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SAMMANFATTNING

Under aren 2020 och 2021 utférde Jens Lindstrom, Nordic Maritime Group (NMG), och Lennarth
Hogberg, Dyk & Fototeknik, en marinarkeologisk inventering i form av kartering med side scan sonar
(forkortat SSS) i Angermanilvens mynningsomrdde mellan Sanddbron och Hoégakustenbron.
Undersdkningarna gjordes bada aren under en vecka i juni manad och féll mycket val ut. Over vara
forvantningar. Resultatet visade pa att det finns ett omfattande kulturarv under vattnet bestaende av
olika typer av lamningar. Omradet mellan Hammarsbron och Sandébron karterades 2020 och da
lokaliserades 175 fartygslamningar. Omradet Sandébron — Hégakustenbron, samt nagra restomraden
norr om Sandobron, karterades 2021 da ytterligare omkring 125 fartygslamningar patraffades (Figur
1) (Hogberg & Lindstrém 2020, 2021). Férutom batar, pramar och andra typer av fartyg finns lamningar
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
foljdes upp av dykbesiktningar under nagra dagar i augusti varje sommar och dykningarna
genomférdes av NMG och Dyk & Fototeknik i samarbete med Marinarkeologiska sallskapet.

Denna omfattande sonarkartering har lyft fram ett tidigare dolt och okant kulturarv som starkt gar att
koppla till den tidiga och valdiga industrialisering som skedde i Adalen. Efter sasongen 2021 féddes en
idé om att fortsatta projektet med ytterligare en vecka med fokus pa att underséka nagra av de
nyfunna fartygslamningarna, samt att dar det har varit mojligt knyta ihop den fysiska lamningen pa
botten med en historisk handelse. Darfor ar detta ingen regelratt vetenskaplig rapport, utan innehaller
ett antal fristaende beréattelser. Vi vill pa sa satt levandegdra kulturarvet under vattnet for en bredare
allmanhet genom att anvanda den teknik som finns tillgdnglig idag. Férutom nya metoder att hitta och
dokumentera under vatten utdkas aven modjligheten till arkivforskning tack vare den Okande
digitaliseringen av dokument och gamla dagstidningar.

Forutom den storsta andelen avsiktligt sankta fartyg har en del dramatiska férlisningar skett i omradet.
Vi vill redan nu ndmna tva likartade fartygskollisioner som skedde endast en kilometer ifran varandra:
pakorningarna och sinkningarna av angslupen KUNGSGARDEN i oktober 1876 och &ngslupen
VERDANDI i juni 1904. Vraken efter dessa angfartyg har hittats under vara undersékningar och
troligtvis har ingen tidigare dykt pa dem fore oss. Pa botten av Angermanilven finns sparen av frusna
ogonblick som vi velat dokumentera.

Denna tredje faltarbetsvecka i augusti 2022 mojliggjordes, liksom sonarkarteringarna 2020 och 2021,
genom ekonomiska bidrag fran Bjorka AB Fornminnesfond och Lansstyrelsen i Vasternorrlands lan.
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Figur 1. Satellitbild 6ver karteringsomrddet mellan Hammarsbron och Hégakustenbron i Angermandlvens mynningsomrade.
Hdr redovisas de ndrmare 300 fartygslémningarna som pdtrdffades under sonarkarteringarna 2020 och 2021. Karta: Esri
bearbetad av Jens Lindstrém/NMG.



BAKGRUND

EN BESKRIVNING AV LANDSKAPET OCH DESS HISTORIA

Man kan gora beskrivningen enkel genom att citera en bygdens son: Pelle Molin, journalist, poet och
konstnar, som under 1800-talets senare hilft skaldade "Detta dr Adalen, Guds verk, dé han pé samma
géng log och vredgades” (Molin 1897). Precis sa ter det sig. Adalen ligger inom det omrade vi idag
kallar Hoga kusten, med en landhdjning pa upp emot en meter pa hundra ar. Pa vissa hall stortar
lodrata klippor rakt ner i vattnet och skapar kontraster mellan de héga bergen och de mellanliggande
vikarna. Medan pa andra stéallen har inlandsisen efterlamnat den tidigare sjobotten till en bérdig jord
som breder ut sig, utomordentligt lamplig for odling. Angermanélven har under artusenden eroderat
sig ned i dalgdngen, skapat rasbranter och dlvnipor. Transporterat ordknelig mangd sand ner till den
distalbrant som idag ligger utanfér Marieberg i Adalen. En process som fortgar. Hir moter nu &lven
havet. Den nedre delen av Angermanilven utgérs av en troskelfjord, 17 meter djup vid Sanddbron,
men ar 6ver hundra meter djup utanfor Hornsudden. Harifrén ar det annu fyra landmil ut till 6ppet hav
utanfér Hemson.

En gang i tiden mottes dlven och havet vid Namforsen. Har finns det unika hallristningsomradet som
daterats anda tillbaka till 4000 f.Kr. Langre nedstroms finns langs alvfarans sidor [dmningar efter alla
tidsaldrar; neolitikum, bronsalder, jarnalder, folkvandringstid fram till modern tid (Persson 2018).
Sedan dess har havet med tiden dragit sig tillbaka Osterut, skapat nya forutsattningar och mojligheter.
Under medeltid uppstod flera maktcentra och det etablerades flera fortifikationer i omradet, sasom
Styresholm, Pukeborg och Bjartra faste (Grundberg 2006). Dessutom kungsgarden och kyrkorna inte
att forglomma. Allt detta visar pa att dlvens dalgang genom tiderna varit ekonomiskt viktig att
kontrollera, beskatta och forsvara.

Vattenkraften i dlvens bifléden har sedan 1570-talet utnyttjats till att saga virke och 1677 grundades
det forsta jarnbruket. Det skulle med tiden anldggas sju jarnbruk i Adalen. Aven nagra glasbruk
etablerades i trakten. Det var forstas bransletillgangen som gjorde detta mojligt. Att framstalla glas
och jarn var valdigt energikravande. Virket fran vattensagarna buntades ihop och flottades ner till
nagon lastageplats i Adalen. Dar fick plankor och brador tas upp och tvittas av, eftersom de missfargats
under transporten, och torkas innan de kunde lastas ombord pa nagon av skeppen (Adalenkommittén
u.a). En dyr och omstandig hantering.

Vid mitten av 1800-talet hdnder nagot som kommer att fordndra landskapsbilden fullstandigt.
Angmaskinens intag i historien gor det majligt att anldgga industrier lite var som helst dar en [amplig
plats sa erbjoéds; nara ravaran, bransle i form av trakol och en bra fraktlogistik med skyddade
hamnlagen. Man paverkades darvid inte langre utav arstidernas olika vattenfloden. Man kunde
fortsatta att saga under vintertid dven om produkterna inte kunde skeppas ut férran till varen da
seglationssasongen borjade. Utlandska investerare sag genast en majlighet att har i Adalen investera
och forrédnta sitt kapital i “det gréna guldet”. Nu uppstod ett problem med bristen pa arbetskraft. Men
som bekant drar sig manniskor dit de kan finna sin utkomst och foda. Det skedde under en relativt kort
tid en massinvandring till Adalen. Inflyttningen gjorde att folkmangden i Adalen 6kade drastiskt; fran
100 000 personer ar 1850 till 200 000 ar 1890. Det gjorde att sma samhallen vaxte upp héar och var.
Ingen period under mansklighetens historia har paverkat oss sa snabbt och s& omfattande som
industrialismen. Adalen var under sin blomstringstid Sveriges Klondike (Hogberg & Lindstrom 2021).



Figur 2. Fotografiet taget pG 1880-talet. Ungdomarna blickar ut éver Grusholmen, Kramfors. Tolv segelfartyg ligger akter-
fértéjda for lastning. | bakgrunden syns till vénster Litanén och till héger Lockneviken. Bild: SCA.

Sma samhallen uppstod pa bada sidor om dlven med arbetarbostader och skolor, affarer, frikyrkliga
forsamlingslokaler och Folkets Hus-foreningar. Dartill hdrde ocksa alla angbatsbryggorna. Trafiken med
passagerarbatar var omfattande. Manniskor och handelsvaror skulle fraktas fran staden Harnésand
anda upp till Solleftea med ett otal bryggor som skulle angéras pa viagen. Redan 1837 etablerades den
forsta linjen mellan Harnésand och Solleftea med hjuldangaren Stromkarlen. Under denna era skulle ett
100-tal passagerarbatar tjanstgora pa adlven (Hall 1995). Lagg dartill sagverkens alla bogserbatar och
skeppen som kom for att hdmta sagade travaror (Figur 2). Det var liv och rorelse 6verallt. Det vatten
som vi idag betraktar som ett hinder var pa den tiden en forutsattning for handel och kommunikation.

Men tiderna skulle komma att dndra sig; olénsamhet, nedlaggelse och I6nedumpning. Har i trakterna
bildades manga nykterhetsloger och den nydanande arbetarrdrelsen vaxte sig stark nar arbetslosheten
och levnadsvillkoren blev for knappa. Flera strejker genomférdes sasom storstrejken 1909, hunger-
kravallerna 1917 och till slut de tragiska skotten i Adalen 1931.

Sedan dess har aren gatt. Nedlaggelsen fortsatt. Det som finns kvar ar pappersfabriken Mondi Dynés
AB i Véja, samt skogskoncernen SCA:s sagverk i Bollsta och med utskeppningshamnen i Lugnvik. Dessa
bada producerar troligtvis mer idag an vad alla industrierna i Adalen gjorde tillsammans vid
sekelskiftet. Nu star affarslokaler tomma och skolor lagts ned. For att finna naring pa annat hall har
utflyttningen astadkommit att manga gardar och hus lamnats at sitt 6de. Fabriksomraden raserats och
skogen odvertagit marken. And& ar de som lever kvar otroligt stolta 6ver sin bygd och dess historia.
Pessimism hos nagra och framtidstro hos andra. Det ar Adalen idag.



NAGOT OM HUR IDEN TILL EN INVENTERING FODDES

Vad manga av innevanarna i trakten inte vet ar att det pa botten av Angermanilven fortfarande doljer
sig ett omfattande kulturarv. Lennarth Hogberg har sedan bérjan av 1980-talet arbetat med
yrkesdykeri pa nagra av hamnanlaggningarna i Adalen, samt pa en del av kraftverken langre upp i dlven
och da fardats genom Adalen. Varje gang har han spanat pa de gamla pramvraken som fortfarande
ligger halvsjunkna vid Grusholmen norr om Kramfors och funderat éver hur mycket mer som kunde
antas délja sig under vattenytan. Ar 2000 uppvaktade han Lansstyrelsen i Vasternorrlands lan med ett
brev innehallande tankar om en mer omfattande och heltickande inventering av Angermanilven,
bade visuellt med dykare och med elektroniskt sokhjalpmedel sdsom side scan sonar. Det blev inget
av da.

Senare samma ar genomforde Patrik Hoglund och Staffan von Arbin, bada da vid Bohuslans museum,
en undersdkning pa uppdrag av Lansmuseet Vasternorrland. Riksantikvarieambetet ville veta hur
kunskapslaget sag ut for lamningar under vatten. Fyra olika landskapsmiljoer utsags; Inlandets
vattensystem, Den dppna kusten, Skargdrden och inlandets sjosystem, samt Alvmynning. Patrik och
Staffan fick arbetsuppdraget Alvmynning och dad valdes Angermanilven. | slutrapportens
sammanfattning skrev de bland annat (Citat): Den féreliggande studien pekar pd ett stort antal
verksamheter i anslutning till Angermandlven, vilka bér ha avsatt spér under vatten. Detta visar att
den aktuella fornldmningsbilden dr en féljd av en bristfdllig inventeringssituation, liksom att ett stort
antal ldmningar och lémningstyper kan férvintas under vatten inom undersékningsomrddet. De
foreslog aven att det var angelaget att nagon form av inventering av fornlamningsbestandet kom till
stand (von Arbin & Héglund 2000).

Det skulle droja ytterligare tjugo ar innan nagon inventering blev verklighet. Lennarth Hogberg hérde
av sig till Jens Lindstrém och fragade om det fanns nagot intresse av att starta ett inventeringsprojekt
i Angermanilvenilven. Nagra riktlinjer drogs upp och projekt Angermandlvens kulturarv under vatten
borjade ta form. Ekonomiska medel ansoktes och beviljades fran Bjorka AB Fornminnesfond och fran
Lansstyrelsen Vasternorrland. En undersoékningsvecka bestdamdes och ett researcharbete paboérjades.
| Christer Westerdahls bok Norrlandsleden 2 fanns redan ett antal uppgifter om fartygslamningar.
Skulle de visa sig stamma? Ar de muntliga vrakuppgifterna fran tidiga sportdykare tillférlitliga? Vad i
ovrigt kunde vi forvanta oss att hitta? Fragor som skulle fa svar (Hogberg & Lindstrém 2021).

Nar det galler valet av projektets namn — Angermanélvens kulturarv under vatten — hade vi vissa
funderingar. Infor projektet studerades diverse kartmaterial och ett flertal personer intervjuades.
Angermanalvens mynningsvik hade kanske varit det mest riktiga, men vi ville inte begransa oss da det
finns en tanke pa att nagon gang i framtiden undersoka vattenomradet uppstréms Hammarsbron till
Sollefted. Vi hade ocksa kunnat anvianda begreppet Adalen, som &r en benamning pa &lvens dalgang
fran Junsele ner till havet. Men vi valde namnet Angermanilven da det &r ett vedertaget namn pa
vattenomradet och finns angivet pa eniro.se och hitta.se digitala kartor anda nere vid Hogakustenbron.
Sjofartsverkets lotsar, som tar dagens fartyg upp till industrierna, och de flesta ortsbor vi métt under
projektets gang sager kort och gott "pa dlven”. Dessutom ar férleden “anger” i landskapsnamnet
Angermanland ett gammalt ord som betyder fjord eller havsvik.



PROJEKTETS MALSATTNING

Efter tva ar av sOkande efter fartygslamningar med side scan sonar, och med ett s& omfattande
fyndmaterial, kdndes det konstigt att inte ga vidare och géra nagot av det. Efter nagra samtal enades
vi om att fortsitta med en faltarbetsvecka 2022 och ansdka om ytterligare medel for detta.
Malsattningen med 2002 ars faltarbete var:

e Uppratta fotogrammetri av angslupen KUNGSGARDEN, forlist 1876.
En 3D-modell skapas for att visualisera vrakets lage och utseende pa dlvbottnen. Detta &r den
senaste tekniken for att kunna férmedla till publik hur en férlisningsplats kan se ut. Om vraket
ar lamningen efter KUNGSGARDEN &r det den bast bevarade angslupen fran den andra halvan
av 1800-talet som nagonsin har hittats i Sverige.

e Uppratta fotogrammetri av en valbevarad, och for fartygstypen representativ, fyrkantspram.
Eftersom detta ar den vanligast forekommande lamningstypen i omradet dr det motiverat att
gora en grundlig dokumentation av ett valbevarat exemplar.

e Lokalisera vraket efter angslupen VERDANDI, forlist i juni 1904.
Vraket lokaliseras med hjilp av side scan sonar. Angslupen VERDANDI forliste efter en kollision
med &ngfartyget NORASTROM i juni 1904. Den senare pa resa mellan Ramvik och Nyadal.
Vraket kunde inte med sakerhet lokaliseras under sonarkarteringen som utférdes 2021 och
omradet behdver karteras mer noggrant.

e Datera det sa kallade Hammarsvraket.
Traprover fran spant och bordlaggning insamlas fran Hammarsvraket (L1934:452), foér att
genom dendrokronologi datera skeppsvirkets féllningsar och férhoppningsvis dven virkets
proveniens. Skeppsdelar fran vraket bargades fére ar 1984 och har sedan dess férvarats pa
Ytterlannas hembygdsgard. Prover sagas fran nagra av de bargade skeppstimren. Hammars-
vraket &r idag klassat som fornldmning d&ven om vraket inte har kunnat aterlokaliserats under
sonarkarteringarna 2020/2021.

e Goraen sammanstillning 6ver kinda fartygsolyckor som utspelats pa Angermanalven och som
hittats i dldre tiders dagstidningar och i dombdcker over sjoforklaringar hallna vid Harnésand
Radhusratt. Sammanstallningen kommer att presenteras i tabellform over fartygsnamnen,
men dven en utforligare redogorelse 6ver varje olycka i kronologisk ordning. Om tid finns
kommer en eller flera av eventuella positioner att karteras med side scan sonar for att
lokalisera vraken.



METOD OCH GENOMFORANDE

Vi valde ut ett antal vrak som pa olika sdtt kunde vara intressanta och representativa ur ett
kulturhistoriskt perspektiv; segelsjofart, angfartyg, pramar, byggnadssatt, typ av last, alder etcetera.
Aven de utvalda vrakens geografiska spridning har tagits i beaktande i férhallande till den tidigare
industriella verksamheten (Figur 3). Med hjalp av de insamlade uppgifterna gjordes en kunskaps-
uppbyggnad infor skrivandet av denna rapport. Detta genom intervjuer med tidigare aktiva
sportdykare, fartygshistoriskt intresserade personer och i nagot fall 6gonvittnesberattelser. Vidare
inhamtades uppgifter ifran tidigare rapporter och bocker. Fortsatt kallforskning av sjoforklaringar
hamtade ur domstolsprotokoll och genomgang av digitaliserade gamla dagstidningar utfordes. Vi ville
under vara dykningar géra en battre dokumentation med den film- och fotoutrustning som finns
tillganglig idag och som ger mycket hégupplosta bilder. Bra bildmaterial ar en forutsattning for att
visuellt kunna formedla och levandegora lamningarna i rapporter, vid olika typer av presentationer och
vid foérelasningar. Fotogrammetri ar en relativt ny dokumentationsmetod som under de senaste tio
aren har borjat anvandas flitigt inom arkeologin, bade pa land och under vatten, for att skapa digitala
tredimensionella och skalenliga modeller av arkeologiska objekt. Sma som stora. Principen for
fotogrammetri gar ut pa att fotografera objekt fran alla mojliga hall och vinklar. Detta kan géras genom
fotografering med en vanlig stillbildskamera eller genom att objektet videofilmas varefter stillbilder
plockas ut fran videofilmen. Allt bildmaterial matas sedan in i ett datorprogram som boérjar att matcha
ihop alla bilder och genom avancerade matematiska berdkningar bygger programmet ihop ett tre-
dimensionellt punktmoln utifran de inmatade bilderna.

Vraket efter angslupen KUNGSGARDEN och fyrkantspramen S-N 57 vid Grusholmen videofilmades med
en GoPro-kamera forsedd med kraftig videobelysning varefter stillbilder togs ut ur filmmaterialet och
importerades sedan till dataprogrammet Agisoft Metashape Pro.

Faltarbetet 2022 utférdes mellan den 15 och 19 augusti och denna gang anvidndes Kramforsvikens
camping som utgangspunkt, da platsen lag strategiskt bra till i férhallande till de lamningar vi hade for
avsikt att dokumentera. De exakta positionerna for fartygslamningarna som omnamns i rapporten
redovisas i bilaga 1. Aven denna tredje filtarbetsvecka méjliggjordes genom ekonomiska bidrag fran
Bjorka AB Fornminnesfond och Lansstyrelsen i Vasternorrlands lan.



RAPPORTENS OCH UNDERSOKNINGENS AMBITION

For en dykare kanske det ter sig ganska enkelt att bestka dessa vrak. Men vi vill patala att de dyk vi
gjort kanske inte ar lampade for alla da de har olika svarighetsgrad; morker och dalig sikt,
temperatursprangskikt, ibland djupt och strommande vatten. Vi vill med undersékningen och
rapporten formedla och levandegdra kulturarvet under vattnet for dem som inte har maojligheten att
ta sig ner dit dar de ligger — pa botten av Angermanilven.

Vi har under de tre ar som projektet fortgatt naturligtvis inte haft maojligheten att dyka pa, och
antikvariskt bedoma, alla de fartygslamningar som hittats. Denna rapport askadliggor bara ett fatal av
alla sjunkna fartyg som vitthar om en omfattande industri och sjoéfart i omradet. Darfér kan
rapporterna vara ett bra kunskapsunderlag vid eventuell handlaggning av exploateringsarenden och
vid fortsatt forskning fér framtida dykare och marinarkeologer (Hogberg & Lindstrom. 2020, 2021). Det
finns mycket kvar att géra fér den intresserade.
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Figur 3. Kartan visar side scan sonarkarterade omrdden mellan Hammarsbron och Hégakustenbron (sammanlagt 30 km?)
samt de olika industrier som har funnits utmed dlvmynningens strdnder. Ldget for industrilimningarna har digitaliserats ur
publikationen Adalen — industrihistorisk inventering, 1980. Karta: ESRI, bearbetad av Jens Lindstrém/NMG.



RESULTAT

STANDIGT DESSA FYRKANTSPRAMAR

Pa manga av de gamla fotografierna 6ver Adalens industrier finns de representerade. De syns kanske
inte pa en gang. Det &r inte dessa 6gat automatiskt soker i bilden. Men om man studerar motivet lite
narmare sa finns de dar. Ibland tomma eller till bredden fyllda med sin last av sagade trévaror. Endera
invid nagon kaj eller langsides invid nagot segelfartyg (Figur 4).

