken och därmed det nödvändiga träkolet (Ådalen 1980). 
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Figur 13. Vykort taget av S. O. Nilsson vid Multrå. Den enda kända bilden av en haxe i Ångermanälven. 

Bild: Länsmuseet Västernorrland. 

 

När det gäller skeppsbyggeriet i trakten är det känt att det funnits allt sedan vasatiden och att 

ångermanlänningarna i detta hade god yrkesskicklighet. Vid Kungsgården, inte långt ifrån Hammar, 

fanns det ett kronovarv på 1580-talet och i Bjärtrå byggdes för kronans räkning ett 15-tal lodjor under 

tidigt 1600-tal. Behovet av båtfrakter på älven fanns även före Graninge bruks anläggande. Bland annat 

med salt upp till kronans laxfisken (Friberg 1951). 

Tagning träprover 

Vid ett föredrag som Lennarth Högberg höll under vårvintern 2022 i Mariebergsgården i Ådalen, om 

våra upptäckter i Ångermanälven, kom han i kontakt med paret Maarit Kalela-Brundin och Anders 

Brundin. Maarit har doktorerat på klimatförändringar baserat på trädårsringar (Kalela-Brundin 1999) 

och de har under åren samlat på sig ett bra referensmaterial gällande barrträd i Norrland. Vi kom 

överens om att inleda ett framtida samarbete. Det skulle passa väl in på vår planering inför sommaren 

2022 i Ångermanälven. 

 

Efter att ha tillfrågat Länsstyrelsen i Västernorrland om att få såga i skeppsdetaljerna, vilka ansåg att 

det som tidigare bärgats ej kunde klassas som fornminnen, kontaktades Ytterlännäs hembygdsförening 

såsom nuvarande förvaltare och ägare till skeppstimret. De ställde sig mycket positiva till att få 

vrakdelarna daterade. 

 

Efter att ha överenskommit om datumet den 19 juli 2022 sammanstrålade vi med paret Brundin och 

Mats Olsson från Ytterlännäs hembygdsförening vid hembygdsgården i Forsed, nio kilometer väster 

om Bollstabruk. Arbetet påbörjades med att borddelarna bars ut, lades på bockar och identifierades, 

vilket var lätt utifrån de detaljerade måttskisser som finns i rapporten (Westerdahl 1984).  

Däremot bottenstockarna kunde inte lyftas fram på grund av sin vikt, utan fick identifieras på sin plats 

liggandes i regnskyddet. Alla delarna i rapporten, 9 bottenstockar och 8 bord, fanns bevarade efter 
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cirka fyrtio år även om röta naggat några av dem i kanten. Förvaringen av dem kan inte anses vara 

antikvariskt idealiskt då löv, barr och snö blåser in och utsätter delarna för väta. 

Vi valde ut några ställen på borden där vi skulle såga och där man skulle få ut maximalt med årsringar 

(Figur 14). Det känns alltid lite vemodigt när man sätter tänderna i gammalt skeppsvirke, men det är 

idag det enda sättet att få en någorlunda datering. Efter nogsamt övervägande enades vi om att inte 

göra åverkan och såga itu bottenstockarna, utan paret Brundin skulle komma tillbaka vid annan 

tidpunkt och borra kärnprover på ett par av dem. De sågade tvärsnitten såg mycket lovande ut då de 

innehöll mellan 100 och 150 årsringar (Figur 15). 

 

Figur 14. Anders Brundin håller och Lennarth Högberg kapar i Bord 6. Bild: Margareta Englund. 

 

Efter genomfört arbete och vi skiljts gick Lennarth Högberg och Margareta Englund runt på gården och 

hittade ytterligare en bottenstock, till utseendet liknandes de andra, liggandes intill en husvägg. Det är 

mycket möjligt att den tillkommit samlingarna i efterhand. Kanske kan det vara den bottenstock som 

låg nere vid älven under 1990-talet. Vi tog några bilder, men i övrigt togs ingen större notis om denna. 
 

 

Figur 15. Det kapade tvärsnittet med cirka 150 årsringar. Bild: Margareta Englund. 
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Resultatet 

När analyssvaret kom från Kalela-Brundin visade det sig att proverna inte var daterbara. Det gick bra 

att ta ut årsringskurvor från alla fyra proverna från borden. Det var även tydligt att alla borden kom 

från samma tid, och därmed från samma fartyg, då kurvorna överensstämde med varandra. Däremot 

fanns ingen referenskurva som överensstämde med dessa, så att någon årsdatering gick tyvärr inte att 

göra. Vid ett senare tillfälle under hösten 2022 togs borrkärnor ur ett par bottenstockar för att kunna 

komplettera proven på borden. Det borrades där det var vankant och där det kunde förmodas att det 

mesta av splintveden fanns kvar.  Även dessa prover var omöjliga att datera och var som man brukar 

säga ”blinda”. Möjligtvis att de kan dateras i framtiden då nya referensprover tillkommer allt eftersom. 

Bottendelens existens på älvbotten är dolt i dunkel; sönderbruten och bortförd av älvströmmen ut på 

djupt vatten utanför distalbranten eller översandad på platsen och för tillfället gömd. Kanske vore det 

en idé att med andra geofysiska metoder försöka leta rätt på den. 

 

Övriga förlista malmhaxar 

När det gäller uppgifter i skriftliga källor om förlista malmhaxar finns det endast en vi känner till. 

Dessutom tvivelaktigt om det rörde sig om en båt eller haxe. Den finns nedtecknad i en 

dombok ifrån Sollefteå 16 januari 1708, där det omnämns att en man år 1706 tagit på sig uppdraget 

att, tillsammans med en dräng till hustru Gertrud Wallenii, frakta en båtlast med lax till Styrnäs och 

sedan hämta en last med malm i Hammar. Man hade kommit överens om att dela på betalningen för 

frakten. När de kommit till strömstråket vid Skedom, endast cirka en kilometer från Sollefteå, stötte 

de emot en sten och båten sjönk. Båda befanns skyldiga till förlusten av båten och lasten, samt dömdes 

till att ersätta båten. För frakten av malmen fick de ingen ersättning då de inte gjorde något försök att 

bärga den (Friberg 1951 Del 1:310, Del 2: 368). 

 

I Kyrkviken vid Kramfors skall det sedan i början på 1800-talet ligga en sjunken haxe, fortfarande 

innehållandes sin last av tackjärn. En kapten Oscar Mattsson försökte 1961 bärga och sälja lasten då 

han med en speciell gripklo lyckades på upp ett stycke järnmalm på 200 Kg. Efter att lasten bärgats 

skulle skrovet upp och överlämnas till den lokala hembygdsföreningen (Västernorrlands Allehanda). 

Vraket blev även rikskänt när det skulle bärgas och bli Norrlands egna ”Vasaskepp”. Dessutom samma 

år som det i Stockholm (Expressen). Det blev inget lyft och är troligen B023 i vår rapport (Högberg & 

Lindström 2021). Men det är, som man brukar säga, förstås en helt annan historia. Vi kanske kan få 

tillfälle att återkomma om denna haxe en annan gång. 

  



22 
 

Vraken efter de seglande skeppen 

 

Först måste vi klargöra vad ett vrak är för något. För en dykare är det något helt självklart: mer eller 

mindre välbevarade rester efter ett fartyg som befinner sig på botten av ett hav eller en sjö. Men i 

dagligt tal kan det också vara en bil eller en människa i dålig kondition. Vid tiden då fartygen förliste 

var vrak en benämning, använd av skeppare och sjöfolk, på ett fartyg som inte var i sjövärdigt skick. 

Om man läster i en tidningsartikel att fartyget blev vrak behöver det inte nödvändigtvis innebära att 

det sjönk på den plats där det förliste. Det kan mycket väl ha bärgats in till något varv och satts i stånd 

igen för att fortsätta segla. Därför är en hypotes att fartygen inte alltid ligger där de förliser (Högberg 

2021). Detta kan upplevas som en förbistring när man söker efter vrak, men det är bra om man är väl 

medveten om detta. Även om fartygslämning numera är det antikvariskt mer riktiga benämningen 

kommer ordet vrak ändå att användas framgent. Benämningen fartygslämning är ett relativt nytt 

begrepp. Vid arkivforskning av gamla handlingar får man inga träffar på fartygslämning.  

 
Under vår inventering av Ångermanälven såg vi direkt på våra sonarbilder att vissa av vraken avvek 

ifrån de övriga gällande utseende och storlek. Vi kunde konstatera att här ligger det 38 

fartygslämningar som uppenbart inte är fyrkantspråmar. De flesta av dem har en längd på över 20 

meter. Vid dykningar senare avfärdades ett antal då några var byggda av betong och som större 

pråmar. Exempel på före detta seglande skepp är Id94 med måtten 28x11 meter och Id103, 34x9 

meter, vid Grusholmen (Figur 17). Ett vrak som ligger precis utanför High Coast Whiskys destilleri är 

Id173 med måtten 24x7 meter (Figur 16). Det största av dem alla ligger nere vid Vargön, B095, med 

måtten 46x10 meter (Högberg & Lindström 2020, 2021). 

 

 

Figur 16. Vraket efter ett seglade skepp vid High Coast Whisky. Bild: Jens Lindström/NMG. 
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Figur 17. Vrakansamling utanför Grusholmen, Kramfors. Bild: Jens Lindström/NMG. 
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Runt trakterna kring Sundsvall, speciellt i Alnösundet, träffar man på ett liknande kulturarv efter 

sågverksindustrin som i Ångermanälven. Det utgörs av en blandning av olika sorters farkoster: små 

roddbåtar, olika typer av pråmar och slopade gamla segelfartyg. En variation av fartyg som behövdes 

för att ett samhälle skulle fungera. Men det är speciellt de slopade (kondemnerade) fartygen som är 

särskilt intressanta och som kan få i gång fantasin; vilka var de, varifrån kom de och hur hamnade de 

här? 

 
Detaljer på vraken som indikerar att dessa en gång varit seglande skepp kan vara: avkapade master 

och bogspröt (Figur 18), vantstag (infästningar i sidan för stagande linor upp till masterna), 

plåtförhydning av skrovet. Ibland även ankarspel, såsom liggande bråspel på fördäck. Dessa bråspel 

förekommer även på större pråmar avsedda för långbogsering. Vi lyckades inte få någon bra bild på en 

plåtförhydning på någon av vraken i Ångermanälven. Därför har vi tagit med en bild från Alnösundet 

som illustration (Figur 19). Att slå på plåt på skrovet under vattenlinjen var ett sätt att skydda fartyget 

från påväxtning av musslor och sjötulpaner som minskade fartygets fart. Men också för att hindra den 

i salt vatten förekommande skeppsmasken som äter sig in i träet och därmed förkortar livslängden hos 

fartyget. Förhydning är ett bevis på att fartyget varit oceangående. Dessa avvikande detaljer 

klassificerar vi som attribut. 

 

 

Figur 18: Avkapad mast mellan lastrummen på vraket Id121, Hamnviken söder om Kramfors. Bild: Joakim 

Andersson/BluePix. 
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Figur 19: Förhydningsplåtar utanpå bordläggningen. Rattvraket, Nyvik, Alnösundet. Bild: Joakim Andersson/BluePix. 

 

Vilka är då dessa anonyma fartygslämningar, var kommer de ifrån och hur kunde de hamna här?  Förr, 

när dagstidningar började utges, annonserades det ofta om auktioner på bärgade inventarier från 

förlista fartyg, men även på hela kondemnerade fartyg. Det finns några exempel i de skrivna källorna 

där fartyg kommit in till reparationsvarv efter att ha erhållit skador och där de kondemnerades 

(dömdes ut) som seglande skepp och riggades ner till pråmar (Högberg 2021). Här nedan följer några 

exempel på fartyg som försålts till sågverksägare i Ångermanland och Medelpad. Det är artiklar som 

har hittats vid genomgång av västernorrländska dagstidningar. De är alla hämtade ur Lennarth 

Högbergs forskningsprojektet ”Förlisningar och andra sjöolyckor inom Västernorrlands län” och 

presenteras här i kronologisk ordning: 

 

• Det amerikanska fregattskeppet ATLANTIC om 400 läster, kapten W. Williams, grundstötte och 

blev läck vid Lövhällan på norra Härnön den 11.09.1863 under häftig nordostlig vind. Fartyget 

hade nyss lämnat Härnösand med last till Australien och med lots ombord. Efter ett antal 

”slagbogar”, för att komma runt Härnön i motvind, brast plötsligt ena styrrepsblocket varvid 

skivorna föll ut. Rodret blev obrukbart och skeppet vägrade i vändningen. Ett ankare fälldes 

men det fanns ej tillräckligt med rum för att svinga runt på det. Den blev med bredsidan 

liggande emot den steniga stranden hela dagen och natten. Morgonen efter kom en bogserare 

till undsättning, men försöken att dra loss haveristen blev fruktlösa. Ett par pråmar hämtades 

i staden och sedan en del av lasten lämpats över på dessa kom fartyget flott. Den inbogserades 

till norra brobänken i Härnösand av ångaren Flink. Där sattes den på grund för att lossa lasten 

inför reparationen. Efter 36 timmar mot stranden var brädgången med stöttor på babords 

låring alldeles sönderbrutna och skrovet ordentligt läck. Ombudsmannen för Norrlands 

Sjöassurans-förening, kapten D. Törnsten och ledamoten i samma förening rådmannen J. 
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Sjödin, samt kofferdikaptenen J. Nyberg, gjorde en värdering av skadorna. En reparation 

uppskattades att kosta 34 500 Riksdaler och ta 8 till 10 månader, så fartyget kondemnerades 

och auktionerades ut. Skeppet köptes av den ena besiktningsmannen, Johan Nyberg från 

Bollsta, för 52 600 Rdr. 

 

• En så kallad "flytande likkista" kondemnerades i Sundsvall under juni 1876. Det norska skeppet 

FREMAD, på resa från Grimstad, kom in till Sundsvall eftersom det ej kunde hållas läns. På 

begäran av besättningen gjordes då en besiktning och det visade sig vara så rötskadat att man 

kunde med fingret trycka hål i bordläggningen. Inför avresa från Grimstad tvingades 

besättningen ombord mot sin vilja. De ansvariga fick kritik för att ha satt människors liv på spel 

för egen vinnings skull. Det 54-åriga fartyget försåldes senare i november samma år till kapten 

Johnsson i Nyvik på Alnö för 1 500 Rdr.  

 

• Ifrån Brämö lotsstation siktades den 21.10.1879 ett drivande och övergivet fartyg och 

kommandes från öst. När fartyget kom i lä bakom Brämön gav nio lotsar sig ut och lyckades 

bärga in vraket sydväst om Brämökalven, där det ankrades. Det visade sig vara den holländska 

skonaren HOUTHANDEL från Middelburg, med trälast och i marvatten, samt utan stor- och 

aktersegel. Inga skeppsdokument eller personliga tillhörigheter fanns ombord, vilket tydde på 

att besättningen hade haft tid på sig att överge fartyget. Det bogserades in till Sundsvall och 

vid besiktning befanns skrovet vara i dåligt skick. Däck och däcksbalkar var genomruttna och 

garneringen delvis borta. Lasten bestod av 2½ x 7 tums battens märkta S*S och 1 x 10 tums 

bräder, troligtvis intagna i Finland. Denna last lossades av en ensam stuvare för 200 kr. Det 

visade sig senare att kapten H. de Wit med besättning övergav fartyget den 16.10.1879 i 

Bottniska viken, där de blev upptagna av en norsk bark och ilandsatta i Helsingör. Vraket 

inropades av J. A. Enhörning för 512 kr. Rigg, ankare och kätting såldes dock separat. 

 

Det vore intressant om man kunde identifiera ett eller några av vraken efter de seglande skeppen i 

Ångermanälven. Genom de dykningar vi gjort, och genom fortsatta dykningar, får vi fartygens mått. 

Genom arkivforskning för fartyg hemmahörandes på utrikes ort är det möjligt att söka information om 

deras mått och dräktighet i följande publikationer: Det Norske Veritas Skibregister, som finns från år 

1865, Deutsche Bureau Veritas Ship Register samt Lloyd's Register of Ships från 1764 och som nu 

finns online på nätet. Arkivforskning och fältstudier kan komplettera varandra och göra det möjligt 

att i några fall identifiera dessa vrak. 
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Storbranden på Sandö 1888 

 

Elden har sedan urminnes tider varit människans bästa vän och samtidigt värsta fiende. Eld användes 

överallt för att få värme, laga mat, tvätta etcetera. Metallframställning hade varit otänkbart utan 

eldens hjälp. Den har hjälpt oss under vår utveckling, och i med urbaniseringen och industrialiseringen 

har den givit oss arbete med bland annat tillverkning av träkol och vid framställning av vattenånga. 

