ANGBATARNA PA UPPSALA

En o6versikt over seglationerna fore 1890

Av BIRGER JARL

jotrafiken pa Uppsala var en gang, sarskilt vid 1800-

talets slut, mycket blomstrande. Men nu i vara dagar

lever den ett tynande liv. Friamsta orsaken hértill ar det
oerhort starka ¢vertag som landkommunikationerna, jarnvag-,
bil- och busstrafik, erhallit. Vem vill aka till Stockholm pa
bat i 6 timmar, néar taget tar bara 50 minuter? Lastbussar ga
med varorna utan omlastning och sommarvillsigarna aka ut
till villan vid Ekoln eller Skofjarden med buss eller i egen bil.
Det sista passagerarfartyget Uppsala—Stockholm, angfartyget
Nya UPsALa, gick sin sista tur 1939. Nu éar det bara en passa-
gerarbat kvar pa skansen i Uppsala hamn: den goda dngslupen
ExowrN II, som sommartid gar till Sigtuna och mellanliggande
bryggor. Lastangfartyget SiGNE var, niar den lade upp 1944,
den sista resten av den en gang sa omfattande angbatsfarten
pa Uppsala. Hamnlivet i Uppsala hamn ér icke mer vad det
en gang varit.

Tiden kan darfér vara inne att ge en Overblick av den
reguljara angbatstrafiken pa Uppsala.

Sjoleden upp genom Milaren mot Uppsala och vice versa
har stolta anor. Forntidens vikingaskepp styrde héir, lastade
med allskons varor, upp mot Svearikets konungasite vid Upp-
sala hogar. Konungens ledungsflotta, samlad fran kéarnlan-
det Tiundaland, drevs med frisk rodd ner mot samlingsplat-
serna Sigtuna och Stockholm fér att slutligen med full styrka
pa vidare vatten uppta den sjokamp som situationen kravde.
Misterligt har denna fornstdmning tolkats av Olof Thunman
i stroferna:
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Hir var skeppsvig fordomtima.
Har for randigt vadmalssegel
ned mot Milarn knarren styrde
lastad tungt med skinn och tjéra,
som mot guld och vilska vapen
skiftades i Dorestad.

Har gled svears ledungsflotta
nedfor varligt svillda foren.
Vita skoldar, roda skoldar
blankte fran var drakes reling,
nédr ett folklands kampaskara
drog mot havet djarv och glad.

Knarrar och koggar kunde under medeltid och Vasatid stiva
upp mot det gamla Ostra Aros for att leverera varor till Disting
och Ersmissa. Hur mycket skulle icke de gamla strinderna
kunna beritta!

Var kunskap om sjotrafiken pa denna led i gammal tid ar
mycket liten. Det blir férst pa 1600-talet vi komma i kontalkt
med forhallanden, vilka kunna anses vara upptakten till den
reguljara persontrafik, som under alltmer fasta former bor-
jade tillimpas i och med angbatsturerna alltifran 1800-talets
borjan. Skeppare i det organiserade skepparskraet ombesorjde
lastbefordran pa segelfartyg, men da landskjutsférhallandena
for persontrafiken blevo alltmer svara, viacktes tanken att post-
och personbefordan skulle ske pa segeljakter med bestimda
avgangstider. Det visade sig nu att det endast var en akade-
misk borgare, som ville vaga forsoket, ndmligen den mang-
frestande professorn Olof Rudbeck. Till allt annat blev Rud-
beck 1667 ocksa skeppare i Uppsala. Som participant hade
han sin svdger Johan Lohrman, son till borgmaéstaren Thomas
Lohrman. Efter Rudbecks dod 1702 fortsatte hans adnka ro-
relsen. Ar 1719 o6verenskom professor Olof Rudbeck d. y.
med borgerskapet att gemensamt halla postjakterna.

I och med angkraftens inforande i fartygen intrider en ny
epok i sjofarten. Spridda férsék hirmed hade redan vid
1700-talets slut gjorts, men forst ett stycke in pa 1800-talet
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var man sa firdig med utexperimenterandet av kombinatio-
nen angmaskin-fartyg att man kunde tillimpa det nya syste-
met i praktiskt bruk. Det ar den mekaniskt skicklige engels-
mannen Samuel Owen, med tiden acklimatiserad svensk, som
far ta at sig dran att vara pionjar i vart land. Sareget nog
var traden Stockholm-—Uppsala den segelled som fick den
forsta reguljara angbatstrafiken. Den 30 september 1818 var
den stora dagen. Det var ndmligen d& som Owens hjulangare
AMPHITRITE gick till Vésterds och Uppsala marknader fran
Stockholm, medférande passagerare. Den stolta segelleden upp
mot Svearikets forna kérnland fick bli skadeplatsen fér en av
de storsta hdndelserna ocksi i vart kommunikationsviasendes
yngre historia. Och ddrmed hade &ngbatstrafiken pa Uppsala
inletts. Och var historik, som skall omfatta tiden foére 1890,
kan boérja.

AmpHITRITES avfiard skedde fran Riddarholmen i Stockholm kl.
9 om morgonen sagda datum 1818. Den 7 sept. hade féljande an-
nons statt att ldsa i Stockholms Dagligt Allehanda:

»Som jag den 19 dennes, med mitt Ang-Machins-FFartyg reser
till Wasteras Marknad, och drnar vara har ater till den 26
dennes, for att sedan resa till Upsala Marknad, far jag giva
tillkdnna att Passagerare mottagas emot 6 Rd Banco Person
for fram- och aterresan till Wisteras och 5 Rd Banco for
fram och aterresan till Upsala; och kunna de som sig hirav
vilja begagna, anteckna sig pa mitt Kontor f6r bada resorna
inom den 16 dennes. Resan till Wésteras foretages pa det
sitt, att kl. 9 om morgonen den 19 avgar Ang-Machins-Far-
tyget till Strdngnis, hvarest nattkvarter tages; morgonen
darpa fortsittes resan till Wisteras; den 25 bliver hemresan
pa enahanda sitt; den 30 dennes om morgonen avgar Ang-
Machins-Fartyget till Upsala, samt hemgar darifran den 3
Oktober. Till lattnad for dem som pa de vanlige tider, innan
desse resor foretages, onska resa till Drottningholm, kunna
dagen forut fa kopa Biljetter hos kassoren Lagerblad i
Sockerbruksboden vid Riddarhus-Torget; dven den 3 Okto-
ber siljas de pa ndmnde stille.

Stockholm den 3 September 1818.
Samuel Owen.»
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Bild 1. SamueL OweN (1774
—1854).

Owen niamner icke fartygets namn i annonsen da detsamma
niamligen gick utan namn de férsta aren. Den i annonsen nidmnde
kassoren Lagerblad var den forste angbatskommissionéren i Sverige.

Under de tva foljande aren torde AMPHITRITE ej ha besokt Upp-
sala. Fartyget gick ndmligen d& i reguljar trafik pa Drottningholm.
Men 14 juni 1821 befann sig fartyget pa vig till Uppsala med pas-
sagerare, som »vilja dirstides Overvara Magister-Promotioneny.
Ett par malérer hinde under resan, timligen obetydliga om de hént
i var tid. I Lundin och Strindbergs »Gamla Stockholms» berittas
harom: »Ar 1821 hade AmpHITRITE en fatal resa till Upsala. Den
gick pa grund pa en lerbank vid Stiket, kom flott efter 2*/. timmes
arbete, men stotte anyo pa vid Flottsund diar den blev sittande
hart fast. Uppstandelsen bland passagerarna vart stor. Damerna
fingo inkvartera sig i gardarna omkring och herrarna vandrade
in till Upsala. Ryktet om det forféirliga skeppsbrottet gick till
Stockholm i forstoring och vickte allmédn uppstandelse, tills allt
blev forklarat.»

Samuel Owen lét sig emellertid icke avskricka, ty samma ar den
30 sept. avgick ater AmpHITRITE till Uppsala, dir héstmarknad péa-
gick. I annonsen framho6ll Owen att spassagerarnas antal far
ej overstiga 100 Personers, en bestimmelse, som troligen var en
foljd av klagomal 6ver for stor tringsel foregaende resa.
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Bild 2. O. E. CArLsuND (1809
—1884).

AMPHITRITE blev sa smaningom sidnkt vid Owens verkstad pa
Kungsholmen, dir nu Kungl. Myntet ar beldget.

Den 6 maj 1822 sattes en ny angare i trafik pa Uppsala, ndmligen
den av Samuel Owen samma ar byggda hjuldngaren UpsaLa, ocksa
den av trd med en lingd av 78,25 fot, bredd 14,19 fot samt med en
maskinstyrka av 22 hkr. 200 passagerare kunde tagas. KIl. 8 fm.
avgick Upsara fran Stockholm och mellan 4 och 5 em. skedde an-
komsten. Nockeby, Stiket, Rosersberg, Sigtuna och Skokloster
m. fl. platser anloptes. Biljettpriset till Uppsala var 2 Rd i salongen
och 1 Rd pa déck. Kommissionidr i Stockholm var Strindberg &
son och i Uppsala handl. Littorin. Restauration fanns ombord.
Tva turer i veckan avsags, men det gick inte lingre &n till borjan
av juni, pa grund av att vattenstandet i an sjonk katastrofalt. Slut-
stationen maste forliggas till Flottsund och ett avtal ingicks med
gistgivaren pa Alsike géstgivaregard att mota med histar, sa att
passagerarna skulle komma upp till staden. Forsoket att pa sadant
sitt uppehalla trafiken misslyckades. Vattnet sjonk ytterligare och
de storsta svarigheterna torde ha varit att passera Stiket och Eriks-
sund, dar da #dnnu inga springningar foretagits. Den 21 juni in-
stilldes trafiken och angaren Upsara insattes tillsvidare pa Arboga.

