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ABSTRACT

It is widely known by historians that almost all heavier transports and distant communication in the
early history as well as the middle-ages and even during 19t century industrialization were made
possible through the opportunity of travelling over water. Both rivers, lakes and large seas were used
for different purposes including travelling, fishing, trading, transporting cargo, missionize evangelism
and so on. Among objects and environments that until recent time has been considered as maritime by
the Swedish heritage sector are lighthouses, ships and boat vessels, fishing villages or pilot station the
most common. Yet, with the exception of ships and vessels, all these environments are located on
land. The routes between all these environments (and many others) is entirely overlooked. Therefore,
it seems that the heritage sector doesn’t know how to handle ageous infrastructure, or the remains that
it has left, namely its floating seamarks and buoys. Although they have been continually changed and
replaced, their ancestry dates back to the 16th century. Their importance to trading, travelling, fishing,
agriculture, industry and therefore the developing of a well-fare nation is assumed to have been
neglected by both historians and antiquarians. This problem will be discussed.

The increased using of satellite navigation constitutes a possible risk to the maintenance of the floating
seamarks. This can easily be understood when considering that each seamark costs big sums of
money. How this problem could be solved is not supposed to be concluded, but the importance of
illuminating the issue makes it relevant to conduct at least a brief discussion on the topic.

The purpose of the study is to examine whether older sea routes can be traced in those used today by
modern boat vessels. It is also to analyse if these sea routes contain opportunities (or limitations) to be
regarded as heritage environments. What bearing the floating seamarks constitutes to the
understanding of the sea routes or waterways will also be discussed. Through literature and archive
documents such as seacharts from different periods and in lesser regard even personal communication,
two case studies be examined. The first case study is a sea route between Kristinehamn and
Vénersborg in the lake of Vanern. The other case study illuminates the route between Utlangan and
Arholma along the Swedish south coast of the Baltic Sea.
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Forord

I Jean-Marie Gustave Le Clézios kortroman Raga skriver forfattaren att Oceanien dr den “osynliga
kontinenten” —” en vérldsdel som de forsta européerna fiardades genom utan att se”” och som fortfarande
4r ”en genomfart, ja ndgot av en franvaro” (Clézio 2008, ss. 9 — 11). Det tycks vara inbyggt i atminstone
vasterlandskt synsatt att betrakta vatten och vattenlandskap som nagot som visserligen ar nodvandigt
for all ménsklig oGverlevnad och utveckling, men som aldrig riktigt kan méata sig med det riktiga
landskapet. Som om det forutsétts att det inte kan tjana som ett fullédigt hem for manskligt liv. De som
levt av vattnet — i skdrgardar eller pa 6ar —tycks alltjamt ha ansetts som avvikare. De forsta européerna
som Le Clézio beskriver sdg naturligtvis att darna de passerade (och koloniserade) rymde bade liv,
kultur, jordbruk, djurhallning, infrastruktur, naring, teknik, musik, konst och sa vidare. Och samtidigt
sdg de inte alls — det de letade efter var riktigt land. Samma synsétt upplever jag till stor del praglar
dagens historiska intresse, inte minst for den antikvariska yrkeskaren.

Under arbetets gang har jag blivit allt mer Gvertygad om att den bebyggelseantikvariska yrkeskar jag
foretrader har allt att tjana pa att ompréva det svartvita synsétt vi skolas in i, om sa bara for att inte
upprepa kolonisatGrernas misstag. “Om vi inte forstar kopplingen till vara vatten sa far vi ingen ordning
pd vdr historia” har Gunnar Skogldv sagt (Jakobsson 2003, s. 15). Kring det maritima kulturarvet svavar
fortfarande en aura av 1800-tal och svartvita portratt pa herrar med skepparkrans. Jag vill tro att detta
hindrar oss fran att se allt det andra som vattenlandskapets kultur och infrastruktur inrymt och bidragit
till. Det ar min 6kande foraning att det &r nagot som till stora delar fortfarande &r oupptéckt.