Faran för brand blev därmed alltmer överhängande. Inte bara människoliv utan även stora ekonomiska 

värden stod på spel. Beredskapen för brandbekämpning var det sämre ställt med – den var oftast så 

gott som obefintlig. Man kan förstå att det fanns en ständig rädsla för de bränder som hemsökte i stort 

sett alla byar och städer. Elden var obarmhärtig när den fick härja fritt. Ävenså på lilla Sandö i 

Ångermanälven som drabbades av brand ett flertal gånger, både före och efter den stora branden 

1888 (Figur 20). Men först lite om öns historia. 

 

Figur 20. Fotografi taget efter branden på Sandö 1904. Bild: SCA. 

 

Industrialiseringen tar fart 

Redan år 1750 anlades, som det första i Norrland, ett glasbruk på öns norra del. Här tillverkades 

fönsterglas, buteljer och föremål av halvkristall. På 1850-talet anställdes en Franz Berwald som 

disponent av bruket för att få lite bättre skjuts i företaget, just den Franz Berwald som har en 

konserthall namngiven efter sig i Stockholm. Ett av hans första drag var att på ön anlägga ett bryggeri 

som tillverkade bayerskt öl. På så sätt fick bruket direkt avsättning för de glasbuteljer man tillverkade. 
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Bruket brann ner ett flertal gånger men återuppbyggdes ganska snart varje gång. Efter några svåra år 

med konkurser lades glasbruket ner 1929 och glöden falnade för gott i ugnarna. 

En av de första ångsågarna i landet, och den första i Ångermanland, anlades på Sandö 1853. Den 

byggdes ut, moderniserades och bytte ägarkonstellation ett antal gånger. Genom åren brann sågverket 

ner ett flertal gånger, sista gången 1918 och återuppbyggdes aldrig därefter. På ön fanns även ett 

skeppsvarv från tidigt 1800-tal vars historia vi ännu vet mycket lite om (Ådalen 1980). 

Branden uppstår och sprider sig över ön 

Den största branden som härjade på Sandö var storbranden år 1888. Datumet var den 25 juni – en 

ödesdiger dag i svensk historia då även hela Sundsvall brann och tusentals innevånare blev hemlösa. 

Även Umeå stadsbrand och en brand i Lilla Edet skedde samma dag. Försommaren 1888 var ovanligt 

torr och just denna dag var vinden hård, upp till stormstyrka, vilket bidrog till eldens snabba spridning. 

Vid klockan två på eftermiddagen upptäcktes det att ett splitvedsskjul i utkanten av brädgården fattat 

eld. Det dröjde inte länge förrän brädstaplarna stod i högan låga och elden spred sig på kort tid över 

hela ön. Sågverket med brädgård, vedlager, herrgården, förvaltningsvillan, kontor och arbetarbostäder 

förlorades. Glasbruket med hyttan och lagerbyggnader samt en lådfabrik totalförstördes. Även 

skolbyggnaden och handelsboden gick upp i rök. Innan dagen var över hade hela Sandö förvandlats till 

rykande aska. Endast ett hus klarade sig. Även de fartyg som låg förtöjda utanför sågen och glasbruket 

drabbades. (Nihlman 2022). 

Kaptenernas sjöförklaringar 

Denna otursdag låg fem fartyg förtöjda vid Sandö för lastning och lossning. Tre av dem skulle sluta sin 

färd där och då på botten av Ångermanälven. Ett skulle få omfattande skador, medan det 

Göteborgsredade fartyget PETER DICKSON kom undan med blotta förskräckelsen och endast erhöll 

mindre skador. 

I sundet, med fören mot Svanö och aktern mot Sandö, låg det norska skeppet FREYA från Arendal med 

kapten Lorentz Olsen Arnevig. Även den svenska skonaren THERESIA från Furusund och det tyska 

skeppet AUGUSTE, hemmahörande i Rostock, låg där sida vid sida. När man ombord på FREYA 

upptäckte att elden var lös i brädgården lossade man förtöjningarna i aktern och började ta in på 

ankarkättingarna för att försöka få fartyget så långt som möjligt från land. Detta hjälpte inte utan efter 

45 minuter var hela fartyget övertänt. Endast något av manskapets tillhörigheter kunde räddas medan 

alla fartygshandlingar gick förlorade. Hela fartyget brann upp, likaså den ombordtagna trälasten. 

Manskapet på det tyska skeppet AUGUSTE lossade på alla förtöjningar när de blev varse faran. 

Masterna och seglen fattade eld först. Rorshytten, kajutan och en del balkar i aktern antändes. 

Besättningen var nu tvungna att överge skeppet på grund av hettan och att de inte kunde släcka själva. 

När man kommit en bit ut med båten såg man att ångaren SANDVIKEN närmade sig. Man vände då 

åter till AUGUSTE och lade ut mer ankarkätting. Under tiden kom ångaren ÅDALEN med en 

släckningsapparat och besättningen blef herre öfver elden. Flera stora hål hade uppstått i babords sida. 

Lasten bestod av järn och trävaror ämnade för Hull i England (Vesternorrlands Allehanda 1888; 

Landsarkivet Härnösand). 
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Några dagar efter olyckan infann sig skepparna tillsammans med några av sina ombordanställda, 

såsom vittnen, vid Härnösands Rådhusrätt för att avlägga sjöförklaring (se bilaga 2). Så här berättar 

skepparen Anders Fredrik Söderman om händelseförloppet: 

Undertecknad förande skonaren Theresia hemmahörande i Furusund och befraktad att ifrån Sandö till 

Korsör öfverföra en last trävaror, får härmed afgifva följande sjöförklaring: 

Onsdagen den 20 dennes anlände fartyget till Sandö. Lastningen, som började den 21 ds (anm: dennes 

= samma månad) fortgick obehindrat intill den 25 ds omkring kl. 2 e.m. då folket som stod i lastpråmen 

varskodde att eld utbrutit i brädgården. Lossade genast akterförtöjningen och hyfvade in på kettingen 

för att komma ut ifrån kajen. Samtidigt rodde jag sjelf ut med en tross till ångaren ”Ådalen” för att få 

denne att bogsera fartyget längre ut. Då emellertid ångbåtskaptenen nekade mig assistance och det 

var för litet ketting ute samt stark storm med vinden rätt på land blåste, kunde vi ej rädda fartyget från 

att antändas. Elden fattade först i toppseglet på stormasten och fortplantade sig derifrån till storseglet 

samt vidare till hela fartyget. Vi stannade ombord så länge som möjligt för att söka släcka elden och 

rädda fartyget, men då detta var omöjligt längre, så nödgades vi öfvergifva detsamma, berga våra 

saker och oss sjelva i båten. Fartyget, jemte omkring 30 standert trävaror, som redan inlastats, har 

sedermera totalt uppbrunnit och skrofvet sjunkit. Vinden låg hela tiden rätt på land. 

Hernösand den 28 Juni 1888 

A.F. Söderman 

Kapten å Skon. ”Theresia” 

(Landsarkivet Härnösand) 

 

 

Figur 21. Sandövrakens läge ur rapporten Ångermanälvens kulturarv under vatten, del 1. Bild: Lindström & Högberg. 



30 
 

Dykbesiktning av Id143 och Id144 

Under projektet ”Ångermanälvens kulturarv under vatten” upptäcktes med side scan sonar-

utrustningen två fartygslämningar i sundet mellan Sandö och Svanö. Dessa indikationer fick beteck-

ningarna Id143 och Id144 när de registrerades i datorprogrammet (Figur 21, 22) (se Bilaga 1) (Högberg 

& Lindström 2020). 

Marinarkeologiska sällskapets dykare utförde i augusti 2020, under den sommarens MAS-projekt, en 

okulär besiktning av dessa två sonarindikationer. De fann två fartygsskrov som hade kraftiga spår efter 

brand ombord (Dverstorp 2021). Djupet till botten är cirka 8 meter och de förkolnade spanten sträcker 

sig över botten till en höjd av 2,5 meter. Vi samma tillfälle mättes de båda skroven upp med måttband: 

Id143 till 25x7 meter och Id144 till 34x9 meter. 

     

Figur 22. Id143 och Id144 fångade på samma side scan sonar-bild. Bild: Lindström & Högberg. 

 

Under sommaren 2022 fick vi möjlighet att besöka dem igen för att göra en bättre 

videodokumentation. Det kan vara svårt att förklara hur man upplever vraken, men föreställ er ett 

stort segelfartyg som brinner. Först blir segel, master och allt tågvirke lågornas rov. Sedan fattar 

kajutbyggnaden, däcksplanken och däcksbalkarna eld. Allteftersom trävirket förvandas till aska blir 

fartygsskrovet lättare och kommer högre upp ur vattnet så att mer kan brinna. Lasten med trävirke 

förintas, den inre bordläggningen (garneringen) och spanten likaså. Till slut, när elden härjat länge nog 

och tagit sig långt ner i skrovet, strömmar vattnet in, släcker branden och det som blir kvar sjunker till 

botten under ett öronbedövande fräsande och kraftigt rykande. Precis så upplever man resterna av 

fartygen utanför Sandö när man dyker på dem. De är fullkomligt förkolnade på insidan av skrovet 

medan den tjärbestrukna utsidan under vattenlinjen fortfarande ser nygjord ut (Figur 23). Båda vraken 

har fortfarande sina roder kvar på plats, hängandes i sina maljor (gångjärn). På det större vraket finns 

på babords sida fortfarande några knän av järn sittandes på sina ursprungliga platser, in situ som det 

heter på arkeologispråk. De sträcker sig någon meter upp, ut i fritt vatten, och indikerar på så sätt hur 

mycket av skeppssidan som brunnit ner, eftersom knäna haft som uppgift att stötta 

tvärskeppsbalkarna och däcket. 
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Det tredje fartyget som blev eldens offer och sjönk var det norska skeppet AMALIE, hemmahörande i 

Christiania (dagens Oslo). Enligt kaptenen Carsten Langlies sjöförklaring hos rådhusrätten hade man 

endast någon timme innan branden uppstod gjort fast vid glasbrukets kaj. I lasten hade fartyget 

glassand ämnad för glastillverkningen. När branden i land upptäcktes lossades förtöjningarna, men 

plötsligt fattade bramseglen eld och inom kort var hela fartyget övertänt. Med nöd och näppe hann 

besättningen hoppa i storbåten och rädda sina liv. De höll sig i närheten av skeppet tills riggen föll 

överbord (Landsarkivet, Härnösand). Skeppet drev brinnandes genom Klockestrandssundet och sjönk 

nere innanför Granholmen i höjd med Nänsjö (Nihlman 2022). Där påträffade vi 2021 några 

sonarindikationer som ännu inte har undersökts. Återstoden av lasten med glassand bärgades visst 

senare från älvens botten. Legenden om det sjunkna fartyget med de underbara glasföremålen från 

Sandö glasbruk torde härmed tyvärr med stor sannolikhet kunna avfärdas. 

 

Figur 23. Insidan av Id143 vid övergången från botten till skeppssida. Ett förkolnat spant med genomgående bult av brons. 

Slagskuggan indikerar hur långt bulten sticker ut och därigenom hur tjockt spantet en gång varit. Bild: Lennarth Högberg. 

 

Vad säger skeppslistorna 

Skonaren THERESIA finns upptagen i Sveriges skeppslista 1887: Signalbokstäver HLRF; Befälhavare A.F. 

Söderman; 114 Tons; hemort Blidö i Roslagen; huvudredare P. Pettersson Byggnadsår och -ort saknas. 

Med största sannolikhet kan vi säga att Id143 och Id144 är vraken efter skeppet FREYA och skonaren 

THERESIA. Idag finns på land inga spår efter varken den svåra branden år 1888 eller någon av de andra 

bränderna. Lite ironiskt är att stora delar av ön numera är ett övningsområde för bland annat 

brandbekämpning. Myndigheten för samhällsskydd och beredskap (MSB) bedriver här grundutbildning 

för blivande räddningstjänstpersonal. Men under vattnet, hundra meter ut ifrån land, vilar ännu spåren 

efter storbranden 1888 och kommer så att göra lång tid framöver – bortglömda och okända för de 

flesta boende i bygden. 
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Vraket efter bevakningsfartyget KONDOR  

 

I slutet av 1980-talet berättade Kramforsdykare för Lennarth Högberg att de någonstans i området 

runt Kramfors hittat vraket efter en rysk jagare. Som bevis på att den var rysk skulle det finnas en 

vapensköld på skrovet med den ryska dubbelhövdade örnen som motiv. Det lät för bra för att vara 

sant. Uppgiften föll därefter i glömska. När Marinarkeologiska sällskapet 2020 skulle påbörja sina 

dykningar kom Högberg att tänka på den historien, så han upplyste dykarna om de möjligen kunde 

stöta på ”jagaren”. Om det fanns någon sanning denna eller om det bara var en skröna var svårt att 

veta. En uppgift om en sjunken jagare finns i Christer Westerdahls bok Norrlandsleden II (Westerdahl 

1988). 

 

 

Figur 24. Kustkryssaren s/s KONDOR sprängdes i Björneborg våren 1918 och samtidigt fattade skonaren Neptun eld.  

Bild: Finska sjöfartsmuseets bildsamling. 

 

Vid våra sonarkarteringar 2020 fick vi en träff av ett mindre fartyg utanför kajen vid Sandvikens gamla 

sulfitfabrik strax norr om Kramfors (Id52). Ganska oansenligt och ingen man direkt reagerar på. När 

Marinarkeologiska sällskapets dykare senare på sommaren kom ner på botten, på 8 meters djup, fann 

de ett järnskrov efter ett väldigt sargat fartyg djupt nedsjunket i dyn. Några dykare hade varit där före 

oss och dragit en tunn lina fästad mellan aktern och fören. Där på varje sida om stäven kunde de se 

ornamentik och en vapensköld med den dubbelhövdade örnen (Figur 25). De mätte upp skrovet till 46 

x 9 meter. Glada dykare kom upp och meddelade oss projektledare om denna upptäckt. Berättelsen 

var alltså sann. 
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Efter ett telefonsamtal till Bengt Westin, välkänd för sitt kunnande om gamla fartyg och bogserbåtar i 

Norrland, fick vi veta att fartyget troligtvis hette BERKUT (Berkut betyder havsörn på ryska) och kom 

från Åbo i Finland 1918. Enligt handlingar han studerat på SCA Merlo arkiv köptes fartyget in av 

Kramfors Aktiebolag och maskinerna plockades ur. En av ångmaskinerna, av det tyska fabrikatet Krupp 

på 450 indikerade hästkrafter, skall ha monterats in i bogserbåten HOTING i Åbo 1921. HOTING var en 

välkänd bogserbåt på älven och ägdes av Rederi AB Wilhelmina i Kramfors. En maskin monterades in i 

bogserbåten CHRISTOPHER KRAMM (Bengt Westin, intervju 2021). 

 

Figur 25. Vapenskölden på babords sida. Bild: Joakim Andersson/BluePix. 

 

Vi började efterforska i arkiv och i finska digitaliserade dagstidningar hittade följande uppgifter (tack 

till Google Translate):  

Efter det ryska tsarväldets sammanbrott blev Finland självständigt i december 1917. Kort därefter bröt 

det finska inbördeskriget ut och varade januari – maj 1918. Det stod mellan ”de röda” och ”de vita”, 

det vill säga mellan socialister och de konservativa. I januari hade en isränna in till stadens kaj sprängts 

med dynamit för att bevakningsfartygen KONDOR och BERKUT skulle övervintra och samtidigt med 

sina kanoner kunna beskjuta vägen till Luotsimäki, vilket också senare gjordes. Dessa fartyg hade två 3 

½ tums kanoner, en i aktern och en i fören (Uusi Aura 1918.04.16). Då de låg där i Björneborgs hamn 

sprängdes de båda kustbevakningsfartygen BERKUD och KONDOR av ”de röda” och sjönk på grunt 

vatten i april 1918 (Figur 24). Flera andra fartyg sprängdes också, samt broar och viktiga byggnader 

(Björneborgs Tidning 1928.04.13). 

Bärgningsarbetet som utfördes av tvenne bärgningsbåtar, tog en tid av 5 veckor. Det var förenat med 

åtskilliga svårigheter att kunna lappa de stora spränghålen under haveristernas botten, ty 

sprängladdningarna voro placerade under maskinen och pannan och sprängda plåtar stodo flere fot 
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ute från hålkanterna och omöjliggjorde varje tätning av öppningarna som voro 2–3 meter. Tack vare 

bärgningsbåtarnas starka pumpar och deras befäls och dykarnas outtröttliga arbete räddades dessa 

millionbåtar (Veckans Krönika 1919.07.05). De bärgades av Finska Bergnings AB Neptun 1918 och de 

båda kryssarnas värde uppgavs till 1 065 000 mark (Åbo Underrättelser 1920.11 27). I en annons från 

Centralavdelningen för Krigsbyte låg flera fartyg, som tagits som krigsbyte, ute för försäljning, 

däribland före detta kanonbåtarna BERKUT och KONDOR. Där uppges det att de var på 322 ton, två 

trippelcompound-ångmaskiner på 1200 Hk, två pannor, byggda 1904 och liggandes i Björneborgs hamn 

(Björneborgs Tidning 1918.11.08). Enligt Björneborgs Tidning har de före detta ryska krigsfartygen 

BERKUT och KONDOR köpts av firman Carl Värme i Umeå, som i sin tur försålt dem till Stockholm. De 

är nu försatt i resfärdigt skick (Björneborgs Tidning 1920.05.21). Krigsfartygen BERKUT och KONDOR 

tar kol vid Reposaar, Räfsö vid Björneborg, och kan nu avgå till Sverige (Kauppalehti 1920.06.05). De 

före detta örlogsmännen BERKUT och KONDOR har nu anlänt till Stockholm där de kommer att 

nedskrotas (Björneborgs Tidning 1920.06.22).  