Flottsund var, i férbigiaende sagt, dnnu vid denna tid ett firj-
lage, d. v. s. landsviégstrafiken mellan Fyrisians béigge strinder for-
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medlades av en firja. Denna ersattes 1831 av en bro, som fanns
kvar @nda till 1924, da den nu befintliga bron éppnades. Vid bro-
bygget anvindes i stor utstrickning manskap fran Kungl. Upplands
regemente. Entreprenor for bygget var C. J. Reuter. Farjan arren-
derades av en handl. Carl Edman, som tillika arrenderade den dir
befintliga krogen. Arrendatorn fick taga upp avgifter av alla lands-
vigstrafikanter enligt av Kungl. Befallningshavande faststiilld taxa.
Sjotrafiken var diaremot fri.

Ar 1823 upptogs trafiken ater pa Uppsala men endast en tur i
veckan under en féljd av ar. Ar 1825 pagingo muddringsarbeten
i Fyrisan, troligen for forsta gangen, anyo maste slutstationen
forlaggas till Flottsund.

Landshovdingen ansiag angaren Upsaras trafik mycket betydel-
sefull och yttrade vid tillfdlle att »hela sédra och vistra delen av
linet har, genom den tillstétande Méilaren, en vig och latt sjo-
communication med huvudstaden och flera andra stider».

En del trassel och besviar med gods och passagerare tycks av en
kungorelse att doma ha forekommit: »Till undvikande av obehag-
ligheter och forluster for #dgarna, bor, i anseende till hittills ofta
lamnade oriktiga uppgifter, allt fraktgods, som hidanefter sindes
med Angfartyget UpsarLa, forst uppvisas uti Strindbergs bod vid
Stads Smedjegatan, innan detsamma a fartyget avldmnas eller
Biljetter déra kopes, vilket bor ske aftonen fore varje avseglings-
dag till kl. 9.»

Angaren Upsara gick i trafik till och med 1838, varefter den
sinktes och fick sin grav tillsammans med AMPHITRITE vid Owens
verkstad. De bada batarna jamte en del andra utgéra nu under-
laget till den plan, som ar beldgen mellan Kungl. Myntet och Norr
Milarstrand.

Upsara #dgdes av ett Stockholmsbolag. Mot slutet av 1820-talet
fordes den av I. Linbohm och pa 1830-talet av H. Wahlquist och
P. Dahlberg.

Hur blygsam den forsta angbatstrafiken pa Uppsala dn var hade
den dock visat att det bésta trafikmedlet under den isfria delen
av aret var angbaten. 1837 insattes en nybyggd hjulbat vid namn
Freva dgd av ett bolag i Stockholm. Baten var byggd av ek pa
Kolboda varv efter ritningar av O. E. Carlsund, chef for Motala
verkstad. Fartygets lingd var 83,5 fot, bredd 12,8 fot, dess maskin-
styrka 60 hkr. Fartyget var mycket hogt och rankt och dirfor illa
omtyckt. Det oaktat holl sig Freva kvar pa uppsalatraden till
1845, saldes darefter till vistkusten och omdoptes till Carl IX.
Baiten fordes av E. A. Ollman, L. A. Bergman, J. I. S6derstrom och
C. M. Palmgren.
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Bild 3. Angbaten ligger ut fran Riddarholmen. Lavering av A. Wetterlind,
1826. Goteborgs museum.

Samtidigt med Freva tafikerades Uppsala av en i Norrkdéping
byggd hjuldngare UpLaND, ritad av J. G. von Sydow och av ungefir
samma storlek som FREva, men endast 32 hkr maskinstyrka. Den
dgdes av ett uppsalabolag och fordes av H. Wahlquist, tidigare
befilhavare pa Upsavra. Trafiken boérjade 1837. Med Freva och
Uprranp hade Uppsala fatt 4 ordinarie batturer i veckan.

Mellan aren 1837—1840 trafikerades Uppsala ytterligare av ang-
fartyget THOR, som férut under namnet SLEIPNER utfort bogseringar
i Védnern. TuHoR kunde ej med nagon framgang konkurrera med
de tva andra batarna, varfor den togs ur trafiken och sattes under
namnet WERMLAND in pa kanalfart med anlépande av Karlstad.
Senare salde rederiet baten till ett goteborgsrederi, dir den erholl
namnet Ipoc.

Hittills hade alla Uppsalabatarna varit byggda av tri. Nir FrReva
saldes, eftertriddes hon av en nybyggd jarnangare UpsaLa, som
salunda fick samma namn som den gamla trébaten. Trafiken
uppeholls nu av Upranp och den nya Upsara alternerande. Tro-
ligen ar det dessa batar Gunnar Wennerberg syftar pa i sin glunt
»Huruledes Gluntens svarmod skingras pa killaren Applet av Ma-
gisterns varfantasiers, diar det heter:
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»Och nér angbaten kommer min bror
finns det bockling ombord som jag tror.»

Nu var det slut med hjulangarnas tidevarv. En ny dngare, CARL
voN LINNE, insattes pa traden 1849. Denna var, i likhet med den
senaste UpsaLa, byggd av jarn med en maskinstyrka av 60 hkr, men
den stora nyheten var att CARL voN LiNNE var utrustad med pr o-
peller. Utrymmet for passagerare och gods var betydligt storre
in pa en hjuldngare. Farten var ocksid hogre. Pa forsta resan till
Uppsala 17 nov. 1849 anvindes en tid av endast 5*/. timme. Kost-
naden for fartyget var sa kontrakterat att priset skulle bli 48,000
Rdr om 9*'/. knop uppnaddes men 54,000 om det blev 11 knop.
Farten blev endast 9'/. knop. I Tidningen Upsala fér 23 nov.
listes en vilkomstdikt till angaren av signaturen sPedro». I'drsta
och sista stroferna av diktens tio 16d:

O, var valkommen hit! En talrik skara

Af ungdom hiar dig riacker gladt sin hand;
Ty du édr kédr for dem af namnet bara,

I det du lagger till vid Fyris strand,
Invid den stranden, der, som hiafden siger,
Allt stort i Nordanland sin vagga eger.
Lef linge, unga skepp, lef ut oss alla;
Bliv aldrig, som din store Carl en ging!
Studenter hit i rika flockar kalla,

Att hemta bildning for en lefnad lang;
Men for dem ocksa rastlost ut i lifvet

Att verka sasom mén i hvad de blivit!

Trafiken pa Uppsala kunde nu uppehéllas med dagliga turer.
Dessutom gjorde batarna lustresor till bl. a. Vik, Skokloster och
Rosersberg och allt gick vial i las for Upsala Angfartygs-Bolag,
som bolaget hette. Men »ndmn mig en frojd som varar bestindigts!
Ar 1853 blev det besvirligt for bolaget och dess batar i det att en
koleraepidemi lamslog trafiken. Som epidemien hérjade svart i
Stockholm avlystes passagerartrafiken och béatarna fingo vid Flott-
sund lossa och lasta sitt gods.

Bolagets bekymmer hade Okats genom att pa varsidan en kon-
kurrent dykt upp. Den 24 maj annonserades i Tidningen Upsala
att angfartyget Acrtiv skulle trafikera traden Stockholm-Uppsala
med tvad turer i veckan med gods och passagerare. Acriv hade
tidigare gatt pa Sodertidlje och andra milarorter, tydligen i kon-
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Bild 4. En angare har anlant till Riddarholmen. Teckning av Fr. von Dardel.

kurrenssyfte, men Overallt misslyckats. Den blev inte langvarig
pa uppsalatraden heller. Trots ett mycket flitigt annonserande
tycks foretaget ha upphoért redan i september. AcTiv som var
hjulbat med en 16 hkr maskin, saldes samma ar till Norrland.
Agare var ett stockholmsbolag, som kallade sig sNya Aktie-Bolaget
for Uppsala Sjofart». Kommissiondr i Uppsala var C. J. Kolm.

Kommissiondr for Upsala Angfartygs-Bolags batar var vid denna
tid den mycket namnkunnige Jean Ph. Boggiano. Angbatskontoret
var inrymt i »hérnhuset vid hamnen» d. v. s..i det nu forsvunna
»Sju helvetes gluggary.