Begreppet var sakert inte uppfunnet da, men idag skulle vi kalla det for ett logistiksystem. Det skulle
visa sig bli ett langvarigt sadant. Segelfartygen kom oftast tomma till Norrlandskusten, eller i barlast
som det ofta star i handlingarna. Denna barlast var nédvandig for att fa tyngd i skrovet sa att inte
fartyget skulle kapsejsa under segling. Barlasten bestod oftast av sand som vid ankomst fick lampas ur
pa anvisad plats. Utanfor Nyland finns en 6 som kallas for Lilla Norge. Den skall vara uppbyggd av
barlastsand ur norska fartyg (Burstrém 2017). Aven Grusholmen norr om Kramfors bestar till stora
delar av barlastsand. Detta material ar latt att kdnna igen da den ofta har inslag av tegel, krossat
porslin, samt snackskal och flinta som normalt inte finns pa vara breddgrader. Sedan fortdjdes fartygen
vid nagon dykdalb, och med sina ankare, dit de lastade fyrkantspramarna kunde ansluta och pabdrja
lastningen — eller laktringen som det heter pa sjosprak. En annan fordel med detta pramsystem var att
sagarna kunde fortsatta producera under vintertid, stuva dessa plankor och brédder i takférsedda
fyrkantspramar dar virket fick torka och var pa sa satt klara nar isen férsvann och seglationssdsongen
startade.

Nodvandigheten att bygga kajer vid sagverken och brdadgardarna kom forst senare nar fartygens
bomkranar, eller hamnens egna “moderna” kranar, borjade anvandas vid lastning. Fartygens liggetid
kunde darmed forkortas avsevart.

Figur 4. Fotografiet 6ver Kramforsviken taget cirka ar 1870. Fartygen lastar sdgade trévaror fran fyrkantspramar. Bild: SCA.
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Men vart tog alla dessa pramar vagen efter att de spelat ut sin roll? Vi fick svaret under vara under-
sokningar med side scan sonar under somrarna 2020 och 2021. Av alla de fartygslamningar vi hittade
utgjorde vraken efter fyrkantspramar cirka 70 procent. Eller 198 i antalet val identifierbara pa
sonarbilderna (Hogberg & Lindstrém 2020, 2021).

Figur 5. Ett fartyg lastar massa fran en fyrkantspram vid Ostrand, Timrd. Aret Gr 1951. Strax bortom ligger en spetspram.
Bild: SCA.

Pa flera stillen fanns pramslipar dar det byggdes nya och dar befintliga pramar drogs upp for
reparation och underhall. Under fyrkantspramarnas sista tidevarv byggdes de av betong som invandigt
fodrades med tra (Figur 5).

Nar detta logistiksystem tjanat ut sin roll gjorde industrierna sig av med dessa genom forsaljning.
Manga av fyrkantspramarna var takade, det vill sdga hade tak och vaggar som vaderskydd for lasten,
och dessa var populdra att kbpa av batdgare. Man drog in dem till stranden hemmavid, sénkte dem pa
nagon meters djup, kapade upp ett hal i kortsidan och man var plétsligt agare till ett praktiskt bathus
(Einar Sjobom muntl. 2022).

Vid Dynas smabatshamn anvandes ett antal pramar vid en markutfylining och en pir ordnades for att
skydda batarna pa sa satt att man kedjade ihop en rad fyrkanstpamar som stenfylldes. Enlig en dldre
man vi traffade pa platsen kommer sprangstenen i pramarna fran den vattentunnel som byggdes under
Bollstafjarden i borjan pa 1960-talet.
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Eller det kanske enklaste sattet att bli av med dem var, som vi sett resultatet av under sonar-
karteringen, att dra ut dem en bit pa alven eller i nagon vik och sanka dem (Figur 6). Dessa fyrkants-
pramar var sa vanliga, och ett sadant sjalvklart inslag i miljobilden, att de néstan inte fanns.

Figur 6. En anhopning sénkta fyrkantsprdmar i viken norr om Styrnds. Bild: Lindstrém & Hégberg.

Ingen tog vidare notis om dem. Nar vi skulle sammanstalla denna rapport erfor vi att dessa pramar ar
valdigt daligt dokumenterade och omskrivna. Det finns dock tva rapporter fran Tunadalssagen,
Sundsvall, dar de beskrivs (Hansson 2009,2013). Om en generation eller tvda kommer vetskapen om
dessa "arbetshastars” existens vara helt bortglomd. Idag ar det andra logistiksystem som galler. Med
containers kan man frakta varor direkt fran tillverkaren till kunden utan att lasten i sig omhanteras,
utan dessa burkar (som dom kallas av stuveriarbetarna) kan smidigt omlastas fran fartyg till lastbil eller
jarnvag. Hur det kommer att se ut i framtiden &r svart att sia i. Allt har sin tid utifran den tidens
forutsattningar.

Fyrkantspramen S-N 57

Ett av delmalen under sommaren 2022 var att vélja ut en fyrkantspram och dokumentera den med
foto/video for att sedan skapa en digital tredimensionell modell av vraket. Vi hade nastan 200
fyrkantspramar att vélja pa men vi ville hitta ett representativt exemplar som var intakt och som lag
djupare dn 8 meter for att vi skulle komma under skiktet med brunfargat alvvatten dar sikten var
betydligt samre.
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Figur 7. Pa 6stra sidan Grusholmen utanfér Kramfors finns det en vrakkyrkogdrd med mer dr 50 fartygsldmningar.
Fyrkantspra@men som valdes ut fér fotogrammatisk dokumentation (ID90) dr i kartan markerad med en réd liten triangel.
Karta: Jens Lindstrém/NMG.

Vi valde ett pramvrak som lag pa 13 meters djup, omkring 45 meter 6ster om sddra Grusholmen, som
ligger strax norr om Kramforsviken. Pramvraket lokaliserades under 2020 ars sonarkartering och den
fick da ID-nummer 90 (Figur 7).

Vid det forsta dyket kunde det snabbt konstateras att den utvalda fyrkantspramen var ett lampligt
objekt for dokumentation med fotogrammetri och videodokumentation. Detta pabdrjades med en
gang. Kontrasten i temperatur mellan det sota dlvvattnet pa ytan, som lag pa 18 grader, och det kallare
havsvattnet pa botten, dar temperaturen endast var 8 grader, var pataglig. Men det kallare vattnet
och det obehag det orsakade vagdes upp av att sikten har nere var betydligt battre; sakert upp emot
5-7 meter. Det bruna och grumligare adlvvattnet blockerar effektivt allt naturligt ljus fran att na botten
sa vid videodokumentation i syfte att géra 3D-modeller stélls stora krav pa videobelysningen. Utan
lampor &r det nattsvart redan pa tio meters djup.

Den utvalda pramen var mycket vilbevarad och den lag pa en sluttande fast botten pa 13 meters djup.
Pa botten utanfér pramvraket noterades en del timmer och brate. Pramen var inte tom utan forefoll
vara fylld med nagot okdnt material ndstan hela vagen upp till kanten av skrovet. De Gversta fem
centimetrarna bestod av finare sediment. P3 insidan av skrovet, langs en av langsidorna néara ett av
hornen, noterades inskriptionen S-N 57, vilket férmodligen ar pramens registreringsnummer. Méjligen
ar S-N en akronym for Sandvikens massafabrik som lag nagon kilometer norr om Grusholmen och som
var i drift mellan 1929 och 1979. Nedan presenteras fyra olika vyer pa pramen S-N 57 som har
exporterats fran den digitala 3D-modellen. Denna modell finns att beskdada pa websidan
www.sketchfab.com/NordicMaritimeGroup. Totalt bygger 3D-modellen pa data fran 3453 stillbilder
(Figur 8).
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Figur 8. Fyra vyer av fyrkantspramen S-N57 som ligger pd den sydéstra sidan av Grusholmen norr om Kramforsviken. Bilder:
Jens Lindstrém/NMG.

Pramen langd uppmattes till 12 meter och bredden till 8 meter och den reser sig som mest cirka 2
meter Over omgivande botten. Det ar saklart svart att svara pa nar pramen byggdes och nar den
slutligen hamnade pa botten utanfér Grusholmen men tack vare att vi vet pramens registrerings-
nummer S-N 57 (Figur 9) ar den kanske mdjlig att spara i nagot arkiv. Troligast ar dock att pramen
avsiktligt sdnktes ndgon gang i mitten av 1900-talet.

Figur 9. Hér pad insidan av skrovet av fyrkantsprémen kan man skénja inskriptionen S-N 57. Foto: Jens Lindstrém/NMG
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VRAKET EFTER EN HAXE VID HAMMAR

Ett vrak som vi redan kande till, som vi hade sarskilt 6nskan om att fa hitta, var vraket efter en
formodad haxe utanfor Hammars mekaniska verkstad, Nyland. Den finns upptagen i Fornsék med
beteckningen L1934:452 och RAA-nummer Ytterldnnds 138. Tyvirr sdg vi inte ett spar av denna
lamning pa botten (Hogberg & Lindstrom 2020).

Upptéackten och dokumentationen

Skeppsvraket hade varit kdnt en ldngre tid da bord och bottenstockar ibland kom med upp vid
notdragningar efter lax. De upptagna skeppsdetaljerna togs till vara genom Ytterlannas
hembygdsférenings férsorg och fraktades upp till hembygdsgarden i Forsed for forvaring. Problemet
med att man fastnade med fiskenoten kvarstod och yrkesdykaren Hasse Remahl fran Sollefted
undersokte platsen. Han fann en bottendel av ett fartyg med kélen liggandes tvars for stromriktningen.
Nér ytterligare delar kom med upp och bargades 1983 kontaktades lansantikvarien pa lansstyrelsen i
Harndsand. Han i sin tur skickade uppgifterna till Riksantikvarieimbetet, som gav Ornskoldsviks
museum i uppdrag att undersoka platsen och de upptagna skeppsdelarna. Under sensommaren 1984
var undersokningsteamet pa plats och bestod av Christer Westerdahl, Annika Sander, Seth Jansson och
Inge Lindstrom. Platsens ungefarliga lage i alvfaran pekades ut av Hasse Remahl, den ende som sett
skeppslamningen in situ. Ett stort omrade simmades av, cirka 1200 kvadratmeter, men nagon
bottendel att nagot fartyg kunde inte lokaliseras under dykningarna. Fokus lades darefter pa att
dokumentera de delar som bargats tidigare (Figur 10). For att avbilda skeppsdelarna sa noggrant som
mojligt spandes byggplast 6over dem och alla detaljer avritades, spik- och dymlingshal, sprickor,
anliggningsytor etcetera, med tuschpenna. Dokumentationen pa plasten renritades senare for
rapporten i ungefarlig skala 1:22 i tva vyer (Figur 11) (Westerdahl 1984).

Figur 10. Arbetsplats for avritning vid hembygdsgdrden i Forsed 1984. Bild: Christer Westerdahl.
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Figur 11. Bord avritade med tuschpenna pa byggplast. Bild: Christer Westerdahl.

Skeppsbeskrivning

Utifran det tillvaratagna skeppstimret gjordes en bedéomning av att fartyget bor ha haft en total bredd
av 7-8 meter. Bordens bredd ar som medel 300 mm och 35-45 mm tjocka och varit placerade i klink.
De har fastats vid varandra med spik som ombdjts pa insidan och slagits in tillbaka i bordet. Det finns
spar avomvand spik dven dar bottenstockarna/spanten suttit, vilket tyder pa att fartyget byggdes med
skalteknik. Bottenstockarnas svaga krumhet signalerade att det varit ett flatbottnat skepp. Bordens
dymlingshal, eller halen efter naglar, visar pa att fartyget varit tatspantat och darmed kraftigt byggt.
Den ursprungliga langden kunde uppskattas till 25—-30 meter (Westerdahl 1984). Typologiskt tyder allt
detta pa att det kunde réra sig om en sa kallad malmhaxe. For den mer vetgirige tillagnas vraket i
Hammar ett helt avsnitt i Christer Westerdahls bok Norrlandsleden | (Westerdahl 1989).

Under en ”forskningsresa” i Angermanland 1994 besokte Lennarth Hogberg och Anders Vikdahl
stranden strax nedstréms Hammars mekaniska verkstad. Da fanns dar tva bottenstockar liggandes i
langgraset (Figur 12). Vart de sedan tog vagen ar okant. Notfisket har upphort for lange sedan och de
som var med da och finns kvar i livet minns inte nagot om nagra bargade vrakdelar. Alla de dldre som
var med i notlaget ar avlidna (Olsson, Mats muntl.).
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Figur 12. Lennarth Hégberg med en bottenstock vid Hammar. Bild: Anders Vikdahl.

Nagot om haxar och trafiken med malm pa dlven

Skeppstypen haxe har ofta anviants som bendmning pd mindre klinkbyggda skutor av typen
allmogefartyg. Ordet lar harstamma fran det finska ordet ”"haaksi” (Westerdahl 2010). De omnamns
ofta i samband da de anvandes till transporter langs norrlandskusten av Gavlefiskarna. Storlek som
langd och bredd samt utseende lar ha varierat utifran deras anvandningsomrade. Generellt var de
bulkiga och ddrmed lastdryga. Malmhaxarna byggdes utifran att de dven skulle vara flatbottnade och
grundgaende.

Att segla ett bulkigt enmastad farkost med rasegel i motstrom, fran omlastningshamnen i Hammar och
hela den 39 kilometer langa farleden upp till nedstréms forsen i Sollefted, var sdkert ingen latt uppgift
dven for en erfaren alvskeppare. Resan upp dit inleddes i ndstan rakt nordlig riktning for att succesivt
vika av och avslutas i vastlig riktning. Vadrets makter kan ingen skeppare rada over. Antagligen fick
man vanta i dagar pa de ratta vindarna; segla en bit, fortdja och vénta igen. Jobbigast var nog
motstrémmen. Alven faller med n3gra meter fran Sollefted ner till dir strémmen avtar vid distal-
branten utanfor Hornsudden i Adalen. Dar blir djupet i fjorden plétsligt hundra meter. Alven var innan
regleringen med kraftverk en av Sveriges mest vattenforande alvar, speciellt veckorna runt
midsommartid ndr snéavsmaltningen i fjdllen dr som storst. Medelvattenférningen éver aret ar idag
nastan 500 kubikmeter i sekunden (Solleftea kommun). Manga ganger fick darfor resan avbrytas och
lasten lampas av iland, for att hamtas senare under sdsongen eller aret darpa (Almquist 1909).
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Ytterligare ett faromoment for haxarna tillkom 1845 da den lilla dngslupen ELLIDA forlangde sina
resrutter fran Harndsand — Nyland anda upp till Sollefted med passagerare och gods. ELLIDAs
maskinstyrka pa 6 hkr visade sig vara alltfér svag och ersattes 1849 av hjulangaren ELFKUNGEN och
nagot senare ytterligare av hjulangaren ANGUR, som dessutom hade ett roder i féren (Hall 1983, 1995).
Farten utfor dlven gick tredubbelt sa fort jamfort med resan uppstroms. Utfor ville man sakert ga
fortare dn strommen for att erhalla en viss styrfart. Dessutom flyttades den segelbara strémfaran fran
ar till ar genom den kraftiga sandvandringen. Under arbete med att inventera fartygsforlisningar i
gamla dagstidningar har vi manga ganger stott pa notiser om att angfartygen i alven, sasom s/s
STROMKARLEN med flera, g&tt p& grund och fastnat pa ndgon ny okand sandbank pé sina forsta resor
uppfor dlven pa varen. Det var mera en regel an ett undantag att sa skedde.

Det kan synas markligt att man fraktade jarnmalm dnda ifran Uto i Stockholms sddra skargard upp till
bruken i de Angermanlandska skogarna — forst pa storre segelfartyg och sedan efter omlastning i
Nyland pa grundgaende haxar. Langs Norrlandskusten fanns ett otal jarnbruk, men har uppe brots
annu inga stérre mangder jarnmalm av bra kvalité. Svaret pa varfor det fanns sa manga jarnbruk har
uppe styrdes av tre faktorer; att det fanns odandliga mangder skog som kunde omvandlas till trakol. Att
smalta och processa malmen till smidbart jarn kravde enorma méangder kol. For det andra tillgangen
pa vattenkraft till masugnar, dssjor och stanghammare. | Angermanilven utnyttjades de mindre
bifloderna. Den tredje faktorn var vettiga kommunikationsvagar, sasom sakra segelleder och bra
hamnlagen (Adalen 1980). Och naturligtvis billig arbetskraft.

Begrunda ocksa att efter resan pa alven skulle ravaran fraktas upp till masugnen i Graninge pa daliga
eller nast intill obefintliga vagar. En férdel var att utféra transporterna under vintertid da snén medgav
att ett helt annat kommunikationsnat kunde anvandas (Friberg 1951). 1684 omnamns det att man bara
kunde frakta 1 % skeppspund (255 Kg) i varje fora, vilket motsvarade bortdt 1500 dagsresor arligen
med hast och korkarl (Almquist 1909). Idag ar det en behaglig bilresa pa 30 kilometer och en stigning
pa 200 hojd meter.

Graninge jarnbruk grundades 1677 och blev det forsta av sju jarnbruk lings Angermanilven och
Adalen. Alla bruken hade inte, som Graninge, egen masugn for att smalta malmen. De vidareféradlade
i stallet tackjarnet till stangjarn och allehanda smiden (Adalen 1980). Meningen var fran borjan att
utvinna jarnmalm fran omkringliggande myrar och sjéar, dock med inblandning av malm fran
bergsbrytningar. Bland annat togs malm fran Alné utanfér Sundsvall, men den ansags vara alltfor
kalkrik och gav darfor jarn med dalig kvalité. Ganska snart tog sj6- och myrmalmen slut och man blev
helt hanvisad till malm mestadels fran Ut6 gruvor, men dven andra stallen i Bergslagen. Detta
medférde kostsamma frakter med skutor och omlastning till haxar i Hammar. Férutom malm behdvde
bruket specerier och andra fornédenheter (Almquist 1909).

Det har diskuterats hur lange denna trafik med malmhaxar pagick. Darfor fanns det ett intresse av att
fa vraket vid Hammar tidsdaterat. Den bild som finns p& en haxe i Angermanilven &r daterad till
sekelskiftet (Figur 13). Anda in pa 1900-talets bérjan kunde man se dessa raseglande haxar pa lven.
Bruken i Graninge och Solleftea lade ner sin jarnframstallning och smidesverksamhet 1899 respektive
1900 pa grund av dalig I6nsamhet. En orsak som omnamns var att det radde konkurrens om skogen
mellan bruken och sagverken och dirmed det nédvindiga trikolet (Adalen 1980).
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Figur 13. Vykort taget av S. O. Nilsson vid Multrd. Den enda kéinda bilden av en haxe i Angermandlven.
Bild: Ldnsmuseet Vdsternorrland.

Nar det galler skeppsbyggeriet i trakten ar det kant att det funnits allt sedan vasatiden och att
angermanldnningarna i detta hade god yrkesskicklighet. Vid Kungsgarden, inte langt ifran Hammar,
fanns det ett kronovarv pa 1580-talet och i Bjartra byggdes for kronans rakning ett 15-tal lodjor under
tidigt 1600-tal. Behovet av batfrakter pa dlven fanns dven fére Graninge bruks anldggande. Bland annat
med salt upp till kronans laxfisken (Friberg 1951).

Tagning traprover

Vid ett foredrag som Lennarth Hogberg holl under varvintern 2022 i Mariebergsgarden i Adalen, om
vara upptackter i Angermanilven, kom han i kontakt med paret Maarit Kalela-Brundin och Anders
Brundin. Maarit har doktorerat pa klimatforandringar baserat pa tradarsringar (Kalela-Brundin 1999)
och de har under aren samlat pa sig ett bra referensmaterial gallande barrtrad i Norrland. Vi kom
Overens om att inleda ett framtida samarbete. Det skulle passa vél in pa var planering infor sommaren
2022 i Angermanilven.

Efter att ha tillfragat Lansstyrelsen i Vasternorrland om att fa saga i skeppsdetaljerna, vilka ansag att
det som tidigare bargats ej kunde klassas som fornminnen, kontaktades Ytterlannas hembygdsforening
sasom nuvarande forvaltare och &gare till skeppstimret. De stéllde sig mycket positiva till att fa
vrakdelarna daterade.

Efter att ha 6verenskommit om datumet den 19 juli 2022 sammanstralade vi med paret Brundin och
Mats Olsson fran Ytterlannas hembygdsférening vid hembygdsgarden i Forsed, nio kilometer vaster
om Bollstabruk. Arbetet pabodrjades med att borddelarna bars ut, lades pa bockar och identifierades,
vilket var latt utifran de detaljerade mattskisser som finns i rapporten (Westerdahl 1984).

Daremot bottenstockarna kunde inte lyftas fram pa grund av sin vikt, utan fick identifieras pa sin plats
liggandes i regnskyddet. Alla delarna i rapporten, 9 bottenstockar och 8 bord, fanns bevarade efter
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cirka fyrtio ar dven om rota naggat nagra av dem i kanten. Férvaringen av dem kan inte anses vara
antikvariskt idealiskt da l6v, barr och sno blaser in och utsatter delarna for vata.

Vi valde ut nagra stdllen pa borden dar vi skulle saga och dar man skulle fa ut maximalt med arsringar
(Figur 14). Det kanns alltid lite vemodigt ndr man satter tanderna i gammalt skeppsvirke, men det ar
idag det enda sattet att fa en nagorlunda datering. Efter nogsamt 6verviagande enades vi om att inte
gora averkan och saga itu bottenstockarna, utan paret Brundin skulle komma tillbaka vid annan
tidpunkt och borra kdrnprover pa ett par av dem. De sagade tvarsnitten sag mycket lovande ut da de
innehdll mellan 100 och 150 arsringar (Figur 15).

Figur 14. Anders Brundin hdller och Lennarth Hégberg kapar i Bord 6. Bild: Margareta Englund.

Efter genomfoért arbete och vi skiljts gick Lennarth Hogberg och Margareta Englund runt pa garden och
hittade ytterligare en bottenstock, till utseendet liknandes de andra, liggandes intill en husvagg. Det &r
mycket majligt att den tillkommit samlingarna i efterhand. Kanske kan det vara den bottenstock som
lag nere vid dlven under 1990-talet. Vi tog nagra bilder, men i 6vrigt togs ingen stdrre notis om denna.

