ANGBATARNA PA UPPSALA. 11

En 6versikt over seglationerna fran 1890 till nuvarande tid

Av BIRGER JARL

en reguljiara angbatstrafiken pa Uppsala belystes i en

foregaende uppsats fran dess forsta ansprikslosa

framtriadande ar 1818 med Samuel Owens hjuldngare
AmpHITRITE till Angfartygs AB Garibaldis ar 1889 nybyggda
angare Fyris I. I foreliggande uppsats skall skedet fran 1890
till nuvarande tid skildras.

Uppsala Angfartygs Aktiebolags enda fartyg UppsarLa hade for-
salts och Garibaldibolaget och Angfartygs AB Nya Upsala voro nu
allenahirskande pa stockholmstraden. En del affdrsméin voro emel-
lertid atskilligt missnéjda med dessa bolag, varfér en undersékning
foretogs om inte intresse och forutsédttningar skulle forefinnas for
bildandet av ett nytt bolag. Efter ménga och langa Gverliggningar
beslots 13 april 1891 att bilda ett bolag bendmnt Rederi-Bolaget
Upsala. Aktiekapitalet bestamdes till 35,000 kr. och interimstyrelsen
utgjordes av grosshandlare C. Westergren, grosshandlare E. A.
‘Wahlund, handlande G. E. Malmlof, samtliga i Uppsala, samt kapten
J. Werner och speditér A. Schultz, Stockholm. Angf. AB Nya
Upsala hade pa bolagsstimma 21 februari 1891 beslutat att erbjuda
det under bildande nya bolaget sin bat Nya UppsaLa, men bolaget
inkopte i stillet en Angare ENGs0O, vilken fick namnet Upsara. Priset
var 34,000 kr. och dess befialhavare var kapten A. Johansson.

Nu bérjar en konkurrens av det mest exempellésa slag. Fyris I,
IT, och Nya UpsaLa gar i samsegling, s att en av batarna avgar
dagligen fran Uppsala och Stockholm. UpsarLa gar varje onsdag och
lordag fran Stockholm kl. 8 fm. och ater fran Uppsala samma dag
kl. 5 em. Uppehallet i Uppsala blev silunda endast omkring 3
timmar. PAa denna knappt tillmitta tid skulle baten lossa och lasta.
Godstrafiken var sékerligen for Upsaras del ganska ringa, men den
var dock sa pass god, att tiden inte riackte till fér lastning och loss-
ning, utan turerna maste s smaningom #ndras till tisdag och fredag
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fran Stockholm och onsdag och 1l6érdag fran Uppsala. Resande-
trafiken sokte dngaren draga till sig genom att sitta biljettpriset
Uppsala—Stockholm till 75 6re for enkel resa pa fordiack och 1: 25
for salong. Tur och retur kostade respektive 1:25 och 2: 00 kr.
Garibaldi- och Nya Upsalabolagen voro inte sena att moéta konkur-
rensen. De annonserade 22 augusti att »de dagar, som UpsaLa avgar,
sattes biljettpriset till 1: — kr. till akterdidck och salong och 60
ore till fordacks. Redan den 27 i samma maéanad voro de férdiga att
sinka priset ytterligare till respektive 75 och 50 6re. Den 3 septem-
ber annonserar UpsaLA om samma biljettpris, men goér det till-
ligget i sin annons, att priserna giller till alla fartygets turer i
motsats till de andra bétarnas, som gillde endast de dagar UpsarLa
avgick.

Var konkurrensen skarp om passagerarna si var den inte mindre
om godset. Fraktsatserna kropo ocksd ned till ett minimum till
stor biatnad for befraktarna men till stor skada for rederierna. For
att draga till sig sd mycket som mojligt av godset anviande sig styr-
ménnen pa batarna av en foga uppbygglig metod. Da UpsarLa lag
och lastade samtidigt med nagon av de andra batarna, gingo de
adkardrangarna och andra bud med gods till Uppsala respektive
Stockholm till métes 1angt upp pd kajen och tryckte en tiodring i
hand pa dem for att de skulle avlimna sitt gods pa »ritts bat. Styr-
ménnen hade alltid en vistficka full med tiodringar. S& smaningom
blevo akardridngarna sstyva i korken» och limnade godset endast
till den hogstbjudande. Den styrman, som bjod pa en sup och en
halv 61, kunde vara absolut sidker pa att f4& godset! Batarna voro
utrustade med fullstédndiga rattigheter, varfor det ej erbjod svarighet
att astadkomma en dylik ssmoérjning». Sa fortgick denna konkur-
rens i tre seglationer: 1891, 1892 och 1893. Nagon storre utdelning
pa aktierna kunde naturligtvis inte komma ifriga under dessa om-
stindigheter. Nya Upsava gav dock 5 a 6 proc. utdelning, men
Garibaldibolaget hade betydligt blygsammare vinster och dessa
overfordes till vinst- och forlustkontot. Simre blev det f6r Rederi-
Bolaget Upsala. 1892 ars forlust blev 1,800 kr. och aret forut var
forlusten dnnu storre. Bolagsstimman 29 april 1893 beslét dock att
fortsiitta dven denna seglation, men styrelsen fick i uppdrag att for-
soka astadkomma samsegling med de bada andra rederierna. Detta
lyckades naturligtvis inte, ty vem som helst kunde ju forsta, att en
ensam bat inte i l1dngden skulle kunna halla stingen mot tre. Samma
bolagsstaimma utsag till redare handlanden Carl E. Carlsson efter
P. E. Eriksson, som hittills innehaft denna viktiga funktion.

Seglationen borjade 26 april och samseglingen mellan Angf. AB
Garibaldi och Angf. AB Nya Upsala fortsatte som foregaende ar.
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Bild 1. Angfartygen Nya UpsarLa och Upsara i Uppsala hamn.

Det gillde salunda att sta dod» pa Rederibolagets dngare UpsaALa
fortast mojligt. Den holl sig emellertid kvar hela denna sommar och
host. Forst pafoljande ars bolagsstimma, som holls 16 februari
1894, beslot att forsdlja dngaren pa auktion i Stockholm fore mars
manads utgdng samt att upplésa bolaget.

1893 firades i Uppsala en jubelfest till minnet av Uppsala mote
1593, d. v. s. den Augsburgska trosbhekinnelsens stadfistande i
Sverige. Vid detta tillfialle, som intriffade de forsta dagarna i sep-
tember, lade Ekoln-bolaget om sina turer pa ett mycket tillfreds-
stillande sitt. Den 4, 5, 6 och 7 september avgick Exorn II fran
Sigtuna kl. 8 fm. och ater fran Uppsala kl. 8,45 em. anlépande alla
bryggor bada vigarna. ExkoLN I avgick fran Orsundsbro kl. 8 fm.,
ater fran Uppsala kl. 9 em. anlépande alla bryggor. Fraktgods med-
togs ej under dessa turer.

Ekolnbolaget fick #dven sa smaningom konkurrens. Niar ExorLN I
i mitten pa september lades upp insattes EkoLN II pa dennas trad
med tva turer i veckan, men dessa utstricktes inte ldngre #n till
Varpsund. Orsundsbro, varifrdn mycket spannmal skulle skeppas
till Uppsala, blev salunda utan batférbindelse med Uppsala. Gross-
handlare H. W. Séderman, sidsom varande chef for bade Upsala
Angqvarn och Vattenkvarnen, insdg vadan av att inte ha nagon bat-
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Bild 2. Sjokapten GUSTAF SETTER-
GREN. Befilhavare 4 Nya Upsala
1886—1912.

forbindelse med Orsundsbro. Den mesta spannmalen skulle otvivel-
aktigt komma att g till Stockholm, ty tva jamforelsevis stora bétar,
UprLanD och Sicruna stundom #ven en tredje, SKOKLOSTER, gingo
dagliga turer pa traden Orsundsbro—-Stockholm. Han inkopte dér-
for en angare vid namn DALPILEN for denna trad. Angaren doptes
om till OrRsunDsBRO. Den 2 oktober 1893 boérjade den sina turer
och gick dagligen. Lordagar anlopte den dven Varpsund.