De forsta angbatarna voro i mangt och mycket primitiva, ej
minst vad det giller maskineriet. Examinerade maskinister funnos
annu ej. Befidlhavarna maéste sjilva 6vervaka maskinmandvrerna
och kunskaperna voro inte sd vérst lysande. Man far inte undra pa
om passagerarna manga ganger voro oroliga, helst da det gick sjo.
Men d& vadret var vackert levdes friskt undan. De manliga pas-
sagerarna, som tyckte sig vara ute pa dventyr, ville dricka och
sjunga, tyckte dessutom att »sjon ség», nagot, som ju befordrar
aptit bade pa mat och dryck. Restauration fanns ombord. Kap-
tenerna bjodos av alla. De voro »stora min» for tillfallet och
imponerade genom sina formodade kunskaper savil i farvattnets
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och sjomanskapets som maskineriets mysterier. Mangen befilha-
vare hade icke det da for tiden stora modet att siga nej. Det be-
riattas att en kapten, som fann att strommen vid Stiket var for
stark for att komma fram emot, med ndgot svivande rdost utro-
pade: sJa, mitt herrskap, det syns att vi dro nigot Overlastade!»
En hop studenter, som voro med som passagerare, svarade under
hurrarop: s»Ja det syns, det syns!» Huruvida fartyget lyckades
taga sig upp for strommen den gangen fortiljes icke.

Under angbatarnas forsta tid var icke blott sjilva resan med
dem en mérkvirdighet, dven deras avging och ankomst voro vik-
tiga tilldragelser, detta till och med i huvudstaden. Stockholms
enda angbatshamn var under manga ar Riddarholmen. Nir ang-
fartyget inkommit pa Riddarfjirden och hunnit nedanfér Skinnar-
viksbergen, lossades fran fartyget 2 eller 4 skott med sméa kanoner
pa dick. Mycket folk skyndade nu utfér den branta Riddarholms-
backen ned till hamnen for att se det mérkvirdiga fartyget och
dess passagerare, vilka ansagos minst lika mérkvirdiga. Sjdare och
annat 16st folk rev och slet med passagerarnas gods och reseffekter
for att fortjina en hacka. Det géllde for passagerarna att se upp
med vilken sbusey man fick till hjélp.

I Uppsala avlossade batarna sina skott, nir de kommo strax
nedanfor sFordiarvety, det gamla virdshuset som lag pa gamla tull-
husets plats. Sikert dr att skotten hade samma verkan i Uppsala
som i Stockholm: borgare, hantverkare, studenter och lirda pro-
fessorer kommo sittande ned till landningsplatsen for att taga i
skiirskddande underverket med alla dess passagerare och ej minst
kaptenen, som stod pa kommandobryggan iklidd nagon slags liv-
rock och hog hatt, i det nirmaste av samma form och resning som
fartygets skorsten.

Niér passagerarna voro ilandsldppta invaderades fartygets restau-
ration av hungriga och térstiga studenter och borgare, ty dir fanns
det »bockling ombord som jag trors och andra ldckerheter. Seden
att besoka fartygens restaurationer holl i sig dnda in i sen tid. Det
beriittas att ett lag studenter festade upp ett bekommet stipendium
i en batrestauration pa en veckas tid. Hérunder hann gisterna
vara med om tva turer till Stockholm!

Ar 1853 lit dngbitsbolaget bygga ett nytt fartyg. Upsara nummer
tvid boérjade bli omodern. Uppdraget att bygga det nya fartyget
laimnades till Motala mek. verkstad med dess chef O. E. Carlsund.
Fartygets namn skulle bli PrRiNs GusTar. Leveransen kom dock att
mycket férdrojas. Detta berodde péa att Motala verkstad var over-

hopad med arbeten for flottans rdkning — nérmare bestiimt med
maskineriet till linjeskeppet Carl Johan — som maste forceras pa
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Bild 5. Angaren Freva limnar Uppsala efter ett nordiskt studentmote pa
1840-talet.

grund av det da oroliga tillstindet i Ostersjon. Bolaget hade ej
riknat med sa oerhord forsening utan hade forsalt Upsara till ett
Sundsvallsrederi med villkor att leverera baten sommaren 1854.
Angarens turer upphorde i augusti, varefter den avgick till Sunds-
vall, dir den fick namnet EuGeENIE. Med endast tvia batar var det
svart for bolaget att tillgodose trafiken, varfér angaren ENKOPING
forhyrdes. Den blev dock inte langvarig pa traden; redan i sep-
tember blev strommen i Stiket for stark for dess svaga maskin.
Trafiken uppehdlls nu dnda till seglationens slut och énda till
pafoljande host av CARL voN LiNNE och UpPLAND.

Varen 1855 brot en ovanligt kraftig isgdng sonder dykdalber och
bron vid Stiket. Genom landshévding Kreemer anskaffades en ar-
betsstyrka som rensade upp farleden och istandsatte bron och
dykdalberna. Dock kom seglationen ej igang férrdn 15 maj. De
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tva batarna fingo under sommaren svart att tillgodose trafiken.
Tidningen Upsala uttomde sin vredes skalar 6ver Motala verkstad
och dess chef for den forsenade leveransen av PRINS GUSTAF.
Antligen, den 3 oktober, anlinde Prins Gustar till Uppsala ford
av kapten Fr. Roos och med sjilvaste varvschefen Carlsund om-
bord. Traden kunde ater trafikeras av tre batar, men redan den
27 nov. fann sig bolaget foranlatet att ligga upp batarna pa grund
av stark isbildning.

Almare Stikets bro, som ar fran ar blev allt bedrévligare bide
for sjofart och landsvigstrafik, blev 1860 helt utdomd. Upsala
Angfartygs-Bolag hade under de sist forflutna aren uppvisat glin-
sande bokslut. Utdelningen pa aktierna var 25 proc.! Ar 1860 beslot
bolaget bidraga med 5,000 rdr rm till ett nytt brobygge vid Stéket.
Den gamla bron 14g i kroken i nedre delen av farleden. Brokistorna
finnas d&nnu kvar. Det var salunda pa den mest oldmpliga plals ur
sjofartssynpunkt sett. Farleden bildar néstan ett S och just hér, dar
bron lag, trings allt vattnet fran 6vre Mélaren samman och bildar
under var- och hostflédena en veritabel fors. Fallet kan vara éinda
till 45 cm och mera. Den nya bron placerades lingre norrut, dir
farleden &r rak och bredare. Dock var detta inte den lyckligaste
16sningen. Bittre hade varit att rensa upp den s. k. Ryssgraven
vister om Stékeson och ldgga en bro dven hit, ty har hade farleden
blivit sa gott som rak fran Granhammarfjirden till Goérveln. Den
gamla bron hade da kunnat bibehallas efter nddiga reparationer
for landsvigstrafiken. Bron blev emellertid placerad dér den én
i dag ligger. Nir Visterasbanan byggdes drogs denna pa bank dver
Ryssgraven och bro vid Stiket, varfor sjofarten hade att passera
tva broar.

Aven varflodet 1860 stiallde till med trassel. Salunda maste PRINS
GusTaF, ndr den den 3 maj avgick pa sin forsta resa till Uppsala
pa grund av svara forhallanden fortéja vid en brygga nedanfor
Stiket. Angaren fick kvarligga dnda till den 6 maj innan den
kunde taga sig upp. Tre timmar tog Stiket att forcera.

Den 30 maj 1860 hade angf. PriNs GusTAF #dran att som passa-
gerare rikna DD. KK. HH. hertigen och hertiginnan av Ostergot-
land (sedermera konung Oscar II och drottning Sofia). De skulle
niamligen overvara magisterpromotionen i Uppsala. Vid fartygets
ankomst var mycket folk forsamlat pa bada sidor om an. Aska-
darna stodo packade dnda ned till Fordarvet pa ostra sidan och
langt ned mot Kap pa den véstra. Vid tilliggsplatsen hade student-
karen stallt upp i 6ppen fyrkant fé6r mottagningen. Liinets, stadens
och akademiens spetsar voro talrikt representerade. Tal hollos
och studentsdng 1jod. Aterfirden foretogs med samma bat. Befil-
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havaren 4 PRINS GUSTAF, kapten Roos, blev av hertigen foriirad en
guldnal och hans maka, restauratrisen, en guldbrosch.

Emellertid 6kades bade frakt och passageraretrafik sa att bolaget
funnit sig foranlatet att bestidlla 4nnu en angare. Den 7 aug. 1860
lises i Tidningen Upsala: »Den a herr Lindbergs factori wid Stora
Warfwet i Stockholm bestillda nya angfartyget UpsaLa lédrer wara
sd nidra fardigt, att machinen dr profwad, och aterstar blott mal-
ningen pa déck, som blifwit féordrojd genom den ostadiga wiider-
leken. Fartyget torde saledes wara att snart hit forwiinta». Det
niamnda faktoriet var William Lindbergs Sédra varvet.

Propellerangfartyget Upsara, byggt av jirn med en maskinstyrka
av 30 hkr, anlédnde till Uppsala pa sin torsta resa 16 aug. 1860 med
P. G. Nordblom som befilhavare. Den 21 i samma méanad annon-
serades den for forsta gangen. Priset for angaren var 48,000 kr.
Uppsala hade nu inte mindre dn fyra angare pa Stockholm, alla
tillhérande Upsala Angfartygs-Bolag. UpLanNDp annonserades dock
for sista gangen 11 sept. s. & Bolaget hade namligen fatt ett gott
anbud pa baten och forsalde den. S& smaningom kom den till
Norrland, dir den fick namnet SOLLEFTEX.