Vid kontakt med Lars Westergren, tidigare aktiv inom Kramfors sportdykarklubb, berättade han att 

han hittade vraket den 10 augusti 1985 under ett dyk med elever. Han ägnade sig sedan med att 

spänna upp en lina från aktern till fören och under flera dyk ta mått för att göra en skiss. Därefter 

intervjuade han gamla skeppare som berättade om ”ryssen” (Figur 26) och forskade i arkiv, bland annat 

i Kramfors AB handlingar i SCA arkivet Merlo. Han är helt övertygad om att vraket är efter KONDOR. 

Vidare berättade han: KONDOR köptes av Kramfors Aktiebolag 12 juli 1920 och låg då vid Ekenbergs 

varv i Stockholm. Bogserades av HOTING ner till Krupp Germaniawerft i Kiel dit de anlände på 

julaftonen 1920. Maskinbytet i HOTING gjordes och hon var leveransklar 15 april 1921. Även 

bogserbåten CHRISTOPHER KRAMM skall ha få en ny ångmaskin från en av de ryska kryssarna 

inmonterad i Kiel 1921. HOTING med KONDOR på släp tog lots i Kalmarsund 2 juli 1921. Väl i Kramfors 

användes KONDOR som depåfartyg för olja och bränsle vid skeppshandeln i Öd. Sjönk troligen 1925–

26, men masterna stack upp ovanför ytan. Fartyget sprängdes senare då hon var ett hinder för 

båttrafiken. 

 

 

Figur 26. Kryssaren tecknad ur minnet av bogserbåtsskeppare Gustav Dahlin. Bild: Lars Westergrens arkiv. 
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Vapenskölden med den dubbelhövdade örnen med röd bakgrund är idag Rysslands riksvapen. Samma 

sköld med svart bakgrund härstammar långt tillbaka före tsartiden. I mitten syns Moskvas stadsvapen 

med S:t Georg och draken (Figur 27). 

 

Figur 27. Försök till rekonstruktion av vapenskölden på vraket baserat på videofilm och stillbilder.  

Teckning: Lennarth Högberg. 

 

Enligt Navypedia (www.navypedia.org) hade bevakningskryssarna en längd av 48,6 meter, bredd av 

6,60 samt ett djupgående på 2,40 meter. Maxfarten var 13,5 knop. 

Utanför kajen vid Sandvikens gamla sulfatfabrik vilar nu resterna efter kustkryssaren BERKUT eller 

KONDOR. Hur som helst – ett fartyg med en spännande historia. Forskning i arkiven fortsätter. 
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Ångslupen KUNGSGÅRDEN påseglas och sjunker 

 

I början och mitten av 1800-talet gick vi in i ångkraftens tidevarv. Såväl industrin som sjöfarten ville 

använda sig av den nya moderna tekniken. Benämningen ångslup var en fartygstyp som var ämnad för 

bland annat persontrafik, som att skjutsa stuveriarbetare ut till fartygen, transport av mindre mängder 

av gods och utföra lättare bogseringsuppdrag (Figur 28). De flesta sågverken i Ådalen hade egna 

ångslupar. Ävenså Mariebergs & Kungsgårdens Ångsågs Aktiebolag med namnet KUNGSGÅRDEN. 

 
Figur 28. Det finns inget känt fotografi av KUNGSGÅRDEN. HOLM får därför illustrera hur en ångslup kunde se ut. Fartyget 

byggdes 1874 och fick namnet PEHR, med måtten 13.95 x 3.26 meter, för att trafikera i Ljungan på sträckan Nedansjö – 

Fränsta. 1877 sätts hon in på Holmsjön, på linjen Österström – Ljungå. och fick då namnet HOLM. ”Frälsarkransen” var 

tydligen redan då ett känt flythjälpmedel. Bild: SCA. 

 

Måndagen den 25 september 1867 var ångslupen på väg hem mot Kungsgården efter ett besök i 

Härnösand. Förutom kaptenen C. G. Pettersson fanns i besättningen styrmannen Erik Lundqvist, 

eldaren Johan Nordin och skeppsgossen Nils Wiksten ombord. Som passagerare medföljde även tre 

icke namngivna fruntimmer. Man medförde som last ett parti mjöl, diverse möbler och lite specerier. 

Vid halv sju på eftermiddagen hade ångslupen passerat Vargön, den norra av Hornöholmarna, då man 

fick syn på en ångare. Det visade sig vara CASTOR som hade parallell kurs med KUNGSGÅRDEN och var 

på resa från Sandviken till Härnösand. Avståndet till denne uppskattades från KUNGSGÅRDEN till cirka 

500–700 meter. Det hade började skymma, men det var ännu inte mörkt så inget av fartygen förde 

några lanternor. Alla i KUNGSGÅRDENS besättning befann sig uppe på däck och dom kunde inte 

observera någon person ombord på CASTOR förutom rorgängaren på sin plats. I tron om att fartygen 

skulle mötas styrbord mot styrbord gick kapten Pettersson ner i försalongen. Han hade uppehållit sig 
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där i 3–4 minuter då kollisionen skedde och CASTORs stäv trängde långt in i KUNGSGÅRDENs skrov 

strax akter om midskepps. Efter att kvinnorna och besättningen lyckades med hjälp ta sig upp på 

CASTORs fördäck försökte Pettersson ta sig ner i sin hytt för att rädda fartygets handlingar. Men han 

fick vända i trappan då han kände att ångslupen började resa sig och sjönk med aktern först. Han 

räddade sig i ångarens roddbåt som av eldaren och däckspojken lossats och hölls intill sidan. Inom 

loppet av två minuter efter sammanstötningen var KUNGSGÅRDEN borta (sjöförklaringarna kan läsas i 

sin helhet i Bilaga 3). 

Tre dagar efter olyckan, den 28 september 1876, kunde man i Sundsvalls Tidning läsa följande notis 

(Figur 29): ”Ångbåtsolycka. I tisdags på morgonen sammanstötte ångaren Castor och Kungsgården vid 

Hornö holmar i Ångermanälven med den olyckliga påföljd, att den senare som träffades på långsidan 

af Castors för, så gott som ögonblickligen gick till botten. Inget människoliv förspilldes. Kungsgården 

var lastad med mjöl och varjehanda andra effekter. Den förolyckade tillhörde Mariebergs och 

Kungsgårdens sågverksaktiebolag”.  

 

 

Figur 29. Sundsvalls Tidning 28 september 1876. Kungl. Bibl., Stockholm. 

 

 

 

Figur 30. Sonarbild på indikation B089 som senare visade sig vara vraket efter den förolyckade ångslupen ”KUNGSGÅRDEN”. 

Bild: Jens Lindström/NMG. 
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Figur 31. Satellitbild som visar KUNGSGÅRDENs position i farleden utanför Ramön.  

Karta: Eniro, bearbetad av Jens Lindström/NMG. 

 

När vi lokaliserade vraket under sonarkarteringen 2021 visste vi först inte vad det var för ett vrak, men 

enligt sonarbilden kunde vi uttyda att detta i alla fall inte handlade om en avsiktligt sänkt pråm (Figur 

30). Vrakets läge, mitt i farleden, indikerade att detta handlade om en förlisning (Figur 31). När vraket 

väl besiktades under Marinarkeologiska sällskapets dykningar i augusti samma år, påträffades ett cirka 

20 meter långt vrak med tydliga skrovskador som låg på 16 meters djup. Bordläggning och överbyggnad 

var byggda i trä, men spanten var av järn och fartyg byggda på detta sätt brukar kallas för komposit-

bygge och just kombinationen järnspant och träbordläggning användes under några årtionden i slutet 

av 1800-talet. Vid en första översimning noterades att vraket hade en påtaglig slagsida åt styrbord och 

delar av en ångmaskinen var synlig i några luckor i akterdäcket och i ett skott mellan maskinrum och 

kajuta syntes en del av den roströda ångpannan. Andra detaljer som noterades under det första dyket 

var ett välbevarat ankarspel med tillhörande stockankare på fördäck och att man kunde se rakt ned i 

kajutan genom ett stort hål i babordssidan.  

 

Den första preliminära bedömningen av vrakets ålder var sent 1800-tal och att fartyget förlist efter att 

ha blivit påseglad på babordssidan. Den enda förlisningen vi kände till i området var ångslupen 

VERDANDI som gick till botten i juni 1904 efter att ha blivit påseglad av ångaren NORASTRÖM. Enligt 

källorna blev VERDANDI påseglad på på babordssidan nära aktern och hon gick snabbt till botten varvid 

en person omkom. Vraket efter VERDANDI hade aldrig hittats. I Fornsök finns en position som märker 

ut VERDANDI vrakplats, men på den platsen hade vi vid sonarkarteringen i juni samma år inte påträffat 

något vrak. Vi drog därför slutsatsen att den positionen uppenbarligen var felaktig, liksom många andra 

vrakpositioner i Fornsök.  Läget för det påträffade vraket låg cirka en kilometer nordväst om platsen 

vid Hornö holmar där VERDANDI enligt källorna skulle ha förlist. Vi diskuterade då hur sannolikt det 

var att det kunde finnas två ångslupar från ungefär samma tidperiod med nästan identiska 

påseglingsskador. Vi kom fram till att sannolikheten för detta var låg och att positionsangivelsen för 

VERDANDIs förlisningsplats inte stämde. Men där hade vi fel. 
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Senare på hösten efter vidare arkivforskning träffade Lennarth Högberg på en annan spännande 

förlisningsuppgift, bland sin förteckning över förlisningar inom Västernorrlands län, som också inträffat 

på Ångermanälven. Denna förlisningsuppgift omtalade att en ångslup vid namn KUNGSGÅRDEN sjunkit 

i september 1876. Även den sjönk efter att ha blivit påseglad. Positionsangivelsen för detta vrak 

stämde mycket bättre med vrakets faktiska läge men det som vi inte riktigt fick ihop var att den 

uppenbara skrovskadan som vi noterat på vraket fanns på babordssidan medan sjöförklaringen angav 

att KUNGSGÅRDEN blev påseglad på styrbordssidan (Figur 35,36). Här var det åter igen något som inte 

riktigt stämde.       

 

I augusti 2022 gjorde vi ett återbesök på vrakplatsen med siktet inställt på att samla in videomaterial 

för att kunna göra en 3D-modell av vraket (Figur 35, 36). Videodokumentationen löpte på bra och 

någon vecka senare hade vi en digital 3D-modell av vraket (Figur 32, 33). Först nu fick vi en ordentlig 

överblick över vraket och dess skrovskador. Det framgår tydligt utifrån vrakmodellen att skrovet har 

knäckts i området kring övergången mellan maskinrum och kajuta. Det stora hålet i babordssidan har 

förmodligen inte inträffat vid själva kollisionsögonblicket utan först när fartyget börjat sjunka. Utifrån 

sjöförklaringen vet vi att KUNGSGÅRDEN gick ner med akter först och detta styrks av att det är fullt 

med lera på akterdäcket. Allt tyder på att fartyget gick ned med aktern i bottenleran och när resten av 

fartyget tippade framåt skopade aktern med sig en stor lerklump som sedan blev kvar på akterdäcket.  

 

 

Figur 32. 3D-modell av vraket efter ångslupen KUNGSGÅRDEN som vilar på 16 meters djup mitt i farleden. Notera det stora 

hålet i skrovsidan som troligtvis orsakats av en explosion ombord. Bild: Jens Lindström/NMG. 

 

 

Figur 33. Här syns vraket från styrbord. Notera hur skrovet ser knäckt ut till höger om maskinrummet samt den röda cirkeln 

som markerar platsen för skrovskadan som orsakades av CASTORs förstäv. Bild: Jens Lindström/NMG. 
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Men varför ser skrovet knäckt ut? KUNGSGÅRDENs ångmaskin var i full drift när kollisionen inträffade. 

Efter kollisionen strömmande kallt vatten in i skrovet och det är troligt att den snabba nedkylningen 

av den heta ångpannan orsakade en explosion vars tryckvåg knäckte skrovet och blåste ut delar av 

babordssidan. Detta bör ha inträffat bara sekunder innan resten av skrovet hamnade på botten.    

 

Enligt sjöförklaringen blev KUNGSGÅRDEN påseglad midskepps på styrbordssidan men eftersom vraket 

ligger med hela styrbordssidan ned mot botten är denna skada inte helt uppenbar. Granskar man 3D-

modellen noggrannare kan man se att det finns ett brott i relingen på styrbordssidan och att ett antal 

däcksplankor har gått av på längden. Det är troligtvis här som ångaren CASTORs förstäv rände in vid 

kollisionen (Figur 33). 

 

 

Figur 34. Byggnadsritning 1865 på HÄNDIG, sedermera KUNGSGÅRDEN, med 15 Hkr maskin.  

Bild: Statens Sjöhistoriska Museums arkiv. 

 

Något fotografi på KUNGSGÅRDEN har vi inte lyckats hitta. Däremot finns det flera 

konstruktionsritningar på slupen i Sjöhistoriska museets ritningsarkiv i Stockholm. Av dessa ritningar 

framgår att fartyget, som från början hette HÄNDIG, byggdes år 1865 på Nyköpings mekaniska 

verkstad och att hon utrustades med en ångmaskin på 15 hästkrafter (Figur 34). I tidningsnotiser i olika 

dagstidningar går det att följa HÄNDIGs karriär från 1865 och fram till att hon förliser uppe i Ådalen 

1876. I Nya dagligt allehanda från den 28 september 1865 kan man läsa att HÄNDIGs maxfart var 8 

knop och att hennes skorsten var specialkonstruerad så att den kunde fällas bakåt för passage under 

Norrbro i Stockholm när hon snabbt skulle ta sig in eller ut från Mälaren, för att slippa att vänta i köerna 

vid Karl Johanslussen. Under en bogsering av sex pråmar på sjön Roxen i Östergötland i november 1867 

höll det på att gå riktigt illa för HÄNDIG då hon törnade på ett grund, sprang läck och intog vatten. 
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Lyckligtvis fick HÄNDIG hjälp att komma loss från grundet nästkommande dag, laga läckan, och 

fortsätta sin färd upp mot Stockholm. 1871 förses HÄNDIG med en ny ångpanna vilket ger henne 16 i 

stället för 15 hästkrafter och 1872 säljs hon till ett bolag i Gävle där hon tjänstgör som bogserbåt i 

några år innan hon till slut säljs till Kungsgården & Mariebergs sågverk vid Ångermanälven. Hon döps 

hon om till KUNGSGÅRDEN. 
 

 

Figur 35. Stäven på KUNGSGÅRDEN med ankarspel. Bild: Joakim Andersson/BluePix. 

 

 

Figur 36. Nedgångskappen till salongen, med gångjärn, som flyttats ur sitt originalläge. Bild: Joakim Andersson/BluePix.  
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Ångslupen VERDANDI och ångaren Noraström kolliderar 

 

Ett liknande fartyg som mötte samma öde som KUNGSGÅRDEN, men 28 år senare, var ångslupen 

VERDANDI. Till storleken ungefär densamma och till olycksförloppet likaså. Avståndet emellan de båda 

vraket är bara en kilometer. Det kan tyckas vara ödets ironi att två sådana likartade händelser utspelat 

sig på Ångermanälven (Figur 37). Alla lokala dagstidningar rapporterade dagarna efter om händelsen, 

dock lite olika. Vi väljer här att citera Sundsvallspostens notis den 13 juni 1904: 

”Ångbåtskollision i Ångermanelfven – En man drunknad. Hernösand idag: Då ångaren Noraström, 

kapten N. Melinder, vid 9-tiden i dag på morgonen var på nedgående från Bollsta till Hernösand, 

seglade den mellan Weda och Ramviks stationer på ångslupen Verdandi, förd af kapten Sundvall. 

Verdandi sjönk omedelbart. Af dess besättning räddades kaptenen och tre man ombord på Noraström, 

under det att maskinisten W. Ögren drunknade. Den omkomne, som var 25 år gammal, var gift och 

bördig från Hemsön. 

Ångslupen var oassurerad och egdes af kapten Sundvall. 

Vid kollisionen hade kaptenen å Noraström för ett ögonblick lämnat rodret åt rorgängaren. Då han 

observerade den öfverhängande faran sprang han genast fram och tog tag i rodret, men kollisionen 

hade då redan skett. 