Denna &ngare var en kort och bred bat med en driktighet av 53
ton. Den hade forut gatt pa traden Stockholm—Smedjebacken och
var sdlunda byggd for de korta slussar, som utgér en link mellan
Milaren och Bergslagens sjosystem. Det utméirkande for dessa batar
var att de »sutto vid kajen» nér de voro tomma. Maskin och panna
voro placerade akterut, vilket gjorde att forskeppet kom betydligt
hogre an akterskeppet, niar lastrummet, som upptog 2/3 av batens
hela lingd, var tomt. Farten var mycket liten till f61jd av den jam-
forelsevis ringa maskinkraften (20 hkr.). OrsuNDsBRros befilhavare,
kapten J. E. Lofgren, hade samma egenskaper som sitt fartyg: han
var kort och bred. Nér kapten Lofgren kom in i styrhytten fanns
det inte plats for nagon annan. Angaren fyllde sin uppgift att
frakta in spannmal till Uppsala kvarnar. Dessutom kunde bonderna
forsla héstar och kreatur i man av utrymme och triadgardsmistarna
sina produkter. Allt var salunda frid och fréjd.

Sedan kapten A. J. Ehlin & Fyris I ar 1893 avlidit utsags befil-
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Bild 3. Sjokapten C. A. HOLMGREN.
Befialhavare a Fyris II 1893—1922.

havaren & Fyris IT kapten K. Cavalli att tillsvidare 6vertaga befilet
4 Fyris I och till hans eftertridade a4 Fyris II utsags fartygets styr-
man kapten C. A. Holmgren. Detta gillde till nista styrelsesamman-
triade den 25 juli, d& de bigge herrarna definitivt antogos till befél-
havare a forut ndmnda fartyg.

Samma ar antogs till kommissiondr styrman Th. Berglin efter
C. J. Kolm, vilken pa sin tid eftertridde den mycket kinde C. P.
Boggiano. Berglin uppeholl befattningen till 1896. 1897 valdes
J. P. Domeij till kommissiondr. Han eftertriddes ar 1900 av A.
Johansson, som innehade sysslan ett par ar, varefter H. Johansson
tilltradde. Denne senare var sedermera kommissionir till i borjan
pa 1940-talet, d4 han avlostes av sin son Curt Johansson. Angf.
BERTIL och SiGNE hade egen kommissiondr under de ar (1923
—1925) de konkurrerade med Garibaldibolagets batar.

Angbatskontoret, som hittills varit inrymt i 0. Agatan 59, »Sju
helvetes gluggar», flyttades med hamndirektionens medgivande till
lastpaviljongen nere vid kajen.

Vid Angf. AB Garibaldis bolagsstimma i februari 1894 vicktes
forslag om bolagets upplosning och batarnas forsédljning till ett
eventuellt nytt bolag. Stdmman beslét i enlighet med forslaget dock
under forutsiattning att Angf. AB Nya Upsala ocksa foretog liknande
atgiarder. Stdmman ajournerades till 31 mars for att di taga stand-
punkt. Angf. AB Nya Upsalas utlatande forvintades d& hava in-
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Bild 4. Angfartygen Nva Upsara, Fyris I och IT samt Exon~ II under ut-
rustning.

kommit. Emellertid kunde de bada bolagen ej komma &verens om
de olika btarnas virdesittning och aktiekapitalets storlek, varfor
stimman beslot att tillsidtta en kommitté for att utarbeta samman-
jamkningsforslag att foreliggas en extra stimma. Kommitténs leda-
moter voro herrar A. Liljedahl, H. W. S6derman d. 4., vilken var
verkstédllande direktér i Angf. AB Nya Upsala och tillika styrelse-
ledamot i Angf. AB Garibaldi, samt F. H. Andén, verkstidllande
direktor i Garibaldibolaget. Fran nyar till den extra stimman, som
holls den 18 maj, pagick en mycket livlig skriftvixling de bigge
bolagens styrelser emellan med férslag och motférslag. Kommitténs
forslag till vardering av batarna var 100,000 kr. f6r de bada fyris-
batarna och 50,000 kr. for Nya Upsara. Mot denna virdering
reserverade sig kommittéledamoten Andén, vilken ansag att Nya
UpsaLras aktiedgare skulle fa en for stor fordel mot Garibaldibolagets
genom denna hoga viardering av angaren. Kommittén hade infordrat
viardering av Nya Upsara fran tre hall, niamligen fran Bergsunds
Mek. Verkstad, vilken asatt baten ett viarde av 20,000 kr., Milar-
varvet 36,500 kr. och slutligen fran tre sjokaptener, som vérderat
béaten till 50,000 kr. Det var detta sista virde som kommittén hade
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Bild 5. Sjokapten K. R. AMARK.
Befialhavare a I'yris I 1909—12 samt
a Nya Upsara 1913—1917.

upptagit i sitt forslag men som Andén ansdg vara alldeles for hogt.
Han skriver i sin reservation: »sDenna sistnimnda vérdering anser
jag for min del ej bora tillmitas den betydelse, att densamma skulle
kunna laggas till grund fér sammanslagningsforslaget de bada bo-
lagens batar emellan.» Vid foretagen omrostning visade det sig att
sammanslagningsforslaget forkastades med 145 roster mot 102. Hela
aktiestocken utgjordes av 400 aktier. Vid stdmman foretriddes
endast 281 aktier. 34 nedlade sina roster. Det skulle dock inte dréja
mer dn fem ar forrin sammanslagningen av bolagen blev en verk-
lighet. Men da hade H. W. Séderman d. a. fungerat som verkstil-
lande direktor i bidgge bolagen ett par ar.

Néagon samsegling under 1894 &ars seglation kom inte till stand,
men vil alternering mellan de tre batarna. Pa hosten holl det pa
att utbryta konkurrens mellan bolagen. Angaren ORSUNDSBRO, som
under sommaren gatt dels pa Orsundsbro och dels pa Skokloster,
utom sondagar da den uthyrdes till lustresor, ville redaren H. W.
Séderman sitta in pa Stockholm i slutet av september. Den skulle
salunda alternera med de 6vriga batarna. Garibaldibolagets styrelse
satte sig emot forslaget och det var néra att det blivit 6ppen bryt-
ning mellan bolagen, men Séderman gav med sig sedan han genom-
drivit sin vilja i en annan punkt angdende avgangstiderna. ORSUNDS-
BRO fick uteslutande fdgna sig 4t Orsundsbrotraden med anlépande
av Varpsund.
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Bild 6. Angslupen
DEeLFIN och angfar-
tyget Nya UPpPsALA.

Angslups AB Ekoln hade utlyst extra bolagsstimma till 29 novem-
ber 1894 for att taga stdllning till ett forslag om bestédllandet av
en ny och storre bat for Orsundsbrotraden for att pa allvar kunna
konkurrera med H. W. Sédermans ORSUNDSBRO. Forslaget avslogs
med den motiveringen att tidpunkten inte var den ritta, ej heller
tillat ekonomin f. n.v. en utgift pa 25,000 kr. Foéljande ar beslots
dock pa stimma 4 juni att bestilla en bat pa Kristinehamns mek.
verkstad. ‘

1895 ars seglation borjade och fortgick i konkurrensens tecken.
Varken samsegling eller alternering mellan de tre stockholmsbéatarna
kunde astadkommas. Detta till stor del beroende pa Garibaldi-
bolagets motvilja mot en sammanslagning med Nya Upsalabolaget
pa de villkor H. W. Séderman d. &. foreslagit. Konkurrensen blev
lika skarp nu som den varit aren 1891-—-1893 mellan & ena sidan
Garibaldi- och Nya Upsalabolagen och & andra sidan Rederi-Bolaget
Upsala. Nya Upsara sidnkte biljettprisen till 50 o6re déck och
1: — kr. salong for enkel resa till Stockholm. 1:-— kr. och 1:50
respektive for tur och retur. Frakttaxorna blevo ocksa betydligt re-
ducerade. Uppsala Angqvarn, som var den storsta befraktaren i
Uppsala, skeppade allt sitt gods med Nya Upsavra, vilket var ett stort
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Bild 7. Sjokapten G. EpLuxp. Be-
falhavare 4 angsluparna DELFIN,
MARIANNE, Tor och Grera skilda

perioder aren 1902—1919.

aber for Garibaldibolaget. Fyris I och II alternerade med dagliga
turer under sommaren. Nya Upsara kunde inte hinna med fler dn
tva turer i veckan i vardera riktningen. Pa séndagarna gick den pa
lustresor och var den inte forhyrd gick den i egen regi pa Sko-
kloster en eller tva turer med betydligt billigare biljettpris &n Fyris-
batarna.

Ekolnbolaget, som inte alls kunde tillfredsstélla trafikanterna pa
Sigtunatraden med den lilla, alderstigna EkoLN II, férhyrde angaren
ORSUNDSBRO foOr att uppehélla traden under sommarmaéanaderna.
Nar hosten kom sattes den ater in pa Orsundsbrotraden.