Passagerare till Sigtuna voro vid denna tid ganska vanlottade
pa sittet att komma iland fran batarna och ombord pa dem. Nagon
kajbyggnad fanns da inte i Sigtuna, ej heller nagon brygga i nér-
heten, varfoér utrodd fick tillgripas. Detta hade sina stora oligen-
heter, synnerligast for damer med deras vidlyftiga kjolar och for
iildre personer i allméinhet. Bolaget beslot 1861 att tillsammans med
Sigtuna stad anldgga en brygga vid Ropsten. Batarna skulle dock
inte lidgga till vid bryggan andra dagar in di tvd batar avgingo
fran Uppsala eller Stockholm; endast den ena skulle da ligga till.
Sigtuna brygga kom dock inte till férridn 1863.

1861 ars bolagsstimma beslot dven att tillsdtta kommitté (6r alt
utarbeta forslag till nya frakt- och passagerartaxor. Tidningen
Upsala var mycket fridn mot bolagets hoga taxor och payrkade
en sinkning. Tidningens krav hade fog for sig. Det visade de stora
utdelningarna. A andra sidan vidrade nog bolaget konkurrens om
ingen fordndring till det béttre vidtogs. Den kom ocksd, som vi
snart skola se.

CARL vOoN LINNE Oppnade seglationen 25 april. Seglationen ar-
tade sig bra for bolaget. Passagerartrafiken var mycket livlig;
batfart var for denna tid ett mycket bekviamt fortskaffningsmedel.
Varje ny bat som byggdes erhdll allt bittre bekvimligheter. Annu
hade dock inga bestindiga tak Over akterdick utforts, endast ett
s. k. suntilt av segelduk gav passagerarna skydd. Pa en resa till
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Stockholm rékade PriNs GusTar pad Riddarfjirden ut fér maldren
att fa sitt suntilt uppbrint av glédande flagor frin skorstenen.
Bolaget blev ersiittningsskyldigt for den skada passagerarnas klii-
der utsattes for.

En annan ging rdkade Upranp ut fér en trakig historia. Ang-
fartyget var pa lustresa till Wik, dér ett lantbruksmote pagick. Vid
avgangen skulle avgangssalut skjutas. Det var vanligt vid lustresor.
TFolk var nyfikna och tringdes kring gasten som skulle avfyra
kanonen. Olyckan ville att en student, som stod alldeles inpa ka-
nonen, triffades av en bit av knallhatten, vilket renderade honom
forlusten av ena 6gat. Samma ar pétalar Tidningen Upsala bad-
livet i Fyrisin nedanfoér Polacksbacken. Den ondgor sig sirskilt
over att beviringen kommenderas ned till &n fér badning just de
tider béten kommer. Salunda relateras ett fall da ett storre antal
bevéringar badade just som baten kom. »De blevo ej ens kvar i
vattnety, skriver tidningen, »utan gingo upp pa land och stillde
upp sig i en lang rad i sin paradisiska drikt och detta ehuru en del
liigre befél varit nidrvarande.»

PriNs GusTaf fick dven detta ar den hoga dran att tjinstgora
som skunglig lustjakts. Carl XV foretog namligen en resa med
fartyget till Uppsala och ater till Stockholm.

I september 1861 anlinde till Uppsala angfartyget Opex fran
Goteborg med last av Carnegies porter. Porterbryggeriet ville ge-
nom tansporten utréna om frakten skulle stilla sig billigare med
ett direkt fartyg 4n med omlastning i Stockholm. Troligen utfoll
experimentet till klen belatenhet, ty transport av denna art hores
ej vidare av.

1861 ars seglation skulle inte avldpa utan en chock fo6r angbats-
bolaget. Vintern kom tidigt, varfér batarna fingo ligga upp redan
21 nov. Men ett Stockholmsrederi undrade om det verkligen var
sa allvarligt med isforhallandena. Alltnog ankom 29 nov. angaren
ELFRKUNGEN med full last, som lossades vid Flottsund, varefter
baten gick upp i an for att hamta en i isen fastnad segelskuta.
ELFKUNGEN orkade dock inte fa den loss utan maste ga till Stock-
holm utan skuta. Dagen darpa kom ytterligare en frimmande
angare, angfartyget GariBaLpr, med full last av styckegods. De
nidmnda fartygen gjorde sedermera ytterligare tva resor vardera
till Flottsund. Den 15 dec. kom ELFKUNGEN sista resan. Fartygen
hade foljaktligen uppehallit trafiken tva host- eller vinterveckor
till stor forargelse for Uppsalabolaget. Denna sinsatsy av de tva
batarna inspirerar Tidningen Upsala att pliddera for bildandet av
ett nytt bolag for konkurrens med det gamla och rekommenderar
angfartyget GariBaLpr till inkop. Uppsalabolaget beskylldes for
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Bild 6. Angaren Fyris Uppsala hamn, foto fran 1850-talet.

monopolistiska strivanden och att dess framsta mal var stor ut-
delning; denna hade en f6ljd av ar utgjort 25 proc.

Niésta ar borjade en skarp konkurrens. Ett antal affirsmén i
Uppsala bildade nu ett bolag, inképte GARIBALDI och satte in den pa
traden. Till kommissionédr i Uppsala antogs C. J. Kolm med kontor
Kungsingsgatan 13. Senare flyttades kontoret ned till Islandet,
mojligen till »Sju helvetes gluggar». Alltnog! Tidningen Upsala
hilsar angaren vilkommen i de mest bombastiska ordalag och
mellan raderna kan man lisa déd och fordomelse 6ver det gamla
bolaget.

Denna sommar boérjade de s. k. »skojarresorna», vilka fortsatte
till langt fram i tiden. Angf. GariBALDI annonserade lustresa till
Stockholm midsommaraftonen kl. 11,30 em. med aterresa midsom-
mardagen kl. 4 em. Det andra bolaget, som vid annonsens publice-
ring redan disponerat och annonserat sina turer fér midsommar-
helgen, kunde da inte mo6ta konkurrensen med likadana resor. Den
28 i samma ménad var det héint! D& annonserades UpsaLa for lust-
resa till Stockholm med avgang fran Uppsala kl. 11 em. och ater
fran Stockholm den 29 kl. 11 em. Biljettpriset var detsamma 3 Rdr
fram och tillbaka. Benamningen »skojarresor hirroér sig av den
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minst sagt blandade publik som deltog i resorna. Dessutom var
levernet ombord inte det bista; ej ovanligt var att styrmén och
besittning fingo ingripa for att avstyra brak och annat ohégn.
~Manga ganger maste brakiga passagerare stuvas ner i lastrummet.
Ett annat av befilet praktiserat sétt var att landsétta en brakig
person vid en brygga i »6demarken».

Upsala Angfartygs-Bolag holl i juni 1862 extra bolagsstimma, var-
vid beslots att sldppa ut 100 nya aktier och att bestélla ett nytt far-
tyg for 70,000 rdr. S6dra varvet i Stockholm fick uppdrag att bygga
fartyget, vars namn skulle bli Fyris.

Bokslutet for angfartyget GariBaLDIS seglation 1862 visade ett
tillfredsstillande resultat, varfor deldgarna besléto att turerna skulle
fortsiatta dven 1863. GaRBALDI blev forsta bat for aret och héilsades
vid passerandet med salut fran Stdket och Ultuna, Mottagandet i
Uppsala blev inte mindre varmt. Mycket folk hade samlats vid
tillaggsplatsen for att hilsa den forsta baten for aret med hurrarop
och salut. En dylik ceremoni var inte specifik just for detta aret
och denna baten. Plagsed var att forsta bat for aret skulle emot-
tagas pa detta sitt. Saluten bibeholls for 6vrigt vid Ultuna till langt
in pa 1920-talet.

GARIBALDI ankom 10 april och den 14 annonserades samtliga
batar. Den 3 juni anldnde det nybyggda angfartyget Fyris pa prov-
och besiktningsresa. Fartyget, byggt av jirn med en maskinstyrka
av 60 hkr, uppnadde 10 knop, vilket var en ansenlig fart for den
tidens fartyg av denna storlek. Angaren var utrustad med ftre
salonger: en forsalong for restaurationen samt en herrsalong och
en damsalong akterut. 220 passagerare fick fartyget taga. Befél-
havare var G. M. Petersén. Efter ankomsten till Uppsala bjod bo-
laget besiktningsminnen, varvets representanter och fartygsbefilet
pa middag pa Stromparterren eller Flustret som det numera heter.
Uppsala hade nu inte mindre dn fem batar. Turlistan fér dem
hade foéljande utseende:

En av angarna PriNs GusTAF, CARL voN LINNE, UpsarLa och Fyris
fran bade Stockholm och Uppsala alla vardagar kl. 8§ fm. och 3 em.
Sondagar kl. 8 fm.