Figur 15. Det kapade tvdrsnittet med cirka 150 drsringar. Bild: Margareta Englund.
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Resultatet

Nar analyssvaret kom fran Kalela-Brundin visade det sig att proverna inte var daterbara. Det gick bra
att ta ut arsringskurvor fran alla fyra proverna fran borden. Det var dven tydligt att alla borden kom
frdn samma tid, och darmed fran samma fartyg, da kurvorna 6verensstamde med varandra. Daremot
fanns ingen referenskurva som 6verensstamde med dessa, sa att nagon arsdatering gick tyvarr inte att
gora. Vid ett senare tillfalle under hosten 2022 togs borrkarnor ur ett par bottenstockar for att kunna
komplettera proven pa borden. Det borrades dar det var vankant och dar det kunde férmodas att det
mesta av splintveden fanns kvar. Aven dessa prover var oméjliga att datera och var som man brukar
saga "blinda”. Mojligtvis att de kan dateras i framtiden da nya referensprover tillkommer allt eftersom.

Bottendelens existens pa dlvbotten &r dolt i dunkel; sonderbruten och bortférd av dlvstrommen ut pa
djupt vatten utanfor distalbranten eller 6versandad pa platsen och for tillfallet gomd. Kanske vore det
en idé att med andra geofysiska metoder forsoka leta ratt pa den.

Ovriga forlista malmhaxar

Nar det galler uppgifter i skriftliga kdllor om forlista malmhaxar finns det endast en vi kanner till.
Dessutom tvivelaktigt om det rorde sig om en bat eller haxe. Den finns nedtecknad i en
dombok ifran Sollefted 16 januari 1708, dar det omnamns att en man ar 1706 tagit pa sig uppdraget
att, tillsammans med en dréng till hustru Gertrud Wallenii, frakta en batlast med lax till Styrnas och
sedan hdamta en last med malm i Hammar. Man hade kommit 6verens om att dela pa betalningen for
frakten. Nar de kommit till stromstraket vid Skedom, endast cirka en kilometer fran Solleftea, stotte
de emot en sten och baten sjonk. Bada befanns skyldiga till forlusten av baten och lasten, samt domdes
till att ersatta baten. For frakten av malmen fick de ingen ersattning da de inte gjorde nagot férsok att
bérga den (Friberg 1951 Del 1:310, Del 2: 368).

| Kyrkviken vid Kramfors skall det sedan i borjan pa 1800-talet ligga en sjunken haxe, fortfarande
innehallandes sin last av tackjarn. En kapten Oscar Mattsson forsokte 1961 barga och sélja lasten da
han med en speciell gripklo lyckades pa upp ett stycke jarnmalm pa 200 Kg. Efter att lasten bargats
skulle skrovet upp och 6verlamnas till den lokala hembygdsforeningen (Vasternorrlands Allehanda).
Vraket blev dven rikskant nar det skulle bargas och bli Norrlands egna ”Vasaskepp”. Dessutom samma
ar som det i Stockholm (Expressen). Det blev inget lyft och ar troligen B023 i var rapport (Hogberg &
Lindstrom 2021). Men det ar, som man brukar sidga, forstas en helt annan historia. Vi kanske kan fa
tillfalle att aterkomma om denna haxe en annan gang.
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VRAKEN EFTER DE SEGLANDE SKEPPEN

Forst maste vi klargora vad ett vrak ar for nagot. For en dykare ar det nagot helt sjéalvklart: mer eller
mindre vélbevarade rester efter ett fartyg som befinner sig pa botten av ett hav eller en sj6. Men i
dagligt tal kan det ocksa vara en bil eller en manniska i dalig kondition. Vid tiden da fartygen forliste
var vrak en bendmning, anvand av skeppare och sjofolk, pa ett fartyg som inte var i sjovardigt skick.
Om man laster i en tidningsartikel att fartyget blev vrak behover det inte nddvandigtvis innebara att
det sjonk pa den plats dar det forliste. Det kan mycket val ha bargats in till nagot varv och satts i stand
igen for att fortsatta segla. Darfor ar en hypotes att fartygen inte alltid ligger dar de forliser (Hogberg
2021). Detta kan upplevas som en férbistring ndr man soker efter vrak, men det dr bra om man ar val
medveten om detta. Aven om fartygslamning numera ar det antikvariskt mer riktiga bendmningen
kommer ordet vrak dnda att anvdandas framgent. Bendmningen fartygslamning ar ett relativt nytt
begrepp. Vid arkivforskning av gamla handlingar far man inga traffar pa fartygslamning.

Under var inventering av Angermanilven sag vi direkt pa vara sonarbilder att vissa av vraken avvek
ifran de o©vriga gillande utseende och storlek. Vi kunde konstatera att har ligger det 38
fartygslamningar som uppenbart inte ar fyrkantspramar. De flesta av dem har en langd pa éver 20
meter. Vid dykningar senare avfardades ett antal da nagra var byggda av betong och som stérre
pramar. Exempel pa fore detta seglande skepp ar 1d94 med matten 28x11 meter och 1d103, 34x9
meter, vid Grusholmen (Figur 17). Ett vrak som ligger precis utanfor High Coast Whiskys destilleri ar
Id173 med matten 24x7 meter (Figur 16). Det storsta av dem alla ligger nere vid Vargon, B095, med
matten 46x10 meter (Hégberg & Lindstrom 2020, 2021).

Figur 16. Vraket efter ett seglade skepp vid High Coast Whisky. Bild: Jens Lindstrém/NMG.
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Figur 17. Vrakansamling utanfér Grusholmen, Kramfors. Bild: Jens Lindstrém/NMG.




Runt trakterna kring Sundsvall, speciellt i Alndsundet, traffar man pa ett liknande kulturarv efter
sagverksindustrin som i Angermanélven. Det utgors av en blandning av olika sorters farkoster: sma
roddbatar, olika typer av pramar och slopade gamla segelfartyg. En variation av fartyg som behdvdes
for att ett samhalle skulle fungera. Men det ar speciellt de slopade (kondemnerade) fartygen som ar
sarskilt intressanta och som kan fa i gang fantasin; vilka var de, varifran kom de och hur hamnade de
har?

Detaljer pa vraken som indikerar att dessa en gang varit seglande skepp kan vara: avkapade master
och bogsprot (Figur 18), vantstag (infastningar i sidan for stagande linor upp till masterna),
platforhydning av skrovet. Ibland dven ankarspel, sdsom liggande braspel pa fordack. Dessa braspel
forekommer dven pa storre pramar avsedda for langbogsering. Vi lyckades inte fa nagon bra bild pa en
platférhydning pa nagon av vraken i Angermanélven. Darfor har vi tagit med en bild fran Alndsundet
som illustration (Figur 19). Att sla pa plat pa skrovet under vattenlinjen var ett satt att skydda fartyget
fran pavaxtning av musslor och sjétulpaner som minskade fartygets fart. Men ocksa for att hindra den
i salt vatten forekommande skeppsmasken som ater sigin i traet och darmed foérkortar livslangden hos
fartyget. Forhydning ar ett bevis pa att fartyget varit oceangdende. Dessa avvikande detaljer
klassificerar vi som attribut.

Figur 18: Avkapad mast mellan lastrummen pd vraket Id121, Hamnviken s6der om Kramfors. Bild: Joakim

Andersson/BluePix.
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Figur 19: Férhydningsplatar utanpd bordldggningen. Rattvraket, Nyvik, AlnGsundet. Bild: Joakim Andersson/BluePix.

Vilka ar da dessa anonyma fartygslamningar, var kommer de ifran och hur kunde de hamna har? Forr,
nar dagstidningar borjade utges, annonserades det ofta om auktioner pa bargade inventarier fran
forlista fartyg, men dven pa hela kondemnerade fartyg. Det finns nagra exempel i de skrivna killorna
dar fartyg kommit in till reparationsvarv efter att ha erhallit skador och dar de kondemnerades
(domdes ut) som seglande skepp och riggades ner till pramar (Hogberg 2021). Har nedan féljer nagra
exempel pa fartyg som forsalts till sdgverksigare i Angermanland och Medelpad. Det &r artiklar som
har hittats vid genomgang av vasternorrlandska dagstidningar. De &ar alla hdmtade ur Lennarth
Hogbergs forskningsprojektet ”Férlisningar och andra sjéolyckor inom Vésternorrlands ldn” och
presenteras har i kronologisk ordning:

e Det amerikanska fregattskeppet ATLANTIC om 400 laster, kapten W. Williams, grundstotte och
blev lack vid Lévhallan pa norra Harnén den 11.09.1863 under haftig nordostlig vind. Fartyget
hade nyss lamnat Harnésand med last till Australien och med lots ombord. Efter ett antal
”slagbogar”, for att komma runt Harndn i motvind, brast pl6tsligt ena styrrepsblocket varvid
skivorna foll ut. Rodret blev obrukbart och skeppet vagrade i vandningen. Ett ankare falldes
men det fanns ej tillrdckligt med rum for att svinga runt pa det. Den blev med bredsidan
liggande emot den steniga stranden hela dagen och natten. Morgonen efter kom en bogserare
till undsattning, men forsdken att dra loss haveristen blev fruktlosa. Ett par pramar hamtades
i staden och sedan en del av lasten lampats 6ver pa dessa kom fartyget flott. Den inbogserades
till norra brobénken i Harnésand av angaren Flink. Dar sattes den pa grund for att lossa lasten
infor reparationen. Efter 36 timmar mot stranden var bradgangen med stottor pa babords
laring alldeles sonderbrutna och skrovet ordentligt lack. Ombudsmannen fér Norrlands
Sjoassurans-forening, kapten D. Térnsten och ledamoten i samma forening radmannen J.
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Sjodin, samt kofferdikaptenen J. Nyberg, gjorde en vardering av skadorna. En reparation
uppskattades att kosta 34 500 Riksdaler och ta 8 till 10 manader, sa fartyget kondemnerades
och auktionerades ut. Skeppet koptes av den ena besiktningsmannen, Johan Nyberg fran
Bollsta, for 52 600 Rdr.

e  Ensdkallad "flytande likkista" kondemnerades i Sundsvall under juni 1876. Det norska skeppet
FREMAD, pa resa fran Grimstad, kom in till Sundsvall eftersom det ej kunde hallas lans. Pa
begaran av besattningen gjordes da en besiktning och det visade sig vara sa rotskadat att man
kunde med fingret trycka hal i bordlaggningen. Infor avresa fran Grimstad tvingades
besattningen ombord mot sin vilja. De ansvariga fick kritik for att ha satt manniskors liv pa spel
for egen vinnings skull. Det 54-3riga fartyget forsaldes senare i november samma ar till kapten
Johnsson i Nyvik pa Alno fér 1 500 Rdr.

e Ifrdn Bramo lotsstation siktades den 21.10.1879 ett drivande och overgivet fartyg och
kommandes fran 6st. Nar fartyget kom i 1d bakom Bramon gav nio lotsar sig ut och lyckades
barga in vraket sydvast om Bramdokalven, dar det ankrades. Det visade sig vara den hollandska
skonaren HOUTHANDEL fran Middelburg, med tralast och i marvatten, samt utan stor- och
aktersegel. Inga skeppsdokument eller personliga tillhorigheter fanns ombord, vilket tydde pa
att besattningen hade haft tid pa sig att overge fartyget. Det bogserades in till Sundsvall och
vid besiktning befanns skrovet vara i daligt skick. Dack och dacksbalkar var genomruttna och
garneringen delvis borta. Lasten bestod av 2% x 7 tums battens méarkta S*S och 1 x 10 tums
brader, troligtvis intagna i Finland. Denna last lossades av en ensam stuvare fér 200 kr. Det
visade sig senare att kapten H. de Wit med besattning 6vergav fartyget den 16.10.1879 i
Bottniska viken, dar de blev upptagna av en norsk bark och ilandsatta i Helsingdr. Vraket
inropades av J. A. Enhorning for 512 kr. Rigg, ankare och kéatting saldes dock separat.

Det vore intressant om man kunde identifiera ett eller nagra av vraken efter de seglande skeppen i
Angermanilven. Genom de dykningar vi gjort, och genom fortsatta dykningar, far vi fartygens matt.
Genom arkivforskning for fartyg hemmahdorandes pa utrikes ort ar det maojligt att séka information om
deras matt och draktighet i féljande publikationer: Det Norske Veritas Skibregister, som finns fran ar
1865, Deutsche Bureau Veritas Ship Register samt Lloyd's Register of Ships fran 1764 och som nu
finns online pa natet. Arkivforskning och féltstudier kan komplettera varandra och gbéra det mojligt
att i nagra fall identifiera dessa vrak.
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STORBRANDEN PA SANDO 1888

Elden har sedan urminnes tider varit manniskans basta van och samtidigt varsta fiende. Eld anvandes
Overallt for att fa varme, laga mat, tvatta etcetera. Metallframstéllning hade varit otédnkbart utan
eldens hjalp. Den har hjalpt oss under var utveckling, och i med urbaniseringen och industrialiseringen
har den givit oss arbete med bland annat tillverkning av trdkol och vid framstallning av vattenanga.
Faran for brand blev darmed alltmer 6verhdngande. Inte bara méanniskoliv utan dven stora ekonomiska
varden stod pa spel. Beredskapen fér brandbekdampning var det samre stéllt med — den var oftast sa
gott som obefintlig. Man kan forsta att det fanns en standig radsla for de brander som hemsdkte i stort
sett alla byar och stidder. Elden var obarmhirtig nir den fick harja fritt. Avensd p3 lilla Sandd i
Angermanilven som drabbades av brand ett flertal gdnger, bade fore och efter den stora branden
1888 (Figur 20). Men forst lite om 6ns historia.

Figur 20. Fotografi taget efter branden pd Sand6 1904. Bild: SCA.

Industrialiseringen tar fart

Redan ar 1750 anlades, som det férsta i Norrland, ett glasbruk pa 6ns norra del. Har tillverkades
fonsterglas, buteljer och foremal av halvkristall. P4 1850-talet anstilldes en Franz Berwald som
disponent av bruket for att fa lite battre skjuts i foretaget, just den Franz Berwald som har en
konserthall namngiven efter sig i Stockholm. Ett av hans forsta drag var att pa 6n anldgga ett bryggeri
som tillverkade bayerskt 6l. Pa sa satt fick bruket direkt avsattning for de glasbuteljer man tillverkade.
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Bruket brann ner ett flertal ganger men ateruppbyggdes ganska snart varje gang. Efter nagra svara ar
med konkurser lades glasbruket ner 1929 och gléden falnade for gott i ugnarna.

En av de forsta angsagarna i landet, och den forsta i Angermanland, anlades pa Sandd 1853. Den
byggdes ut, moderniserades och bytte dgarkonstellation ett antal gdnger. Genom aren brann sagverket
ner ett flertal ganger, sista gangen 1918 och ateruppbyggdes aldrig darefter. P& 6n fanns dven ett
skeppsvarv fran tidigt 1800-tal vars historia vi annu vet mycket lite om (Adalen 1980).

Branden uppstar och sprider sig dver 6n

Den storsta branden som harjade pa Sando var storbranden ar 1888. Datumet var den 25 juni — en
Odesdiger dag i svensk historia da daven hela Sundsvall brann och tusentals innevanare blev hemldsa.
Aven Ume3 stadsbrand och en brand i Lilla Edet skedde samma dag. Férsommaren 1888 var ovanligt
torr och just denna dag var vinden hard, upp till stormstyrka, vilket bidrog till eldens snabba spridning.
Vid klockan tva pa eftermiddagen upptéacktes det att ett splitvedsskjul i utkanten av bradgarden fattat
eld. Det drojde inte lange forran bradstaplarna stod i hogan laga och elden spred sig pa kort tid 6ver
hela 6n. Sagverket med bradgard, vedlager, herrgarden, férvaltningsvillan, kontor och arbetarbostader
forlorades. Glasbruket med hyttan och lagerbyggnader samt en |&dfabrik totalférstérdes. Aven
skolbyggnaden och handelsboden gick upp i rok. Innan dagen var éver hade hela Sando forvandlats till
rykande aska. Endast ett hus klarade sig. Aven de fartyg som |ag fértdjda utanfor sdgen och glasbruket
drabbades. (Nihlman 2022).

Kaptenernas sjoforklaringar

Denna otursdag lag fem fartyg fortdjda vid Sando for lastning och lossning. Tre av dem skulle sluta sin
fard diar och da pa botten av Angermanilven. Ett skulle fa omfattande skador, medan det
Goteborgsredade fartyget PETER DICKSON kom undan med blotta forskrackelsen och endast erhdll
mindre skador.

| sundet, med féren mot Svand och aktern mot Sando, l1ag det norska skeppet FREYA fran Arendal med
kapten Lorentz Olsen Arnevig. Aven den svenska skonaren THERESIA fran Furusund och det tyska
skeppet AUGUSTE, hemmahorande i Rostock, lag dar sida vid sida. Nar man ombord pa FREYA
upptackte att elden var 16s i bradgarden lossade man fortéjningarna i aktern och bérjade ta in pa
ankarkattingarna for att forsoka fa fartyget sa langt som majligt fran land. Detta hjalpte inte utan efter
45 minuter var hela fartyget 6évertant. Endast nagot av manskapets tillhorigheter kunde raddas medan
alla fartygshandlingar gick férlorade. Hela fartyget brann upp, likasa den ombordtagna tralasten.

Manskapet pa det tyska skeppet AUGUSTE lossade pa alla fortdjningar nadr de blev varse faran.
Masterna och seglen fattade eld forst. Rorshytten, kajutan och en del balkar i aktern antandes.
Besattningen var nu tvungna att 6verge skeppet pa grund av hettan och att de inte kunde slacka sjalva.
Nar man kommit en bit ut med baten sag man att angaren SANDVIKEN narmade sig. Man vande da
ater till AUGUSTE och lade ut mer ankarkitting. Under tiden kom angaren ADALEN med en
sldckningsapparat och besdttningen blef herre éfver elden. Flera stora hal hade uppstatt i babords sida.
Lasten bestod av jarn och trdvaror dmnade fér Hull i England (Vesternorrlands Allehanda 1888;
Landsarkivet Harnésand).
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Nagra dagar efter olyckan infann sig skepparna tillsammans med nagra av sina ombordanstillda,
sasom vittnen, vid Harndsands Radhusratt for att avlagga sjoforklaring (se bilaga 2). Sa har berattar
skepparen Anders Fredrik S6derman om handelseférloppet:

Undertecknad férande skonaren Theresia hemmahérande i Furusund och befraktad att ifrdn Sandé till
Korsér ofverféra en last trdvaror, far hdrmed afgifva féljande sjoférklaring:

Onsdagen den 20 dennes anldnde fartyget till Sandé. Lastningen, som bérjade den 21 ds (anm: dennes
= samma manad) fortgick obehindrat intill den 25 ds omkring kl. 2 e.m. dad folket som stod i lastprémen
varskodde att eld utbrutit i brddgadrden. Lossade genast akterfértéjningen och hyfvade in pd kettingen
for att komma ut ifrén kajen. Samtidigt rodde jag sjelf ut med en tross till Gngaren “Adalen” for att f&
denne att bogsera fartyget Idngre ut. DG emellertid Gngbdtskaptenen nekade mig assistance och det
var for litet ketting ute samt stark storm med vinden rdtt pd land bldste, kunde vi ej rddda fartyget frén
att antdndas. Elden fattade férst i toppseglet pa stormasten och fortplantade sig derifrdn till storseglet
samt vidare till hela fartyget. Vi stannade ombord sa Iénge som mdjligt fér att s6ka slicka elden och
rddda fartyget, men dd detta var omdjligt ldngre, sG nédgades vi 6fvergifva detsamma, berga véra
saker och oss sjelva i baten. Fartyget, jemte omkring 30 standert trdvaror, som redan inlastats, har
sedermera totalt uppbrunnit och skrofvet sjunkit. Vinden Idg hela tiden rétt pa land.

Herndsand den 28 Juni 1888
A.F. Séderman
Kapten @ Skon. “Theresia”
(Landsarkivet Harnésand)

Sandé skeppsvarv
(1800-1867 )\,

Figur 21. Sandévrakens lige ur rapporten Angermandlvens kulturarv under vatten, del 1. Bild: Lindstrém & Hégberg.
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Dykbesiktning av 1d143 och 1d144

Under projektet ”"Angermanilvens kulturarv under vatten” uppticktes med side scan sonar-
utrustningen tva fartygslamningar i sundet mellan Sando och Svand. Dessa indikationer fick beteck-
ningarna 1d143 och 1d144 néar de registrerades i datorprogrammet (Figur 21, 22) (se Bilaga 1) (Hogberg
& Lindstrém 2020).

Marinarkeologiska sallskapets dykare utférde i augusti 2020, under den sommarens MAS-projekt, en
okular besiktning av dessa tva sonarindikationer. De fann tva fartygsskrov som hade kraftiga spar efter
brand ombord (Dverstorp 2021). Djupet till botten ar cirka 8 meter och de forkolnade spanten stracker
sig 6ver botten till en hojd av 2,5 meter. Vi samma tillfdlle méattes de bada skroven upp med mattband:
1d143 till 25x7 meter och 1d144 till 34x9 meter.

Figur 22. 1d143 och Id144 fangade pG samma side scan sonar-bild. Bild: Lindstrém & Hégberg.