Pafoljande ar (1896) levererades Ekolnbolagets nya bat, som fick
namnet EKoLN II och vars forsta befdalhavare var kapten E. G. Hed-
lund. Fartyget hade en driiktighet av 37 ton och en maskinstyrka
av 17 héstkrafter. Den sattes omedelbart in pa Orsundsbro och
mellanliggande bryggor utom sondagar, da den gick pa Sigtuna
och mellanliggande.

Mellan Stockholmsbatarna fortsatte konkurrensen och skérptes
dnnu mera genom att adngaren ORSUNDSBRO — f. d. Dalpilen —
doptes om och fick namnet UpsaLA samt sattes in att alternera med
Nya Upsara. Fyrisbatarna fingo siledes tva konkurrentbéatar. Nya
Upsara sinkte ytterligare priset & salongsbiljett till Stockholm till
75 ore. Décksbiljett kostade som foregiaende ar 50 ore. Fyrisbatarna
gjorde dagliga turer pa Stockholm och den béit som kom hit pa
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sondagsmiddagen gick lustresa till Skokloster kl. 4 em. Nya UpsaLas

och UpsaLAs turer voro sa lagda att Nya Upsara alltid 1ag i Uppsala
pa sondagarna och Upsara i Stockholm, varfér de kunde uthyras
till lustresor fran Uppsala och Stockholm. Nir inte Nya UpsaLa var
forhyrd sa ordnades som foregdende ar med turer pa Skokloster och
med avgangstiderna sa finurligt lagda att forsta turen var lagd en
halvtimme senare #dn den ordinarie Fyrisbaten till Stockholm och
den andra turen till en halvtimme tidigare &n Fyrisbatens tur till
Skokloster. I forra fallet rdknade man med att f4& de passagerare,
som inte ville resa sa tidigt, och i senare fallet de, som ville komma
iviag tidigare. Dessutom var Nya Upsavras biljettpris 75 6re tur och
retur mot Fyrisbatarnas 1: 25.

1897 ars bolagsstimma gick helt i grosshandlare H. W. S6dermans
tecken. Alla styrelseledaméterna stillde sina platser till forfogande.
Nar forslag till styrelseledaméter skulle framliggas, foreslog gross-
handlare S6derman sig sjdlv, godsidgare P. A. Liljedahl, handlanden
A. Hellstrand, garvaren K. Barkstrom samt bagarmistare M. Dubois.
Samtliga blevo valda med omkring 190 roster. Det vid stimman
representerade rostetalet var 237. Pa fraga huru S6derman ténkt
sig att forhallandet mellan de bigge bolagen Garibaldi och Nya
Upsala skulle ordnas direst han av styrelsen skulle utses till redare,
svarade Soderman, att han vore sinnad att, i vad mé&n pa honom
berodde, gora allt for en Overenskommelse mellan de bada styrel-
serna, att hela nettovinsten for alla tre batarna skulle inga till en
gemensam kassa, som vid seglationstidens slut skulle férdelas mellan
de bada bolagen s att Garibaldibolaget erh6ll 2/3 och bolaget Nya
Upsala 1/3 enligt de ndrmare bestimmelser, varom Overenskom-
melse kunde komma att triaffas mellan de bada styrelserna, samt att
han vore viss om, att en sddan 6verenskommelse icke skulle méta
motstadnd fridn Nya Upsalabolagets sida. Det var ju inte svart for
S6derman att avgiva ett sadant 16fte, ndr han behérskade aktie-
majoriteten i det sistnimnda bolaget och dven var dess redare. Han
blev ocksé utsedd till redare for Garibaldibolaget.

Angaren Upsara (f. d. OrRsuNDsBRoO, f. d. DALPILEN) saldes av
grosshandlare Séderman d. &. till Gévle.

Seglationen 1897 forlopte till bada bolagens batnad. Utdelningen
blev for Nya Upsalas aktiedigare 16 proc. Garibaldibolaget fick ndja
sig med 6 proc., men sa hade ocksa en skuld pa 13,000 kr. till Gill-
bergska fonden betalats. Till det goda resultatet bidrog i betydlig
man den stora Industri- och Konstutstdllningen i Stockholm. Den
drog till sig massor av folk och naturligtvis fingo batarna sin
beskirda del av passagerare. Bolagen voro ocksd mycket generdsa
mot skolbarn. Sé&lunda fingo flera skolklasser fria resor eller be-

\
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Bild 8. Angslupen
MARIANNE.,

tydligt nedsatta biljettpriser. Detta gillde naturligtvis sddana, som
skulle besoka utstidllningen. Turerna for Fyris I voro si lagda att
den varje tisdag gick lustresa fran Stockholm till Skokloster. Som
den d& dnnu var Milarens elegantaste och snabbaste bat voro dessa
resor mycket frekventerade. Fyris Il och Nya Upsara skotte en-
samma om de likaledes omtyckta lustresorna fran Uppsala till
Skokloster pa sondagseftermiddagarna.

Vad Ekolnbolaget betriaffar sa gick ExoLN I pa Sigtuna under
sommarméanaderna utom soéndagar, dd Exorx II siasom varande
storre fick rycka in pa traden och ExorN I gick da pa Nis och
Dalby. I mitten av september slutade ExkoLN I pa Sigtunatraden och
sattes in pa Varpsund sa linge det lonade sig, varefter den lade
upp. ExoLN II ddremot gick pa Orsundsbro sa linge det var moj-
ligt for is. Denna uppdelning av routerna bibehdlls i flera ar framat.

Samseglingen mellan Fyrisbatarna och Nya Upsala fortsatte under
1898. Aret darpa intréffade den ldnge vidntade sammanslagningen
av de bidgge bolagen, som trafikerade Stockholm. Eller rittare sagt:
Angf. AB Nya Upsala upplostes och Nya Upsara séldes till Angf. AB
Garibaldi. Transaktionen genomfoérdes pa sa sétt, att Garibaldi-
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bolaget okade aktiekapitalet fran 100,000 kr. till 150,000 och aktie-
stocken fran 400 till 600 aktier, varav Angf. AB Nya Upsalas aktie-
dgare erhollo 200. De kontanter, som Nya Upsalabolaget innehade,
namligen 3,291: 68 6verfordes till Garibaldibolagets reservfond, som
sdlunda kom att uppga till §,293: 99 kr. Den nya styrelesen for Gari-
baldibolaget utgjordes av godsigare Aug. Liljedahl, ordférande,
grosshandlare H. W. Soderman d.&., v. ordf. och verkstdllande
direktor, grosshandlarna G. A. Sandstréom och J. E. Frykberg samt
till deras suppleanter grosshandlare H. W. Séderman d.y., tillika
sekreterare, samt bagarmistare M. Dubois.

Nu hade for lang tid framat konkurrensen emellan stockholms-
batarna upphort. Det skulle forflyta ménga ar innan néagot nytt
rederi forsokte att pa allvar konkurrera med Garibaldibolaget.

Efter sammanslagningen av de bada bolagen blev det verklig
reda med turer och avgangstider bade fran Stockholm och Uppsala.
Sommartid avgick alltid en bat dagligen fran vardera hallet kl. 8,30
eller 9 fm., beroende pa jarnvigsbrons vid Almarestiket 6ppnings-
tider. Resande till Skokloster fran Uppsala fingo omkring 2 tim-
mars uppehall dar innan baten fran Stockholm anldnde, med vilken
aterresan till Uppsala foretogs. Utom Skokloster anléptes Pilsbo och
Torsborg, beligna dven de vid Skofjarden. Vid den senare bryggan
bodde en hel del uppsalabor i egna eller férhyrda villor. Sigtuna
anloptes alltid sommartid om det fanns passagerare dit eller dér-
ifran. Biljettpriset till Sigtuna var litet egendomligt. Det var nam-
ligen 10 6re dyrare an till Stockholm. En hel del ar fram till forsta
véarldskriget var biljettpriset fran Uppsala till Flottsund 30 ore,
t. o. m. Skokloster 60 6re, t. o. m. Finstaholm 75 6re, t. 0. m. Vallby
eller Aludden 90 o6re, dérefter 1: — kr. hela vigen fram till Stock-
holm. Men resande till Sigtuna eller darifran fingo erligga, utom
biljettpriset, 10 6re i hamnavgift. Minga passagerare fragade huru
detta hingde ihop: »1: — kr. till Stockholm och 1: 10 till Sigtuna?»
Forklaringen var den att fartygen fingo erligga hamnavgift fér varje
tilligg och rederiet ansag sig i sin fulla ratt att f4 denna utgift
kompenserad. Resandetrafiken var sommartid mycket livlig bade
till mellanliggande bryggor och till Stockholm och vice versa. Nér
véadret var vackert var det férresten angenimt tillbringade 6 timmar
som resan till Stockholm tog. Farleden mellan Stockholm och Upp-
sala 4r en av de vackraste i Milaren med sina leende striander om-
vixlande med mork barrskog. Ombord fanns allt som behdvdes for
timlig néring. Forstklassig restauration med fullstindiga rattigheter
dnda fram till 1915, d& spritrédttigheterna slopades och endast 61
och vin serverades. Det fanns uppsalabor, som minst en gang varje
sommar foretog en batresa till Stockholm.
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Bild 9. Angfartyget Nva Upsara efter kollisionen vid Blockhusudden 9 sept.
1912,