GAriBaLDI fran Stockholm mandag, onsdag och lérdag kl. 1 em.
fran Uppsala tisdag och torsdag kl. 1 em.
fran Uppsala sondagar kl. 9 fm.

Att passagerare rickte till for alla batarna berodde pa att jarn-
vigen dnnu inte fanns. Konkurrensen var emellertid skarp. GaRri-
BALDI annonserade om nedsatta biljettpriser. De andra béatarna
maste folja efter. Sa fortgick det hela seglationen igenom. Att
det ekonomiska resultatet inte kunde bli sa lysande som forr om
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Bild 7. Uppsala hamn och Stromparterren. Angbaten 4r CARL voN LINNE.
Teckning fran 1861.

aren siger sig sjalvt. Tanken pa samsegling borjade s& sminingom
uppsta hos bigge parter och man beslot att samsegla under 1864
ars seglation. Salunda skulle samma taxor tillimpas. Godset skulle
alltid lamnas till och mottagas av den bat, som gick forst. Tur-
och returbiljetter gillde 8 dagar till vilken som helst av batarna.
Kommissiondrer skulle vara: i Stockholm C. O. Strindberg for
samtliga batar, i Uppsala J. P. Boggiano fér Uppsala Angfartygs-
Bolags batar och J. O. Abenius for GariBaLpI. Upsala Angfartygs-
Bolag beslot vid samma stimma att tilldela Samuel Owens dnka en
gratifikation av 100 rdr om aret att utgd under 3 ar siasom en
gird av aktning for hennes avlidne makes fortjinster om den
svenska handelsflottan.

Aktiedgarna i angf. GARIBALDI hade stimma den 24 febr. 1864
och beslot att uttala sitt stora missndéje med de oerhort hoga hamn-
umgilderna i Uppsala. Angf. GARiBALDIS umgilder gingo i Uppsala
upp till 2,441: 56 for 101 tur- och returresor och 4 lustresor. I
Stockholm gingo umgilderna endast till 166: 08 Rdr, allt for 1863
ars seglation. Det var f6ljaktligen 15 ganger storre hamnumgilder
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i Uppsala dn i Stockholm. For att i ndgon man eliminera utgifterna
passade ocksa batarna pa att, vid minsta ishinder i an, lossa och
lasta vid Flottsund.

Vid denna tid fanns en mindre brygga i an mitt f6r Eklundshov.
Uppsalaborna ville gidrna under pagaende moten pa Polacksbacken
komma dit ut pa ett billigt och bekvimt séitt. Promenadvigarna
voro icke i samma goda skick som nu. Dessutom lockade Flottsund.
Visserligen anlopte de stora batarna Flottsunds brygga, men biljett-
priset dit var inte sa lagt som folk ansag det borde vara. Tidningen
Upsala boérjade darfor pladera for en angslupsforbindelse fran
hamnen till ovanndmnda platser och eventuellt till Wik och Sko-
kloster. Det var dock inte sa lidtt att finansiera ett dylikt foéretag
med de hamnumgilder hamndirektionen bestimde. Slupen skulle
enligt intressenternas formenande betala inte mindre &n 20 Rdr pr
dubbelresa. Det var ju oerhort. Efter mycket om och men lyckades
ett bolag, foretriatt av H. W. Soderman d. d. att komma till en skélig
uppgorelse med hamndirektionen. Det blev forresten Kungl. Maj:t
som ytterst bestdmde avgifterna. Alltnog anskaffades en liten ang-
slup vid namn MeNoTTI och sattes till att borja med in pa traden
Stromparterren—Eklundshov—Ultuna—TFlottsund.  Biljettpriserna
voro till Eklundshov 5 ore, Ultuna 15 6re och Flotisund 25 ore.
De stora bétarna togo 50 ore till Flottsund. Nir regementsmotena
pagick gick MexorTI fram och tillbaka mellan Stromparterren och
Eklundshovsbryggan; ovriga tider under sommaren utstricktes
trafiken till Flottsund, dock endast onsdagar, lérdagar och son-
dagar. Dessemellan uthyrdes baten till enskilda sallskap.

Kajen i Uppsala hade vid denna tid foga utstrickning. Man kan
utan oOverdrift pasta att den var obefintlig. Nedom Islandsfallet
fanns en liten roddbatshamn avsedd for alla de roddbatar, med
vilka fiskare och landsbor nerat 4n och vid Ekolns stridnder togo
sig in till staden for att sélja sina produkter och kdpa hem varor.
Soder om roddbatshamnen var den egentliga angbatsbryggan.
Nedanfor sFordarvets fanns ytterligare en brygga for segelskutor.
Sjofarten maste uthéirda synnerligen tranga och obekvima hamn-
forhallanden. 1864 beslot hamndirektionen att utbygga hamnen om-
kring 1,000 fot, d. v. s. vid pass 330 meter. Pa si vis kom en sam-
manhéingande kaj dnda fran roddbatshamnen till nuvarande Ang-
qvarn till stdnd. Dessutom bestdmdes att vistra abanken skulle
uppmuddras, s att fartygen bekvimare kunde komma férbi var-
andra. Att atgdrderna voro av behovet pakallade framgar déarav
att ibland ej mindre 4n drygt tjugutalet fartyg funnos i hamnen.
Roddbatshamnen igenfylldes 1877, varvid kajen kunde forlingas
dnda fram till fallet.
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Bild 8. Hamnen i Uppsala med angaren GARIBALDI, 1880-talet.’

Ett par malorer intriaffade for tva av batarna hosten 1864. Vin-
tern kom tidigt. PriNs GusTarF och LiNNE fingo ldgga upp redan
10 okt., de ovriga nagot senare. GariBaLDI skulle dock om mojligt
fortsidtta nagot till. Men 4 nov., nir angaren var pa uppgdende i
an, fick den propellern sonderslagen i isen och maste ligga till
vid Ultuna, dir lossa upp lasten och landsitta passagerarna. Far-
tygets eget folk lyckades emellertid verkstilla en nodtorftig re-
paration, sa att fartyget kunde ta sig till Stockholm dér det hade
sin reservpropeller. Det hade under tiden slagit om till blidvider,
varfor PriNs GusTAF och Upsara ater sattes i gang. De gingo inte
lingre an till Flottsund. Nu var det Upsaras tur att sla sonder
propellern. Den 25 nov. upphoérde seglationen for gott.

Nér GarisaLpi foljande ar dppnade seglationen nigon av de sista
dagarna i april, blev Tidningen Upsala rent av lyrisk. Den skriver:
»Arets forsta angbat spelar i Uppsala enahanda, men wida storre
rol, in den forsta lirkan pa manga andra stdllen. Med den forsta
angbatens ankomst anses waren hafwa intridt pa fullt alwar, denne
lifwets miktige genius, som kommer alla pulsar att sla fortare,
warmare, eldigare, som manar lifwet fram i hela skapelsen.» Sam-
seglingen fortsitter, men for att i storsta mojliga man utnyttja
tonnaget sittes en av batarna in pa traden Stockholin—Orsundsbro
med en tur i veckan.
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Den lilla angslupen MENOTTI annonserar om turer mellan Strom-
parterren och Eklundshovsbryggan som widerleken det tillater och
wiktigare forhinder ej motas.

Farleden var fortfarande besvirlig pa sina hall, bl. a. i Eriks-
sund. Vig- och Vattenbyggnadskaren, vars skyldighet det var att
svara for ledens framkomlighet, far paskrivet for att en skuta
fastnat i Erikssund och lag till hinders. Angarna PRINS GUSTAF och
GARriBALDI hade flera timmars arbete med att draga den loss s att
de sjalva kunde komma igenom sundet. Numera #ar bergknallen,
som skutan fastnade p&, bortspringd.

1866 intriaffade en héndelse i Uppsala sjofartshistoria som troligen
var den forsta i sitt slag. Angfartyget GariBALDI anldnde ndmligen
fran Stockholm med full last redan en dag i januari. Batarna hade
for linge sedan lagt upp for vintern, men strax efter nyar blev
det ovanligt milt varfor GariBaLDI beordrades lasta pa& Uppsala.
Den kunde fortsatta négon tid framét innan den definitivt fick
ligga upp. GariBaLDI fick emellertid helt ovéntat hjalp med godset,
ty 5 febr. anldnde till Uppsala en vilt fraimmande bat, Ruxax, och
som annonserade regulidra turer till och fran Stockholm. Agarna
till baten tinkte formodligen »éta sig in» pa traden. Det blev bara
denna resan. Den starka kolden aterkom och bada batarna maste
ge tappt.

Angfartyget GArRiBALDIS aktiedgare kunde glidja sig at ett mycket
gott resultat. Styrelsen foreslog inte mindre &n 33 '/s proc. utdel-
ning. Stimman néjde sig dock med 12 proc. Resten overfordes
till reservfonden. Vid samma bolagsstimma, 28 febr. 1866, erholl
fartygets befdlhavare, kapten A. J. Ehrlin, en kaffekanna av silver
jamte graddskal sasom uttryck for fartygsbolagets uppskattning av
den nit och redlighet kapten Ehrlin visat i tjansten.