Bland de ombordvarande å Verdandi befann sig en trävaruhandlande Berglund från Älandsbro. Då 

kollisionen inträffade låg denne och sof och vaknade ej förrän ångslupen sjunkit några fot under 

vattnet. Trots att han under kollisionen fått en stöt af Noraströms förstäf, så att hans ena ben skadats, 

lyckades han dock taga sig upp och blifva räddad.” 

 

 
Figur 37. VERDANDIs baneman: ångaren NORASTRÖM forcerar genom isen. Bild: Bengt Westins samlingar. 
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Vi låter kapten Sundvall på ångslupen VERDANDI berätta sin version av händelsen via den 

sjöförklaring han lämnade till Härnösands Rådhusrätt (sjöförklaringarna i sin helhet: se bilaga 4): 

Ång. ”Verdandi” som föres af undertecknad såsom delvis egare, afgick från Ulfvik kl. 5.30 fm. 

den 13 Juni på resa till Hammar för bogsering af timmer och ombord befann sig Herr Aug. Berglund 

som passagerare, allt gick väl till Åbordsundet passerats och upp emot Hornöholmen, med kurs styrd 

på Ramön kommen midt på fjärden observerades en ångare som syntes komma från Ramvik och 

styrande öfver mot Dal, denna ångare befans vara ”Noraström”. Vi fortsatte vår kurs och han d.v.a. 

”Noraström” styrde emot Dal och skulle synbarligen passera akter om oss, men plötsligt stötte han på 

vår akter å vår babords sida, samt gick rätt öfver ”Verdandi” som ögonblickligen gick med aktern före 

rätt ner i djupet. 

Vid sammanstötningen befann undertecknad sig vid rodret och de öfriga akter i salongen och 

maskinrummet. Noraström utsatte båt och upptog 3 af de ombordvarande, men tyvärr icke den 4de 

Machinisten Carl August Ögren som befann sig å maskinrummet och måste hafva följt med båten i 

djupet. 

När vi under sommaren 2021 sökte efter VERDANDI gäckade hon oss. Efter att vi förstått att det vrak 

vi trodde var VERDANDI visade sig vara KUNGSGÅRDEN gick vi under kommande vintern igenom vårt 

sonarmaterial igen. Strax nedströms Fyrholmen kunde vi iaktta ett svagt eko som vi inte reagerat på 

då tidigare. Dessutom hade vi fått ett tips från Helge Nilsson var hon kunde finnas (Nilsson. Intervju 

2021, 2022). Kunde detta vara VERDANDI? Sju månader senare var vi på plats med dykbåten Lista och 

fick direkt träff med den skrovmonterade givaren till sjökortsplottern/ekolodet (position se Bilaga 1). 

De kommande dykningarna senare under veckan bekräftade att det var VERDANDI vi hittat (Figur 38). 

 

Figur 38. Dykare nere på VERDANDI. Den vita pelaren är deras utandningsluft på väg upp mot ytan. Sjökortsplottern avfotat 

med mobiltelefon. Bild: Lennarth Högberg/Dyk & Fototeknik. 

 

När vi under sommaren 2021 sökte efter VERDANDI gäckade hon oss. Efter att vi förstått att det vrak 

vi trodde var VERDANDI visade sig vara KUNGSGÅRDEN gick vi under kommande vintern igenom vårt 

sonarmaterial igen. Strax nedströms Fyrholmen kunde vi iaktta ett svagt eko som vi inte reagerat 

på då tidigare. Kunde detta vara VERDANDI? Sju månader senare var vi på plats med dykbåten Lista 

och fick direkt träff med den skrovmonterade givaren till sjökortsplottern/ekolodet (position se Bilaga 

1). De kommande dykningarna senare under veckan bekräftade att det verkligen var VERDANDI vi hade 

hittat. 
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Vrakpositionen markerades med en ytboj och vi hoppade i vattnet från dykbåten Lista. Bottendjupet 

var här cirka 36 meter, vilket är det största djupet av alla de vrak som vi dykbesiktat under projektet. 

Bojvikten som vi slängt ifrån ytan hade landat någon meter utanför vrakets styrbordssida och vi följde 

styrbordsidan fram mot fören där vi påbörjade video- och fotodokumentation av vraket. Vraket står 

kölrätt upp på en sluttande lerbotten med fören mot nordväst. Järnskrovet är tydligt påverkat av 

korrosion och under dyket noterades hur rostkrustationer lossnade från vraket och föll ner mot botten. 

Det rådde inga tvivel om att det var VERDANDI som vi hade hittat. I aktern på babord sida lokaliserades 

skrovskadan som orsakats av NORASTRÖMs förstäv bara någon minut innan fartyg gick mot botten. 

Fartygets takkonstruktion till den så kallade röksalongen i den aktre delen av vraket saknades, men 

delar av väggarna satt fortfarande på plats i skrovet. Enligt sonarbilderna ligger det ett objekt ca 10–

15 meter nordväst om vrakets förstäv, som förmodligen är takkonstruktionen som lossnade från 

skrovet när vraket sjönk mot botten. I aktern fanns även välbevarade sittbänkar av trä och på 

ångmaskinen noterades spakar, reglage och en välbevarad manometer som användes för att läsa av 

trycket i ångpannan. På styrbordssidan framme vid fören ligger ett stockankare som lutar mot relingen 

och i anslutning till ankaret noterades en trasig lanterna. Fyra till fem meter akter om förstäven finns 

styrplatsen med den välbevarade ratten och på däcket akter om ratten noterades ännu en lanterna. 

Denna var helt intakt till skillnad från den som påträffades framme vid fören. Ungefär en meter bakom 

ratten noterades ett cylinderformat objekt som ligger tvärs över däcket och som vid första anblicken 

tolkades som ett liggande ankarspel. Ganska snart blev det klart att det cylinderformade objektet i 

själva verket var fartygets skorsten som vid förlisningen lossnat och lagt sig tvärs över däcket. 

Skorstenen var förankrad i skrovet med en wire på var sida och det var dessa wirar som sett till att 

skorstenen låg kvar på däcket. Under dyket noterades inga kvarlevor efter den förolyckade maskinisten 

som följde fartyget ner i djupet. 

 

 

Figur 39. Bild tagen förifrån med ratten och på durken syns ramen till styrhytten som lossnade vid kollisionen. Även skorstenen 

ligger på däck. Bild: Joakim Andersson/BluePix. 
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Vi är ganska övertygade om att vi fick vara de första dykarna att besöka vraken efter både 

KUNGSGÅRDEN och VERDANDI. Genom att först gått igenom sjöförklaringarna och beskrivningen av 

olyckan får man en helt annan känsla när man dyker på vraket. Man känner igen skadornas placering 

på skrovet där NORASTRÖMs förstäv slog in. Man undrar om Öbergs kvarlevor finns kvar där nere i 

maskinrummet. Hur gick det för hans änka och deras tre barn när maken och tillika fadern nu var borta? 

 

Figur 40. Cylindertopparna med smörjkoppar på VERDANDIs ångmaskin. Närmast omkastningsspaken med framläge, 

neutral och backläge. Bild: Joakim Andersson/BluePix. 

 

 

Figur 41. Ankare och en trasig lantärna på fördäck. Bild: Joakim Andersson/BluePix. 
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Olyckan när Sandöbron rasade 

 

En något annorlunda lämning under vattnet, en så kallad ”övrig kulturhistorisk lämning” är det 

nedrasade bågvalvet efter den första Sandöbron. Resterna på älvens botten minner fortfarande om 

katastrofen som inträffade under bygget av Sandöbron. Här i Lunde, på samma plats, öppnade 

militären eld mot demonstrerande arbetare åtta år tidigare under de så kallade Ådalenkravallerna. 

Lunde är med andra ord en ort hårt drabbad av olyckor. 

Idén om att bygga en ny bro över älven, och att den skulle ligga här vid Sandö och ha en segelfri höjd 

på 40 meter, började redan 1924. Höjden ansågs nödvändig för att segelfartyg skulle kunna passera. 

1936 antog vägdistrikten och länsstyrelsen beslut om att bron skulle byggas. De ökade på den segelfria 

höjden till 42 meter och bredden till 12 meter. Hela kostnaden beräknades till cirka 5 miljoner kronor. 

Väg- och vattenbyggnadsstyrelsen gav Skånska Cementgjuteriet i Stockholm uppdraget att bygga bron 

då de inkommit med det lägsta anbudet på 3 318 000 kronor. Det var under byggandet Sveriges störta 

byggarbetsplats med som mest 300 man. 20 procent var ditresta arbetare och tjänstemän, medan de 

övriga anställda kom från närområdet. Ådalen hade hög arbetslöshet och brobygget var säkert 

välkommet projekt som skapade många arbetstillfällen. Bygget av formen till brospannet och de 

stöttande trätornen fortskred. Bara till detta åtgick 60 000 Kg tiotums trådspik. Gjutningen av 

valvbågen beräknades kräva 3 000 ton cement. Men så skedde det som inte fick ske. Klockan 16.30 

den 31 augusti 1939 gav hela konstruktionen vika. Med ett öronbedövande dån föll allt ner i älven. En 

kolossal vattenkaskad slog upp. Ett vågsvall på 15–20 meter spolade högt upp på stränderna. 

Närboende kände skakningar i husen och trodde att det var en jordbävning. Allt hände bara på några 

sekunder. De flesta av de arbetare som befann sig på brospannet när det rasade överlevde mirakulöst 

nog. Många skadades då formvirke, som följt med brospannet ner i djupet, lossnade och kom i hög fart 

uppflytande som projektiler. Stor förvirring rådde och det tog flera dagar innan man visste hur många 

människor som mist livet och hur många som arbetade på det skiftet och var de befann sig när olyckan 

inträffade. Dödssiffran stannade på 18 personer (Nenzén 1979). Bland de arbetare som aldrig hittades 

efter olyckan fanns en man hemmahörande i Frånö, samt den då 23-årige Sten Eriksson. Han var 

sysselsatt med arbete längst uppe på brospannet, troligen med armering (Maj Astby. Intervju 2020). 

Spekulationer om att raset var orsakat av ett sabotage florerade ett kort tag eftersom andra 

världskriget hade brutit ut dagen efter raset. En expert på brokonstruktioner uttalade sig ett par dagar 

senare att priskonkurrens vid anbudsförfarandet, och därmed bristande säkerhet, kunde vara orsaken 

till raset. Länets yrkesinspektör skrev den 9 september 1939 att formkonstruktionens uppbyggnad helt 

i trä kan vara orsaken. Trä rör sig, krymper och sväller, allt efter väderleken och påverkar därför 

hållfastheten i spikningen (Nenzén 1979).  

Brobygget startades om relativt snart efter olyckan. När Sandöbron stod färdig och invigd 16 juli 1943 

var det världens längsta spannbro i betong. Riksväg 13, som den då hette, hade fått en ny sträckning. 

Bron blev snabbt en turistattraktion. Många långväga biltrafikanter stannade till för att ta sig en 

promenad upp på brovalvet och kanske ta en kopp kaffe på Westerlunds konditori innan man fortsatte 

färden. Likaså har under årens lopp mängder av fartyg fotograferats på sin färd in i eller ut ur fjorden 

(Figur 42). För här precis mitt under bron finns den tröskel, med ett bottendjup på 17 meter, som är 

karaktäristisk för en fjord. 
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Vid telefonsamtal med Lars Westergren, tidigare aktiv inom Kramfors sportdykarklubb, berättade han 

att vid raset hade de båda ändarna av spannet slagit ihop, brutits av och nere på botten ställt sig likt 

ett korthus emot varandra. Han kallade detta för ”kyrkan” och han berättade att man kunde dyka 

under och igenom ”kyrkan” som reser sig sju meter över de omgivande rasmassorna. Han beskrev 

upplevelsen som sakral (Westergren. Intervju 2020). 

 

 

Figur 42. Rederi AB Nordstjernans fartyg M/S Thai passerar under Sandöbron. 

Bild: Västernorrlands museum, DigitaltMuseum. 

 

När vi genomförde vår undersökning 2020 försökte vi köra längs med brosträckningen med vår dykbåt 

Lista för att få en bra bild av spannet, ”kyrkan” och bottnen med vår side scan sonar. Det lyckades 

mycket bra och på sonarbilden kan man se det raserade brospannet ligga platt mot botten och man 

kan även se hur det har knäckts på flera ställen. Även ”kyrkan” avtecknades tydligt på sonarbilden när 

vi körde längs med bron (Figur 43). 

 

 

Figur 43. Side scan sonarbild med ”kyrkan” inringad. Bild: Jens Lindström/NMG. 
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Den 18 augusti 2022 bestämde vi oss för att göra ett försök att dyka på brospannet. En tyngd släpptes 

i med en lina upp till en boj på ytan så nära ”kyrkan” som möjligt. Strömmen vid ytan var upp emot två 

knops fart, vilket motsvara normal promenadhastighet (4 km/h) men som kan vara nog besvärligt när 

man dyker då man måste simma ordentligt för att inte driva iväg med strömmen. Omkring sju till åtta 

meter ner under ytan avtog emellertid strömmen och sikten förbättrades. Vi kom ner på en helt plan 

sektion av brospannet på 17 meters djup och vi insåg att vi behövde simma österut för att komma fram 

till ”kyrkan”. Ganska snart kom vi fram till platsen där brospannet började resa sig och vi följde kyrkans 

västra taksida upp mot själva takåsen som höjde sig cirka sju meter över botten. Här kunde vi se att 

denna del, i mitten av spannet, inte var färdiggjuten utan här var det ett virrvarr av armeringsjärn och 

formvirke. I den här delen av spannet hade man bara hunnit gjuta spannets utsidor som var omkring 

20 centimeter tjocka och mellan sidorna fanns endast formvirke och armering. 

 

Efter att ha besiktat kyrkans takås begav vi oss ner mot botten på 18 meters djup där vi foto- och 

videodokumenterade insidan av kyrkan. Här på undersidan av de två sektionerna, som rest sig mot 

varandra, fanns formvirket kvar men på vissa platser hade formvirket släppt från själva formen och lagt 

sig nedanför på botten. Det var en kuslig känsla att röra sig under kyrkans tak, med tanke på hur många 

människor som faktiskt miste livet i olyckan, och det kändes inte alls som att det passerat 83 år sedan 

olyckan inträffade. Kort efter att brospannet hade rasat återupptogs arbetet men denna gång använde 

man sig av en säkrare och mer beprövad metod för att uppföra själva brospannet. På bägge sidor och 

spannet slog man ner knippen med pålar i botten och de användes som stödben till det nya 

brospannets gjutform. Dessa pålknippen är stabila konstruktioner och de kommer förmodligen att 

finnas kvar i många hundra år till. 

 

 

Figur 44. Spannets båda ändar som slog ihop vid raset. Bild: Joakim Andersson/BluePix. 
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På botten utanför kyrkan noterades en del föremål som förmodligen kan härledas till byggnadsfasen. 

Här påträffades bland annat ett framhjul till en äldre typ av skottkärra, underdelen av en gammal känga 

och en emaljerad kaffekanna. Bland föremålen på botten fanns även modernt skrot och bråte som 

ikastade cyklar, bilbatterier, glasflaskor och annat skräp som man ofta hittar under broar. Efter vår 

dykbesiktning under Sandöbron klippte vi ihop en liten film som visar hur det ser ut på botten under 

Sandöbron och denna finns tillgänglig på Youtube om man söker på ”På botten under Sandöbron”. 

 

 

Figur 45. Jens Lindström kommer simmandes ut ur ”kyrkan”. Bild: Joakim Andersson/BluePix. 

 

Olyckan är fortfarande än idag den svåraste arbetsplatsolyckan i svensk historia. Vi får hoppas att det 

förblir så. Den nuvarande Sandöbron är kulturmärkt sedan 2003. Innefattar det skyddet även det 

nedrasade brospannet på älvens botten? Hursomhelst är resterna som vilar där nere en kulturhistorisk 

lämning som inte många känner till. Där kommet det att fortsätta existera – kanske i tusentals år. 
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KORT EPILOG 
 

Vi har i rapporten endast bemödat oss att återge bara några av alla de lämningar och berättelser de 

kan knytas ihop med. Många är de observationer som ”dök upp” på våra dataskärmar som vi aldrig 

besökte, eller någonsin fått ett besök. Det finns mycket kvar att göra och utforska.  

Ångermanälvens botten är full av historia; både efter traumatiska händelser liksom efter övergivna 

lämningar som vittnar om en sågverksepok som varit. Vi har valt att i den här rapporten inte använda 

oss av klyschorna ”frusna ögonblick” eller ”historiens vingslag” även om det är exakt det det handlar 

om. Vi hoppas ändå att vi har kunnat förmedla något av detta.  

Vi vill tacka de dykare från Marinarkeologiska Sällskapet som medverkat och med kamera, måttband 

och skrivskiva besiktat en del av vraken. 

Och till de tjänstemän på Länsstyrelsen Västernorrland och Björkå AB Fornminnesfond som tillstyrkt 

ekonomiska medel och gjort det möjligt att vi kunnat genomföra projektet ”Ångermanälvens kulturarv 

under vatten”.  

Till sist alla ni Ådalingar som med ert otroliga intresse stöttat och inspirerat oss. Tack. 