De forut ndmnda sondagsturerna till Skokloster voro sarskilt
frekventerade av uppsalaborna. Det var ett 14ttt och behagligt sitt
att komma bort fran stadens gra gator och kvalm fér nagra timmar.
Manga gingo aldrig i land vid Skokloster utan sutto kvar ombord
vid kaffet och punschen. Men det var inte uteslutande skokloster-
passagerare, som gingo ombord i Uppsala. Baten lade dven till vid
Ultuna, Flottsund, Stavsund, Ekhamn och Ekebo och understundom
kunde baten, sedan den landsatt skoklosterpassagerarna, goéra en
avstickare till Pilsbo och Torsborg pa andra sidan fjirden.

De flesta passagerarnas mal var Flottsund. Alla batar, som under
dagen passerat Flottsund pa utgéende, hade landsatt passagerare.
Det var i vanliga fall inte si f4 ménniskor som skulle hem pa kvil-
len. Smabatarna, Ekolnbatarna, voro inte att ridkna med, ty dessa
voro fullsatta innan de kommo till Flottsund. Allts&4 var det endast
sstora batens fran Skokloster som resenirerna hade att rikna med.
Fartygsbefilet hade ocksa stora bekymmer for att fa med alla. Det
gick vanligen inte, ty vackra sondagar hade dér samlats flera
hundra ménniskor, som stodo i k6 nere vid bryggan for att fa
komma med. Batarna voro besiktigade for ett visst antal passagerare
och detta antal fick inte O6verskridas, ty da blev det boter for befil-
havaren. For att tvinga folket att gd Over landgdngen sa att de
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kunde riknas in négot sd nir, och inte hoppa ombord hur som
helst, maste besédttningsmén placeras ut langs relingen for att av-
varja ombordantring otilliten vdg. Det lyckades trots allt inte att
halla antalet inom det tillitnas grdns. Salunda kunde det hinda
att passagerarantalet uppgick till bortat 500 personer oaktat baten
fick taga endast omkring 300. Vid batarnas ankomst till Uppsala
efter dessa sondagsresor voro i regel alltid poliser, hogst tre, till-
stides for att riakna passagerarna. Det dr ju mdjligt att konstaplarna
inte tog uppdraget sa allvarligt, men for att undvika atal och boéter
lade befidlhavaren till forst vid Angqvarn for att dar slappa iland
en laddning och gick sedermera upp till den ordinarie tilliggs-
platsen med resten. Ett annat siitt var att ligga ut fem landgangar,
atminstone gick det bra pa Nya UppsarLa, och som poliserna voro
endast tre sordnades» det hela till befilhavarens fordel.

Ett icke oviktigt inslag i passagerartrafiken var de utldndska
turisterna. Det fanns inte vid denna tid nagra eleganta turist-
bussar, som foérde turisterna land och rike omkring. Turisterna
hade att sjidlva bestimma Over den takt i vilken de ville fardas fram
genom landet. Skokloster var och dr vél fortfarande en av de
stora attraktionerna.

I allménhet ldgo batarna upplagda i Uppsala under »istiden»,
d. v. s. de méanader sjofarten var stingd av is. Niar si utrustningen
tog sin borjan i februari eller mars — rostbankningen inombords
borjade forresten redan under vintermanaderna — blev det ater liv
och rorelse vid kajen. Dér skrapades och skrubbades, tjarades och
malades, tagvirke fornyades och gammalt 6versags, dndar splitsa-
des, livbatar och livbilten gjordes klara. Malning av skrov och in-
redning utférdes av méalarfirmor i Uppsala. Maskiner och pannor
oversagos. Det enda, som inte kunde goéras i Uppsala, var botten-
mélning. For en siddan procedur erfordrades slip eller docka.
Bottenmalning foretogs nagon gdng under péagdende seglation. De
ar angpannan skulle besiktigas d. v. s. liattas, méaste fartygen lagga
upp i Stockholm. Nir sa fartygen voro klara och isen férsvunnit
i Fyrisidn och atminstone visat tendens att g upp dven pa sjon,
skulle besiktningsresa foretagas. Innan Sveriges Fartygsinspektion
tridde i funktion utférdes inspektionen av sirskilt utsedda besikt-
ningsméin. Besiktningsméinnen voro tre. Sista aret fartygen besik-
tigades av dylika voro de ingenjor Z. Larsson, maskinist Wennstrém
och sjokapten Martin. Skrov, maskiner, pumpar, livbatar, livbalten,
rorledningar och navigationsinstrument skulle besiktigas och under-
sokas for att utrona att allt fungerade som det skulle och var sjo6-
vardigt. Fartygen angade ut pa Ekoln, ty vid kajen kunde ej erfor-
derliga maskinmandévrer utféras. Dir sattes dven livbatarna i sjon
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Bild 10. Angslupen SkokrLosTER och angf. Nya UpsaLa efter ombyggnaden.

for att provas. Vid ett tillfidlle var det riatt mycket is utanfor Flott-
sund, varfor styrman pa Nya UpsarLa drog i betdnkande om det
skulle vara bra att sétta livbaten i sjon bland s& mycket is. Baten
kunde nadmligen latt bli skamfilad. Besiktningsmannen fér den
detaljen, kapten Martin, viskade d& till styrman: »Styrman kan sitta
baten i sjon en annan ging nir det passar.» Det passade inte under
den seglationen. Men baten var en gedigen ekbat med maéanga ar-
gangar firg, si den kunde nistan flyta pa bara fiargen. En del av
fartygens storre befraktare i Uppsala inbjodos att deltaga i besiki-
ningsresorna och embarkerade da dessa ombord i Fyris I, savida
inte Fyris I skulle fortsiatta direkt till Stockholm efter verkstilld
inspektion. I sa fall blev nagon annan av batarna samlingsplats.
Besiktningen av fem batar tog sin tid och det blev langt for giasterna
till lunch som vantade, men tiden fordrevs med kortspel och brad-
spel. Nar besiktningen var klar atervinde batarna till Uppsala
och besiktningsminnen utfardade besiktningsbevis. Trafiken kunde
borja.

Lossnings- och lastningsarbetet i Uppsala utférdes under en ling
f6ljd av ar av fast anstillda hamnarbetare, s. k. méinadskarlar.
Arbetet var hart bade for dessa och fartygets folk. Néar baten an-
linde omkring k1. 3 em., vanligen fullastad, sattes omedelbart igang
med lossning. Klockan kunde bli bade 11 och 12 pa natten innan
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arbetet var slut. Under den tiden hade ocksa lastats en del av det
gods, som skulle avga foljande dag. Nagon overtidserséttning fore-
kom inte forrdn in pa 1920-talet. Avgangsdagen borjade arbetet
kl. 7 fm., men manga ganger redan kl. 6 om det var mycket gods,
som ej blivit inlastat foregdende kvéll. Manga firmor kommo ej
ned med sitt gods forrdn pa morgonen. Baten skulle avga kl. 8,30
eller 9. Det géllde sidluda att sitta fart pa arbetet for att hinna med.
Styrméinnen hade anledning att riva sitt har, nir de sag langa rader
av fullastade fordon, som véintade pé att fa avldmna gods. I de allra
flesta fall kommo dock fartygen i vig i ritt tid. Detta var mycket
viktigt, ty avgangstiden var lagd med hénsyn till genomfartstider
vid Stikets jarnvigsbro. Bara nagra minuters forsening fran Upp-
sala kunde goéra en halv, ja kanske en timmes véntetid vid ndmnda
bro. Framkomsten till Stockholm blev salunda foérsenad till men for
passagerare, bat och rederi.