Jarnvagsbygget Stockholm—Uppsala, som péagatt ett par ar, bor-
jade nu nalkas sin fullbordan. Upsala Angfartygs-Bolag forstod att
den nya landtrafiken skulle i hog grad decimera sjotrafiken. For
den skull utbjod bolaget angarna PriNs GusTAF och CARL vON LINNE
till salu i annons 21 aug. 1866. PRrRiNs GustTar saldes till Norrtilje
for 15,000 Rdr och Linxg till William Lindberg i Stockholm for
17,000 Rdr. LinNE sattes in pa Koping ett par ar, varefter den saldes
till Sundsvall. Fartyget gick sedermera genom manga héinder men
aterkom till Stockholm 1911. For andra gangen saldes fartyget till
Norrland ar 1924, diar det s sent som 1932 anvindes som bogser-
bat i Sundsvallsdistriktet under namnet DroTT. Kapten Nordblom
pa Upsara eftertriaddes av kapten A. F. Kruse.

Nar jarnviagslinjen Stockholm—Uppsala i september 1866 Opp-
nades for trafik nedsatte angbatsholagen biljettpriserna till: salong
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Rdr siljas endast i kontoren.
o J. Ph. Boggiao.

Bild 9. Den forsta sjofartsannonsen med kliché i Uppsalapressen. Tidningen
Upsala 10 okt. 1873.

2: 50, akterdick 2 och fordéack 1: 25 Rdr. Allt Stockholm—Uppsala
eller tvirtom. Priset till bryggorna reducerades ocksa i skilig grad.

Befélhavarna pa de férsalda angarna, kaptenerna Roos och Palm-
gren, som efter forsidljningen blevo utan anstidllning, tillerkédndes
av bolaget 2,500 Rdr vardera. Palmgren blev samma ar fyrmistare
a fyrskeppet Utgrunden i Kalmarsund.

1867 ars seglation borjade inte forrdn 21 maj. Endast Fyris,
UpsarLa och GariBaLpI uppehollo nu trafiken med en tur om dagen
fran vardera héllet. Det oaktat gick en av batarna en tur i veckan
Stockholm—Orsundsbro. Biljettpriset reducerades ytterligare. Sa-
long och akterdick betingade salunda 2 Rdr och fordick 1 Rdr;
tur och retur 3 Rdr.

Deldgarna i den lilla angslupen MENoTTI, som i april kallats till
sammantride for att besluta om bolagets upplésning och angslupens
forsiljning, annonserar dock om turer under midsommarhelgen till
Flottsund med anlépande av Eklundshov, Centralhospitalet, Ultuna,
Liljekonvaljeholmen och Sunnersta. Den senare bryggan lag da
dnda uppe i Sunnerstaviken, vilken nu ar nastan igenvéxt.

Den 16 juli 1867 ldses i Tidningen Upsala en tvéspaltig annons
med stor rubrik att angslupen MexoTTI skall trafikera traden Upp-
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sala—Orsundsbro med fyra turer i veckan. Annonsen, som var
undertecknad »Bestyrelsen», var intagen i tidningen mest varje
ging den kom ut dnda till den 16 aug., d4 annonsen tillkinnagiver
att turerna instillas tills vidare. MExoTTI blev sdlunda pionjiren pa
denna trad.

Den nuvarande Vindbron, som férmedlar landtrafiken mellan
Ostra och vistra astrianderna strax nedom Ullerakers sjukhus, 6pp-
nades for trafik 2 juli 1868.

Aren 1869—75 trafikerades Stockholmstraden endast av UpsarLa
och GariBALDI med dagliga turer fran bada hallen. Lustresande
siallskap och foreningar hade att medfélja de ordinarie batarna.
Bortresan foretogs silunda med en bat och hemresan med en annan.
For att de lustresande skulle fa uppehalla sig tillrdckligt linge pa
den plats, dit de farit, maste ruckning pa ankomsttiden goras.
Det blev sjialvfallet till stort men for de ordinarie passagerarna,
som pé sa siatt kunde f& en restid av dnda till 12 timmar Stockholm
—Uppsala.

1870 skrev tidningen »Fédderneslandets, salig i aminnelse, att
Uppsalabatarna skulle forsédljas och sjotrafiken pa Uppsala ned-
laggas. Detta uppfordrade Tidningen Upsala till en dementi, vars
kraft framgar av den avslutande sammanfattningen: »Uppgifterna ar
saledes, liksom de fleste af ndmnde, hederwiirde korrespondents
uppgifter, den grofsta osanning.»

De langt fram pa 1900-talet sa populidra sondagsresorna till Sko-
kloster ta under 1871 sin borjan. En annan nyhet var ett slags sam-
trafik med S. J. Tur- och returbiljetter 16sta for séndagsresa med
bat till Stockholm gillde dven for aterresa med bantag fran Stock-
holm antingen pa s6ndagskvéillen eller med nagot av de forsta tigen
pa mandagsmorgonen. Ett slags veckoboérjans-biljetter saledes. Bil-
jettpriset var mycket sympatiskt. Salunda kostade en biljett, som
berattigade till salongsplats pa bat och 2. klass pa jarnvag, endast
3 Rdr. Akterdack pa bat och 3. klass pé jarnvig 2: 50 Rdr.

Den 12 aug. 1870 annonserades en angslup SvaNEN fOr resor
mellan Uppsala och Varpsund anlépande Dalby, Wik, Sj66, Friberg,
Arn6é och Katrinedal. Foretaget torde ha varit skiligen dodfott,
ty annonsen forekommer inte mer #n denna enda gang. Samma
ar beslot Angf. A. B. Garibaldi pa extra bolagsstimma att angaren
GARriBALDI skulle undergd en genomgripande reparation samtidigt
som en ny maskin, mera branslebesparande, skulle séttas in. Néar
seglationen 1871 skulle borja var fartyget inte fardigt. For att kunna
uppehalla traden férhyrde bolaget angfartyget HALLSVIKEN II, som
uppeholl trafik pa So6dermanlands skidrgard.

Angfartygens annonser voro under konkurrenstiden stora och
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Bild 10. Angaren Fyris II, tidigare kallad Fyrrs. Oljemalning av sjokapten
C. A. Holmgren.

i6gonenfallande, men nér samseglingen borjade smilte de s& samman
att de voro svara att uppticka. Den 10 oktober 1873 forekom-
mer for forsta gangen, ovanfoér rubriken, en kliché forestidllande
en angare under segel. Samma kliché anvidnds dn i dag i vissa tid-
ningars sjofartsannonser.

Utvecklingen av Uppsalasjofarten gick raskt framat och Garibal-
dibolaget, med H. W. Séderman d. 4 som huvudintressent, insag
att tonnaget var i behov av fornyelse. Pa extra bolagsstimma 1875
beslots att bestilla en ny angare for 75,000 Rdr. Samtidigt beslots
att oka aktiekapitalet. Bergsunds Mekaniska Verkstads A. B. fick
bygga det nya fartyget, som vid dopet erh6ll namnet Fyris. Det
blev silunda den andra baten med detta namn. Sedermera blev
namnet dndrat till Fyris II. I september 1875 blev godstillgangen
sd riklig att UpsaLA och GARIBALDI inte hann med att skeppa allt,
varfér en angare FREDRIKSBORG fran Stockholm fdarhyrdes.
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Den nya angaren Fyris viantades vara fiardig i juni 1876. Det
drdjde dock dnda till 12 sept. innan fartyget kom. Till befdlhavare
utsags A. J. Ehrlin, forut befilhavare a GAriBALDI; detta fartyg fick
till befalhavare A. H. Ehrlin, en broder till den férre. Fyris var en
efter den tidens fordringar hypermodern bat om 84 ton och 40
hkrs maskin, med tre salonger under dick. Ater var det tre batar
pa traden och alla hemmahorande i Uppsala.

Niamnas kan i forbigaende att Uppsala under 1870-talet var hem-
ort for tvenne segelskutor, namligen slupen LOPAREN och slupen
CARL JoHAN. Bigge fartygen aro upptagna i 1871 och 1873 ars
skeppslista. Dessutom voro en méingd segelskutor och pramar desti-
nexade till Uppsala med last av stenkol, salt, kalk, spannmail (majs
bl. a.), ved m. m. Fran Uppsala utskeppades ra lera, plank, jirn-
malm, lump och ben m. m.

Malmen, till stor del fran Dannemora gruvor, forslades, innan
Uppsala—Gévle jarnvdg blev fiardig, med foror till Uppsala och
lastades dar i segelskutor for vidare befordran till olika hamnar
dar det fanns jarnbruk i nérheten eller till Stockholm foér om-
lastning i storre fartyg for export. Nér Géavlejirnvigen blev firdig
ombesorjde jarnvigen malmtransporten till Uppsala. Omlastningen
i Uppsala var bade kostsam och besvirlig, da den maste ske med
hist. Som en f6ljd hérav tillkom hamnsparet 1877.