Nu väntar den sista delen av projektet – att föra in allt det vi hittat i Riksantikvarieämbetets kultur-

miljöregister Fornsök. 

Jens Lindström och Lennarth Högberg, november 2022. 

 

 

                                   Foto: Carina Backevall. 
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Bilaga 1.  

 

Tabell över fartygslämningarnas positioner. 
 

Tabellen anger den exakta positionen för de i den här rapporten beskrivna fartygslämningarna angivet i 
SWEFEF99 och WSG84 DDM i grader, minuter, decimalminuter. 

 

OBJEKTNAMN: SWEREF99 N / E WGS84 DDM 

Sandövraket Id 143  6976597 / 647075 N 62°53.377        E 17°53.604 

Sandövraket Id 144  6976554 / 646974 N 62°53.356        E 17°53.483 

Bevakningsfartyget KONDOR  6983588 / 640829 N 62°57.285        E 17°46.598 

Ångslupen KUNGSGÅRDEN  6970029 / 647841 N 62°49.826        E 17°54.158 

Ångslupen VERDANDI  6968040 / 648352 N 62°48.744        E 17°54.653 
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Bilaga 2.  

 

Avskrift av sjöförklaringar vid Sandöbranden 

Ur Härnösand Rådhusrätts dombok civila mål, Y AI 216 1888: 

1888 den 28 juni 

No 235 

S.D. (anm: Samma dag) Företrädde sjökapten Carsten Langlie och anhöll att få med ed bekräfta rigtigheten af 

följande nu ingifna Sjöförklaring: Utdrag ur journalen tillhörande Norska se No 235 som lästes; Hwarefter 

Langlie widare upplyste att fartyget legat förtöjdt wid Sandö Glasbruks brygga med fören mot nordost paralellt 

med kajen och några famnar från land; att winden vid tillfället warit nordwestlig; samt att 45 famnars ketting 

varit utlagd och meningen hade warit att hyfwa in kettingen till låset, men att detsamma tagit för lång tid och 

hade skeppet därefter skeppet kommit i full låga och totalt uppbrunnit; samt att besättningen gjort allt hwad 

som kunde göras för att rädda fartyget och till och med efter att räddandet af eget gods, men att elden kommit 

så hastigt ombord, att någon räddning af fartyget ej warit möjlig. 

Sedan Langlie med tu fingrar å den Heliga skrift fått edeligen betyga att den sålunda afgifna Sjöförklaringen 

med nu dertill gjorda tillägg vara rigtig äfvensom med sanna förhållandet öfwerensstämmande, anhöll Langlie 

att nu vid Rätten närwarande förste styrmannen Mikael Antonsen, andre styrmannen Hans August Arnesen och 

timmermannen Carl Bernhard Larsson måtte såsom wittnen blifwa för dödsfalls skulle på ed afhörda; och som 

jäf ej anmältes eller kunde utrönas fann RR själigt tillåta det begärda wittnesförhöret; hwarefter Antonsen, 

Arnesen och Larsson fingo med öppen förbehållen jäfsrätt för den, eller dom som framdeles kunde hamna att i 

saken ega del, aflägga wittneseden. 

Sedan Sjöförklaringen med nu gjorda tillägg blifwit för wittnena upprepad förklarade de hwar för sig hörda och 

för mened varnade, att det af Langlie lemnade uppgifter såwäl i Sjöförklaringen som mundtliga tillägget vara 

fullt rigtiga så att wittnena hwar för sig med sin ed bekräftade sannfärdigheten deraf; widkändt. 

Öfwer hvad sålunda förekommit skulle till bevis Utdrag af Domboken wederbörande meddelas; och skulle 

Langlie med sex Kronor deltaga i godhgörelse för Rättens särskilda sammanträde; lemnat aflades. 

 

Bilaga No 235:  

Utdrag ur journalen tillhörande norska skeppet ”Amalie” hemmahörande i Christiania och 

befraktadt att från Antverpen till Sandö öfverföra en last glassand, samt att derefter från Sandvikens och 

Hernösands ångsågar öfverföra en last trävaror till Amsterdam: 

Onsdagen den 6te dennes gick fartyget till sjöss från Flizingen. Resan fortgick utan anmärkning och kl. 12.30 

e.m. den 25 dennes anlände fartygen till Sandö der det förtöjdes vid glasbrukets kaj för att börja lossningen. 

Låg med styrbords ankare och med 25 famnar ketting ute samt dessutom med trossar i land till förtöjning. 

Medan manskapet gick att äta middag var en man på däck till vakt. Kl. 2 e.m. samma dag kom 2dra styrman in i 

kajutan och anmälde att eld utbrutit i brädgården. Wid att ögonblickligen gå ut på däck märkte jag att den 

nordvestra och norra delen af brädgården, som låg rätt för om ”Amalie”, stod i full låga. Genast hyfvade in på 

ankarkettingen och lät förtöjningarne kastas loss. Sände 3 man i en båt för att söka fastgöra en tross från 

styrbords sida i en dyktalb på östra sidan af sundet. Men nu hade vinden tilltagit och öfvergått till full storm, så 

att båten dref av och hotade att fyllas med vatten. På några minuter var hela brädgården såväl ofvanför som 

nedanför skeppet i ett eldhaf och samtidigt begynte det att fatta eld i bramseglet, mesanmärsen och 
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märsseglen, hvarefter ett låg på kajuttaket. Elden var nu oemotstånderlig. Emellertid försöktes att hissa 

klyfvaren och backa den om bagbord för att få skeppet att skära ut; ett vindkast från öster kastade dock 

fartyget tillbaka till kajen. Klyfvaren halades in och mera var ej att göra. Efter stora ansträngningar fingo vi ut 

storbåten i hvilken vi med möda hunno kasta oss ner för att rädda lifvet. Alla såväl befälets som manskapets 

egodelar blefvo lågornas rof. Wi höllo oss nu i närheten af fartyget tills riggen föll öfverbord; kettingen sprang – 

förmodligen af hettan – och skrofvet kom i drift tills det grundstötte ett stycke nedanför. 

Tisdagsmorgonen sändes manskapet ut för att rädda hvad de kunde af inventarier och rundhult. 

    Hernösand den 28 Juni 1888. 

    Carsten Langlie 

    Förer af skipet ”Amalie” af Christiania 

 

1888 den 28 juni 

No 236 

S.D. Sjökaptenen Anders Fredrik Söderman företrädde samt ingaf, med anhållan att få densammas 

rigtighet med ed bekräfta, en så lydande sjöförklaring: 

Undertecknad, förande Skonaren ”Theresia” hwarjemte Söderman äfven anhöll att för dödsfalls skulls få såsom 

wittnen i saken afhörda Matroserna Mathias Jansson och Erik Mattsson, hvilka på upprop, nu äfven kommo 

inför Rätten personligen tillstädes. 

Sedan Sjöförklaringen blifvit ljudeligen uppläst samt Söderman upplyst att hans fartyg warit fastgjordt på norra 

sidan om brädgården midt emot Svanö och med fören vänd mot samma ö samt att något försök att upphyfva 

ankaret ej skett, enär om ankaret uppkommit fartyget genast drifvit mot land och kommit in bland de wärsta 

lågorna; fick Söderman med tu fingrar å den Heliga skrift betyga att sjöförklaringen med nu gjorda tillägget vara 

rigtig och med sanna och werkliga förhållanden öfwerensstämmande. 

Då jäf emot de åberopade vittnena ej kunde utrönas fann RRn (anm: Rådhusrätten) skäligt medgifva 

wittnesförhöret med öppen lemnad rätt dock för blifvande sakegare att emot wittnena och deras berättelse 

framställa jäf och anmärkningar; och finge wittnena härefter aflägga wittneseden, hvaruppå de warnade för 

eds missbruk, hwar för sig hörde, samstämmande intygade rigtigheten af sjöförklaringen, hvars innehåll de 

togo på den aflagda eden; och intygade de att Södermans nu lemnade mundtliga uppgifter äfven voro fullt 

sanningsenliga; widkändt. 

Till bevis öfver hvad sålunda förekommit skulle utdrag af Domboken Wederbörande meddelas; hvarjemte 

Söderman förpligtades att med sex Kronor deltaga i ersättningar till Rättens ledamöter, för det särskilda 

sammanträde, hvar till detta ärendes handläggning på Södermans begäran denna dag gifvit anledning; som 

afedas. 

Bilaga No 236:  

Undertecknad förande skonaren Theresia hemmahörande i Furusund och befraktad att ifrån Sandö till Korsör 

öfverföra en last trävaror, får härmed afgifva följande sjöförklaring: 

Onsdagen den 20 dennes anlände fartyget till Sandö. Lastningen, som började den 21 ds (anm: dennes) fortgick 

obehindrat intill den 25 ds omkring kl. 2 e.m. då folket som stod i lastpråmen varskodde att eld utbrutit i 

brädgården. Lossade genast akterförtöjningen och hyfvade in på kettingen för att komma ut ifrån kajen. 

Samtidigt rodde jag sjelf ut med en tross till ångaren ”Ådalen” för att få denne att bogsera fartyget längre ut. 

Då emellertid ångbåtskaptenen nekade mig assistance och det var för litet ketting ute samt stark storm med 

vinden rätt på land blåste, kunde vi ej rädda fartyget från att antändas. Elden fattade först i toppseglet på 

stormasten och fortplantade sig derifrån till storseglet samt vidare till hela fartyget. Vi stannade ombord så 
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länge som möjligt för att söka släcka elden och rädda fartyget, men då detta var omöjligt längre, så nödgades vi 

öfvergifva detsamma, berga våra saker och oss sjelva i båten. Fartyget, jemte omkring 30 standert trävaror, 

som redan inlastats, har sedermera totalt uppbrunnit och skrofvet sjunkit. Vinden låg hela tiden rätt på land. 

Hernösand den 28 Juni 1888 

A.F. Söderman 

Kapten å Skon. ”Theresia” 

 

 

1888 den 28 juni 

No 237 

S.D. Företrädde sjökaptenen Lorentz Olsen Arnewig samt anhöll att få med ed bekräfta rigtigheten 

af följande nu ingifna sjöförklaring: 

Undertecknad förande skeppet Freya se W 237 hwarjemte Arnewig äfven anhöll att styrmannen Jens Johan 

Pedersen, timmermannen Knut Martin Mårtensen och matrosen Christen Olsen måtte för dödsfalls skulle på 

ed afhöras angående sjöförklaringens rigtighet; och sedan densamma nu blifvit uppläst samt Arnewig upplyst 

att fartyget warit liggande med fören emot Sandö westligast af de fartyg som wid brandolyckan legat vid Sandö 

förtöjda, med ”Theresia“ på den ena sidan; att kettingarna visserligen hyfvades så att fartyget något aflägsnade 

sig från land, men att fartyget ej kommit nog långt från strand för att kunna undgå elden; samt att fartyget 

kommit rätt in i lågorna då ankaret upphyfvats; fick Arnewig med tu fingrar å den Heliga skrift aflägga ed på 

rigtigheten af den afgifna sjöförklaringen med dervid nu gjordt muntligt tillägg. 

Vid fråga om jäf emot de åberopade wittnena upplystes att styrmannen Jens Johan Pedersen ware kusin med 

Arnewig; och förklarade RRn (anm: Rådhus Rätten) i anledning häraf då Pedersen icke kunde lagligen tillåtas att 

i målet wittna; men som jäf emot de öfriga wittnena ej anmärkas eller kunde utrönas, fingo de aflägga 

wittneseden, hvarefter de warnade för eds missbruk och sedan öppen rätt till jäf emot wittnena och deras 

berättelser förbehållits den eller dem, som i saken kunde ega del, hvar för sig hördes och sammanstämmande 

intygade att de i sjöförklaringen öfversam nu muntligen af Arnewig lemnade uppgifter woro fullt 

öfverensstämmande med sanna och werkliga förhållande, hvadan wittnena togo innehållet däraf på den 

aflagda eden widkändt, 

Sedan jemväl Jens Johan Pedersen vidgått sjöförklaringens riktighet tillkännagafs att protokollsutdrag 

omgående wittnesförhöret skulle till wederbörande utlemnas; och förpliktades Arnewig att med sex Kronor 

deltaga i beskrifvandet af kostnader för Rättens särskilda sammanträde denna dag; som aflades. 

 

Bilaga No 237:  

Undertecknad förande skeppet ”Freya”, hemmahörande i Arendal och befraktadt att från Sandö till Hofleur 

öfverföra en last trävaror får härmed afgifva följande sjöförklaring: 

Den 12 dennes anlände fartyget till Sandö, lossade barlasten och började lastningen den 16 dennes. Lastningen 

fortgick intill den 25 dennes omkring kl. 2 e.m. då det observerades att eld hade fattat i ett trämagazin nere i 

brädgården strax akter om ”Freya”. Då elden tilltog och spred sig med stor hastighet vida omkring läto vi genast 

förtöjningarne akterut lossgöras och började hyfva in på kettingarne förut, för att få ut fartyget så mycket som 

möjligt från land och derigenom undgå att brinna upp. Under tiden öfverspolades aktern oupphörligt med 

vatten. Flagg tillsattes för att om möjligt erhålla ångbåtshjelp. Omkring 2.45 e.m. antändes fartyget akterut och 
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inom en qvarts timme derefter stod hela akterskeppet i full låga. Försök gjordes att komma in i kajutan för att 

rädda inventarier och kläder, men det var omöjligt, ty äfven derinne stod allt i brand. Ej heller var det möjligt 

att berga skeppsjournalen och folkets patenter. Af mannskapets tillhörigheter blef dock en obetydlighet 

bergad. 

En båt från ett annat fartyg kom längs sidan af Freya och bergade oss, enär våra egna båtar hade gått förlorade. 

Den ene fylldes med vatten då den skulle sättas i sjön och då den andra af tvänne man skulle bringas förut för 

att rädda en del af besättningen, var vinden så stark att den ej kunde ros upp utan dref af tillbaka på 

timmerflotten. Fartyget jemte inlastade circa 95 standert trävaror uppbrunne totalt. 

Tisdagen den 26 dennes nedreste jag till Hernösand för att protestera med anledning af den timade olyckan 

och beordrade jag besättningen att under tiden söka berga hvad de kunde utaf inventarierna. 

Hernösand den 28 Juni 1888 

L. Olsen Arnevig 

 

1888 den 28 juni 

No 238 

S.D. Sjökaptenen Julius Ludvig Paul Rüsing företrädde inför Rätten samt anhöll att få med ed 

bekräfta rigtigheten af en utaf honom afgifven och nu till Rätten inlemnad Sjöförklaring så lydande:  

Utdrag ur Journalen, hållen etc Se W 238 hvarjemte Rüsing anhöll om wittnesförhör med styrman Julius Erhard 

Theodor Behrens och matrosen Joseph Truschke, hvilka äfven vara vid Rätten personligen tillstädes; och fanns 

Bokhållaren I. Peters vid Rätten närvarande och tjenstgjorde såsom tolk, enär Kaptenen och wittnena ej fullt 

förstodo svenska språket. 

Sedan Rysing förmält att han icke uppehållit sig i Sandö wid tillfället för olyckshändelsen, enär han den 24 

bortrest från Sandö hit till staden och först den 25 på eftermiddagen till ½ 6 återkommit till Sandö och då funnit 

skeppet så skadadt, som i Sjöförklaringen uppgifvits, anhöll han att få besvära Sjöförklaringens rigtighet å 

denna del; och aflade Rysing med tu fingrar å den Heliga Skrift ed på rigtigheten af sjöförklaringen i de delar 

densamma upptager berättelse om hvad Rysing sjelf sett och erfarit. 

Då jäf emot de åberopade wittnena Rättens och Truschke ej anmärkas eller kunde utrönas fingo de, med öppen 

lemnad rätt till jäf för den eller dem, som saken framdeles kunde komma att angå, aflägga wittneseden, 

hwarefter de, warnade för eds missbruk, hvar för sig hördes och berättade: 

1) Behrens att wittnet togo den ofvanintagna Sjöförklaringen, som för wittnet tolkats på tyska, såsom 

fullt rigtig och öfeverensstämmande med sanna och werkliga förhållandet på den aflagda eden; att 

wittnet varit närwarande under hela olyckshändelsen, och att i fartyget fanns intagen den last, som i 

Sjöförklaringen uppgifvas; samt 

2) Truschke, att äfven wittnet närvarit hela tiden och kunde intyga rigtigheten och sannfärdigheten af de 

i Sjöförklaringen lemnade uppgifter; dock hade wittnet ej uppräknat det jern och de plankor som woro 

intagna i fartyget, hvadan wittnet ej kunde intyga mängden af detta fraktgods; vidkändt. 

Till bevis öfver hvad sålunda förekommit skulle utdrag af Domsaken wederbörande meddelas och 

förpligtigas Rüsing att med sex Kronor deltaga i kostnaden för Rättens serskilda sammanträde denna dag, 

som afendas. 