Ett i viss mén ofrivilligt uppehall i lossning eller lastning kunde
ibland forekomma. Pa Flustret, som ligger mitt emot bétarnas till-
laggsplats, var det vid vissa tillfdllen sdngare eller sangerskor som
upptridde for att forndja publiken. De ldto hora sig omkring 15
minuter vid varje framtridande. Som vinscharna i batarna forde
ett infernaliskt ovésen, isynnerhet den i Fyris I, stordes sdngen i
allra hogsta grad. For att undvika detta brukade killarmistaren
eller dennes representant anhalla att vinschen skulle stoppas de
minuter som sangen pagick. Som kompensation for detta uppehall
i arbetet 6versidndes smorgasar och pilsner till hela arbetslaget och
en halv punsch till styrman. Bigge parter voro nodjda. (Detta var
fore restriktionernas tid.)

Uppsalas hamnarbetare, manadskarlarna, voro ett segt och arbet-
samt slikte. Som de vare sig hade timpenning eller Overtidsersitt-
ning 14g det i deras intresse att fa slut pa arbetet sa fort som moj-
ligt. Humoristiska och slagfirdiga voro de i allméinhet. Minnesgoda
uppsalabor komma siikert ihdg midn som Calle Svahn, sMorastrand»,
sFarsan», sSkomakarn» m. fl. Calle Svahn hade en gang i tiden
varit kamrat med stadsfiskal Andéhn vid Héstgardet och p4 samma
skvadron. Andéhn fick svédlja ménga beska »gliringars, nér han
kom ned till kajen och i Calle S. nirhet. Men som den forstandiga
karl Andéhn var latsades han inte om spydigheterna. »Skomakarn»
var i sin krafts dagar en mikta stark herre. Cement var en artikel,
som skeppades ritt mycket fran Stockholm. Den férekom i jute-
sdckar om knappt 60 kg. Sidckarna buros i land av arbetarna. Det
kunde da hinda att sSkomakarn» tyckte det gick for langsamt, var-
féor han tog inte mindre dn fem sidckar i taget. Han bar tre péa
axlarna och en i vardera handen.
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Bild 11. Sjokapten E. B. JArRL. Be-
fialhavare & Nya Upsara 1920—1928.

Avioningen for de fast anstillda hamnarbetarna utgjordes av
méanadslon, som mellan seglationerna reducerades till ungefir en
fjairdedel. Under vinterminaderna sysslade de med isupptagning
och annat som stod till buds. Om extra arbetskraft erfordrades vid
nagot tillfdlle, betalades densamma med timpenning efter géngse
pris. P& senare ar fingo de fast anstillda Overtidsersittning efter
sarskild taxa.

I Stockholm bedrevs lossnings- och lastningsarbetet med vid
varje sirskilt tillfdlle intagna 16sa hamnarbetare, vilka i dagligt
tal bendmndes »sjaares. De tillhérde inte nagot s. k. stuvarlag. Det
var inte sa roligt manga ganger att ha med dem att géra, men det
var nédvandigt, ty annat folk stod inte att uppbringa. Inte si att
de voro lata. Tvartom. De voro i allmanhet mycket duktiga och
villiga — sa ldnge de voro nyktra. PAa just den punkten brast det
esomoftast. Koksluckan besckte de ratt flitigt for att inmundiga
nigot som bendmndes »pladasks, vilket bestod av en kopp kaffe
med tva supar brannvin uti. Att det var svart att fi arbetet utfért
under sddana forhallanden siger sig sjidlvt. Det kan tyckas att det
skulle gatt att satta stopp for dylik trafik genom att férbjuda
restauratrisen att servera dem. Men si litt var det inte. Fingo de
inte tillfredsstdlla sina alkoholbegir, si limnade de helt enkelt
arbetet och snart visste alla kompisar hur det var bestillt: »G& inte
dit, fér dar far du inte ta en sup.» Ingen regel utan undantag. Sa
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ock hidr. Det fanns »sjaare», som voro relativt nyktra. Emellertid
intridde en mirkbar forbittring nér spritriattigheterna férsvunno
fran fartygen och niar motboken infordes. Forbittringen var ej lang-
varig. Lang tid hade ej forflutit férrin de skaffade sig sprit pa
annat sitt, som de gomde bland godset p& kajen och i obevakade
ogonblick nyttjade.

I Stockholm lago batarna i regel tva nitter och mellanliggande
dag. Nar baten anlidnde till Stockholm lossades allt gods, som
skulle lossas, vid Riddarholmen, som var Uppsalabatarnas ordinarie
tillaggsplats i Stockholm. Direfter slussade fartyget ut i Saltsjon for
att under den mellanliggande dagen lossa mjol och gryn till norr-
landsbétar samt direfter lasta vad som fanns anmilt for lastning
i Saltsjon. Nér en firma hade minst tio ton av nagot godsslag, som
skulle till Uppsala, anmildes detta till bolagets kiosk pa Riddar-
holmen, och forsta bat som kom till Stockholm avhimtade godset
vid angiven kajplats. Avensd kunde gods avhimtas direkt fran
niagon bat, som 14g under lossning. Allt gods, som salunda inlasta-
des, belades med en extra avgift av 10 proc. pa den ordinarie taxan.
Det kunde vara bade inhemskt och utlindskt gods. I senare fallet
gick godset »transito» till Uppsala, dir Tullkammaren i forsta hand
tog hand om detsamma.

Anda till pa 1920-talet var Karl Johans sluss den enda mojlig-
heten for samfirdsel mellan Mélaren och Saltsjon, atminstone for
fartyg av hir berdrda storlek. Slussningen tog bort en hel del av
den i allmidnhet knappa arbetstiden. Sjdlva slussningen gick ritt
fort, ty passagerarfartyg, som tingat slussning minst 2 timmar i for-
viag, hade fortursriatt framfor lastfartyg, men jarnvigsbron, som
skulle passeras bade pa upp- och nedgidende, kunde manga génger
fororsaka vintetider pa halvtimmar, ja, timmar ibland. Visser-
ligen fanns det tidtabell f6r brons 6ppethallande fér genomfart, men
det behdvdes bara att ett tag var forsenat nagra minuter eller att
extratdg skulle passera for att det skulle bli férskjutningar i tabel-
len. Niar Hammarbyleden blev firdig med sluss vid Skanstull in-
triadde béttre forhallanden. Inga broar att taga hinsyn till, ty de
ligga pa segelfri hojd. Skanstullsbron har 12,5 m. segelfri hojd.
Skanstullsslussen kan plocka in sex bétar av uppsalabatarnas storlek
och dessutom en hel del mindre batar och farkoster. Vigen, som
fartygen hade att tillryggaligga, blev betydligt lingre, men den
nackdelen uppvigdes av att man slapp den oberikneliga jarn-
vagsbron. Dessutom voro den nya slussens portar sa konstruerade
att de kunde anvindas oberoende om det var hogt vatten i Médlaren
eller i Saltsjon. Vid Karl Johans sluss gick portarna att anvidnda
endast vid hogre vattenstdnd i Milaren. Intraffade det motsatta,
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vilket stundom hinde, méaste s. k. sséttare» (ett slags pontoner)
anvindas, vilket tog en avsevérd tid.

Fran Uppsala skeppades mjol, gryn, kakel, tegel, separatorer,
maskindelar, travaror, tekniska artiklar, karameller, rasprit (efter
Spritcentralens tillkomst) m. m. Desutom grosshandelsgods till
lanthandlare i Roslagen. Detta gods spedierades av styrman till
andra batar i Stockholm. Styckegods férekom i riklig méangd.
Levande djur, sasom histar, nétkreatur, svin och hons, kom ocksa
ifraga. Hastar kunde stundom vara rétt besvarliga att fa ombord.
Vid ett tillfdlle skulle en ridhist transporteras med Fyris II, som
lag vid Riddarholmskajen. Tva histgardister anlinde med hésten.
De skulle leda den ombord, men histen var inte alls med pa den
sgaloppen». Han nekade gd ombord helt enkelt. De foérsokte med
bade lock och pock men nix. Ogonen pa hésten bands for. Lika
omojligt. En person fridn Nya UpsaLA — hon 1ag ocksa vid kajen —
tog histen vid betslet, ledde den runt varuskjulet, gick direkt
ombord med hésten utan att denne protesterade det ringaste. Sjo-
mannen hade béattre handlag med hésten &n héstgardisterna.