Under sommaren 2022 fick vi mojlighet att besdka dem igen for att gbéra en baéttre
videodokumentation. Det kan vara svart att férklara hur man upplever vraken, men forestall er ett
stort segelfartyg som brinner. Forst blir segel, master och allt tagvirke lagornas rov. Sedan fattar
kajutbyggnaden, dacksplanken och dacksbalkarna eld. Allteftersom travirket férvandas till aska blir
fartygsskrovet lattare och kommer hogre upp ur vattnet sa att mer kan brinna. Lasten med travirke
forintas, den inre bordldggningen (garneringen) och spanten likasa. Till slut, nar elden harjat lange nog
och tagit sig langt ner i skrovet, strommar vattnet in, slacker branden och det som blir kvar sjunker till
botten under ett 6ronbeddvande frasande och kraftigt rykande. Precis sa upplever man resterna av
fartygen utanfor Sando nar man dyker pa dem. De ar fullkomligt forkolnade pa insidan av skrovet
medan den tjarbestrukna utsidan under vattenlinjen fortfarande ser nygjord ut (Figur 23). Bada vraken
har fortfarande sina roder kvar pa plats, hdngandes i sina maljor (gangjarn). Pa det storre vraket finns
pa babords sida fortfarande ndgra knan av jarn sittandes pa sina ursprungliga platser, in situ som det
heter pa arkeologisprak. De stracker sig nagon meter upp, ut i fritt vatten, och indikerar pa sa satt hur
mycket av skeppssidan som brunnit ner, eftersom kndna haft som uppgift att stotta
tvarskeppsbalkarna och dacket.
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Det tredje fartyget som blev eldens offer och sjonk var det norska skeppet AMALIE, hemmahorande i
Christiania (dagens Oslo). Enligt kaptenen Carsten Langlies sjoférklaring hos radhusrdtten hade man
endast nagon timme innan branden uppstod gjort fast vid glasbrukets kaj. | lasten hade fartyget
glassand dmnad for glastillverkningen. Nar branden i land upptacktes lossades fértéjningarna, men
plotsligt fattade bramseglen eld och inom kort var hela fartyget 6évertant. Med néd och ndppe hann
besattningen hoppa i storbaten och radda sina liv. De holl sig i narheten av skeppet tills riggen foll
Overbord (Landsarkivet, Harnosand). Skeppet drev brinnandes genom Klockestrandssundet och sjonk
nere innanfér Granholmen i héjd med Nansjo (Nihlman 2022). Dar patriffade vi 2021 nagra
sonarindikationer som dnnu inte har undersokts. Aterstoden av lasten med glassand bargades visst
senare fran alvens botten. Legenden om det sjunkna fartyget med de underbara glasféremalen fran
Sando glasbruk torde harmed tyvarr med stor sannolikhet kunna avfardas.

Figur 23. Insidan av Id143 vid évergdngen frdn botten till skeppssida. Ett férkolnat spant med genomgdende bult av brons.
Slagskuggan indikerar hur ldngt bulten sticker ut och ddrigenom hur tjockt spantet en gdng varit. Bild: Lennarth Hégberg.

Vad sager skeppslistorna

Skonaren THERESIA finns upptagen i Sveriges skeppslista 1887: Signalbokstdver HLRF; Befdlhavare A.F.
Soderman; 114 Tons; hemort Blido i Roslagen; huvudredare P. Pettersson Byggnadsar och -ort saknas.

Med storsta sannolikhet kan vi sdga att 1d143 och 1d144 ar vraken efter skeppet FREYA och skonaren
THERESIA. Idag finns pa land inga spar efter varken den svara branden ar 1888 eller nagon av de andra
branderna. Lite ironiskt ar att stora delar av 6n numera ar ett 6vningsomrade for bland annat
brandbekampning. Myndigheten for samhallsskydd och beredskap (MSB) bedriver har grundutbildning
for blivande raddningstjanstpersonal. Men under vattnet, hundra meter ut ifran land, vilar annu sparen
efter storbranden 1888 och kommer sa att gora lang tid framoéver — bortglomda och okadnda for de
flesta boende i bygden.
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VRAKET EFTER BEVAKNINGSFARTYGET KONDOR

| slutet av 1980-talet berattade Kramforsdykare for Lennarth Hogberg att de nagonstans i omradet
runt Kramfors hittat vraket efter en rysk jagare. Som bevis pa att den var rysk skulle det finnas en
vapenskold pa skrovet med den ryska dubbelhévdade 6rnen som motiv. Det 14t for bra for att vara
sant. Uppgiften foll darefter i glomska. Nar Marinarkeologiska sallskapet 2020 skulle pabérja sina
dykningar kom Hogberg att tanka pa den historien, sa han upplyste dykarna om de mdjligen kunde
stota pa ”jagaren”. Om det fanns nagon sanning denna eller om det bara var en skréna var svart att
veta. En uppgift om en sjunken jagare finns i Christer Westerdahls bok Norrlandsleden Il (Westerdahl
1988).

Figur 24. Kustkryssaren s/s KONDOR sprdngdes i Bjérneborg vdren 1918 och samtidigt fattade skonaren Neptun eld.

Bild: Finska sjéfartsmuseets bildsamling.

Vid vara sonarkarteringar 2020 fick vi en traff av ett mindre fartyg utanfor kajen vid Sandvikens gamla
sulfitfabrik strax norr om Kramfors (Id52). Ganska oansenligt och ingen man direkt reagerar pa. Nar
Marinarkeologiska séllskapets dykare senare pa sommaren kom ner pa botten, pa 8 meters djup, fann
de ett jarnskrov efter ett valdigt sargat fartyg djupt nedsjunket i dyn. Nagra dykare hade varit dar fére
oss och dragit en tunn lina fastad mellan aktern och féren. Dar pa varje sida om stdaven kunde de se
ornamentik och en vapenskold med den dubbelhévdade 6rnen (Figur 25). De métte upp skrovet till 46
x 9 meter. Glada dykare kom upp och meddelade oss projektledare om denna upptackt. Berattelsen
var alltsa sann.
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Efter ett telefonsamtal till Bengt Westin, valkand for sitt kunnande om gamla fartyg och bogserbatar i
Norrland, fick vi veta att fartyget troligtvis hette BERKUT (Berkut betyder havsorn pa ryska) och kom
fran Abo i Finland 1918. Enligt handlingar han studerat p& SCA Merlo arkiv kdptes fartyget in av
Kramfors Aktiebolag och maskinerna plockades ur. En av angmaskinerna, av det tyska fabrikatet Krupp
pa 450 indikerade hastkrafter, skall ha monterats in i bogserbaten HOTING i Abo 1921. HOTING var en
valkand bogserbat pa dlven och dgdes av Rederi AB Wilhelmina i Kramfors. En maskin monterades in i
bogserbaten CHRISTOPHER KRAMM (Bengt Westin, intervju 2021).

Figur 25. Vapenskélden pé babords sida. Bild: Joakim Andersson/BluePix.

Vi borjade efterforska i arkiv och i finska digitaliserade dagstidningar hittade féljande uppgifter (tack
till Google Translate):

Efter det ryska tsarvadldets sammanbrott blev Finland sjalvstandigt i december 1917. Kort dérefter brot
det finska inbordeskriget ut och varade januari — maj 1918. Det stod mellan “de réda” och ”de vita”,
det vill sdga mellan socialister och de konservativa. | januari hade en isrdanna in till stadens kaj sprangts
med dynamit for att bevakningsfartygen KONDOR och BERKUT skulle 6vervintra och samtidigt med
sina kanoner kunna beskjuta vagen till Luotsimaki, vilket ocksa senare gjordes. Dessa fartyg hade tva 3
% tums kanoner, en i aktern och en i féren (Uusi Aura 1918.04.16). Da de lag dar i Bjorneborgs hamn
sprangdes de bada kustbevakningsfartygen BERKUD och KONDOR av “de réda” och sjonk pa grunt
vatten i april 1918 (Figur 24). Flera andra fartyg sprangdes ocksa, samt broar och viktiga byggnader
(Bjérneborgs Tidning 1928.04.13).

Bdrgningsarbetet som utférdes av tvenne bérgningsbdtar, tog en tid av 5 veckor. Det var férenat med
dtskilliga svdrigheter att kunna lappa de stora sprdnghdlen under haveristernas botten, ty
sprdngladdningarna voro placerade under maskinen och pannan och sprdngda pldtar stodo flere fot

33



ute fran hdlkanterna och oméjliggjorde varje tdtning av 6ppningarna som voro 2—3 meter. Tack vare
bdrgningsbdtarnas starka pumpar och deras beféls och dykarnas outtréttliga arbete rdddades dessa
millionbatar (Veckans Krénika 1919.07.05). De béargades av Finska Bergnings AB Neptun 1918 och de
bada kryssarnas varde uppgavs till 1 065 000 mark (Abo Underrittelser 1920.11 27). | en annons fran
Centralavdelningen for Krigsbyte lag flera fartyg, som tagits som krigsbyte, ute for forséljning,
déribland fore detta kanonbatarna BERKUT och KONDOR. Déar uppges det att de var pa 322 ton, tva
trippelcompound-angmaskiner pa 1200 Hk, tva pannor, byggda 1904 och liggandes i Bjorneborgs hamn
(Bjérneborgs Tidning 1918.11.08). Enligt Bjorneborgs Tidning har de fore detta ryska krigsfartygen
BERKUT och KONDOR kopts av firman Carl Varme i Umead, som i sin tur forsalt dem till Stockholm. De
ar nu forsatt i resfardigt skick (Bjorneborgs Tidning 1920.05.21). Krigsfartygen BERKUT och KONDOR
tar kol vid Reposaar, Rafso vid Bjorneborg, och kan nu avga till Sverige (Kauppalehti 1920.06.05). De
fore detta o6rlogsmdannen BERKUT och KONDOR har nu anlant till Stockholm dar de kommer att
nedskrotas (Bjérneborgs Tidning 1920.06.22).

Vid kontakt med Lars Westergren, tidigare aktiv inom Kramfors sportdykarklubb, berdttade han att
han hittade vraket den 10 augusti 1985 under ett dyk med elever. Han dgnade sig sedan med att
spanna upp en lina fran aktern till féren och under flera dyk ta matt for att gora en skiss. Darefter
intervjuade han gamla skeppare som berattade om "ryssen” (Figur 26) och forskade i arkiv, bland annat
i Kramfors AB handlingar i SCA arkivet Merlo. Han ar helt 6vertygad om att vraket ar efter KONDOR.
Vidare berattade han: KONDOR koptes av Kramfors Aktiebolag 12 juli 1920 och lag da vid Ekenbergs
varv i Stockholm. Bogserades av HOTING ner till Krupp Germaniawerft i Kiel dit de anldnde pa
julaftonen 1920. Maskinbytet i HOTING gjordes och hon var leveransklar 15 april 1921. Aven
bogserbaten CHRISTOPHER KRAMM skall ha fa en ny angmaskin fran en av de ryska kryssarna
inmonterad i Kiel 1921. HOTING med KONDOR pa slép tog lots i Kalmarsund 2 juli 1921. Val i Kramfors
anvdndes KONDOR som depafartyg for olja och brénsle vid skeppshandeln i Od. Sjonk troligen 1925—
26, men masterna stack upp ovanfor ytan. Fartyget sprangdes senare da hon var ett hinder for
battrafiken.
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Figur 26. Kryssaren tecknad ur minnet av bogserbdtsskeppare Gustav Dahlin. Bild: Lars Westergrens arkiv.
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Vapenskolden med den dubbelhévdade 6rnen med réd bakgrund ar idag Rysslands riksvapen. Samma
skold med svart bakgrund harstammar langt tilloaka fore tsartiden. | mitten syns Moskvas stadsvapen
med S:t Georg och draken (Figur 27).

Figur 27. Férsok till rekonstruktion av vapenskélden pd vraket baserat pd videofilm och stillbilder.
Teckning: Lennarth Hogberg.

Enligt Navypedia (www.navypedia.org) hade bevakningskryssarna en langd av 48,6 meter, bredd av
6,60 samt ett djupgaende pa 2,40 meter. Maxfarten var 13,5 knop.

Utanfor kajen vid Sandvikens gamla sulfatfabrik vilar nu resterna efter kustkryssaren BERKUT eller
KONDOR. Hur som helst — ett fartyg med en spannande historia. Forskning i arkiven fortsatter.
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ANGSLUPEN KUNGSGARDEN PASEGLAS OCH SJUNKER

| bérjan och mitten av 1800-talet gick vi in i angkraftens tidevarv. Saval industrin som sj6éfarten ville
anvanda sig av den nya moderna tekniken. Bendgmningen angslup var en fartygstyp som var amnad for
bland annat persontrafik, som att skjutsa stuveriarbetare ut till fartygen, transport av mindre mangder
av gods och utfora littare bogseringsuppdrag (Figur 28). De flesta sagverken i Adalen hade egna
angslupar. Avensa Mariebergs & Kungsgardens Angsags Aktiebolag med namnet KUNGSGARDEN.

Figur 28. Det finns inget kint fotografi av KUNGSGARDEN. HOLM fér ddrfér illustrera hur en dngslup kunde se ut. Fartyget
byggdes 1874 och fick namnet PEHR, med mdtten 13.95 x 3.26 meter, for att trafikera i Ljungan pa stréickan Nedansjé —
Friinsta. 1877 séitts hon in p& Holmsjén, pd linjen Osterstrém — Ljungd. och fick dé namnet HOLM. “Frélsarkransen” var
tydligen redan da ett kdnt flythjdglpomedel. Bild: SCA.

Mandagen den 25 september 1867 var angslupen pa vag hem mot Kungsgarden efter ett besok i
Harnoésand. Férutom kaptenen C. G. Pettersson fanns i besattningen styrmannen Erik Lundgqvist,
eldaren Johan Nordin och skeppsgossen Nils Wiksten ombord. Som passagerare medfdljde aven tre
icke namngivna fruntimmer. Man medforde som last ett parti mjol, diverse mdbler och lite specerier.
Vid halv sju pa eftermiddagen hade angslupen passerat Vargon, den norra av Hornéholmarna, da man
fick syn pa en angare. Det visade sig vara CASTOR som hade parallell kurs med KUNGSGARDEN och var
pa resa fran Sandviken till Hirnésand. Avstandet till denne uppskattades fran KUNGSGARDEN till cirka
500-700 meter. Det hade boérjade skymma, men det var dnnu inte morkt sa inget av fartygen forde
nagra lanternor. Alla i KUNGSGARDENS besattning befann sig uppe pa dick och dom kunde inte
observera nagon person ombord pa CASTOR férutom rorgéngaren pa sin plats. | tron om att fartygen
skulle motas styrbord mot styrbord gick kapten Pettersson ner i forsalongen. Han hade uppehallit sig

36



dar i 3-4 minuter da kollisionen skedde och CASTORs stév trangde 1angt in i KUNGSGARDENS skrov
strax akter om midskepps. Efter att kvinnorna och beséattningen lyckades med hjalp ta sig upp pa
CASTORs fordack forsokte Pettersson ta sig ner i sin hytt for att radda fartygets handlingar. Men han
fick vanda i trappan da han kdnde att angslupen boérjade resa sig och sjonk med aktern férst. Han
raddade sig i angarens roddbat som av eldaren och dackspojken lossats och hélls intill sidan. Inom
loppet av tva minuter efter sammanstotningen var KUNGSGARDEN borta (sjoforklaringarna kan ldsas i
sin helhet i Bilaga 3).

Tre dagar efter olyckan, den 28 september 1876, kunde man i Sundsvalls Tidning ldsa féljande notis
(Figur 29): “Angbdtsolycka. I tisdags pG morgonen sammanstétte Gngaren Castor och Kungsgdrden vid
Horné holmar i Angermandlven med den olyckliga péféljd, att den senare som triffades pd Iéngsidan
af Castors fér, sa gott som Ggonblickligen gick till botten. Inget ménniskoliv férspilldes. Kungsgarden
var lastad med mjél och varjehanda andra effekter. Den férolyckade tillhérde Mariebergs och
Kungsgdrdens sdgverksaktiebolag”.

Angbitsolycka. S tisbags pa morgonen fam:
manftotte augarne CGaftor och Kungsgdrden wid
$Hornd holmar i Fngermanelfwen med den olyd:
r%ga pafolid, att den fenare, fom triffadbes pd linge

ban af Gaftors for, ja godt fom dgonblidligen

%ig til botten. Rntet manniffolif forfpildes.

ngsgdrden war laftad med mijsl od) hwarjes
handba anbdra effefter. Den forolydade tillhorve
Mariebergs od) Kungégdrbens fagwertsattiebolag.

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

Figur 30. Sonarbild pd indikation BO89 som senare visade sig vara vraket efter den férolyckade dngslupen "KUNGSGARDEN”.
Bild: Jens Lindstrém/NMG.
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Figur 31. Satellitbild som visar KUNGSGARDEN position i farleden utanfér Ramén.
Karta: Eniro, bearbetad av Jens Lindstrém/NMG.

Nar vi lokaliserade vraket under sonarkarteringen 2021 visste vi forst inte vad det var for ett vrak, men
enligt sonarbilden kunde vi uttyda att detta i alla fall inte handlade om en avsiktligt sankt pram (Figur
30). Vrakets lage, mitt i farleden, indikerade att detta handlade om en forlisning (Figur 31). Nar vraket
val besiktades under Marinarkeologiska sallskapets dykningar i augusti samma ar, patraffades ett cirka
20 meter langt vrak med tydliga skrovskador som lag pa 16 meters djup. Bordlaggning och éverbyggnad
var byggda i trd, men spanten var av jarn och fartyg byggda pa detta satt brukar kallas for komposit-
bygge och just kombinationen jarnspant och trabordldggning anvandes under nagra artionden i slutet
av 1800-talet. Vid en forsta 6versimning noterades att vraket hade en pataglig slagsida at styrbord och
delar av en angmaskinen var synlig i nagra luckor i akterdacket och i ett skott mellan maskinrum och
kajuta syntes en del av den rostroda angpannan. Andra detaljer som noterades under det forsta dyket
var ett valbevarat ankarspel med tillhérande stockankare pa fordack och att man kunde se rakt ned i
kajutan genom ett stort hal i babordssidan.

Den forsta preliminara bedémningen av vrakets alder var sent 1800-tal och att fartyget forlist efter att
ha blivit paseglad pa babordssidan. Den enda forlisningen vi kande till i omradet var angslupen
VERDANDI som gick till botten i juni 1904 efter att ha blivit paseglad av angaren NORASTROM. Enligt
kallorna blev VERDANDI paseglad pa pa babordssidan nara aktern och hon gick snabbt till botten varvid
en person omkom. Vraket efter VERDANDI hade aldrig hittats. | Fornsok finns en position som marker
ut VERDANDI vrakplats, men pa den platsen hade vi vid sonarkarteringen i juni samma ar inte patraffat
nagot vrak. Vi drog darfor slutsatsen att den positionen uppenbarligen var felaktig, liksom manga andra
vrakpositioner i Fornsok. Laget for det patraffade vraket lag cirka en kilometer nordvast om platsen
vid Horno holmar dar VERDANDI enligt kéllorna skulle ha forlist. Vi diskuterade da hur sannolikt det
var att det kunde finnas tva angslupar fran ungefar samma tidperiod med nédstan identiska
paseglingsskador. Vi kom fram till att sannolikheten for detta var Iag och att positionsangivelsen for
VERDANDIs férlisningsplats inte stamde. Men dar hade vi fel.

38



Senare pa hosten efter vidare arkivforskning tréffade Lennarth Hogberg pa en annan spannande
forlisningsuppgift, bland sin forteckning éver forlisningar inom Vasternorrlands ldn, som ocksa intraffat
pa Angermanilven. Denna forlisningsuppgift omtalade att en angslup vid namn KUNGSGARDEN sjunkit
i september 1876. Aven den sjonk efter att ha blivit paseglad. Positionsangivelsen fér detta vrak
stamde mycket battre med vrakets faktiska ldage men det som vi inte riktigt fick ihop var att den
uppenbara skrovskadan som vi noterat pa vraket fanns pa babordssidan medan sjoforklaringen angav
att KUNGSGARDEN blev paseglad pa styrbordssidan (Figur 35,36). Har var det ater igen ndgot som inte
riktigt stamde.

| augusti 2022 gjorde vi ett aterbesdk pa vrakplatsen med siktet installt pa att samla in videomaterial
for att kunna gora en 3D-modell av vraket (Figur 35, 36). Videodokumentationen l6pte pa bra och
nagon vecka senare hade vi en digital 3D-modell av vraket (Figur 32, 33). Forst nu fick vi en ordentlig
overblick dver vraket och dess skrovskador. Det framgar tydligt utifran vrakmodellen att skrovet har
knackts i omradet kring 6vergangen mellan maskinrum och kajuta. Det stora halet i babordssidan har

formodligen inte intraffat vid sjalva kollisionsdgonblicket utan forst nar fartyget borjat sjunka. Utifran
sjoforklaringen vet vi att KUNGSGARDEN gick ner med akter forst och detta styrks av att det ar fullt
med lera pa akterdacket. Allt tyder pa att fartyget gick ned med aktern i bottenleran och néar resten av
fartyget tippade framat skopade aktern med sig en stor lerklump som sedan blev kvar pa akterdacket.

Figur 32. 3D-modell av vraket efter Gngslupen KUNGSGARDEN som vilar pd 16 meters djup mitt i farleden. Notera det stora
hdlet i skrovsidan som troligtvis orsakats av en explosion ombord. Bild: Jens Lindstrém/NMG.

Figur 33. Hdr syns vraket fran styrbord. Notera hur skrovet ser kndckt ut till h6ger om maskinrummet samt den réda cirkeln
som markerar platsen fér skrovskadan som orsakades av CASTORs férstdv. Bild: Jens Lindstrém/NMG.
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Men varfor ser skrovet knackt ut? KUNGSGARDENSs &ngmaskin var i full drift nar kollisionen intraffade.
Efter kollisionen strommande kallt vatten in i skrovet och det ar troligt att den snabba nedkylningen
av den heta angpannan orsakade en explosion vars tryckvag knackte skrovet och blaste ut delar av
babordssidan. Detta bor ha intraffat bara sekunder innan resten av skrovet hamnade pa botten.

Enligt sjoforklaringen blev KUNGSGARDEN paseglad midskepps pa styrbordssidan men eftersom vraket
ligger med hela styrbordssidan ned mot botten dr denna skada inte helt uppenbar. Granskar man 3D-
modellen noggrannare kan man se att det finns ett brott i relingen pa styrbordssidan och att ett antal
dacksplankor har gatt av pa langden. Det &r troligtvis har som angaren CASTORs forstav réande in vid
kollisionen (Figur 33).