 

Bilaga No 238:  
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Utdrag ur journalen, hållen ombord i tyska skeppet ”Auguste” hemmahörande i Rostock och betraktadt att från 

Sandö till Hull öfverföra en last jern och trävaror, och nu liggande vid Lunde. 

Fartyget lemnade d. 2 Juni Ostende och anlände efter en lycklig resa till Sandö d 19de, der först en bottenlast af 

1646 stänger jern intogs, hvarefter inlastning af trä tog sin början Lördagen d. 23de ds 

Måndagen d. 25 ds mellan kl. 1 och 2 på middagen märkte matrosen Anton Vogt, som samtidigt varskoddes 

derom från land, att brädgården brann. Inom tjugo minuter var hela lagret en enda låga och fartyget således i 

största fara. Vi kastade genast loss akterkettingarne och halade in ankar kettingen så när som på 15 famnar. 

Vinden var vid tillfället V.N.V. till N.V. och storm; brandstället låg i S.V. från oss. Under den tid, som åtgick för 

att hala in ankarkettingen, hade elden spridt sig till fartygets hela akter. Ångaren ”Ådalen”, som var på något 

afstånd från oss, vågade för den starka hettans skull ej närma sig oss och sjelfve förmådde vi ej släcka elden, 

hvarföre vi sågo oss nödsakade, för att rädda den lösa egendomen och ej utsätta besättningen för faran att 

uppbrännas, att lemna fartyget. Flere af folket förlorade härvid delvis eller helt och hållet sina tillhörigheter. 

Efter ¾ timmes rodd uppnådde vi land i mot elden motsatt rigtning. Under tiden hade storstången, 

gaffeltoppseglet och sjelfva aktermasten fattat eld och genomkolats. Besättningen hade knappast uppnått 

land, förrän vi märkte en ångare ”Sandviken”, som närmade sig fartyget. Vi vände genast tillbaka till detsamma 

och läto 60 famnar af babords ankarketting gå, halade upp oss emot vinden och gjorde klart att fälla styrbords 

ankare. Under tiden kom ångaren ”Kramfors” med släckningsapparat och vi blefvo herrar öfver elden. 

Utom ofvan uppgifna delar äro följande totalt uppbrända rorshytten, rodret ofvan däck, kajutans baksida och 

flere bjelkar. Vidare fick fartyget flere stora hål i babords sida, hela babords plankbeklädnad uppbrändes, knäna 

hafva gifvit sig, samtliga beslagna segel genom brändes och löpande godset blef obrukbart. Stormast med dess 

storstång skadades starkt, räddningsbåten uppoffrades under bergning och bogserkabeln kapades. 

Fartyget hade vid brandtillfället inlastat utom ofvannämnda 1646 stänger jern, ½ famn ved, 1443 sty. 2x5” och 

af en pråmlast om 1024 sty. 2x6” ungefär ¼, resten af pråmlasten brann upp. 

Dagen efter branden inlemnade Kaptenen Protest och d. 27de bogserades fartyget till Lunde, der besigtning 

öfver den lidna skadan hölls af kapten Sellström och skeppsbyggmästaren Hägglund. 

Hernösand d. 28 Juni 1888. 

Jul.  Rüsing. 

 

1888 den 2 Juli 

No 241 

S.D. Företrädde Sjökaptenen Johan Axel Wingqvist samt anhöll ej mindre att få med ed bekräfta 

rigtigheten af härnedan intagna Sjöförklaring, än äfven att för dödsfalls skull få såsom wittnen om de 

tilldragelser, som finnes i Sjöförklaringen, omförmälda, afhörde styrmannen Gustaf Malmberg och matrosen 

Johan Herman Carlson, hvilka personer nu, på upprop, kommo inför Rätten personligen tillstädes. 

Den nu aflemnade Sjöförklaringen, som upplästes, lydde som följer:  

”Utdrag ur Journalen, hållen ombord Se W 241. 

Sedan Wingqvist tilllika upplyst att ”Petter Dickson” wid olyckstillfället warit liggande med aktern mot Sandö 

och fören åt Klockestrand, ungefär i öster och wester, med ankaret nedsläppt föröfwer, fick Wingqvist med tu 

fingrar å den Heliga Skrift aflägga ed på rigtigheten af Sjöförklaringen och att deri lemnade uppgifter wore med 

sanna och werkliga förhållandet öfwerensstämmande. 

Som de åberopade wittnena befunnos ojäfviga fingo de, Malmberg och Carlson, med öppen rätt för den eller 

dem, som sedan framdeles kunde komma att angå, att emot wittnena och deras berättelser frramställa jäf och 
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anmärkningar, aflägga wittneseden, hwarefter de varnade för eds missbruk, hwar för sig hördes, dervid 

berättade. 

1). Gustaf Malmberg; att han toge på den aflagda wittneseden rigtigheten af hvad som funnes i ofvan ingifna 

Sjöförklaringen anfört; och wore detsamma fullt sanningsenligt; vidkändt; tilläggande vittnet att hvad 

Wingqvist uppgifvit om fartygets läge vid tillfället var med verkliga förhållandet öfverensstämmande; och 

2). Johan Herman Carlson att äfven han intygade sannfärdigheten af de i Sjöförklaringen lemnade uppgifter 

äfvensom kaptenens härofvan gjorda tillägg om fartygets läge, och toge på den aflagda eden allt hvad sålunda 

blifvit uppgifvet; vidkändt. 

Till bevis öfver hvad sålunda förekommit skulle Utdrag af Domboken wederbörande meddelas; hwilket afsades. 

 

Bilaga No 241:  

Utdrag ur Journalen hållen ombord i Skeppet ”Peter Dickson” hemmahörande i Göteborg och befragtadt att 

från Sandö till Neapel öfverföra en last trävaror. 

Efter att i Hernösand hafva kölhalat och satt fartyget i sjövärdigt skick, bogserades detsamma upp till Sandö 

den 21 ds och anlände dit den 22 ds på morgonen samt började lastningen samma dag på eftermiddagen. 

Dermed fortgicks intill måndagen den 25 ds kl. omkring 2 e.m. då jag, som vid tillfället var på däck, observerade 

att eld utbrutit i taket af ett brädskjul i närheten af fartyget. Winden blåste hårdt N:W: med storm och sjö och 

då jag befarade att elden inom några ögonblick skulle nå oss, kallades alle man upp från rummet, der de voro 

sysselsatta med lastningen, på däcket. Kastade loss och lät gå akterförtöjningarne, circa 75 famnarketting, för 

att få fartyget så fort som möjligt från land och räddadt från att brinna upp. Samtidigt hyfvades in på 

ankarkettingen i samma syfte. Ej långt derefter sågos bryggan och dyk-d’alben brinna. Lifbåten och giggen, 

hvilka lågo vid land samt en pråm, med en del qvitterad last uti, och liggande mellan dyk-d’alben och fartyget 

kunde ej räddas af oss, som hela tiden voro strängt sysselsatta med fartygets räddande, utan gingo förlorade. 

Likaså förlorades en större förhalningstross, en stor del af en annan sådan samt en del smärre ändar. 

Bogserhjelp reqvirerades, dels genom att ropa till land, dels genom att signalera med flagg – allt dock utan 

resultat. 

Under tiden lät Engelska ångaren ”Fascolino”, som låg förtöjd i närheten, sina förtöjningar gå och svängde 

under intagande af sitt ankare, upp längs sidan af oss. Då Kaptenen å ångaren var villig att lemna mig 

bogserhjelp, sände jag en del af mitt manskap ombord det för att fastgöra mina trossar. Medan han tog upp 

ånga och fick in sitt ankare, under hvilken tid det fortfarande blåste en storm af N.W. med sjö, lågo de båda 

fartygen och körde inpå hvarandra, hvarigenom mitt fartyg erhöll åtskilliga smärre skador. Samtidigt förlorades 

en tredje båt, som bortslets och försvann – troligen genom den svåra sjö som vid tillfället gick. 

Med Ångaren ”Fascolinos” hjelp blef fartyget sedermera bogserat upp under Svanösundet och undgick 

derigenom fara att brinna upp. 

Hernösand den 30 Juni 1888 

J.A. Wingqvist 

Befälhafvaren å Peter Dickson 
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Bilaga 3. 

 

Avskrift av sjöförklaring ångslupen Kungsgården 

Ur Härnösand Rådhusrätts dombok civila mål 1876, A I:192. 27 september 1876 

No 573 

S.D. (anm: Samma dag) Företrädde befälhafvaren å ångaren Kungsgården, Sjökaptenen C. G. Pettersson, och 

ingaf en så lydande Sjöförklaring: 

”Till Rådstufu Rätten i Hernösand. Undert se W. 690 (amn: bilaga 690) och anhöll Pettersson att få 

edeligen bestyrka rigtigheten af denna sjöförklaring äfven om att få såsom wittne om dess sannfärdighet 

afhörda styrmannen Erik Lundqvist, Eldaren Johan Nordin och skeppsgossen Nils Wiksten, hvilka samtliga nu 

voro tillstädes. 

Sedan sjöförklaringen blifvit för de närwarande tydligen uppläst, samt jämväl föredragits följande af 

Pettersson nu inlemnad handling: 

”Notarial Protest. År 1879 den 26 September Se W 691. framstod först kapten Pettersson och betygade 

edeligen att samma sjöförklaring woro med sanna förhållande öfverensstämmande; hvarjemte Lundqvist, 

Nordin och Wiksten, då jäf ej anmältes eller utrönas kunde, fingo aflägga sanningseden, hvarefter de, varnade 

för mened, hvar för sig hördes och berättade sammanstämmande att nu ingifven och upplästa sjöförklaring 

wore sanningsenlig och med werkliga förhållandet öfverensstämmande, med tillägg af Johan Nordin att när 

wittnet kommit ombord på Castor hade maskinisten på nämne ångbåt för wittnet omtalat att han före 

påstötningen icke från sin kommandobrygga hört något kommando om stopp eller back, utan att han efter 

påstötningen af sig sjelf såväl saktat Castors maskin som sedan slagit densamma till backning; uppläst och 

widkändt. 

Till bevis öfver hvad sålunda förekommit skulle utdrag ur Domboken meddelas; hvilket afsades. 

Bilaga No 690: 

Till Rådstufurätten i Hernösand. 

Undertecknad, som varit befälhafvare å ångaren Kungsgården om femton hästars kraft, hvilken ångare, 

tillhörande Handelshuset under firman Carl A. Scharp & Cni  samt Herr Häradshöfdingen Walfrid Enblom. 

Måndagen den 25 innevarande månad, klockan ungefär 6 ½ eftermiddagen, i följd af sammanstötning med 

ångaren Castor sjunkit, får härmed, under åberopande af innehållet utaf min under gårdagen hos Notarius 

Publicus härstädes afgifne protest rörande sammanstötningen, deröfver göra följande Sjöförklaring. 

Ångaren Kungsgården var, såsom i protesten anförmäldes, under mitt befäl på resa från Hernösand till 

Kungsgårdens sågverk, lastad med ett parti mjöl, diverse möbler, något specerier m.m., och hade kommit till 

nordvestra sidan af öfre Hornöholmen ta…. (anm: oläsligt) under nämde holme, då ångaren Castor 

observerades på tre till fyra kabellängders afstånd snedt styrbords hän, med kurs ungefär paralel med 

Kungsgårdens. Skymningen började falla på, men det var icke fullt mörkt och ingen af ångarna hade någon 

lantärna tänd. Jag liksom hela den öfriga besättningen, styrmannen Erik Lundqvist, Eldaren Johan Nordin samt 

däckspojken Nils Wikström befunno oss på däck då Castor varsnade då deremot ombord å denne ingen mera 

än rorgängaren syntes. I den tro, att Castor skulle fortfarande hålla samma kurs och styrbord om Kungsgården 

gå emellan denne och Hornöholmen, hvartill tillräckligt djup och utrymme funnos, gick jag ett ögonblick i något 

ärende ned i försalongen, men jag hade der uppehållit mig allenast omkring tre eller möjligtvis fyra minuter, då 

Castor med sin stäf stötte emot Kungsgårdens styrbordssida straxt akter om ångarens midt, dervid Castor hade 

något sned riktning akterifrån, samt med stäfven gick igenom Kungsgårdens sida och inträngde i skrofvet med 
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den påföljd, att Kungsgården inom fem minuter sjönk med hela sin last hvaremot besättningen och trenne 

ombord varde fruntimmer från Kungsgården och Marieberg räddades ombord å Castor. Sedan 

sammanstötningen inträffat, sökte jag, efter att först hafva hjelpt fruntimren upp på fören af Castor, komma 

ned i min hytt förut i avsigt att rädda ångarens der förvarande journal, men hann ej längre än i trappan, då jag 

kände ångaren resa sig, i följd deraf att han sjönk med aktern; hela ångaren gick nästan i samma ögonblick 

under vatten och jag hoppade i ångarens roddbåt, som af eldaren och däckspojken lossats och hölls vid sidan. 

Af besättningen, som hela tiden före sammanstötningen befann sig på däck har jag erfarit, att Castor, 

omedelbart efter det jag nedgått, ändrat kurs, i det han lagt sitt roder om styrbord, antagligen i afsigt att gå 

förom Kungsgården, att min Styrman, hvilken befann sig vid rodret, dervid lade detta dikt babord för att falla 

undan för Castor, men att denne det oaktadt för full maskin fullföljde sin nyinslagne kurs, ända tills 

sammanstötningen inträffade, hvarför innan ingen annan person än rorgängaren syntes ombord på Castor.  

Hernösand den 27 September 1876 

C. G. Pettersson 

Bilaga No 691:   Notarial Protest 

År 1876 den 26 September klockan innan sju på aftonen aflemnade Ångbåtsbefälhafvaren C. G. 

Pettersson till undertecknad, Notarius Publicus en så lydande anmälan om protest: 

”Undertecknad, förande Ångaren Kungsgården, på resa från Hernösand till Kungsgårdens Ångsåg får 

hermed anmäla följande protest: 

Den 25te dennes klockan ½ 5 på eftermiddagen afgick ångaren från Hernösand lastad med diverse 

specerier möbler ect. Och fortgick resan utan att något anmärkningsvärdt passerade liks omkring klockan ½ 7 

då Hornöholmen nyss passerats och hvarvid samtidigt på nära håll Ångaren Castor observerades komma 

styrande snedt emot Ångaren Kungsgården och oaktadt akt gjordes för undvikande af sammanstötning vände 

Ångaren Castor rätt ombord i Kungsgården med den påföljd att Ångaren Kungsgården genast sjönk. På Ångaren 

Castor kunde ingen annan man på däck observeras än rorsmannen.  

På grund häraf och då olyckan utan mitt förvållande uppkommit, protesterar jag härmed emot ångaren 

Castors Capten, Rederi och en hvar saken röra kan, under yrkande, att jag och mitt rederi måtte tillerkännas full 

ersättning för den förlust som genom sammanstötningen uppkommit, hvarjemte förbehålles fri och öppen 

talan. 

Hernösand den 26 September 1876 

C. G. Pettersson 

Befälhafvare” 

 

Häröfver meddelas detta såsom bevis, samt varder med min egenhändiga underskrift och Stadens Sigill 

bestyrkt. 

Hernösand som ofvan 

J. Karl Westman 

Rådman och Not. Publ. 

        (Stadens Sigill).  

No 615 23 Oktober 1876 

S.D. Företrädde ångbåtsbefälhafvaren C. F. Hedman och anhöll att få ingifva sjöförklaring i 

anledning af sammanstötning emellan Hedmans fartyg, ångaren Castor och ångfartyget Kungsgården, den 23 

sistlidne september, och hvarvid det senare fartyget sjunkit; åberopade Hedman angående den timade olyckan 

den berättelse derom, som finns intagen uti följande nu ingifna: 
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”Notarial Protest. År 1876 den 26 September klockan etc Bil. No 733.  

Efter uppläsande häraf fick Hedman med ed bekräfta rigtigheter af den i sjöprotesten intagna berättelse 

angående olyckan. Derjemte anhöll Hedman om wittnesförhör med följande personer af fartygets besättning: 

Styrmannen Johan Johansson, maskinisten Reinhold Carlman, eldaren Jonas Pettersson, eldaren Wilhelm Ledin 

och däcksmannen Anders Edström samt däcksmannen Allan Hamrin. 

Då skäl till jäf emot Johansson, Carlman, Pettersson, Ledin, Edström och Hamrin icke förekom, fann RRn 

skäligt bifalla det begärde wittnesförhöret, dock med öppen lämnad rätt för den eller dem som wittnesmålen 

röra kunde, att framdeles, om tvist uppkomme, förte jäf och påminnelser emot wittnena och deras utsago efter 

befogenhet. 