Sommaren 1877 sattes avgangstiden fran Uppsala vissa dagar i
veckan till kl. 3 em. for angfartygen Fyris och GariBaLpi, vilka
riknades som snabbgdende jimférda med Upsara. Batarna skulle
angora endast Skokloster och Sigtuna for tillagg, ovriga bryggor
for utrodd. Pa sa sitt riknades med en restid Uppsala—Stockholm
om endast 5*/. timme. Huruvida tiden kunde hallas formiler inte
historien. Alla biljetter fran Uppsala eller Stockholm hade hittills
méast 16sas pa angbatskontoren i respektive stider, men fran och
med detta ar skedde biljettforsialjningen, utom vid séirskilda till-
fallen, ombord.

Foljande ar var angfartyget UpsarLa utsatt for ett svérartat
missode. En storre fialtmanover péagick strax séder om Stockholm.
Konungen deltog och hogkvarteret var till borja med forlagt till
Sodertilje, men skulle 1 juli forlaggas till Varby. Upsara blev for-
hyrd for att utféra en del av flyttningen. Hela kungliga svitens
ekonomiavdelning med ett stérre antal betjining inlastades i Soder-
tilje. Angaren hade ej kommit langt pa sin fiard, forridn den med
full fart tornade pa Kyrkgrundet i Linasundet. Den halkade av
grundet, men borjade sjunka pa grund av en stérre licka i botten.
Kapten Kruuse satte upp fartyget pa ett annat grund, sa att det
inte skulle sjunka pa allt for djupt vatten. Orlogsfartyget Carlsund,
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som lag i hamnen med angan uppe, gick emellertid ut till have-
risten och tog ombord den kungliga attiraljen och fortsatte UpsaLas
avbrutna resa till Varby. Orsaken till grundstétningen far nog till-
skrivas befalhavarens okunnighet om prickarnas innebdrd. Nep-
tunbolaget ombesorjde biargning for 2,000 kr. Det blev vad man
kallar sen kyss» for bolaget, som #dgde endast denna bat.

Redaren och ordféranden i Angf. A. B. Garibaldis styrelse gross-
handl. H. W. S6derman d. 4. avsade sig befattningen pa bolags-
staimman 1879. Till hans eftertridare utsags G. F. Stadenberg.
I Uppsala Angfartygs-Bolag foretogs ocksa regimskifte. A. M.
Schram, som hittills varit redare for bolagets enda angare, efter-
triddes av bankdirektor P. Lundberg.

Ar 1880 hemkom Vegaexpeditionen efter sin fird runt Asien och
Europa. En mingd fartyg av alla typer gingo Vega till mdtes pa
Trialhavet. Alla voro fullastade med passagerare, som ville bringa
Vegaexpeditionen och dess ledare, prof. Nordenskjold, sin hyllning.
Fyris och GARIBALDI voro dven med i denna armada. Fyris var
forhyrd av enskilt sédllskap, men GARiBALDI stod till allménhetens
disposition. Uppsalaborna fingo teckna sig for deltagande i Lunde-
quistska bokhandeln till ett antal av 100. Resten biljetter saldes
i Stockholm. Efter motet pa Trialhavet dirigerades en del av ba-
tarna i forviag in till Stockholm, bland dem Fyris, som fick ett
mycket forndmligt lige vid Skeppsholmen nedanfér Kasern 1.
GARIBALDI didremot fick medf6lja i eskorten av Vega och fick ocksa
en mycket bra plats i formeringen. Passagerarna pad de béda
Uppsalabatarna voro storbelatna.

Samma ar utokades Uppsalaflottan med &nnu en béat. Den 1
juni annonserades angslupen ExoLN, ford av kapten E. G. Hedlund,
till regulidra turer pa Skokloster, onsdagar och lérdagar 2 turer,
ovriga dagar 1 tur i vardera riktningen utom séndagar, da den
gick lustresor till Flottsund, Hammarskog och Dalby, vilka ibland
utstriacktes till Friberg och Arné. Dalby anléptes &ven under var-
dagsturer. Tisdagar och fredagar gjordes lustresor till Flottsund
for en avgift av 20 6re enkel resa. Sasom redare och ordférande
i styrelsen for Angslups Aktiebolaget Ekoln fungerade de forsta
aren handl. C. Séderberg.

Men #dnnu en oOverraskning skulle uppsalaborna beskéiras. Den
19 juni annonserades angfartyget Nva Upsara for regulidr fart pa
Stockholm. Grossh. H. W. Séderman d. & hade namligen bildat
ett nytt bolag, Angfartygs Aktiebolaget Nya Upsala, och inkopt en
dngare, som forut gatt pa Stockholm—Visterds med namnet
WAisTERAS. Fartyget var byggt i Motala 1855 av mycket gediget
material. Sa sent som 1912 hade praktiskt taget inte en enda plat
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fornyats. Maskinen var déremot inte sa stark, endast 70 hkr.
Sedermera insattes en ny maskin som utvecklade 200 ind. hkr.
Fartygets befdlhavare var forsta aret kapten C. A. Soderstrom, men
redan aret déarpa lidmnade han befilet till B. P. Sjodin. Turerna
blevo tva i veckan fran vardera hallet. Séndagar anordnades lust-
resor till bl. a. Mariefred och Drottningholm.

Uppsala kunde nu stoltsera med inte mindre &dn fyra angbéats-
bolag: Upsala Angfartygs-Bolag, Angfartygs A. B. Garibaldi, Ang-
fartygs A. B. Nya Upsala och Angslups Aktiebolaget Ekoln.

Den 1 okt. 1881 gjorde det nyférmilda kronprinsparet, seder-
mera konung Gustav V och drottning Viktoria, sitt hogtidliga intag
i Stockholm. Kronan tillhériga hjuldngaren Sk6rLpmMON foérde de
hoga resendrerna fran Drottningholm till Riddarholmen. Under
farden eskorterades SKOLDMON av ett otal fartyg, alla fullastade
med pasagerare. Bland de eskorterande fartygen befann sig éven
Nya Upsara, vilken namnda dag avgick fran Uppsala redan Kkl.
5,30 fm. Biljetter till resan hade i forvig salts pa4 H. W. So6dermans
kontor, dels hos Feith & soner och dels & angbatskontoret. De
biljetter, som inte kunde siljas i Uppsala, saldes sedermera i Stock-
holm, dit fartyget gick férst innan fdarden till Drottningholm fore-
togs for att ansluta till eskorten.

Redan 10 nov. upphorde de ordinarie turerna med Fyris, Uprsara
och GARIBALDI. Nya Upsara fortsatte trots isen och kunde hallas i
gang anda till jul, da den lade upp under jul- och nyarshelgen
for att &nyo ta upp kampen med isarna 14 jan. 1882. Det blev inte
mer i4n en resa.

Angslups Aktiebolaget Ekoln beslot pa bolagsstaimma 16 mars
1882 att anskaffa ytterligare en angslup. Det blev det lilla angfar-
tyget Nornaw, fort av kapten G. Settergren. Angaren var byggd i
Stockholm 1869 med en driktighet av 40 ton och en maskinstyrka
om 20 hkr. Norxax sattes i trafik pa Uppsala—Orsundsbro—
Hogby. Hogby ligger vid Alstasjons vistra del och norr om sjon i
Nysitra socken. Landsvidgsbron vid Orsundsbro maste salunda pas-
seras. P& denna trad gick Norxax dnda till 1889. Folk som skulle
resa fran Hogby maste vara uppe tidigt, ty redan kl. 3 fm. avgick
baten till Uppsala. Sj66, Friberg och Arné anloptes vissa dagar i
veckan. Pa sondagarna gjorde angaren lustresor till platser som
Djupviken, Krusenberg, Skokloster, Hatunaholm och ldngst till
Sigtuna. Mest var den férhyrd av sillskap och féreningar.

Angslupen ExoLN, som foéregadende ar gétt endast till Skokloster,
utstrickte nu sina turer till Hatunaholm for att nista ar, 1882,
ga dnda till Vallbyvik mitt emot Sigtunas brygga Aludden. Det
blev tydligen ingen affar att ga sa langt, ty 1884 gar den inte
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Bild 11. Angaren Nya Upsara i Uppsala hamn pa 1880-talet.

langre &n till Hagbyholm i bukten bortom Torsborg. Uppsalaborna
hade redan da bérjat bo paA sommarndje pa Skofjirdens ostra sida.

Stockholmsbatarna UpsarLa, Fyris och GARIBALDI g& dagliga turer
pa sin trad, omvixlande med lustresor pa séndagarna. NyA UpSALA
dédremot &r helt forsvunnen fran traden under 1882 ars seglation.
Den gick hela denna sommar regulidra turer pa Stockholm—Lin-
koping. 1883 ir den aterigen tillbaka p& sin vanliga trad och gar
da i samsegling med de 6vriga batarna.

Nvya UpsaLa, som under vintern 1883—84 moderniserats, 4r under
hela sommaren 1884 och flera ar framat upptagen for lustresor om
sondagarna, dels forhyrd av séllskap och foreningar, dels i eget
arrangement. Drottningholm och Stockholm voro de mest omtyckta
utflyktsorterna. Nagon gang utstricktes resorna till Vaxholm, t. ex.
niar Kappseglingssillskapet pa hosten foretog sin insegling till
Stockholm efter kappseglingarna pa Trialhavet. Da eskorterades
namligen segelbatarna av en méngd lustresebatar.