Figur 34. Byggnadsritning 1865 pG HANDIG, sedermera KUNGSGARDEN, med 15 Hkr maskin.
Bild: Statens Sjéhistoriska Museums arkiv.

Nagot fotografi pd KUNGSGARDEN har vi inte lyckats hitta. Daremot finns det flera
konstruktionsritningar pa slupen i Sjohistoriska museets ritningsarkiv i Stockholm. Av dessa ritningar
framgar att fartyget, som frdn bérjan hette HANDIG, byggdes ar 1865 p& Nykdpings mekaniska
verkstad och att hon utrustades med en angmaskin pa 15 héastkrafter (Figur 34). | tidningsnotiser i olika
dagstidningar gar det att folja HANDIGs karriar fran 1865 och fram till att hon férliser uppe i Adalen
1876. | Nya dagligt allehanda fran den 28 september 1865 kan man l4sa att HANDIGs maxfart var 8
knop och att hennes skorsten var specialkonstruerad sa att den kunde fallas bakat fér passage under
Norrbro i Stockholm nar hon snabbt skulle ta sig in eller ut fran Malaren, for att slippa att vanta i kderna
vid Karl Johanslussen. Under en bogsering av sex pramar pa sjon Roxen i Ostergdtland i november 1867
holl det pa att ga riktigt illa fér HANDIG d& hon térnade pa ett grund, sprang lick och intog vatten.
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Lyckligtvis fick HANDIG hjilp att komma loss fran grundet nistkommande dag, laga lickan, och
fortsatta sin fard upp mot Stockholm. 1871 férses HANDIG med en ny dngpanna vilket ger henne 16 i
stallet for 15 hastkrafter och 1872 séljs hon till ett bolag i Gavle dar hon tjanstgér som bogserbat i
nagra ar innan hon till slut saljs till Kungsgarden & Mariebergs sagverk vid Angermanilven. Hon déps

hon om till KUNGSGARDEN.

Figur 35. Stéven pd KUNGSGARDEN med ankarspel. Bild: Joakim Andersson/BluePix.

Figur 36. Nedgdngskappen till salongen, med gdngjérn, som flyttats ur sitt originalldge. Bild: Joakim Andersson/BluePix.
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ANGSLUPEN VERDANDI OCH ANGAREN NORASTROM KOLLIDERAR

Ett liknande fartyg som motte samma 6de som KUNGSGARDEN, men 28 &r senare, var angslupen
VERDANDI. Till storleken ungefar densamma och till olycksforloppet likasa. Avstandet emellan de bada
vraket ar bara en kilometer. Det kan tyckas vara ddets ironi att tva sadana likartade handelser utspelat
sig pa Angermanilven (Figur 37). Alla lokala dagstidningar rapporterade dagarna efter om handelsen,
dock lite olika. Vi valjer har att citera Sundsvallspostens notis den 13 juni 1904:

”Angbdtskollision i Angermanelfven — En man drunknad. Hernésand idag: DG dngaren Norastrém,
kapten N. Melinder, vid 9-tiden i dag pG morgonen var pd nedgdende fran Bollsta till Hernésand,
seglade den mellan Weda och Ramviks stationer pa angslupen Verdandi, férd af kapten Sundvall.
Verdandi sjénk omedelbart. Af dess besdttning rdddades kaptenen och tre man ombord pG Norastrém,
under det att maskinisten W. Ogren drunknade. Den omkomne, som var 25 ér gammal, var gift och
bérdig fran Hemsén.

Angslupen var oassurerad och egdes af kapten Sundvall.

Vid kollisionen hade kaptenen G Norastrém fér ett 6gonblick Iémnat rodret Gt rorgdngaren. DG han
observerade den éfverhidngande faran sprang han genast fram och tog tag i rodret, men kollisionen
hade dd redan skett.

Bland de ombordvarande 6 Verdandi befann sig en trédvaruhandlande Berglund frén Alandsbro. DG
kollisionen intrdiffade Iag denne och sof och vaknade ej férrén dngslupen sjunkit ndgra fot under
vattnet. Trots att han under kollisionen fdtt en stét af Norastréms forstdf, sa att hans ena ben skadats,
lyckades han dock taga sig upp och blifva rdddad.”

Figur 37. VERDANDIs baneman: dngaren NORASTROM forcerar genom isen. Bild: Bengt Westins samlingar.
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Vi later kapten Sundvall pa angslupen VERDANDI berétta sin version av handelsen via den
sjoforklaring han lamnade till Hirnésands Radhusratt (sjoforklaringarna i sin helhet: se bilaga 4):

Ang. "Verdandi” som féres af undertecknad sdsom delvis egare, afgick frén Ulfvik kl. 5.30 fm.
den 13 Juni pa resa till Hammar foér bogsering af timmer och ombord befann sig Herr Aug. Berglund
som passagerare, allt gick vél till Abordsundet passerats och upp emot Hornéholmen, med kurs styrd
pG Ramén kommen midt pa fjdrden observerades en dngare som syntes komma fran Ramvik och
styrande éfver mot Dal, denna dngare befans vara “Norastrém”. Vi fortsatte var kurs och han d.v.a.
“Norastrém” styrde emot Dal och skulle synbarligen passera akter om oss, men plétsligt stétte han pd
vdr akter @ vdr babords sida, samt gick rdtt 6fver “Verdandi” som égonblickligen gick med aktern fére
réitt ner i djupet.

Vid sammanstétningen befann undertecknad sig vid rodret och de éfriga akter i salongen och
maskinrummet. Norastrém utsatte bat och upptog 3 af de ombordvarande, men tyvdirr icke den 4de
Machinisten Carl August Ogren som befann sig & maskinrummet och mdste hafva féljit med béten i
djupet.

N&r vi under sommaren 2021 sokte efter VERDANDI giackade hon oss. Efter att vi forstatt att det vrak
vi trodde var VERDANDI visade sig vara KUNGSGARDEN gick vi under kommande vintern igenom vart
sonarmaterial igen. Strax nedstréms Fyrholmen kunde vi iaktta ett svagt eko som vi inte reagerat pa
da tidigare. Dessutom hade vi fatt ett tips fran Helge Nilsson var hon kunde finnas (Nilsson. Intervju
2021, 2022). Kunde detta vara VERDANDI? Sju manader senare var vi pa plats med dykbaten Lista och
fick direkt traff med den skrovmonterade givaren till sjokortsplottern/ekolodet (position se Bilaga 1).
De kommande dykningarna senare under veckan bekraftade att det var VERDANDI vi hittat (Figur 38).

Djuplinjer

Forhandsgranska=
Av i

Logga eko...

Figur 38. Dykare nere pd VERDANDI. Den vita pelaren dr deras utandningsluft pa vig upp mot ytan. Sjékortsplottern avfotat
med mobiltelefon. Bild: Lennarth Hégberg/Dyk & Fototeknik.

Nar vi under sommaren 2021 sokte efter VERDANDI giackade hon oss. Efter att vi forstatt att det vrak
vi trodde var VERDANDI visade sig vara KUNGSGARDEN gick vi under kommande vintern igenom vart
sonarmaterial igen. Strax nedstréoms Fyrholmen kunde vi iaktta ett svagt eko som vi inte reagerat
pa da tidigare. Kunde detta vara VERDANDI? Sju manader senare var vi pa plats med dykbaten Lista
och fick direkt traff med den skrovmonterade givaren till sjokortsplottern/ekolodet (position se Bilaga
1). De kommande dykningarna senare under veckan bekraftade att det verkligen var VERDANDI vi hade
hittat.
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Vrakpositionen markerades med en ytboj och vi hoppade i vattnet fran dykbaten Lista. Bottendjupet
var har cirka 36 meter, vilket ar det storsta djupet av alla de vrak som vi dykbesiktat under projektet.
Bojvikten som vi slangt ifran ytan hade landat nagon meter utanfor vrakets styrbordssida och vi féljde
styrbordsidan fram mot féren dar vi paborjade video- och fotodokumentation av vraket. Vraket star
kolratt upp pa en sluttande lerbotten med féren mot nordvast. Jarnskrovet ar tydligt paverkat av
korrosion och under dyket noterades hur rostkrustationer lossnade fran vraket och foll ner mot botten.
Det radde inga tvivel om att det var VERDANDI som vi hade hittat. | aktern pa babord sida lokaliserades
skrovskadan som orsakats av NORASTROMs férstav bara ndgon minut innan fartyg gick mot botten.
Fartygets takkonstruktion till den sa kallade roksalongen i den aktre delen av vraket saknades, men
delar av vaggarna satt fortfarande pa plats i skrovet. Enligt sonarbilderna ligger det ett objekt ca 10—
15 meter nordvast om vrakets forstdav, som formodligen &r takkonstruktionen som lossnade fran
skrovet nar vraket sjonk mot botten. | aktern fanns dven vilbevarade sittbankar av trd och pa
angmaskinen noterades spakar, reglage och en vélbevarad manometer som anvandes for att ldsa av
trycket i angpannan. Pa styrbordssidan framme vid foren ligger ett stockankare som lutar mot relingen
och i anslutning till ankaret noterades en trasig lanterna. Fyra till fem meter akter om forstaven finns
styrplatsen med den vélbevarade ratten och pa dacket akter om ratten noterades &nnu en lanterna.
Denna var helt intakt till skillnad fran den som patraffades framme vid foren. Ungefar en meter bakom
ratten noterades ett cylinderformat objekt som ligger tvars over ddacket och som vid forsta anblicken
tolkades som ett liggande ankarspel. Ganska snart blev det klart att det cylinderformade objektet i
sjdlva verket var fartygets skorsten som vid forlisningen lossnat och lagt sig tvars over dacket.
Skorstenen var forankrad i skrovet med en wire pa var sida och det var dessa wirar som sett till att
skorstenen lag kvar pa dacket. Under dyket noterades inga kvarlevor efter den férolyckade maskinisten
som foljde fartyget ner i djupet.

Figur 39. Bild tagen férifrén med ratten och pd durken syns ramen till styrhytten som lossnade vid kollisionen. Aven skorstenen
ligger pa ddck. Bild: Joakim Andersson/BluePix.
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Vi ar ganska overtygade om att vi fick vara de forsta dykarna att besoka vraken efter bade
KUNGSGARDEN och VERDANDI. Genom att forst gatt igenom sjoférklaringarna och beskrivningen av
olyckan far man en helt annan kansla nar man dyker pa vraket. Man kanner igen skadornas placering
pé skrovet dir NORASTROMs férstiv slog in. Man undrar om Obergs kvarlevor finns kvar dar nere i
maskinrummet. Hur gick det for hans dnka och deras tre barn nar maken och tillika fadern nu var borta?

Figur 40. Cylindertopparna med smérjkoppar pa VERDANDIs aGngmaskin. Ndrmast omkastningsspaken med framldge,
neutral och backldge. Bild: Joakim Andersson/BluePix.

Figur 41. Ankare och en trasig lantdrna pad férddck. Bild: Joakim Andersson/BluePix.
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OLYCKAN NAR SANDOBRON RASADE

En nagot annorlunda lamning under vattnet, en sa kallad ”"6vrig kulturhistorisk lamning” &r det
nedrasade bagvalvet efter den forsta SandGbron. Resterna pa dlvens botten minner fortfarande om
katastrofen som intréffade under bygget av Sanddbron. Har i Lunde, pa samma plats, ppnade
militiren eld mot demonstrerande arbetare atta ar tidigare under de s3 kallade Adalenkravallerna.
Lunde dr med andra ord en ort hart drabbad av olyckor.

Idén om att bygga en ny bro 6ver dlven, och att den skulle ligga har vid Sando och ha en segelfri hojd
pa 40 meter, borjade redan 1924. Hojden ansags nodvandig for att segelfartyg skulle kunna passera.
1936 antog vagdistrikten och lansstyrelsen beslut om att bron skulle byggas. De 6kade pa den segelfria
hojden till 42 meter och bredden till 12 meter. Hela kostnaden berdknades till cirka 5 miljoner kronor.
Véag- och vattenbyggnadsstyrelsen gav Skanska Cementgjuteriet i Stockholm uppdraget att bygga bron
da de inkommit med det lagsta anbudet pa 3 318 000 kronor. Det var under byggandet Sveriges storta
byggarbetsplats med som mest 300 man. 20 procent var ditresta arbetare och tjansteman, medan de
ovriga anstillda kom fran naromradet. Adalen hade hog arbetsloshet och brobygget var sikert
valkommet projekt som skapade manga arbetstillfdllen. Bygget av formen till brospannet och de
stottande tratornen fortskred. Bara till detta atgick 60 000 Kg tiotums tradspik. Gjutningen av
valvbagen berdknades krava 3 000 ton cement. Men sa skedde det som inte fick ske. Klockan 16.30
den 31 augusti 1939 gav hela konstruktionen vika. Med ett 6ronbedévande dan foll allt ner i dlven. En
kolossal vattenkaskad slog upp. Ett vagsvall pa 15-20 meter spolade hogt upp pa stréanderna.
Narboende kdnde skakningar i husen och trodde att det var en jordbavning. Allt hdnde bara pa nagra
sekunder. De flesta av de arbetare som befann sig pa brospannet nar det rasade 6verlevde mirakul6st
nog. Manga skadades da formvirke, som foljt med brospannet ner i djupet, lossnade och kom i hog fart
uppflytande som projektiler. Stor forvirring radde och det tog flera dagar innan man visste hur manga
manniskor som mist livet och hur manga som arbetade pa det skiftet och var de befann sig nar olyckan
intraffade. Dodssiffran stannade pa 18 personer (Nenzén 1979). Bland de arbetare som aldrig hittades
efter olyckan fanns en man hemmahorande i Frand, samt den da 23-arige Sten Eriksson. Han var
sysselsatt med arbete langst uppe pa brospannet, troligen med armering (Maj Astby. Intervju 2020).
Spekulationer om att raset var orsakat av ett sabotage florerade ett kort tag eftersom andra
varldskriget hade brutit ut dagen efter raset. En expert pa brokonstruktioner uttalade sig ett par dagar
senare att priskonkurrens vid anbudsférfarandet, och darmed bristande sdkerhet, kunde vara orsaken
till raset. Lanets yrkesinspektor skrev den 9 september 1939 att formkonstruktionens uppbyggnad helt
i trd kan vara orsaken. Tra ror sig, krymper och sviller, allt efter vaderleken och paverkar darfor
hallfastheten i spikningen (Nenzén 1979).

Brobygget startades om relativt snart efter olyckan. Nar Sandébron stod fardig och invigd 16 juli 1943
var det varldens langsta spannbro i betong. Riksvag 13, som den da hette, hade fatt en ny strackning.
Bron blev snabbt en turistattraktion. Manga langvaga biltrafikanter stannade till for att ta sig en
promenad upp pa brovalvet och kanske ta en kopp kaffe pa Westerlunds konditori innan man fortsatte
farden. Likasa har under arens lopp mangder av fartyg fotograferats pa sin fard in i eller ut ur fjorden
(Figur 42). For hér precis mitt under bron finns den troskel, med ett bottendjup pa 17 meter, som ar
karaktaristisk for en fjord.
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Vid telefonsamtal med Lars Westergren, tidigare aktivinom Kramfors sportdykarklubb, berattade han
att vid raset hade de bada andarna av spannet slagit ihop, brutits av och nere pa botten stallt sig likt
ett korthus emot varandra. Han kallade detta for "kyrkan” och han berattade att man kunde dyka
under och igenom “kyrkan” som reser sig sju meter éver de omgivande rasmassorna. Han beskrev
upplevelsen som sakral (Westergren. Intervju 2020).

Figur 42. Rederi AB Nordstjernans fartyg M/S Thai passerar under Sandébron.
Bild: Viésternorrlands museum, DigitaltMuseum.

Nér vi genomforde var undersdkning 2020 forsokte vi kora langs med brostrackningen med var dykbat
Lista for att fa en bra bild av spannet, “kyrkan” och bottnen med var side scan sonar. Det lyckades
mycket bra och pa sonarbilden kan man se det raserade brospannet ligga platt mot botten och man
kan dven se hur det har knickts pa flera stillen. Aven ”kyrkan” avtecknades tydligt p& sonarbilden nar
vi korde langs med bron (Figur 43).

Figur 43. Side scan sonarbild med “kyrkan” inringad. Bild: Jens Lindstrém/NMG.
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Den 18 augusti 2022 bestamde vi oss for att gora ett forsok att dyka pa brospannet. En tyngd slapptes
i med en lina upp till en boj pa ytan sa nara “kyrkan” som majligt. Strommen vid ytan var upp emot tva
knops fart, vilket motsvara normal promenadhastighet (4 km/h) men som kan vara nog besvarligt nar
man dyker dd man maste simma ordentligt for att inte driva ivdg med strommen. Omkring sju till atta
meter ner under ytan avtog emellertid strommen och sikten forbattrades. Vi kom ner pa en helt plan
sektion av brospannet pa 17 meters djup och vi insag att vi behévde simma 6sterut for att komma fram
till "kyrkan”. Ganska snart kom vi fram till platsen dar brospannet borjade resa sig och vi foljde kyrkans
vastra taksida upp mot sjadlva takasen som hojde sig cirka sju meter 6ver botten. Har kunde vi se att
denna del, i mitten av spannet, inte var fardiggjuten utan har var det ett virrvarr av armeringsjarn och
formvirke. | den har 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 takas begav vi oss ner mot botten pa 18 meters djup dar vi foto- och
videodokumenterade insidan av kyrkan. Har pa undersidan av de tva sektionerna, som rest sig mot
varandra, fanns formvirket kvar men pa vissa platser hade formvirket slappt fran sjalva formen och lagt
sig nedanfor pa botten. Det var en kuslig kdnsla att rora sig under kyrkans tak, med tanke pa hur manga
manniskor som faktiskt miste livet i olyckan, och det kdndes inte alls som att det passerat 83 ar sedan
olyckan intraffade. Kort efter att brospannet hade rasat aterupptogs arbetet men denna gang anvande
man sig av en sakrare och mer beprévad metod for att uppfora sjalva brospannet. Pa bagge sidor och
spannet slog man ner knippen med palar i botten och de anvandes som stodben till det nya
brospannets gjutform. Dessa palknippen &r stabila konstruktioner och de kommer férmodligen att
finnas kvar i manga hundra ar till.

Figur 44. Spannets bada dndar som slog ihop vid raset. Bild: Joakim Andersson/BluePix.
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Pa botten utanfor kyrkan noterades en del foremal som férmodligen kan héarledas till byggnadsfasen.
Har patraffades bland annat ett framhjul till en aldre typ av skottkarra, underdelen av en gammal kdnga
och en emaljerad kaffekanna. Bland féremalen pa botten fanns dven modernt skrot och brate som
ikastade cyklar, bilbatterier, glasflaskor och annat skrdap som man ofta hittar under broar. Efter var
dykbesiktning under Sandébron klippte vi ihop en liten film som visar hur det ser ut pa botten under
Sandébron och denna finns tillganglig pa Youtube om man soker pa ”Pa botten under Sandébron”.

Figur 45. Jens Lindstrém kommer simmandes ut ur “kyrkan”. Bild: Joakim Andersson/BluePix.

Olyckan éar fortfarande an idag den svaraste arbetsplatsolyckan i svensk historia. Vi far hoppas att det
forblir sa. Den nuvarande Sanddbron &r kulturmérkt sedan 2003. Innefattar det skyddet dven det
nedrasade brospannet pa dlvens botten? Hursomhelst ar resterna som vilar dar nere en kulturhistorisk
lamning som inte manga kanner till. Dar kommet det att fortsatta existera — kanske i tusentals ar.
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KORT EPILOG

Vi har i rapporten endast bemddat oss att aterge bara nagra av alla de lamningar och beréttelser de
kan knytas ihop med. Manga ar de observationer som ”"dok upp” pa vara dataskdrmar som vi aldrig
besokte, eller nagonsin fatt ett besdk. Det finns mycket kvar att géra och utforska.

Angermanilvens botten ar full av historia; bade efter traumatiska handelser liksom efter évergivna
lamningar som vittnar om en sagverksepok som varit. Vi har valt att i den har rapporten inte anvinda
oss av klyschorna “frusna 6gonblick” eller ”historiens vingslag” dven om det ar exakt det det handlar
om. Vi hoppas dnda att vi har kunnat formedla nagot av detta.

Vi vill tacka de dykare fran Marinarkeologiska Sallskapet som medverkat och med kamera, mattband
och skrivskiva besiktat en del av vraken.

Och till de tjansteman pa Lansstyrelsen Vasternorrland och Bjérka AB Fornminnesfond som tillstyrkt
ekonomiska medel och gjort det mojligt att vi kunnat genomféra projektet ”Angermanalvens kulturarv
under vatten”.

Till sist alla ni Adalingar som med ert otroliga intresse stottat och inspirerat oss. Tack.

Nu vantar den sista delen av projektet — att féra in allt det vi hittat i Riksantikvarieambetets kultur-
miljoregister Fornsok.

Jens Lindstrom och Lennarth Hogberg, november 2022.

Foto: Carina Backevall.
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Bilaga 1.

Tabell over fartygslamningarnas positioner.

Tabellen anger den exakta positionen for de i den har rapporten beskrivna fartygslamningarna angivet i
SWEFEF99 och WSG84 DDM i grader, minuter, decimalminuter.

OBJEKTNAMN: SWEREF99 N / E WGS84 DDM
Sandovraket Id 143 6976597 / 647075 N 62°53.377  E 17°53.604
Sandovraket Id 144 6976554 / 646974 N 62°53.356  E 17°53.483
Bevakningsfartyget KONDOR 6983588 / 640829 N 62°57.285 E 17°46.598
Angslupen KUNGSGARDEN 6970029 / 647841 N 62°49.826  E 17°54.158
Angslupen VERDANDI 6968040 / 648352 N 62°48.744  E 17°54.653




Bilaga 2.