I Stockholm lastades partigods av alla slag: mjol, kaffe, socker,
sirap, sydfrukter, bruna bonor, risgryn, sill, cement, jairn m. m. och
sist men inte minst styckegods. En stor artikel var spritdrycker,
som lastades, efter Spritcentralens tillkomst, vid dess kaj vid
Reymersholm. Kaffe och sydfrukter lastades vanligen i Frihamnen,
inhemskt socker vid Blasieholmskajen, utlindskt vid Tullhusen i
Stadsgarden eller Frihamnen. Sillen lastades dels vid Jiarnvéagen
pa Djurgarden och dels vid Vértan hos Broderna Ameln. Knappast
nagon kaj inom Stockholms hamnomrade var frimmande for upp-
salabatarnas befilhavare. P& hosten lastades dven gédningsdmnen
vid goédningsfabriken vid Gaddviken. Nir fartyget var klart med
saltsjolastningen, slussades det upp i Méilaren igen for att vid
ordinarie kajplats fortsitta med lastning av nytt gods. Péaféljande
morgon avgick angaren med full last till Uppsala. Under senare
halften av juni t. o. m. férra hilften av augusti var godstillgdngen
inte sa stor som under den 6vriga delen av seglationen, men da var
passagerarefrekvensen sa mycket storre.

Midsommarhelgernas lustresor, mellan Stockholm och Uppsala
och vice versa voro ej nagra sinekurer for befil och beséttning. Léat
oss folja den bat, som anldnde till Uppsala kl. 2,30 em pa mid-
sommaraftonen. Forst lossning av déckslasten och rengoring av
dick, vilket maste vara klart snarast mojligt, ty passagerare stodo
redan pa kajen for att embarkera for resa till Skokloster eller nér-
mare beligna bryggor. Baten skulle ndmligen goéra lustresa till
Skokloster kl. 4 em. med aterkomst k1. 10 em. KI. 12 midnatt avgick
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Bild 12. Angsluparna Tor och OrsuxDSBRo.

fartyget till Stockholm pa lustresa, s. k. »skojarresas, och ankom dit
ungefiar kl. 5,30 fm. pa midsommardagens morgon. KIl. 8,30 fm.
ordinarie tur till Uppsala for att kl. 4 em. gora lustresa till Sko-
kloster med aterkomst som vanligt kl. 10. KI. 12 midnatt ater pa vag
1ill Stockholm med de lustresande, som anlidnt till Uppsala pa
morgonen med den alternerande baten. Annandag midsommar intog
fartyget igen sin ordinarie tur till Uppsala kl. 8,30 fm. Enahanda
blev det fér den andra baten, som avgatt fran Uppsala kl. 8,30 fm.
midsommaraftonen. Skillnaden var bara den att den bat, som an-
linde till Stockholm péa midsommaraftonen eller midsommar-
dagens eftermiddag, fick ligga still intill avgangstiden kl. 12 mid-
natt, savida inte nagot annat mélarrederi forhyrde den for att hjdlpa
sina egna batar med passagerare till eller fran nagon av de niarmaste
bryggorna sasom Drottningholm, Kungshatt, Horn eller nagon an-
nan ej for langt avligsen. Alltnog framgar av det hir sagda, att
nagon vila kunde det ej bli tal om vare sig for befil eller ovrig
besittning. Visserligen var det direkt gang med »skojarresornas,
men passagerarna drogo forsorg om att ingen fick sova, ty stim-
ningen var hog, for att inte siiga skyhog. Den tredje baten hade
relativt bra, ty den var vanligen féorhyrd under midsommardagen.
Fyris I fick mest atnjuta den formanen. Vad som hir sagts om
midsommarresorna géller efter bolagens sammanslagning och fram
till 1912.
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Bild 13. Sjoékapten E. ANDERSSON.
Befilhavare 4 OrsunNpsBro 1913—
1922.

Angslups ab Ekoln, vars bat EkoLN I trafikerade traden Uppsala
—Sigtuna vardagar och Uppsala—Dalby sondagar, fann sig i bérjan
pa 1900-talet foranlatet, att, pA grund av den o6kade passagerare-
frekvensen, anskaffa en ny och stérre bat. 1905 bestilldes en storre
angslup for att sittas in pa Orsundsbrotraden om hdstarna och pé
Sigtunatraden under sommarmanaderna. Den nya angslupen leve-
rerades 1906 fran Soderhamns mek. verkstad och fick namnet
ORSUNDSBRO. Baten var mycket starkt byggd med en maskinstyrka
av 110 hkr. Léngden var 25,20 m., bredden 5,34 m. och djupgéende
1,75 m. Den var forsedd med ett mycket rymligt fordick och ett
mindre lastrum akter om forsalongen. Passagerareantalet var be-
tydligt stérre dn ExorLnx II:s. Kapten Hedlund, som hittills fort
ExoLN II, overtog nu befilet pA den nya baten. Befidlhavare pé
ExorL~ II blev kapten Astrand, men som paféljande ar avldstes
av kapten Ernst Thelin. ExkoL~ I lades s& smaningom upp och for-
saldes 1911 till ett norrlandsrederi.

Ar 1908 var ett av mérkesaren i Angfartygs AB Garibaldis historia.
Da inforlivades Angslups ab Ekoln med bolaget. Ekolnbolagets aktie-
dgare erhollo 1 aktie i Garibaldibolaget mot 2 av Ekolnsbolagets
samt 100 kr. kontant. Sa hade alla batarna, som da trafikerade
Uppsala i reguljar trafik, utom de smirre angslupar, som gingo i
nirtrafik, kommit under en hatt. Och s& skulle det fortsitta fram
till 1925.
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Uppsalabétarna voro i regel inte utsatta for nigra stérre haverier,
men 1909 nir Fyris I gjorde sin forsta resa for seglationen under
befal av kapten K. R. Amark, nybliven befidlhavare efter kapten
Cavalli, som avlidit, rdkade fartyget ut for ett olyckstillbud, som
kunnat fatt de mest 6desdigra foljder. Fyris I var pa vig till Upp-
sala och vid Almarestiket tappade fartyget propellern just dar
strommen ar som kraftigast. Genom sinnesnirvaro hos befilhavaren
lyckades det att fa ut en tross till den s. k. skomakarebryggan och
medelst denna fira ned fartyget i den lilla bukten omedelbart nedan-
for ndmnda brygga. Dar fick fartyget ligga till dess bogserare fran
Stockholm kom for att bogsera det tillbaka till Stockholm och Berg-
sunds varv, dar reservpropeller fanns. Efter négra dagar var allt
klart och fartyget kunde intaga sina turer.

Den storsta katastrof nagot uppsalarederi rakat ut for var nir
Nvya Upsara kolliderade med den tyska 800-tonnaren s/s Alexandra
utanfér Blockhusudden 9 september 1912. Nar Nva Upsara pa kvél-
len nimnda dag var pa viag ut till Viartan, ddr hon paféljande dag
skulle lasta sill, intrédffade kollisionen just som fartyget borjat runda
Blockhusuddens fyr. Befédlhavaren, kapten G. Settergren, var sjilv
P& bryggan jimte styrman och rorgidngare. Alexandra var pa in-
gdende till Stockholm med alla reglementerade lanternor tinda och
hade god fart, ty fartbegriansningen boérjade inte férrin vid Block-
husudden. Nya Upsara skulle naturligtvis ha gatt akterom Alex-
andra, men istillet kommenderade befidlhavaren babords ror for
att komma emellan fyren och tysken. Styrman, som insag att kolli-
sionsrisk forelag sokte med alla till buds stiende medel och med
rorgingarens hjalp f4 6ver rodret at styrbord, men det var for sent.
Alexandras stdv skar in i Nya Upsaras forskepp som man skir in i
en ost. Forskeppets sidoplatar pa styrbords sida och backens tri-
dick revs upp. Ett gapande hal till forliga lastrummet uppstod;
vattnet forsade in. Hon skulle omedelbart ha sjunkit pa djupt vatten
om inte befilet, trots allt, hade haft nog sinnesnirvaro att sitta
henne pa grund strax intill fyren. Vid kollisionen stértade styrman
ned fran bryggan, bryggricket var da inte sa hogt som lagen nu
foreskriver, och skadades svart. En annan person som #dven uppe-
holl sig pa bryggan blev ocksd skadad. Kokerskan, som vistades i
koket, blev sa illa klamd att hos méste huggas loss. Stdderskan och
en besittningsman fingo skador, dock av ej sa allvarlig art. Nva
Upsavra fick sta kvar pa grundet till den 13 i samma manad, da en
kraftig bogserbat kom till platsen med bérgningsmanskap och
bérgningsmateriel. Efter att ha provisoriskt tatats och surrats med
grova kittingar bogserades fartyget mycket forsiktigt till Ekens-
bergs varv i Méalaren for att repareras. Fa batar ha vickt ett sadant
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uppseende som Nya Upsara, nir slussen vid Karl Johan passerades.
Hur hon da sag ut framgar av bild 9. Den 29 oktober samma ar
var hon emellertid firdig igen for att fortsidtta den avbrutna segla-
tionen. Befédlhavare till seglationens slut blev kapten Ernst Thelin,
som var ordinarie befidlhavare pa ExorLnx II. Till styrman antogs
forfattaren.