Sedan ofvanintagna sjöprotest blifvit för wittnena uppläst, hördes de efter erhållen erinran om edens 

wikt och wådan af mened hvar för sig, dervid Johansson, Edström och Hamrin sammstämmande förklarade, att 

de på den aflagda eden toge rigtigheten af Hedmans i protesten intagna berättelse om den timade olyckan och 

att dervid så förelupit, som samma berättelse innehåller. Carlman, Pettersson och Ledin uppgåfo att de vid 

olyckstillfället uppehållit sig i maskinrummet, hvarifrån de, så snart de förmärkt en häftig stöt, genast sprungit 

upp på däck då de varseblifvo att Castor stött emot styrbords sidan af ångaren ”Kungsgården”, hvilken efter 

förloppet af omkring 1 ½ minut sjönk; samt af Carlman skyndsamt stoppat maskinen å ”Castor”; hvarförutan 

Carlman serskilt tillade, att befälhafvaren å ångaren ”Kungsgården”, Pettersson hade, då han efter olyckan 

kommit ombord å ”Castor” yttrat till Hedman, som dervid förehållit Pettersson, Att ”Kungsgården” ej styrt 

riktig kurs, ”att det ej vore så noga med, huru det styrdes i elfen”. 

Wittnesberättelserna upprepades och erkändes af wittnena voro rätt uppfattade. 

Öfver hvad sålunda förekommit skulle bevis meddelas genom utdrag af domboken. 

 

Bilaga No 733:   Notarial Protest. 

År 1876 den 26 September klockan tolf på dagen aflemnade Sjökaptenen C. Hedman till underteckad, 

Notarius Publicus, följande anmälan om protest:  

”Till Herr Notari Publikus i Hernösand! År 1876 den 25 september kl. ½ 5 e.m. då ångaren Castor var på 

väg från Sandviken till Hernösand mötte vi emellan Hornöholmen och Ramön Ångaren Kungsgården hvilken 

oaktadt att vi styrde vår kurs så att vi skulle hafva gått förbi hvarandra med tillräcklig distance och båda 

fartygen skulle hafva passerat hvarandra på babordssidan, så, då fartyget närmade sig hvarandra lade 

Kungsgården sitt roder om babord och kom således tvärs för bogen på Castor; rorsmannen på Castor lade då 

genast roret på babords sida för att söka undvika faran men som båtarne voro så nära hvarandra så kunde icke 

olyckan undvikas utan hörde Castor stöta på livet å Kungsgården hvilket hade till följd att han inom två minuter 

sjönk och får jag härmedelst för mig och mitt Rederi och alla för öfvrigt som med saken gemenskap hafva kan 

anmäla protest med fritagande för mig och mitt Rederi från alla anspråk på ersättning från Ångaren Castor och 

dess Rederi; Yrkade jag att Ångaren Kungsgården och dess rederi som varit förvållande till sammanseglingen 

må ersätta all deraf timad skada. 

Hernösand den 26 September 1876 

C. Hedman 

(amn: kostade 2 Kr 25 öre till Not. Publ.) 

 

Häröfver meddelas detta såsom ……. (anm: oläsligt) samt vorder med min egenhändiga underskrift och 

Stadens Sigill bestyrkt. 

J. Karl Westman 

Rådman & Not. Publ. 
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Bilaga 4.  

 

Avskrift av sjöförklaringar Verdandi och Noraström. 

Ur Härnösand Rådhusrätts dombok civila mål 1904 1a, A I: 256. 

1904 den 16 juni 

No 342 

S.D. (anm: Samma dag) Under den 14 innevarande Juni hade Sjökaptenen Carl August Sundvall härifrån 

staden till RRns ordförande inlemnat en så lydande skrift: 

Till Rådhusr. Etc – –Undertecknad etc. Bil. § 342a. 

– hvarvid finns fogad denna ”Framställning om olyckan etc.”       Bil. § 342b. 

Med anledning häraf hade RRns ordförande till denna dag kl. 2 e.m. utsatt sammanträde för begärde 

sjöförklaringens upptagande och kallat att sig därvid infinna ej mindre Sjökaptenen Sundvall, hvilken tillika 

förständigats att medhafva de personer, som ansåges kunna lämna upplysning i saken, att äfven Sjökaptenen 

Johan David Walfrid Lindström och Navigationsskoleföreståndaren Sjökapten Ivar Adolf Hjalmar Wilhelm Bolin, 

som af RRn skulle till sakkunnige biträden vid Sjöförklaringars upptagande, hvarförutom till deras kännedom, 

som saken kunde angå, kungörelse om sammanträdet, med tillkännagifvande att den om sjöförklaringens 

afläggande ingifna anmälan med tillhöriga handling funnes tillgänglig å borgmästarens expeditionsrum, varit 

införd uti den här i staden utkommande tidningen Westernorrlands Allehanda för den 15 innevarande månad. 

Då detta ärende nu å utsatt tid företogs, inställde sig i närvaro af Stadsfiskalen Gustaf Hamrin och 

förenämnde, RRn biträdande sakkunnige, Sjökaptenen Carl August Sundvall personligen samt medhade för 

meddelande af upplysningar i saken följande personer, nemligen förre Styrmannen Carl Nikolaus Sandqvist, 

Trävaruhandlanden Per August Berglund och Xtra Kronolotsen vid Hernö lotsstation Per Wilhard Strömmer. 

Sjökaptenen Sundvall, som, efter de af honom inkallade personer fått afträda, först hördes berättade i 

full öfverensstämmelse med innehållet i här ofvan införda skriftliga framställning samt nämnade att ångaren 

Verdandi, som ägde en dräktighet af 7 till 8 tons, voro delvis däckad, nämligen från fören till akterkant af 

ångpannan, hvarefter en öfverbyggnad vidtaga, som sträckte sig till aktern af båten; att under denna 

öfverbyggnad funnos maskinrum och aktersalong; att å däcket 7 till 8 fot från fören varit förlagd styrhytt jämte 

en mindre rökhytt; att vid olyckshändelsen Sundvall själf befunnit sig i styrhytten, Sandqvist i rökhytten, den 

omkomne Ögren i maskinrummet och Berglund i aktersalongen; att Sundvall, som vid tillfället ifråga styrt den 

vanliga kursen vid resor uppför Ångermanälven. Omkring tio minuter före sammanstötningen, hvilken ägt rum 

klockan emellan 8 och 9 på morgonen, iakttagit ångaren Noraström komma från Ramvik med kurs på Dals 

sågverk, hvarefter Sundvall, som ansett för gifvet att Noraström skulle gå akter om Verdandi, ej sett Noraström 

förrän den kommit ”akter om tvärs”, omedelbart derpå kollisionen inträffat; att detta skett något nedanför 

nedre Hornöholmen; att stöten träffade Verdandi akter om maskinrummet på babords sida, hvaraf Verdandi 

krängt öfver åt styrbords sida samt sjunkit före med aktern framför Noraströms stäf; att Sundvall, som 

neddragits i djupet simmande arbetat sig upp till vattenytan och där fattat tag i flytande plankor och ved från 

den sjunkna ångaren; att aktersalongen af sammanstötningen sönderbrutits; att styr- och rökhytten lossnat 

från däcket flutit upp och till vattenytan medfört den ej simkunnige Sandqvist, sedan Berglund och därpå 

Sundvall, hvaremot Ögren, som ej kommit upp till vattenytan, drunknat; samt att ångaren Verdandi, hvars 

värde uppskattas till 9.000 Kronor, egdes till 2/3 af Sundvall och vore oassurerad. 

Befälhafvaren å ångaren Noraström, Sjökaptenen Nils Melinder, som var vid RRn tillstädes, företrädde 

och uppgaf i anledning af Sundvalls uppgift om ångarnes lägen före sammanstötningen att Noraström hela 
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tiden före olyckan varit i förhållande till Verdandi ”för om tvärs” och således bort ses från Verdandis styrhytt, 

hvadan Melinder önskade få den fråga framställd till Sundvall, huruvida han vid tillfället icke hängifvit sig åt 

sömnen, hvarpå Sundvall förmälde att han varit fullt vaken, men styrhyttens fönster å Verdandi hade varit så 

anordnade, att Sundvall, stående längs in i hytten, ej kunnat se Noraström, om den kommit för om tvärs utan 

lutat sig framåt. 

Härefter, hörda var för sig, berättade: 

1. Sandqvist, att han såsom biträde åt Sundvall den 13 innevarande juni medföljt ångaren 

Verdandi, då denne klockan half sex på morgonen lämnat Ulfvik för att gå till Nyland att han vid passerandet i 

åttatiden samma morgon af Åbordssundet upp emot Hornöholmarne, därvid Verdandi gått den vanliga kursen i 

riktning mot Ramön, stått i rökhytten vid dörren på styrbord sida och tillfölje däraf att hyttens gardiner på 

babords sida varit fördragna, ej varseblifvit ångaren Noraström före sammanstötningen, hvadan han ej kunde 

yttra sig om ångarnes inbördes lägen eller om anledningen till olyckshändelsen; att Verdandi, som af 

Noraström träffats någonstädes akter ut å styrbords sida, kantrat öfver åt motsatta sidan, dervid Sandqvist af 

vattnet slagits baklänges in i rökhytten och med ångaren sjunkit ned i djupet; att emellertid hytten lossnat, 

flutit upp och medfört Sandqvist till vattenytan, hvarefter Sandqvist upptagits uti en från Noraström utsatt 

räddningsbåt; att Sundvall vid sammanstötningen uppehållit sig i styrhytten och antagligen varit vaken, ty 

omkring femton minuter därförinnan hade Sandqvist samtalat med honom; samt att Sundqvist, efter det 

Verdandi sjunkit, hvarken sett eller hört maskinisten Ögren, hvilken således måste hafva omkommit. 

2. Strömmer, att han såsom passagerare kommit ombord å ångaren Noraström i Lunde för att 

medfölja hit till staden den 13 innevarande juni; att han just som Noraström utgick från Ramviks brygga och 

satte kurs på Dal, märkt en ångare, kommande ur Åbordssundet och styrande ungefär Nord – nordvest half 

vest, och igenkänt den vara Verdandi, men sedermera hade han som stått på Noraströms akterdäck, ej sett 

Verdandi förrän omedelbart före sammanstötningen, då befälhafvaren å Noraström hördes kommendera: 

”Stopp och back”; att Noraströms stäf råkat Verdandi ungefär 1 ½ famn akterifrån på babords sida med riktning 

för ifrån af ungefär 60 graders vinkel; att Verdandi tre till fyra sekunder efter sammanstötningen, som ägt rum 

utanför nedre Hornöholmen, sjunkit med aktern före; att Strömmer, då han omedelbart före 

sammanstötningen varseblifvit Verdandi, sett Sundvall stå i styrhytten; att efter kollisionen spillror af Verdandis 

aktersalong, äfvensom dess styr- och rökhytt flutit upp; att Sundvall, Sandqvist och Berglund blifvit i en från 

Noraström utsatt båt upphämtade ur vattnet, hvaremot en fjerde person, maskinisten Ögren, som uppgifvits 

hafva varit ombord å Verdandi, ej setts till under den tid Noraström kvarstannade vid olycksplatsen, samt att 

Strömmer efter ankomsten hit till staden tillsport den till namnet för Strömmer okände rorgängaren å 

Noraström, huru han hade styrt, då Noraström kunnat gå öfver Verdandi, hvarpå rorgängaren svarat, att han 

tänkt låta Noraström gå för om Verdandi; och 

3. Berglund, att han, som medföljt ångaren från Ulfvik, vid passerandet af Wåhlön lagt sig på en 

soffa i aktersalongen för att läsa men inom kort somnat; att han först vaknat vid sammanstötningen och funnit 

sig vara i vattnet, hvarföre han börjat simma, kommit upp till vattenytan och fått fatt i ett lifbälte och andra 

flytande saker, hvarefter han räddats; samt att han ej hade någon kännedom om anledningen till olyckan. 

Då vittnesjäf mot Sandqvist, Strömmer och Berglund vid efterfrågan ej kunde utrönas, fingo de härefter, 

med vederbörande öppen lämnad jäfsrätt, aflägga vittneseden och mottaga erindran om edens vikt, hvarpå de 

hvar för sig förklarade att de på den aflagda eden vidhöllo sina afgifna berättelser, som från protokollet för 

dem upplästes. 

Öfver hvad sålunda förekommit skulle bevis meddelas genom utdrag af Domboken. 

_____________________________ 

Bilaga § 342a:  Till Rådstufurätten å Hernösand. 

Undertecknad befälhafvare å Svenska ångslupen ”Verdandi” hemmahörande i Hernösand på resa från Ulfvik till 

Hammar i Ångermanelfven får härmed anmäla sig för afgifvande af Sjöförklaring med anledning af den olycka, 

som enligt bifogad skriftlig framställning af olyckan inträffat och får jag meddela att fartygets besättning 



66 
 

utgöres af följande personer Machinisten W. Ögren samt Styrman C. Sandqvist, samt dessutom medföljande 

Trävaruhandlanden Aug. Berglund. 

Af de ofvannämnda har Machinisten Wilhelm Ögren omkommit vid olyckan. 

Och frikallar jag mig och rederiet samt besättning från ansvar och protesterar mot alla ersättningsanspråk från 

hvem de också må komma. 

Hernösand den 14 Juni 1904. 

C. A. Sundvall 

 

Bilaga § 342b:  Framställning om olyckan. 

Ång. ”Verdandi” som föres af undertecknad såsom delvis egare, afgick från Ulfvik kl. 5.30 fm. den 13 Juni 

på resa till Hammar för bogsering af timmer och ombord befann sig Herr Aug. Berglund som passagerare, allt 

gick väl till Åbordsundet passerats och upp emot Hornöholmen, med kurs styrd på Ramön kommen midt på 

fjärden observerades en ångare som syntes komma från Ramvik och styrande öfver mot Dal, denna ångare 

befans vara ”Noraström”. Vi fortsatte vår kurs och han d.v.a. ”Noraström” styrde emot Dal och skulle 

synbarligen passera akter om oss, men plötsligt stötte han på vår akter å vår babords sida, samt gick rätt öfver 

”Verdandi” som ögonblickligen gick med aktern före rätt ner i djupet. 

Vid sammanstötningen befann undertecknad sig vid rodret och de öfriga akter i salongen och 

maskinrummet. Noraström utsatte båt och upptog 3 af de ombordvarande, men tyvärr icke den 4de 

Machinisten Carl August Ögren som befann sig å maskinrummet och måste hafva följt med båten i djupet. 

Hernösand den 13 Juni 1904 

C. A. Sundvall 

 

No 413 1904 den 20 Juni. 

Under den 16 innevarande Juni hade befälhafvaren å den i Nora socken hemmahörande ångaren 

Noraström, sjökaptenen Nils Melinder till RRns ordförande inlämnat en så lydande anmälan: 

”Till etc. Härmed får etc.  Rt. 413 A. (anm: se bilaga) 

Men anledning af den sålunda gjorda anmälan hade RRns ordförande utsatt sammanträde för 

sjöförklaringens uptagande till denna dag kl. elfva f.m. här å rådhuset, hvartill kallelse utfärdats ej mindre å 

sjökaptenen Melinder med förständigande för honom att medhafva de personer som antagas kunna lämna 

uplysning i saken, än äfven å sjökaptenen Johan David Walfrid Lindström och navigationsskoleföreståndaren 

Ivar Adolf Hjalmar Wilhelm Bolin för att såsom sakkunnige RRn biträda, hvarförutom till deras kännedom, som 

saken kunde angå, kungörelse om sammanträdet, med tillkännagifvande att den om sjöförklaringens 

afläggande ingifna anmälan funnes tillgänglig å borgmästare-expeditionen, varit införd uti den här i staden 

utkommande tidningen Westernorrlands Allehanda för den 17 innevarande Juni. 

Då detta ärende nu å utsatt tid företogs inställde sig, i närvaro af förenämnde RRn biträdande 

sakkunniga sjökaptenen Melinder personligen, åtföljd af följande till Noraströms besättning hörande personer, 

nemligen styrmannen Johan Axel Hägglund, maskinisten Per Wilhelm Pauli, eldaren Erik Konrad Sundin samt 

däcksmännen Carl Johan Carlsson, Jonas Helmer Nordlund och Johan August Teodor Blomström. 

Sjökaptenen Melinder, som efter det de af honom inkallade personer fått afträda, först hördes, 

berättade med vidhållande af de uti ofvanintagna förklaring lemnade uppgifter: att som ett par 3 minuter efter 

det Noraström 8.15 f.m. ifrågavarande dag lemnat Ramvik på färd till närmaste stationen Dal gått in i sin 

bakom styrhytten belägna hytt för att tillfredsställa ett mindre naturbehag och hade Melinder därförut icke 
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iakttagit ångaren ”Verdandi”, antagligen beroende derpå att solen skarpt belyst vattenytan framför Noraström; 

att Melinder efter ett uppehåll af omkring 3 minuter i berörda hytt derunder han jemväl varit uptagen af ett 

samtal med en passagerare angående en ångbåtsbiljett, återvändt ut och med detsamma iakttagit rormannen 

Carl Johan Carlsson blek vändande sig emot honom äfvensom Verdandi rätt framför Noraström; att Melinder 

genast gifvit backsignal utan att emellertid derigenom kunna undvika sammanstötningen med Verdandi, 

hvilken träffades på sätt i förklaringen upgifvits och trycktes ner under Noraström; att vid tillfället ingen 

iakttagits ombord på Verdandi; att de från Verdandi räddade personerna efter det att Verdandi sjunkit kommit 

upp på vattenytan; att rormannen sedan seglationstidens början i år varit anstäld å Noraström och hade till 

hufvudsaklig upgift att hålla utkik och varsko kaptenen vid minsta anledning till fara äfvensom att rormannen 

varit tillräckligt förtrogen med skötseln af styrapparaten, tilläggande Melinder att han jämväl under de få 

minuter han lemnat rormannen haft ögonen på denne; att Melinder aldrig lemnade kommandobryggan utan 

att styrmannen ersatte honom äfvensom att ångaren Noraström mätte 32 4/100 tons och gjorde 9 ½ knops 

fart. 