Avskrift av sjoforklaringar vid Sandobranden

Ur Harnésand Radhusratts dombok civila mal, Y Al 216 1888:
1888 den 28 juni
No 235

S.D. (anm: Samma dag) Foretradde sjokapten Carsten Langlie och anhdll att fa med ed bekrifta rigtigheten af
féljande nu ingifna Sjoforklaring: Utdrag ur journalen tillhérande Norska se No 235 som lastes; Hwarefter
Langlie widare upplyste att fartyget legat fortojdt wid Sandoé Glasbruks brygga med foren mot nordost paralellt
med kajen och nagra famnar fran land; att winden vid tillfdllet warit nordwestlig; samt att 45 famnars ketting
varit utlagd och meningen hade warit att hyfwa in kettingen till Iaset, men att detsamma tagit for lang tid och
hade skeppet darefter skeppet kommit i full Idga och totalt uppbrunnit; samt att besattningen gjort allt hwad
som kunde goras for att radda fartyget och till och med efter att raddandet af eget gods, men att elden kommit
sa hastigt ombord, att nagon raddning af fartyget ej warit mojlig.

Sedan Langlie med tu fingrar a den Heliga skrift fatt edeligen betyga att den salunda afgifna Sjoforklaringen
med nu dertill gjorda tillagg vara rigtig afvensom med sanna férhallandet 6fwerensstammande, anholl Langlie
att nu vid Ratten narwarande forste styrmannen Mikael Antonsen, andre styrmannen Hans August Arnesen och
timmermannen Carl Bernhard Larsson matte sasom wittnen blifwa for dodsfalls skulle pa ed afhérda; och som
jaf ej anmaltes eller kunde utronas fann RR sjaligt tillata det begarda wittnesforhoret; hwarefter Antonsen,
Arnesen och Larsson fingo med 6ppen forbehallen jafsratt for den, eller dom som framdeles kunde hamna att i
saken ega del, aflagga wittneseden.

Sedan Sjoforklaringen med nu gjorda tillagg blifwit for wittnena upprepad forklarade de hwar fér sig horda och
for mened varnade, att det af Langlie lemnade uppgifter sawal i Sjéférklaringen som mundtliga tillagget vara
fullt rigtiga sa att wittnena hwar for sig med sin ed bekraftade sannfardigheten deraf; widkandt.

Ofwer hvad salunda fédrekommit skulle till bevis Utdrag af Domboken wederbdrande meddelas; och skulle
Langlie med sex Kronor deltaga i godhgorelse for Rattens sarskilda sammantrade; lemnat aflades.

Bilaga No 235:

Utdrag ur journalen tillhérande norska skeppet “Amalie” hemmahdérande i Christiania och
befraktadt att fran Antverpen till Sand6 6fverféra en last glassand, samt att derefter fran Sandvikens och
Hernosands angsagar 6fverfora en last travaror till Amsterdam:

Onsdagen den 6te dennes gick fartyget till sjoss fran Flizingen. Resan fortgick utan anmérkning och kl. 12.30
e.m. den 25 dennes anlande fartygen till Sando der det fortojdes vid glasbrukets kaj for att bérja lossningen.
Lag med styrbords ankare och med 25 famnar ketting ute samt dessutom med trossar i land till fortojning.
Medan manskapet gick att 4ta middag var en man pa dack till vakt. KI. 2 e.m. samma dag kom 2dra styrman inii
kajutan och anmalde att eld utbrutit i bradgarden. Wid att 6gonblickligen ga ut pa dack markte jag att den
nordvestra och norra delen af bradgarden, som Iag ratt for om “Amalie”, stod i full Iaga. Genast hyfvade in pa
ankarkettingen och lat fortéjningarne kastas loss. Sdande 3 man i en bat for att soka fastgora en tross fran
styrbords sida i en dyktalb pa 6stra sidan af sundet. Men nu hade vinden tilltagit och 6fvergatt till full storm, sa
att baten dref av och hotade att fyllas med vatten. Pa ndgra minuter var hela bradgarden saval ofvanfér som
nedanfor skeppet i ett eldhaf och samtidigt begynte det att fatta eld i bramseglet, mesanmarsen och
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marsseglen, hvarefter ett 1ag pa kajuttaket. Elden var nu oemotstanderlig. Emellertid férsoktes att hissa
klyfvaren och backa den om bagbord for att fa skeppet att skara ut; ett vindkast fran 6ster kastade dock
fartyget tillbaka till kajen. Klyfvaren halades in och mera var ej att géra. Efter stora anstrangningar fingo vi ut
storbaten i hvilken vi med mdda hunno kasta oss ner for att radda lifvet. Alla saval befalets som manskapets
egodelar blefvo lagornas rof. Wi hollo oss nu i narheten af fartyget tills riggen foll 6fverbord; kettingen sprang —
formodligen af hettan — och skrofvet kom i drift tills det grundstétte ett stycke nedanfor.

Tisdagsmorgonen sandes manskapet ut for att radda hvad de kunde af inventarier och rundhult.

Herndsand den 28 Juni 1888.
Carsten Langlie
Forer af skipet “Amalie” af Christiania

1888 den 28 juni
No 236

S.D. Sjokaptenen Anders Fredrik Soderman foretradde samt ingaf, med anhallan att fa densammas
rigtighet med ed bekréfta, en sa lydande sjoférklaring:

Undertecknad, forande Skonaren “Theresia” hwarjemte Soderman afven anholl att for dodsfalls skulls fa sasom
wittnen i saken afhorda Matroserna Mathias Jansson och Erik Mattsson, hvilka pa upprop, nu dfven kommo
infor Ratten personligen tillstades.

Sedan Sjoforklaringen blifvit ljudeligen upplast samt Séderman upplyst att hans fartyg warit fastgjordt pa norra
sidan om bradgarden midt emot Svan6 och med féren vand mot samma 6 samt att nagot forsok att upphyfva
ankaret e] skett, endr om ankaret uppkommit fartyget genast drifvit mot land och kommit in bland de warsta
lagorna; fick Séderman med tu fingrar a den Heliga skrift betyga att sjoforklaringen med nu gjorda tillagget vara
rigtig och med sanna och werkliga forhallanden 6fwerensstimmande.

Da jaf emot de aberopade vittnena ej kunde utrénas fann RRn (anm: Radhusratten) skaligt medgifva
wittnesforhéret med 6ppen lemnad ratt dock for blifvande sakegare att emot wittnena och deras berattelse
framstalla jaf och anmarkningar; och finge wittnena harefter aflagga wittneseden, hvaruppa de warnade for
eds missbruk, hwar for sig horde, samstammande intygade rigtigheten af sjoforklaringen, hvars innehall de
togo pa den aflagda eden; och intygade de att Sodermans nu lemnade mundtliga uppgifter afven voro fullt
sanningsenliga; widkandt.

Till bevis 6fver hvad salunda forekommit skulle utdrag af Domboken Wederbérande meddelas; hvarjemte
Séderman forpligtades att med sex Kronor deltaga i ersattningar till Rattens ledamoéter, for det sarskilda
sammantrade, hvar till detta drendes handlaggning pa Sédermans begéran denna dag gifvit anledning; som
afedas.

Bilaga No 236:

Undertecknad férande skonaren Theresia hemmahorande i Furusund och befraktad att ifran Sandoé till Korsor
ofverfora en last travaror, far harmed afgifva foljande sjoférklaring:

Onsdagen den 20 dennes anlande fartyget till Sando. Lastningen, som borjade den 21 ds (anm: dennes) fortgick
obehindrat intill den 25 ds omkring kl. 2 e.m. da folket som stod i lastpramen varskodde att eld utbrutit i
bradgarden. Lossade genast akterfortojningen och hyfvade in pa kettingen for att komma ut ifran kajen.
Samtidigt rodde jag sjelf ut med en tross till angaren ”Adalen” for att f3 denne att bogsera fartyget lingre ut.
Da emellertid dngbatskaptenen nekade mig assistance och det var for litet ketting ute samt stark storm med
vinden ratt pa land blaste, kunde vi ej radda fartyget fran att antdndas. Elden fattade forst i toppseglet pa
stormasten och fortplantade sig derifran till storseglet samt vidare till hela fartyget. Vi stannade ombord s3
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lange som mojligt for att soka slacka elden och radda fartyget, men da detta var omaijligt langre, sa nodgades vi
ofvergifva detsamma, berga vara saker och oss sjelva i baten. Fartyget, jemte omkring 30 standert travaror,
som redan inlastats, har sedermera totalt uppbrunnit och skrofvet sjunkit. Vinden Iag hela tiden ratt pa land.

Herndsand den 28 Juni 1888
A.F. S6derman
Kapten a Skon. "Theresia”

1888 den 28 juni
No 237

S.D. Foretradde sjokaptenen Lorentz Olsen Arnewig samt anhdll att fa med ed bekrafta rigtigheten
af féljande nu ingifna sjoforklaring:

Undertecknad forande skeppet Freya se W 237 hwarjemte Arnewig afven anhdll att styrmannen Jens Johan
Pedersen, timmermannen Knut Martin Martensen och matrosen Christen Olsen matte for dodsfalls skulle pa
ed afhéras angaende sjoforklaringens rigtighet; och sedan densamma nu blifvit upplast samt Arnewig upplyst
att fartyget warit liggande med féren emot Sando6 westligast af de fartyg som wid brandolyckan legat vid Sando
fortéjda, med "Theresia” pa den ena sidan; att kettingarna visserligen hyfvades sa att fartyget nagot aflagsnade
sig fran land, men att fartyget ej kommit nog langt fran strand for att kunna undga elden; samt att fartyget
kommit ratt in i lagorna da ankaret upphyfvats; fick Arnewig med tu fingrar a den Heliga skrift aflagga ed pa
rigtigheten af den afgifna sjoforklaringen med dervid nu gjordt muntligt tillagg.

Vid fraga om jaf emot de aberopade wittnena upplystes att styrmannen Jens Johan Pedersen ware kusin med
Arnewig; och férklarade RRn (anm: Radhus Ratten) i anledning haraf da Pedersen icke kunde lagligen tillatas att
i malet wittna; men som jaf emot de 6friga wittnena ej anmarkas eller kunde utronas, fingo de aflagga
wittneseden, hvarefter de warnade for eds missbruk och sedan 6ppen ratt till jaf emot wittnena och deras
berattelser forbehallits den eller dem, som i saken kunde ega del, hvar for sig hordes och sammanstammande
intygade att de i sjoforklaringen 6fversam nu muntligen af Arnewig lemnade uppgifter woro fullt
ofverensstimmande med sanna och werkliga forhallande, hvadan wittnena togo innehallet daraf pa den
aflagda eden widkandt,

Sedan jemval Jens Johan Pedersen vidgatt sjoforklaringens riktighet tillkdnnagafs att protokollsutdrag
omgaende wittnesférhoret skulle till wederboérande utlemnas; och forpliktades Arnewig att med sex Kronor
deltaga i beskrifvandet af kostnader for Rattens sarskilda sammantrdade denna dag; som aflades.

Bilaga No 237:

Undertecknad férande skeppet “Freya”, hemmahorande i Arendal och befraktadt att fran Sando till Hofleur
ofverfora en last travaror far harmed afgifva foljande sjoforklaring:

Den 12 dennes anldande fartyget till Sando, lossade barlasten och bérjade lastningen den 16 dennes. Lastningen
fortgick intill den 25 dennes omkring kl. 2 e.m. da det observerades att eld hade fattat i ett tramagazin nere i
bradgarden strax akter om "Freya”. Da elden tilltog och spred sig med stor hastighet vida omkring lato vi genast
fortojningarne akterut lossgéras och borjade hyfva in pa kettingarne forut, for att fa ut fartyget sa mycket som
mojligt fran land och derigenom undga att brinna upp. Under tiden 6fverspolades aktern oupphérligt med
vatten. Flagg tillsattes for att om mojligt erhalla dngbatshjelp. Omkring 2.45 e.m. antandes fartyget akterut och
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inom en gvarts timme derefter stod hela akterskeppet i full laga. Forsok gjordes att komma in i kajutan for att
radda inventarier och klader, men det var omdjligt, ty dfven derinne stod allt i brand. Ej heller var det mojligt
att berga skeppsjournalen och folkets patenter. Af mannskapets tillhorigheter blef dock en obetydlighet
bergad.

En bat fran ett annat fartyg kom langs sidan af Freya och bergade oss, endr vara egna batar hade gatt forlorade.
Den ene fylldes med vatten da den skulle sattas i sjon och da den andra af tvdnne man skulle bringas forut for
att radda en del af besattningen, var vinden sa stark att den ej kunde ros upp utan dref af tillbaka pa
timmerflotten. Fartyget jemte inlastade circa 95 standert travaror uppbrunne totalt.

Tisdagen den 26 dennes nedreste jag till Hernésand for att protestera med anledning af den timade olyckan
och beordrade jag besattningen att under tiden séka berga hvad de kunde utaf inventarierna.

Herndsand den 28 Juni 1888
L. Olsen Arnevig

1888 den 28 juni

No 238

S.D. Sjokaptenen Julius Ludvig Paul Riising foretradde infér Ratten samt anholl att fa med ed
bekrafta rigtigheten af en utaf honom afgifven och nu till Ratten inlemnad Sjoéforklaring sa lydande:

Utdrag ur Journalen, hallen etc Se W 238 hvarjemte Rising anholl om wittnesférhor med styrman Julius Erhard
Theodor Behrens och matrosen Joseph Truschke, hvilka dfven vara vid Ratten personligen tillstades; och fanns
Bokhallaren I. Peters vid Ratten narvarande och tjenstgjorde sasom tolk, enadr Kaptenen och wittnena ej fullt
forstodo svenska spraket.

Sedan Rysing formalt att han icke uppehallit sig i Sando wid tillfallet for olyckshdndelsen, enadr han den 24
bortrest fran Sando hit till staden och forst den 25 pa eftermiddagen till % 6 dterkommit till Sand6 och da funnit
skeppet sa skadadt, som i Sjoforklaringen uppgifvits, anholl han att fa besvara Sjoforklaringens rigtighet a
denna del; och aflade Rysing med tu fingrar a den Heliga Skrift ed pa rigtigheten af sjoforklaringen i de delar
densamma upptager berattelse om hvad Rysing sjelf sett och erfarit.

Da jaf emot de aberopade wittnena Rattens och Truschke ej anmarkas eller kunde utrénas fingo de, med 6ppen
lemnad ratt till jaf for den eller dem, som saken framdeles kunde komma att anga, aflagga wittneseden,
hwarefter de, warnade for eds missbruk, hvar for sig hérdes och berattade:

1) Behrens att wittnet togo den ofvanintagna Sjoforklaringen, som for wittnet tolkats pa tyska, sasom
fullt rigtig och 6feverensstimmande med sanna och werkliga férhallandet pa den aflagda eden; att
wittnet varit narwarande under hela olyckshandelsen, och att i fartyget fanns intagen den last, som i
Sjoforklaringen uppgifvas; samt

2) Truschke, att dfven wittnet narvarit hela tiden och kunde intyga rigtigheten och sannfardigheten af de
i Sjoforklaringen lemnade uppgifter; dock hade wittnet ej upprdknat det jern och de plankor som woro
intagna i fartyget, hvadan wittnet ej kunde intyga mangden af detta fraktgods; vidkandt.

Till bevis 6fver hvad salunda férekommit skulle utdrag af Domsaken wederbérande meddelas och
forpligtigas Riising att med sex Kronor deltaga i kostnaden for Rattens serskilda sammantrade denna dag,
som afendas.

Bilaga No 238:
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Utdrag ur journalen, hallen ombord i tyska skeppet “Auguste” hemmahorande i Rostock och betraktadt att fran
Sando till Hull 6fverfora en last jern och travaror, och nu liggande vid Lunde.

Fartyget lemnade d. 2 Juni Ostende och anldnde efter en lycklig resa till Sandd d 19de, der forst en bottenlast af
1646 stanger jern intogs, hvarefter inlastning af tra tog sin borjan Lérdagen d. 23de ds

Mandagen d. 25 ds mellan kl. 1 och 2 pa middagen méarkte matrosen Anton Vogt, som samtidigt varskoddes
derom fran land, att bradgarden brann. Inom tjugo minuter var hela lagret en enda laga och fartyget saledes i
storsta fara. Vi kastade genast loss akterkettingarne och halade in ankar kettingen sa nar som pa 15 famnar.
Vinden var vid tillfallet V.N.V. till N.V. och storm; brandstallet |ag i S.V. fran oss. Under den tid, som atgick fér
att hala in ankarkettingen, hade elden spridt sig till fartygets hela akter. Angaren ”"Adalen”, som var pa nagot
afstand fran oss, vagade for den starka hettans skull ej ndrma sig oss och sjelfve formadde vi ej slacka elden,
hvarfore vi sdgo oss nddsakade, for att rddda den 16sa egendomen och ej utsatta besattningen for faran att
uppbrannas, att lemna fartyget. Flere af folket forlorade héarvid delvis eller helt och hallet sina tillhérigheter.
Efter % timmes rodd uppnadde vi land i mot elden motsatt rigtning. Under tiden hade storstangen,
gaffeltoppseglet och sjelfva aktermasten fattat eld och genomkolats. Besattningen hade knappast uppnatt
land, forran vi markte en angare “Sandviken”, som narmade sig fartyget. Vi vande genast tillbaka till detsamma
och ldto 60 famnar af babords ankarketting ga, halade upp oss emot vinden och gjorde klart att félla styrbords
ankare. Under tiden kom angaren “Kramfors” med sldackningsapparat och vi blefvo herrar 6fver elden.

Utom ofvan uppgifna delar aro féljande totalt uppbranda rorshytten, rodret ofvan dack, kajutans baksida och
flere bjelkar. Vidare fick fartyget flere stora hal i babords sida, hela babords plankbekladnad uppbrandes, knéna
hafva gifvit sig, samtliga beslagna segel genom bréandes och I6pande godset blef obrukbart. Stormast med dess
storstang skadades starkt, raddningsbaten uppoffrades under bergning och bogserkabeln kapades.

Fartyget hade vid brandtillfallet inlastat utom ofvannamnda 1646 stinger jern, % famn ved, 1443 sty. 2x5” och
af en pramlast om 1024 sty. 2x6” ungefar %, resten af prdmlasten brann upp.

Dagen efter branden inlemnade Kaptenen Protest och d. 27de bogserades fartyget till Lunde, der besigtning
ofver den lidna skadan holls af kapten Sellstrom och skeppsbyggmastaren Hagglund.

Hernbsand d. 28 Juni 1888.

Jul. Rising.
1888 den 2 Juli
No 241
S.D. Foretradde Sjokaptenen Johan Axel Wingqvist samt anhéll ej mindre att fa med ed bekréifta

rigtigheten af harnedan intagna Sjoforklaring, an afven att for dodsfalls skull fa sdsom wittnen om de
tilldragelser, som finnes i Sjoforklaringen, omférmalda, afhérde styrmannen Gustaf Malmberg och matrosen
Johan Herman Carlson, hvilka personer nu, pa upprop, kommo infér Ratten personligen tillstades.

Den nu aflemnade Sjoforklaringen, som upplastes, lydde som féljer:
”Utdrag ur Journalen, hallen ombord Se W 241.

Sedan Wingquvist tilllika upplyst att ”“Petter Dickson” wid olyckstillfallet warit liggande med aktern mot Sando
och foren at Klockestrand, ungefar i 6ster och wester, med ankaret nedslappt foréfwer, fick Wingqvist med tu
fingrar a den Heliga Skrift afldgga ed pa rigtigheten af Sjoforklaringen och att deri lemnade uppgifter wore med
sanna och werkliga forhallandet 6fwerensstimmande.

Som de dberopade wittnena befunnos ojafviga fingo de, Malmberg och Carlson, med 6ppen ratt for den eller
dem, som sedan framdeles kunde komma att anga, att emot wittnena och deras beréttelser frramstilla jaf och
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anmarkningar, aflagga wittneseden, hwarefter de varnade fér eds missbruk, hwar for sig hordes, dervid
berattade.

1). Gustaf Malmberg; att han toge pa den aflagda wittneseden rigtigheten af hvad som funnes i ofvan ingifna
Sjoforklaringen anfort; och wore detsamma fullt sanningsenligt; vidkdndt; tillaggande vittnet att hvad
Wingquist uppgifvit om fartygets lage vid tillfdllet var med verkliga férhallandet 6fverensstammande; och

2). Johan Herman Carlson att dfven han intygade sannfardigheten af de i Sjoforklaringen lemnade uppgifter
afvensom kaptenens harofvan gjorda tillagg om fartygets lage, och toge pa den aflagda eden allt hvad salunda
blifvit uppgifvet; vidkandt.

Till bevis o6fver hvad salunda férekommit skulle Utdrag af Domboken wederbdrande meddelas; hwilket afsades.

Bilaga No 241:

Utdrag ur Journalen hallen ombord i Skeppet “Peter Dickson” hemmahorande i Goteborg och befragtadt att
fran Sando till Neapel 6fverfora en last travaror.

Efter att i Hernosand hafva kélhalat och satt fartyget i sjovardigt skick, bogserades detsamma upp till Sando
den 21 ds och anldnde dit den 22 ds pa morgonen samt boérjade lastningen samma dag pa eftermiddagen.
Dermed fortgicks intill mandagen den 25 ds kl. omkring 2 e.m. da jag, som vid tillfdllet var pa dack, observerade
att eld utbrutit i taket af ett bradskjul i ndrheten af fartyget. Winden blaste hardt N:W: med storm och sj6 och
da jag befarade att elden inom nagra 6gonblick skulle na oss, kallades alle man upp fran rummet, der de voro
sysselsatta med lastningen, pa dacket. Kastade loss och |at ga akterfortéjningarne, circa 75 famnarketting, for
att fa fartyget sa fort som mojligt fran land och raddadt fran att brinna upp. Samtidigt hyfvades in pa
ankarkettingen i samma syfte. Ej Iangt derefter sagos bryggan och dyk-d’alben brinna. Lifbaten och giggen,
hvilka lago vid land samt en pram, med en del qvitterad last uti, och liggande mellan dyk-d’alben och fartyget
kunde ej rdddas af oss, som hela tiden voro strangt sysselsatta med fartygets raddande, utan gingo forlorade.