Fr. o. m. 1913 gjordes en del omplaceringar av fartygsbefilet.
Fyris I fick till befdlhavare kapten Ernst Thelin. Kapten Amark
overtog befilet & Nya Upsara, dir han forut i flera ar varit styrman
fram till 1908. Kapten Holmgren foérde som foérut Fyris II. Den
alderstigna kapten Hedlund pa angsl. ORSUNDSBRO avlostes av kap-
ten E. Andersson, férut mangarig styrman & Fyris II. Befilet &
ExkoL~ II 6vertgos av kapten J. A. Ahlin, vilken forut tjanstgjort i
Gamla Svartsjolandsbolaget.

Innan det forsta vérldskriget brot ut var det synnerligen goda
seglationsar. Aktiedigarna fingo god utdelning pa sina pengar, utom
for 1912 ars seglation, da hela nettovinsten och mer till gick at for
att likvidera Nya Upsaras reparation. Under det forsta och andra
krigsaret gjordes ingen inskridnkning i trafiken, men 1916 fick
Fyris I ligga upplagd och Stockholmstrafiken skoéttes med endast
Fyris II och Nya UpsarLa. Samma var forhallandet 1917, 1918, 1919,
dock med den skillnaden att de tva sista aren var Nya UpsAaLA upp-
lagd i stillet for Fyris I. Godstillgdingen var under dessa ar i
allméinhet inte stérre adn att tva batar klarade upp skeppningen.
Emellanat intrédffade det dock att godsanhopningen blev sa valdsam
att en pram maste forhyras for det gods, som de ordinarie batarna
inte kunde ta med sig. Emellertid beslutade bolaget att bygga om
Nya Upsara medan hon lag upplagd. 1919 pa férsommaren bogsera-
des hon av Fyris I till Stockholm och Géashaga varv pa Lidingon,
dir hon skulle byggas om. Nya Upsara fordandrades hogst visentligt.
Salunda togs O6vre passagerardacket (den s. k. »karusellen») bort;
bryggdicket breddades, sidorna réitades upp, kommandobryggan
forsdgs med en ordentlig bryggskdrm av tra, dar forut endast var ett
jarnricke med namnbradan. Inombords voro fordndringarna inte
mindre. Aktersalongerna inreddes till sovhytter for befilet, forliga
lastrummet utvidgades genom att décksfolkets skans flyttades lingst
féorover och eldareskansen till mellandick, den stora forsalongen
(matsalongen) forindrades till en mindre sddan, avsedd endast for
befilet, med kok och restauratrishytt forom och pa styrbordssidan.
Fartyget blev salunda ombyggt till uteslutande lastfartyg och sattes
in i trafik f. 0. m. 1920 ars seglation. Fyris I och II klarade ledigt
upp den lilla passageraretrafik som forekom. Passagerareantalet
hade namligen starkt minskat pa senare ar till f6ljd av att motor-
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Bild 14. Angslupen Exorx II.

batar, bilar och bussar alltmer kommit i farten. De bada fyris-
batarna gjorde reguljara turer pa sa sitt, att de alltid mottes pa
vigen, da daremot Nya Upsavra avgick efter fullbordad lastning,
oberoende av vilken tid fartyget var fardiglastat. En del omplace-
ringar av fartygsbefdlet d4gde rum 1920. Kapten Thelin atergick
till Fyris I efter att aren 1916—1919 tjanstgjort & Fyris II, dels som
styrman och dels som befidlhavare under kapten Holmgrens sjuk-
dom. For den sistndmnde, vilken alltjamt var sjuk, vikarierade
kapten Aug. Dahlstrém, vilken sedermera blev ordinarie befal-
havare, ndr kapten Holmgrens sjukdom forviarrades sa att han ej
kunde kvarsta som befélhavare. Till befilhavare & Nya UpsarLa an-
togs forfattaren.

Forutom de batar, som hittills beroérts, trafikerades Uppsala av
smirre angslupar, vilka anldpte Fyrisans alla bryggor (Ultuna, Non-
tuna, Liljekonvaljeholmen, Sunnersta, Pustnis och Flottsund) samt
bryggorna runt Vardsatraviken och fram till Dalby, ja, dnda till
Varpsund utstrickte en angslup sina turer. Men dven andra sidan
av Ekoln blev lyckliggjord med angslupstrafik.

Den lilla &ngslupen MENorTTI pa 1860-talet var pionjar for ang-
slupstrafiken. Den efterféljdes av SvANEN p& 1870-talet och DELFIN
pa 1880-talet. Dessa tre dro behandlade i min féregdende uppsats.
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Bild 15. Sjokapten E. Thelin. Be-
falhavare a ExoLN II och Fyris I
1907—1931. Sedan 1932 #dgare av

och befilhavare a ExoLn II.

1902—1904 uppeholl angslupen Marianne trafik pa Ytternds. Pas-
sagerareantalet var 70. Saldes 1904 till Sodertilje. Mellan 1903
—1905 uppeholls trafik pa Varpsund av angsl. DELFIN (ej att for-
vixla med den foregdende med samma namn). Agare till de hér
ndmnda angsluparna var L. G. Hogberg, Uppsala. DELFIN saldes
till Stockholm 1906. Angslups AB Tor bildades omkring 1907 for
att 1908 sétta in angslupen Tor pa traden Uppsala—Dalby. Anda
till 1914 holl den sig kvar men saldes aret darpa till Sundsvall.
Aren 1915—1919 gick dngslupen GRETA pa ungefir samma trad. Sal-
des sistnimnda ar till Sundsvall. Agare voro herrar Andersson
och Sven Jonsson. Den sista i raden var angslupen MARTA. Den
fordes av kapten I. Lindstrom och #dgdes av nagra uppsalabor med
kamrer Ljungstrom som redare. Den holl sig kvar till 1928 for att
sedermera siljas till Visteras. DELFIN, ToR, GRETA och MARTA voro
sig tamligen lika i byggnadssitt och togo 120 passagerare. Farten
var ungefir 7 knop. MARIANNE, DELFIN, Tor och GRETA fiérdes av
en dnnu levande uppsalabo kapten G. A. Edlund. Nagra kortare
perioder hade DELFIN och Tor andra befidlhavare.

I det foregdende har ndmnts att manga ar skulle forflyta innan
Garibaldibolaget fick nigon allvarlig konkurrens. Emellertid bor-
jade 1922 ett par motorpramar att gora turer pa Uppsala med-
tagande partigods. I Uppsala fingo de stod av Upsala Valskvarn.
Aret darpa satte en stockholmsfirma Ossian Olsson in en angare
vid namn BERTIL i reguljiar fart, som pa hosten f6ljdes av dnnu en
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Bild 16. Angfartyget SIGNE.

niamligen s/s SIGNE. Den sistndmnda hade till redare, enligt Svensk
skeppslista, Anna Charlotta Stockhaus, Stockholm, men fartygets
miklare var Ossian Olsson. BERTIL kom fran Norge, dir den varit
fiskefartyg och seglat under namnet Flekkefjord. Driaktigheten
var 57 ton och maskinstyrkan 115 hkr. SiGNE var byggd i Orebro
1893; hon hade en driktighet av 100 ton och en maskinstyrka av
145 hkr. Hon hade férut gatt under namnet Aura II, vilket tyder
pa att hon senast seglat under finsk flagg. Bada batarna hade, som
forut motorpramarna, stod av Valskvarn jamte nagra andra firmor.
Allt Valskvarns gods, bestaende av mjol och gryn och i vissa fall
spannmal dvensa Attiksfabrikens produkter, fraktades med dessa
batar. Konkurrensen fran de bigge batarna inverkade mycket men-
ligt pa Garibaldibolagets inseglingar. Forluster uppstod ar efter
ar. Det var egentligen bara EKoLN II och ORSUNDSBRO, som buro
sig nagot sa nir. Bolaget borjade att alltmer umgéas med tanken att
lagga ned trafiken och forsilja batarna. Detta blev ocksd s& sma-
ningom fallet. Fran och med 1 februari 1926 6vertog Trafik AB
Milaren—Hjalmaren i Stockholm de tre stockholmsbatarna. Kapten
J. A. Ahlin, som varit befilhavare pa ExorL~ II sedan 1913, blev nu
befilhavare pa Fyris II, for o6vrigt ingen forindring vad befil-
havarna betraffar. Det nya bolaget kopte inte endast Garibaldis
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Bild 17. Sjokapten J. A. Ahlin.
Befidlhavare 4 ExroLNn II, Fyris II,
RaGgNHILD och SiGNE 1913—1937.

batar, utan de inforlivade dven BERTIL och SicNE med sin flotta.
S& skropliga batarna én voro, var det nédviandigt for att bli av med
konkurrensen. Dessforinnan hade Méalaren—Hjéalmaren slagit under
sig alla trader i Milaren utom Vésteras-, Mariefreds- och Eskilstuna-
traderna.