Härefter anstäldes förhör med de af sjökaptenen Melinder till uplysning i saken inkallade personer, 

hvilka, hörde hvar för sig, berättade: 

1 / Hägglund: att han åtföljt ”Noraström” såsom styrman vid ifrågavarande tillfälle; att 

sammanstötningen med ”Verdandi” skett utanför södra ändan af nedre Hornöholmen omkring ½ 9-tiden f.m.; 

att Hägglund vid tillfället uppehålit sig i styrmanshytten sysselsatt med försäljning av biljetter och som han 

derunder fått höra ett brak, sprungit ut ur hytten och då på babords sida af Noraström fått se taket af en hytt 

samt båt, att ”Verdandi” påseglats; att tre personer uptagits från Verdandi; att Hägglund uppehöll sig på 

kommandobryggan endast när kaptenen intoge sina måltider; att man från kaptenshytten kunde iakttaga 

rorgängaren i den derframför liggande styrhytten; att Hägglund aldrig sett den vid styrapparaten vid tillfället 

anstälde i verksamhet såsom rorgängare. 

2 / Pauli: att han vid tillfället såsom maskinist åtföljde ”Noraström” och tiden före, under och närmaste 

tiden efter sammanstötningen med Verdandi uppehållit sig i maskinrummet; att vid pass 8.25 f.m. från 

kommandobryggan kommenderats ”stopp” och sedan i samma följd ”back” och att omedelbart efter orders 

mottagande förmärkts en lindrig stöt i ”Noraström” samt ett skrapande ljud under botten af båten; att efter ett 

par sekunder, sedan ordern emottagits, backsignalen verkställts; att först efter sammanstötningen lät, att den 

öfverseglade båten varit ”Verdandi” samt att Pauli icke närmare kände till rorgängaren. 

3 / Carlsson: att han såsom däcksman sedan 1 Maj i år tjänstgjorde å ångaren ”Noraström” och vid 

ifrågavarande tillfälle biträdt vid skötselen af styrapparaten å ångaren; att Carlsson före sin anställning å 

Noraström aldrig befarit sjön annat än i sällskap med fiskare; att Carlsson iakttagit Verdandi första gången, när 

denne befunnit sig på ett afstånd af omkring 100 fot från Noraström, men derefter haft sin upmärksamhet 

uteslutande riktad på handelsboden i Dal, emot hvilken kurs hållits, samt på grund af den af solskenet skarpt 

belysta vattenytan äfven som deraf att solen ”tittade Carlsson rakt in i ögonen” derefter icke iakttagit Verdandi 

förrän Verdandi befunnit sig för nära Noraström för att en kollision skulle kunna undvikas; att anledningen 

hvarför Carlsson efter det Verdandi första gången blef synlig icke särskildt spejat efter Verdandi varit den att 

Carlsson i anledning af den kurs de båda båtarna då haft, trott desamma kunna gå klara för hvarandra; att 

Carlsson erhållit order att vid möte med andra båtar hålla styrbord, men af nyss angifna anledning och då 

Carlsson vid Verdandis plötsliga uppenbarelse framför Noraström af öfverraskning och skrämsel icke varit nog 

herre öfver sig själf för att kunna medelst vridning af ratten gifva Noraström en förändrad kurs, jämväl vid 

kollisionen bibehållit den kurs Noraström förut haft; att Verdandis påstötning skett akter om maskinen nedåt 

Verdandis akter; att kaptenen vid tillfället gått in i sin hytt; att Carlsson af kaptenen erhållit order att alltid 

varsko denne så snart någon fara vore å färde eller någon särskild anledning till kaptenens ingripande 

förefunnes; att vid Carlssons tillrop kaptenen, just utkommen ur hytten, kommenderat stopp och back, men att 

Noraström det oaktadt påseglat Verdandi, som sjunkit efter omkring en half minut; att Carlsson vid tillfället ej 

iakttagit någon ombord på Verdandi och ej heller afvetat, att det var Verdandi, förrän han härom blifvit uplyst 
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genom de från Verdandi frigjorda, kringflytande lifbojarna; att 3 personer bergats från Verdandi, kaptenen, 

rorgängaren och en passagerare; att Carlsson af en person hört att rorgängaren på Verdandi för denne upgifvit 

att han trott, att Verdandi skulle gå klart för Noraström. 

4 / Nordlund: att han, hvilken såsom däcksman vid ifrågavarande tillfälle medföljt Noraström och 

befunnit sig å dess fördäck iakttagit Verdandi på en 2 till 300 meters afstånd från Noraström då Verdandis kurs 

varit sådan att den skurit Noraströms; att Nordlund, som suttit med ryggen vänd emot fören af Noraström, 

iakttagit, att rormannen Carlsson kort före sammanstötningen lagt rodret litet åt babord; att 

sammanstötningen skett några minuter före half nio: att Nordlund vändt sig om, först när han fått höra 

kaptenen kommendera stopp och back samt då iakttagit Verdandi en 2 till 3 famnar från Noraström och 

inträffade sammanstötningen ögonblicket derefter; att stöten träffat Verdandi, så vidt Nordlund kunde se, 

tvärs för, att Verdandi derefter krängt åt styrbords sida och sjunkit efter en 3 till 4 sekunder; att Nordlund ej 

sett några personer ombord å Verdandi, men efter det Verdandi sjunkit 3 män som kommit upp på vattenytan; 

att från Noraström alla lifbälten jemte en lifboj genast kastats ut, hvarjemte en båt firats ner, hvilken 

bemannats af eldaren å Noraström och däcksmannen Blomström; att på kaptenen Melinders fråga, sedan de 3 

männen bergats, det svarats, att maskinisten å Verdandi blifvit kvar i djupet, i anledning hvaraf båten åter igen 

satts ut för att söka denne, men utan resultat; att Nordlund vid ett tillfälle tjenstgjort vid ratten och då fått 

tillsägelse varsko kaptenen om något komma i vägen; att kaptenen kunde befunnit sig på bryggan eller i sin 

hytt bakom styrhytten. 

5 / Blomström: att han såsom däcksman medföljt Noraström vid ifrågavarande tillfälle samt vid 

sammanstötningen, då eldaren ombord befunnit sig i skansen för spisning, intagit eldarens plats; att 

Blomström, som uppehållit sig i kolboxen för att hemta ved till maskinen, hört en ringning från 

kommandobryggan till maskinisten samt derefter stoppsignal; att Blomström ögonblicket derpå märkt en stöt i 

Noraström, sprungit upp på däck och iakttagit, att akter om Noraström flöto en styrhytt samt lösa bräder; att 

när Blomström kommit upp på däck Noraström stannat, hvadan Blomström antoge, att ”backsignalen” af 

maskinisten verkstälts; att kaptenen kommenderat Blomström jämte eldaren Sundin i den båt som utsatts för 

att berga de tre personer, som efter sammanstötningen flutit upp på vattenytan. 

6 / Sundin: att han vid tillfället medföljt Noraström såsom eldare samt för spisning af frukost uppehållit 

sig i skansen; att, då vid närmare half nio-tiden förmärktes en stöt i Noraström, Sundin sprungit ut och akter 

om Noraström sett taket af en styrhytt jämte brädspillror flyta på vattnet; att sammanstötningen ägt rum i 

närheten af södra ändan af Hornöholmen; att Sundin jemte Blomström på befallning af kaptenen nedstigit i 

den från Noraström nedfirade båten för att berga kaptenen Sundvall, grosshandlaren Berglund och 

rorgängaren Sandqvist, hvilka efter sammanstötningen setts flyta på vattenytan; att maskinisten å Verdandi 

deremot ej setts till. 

Då vittnesjäf emot Hägglund, Pauli, Blomström, Nordlund och Sundin vid efterfrågan ej kunde utrönas, 

fingo de härefter, med vederbörande öppen lemnad jäfsrätt, aflägga vittneseden och mottaga erinran om 

edens vikt, hvarpå de, hvar för sig, förklarade, att de på den aflagda eden vidhöllo sina afgifna berättelser, som 

från protokollet för dem uplästes. 

Öfver hvad sålunda förekommit skulle bevis meddelas genom utdrag af domboken. 
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Bilaga § 413 A:                           Ing. den 16 Juni 1904. 

Sjöförklaring den 20 Juni kl. 11 f.m. 

Till Rådstufu Rätten i Hernösand 

Härmed får undertecknad vördsamt anhålla om afgifvande af sjöförklaring, med anledning af den 13 

dennes timad kollision mellan mitt förande fartyg, ångaren ”Noraström”, hemmahörande i Nora socken och 

här hemmahörande Ångslupen ”Verdandi”. 

Ingen journal har förts ombord och lemnas derför här nedan en fullständig framställning af den timade 

olyckan. 

Tisdagen den 13 dennes afgick ångaren ”Noraström” på sin ordinarie tur mellan Bollsta och Hernösand, 

med anlöpande af mellanliggande stationer, från Ramvik till Dal omkring kl. 8:15 f.m. då efter circa 6 minuters 

gång i närheten af nedre Hornöholmen vi mötte ångslupen ”Verdandi”, styrande uppför elfen, hvarvid kollision 

uppstod på så sätt att Noraström träffade ”Verdandi” på babords låring, så att denne vid krängning åt styrbord 

intog vatten och strax derefter sjönk med aktern före. 

Båt sattes ut från ”Noraström” och bemannades med 3 man, som lyckades berga kaptenen Sundvall, 

trävaruhandlanden Aug. Berglund och rorgängaren Sundqvist, hvaremot maschinisten Öhgren saknades. 

Noraström uppehöll sig å stället och räddningsbåten roddes omkring bland spillror och ved circa 20 minuter, 

men då intet vidare kunde göras eller fanns att rädda fortsattes resan och Noraström anlände till Hernösand kl. 

cicrca 10:10 f.m. samma dag. 

Då olyckan tillkommit utan mitt förvållande fritager jag härmed mig och mitt rederi från all 

ansvarsskyldighet. Förteckning å vid olyckstillfället ombord i ”Noraström” varande besättning och kända 

passagerare följer här nedan: 

Styrman Axel Hägglund 

Rorgängaren Karl Johan Karlsson 

Däcksmannen Helmer Nordlund 

Do Johan August Theodor Blomström 

Maskinisten P. Wilhelm Pauli samt 

Eldaren Erik Konrad Sundin 

Passagerare: 

Bokhållaren Hans Gust Leonard Törnsten 

Do Edvard Åberg 

Lotsen Petrus Strömer 

Hernösand den 15 Juni 1904. 

Melinders underskrift 

Befälhafvare å Ångaren ”Noraström” 
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Bilaga 5. 

 

Lista över fartygsolyckor i Ångermanälven eller i dess närhet. 

 

Namn Skeppstyp Hemma Datum    Uppgifter 

AMALIE skepp Göteborg 23.06.1886  Grundstötte på Dynäsgrundet.  

AMALIE skepp Christiania N 25.06.1888  Sandöbranden. Brann och grundstötte under drift. 

ASTRID kanonbåt  01.10.1879  Grundstötte vid Snättsundsholmarna. 

AUGUSTE skepp Rostock D 25.06.1888  Sandöbranden. Svårt brandskadat. 

BOLLSTA ångare Härnösand 22.09.1885  Kantrade och sjönk SO Litanön, Kramfors. 

CASTOR ångare   25.09.1876  Kolliderade med KUNGSGÅRDEN, vid Hornö holmar. 

ED ångslup  17.11.1914  Sjönk under bogsering till Nyland vid Vålö fyr. Bärgad. 

ERIK storbåt   xx.06.1880  Sjönk på resa Sollefteå-Härnösand. 

FALKEN brigg  03.10.1875  Påseglade slupen NIORD. 

FREYA skepp Arendal N 25.06.1888  Sandöbranden. Brann och totalförstördes. 

FYRIS ångare  xx.11.1892  Blev påkörd bakifrån av NORASTRÖM. 

FÄNRIK STÅL ångare  18.09.1875  Grundstötte vid Pataskäret. 

       " ångare  10.1877  Grundstötte. ? 

       " ångare   02.07-1889  Grundstötte vid Skedom. 

GERDA ångare Nyland 28.10.1893  

Kollision med ångaren NORDSTJERNAN vid Lunde. 

Sjönk. 

GLEDHOLT ångare 
West Hartlepool 
GB 15.05.1894  Vagnön. 

GUNNEL bogserare  ?  Lugnvik. 

GYLFA brigg  21.06.1872  Gick på grund vid Bogrundet. 

GÖSTA ångslup 

Dal, 

Ångermanland 26.06.1897  Kantrade och sjönk vid Marieberg. 

HENRIETTE skonert Sundsvall 13.07.1896  Dynäsgrundet. 

HERNÖSAND I ångare Härnösand 28.10.1869  Kolliderade med slupen HUGO. Sannasundet, Härnösand 

HILDA slup Härnösand 11.08.1878  Grundstötte.  Sannasundet, Härnösand 

HOVID 

bogserångar

e   06.06.1886  Gick på grund vid Killingholmen, Sandö. 

KONDOR jagare RU   Sandvikens sulfitfabrik. 

KUNGSGÅRDEN ångslup   25.09.1876  

Kolliderade med ångaren CASTOR och sjönk. Hornö 

holmar. 

LA FRANCE ångare  Härnösand 30.10.1897  Svanösund vid Strömnäs. 

LUGNVIK ångare   10.08.1889  Brand i maskinrummet vid Björkå. 

MARTHA ångare Flensburg D 23.09.1896  Frånö. 

       " ångare  06.10.1875  Gick på grund i Ångermanälven. 

       " ångare  06.05.1878  Gick på grund i Ångermanälven. ? 

       " ångare  25.06.1878  Gick på grund vid Sollefteå bruk. 

MYRAN ångare   27.09.1891  Gick på en sten och blev läck. 

NIORD slup Härnösand 03.10.1875  Blev påseglad och sänkt av briggen FALKEN. 

NJORD ångare  21.10.1908  Kolliderade med SVEA vid Brunne. 

NORASTRÖM ångare  xx.11.1892  Körde in i FYRIS bakifrån. 

       " ångare  13.06.1904  Kolliderade med VERDANDI, som sjönk, vid Nyadal. 

NORDSTJERNAN ångare   28.10.1893  Kolliderade med ångbåten GERDA, vilket sjönk, vid Lunde. 

PELLE pråm  ?  NO Litanön. 
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PETER DICKSON skepp Göteborg 25.06.1888  Sandöbranden. Delvis brandskadat. 

PETRONELLA skepp Strömstad 26.05.1892  Brunnegrundet. 

RAMVIK/SKEPPSVI
K bogserare  16.07.1899  Kolliderade med THYRA i Ramvik. 

ROBERT BAGGE bogserare  17.09.1887  Kolliderade med ångaren VIKTORIA, vilken sjönk. Brunne. 

RÖ 
bogserångar
e Rö sågverk 25.07.1900  Södra sidan av Litanön. 

SANDÖ bogserare  1955  

Sjönk strax uppströms Klockestrandsbron, Sandö. Ligger 

kvar. 

SOFIA skonert Brantevik, Skåne 19.07.1890  Brunnegrundet. 

       " ångare  07.1875  Grundstötte vid Skedom. 

SVALAN   ?  SO Brunne, Kramfors. 

SVARTVIK ångare  25.05.1873  Gick på grund vid Svanö. Lossdrogs. 

       " ångare  17.10.1875  Gick på grund i Ångermanälven. 

       " ångare  1892  Fattade eld utanför Lunde. 

SVEA ångare   21.10.1908  Kolliderade med ångaren NJORD vid Brunne. Sjönk. 

THERESIA skonare Furusund 25.06.1888  Sandöbranden. Brann och sjönk vid kaj. 

ULLÅNGER ångare Ullånger 07.11.1895  SV udden av Storholmen, Nättsund. 

VERDANDI ångare Härnösand 13.06.1904  Kolliderade med NORASTRÖM och sjönk utanför Nyadal. 

VICTORIA ångare Torsåker 17.09.1887  Kolliderade med ROBERT BAGGE och sjönk vid Brunne. 

VICTORIA ångare Härnösand 05.11.1893  N ändan av Granholmen. 

ZEALOUS ångare Hartlepool GB 18.11.1895  Brudstenarna. 

ÅDALEN ångare  10.1877  På grund. Var? 

 

 