Likasa forlorades en storre forhalningstross, en stor del af en annan sadan samt en del smérre andar.
Bogserhjelp reqvirerades, dels genom att ropa till land, dels genom att signalera med flagg — allt dock utan
resultat.

Under tiden Iat Engelska angaren "Fascolino”, som lag fort6jd i ndrheten, sina fortojningar ga och sviangde
under intagande af sitt ankare, upp langs sidan af oss. D3 Kaptenen a angaren var villig att lemna mig
bogserhjelp, sdnde jag en del af mitt manskap ombord det for att fastgéra mina trossar. Medan han tog upp
anga och fick in sitt ankare, under hvilken tid det fortfarande blaste en storm af N.W. med sj6, lago de bada
fartygen och kérde inpa hvarandra, hvarigenom mitt fartyg erholl atskilliga smarre skador. Samtidigt forlorades
en tredje bat, som bortslets och forsvann — troligen genom den svara sj6 som vid tillfallet gick.

Med Angaren ”Fascolinos” hjelp blef fartyget sedermera bogserat upp under Svanésundet och undgick
derigenom fara att brinna upp.

Herndsand den 30 Juni 1888
J.A. Wingqvist
Befilhafvaren a Peter Dickson

60



Bilaga 3.

Avskrift av sjoforklaring angslupen Kungsgarden

Ur Harnosand Radhusratts dombok civila mal 1876, A 1:192. 27 september 1876
No 573

S.D. (anm: Samma dag) Foretradde befdlhafvaren @ angaren Kungsgarden, Sjokaptenen C. G. Pettersson, och
ingaf en sa lydande Sjoforklaring:

"Till Radstufu Ratten i Herndsand. Undert se W. 690 (amn: bilaga 690) och anholl Pettersson att fa
edeligen bestyrka rigtigheten af denna sjoforklaring 4fven om att fa sasom wittne om dess sannfardighet
afhérda styrmannen Erik Lundgvist, Eldaren Johan Nordin och skeppsgossen Nils Wiksten, hvilka samtliga nu
voro tillstades.

Sedan sjoforklaringen blifvit for de ndrwarande tydligen upplast, samt jamval foredragits féljande af
Pettersson nu inlemnad handling:

”Notarial Protest. Ar 1879 den 26 September Se W 691. framstod forst kapten Pettersson och betygade
edeligen att samma sjoférklaring woro med sanna forhallande 6fverensstammande; hvarjemte Lundqvist,
Nordin och Wiksten, da jaf ej anmaltes eller utrénas kunde, fingo aflagga sanningseden, hvarefter de, varnade
for mened, hvar for sig hordes och berattade sammanstammande att nu ingifven och upplasta sjoférklaring
wore sanningsenlig och med werkliga forhallandet 6fverensstimmande, med tillagg af Johan Nordin att nar
wittnet kommit ombord pa Castor hade maskinisten pa ndmne angbat for wittnet omtalat att han fore
pastotningen icke fran sin kommandobrygga hort nagot kommando om stopp eller back, utan att han efter
pastotningen af sig sjelf saval saktat Castors maskin som sedan slagit densamma till backning; upplast och
widkandt.

Till bevis 6fver hvad salunda férekommit skulle utdrag ur Domboken meddelas; hvilket afsades.
Bilaga No 690:
Till Radstufuratten i Herndsand.

Undertecknad, som varit befdlhafvare a angaren Kungsgarden om femton hastars kraft, hvilken angare,
tillhérande Handelshuset under firman Carl A. Scharp & C2 samt Herr Hiaradshéfdingen Walfrid Enblom.
Mandagen den 25 innevarande manad, klockan ungefar 6 % eftermiddagen, i foljd af sammanstétning med
angaren Castor sjunkit, far harmed, under aberopande af innehallet utaf min under gardagen hos Notarius
Publicus harstddes afgifne protest rérande sammanstétningen, derofver gora féljande Sjoforklaring.

Angaren Kungsgarden var, sdsom i protesten anférmaldes, under mitt befal pa resa fran Herndsand till
Kungsgardens sagverk, lastad med ett parti mjol, diverse mobler, nagot specerier m.m., och hade kommit till
nordvestra sidan af 6fre Hornéholmen ta.... (anm: olasligt) under néamde holme, da dngaren Castor
observerades pa tre till fyra kabelldngders afstand snedt styrbords hdn, med kurs ungefar paralel med
Kungsgardens. Skymningen borjade falla pd, men det var icke fullt mérkt och ingen af angarna hade nagon
lantdrna tand. Jag liksom hela den 6friga besattningen, styrmannen Erik Lundqvist, Eldaren Johan Nordin samt
dackspojken Nils Wikstrom befunno oss pa dack da Castor varsnade da deremot ombord & denne ingen mera
an rorgangaren syntes. | den tro, att Castor skulle fortfarande halla samma kurs och styrbord om Kungsgarden
ga emellan denne och Hornéholmen, hvartill tillrdckligt djup och utrymme funnos, gick jag ett 6gonblick i nagot
arende ned i forsalongen, men jag hade der uppehallit mig allenast omkring tre eller mojligtvis fyra minuter, da
Castor med sin staf stotte emot Kungsgardens styrbordssida straxt akter om angarens midt, dervid Castor hade
nagot sned riktning akterifran, samt med stafven gick igenom Kungsgardens sida och intrangde i skrofvet med
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den pafdljd, att Kungsgarden inom fem minuter sjonk med hela sin last hvaremot besattningen och trenne
ombord varde fruntimmer fran Kungsgarden och Marieberg raddades ombord a Castor. Sedan
sammanstotningen intréffat, sokte jag, efter att forst hafva hjelpt fruntimren upp pa féren af Castor, komma
ned i min hytt forut i avsigt att rddda angarens der forvarande journal, men hann ej langre an i trappan, da jag
kdnde angaren resa sig, i foljd deraf att han sjonk med aktern; hela angaren gick ndstan i samma 6gonblick
under vatten och jag hoppade i angarens roddbat, som af eldaren och dackspojken lossats och hoélls vid sidan.

Af besattningen, som hela tiden fore sammanst6tningen befann sig pa dack har jag erfarit, att Castor,
omedelbart efter det jag nedgatt, andrat kurs, i det han lagt sitt roder om styrbord, antagligen i afsigt att ga
forom Kungsgarden, att min Styrman, hvilken befann sig vid rodret, dervid lade detta dikt babord for att falla
undan for Castor, men att denne det oaktadt for full maskin fullféljde sin nyinslagne kurs, anda tills
sammanstotningen intraffade, hvarfor innan ingen annan person dn rorgangaren syntes ombord pa Castor.

Hernésand den 27 September 1876
C. G. Pettersson

Bilaga No 691: Notarial Protest

Ar 1876 den 26 September klockan innan sju pa aftonen aflemnade Angbatsbefilhafvaren C. G.
Pettersson till undertecknad, Notarius Publicus en sa lydande anmélan om protest:

"Undertecknad, férande Angaren Kungsgarden, pa resa fran Herndsand till Kungsgardens Angsag far
hermed anmala féljande protest:

Den 25% dennes klockan % 5 pa eftermiddagen afgick angaren fran Hernésand lastad med diverse
specerier mobler ect. Och fortgick resan utan att nagot anmarkningsvardt passerade liks omkring klockan % 7
da Horndholmen nyss passerats och hvarvid samtidigt pa nara hall Angaren Castor observerades komma
styrande snedt emot Angaren Kungsgarden och oaktadt akt gjordes for undvikande af sammanstétning vinde
Angaren Castor ratt ombord i Kungsgarden med den paféljd att Angaren Kungsgarden genast sjonk. P& Angaren
Castor kunde ingen annan man pa dack observeras dn rorsmannen.

Pa grund haraf och da olyckan utan mitt forvallande uppkommit, protesterar jag harmed emot angaren
Castors Capten, Rederi och en hvar saken réra kan, under yrkande, att jag och mitt rederi matte tillerkdannas full
ersattning for den férlust som genom sammanstotningen uppkommit, hvarjemte forbehalles fri och 6ppen
talan.

Herndsand den 26 September 1876
C. G. Pettersson
Befalhafvare”

Harofver meddelas detta sdsom bevis, samt varder med min egenhandiga underskrift och Stadens Sigill
bestyrkt.

Herndsand som ofvan
J. Karl Westman
Radman och Not. Publ.
(Stadens Sigill).

No 615 23 Oktober 1876

S.D. Foretradde angbatsbefalhafvaren C. F. Hedman och anholl att fa ingifva sjoforklaring i
anledning af sammanstotning emellan Hedmans fartyg, angaren Castor och dngfartyget Kungsgarden, den 23
sistlidne september, och hvarvid det senare fartyget sjunkit; aberopade Hedman angaende den timade olyckan
den berattelse derom, som finns intagen uti féljande nu ingifna:
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"Notarial Protest. Ar 1876 den 26 September klockan etc Bil. No 733.

Efter upplasande haraf fick Hedman med ed bekrafta rigtigheter af den i sjoprotesten intagna berattelse
angaende olyckan. Derjemte anhdll Hedman om wittnesforhor med foljande personer af fartygets besattning:
Styrmannen Johan Johansson, maskinisten Reinhold Carlman, eldaren Jonas Pettersson, eldaren Wilhelm Ledin
och dacksmannen Anders Edstrom samt dacksmannen Allan Hamrin.

Da skal till jaf emot Johansson, Carlman, Pettersson, Ledin, Edstrém och Hamrin icke férekom, fann RRn
skaligt bifalla det begarde wittnesférhoret, dock med 6ppen lamnad ratt for den eller dem som wittnesmalen
rora kunde, att framdeles, om tvist uppkomme, forte jaf och paminnelser emot wittnena och deras utsago efter
befogenhet.

Sedan ofvanintagna sjoprotest blifvit for wittnena upplast, hérdes de efter erhallen erinran om edens
wikt och wadan af mened hvar for sig, dervid Johansson, Edstrom och Hamrin sammstammande forklarade, att
de pa den aflagda eden toge rigtigheten af Hedmans i protesten intagna berattelse om den timade olyckan och
att dervid sa forelupit, som samma berattelse innehaller. Carlman, Pettersson och Ledin uppgafo att de vid
olyckstillfallet uppehallit sig i maskinrummet, hvarifran de, sa snart de formarkt en héaftig stot, genast sprungit
upp pa dack da de varseblifvo att Castor sttt emot styrbords sidan af angaren "Kungsgarden”, hvilken efter
forloppet af omkring 1 % minut sjonk; samt af Carlman skyndsamt stoppat maskinen a ”Castor”; hvarférutan
Carlman serskilt tillade, att befdlhafvaren a dngaren ”Kungsgarden”, Pettersson hade, da han efter olyckan
kommit ombord a ”"Castor” yttrat till Hedman, som dervid forehallit Pettersson, Att “Kungsgarden” ej styrt
riktig kurs, ”att det ej vore sa noga med, huru det styrdes i elfen”.

Wittnesberattelserna upprepades och erkandes af wittnena voro ratt uppfattade.

Ofver hvad sdlunda férekommit skulle bevis meddelas genom utdrag af domboken.

Bilaga No 733: Notarial Protest.

Ar 1876 den 26 September klockan tolf pa dagen aflemnade Sjokaptenen C. Hedman till underteckad,
Notarius Publicus, foljande anmé&lan om protest:

"Till Herr Notari Publikus i Hernésand! Ar 1876 den 25 september kl. % 5 e.m. dd angaren Castor var pa
vag fran Sandviken till Hernésand métte vi emellan Hornéholmen och Ramén Angaren Kungsgarden hvilken
oaktadt att vi styrde var kurs sa att vi skulle hafva gatt forbi hvarandra med tillracklig distance och bada
fartygen skulle hafva passerat hvarandra pa babordssidan, sa, da fartyget ndarmade sig hvarandra lade
Kungsgarden sitt roder om babord och kom saledes tvars for bogen pa Castor; rorsmannen pa Castor lade da
genast roret pa babords sida for att soka undvika faran men som batarne voro sa nara hvarandra sa kunde icke
olyckan undvikas utan horde Castor stota pa livet 8 Kungsgarden hvilket hade till foljd att han inom tva minuter
sjonk och far jag harmedelst for mig och mitt Rederi och alla for 6fvrigt som med saken gemenskap hafva kan
anmala protest med fritagande fér mig och mitt Rederi fran alla ansprak pa ersittning fran Angaren Castor och
dess Rederi; Yrkade jag att Angaren Kungsgarden och dess rederi som varit forvallande till ssmmanseglingen
ma ersatta all deraf timad skada.

Herndsand den 26 September 1876
C. Hedman
(amn: kostade 2 Kr 25 ore till Not. Publ.)

Harofver meddelas detta sasom ....... (anm: olasligt) samt vorder med min egenhandiga underskrift och
Stadens Sigill bestyrkt.
J. Karl Westman
Radman & Not. Publ.
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Bilaga 4.

Avskrift av sjoforklaringar Verdandi och Norastrom.

Ur Harnosand Radhusratts dombok civila mal 1904 1a, A I: 256.
1904 den 16 juni
No 342

S.D. (anm: Samma dag) Under den 14 innevarande Juni hade Sjokaptenen Carl August Sundvall harifran
staden till RRns ordférande inlemnat en sa lydande skrift:

Till R&dhusr. Etc ——Undertecknad etc. Bil. § 342a.
— hvarvid finns fogad denna “Framstallning om olyckan etc.” Bil. § 342b.

Med anledning haraf hade RRns ordférande till denna dag kl. 2 e.m. utsatt sammantrade for begarde
sjoforklaringens upptagande och kallat att sig darvid infinna ej mindre Sjokaptenen Sundvall, hvilken tillika
forstandigats att medhafva de personer, som ansages kunna lamna upplysning i saken, att &fven Sjokaptenen
Johan David Walfrid Lindstrém och Navigationsskoleférestandaren Sjokapten Ivar Adolf Hjalmar Wilhelm Bolin,
som af RRn skulle till sakkunnige bitraden vid Sjoférklaringars upptagande, hvarférutom till deras kainnedom,
som saken kunde anga, kungorelse om sammantradet, med tillkdnnagifvande att den om sjéférklaringens
aflaggande ingifna anmalan med tillhoriga handling funnes tillgdnglig @8 borgmastarens expeditionsrum, varit
inford uti den hér i staden utkommande tidningen Westernorrlands Allehanda for den 15 innevarande manad.

Da detta drende nu 3 utsatt tid foretogs, installde sig i narvaro af Stadsfiskalen Gustaf Hamrin och
forenamnde, RRn bitrddande sakkunnige, Sjokaptenen Carl August Sundvall personligen samt medhade for
meddelande af upplysningar i saken féljande personer, nemligen férre Styrmannen Carl Nikolaus Sandqyvist,
Travaruhandlanden Per August Berglund och Xtra Kronolotsen vid Herno lotsstation Per Wilhard Strommer.

Sjokaptenen Sundvall, som, efter de af honom inkallade personer fatt aftrada, férst hordes berattade i
full 6fverensstammelse med innehallet i har ofvan inforda skriftliga framstalining samt namnade att angaren
Verdandi, som dgde en draktighet af 7 till 8 tons, voro delvis dackad, namligen fran féren till akterkant af
angpannan, hvarefter en 6fverbyggnad vidtaga, som strackte sig till aktern af baten; att under denna
ofverbyggnad funnos maskinrum och aktersalong; att a dacket 7 till 8 fot fran féren varit forlagd styrhytt jamte
en mindre rokhytt; att vid olyckshandelsen Sundvall sjalf befunnit sig i styrhytten, Sandqvist i rokhytten, den
omkomne Ogren i maskinrummet och Berglund i aktersalongen; att Sundvall, som vid tillfllet ifrdga styrt den
vanliga kursen vid resor uppfor Angermanilven. Omkring tio minuter fére sammanstétningen, hvilken &gt rum
klockan emellan 8 och 9 pa morgonen, iakttagit angaren Norastrém komma fran Ramvik med kurs pa Dals
sagverk, hvarefter Sundvall, som ansett for gifvet att Norastrém skulle ga akter om Verdandi, ej sett Norastrom
forran den kommit “akter om tvars”, omedelbart derpa kollisionen intraffat; att detta skett nagot nedanfor
nedre Hornoholmen; att stéten traffade Verdandi akter om maskinrummet pa babords sida, hvaraf Verdandi
kréngt 6fver at styrbords sida samt sjunkit fére med aktern framfér Norastroms staf; att Sundvall, som
neddragits i djupet simmande arbetat sig upp till vattenytan och dar fattat tag i flytande plankor och ved fran
den sjunkna dngaren; att aktersalongen af sammanstotningen sénderbrutits; att styr- och rokhytten lossnat
fran dacket flutit upp och till vattenytan medfort den ej simkunnige Sandqvist, sedan Berglund och darpa
Sundvall, hvaremot Ogren, som ej kommit upp till vattenytan, drunknat; samt att angaren Verdandi, hvars
varde uppskattas till 9.000 Kronor, egdes till 2/3 af Sundvall och vore oassurerad.

Befilhafvaren a angaren Norastrom, Sjokaptenen Nils Melinder, som var vid RRn tillstddes, foretradde
och uppgaf i anledning af Sundvalls uppgift om angarnes lagen fére sammanstotningen att Norastrom hela
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tiden fore olyckan varit i férhallande till Verdandi "for om tvars” och saledes bort ses fran Verdandis styrhytt,
hvadan Melinder 6nskade fa den fraga framstalld till Sundvall, huruvida han vid tillfdllet icke hangifvit sig at
sémnen, hvarpa Sundvall formalde att han varit fullt vaken, men styrhyttens fonster a Verdandi hade varit sa
anordnade, att Sundvall, stdende langs in i hytten, ej kunnat se Norastrom, om den kommit fér om tvars utan
lutat sig framat.

Harefter, horda var for sig, berattade:

1. Sandgqvist, att han sdsom bitrdde at Sundvall den 13 innevarande juni medféljt angaren
Verdandi, da denne klockan half sex pa morgonen lamnat Ulfvik for att ga till Nyland att han vid passerandet i
attatiden samma morgon af Abordssundet upp emot Hornéholmarne, darvid Verdandi gatt den vanliga kursen i
riktning mot Ramon, statt i rékhytten vid dérren pa styrbord sida och tillfélje daraf att hyttens gardiner pa
babords sida varit fordragna, ej varseblifvit angaren Norastrom fére sammanstdtningen, hvadan han ej kunde
yttra sig om angarnes inbordes lagen eller om anledningen till olyckshdndelsen; att Verdandi, som af
Norastrom traffats ndgonstades akter ut a styrbords sida, kantrat 6fver at motsatta sidan, dervid Sandqvist af
vattnet slagits baklanges in i rokhytten och med angaren sjunkit ned i djupet; att emellertid hytten lossnat,
flutit upp och medfort Sandgquist till vattenytan, hvarefter Sandqvist upptagits uti en fran Norastrém utsatt
raddningsbat; att Sundvall vid sammanstotningen uppehallit sig i styrhytten och antagligen varit vaken, ty
omkring femton minuter darférinnan hade Sandqvist samtalat med honom; samt att Sundqvist, efter det
Verdandi sjunkit, hvarken sett eller hért maskinisten Ogren, hvilken s3ledes méste hafva omkommit.

2. Strommer, att han sdsom passagerare kommit ombord a angaren Norastrom i Lunde for att
medfdlja hit till staden den 13 innevarande juni; att han just som Norastrom utgick fran Ramviks brygga och
satte kurs pa Dal, markt en dngare, kommande ur Abordssundet och styrande ungefir Nord — nordvest half
vest, och igenkant den vara Verdandi, men sedermera hade han som statt pa Norastroms akterdack, ej sett
Verdandi forran omedelbart fére sammanstotningen, da befilhafvaren & Norastrém hérdes kommendera:
”Stopp och back”; att Norastroms staf rakat Verdandi ungefar 1 % famn akterifran pa babords sida med riktning
for ifran af ungefar 60 graders vinkel; att Verdandi tre till fyra sekunder efter sammanstétningen, som agt rum
utanfoér nedre Horndholmen, sjunkit med aktern fore; att Strommer, da han omedelbart fore
sammanstotningen varseblifvit Verdandi, sett Sundvall sta i styrhytten; att efter kollisionen spillror af Verdandis
aktersalong, afvensom dess styr- och rékhytt flutit upp; att Sundvall, Sandqvist och Berglund blifvit i en fran
Norastrém utsatt bt upphdmtade ur vattnet, hvaremot en fjerde person, maskinisten Ogren, som uppgifvits
hafva varit ombord a Verdandi, ej setts till under den tid Norastrom kvarstannade vid olycksplatsen, samt att
Strémmer efter ankomsten hit till staden tillsport den till namnet fér Strommer okande rorgéngaren a
Norastrom, huru han hade styrt, da Norastrom kunnat ga 6fver Verdandi, hvarpa rorgangaren svarat, att han
tankt Iata Norastrom ga for om Verdandi; och

3. Berglund, att han, som medfoljt angaren fran Ulfvik, vid passerandet af Wahlon lagt sig pa en
soffa i aktersalongen for att Iasa men inom kort somnat; att han forst vaknat vid sammanstotningen och funnit
sig vara i vattnet, hvarfore han borjat simma, kommit upp till vattenytan och fatt fatt i ett lifoalte och andra
flytande saker, hvarefter han raddats; samt att han ej hade ndgon kdnnedom om anledningen till olyckan.