Nya Upsara fordndrades aterigen till passagerarfartyg och samt-
liga batar utrustades med stralkastare och dagturerna utbyttes mot
natturer. Bolaget ansag sig tvingat att ligga om trafiken pa Upp-
sala till nattrafik, emedan en hel del transportbolag hade bildats,
som med lastbilar fraktade styckegods mellan de bégge stiderna och
sins emellan konkurrerade. Transportbolagen samlade ihop godset
pa eftermiddagen, och pa morgonen efter hade uppsalaaffirsman-
nen godset i sin affdr nir han Oppnade. Bolaget riknade med att
lika snabbt ha godset i Uppsala genom att batarna avgick pa kvéllen
efter fullbordad lastning. P4 samma sitt nér det gdllde gods fran
Uppsala till Stockholm. Styckegodset betalade sig bra mycket
battre dn partigodset. Att ga med bara partigods lonar sig ej, ty
omkostnaderna éro alldeles for stora for batar av den typ det hér
ar fraga om. En annan syn, som bolaget hade pa turféridndringen,
var att arbetspengarna for lastning och lossning skulle kunna ned-
bringas genom att arbetet bedrevs endast under dagtimmar. Den
synpunkten holl inte alls streck, ty det blev i alla fall 6vertids-
ersittning till de arbetande, pA grund av att det inte hanns med
att fa in lasten fore det magiska klockslaget kl. 5 em. Hur 4n rede-
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riet forsokte att méta konkurrensen fran lastbilarna, sa blev det de
senare som plockade till sig styckegodset.

Samma erfarenheter hade bolaget pa sina 6vriga trader. T. o. m.
pa 6arna i Méilaren. Dar byggdes broar 6ver sunden hér och var och
landférbindelse med Stockholm upprittades. Efter nagra fa ar efter
det att uppsalabatarna inférlivats med Trafik AB Milaren-Hjdlma-
ren, gick bolaget sitt 6de till motes. Angfartyget BERTIL saldes
1934 till Rederi AB Soya, fordndrades till tankbat och fick namnet
Sova I. Sedan féljde i rask f6ljd Fyris I samma ar till Goteborg,
diar den efter viss ombyggnad gar i skiargarden under namnet
ReGenT. Fyris II sdldes till ett grusbolag och 4dr nu gruspram.
Dessforinnan seglade den ett par ar under namnet MARGARETA. Nya
Upsara och Sty hollo sig kvar dnnu nagra ar men under annan
regim. AB Insjotrafik bildades omkring 1930 och Overtog de tva
batarna. Redare och verkstillande direktor dr O. Carlstrom, Stock-
holm. 1939 var sista aret Nya Upsara trafikerade Uppsala. Efter
krigsutbrottet samma ar forhyrdes fartyget av flottan som transport-
fartyg. Efter krigets slut 1945 saldes fartyget till Goteborg och
Kooperativa Forbundet och byggdes om till tankfartyg. SiGNE blev
det fartyg, som holl sig kvar lingst pa traden. Hon gick dnda till
1945. Dessforinnan hade hon tillhért Uppsala Rederi-AB ett par
ar, men Overgick ater i AB Insjotrafiks dgo och saldes av dem till
Slite Cement AB pa Gotland och #&r nu sandpram. P& 1930-talet
trafikerades Uppsala av en del andra fartyg sdsom Nya HILLERSJO,
HesSELBY och RagyHILD, men det blev mera sporadiskt. RAGNHILD
(forut Enkoéping I) uppeholl dock reguljar trafik pa Uppsala aren
1934--1938. Saldes darefter till AB Gasaccumulator, dir den gar
under namnet Aga I. Kapten Ahlin var befidlhavare & RacNHILD och
SigNE till sin dod 1937. Nér SiGNE slutade blev det ocksa definitivt
slut med den reguljira angbatstrafiken pa traden Uppsala—Stock-
holm. Nu skots godstrafiken av motorfartyg, vilka ga i AB Insjo-
trafiks och Upsala Rederi-AB:s regi. Det senare bolaget dges nu-
mera av AB Insjotrafik. Fran borjan var aktierna placerade hos
industri- och affirsforetag i Uppsala.

Som forut omtalats 6vergick ej angsluparna ExkoLx II och Or-
SUNDSBRO i Milaren-Hjdlmarens d4go. Den senares namn fordndra-
des till ExkoL~ I och fortsatte som forut pa sigtunatraden under
befil av kapten Hj. Edberg, vilken i flera ar varit styrman i Fyris II,
och efter kapten E. Anderssons dod befidlhavare & ORSUNDSBRO.
Med 1929 upphorde ExoL~ I att g i Garibaldibolagets regi. Under
dren 1930—1931 14g den upplagd, men paféljande ar och delvis un-
der 1933 forhyrde kapten Edberg baten och satte anyo i gang med
trafik pa sigtunatraden. Men ej heller nu kunde blasas nytt liv
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i foretaget. Bilar, bussar, motorbatar hade definitivt tagit déd pa
den forut sa livliga passageraretrafiken till bryggorna kring Ekoln
och Skofjirden. 1935 forsildes EkoLn I till ett goteborgsrederi for
skirgardstrafik.

ExoLN II gick alltjamt i Garibaldibolagets regi, 1926 under kapten
Aug. Bergstroms befial. Niastkommande ar och t. o. m. 1929 var ang-
slupen uthyrd till ndmnda befdlhavare, som trafikerade dels sig-
tunatraden, dels Vik, Hessle och Sanka. Till den senare bryggan
arrangerades badresor . 1931 lag ExkorLn II ater upplagd. Pa-
foljande ar saldes den till en av Garibaldibolagets mangarige befil-
havare kapten Ernst Thelin. Annu har salunda inte alla av det
forna Garibaldibolagets batar forsvunnit fran farvattnen i och om-
kring Uppsala. ExoLx II gar fortfarande till Sigtuna och Skokloster
under sommarmanaderna, atminstone son- och helgdagar. Dessutom
uthyres den till lustresor for féreningar, skolklasser m. fl.

Kapten Bergstrom var en mycket optimistisk herre. Néar han inte
kunde finansiera EkorLN II férhyrde han en annan angslup, Sko-
KLOSTER. Fran 1930 t. o. m. 1932 férsokte han pa flera trader. An
gick han pa Vik och Hessle, 4n pa Skokloster och Sigtuna, #n pa
Sanka; arrangerade lustresor i egen regi; hyrde ut baten till lust-
resor. Hur han #dn forsokte gick det inte att finansiera foretaget.
Han maste ge upp.

Nér angslupen ExoLN I saldes 1935, hade Angfartygs AB Garibaldi
redan aret forut beslutat att trida i likvidation. Likvidatorernas
redogorelse avlimnades 7 mars 1936. S4 hade d& en lysande epok
i uppsalasjofartens historia avslutats. Garibaldibolaget, som erhallit
sitt namn efter den forsta angare som forviarvades, kunde se till-
baka pa en 74-arig tillvaro. Namnet H. W. S6derman var starkt
forbundet med bolaget. Den dldsta S6derman var dels initiativ-
tagare, dels styrelseledamot och dels redare i bolaget; hans son var
forst styrelseledamot och sedermera efter sin faders dod redare;
sonsonen, nuvarande direktér H. W. S6derman, 6vertog posten som
redare vid sin faders 'dod 1925 och var en av likvidatorerna vid
bolagets upplosning 1936. Den reguljira dngbatstrafiken pa Uppsala
ar slut. Den kan aldrig ateruppsta i samma former som foérut.

KALLOR.

Kapten G. A. Edlund, Uppsala.

Direktor O. Carlstrém, Stockholm."

Angf. AB Garibaldis protokoll och styrelseberittelser.
" Tidningen Upsala.

Upsala Nya Tidning.

Svensk Skeppslista.
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