1884 ars seglation fick ett bedrovligt slut for Nya Upsavra och
Fyris. UpsarLa och GariBaLDI lade upp 22 nov. De miktade inte
forcera isen. Nya Upsara och Fyris lastade emellertid i Stock-
holm och gjorde sillskap fran Stockholm den 25:te. De hjédlpte var-
andra i isen. Vil komna i Stikets niarhet fastnade Fyris, men togs
loss av Nya Upsara. I Erikssund gick Nvya Upsaras propeller all
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viarldens vdg och Fyris maste bogsera. Det gick inte fort, men
hur det var kommo de upp i an fram pa natten. Dar moétte is av
dnda till 8 tums (20 cm) tjocklek. Fyris, som inte alls var byggd
for isgang, malde sig emellertid upp med Nya UpsarLa pa slap sa
gott som till Ultuna brygga, men da gick dven FyRris propeller.
Dér 14g nu bada batarna i an och kunde varken komma fram eller
tillbaka. Foljande dag sdgades en rdnna upp till bryggan, varefter
batarna forhalades dit for att lossa. Héirefter fingo batarna ga
i vinterkvarter vid Ultuna brygga. Det var nog bade forsta och
enda gangen som nagot angfartyg legat i vinteride pa denna plats.

Redaren for angfartyget UpsaLa bankdirektér P. Lundberg avled
8 nov. 1885 och eftertriaddes av bryggaren J. A. Berlin.

For 1885 ars seglation kunde styrelserna for de olika bolagen
foresla till utdelning: Upsala Angfartygs Aktiebolag 8 proc. Ang-
fartygs A. B. Garibaldi 8 proc. och Angfartygs A. B. Nya Upsala
10 proc. Angslups A. B. Ekoln ndjde sig med att avsiitta vinsten
till avskrivningar och reservfond. Féljande ar kunde Nya Upsala-
bolaget utdela 12 proc. och Ekolnbolaget 5 proc.

Kapten G. Settergren, som fort &ngaren NorNaN, blev 1886 befil-
havare pa Nya Upsara. Till befdlhavare pa NorxaN antogs E. G.
Hedlund, dittills befilhavare pa Ekoln.

Den 15 sept. 1887 voro Ekolnbolagets aktiedgare kallade till extra
stimma for att ta stillning till anskaffandet av en d4ndamaélsenligare
bat an ExoLN. NoRNAN motsvarade ej heller tidens krav. Det
dréjde dock ett ar innan nagon annan bat anskaffades. Den 2
juni 1888 sattes en angslup DELFIN in pa traden Uppsala—Nis
Dalby—Sj66—Bagarbo och vissa dagar Friberg och Varpsund. Ang-
slupen var 62 fot (omkring 20 m.) lang och mycket litt pa vatt-
net, varfor den lampade sig val att ga in till 4ven grunda bryggor.
DEeLFIN fordes av Kapten Ahlin fran Hatunaholm. Angslupen ExoLN
uppeholl fortfarande Skoklostertraden under sommaren, men pé
hosten lade den upp och DEeLrIN fick gora sondagsresor pa Sko-
kloster.

Nya Upsara, som denna seglation icke samseglade med de 6vriga
batarna utan konkurrerade med dem, gick sa gott som direkt mellan
Uppsala och Stockholm. Anlépte endast Skokloster och Aske for
tillagg, ovriga bryggor for utrodd. Den var salunda en slags ex-
pressbat.

Den 15 juli annonserades Nya Upsara for lustresa till Stockholm
med avgang fran Uppsala kl. 5 fm. och fran Stockholm kl. 9 em.
Biljettpriset var endast 1: 75 tur och retur och da fingo passage-
rarna dven fribiljetter till Tivoli! Annonsen var undertecknad
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Bild 12. Uppsala hamn med Fyris I klar fér avgang. Foto fran 1890-talet.

»Arrangoren». Om det var dgaren till Tivoli eller ndgon annan, som
dolde sig under beteckningen, har inte kunnat utrénas.

Foljande ar, 1889, var samseglingen ater i gang. En av bétarna
saknades dock. Angfartyget GariBaLDpr hade definitivt férsvunnit
fran Uppsala. I dess stille inforlivades det nybyggda angfartyget
Fyris I med Uppsalaflottan. Fyris I byggdes pa Bergsunds Meka-
niska Verkstad i Stockholm och var for sin tid en verkligt elegant
angare. Allt utrymme ovan huvuddicket var avsett for passage-
rare. Det fanns tre salonger ombord: en stor salong lingst akterut
och féor om denna tvenne damsalonger, varav den ena sedermera
blev befdlhavarhytt. Langst forut var skansen for dicksfolket och
akter didrom matsal och kok. Midskepps under o6vre didck lago
befalshytter och eldareskans. Pa det rymliga o6vre dicket lago
damhytt, rokhytt och navigationshytt. Kommandobryggan befann
sig pa taket, vilket var noédvéndigt ur navigationssynpunkt pa
grund av den hoga backen. Alla salonger och hytter voro férsedda
med stora, rektanguldra fonster i stiallet for de annars brukliga
runda eller fyrkantiga ventilerna. Under huvuddicket funnos tva
lastrum, maskin- och pannrum med tillhérande kolboxar. Maski-
nen var en trippelmaskin om 320 ind. hkr och gav fartyget en fart
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av 11,5 knop. Kostnaden for fartyget uppgick till 90,000 kr. Be-
falhavare blev kapten A. J. Ehrlin, som hittills fort Fyris. Den 18
juni annonserades Fyris I for forsta gangen. Mottagandet i Upp-
sala var minst sagt entusiastiskt. Nar angaren med sina bigge
flaggprydda master skinande vit, med det forgyllda ornamentet i
forstiven, sakta gled uppfor Fyrisan, hilsades den av salut vid
Tullgarn. Mycket folk hade samlats pa bada sidor om an och med
frenetiska hurrarop hilsades &ngaren vilkommen. Néar Fyris I lagt
till vid kajen fingo intresserade komma ombord fér att pa nirmare
hall beskada »underverket».

Fyris I blev mycket eftersokt som Ilustresebat. Dels var den
elegant, dels gjorde den bra fart och dels tog den ett sd stort pas-
sagerarantal som 362. Dock hade den sina svagheter. Den var
mycket hardarbetad ur lastnings- och lossningssynpunkt. Backens
stora hojd medforde besvirligheter att stuva gods pa densamma
i synnerhet vid hogt vattenstdnd. Fordick, inklimt mellan back
och mellandédck, lamnade inte mycken plats for gods. Passagen
till bade matsal och kok maste ga over fordicket. Forliga lastrums-
luckan var i knappaste laget och forrummet striackte sig langt for-
over under huvuddéck, varfor det var mycket hardarbetat. Mellan-
dédck var pa styrbords sida mycket rymligt, men pa motsatta sidan
fanns endast en smal gdng mellan pannkappen och de dér beligna
hytterna, den enda foérbindelsen mellan matsalong och akterdick
och aktersalong.

Angaren Fyris vars namn dndrades till Fyris II fran och med
1889 ars seglation, fick nu till befalhavare kapten K. Cavalli, som
sedan 1885 fort GARIBALDI.

Ett annat fartyg, som ocksa forsvann fran Uppsalas farvatten,
var Ekolnbolagets gamla Norxax. Trafiken pa Hogby lades ner
och angslupen DEeLriN fick uppritthalla turer pa Orsundsbro med
anlépande av Friberg och Varpsund vissa dagar. Angslupen ExoLN
gick fortfarande pa Skokloster och bryggor i nirheten. Bolaget
gjorde en avsevird forlust detta ar, inte mindre én 2,384: 09, vilken
summa till storsta delen atgatt till reparationer av batarna.

Aven angaren Upsara skulle forsvinna inom kort. Upsala Ang-
fartygs Aktiebolag lyckades inte fa till stdind nagon samsegling med
de o6vriga bolagen paféljande seglation. Fartyget gjorde tva turer
i veckan och anlopte Sigtuna regelbundet. For att locka sa manga
passagerare som mojligt sattes biljettpriset sa lagt som till 1: 50

for salongsbiljett och 1: — for dacksbiljett. Fyrisbatarna och Nya
UpsaLa, vilka hade samsegling, erbjodo sina passagerare tur och
returbiljetter till ett pris av 3: — kr. for salongs- och kr. 1: 50 foér

décksbiljett gidllande en manad och till vilken som helst av batarna.
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Emellertid tréttnade angaren Upsavas rederi pa den skarpa kon-
kurrensen. En extra bolagsstimma utlystes, dir det beslutades att
forsilja angaren till ett’konsortium, som skulle trafikera Stockholm
—Angso, for en summa av 21,500 kr. samt att upplosa bolaget.
Bolaget hade da existerat i 6ver 50 ar. Den 27 nov. avgick UpsaLa
pa sin sista resa till Stockholm for att dar 6verlamnas till sina nya
dgare. I 30 ar hade angaren trafikerat traden.

I och med 1890-talet 4ro vi inne i en ny epok i uppsalasjofartens
historia. Och den kriver en egen kronika.
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