Da vittnesjaf mot Sandqvist, Strommer och Berglund vid efterfragan ej kunde utrdnas, fingo de harefter,
med vederborande 6ppen lamnad jafsratt, aflagga vittneseden och mottaga erindran om edens vikt, hvarpa de
hvar for sig forklarade att de pa den aflagda eden vidhollo sina afgifna berattelser, som fran protokollet for
dem upplastes.

Ofver hvad salunda férekommit skulle bevis meddelas genom utdrag af Domboken.

Bilaga § 342a: Till Radstufuradtten a Herndsand.

Undertecknad befilhafvare a Svenska angslupen ”Verdandi” hemmahorande i Hernésand pa resa fran Ulfvik till
Hammar i Angermanelfven far harmed anméla sig for afgifvande af Sjéférklaring med anledning af den olycka,
som enligt bifogad skriftlig framstallning af olyckan intraffat och far jag meddela att fartygets besattning
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utgdres af foljande personer Machinisten W. Ogren samt Styrman C. Sandqvist, samt dessutom medféljande
Travaruhandlanden Aug. Berglund.

Af de ofvanndmnda har Machinisten Wilhelm Ogren omkommit vid olyckan.

Och frikallar jag mig och rederiet samt besattning fran ansvar och protesterar mot alla ersattningsansprak fran
hvem de ocksa ma komma.

Herndsand den 14 Juni 1904.
C. A. Sundvall

Bilaga § 342b: Framstallning om olyckan.

Ang. "Verdandi” som féres af undertecknad sasom delvis egare, afgick fran Ulfvik kl. 5.30 fm. den 13 Juni
pa resa till Hammar for bogsering af timmer och ombord befann sig Herr Aug. Berglund som passagerare, allt
gick val till Abordsundet passerats och upp emot Hornéholmen, med kurs styrd pa Ramén kommen midt pa
fijarden observerades en angare som syntes komma fran Ramvik och styrande 6fver mot Dal, denna angare
befans vara “Norastrom”. Vi fortsatte var kurs och han d.v.a. "Norastrém” styrde emot Dal och skulle
synbarligen passera akter om oss, men plotsligt stotte han pa var akter a var babords sida, samt gick ratt 6fver
"Verdandi” som 6gonblickligen gick med aktern fére ratt ner i djupet.

Vid sammanstotningen befann undertecknad sig vid rodret och de 6friga akter i salongen och
maskinrummet. Norastrom utsatte bat och upptog 3 af de ombordvarande, men tyvarr icke den 4de
Machinisten Carl August Ogren som befann sig & maskinrummet och méaste hafva féljt med baten i djupet.

Hern6sand den 13 Juni 1904
C. A. Sundvall

No 413 1904 den 20 Juni.

Under den 16 innevarande Juni hade befilhafvaren a den i Nora socken hemmahérande angaren
Norastrom, sjokaptenen Nils Melinder till RRns ordférande inlamnat en sa lydande anmaélan:

"Till etc. Harmed far etc. Rt. 413 A. (anm: se bilaga)

Men anledning af den salunda gjorda anmaélan hade RRns ordférande utsatt sammantrade for
sjoforklaringens uptagande till denna dag kl. elfva f.m. har a radhuset, hvartill kallelse utfardats ej mindre a
sjokaptenen Melinder med forstandigande fér honom att medhafva de personer som antagas kunna l[amna
uplysning i saken, én afven & sjokaptenen Johan David Walfrid Lindstrom och navigationsskoleforestandaren
Ivar Adolf Hjalmar Wilhelm Bolin for att sasom sakkunnige RRn bitrdda, hvarférutom till deras kdnnedom, som
saken kunde anga, kungoérelse om sammantradet, med tillkannagifvande att den om sjéforklaringens
aflaggande ingifna anmalan funnes tillgdnglig @ borgmaéstare-expeditionen, varit inford uti den har i staden
utkommande tidningen Westernorrlands Allehanda fér den 17 innevarande Juni.

Da detta drende nu a utsatt tid foretogs installde sig, i ndrvaro af férenamnde RRn bitradande
sakkunniga sjokaptenen Melinder personligen, atféljd af féljande till Norastroms besattning hérande personer,
nemligen styrmannen Johan Axel Hagglund, maskinisten Per Wilhelm Pauli, eldaren Erik Konrad Sundin samt
dacksmannen Carl Johan Carlsson, Jonas Helmer Nordlund och Johan August Teodor Blomstrom.

Sjokaptenen Melinder, som efter det de af honom inkallade personer fatt aftrada, forst hordes,
berattade med vidhallande af de uti ofvanintagna forklaring lemnade uppgifter: att som ett par 3 minuter efter
det Norastrom 8.15 f.m. ifrdgavarande dag lemnat Ramvik pa fard till ndrmaste stationen Dal gatt in i sin
bakom styrhytten beldagna hytt for att tillfredsstalla ett mindre naturbehag och hade Melinder darfoérut icke
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iakttagit angaren "Verdandi”, antagligen beroende derpa att solen skarpt belyst vattenytan framfor Norastrom;
att Melinder efter ett uppehall af omkring 3 minuter i berérda hytt derunder han jemval varit uptagen af ett
samtal med en passagerare angaende en angbatsbiljett, atervandt ut och med detsamma iakttagit rormannen
Carl Johan Carlsson blek vandande sig emot honom afvensom Verdandi ratt framfér Norastrom; att Melinder
genast gifvit backsignal utan att emellertid derigenom kunna undvika sammanstétningen med Verdandi,
hvilken traffades pa satt i forklaringen upgifvits och trycktes ner under Norastrém; att vid tillfallet ingen
iakttagits ombord p3d Verdandi; att de fran Verdandi raddade personerna efter det att Verdandi sjunkit kommit
upp pa vattenytan; att rormannen sedan seglationstidens borjan i ar varit anstald @ Norastrém och hade till
hufvudsaklig upgift att halla utkik och varsko kaptenen vid minsta anledning till fara afvensom att rormannen
varit tillrackligt fortrogen med skotseln af styrapparaten, tilliggande Melinder att han jamval under de fa
minuter han lemnat rormannen haft 6gonen pa denne; att Melinder aldrig lemnade kommandobryggan utan
att styrmannen ersatte honom dfvensom att dngaren Norastrom matte 32 4/100 tons och gjorde 9 % knops
fart.

Harefter anstaldes forhér med de af sjokaptenen Melinder till uplysning i saken inkallade personer,
hvilka, hérde hvar for sig, berattade:

1 / Hagglund: att han atféljt "Norastrom” sasom styrman vid ifragavarande tillfalle; att
sammanstotningen med "Verdandi” skett utanfor sddra dndan af nedre Hornéholmen omkring % 9-tiden f.m.;
att Hagglund vid tillfallet uppehalit sig i styrmanshytten sysselsatt med forsaljning av biljetter och som han
derunder fatt hora ett brak, sprungit ut ur hytten och da pa babords sida af Norastrom fatt se taket af en hytt
samt bat, att “Verdandi” paseglats; att tre personer uptagits fran Verdandi; att Hagglund uppehdll sig pa
kommandobryggan endast nar kaptenen intoge sina maltider; att man fran kaptenshytten kunde iakttaga
rorgdngaren i den derframfor liggande styrhytten; att Hagglund aldrig sett den vid styrapparaten vid tillfallet
anstalde i verksamhet sdsom rorgéangare.

2 / Pauli: att han vid tillfdllet sdésom maskinist atféljde ”Norastrém” och tiden fére, under och narmaste
tiden efter sammanstétningen med Verdandi uppehallit sig i maskinrummet; att vid pass 8.25 f.m. fran
kommandobryggan kommenderats “stopp” och sedan i samma f6ljd “back” och att omedelbart efter orders
mottagande formarkts en lindrig stot i “Norastrom” samt ett skrapande ljud under botten af baten; att efter ett
par sekunder, sedan ordern emottagits, backsignalen verkstallts; att forst efter sammanstotningen lat, att den
ofverseglade baten varit "Verdandi” samt att Pauli icke ndrmare kande till rorgangaren.

3 / Carlsson: att han sasom dacksman sedan 1 Maj i ar tjanstgjorde a angaren “"Norastrom” och vid
ifragavarande tillfalle bitradt vid skotselen af styrapparaten a angaren; att Carlsson fore sin anstallning a
Norastrom aldrig befarit sjon annat an i séllskap med fiskare; att Carlsson iakttagit Verdandi férsta gangen, nar
denne befunnit sig pa ett afstand af omkring 100 fot fran Norastrom, men derefter haft sin upmarksamhet
uteslutande riktad pa handelsboden i Dal, emot hvilken kurs hallits, samt pa grund af den af solskenet skarpt
belysta vattenytan afven som deraf att solen “tittade Carlsson rakt in i 6gonen” derefter icke iakttagit Verdandi
forréan Verdandi befunnit sig for ndra Norastrom for att en kollision skulle kunna undvikas; att anledningen
hvarfor Carlsson efter det Verdandi forsta gangen blef synlig icke sarskildt spejat efter Verdandi varit den att
Carlsson i anledning af den kurs de bada batarna da haft, trott desamma kunna ga klara for hvarandra; att
Carlsson erhallit order att vid méte med andra batar halla styrbord, men af nyss angifna anledning och da
Carlsson vid Verdandis plotsliga uppenbarelse framfor Norastrom af 6fverraskning och skramsel icke varit nog
herre 6fver sig sjalf for att kunna medelst vridning af ratten gifva Norastrém en férandrad kurs, jamval vid
kollisionen bibehallit den kurs Norastrom forut haft; att Verdandis pastotning skett akter om maskinen nedat
Verdandis akter; att kaptenen vid tillfallet gatt in i sin hytt; att Carlsson af kaptenen erhallit order att alltid
varsko denne sa snart nagon fara vore a farde eller nagon sarskild anledning till kaptenens ingripande
forefunnes; att vid Carlssons tillrop kaptenen, just utkommen ur hytten, kommenderat stopp och back, men att
Norastrom det oaktadt paseglat Verdandi, som sjunkit efter omkring en half minut; att Carlsson vid tillfillet ej
iakttagit ndgon ombord pa Verdandi och ej heller afvetat, att det var Verdandi, forran han harom blifvit uplyst
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genom de fran Verdandi frigjorda, kringflytande lifbojarna; att 3 personer bergats fran Verdandi, kaptenen,
rorgangaren och en passagerare; att Carlsson af en person hort att rorgangaren pa Verdandi for denne upgifvit
att han trott, att Verdandi skulle ga klart for Norastrom.

4 / Nordlund: att han, hvilken sdsom ddcksman vid ifragavarande tillfalle medféljt Norastrom och
befunnit sig a dess fordack iakttagit Verdandi pa en 2 till 300 meters afstand fran Norastrém da Verdandis kurs
varit sadan att den skurit Norastroms; att Nordlund, som suttit med ryggen vand emot féren af Norastréom,
iakttagit, att rormannen Carlsson kort fore sammanstotningen lagt rodret litet at babord; att
sammanstotningen skett nagra minuter fére half nio: att Nordlund vandt sig om, férst nar han fatt héra
kaptenen kommendera stopp och back samt da iakttagit Verdandi en 2 till 3 famnar fran Norastrém och
intraffade sammanstotningen 6gonblicket derefter; att stoten traffat Verdandi, sa vidt Nordlund kunde se,
tvars for, att Verdandi derefter krangt at styrbords sida och sjunkit efter en 3 till 4 sekunder; att Nordlund ej
sett nagra personer ombord a Verdandi, men efter det Verdandi sjunkit 3 man som kommit upp pa vattenytan;
att fran Norastrom alla lifbélten jemte en lifboj genast kastats ut, hvarjemte en bat firats ner, hvilken
bemannats af eldaren @ Norastrom och dacksmannen Blomstrom; att pa kaptenen Melinders fraga, sedan de 3
mannen bergats, det svarats, att maskinisten a Verdandi blifvit kvar i djupet, i anledning hvaraf baten ater igen
satts ut for att soka denne, men utan resultat; att Nordlund vid ett tillfdlle tjenstgjort vid ratten och da fatt
tillsagelse varsko kaptenen om nagot komma i vagen; att kaptenen kunde befunnit sig pa bryggan eller i sin
hytt bakom styrhytten.

5 / Blomstrém: att han sasom dacksman medfoljt Norastrom vid ifragavarande tillfalle samt vid
sammanstotningen, da eldaren ombord befunnit sig i skansen for spisning, intagit eldarens plats; att
Blomstrom, som uppehallit sig i kolboxen for att hemta ved till maskinen, hért en ringning fran
kommandobryggan till maskinisten samt derefter stoppsignal; att Blomstrom 6gonblicket derpa markt en stot i
Norastrom, sprungit upp pa dack och iakttagit, att akter om Norastrom fl6to en styrhytt samt I6sa bréader; att
nar Blomstrom kommit upp pa dack Norastrom stannat, hvadan Blomstrom antoge, att “backsignalen” af
maskinisten verkstalts; att kaptenen kommenderat Blomstrom jamte eldaren Sundin i den bat som utsatts for
att berga de tre personer, som efter sammanstétningen flutit upp pa vattenytan.

6 / Sundin: att han vid tillfallet medféljt Norastrom sasom eldare samt for spisning af frukost uppehallit
sig i skansen; att, da vid narmare half nio-tiden formarktes en stot i Norastrom, Sundin sprungit ut och akter
om Norastrom sett taket af en styrhytt jamte bradspillror flyta pa vattnet; att sammanstétningen agt rumi
narheten af sédra dndan af Hornéholmen; att Sundin jemte Blomstrém pa befallning af kaptenen nedstigit i
den fran Norastrom nedfirade baten for att berga kaptenen Sundvall, grosshandlaren Berglund och
rorgangaren Sandgqvist, hvilka efter sasmmanstotningen setts flyta pa vattenytan; att maskinisten a Verdandi
deremot ej setts till.

Da vittnesjaf emot Hagglund, Pauli, Blomstrom, Nordlund och Sundin vid efterfragan ej kunde utrénas,
fingo de harefter, med vederbérande 6ppen lemnad jafsratt, aflagga vittneseden och mottaga erinran om
edens vikt, hvarpa de, hvar for sig, forklarade, att de pa den aflagda eden vidhdéllo sina afgifna berattelser, som
fran protokollet for dem uplastes.

Ofver hvad sdlunda férekommit skulle bevis meddelas genom utdrag af domboken.

68



Bilaga § 413 A: Ing. den 16 Juni 1904.
Sjoforklaring den 20 Juni kl. 11 f.m.
Till Radstufu Ratten i Herndsand

Harmed far undertecknad vérdsamt anhalla om afgifvande af sjoforklaring, med anledning af den 13
dennes timad kollision mellan mitt féorande fartyg, angaren ”Norastrém”, hemmahorande i Nora socken och
har hemmahorande Angslupen ”Verdandi”.

Ingen journal har forts ombord och lemnas derfor har nedan en fullstandig framstéllning af den timade
olyckan.

Tisdagen den 13 dennes afgick angaren “Norastrom” pa sin ordinarie tur mellan Bollsta och Hernésand,
med anlopande af mellanliggande stationer, fran Ramvik till Dal omkring kl. 8:15 f.m. da efter circa 6 minuters
gang i narheten af nedre Hornéholmen vi motte angslupen ”Verdandi”, styrande uppfor elfen, hvarvid kollision
uppstod pa sa satt att Norastrom traffade “Verdandi” pa babords laring, sa att denne vid krangning at styrbord
intog vatten och strax derefter sjonk med aktern fore.

Bat sattes ut fran "Norastrom” och bemannades med 3 man, som lyckades berga kaptenen Sundvall,
travaruhandlanden Aug. Berglund och rorgingaren Sundqvist, hvaremot maschinisten Ohgren saknades.
Norastrom uppehdll sig a stillet och raddningsbaten roddes omkring bland spillror och ved circa 20 minuter,
men da intet vidare kunde goras eller fanns att radda fortsattes resan och Norastrom anlande till Hernésand kl.
cicrca 10:10 f.m. samma dag.

Da olyckan tillkommit utan mitt forvallande fritager jag harmed mig och mitt rederi fran all
ansvarsskyldighet. Forteckning a vid olyckstillfallet ombord i “Norastrom” varande beséattning och kanda
passagerare foljer har nedan:

Styrman Axel Hagglund

Rorgdngaren Karl Johan Karlsson
Dacksmannen Helmer Nordlund

Do Johan August Theodor Blomstrom
Maskinisten P. Wilhelm Pauli samt
Eldaren Erik Konrad Sundin

Passagerare:

Bokhallaren Hans Gust Leonard Tornsten
Do Edvard Aberg

Lotsen Petrus Strémer

Hernésand den 15 Juni 1904.
Melinders underskrift
Befilhafvare & Angaren ”Norastrém”
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Bilaga 5.

Lista 6ver fartygsolyckor i Angermanilven eller i dess nirhet.

Namn Skeppstyp Hemma Datum Uppgifter
AMALIE skepp Goteborg 23.06.1886 Grundstotte pA Dynasgrundet.
AMALIE skepp Christiania N 25.06.1888 Sandobranden. Brann och grundstotte under drift.
ASTRID kanonbat 01.10.1879 Grundstétte vid Snéttsundsholmarna.
AUGUSTE skepp Rostock D 25.06.1888 Sanddbranden. Svart brandskadat.
BOLLSTA angare Hérndsand 22.09.1885 Kantrade och sjonk SO Litan6n, Kramfors.
CASTOR angare 25.09.1876 Kolliderade med KUNGSGARDEN, vid Hornd holmar.
ED angslup 17.11.1914 Sjénk under bogsering till Nyland vid Valo fyr. Bargad.
ERIK storbat XX.06.1880 Sjénk pa resa Sollefted-Harosand.
FALKEN brigg 03.10.1875 Péseglade slupen NIORD.
FREYA skepp Arendal N 25.06.1888 Sanddbranden. Brann och totalforstordes.
FYRIS angare xx.11.1892 Blev pékord bakifran av NORASTROM.
FANRIK STAL angare 18.09.1875 Grundstotte vid Pataskaret.

" angare 10.1877 Grundstétte. ?

" angare 02.07-1889 Grundstétte vid Skedom.

Kollision med angaren NORDSTJERNAN vid Lunde.
GERDA angare Nyland 28.10.1893 Sjonk.
West Hartlepool
GLEDHOLT angare GB 15.05.1894 Vagnon.
GUNNEL bogserare ? Lugnvik.
GYLFA brigg 21.06.1872 Gick pé grund vid Bogrundet.
GOSTA angslup gigermanland 26.06.1897 Kantrade och sjonk vid Marieberg.
HENRIETTE skonert Sundsvall 13.07.1896 Dynésgrundet.
HERNOSAND | angare Héarnésand 28.10.1869 Kolliderade med slupen HUGO. Sannasundet, Harndsand
HILDA slup Héarnésand 11.08.1878 Grundstétte. Sannasundet, Harndsand
bogserangar
HOVID e 06.06.1886 Gick pé grund vid Killingholmen, Sando.
KONDOR jagare RU Sandvikens sulfitfabrik.
Kolliderade med &ngaren CASTOR och sjonk. Horng

KUNGSGARDEN angslup 25.09.1876 holmar.
LA FRANCE angare Héarnésand 30.10.1897 Svandsund vid Strdmnés.
LUGNVIK angare 10.08.1889 Brand i maskinrummet vid Bjorka.
MARTHA angare Flensburg D 23.09.1896 Frano.

" angare 06.10.1875 Gick pé grund i Angermanélven.

" angare 06.05.1878 Gick p& grund i Angermanalven. ?

" angare 25.06.1878  Gick pa grund vid Sollefted bruk.
MYRAN angare 27.09.1891 Gick pa en sten och blev lack.
NIORD slup Héarnésand 03.10.1875 Blev paseglad och sinkt av briggen FALKEN.
NJORD angare 21.10.1908 Kolliderade med SVEA vid Brunne.
NORASTROM angare Xx.11.1892 Korde in i FYRIS bakifran.

" angare 13.06.1904 Kolliderade med VERDANDI, som sjonk, vid Nyadal.
NORDSTJERNAN angare 28.10.1893 Kolliderade med &ngbaten GERDA, vilket sjénk, vid Lunde.
PELLE pram ? NO Litanén.
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PETER DICKSON skepp Goteborg 25.06.1888
PETRONELLA skepp Strémstad 26.05.1892
RAMVIK/SKEPPSVI
K bogserare 16.07.1899
ROBERT BAGGE bogserare 17.09.1887
) bogserangar
RO e R6 sagverk 25.07.1900
SANDO bogserare 1955
SOFIA skonert Brantevik, Skane ~ 19.07.1890
" angare 07.1875
SVALAN ?
SVARTVIK angare 25.05.1873
" angare 17.10.1875
" angare 1892
SVEA angare 21.10.1908
THERESIA skonare Furusund 25.06.1888
ULLANGER 3ngare Ullanger 07.11.1895
VERDANDI angare Hérndsand 13.06.1904
VICTORIA angare Torséker 17.09.1887
VICTORIA angare Hérnésand 05.11.1893
ZEALOUS angare Hartlepool GB 18.11.1895
ADALEN angare 10.1877

Sand6branden. Delvis brandskadat.

Brunnegrundet.

Kolliderade med THYRA i Ramvik.
Kolliderade med &ngaren VIKTORIA, vilken sjénk. Brunne.

Sodra sidan av Litanon.
Sjonk strax uppstréms Klockestrandsbron, Sandé. Ligger
kvar.

Brunnegrundet.

Grundstotte vid Skedom.

SO Brunne, Kramfors.

Gick pé grund vid Svané. Lossdrogs.

Gick pé grund i Angermanélven.

Fattade eld utanfér Lunde.

Kolliderade med &ngaren NJORD vid Brunne. Sjonk.
Sanddbranden. Brann och sjénk vid kaj.

SV udden av Storholmen, Néttsund.

Kolliderade med NORASTROM och sjénk utanfér Nyadal.
Kolliderade med ROBERT BAGGE och sjénk vid Brunne.
N &ndan av Granholmen.

Brudstenarna.

P& grund. Var?

71