Tack till dig Bosse Lagerqvist! Du har varit en mycket engagerad, intresserad, Klarsynt och stéttande
handledare som till min stora gladje redan fran borjan tog amnet pa storsta allvar.

Tack till Cilla Ingvarsson pa Sjofartsmuseet i Goteborg for din outtréttliga plikttrogenhet och ditt alltid
sd vanliga bemotande.

Tack till Erik Holmstrom och Christer Westerdahl som delat med er av er djupa kunskap och gett mig
vérdefulla tips, tankar och idéer. Nér jag blir stor vill jag bli som ni.

Till slut, tack till alla ni som inte har himlat med dgonen nér jag berattat om min uppsats. Tack for att ni
i stéllet har sagt ”oj, det later lite konstigt, men vad spdnnande &nda?!”

Goteborg 25 maj 2017
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1. INLEDNING

1.1. Bakgrund

”Varfor ska du skriva om flytande sjomdrken?” “Farleder som kulturmiljo, hur menar du nu?” Dessa
reaktioner har dykt upp vid fler an ett tillfalle under arbetets gang. De har inte bara uttryckts av personer
utan egen erfarenhet av sjoliv, utan till och med av erfarna antikvarier saval som personer som arbetar
med maritimt kulturarv. Detta har forbluffat mig och stundvis fatt mig att tvivla pa studiens relevans.
Anda har jag foljt magkinslan som tydligt ropat: “jo, det ar viktigt att skriva om farleder och flytande
sjomérken!” Men varfor?

I den rika floran av litteratur om maritimt kulturarv avhandlas bade fyrar och fyrmiljéer, lotshemman,
kaptenshostader, sjokrogar, hamnar och varv. Aven fasta sjomarken (som t.ex. kummel och békar) har
uppmérksammats och avhandlats. Men sjdlva farlederna och dess flytande sjomarken, som utgors av
bojar och prickar forankrade i havsbotten, lyser med sin franvaro — trots att de bara i Sveriges vatten
uppgar till ungefar 12 500 i antal'. Att detta inte skulle ha nagon betydelse for landskapets karaktar vore
hogst otroligt.

For mig verkar det en aning markligt att sjofartens kulturmiljoer tidigare primart har ansetts befinnas pa
land, men aldrig i dess naturliga element — pa sjoar och hav. Detta kan tankas ha flera orsaker. Dels kan
det tdnkas att vara svart att betrakta vattenlandskap som en kulturmiljo, och dels saknar farledernas
materiella avtryck i landskapet — de flytande sjémaérkena — just de arkitektoniska egenskaper som
kulturmiljévarden &r vana att vérdera.

Intresset for historiska farleder pa sjoar och hav &r inte obefintligt. En mangd experter (som oftast
titulerar sig med prefixet maritim eller marin) har bedrivit forskning om amnet ur bade
naringslivshistoriskt, kulturgeografiskt och etnologiskt perspektiv. Anda har mycket av detta skett inom
ett forskningsfélt som varit relativt separerat fran den évriga kulturmiljovarden. Forstaelsen och intresset
for det “maritima perspektivet” har sédledes inte kunnat sprida sig till den i Sverige gangse
kulturmiljévarden som ofta &r inriktad pa landfast kulturarv och vars kunskap till stor del baseras pa en
historieskrivning som har den agrara normen som utgangspunkt (Alexandersson & Harlitz Kern 2015).
De ofdrstaende reaktioner jag har mott kan betraktas som ett resultat av detta. Att valfungerande farleder
och flytande sjomarken har utgjort en viktig forutsattning for en saval agrar som industriell tillvaxt anses
inte sjalvklart att kanna till. Tidigare forskare har uttryckt behovet av tvarvetenskaplig forskning for att
kunskap inom det maritima omradet ska komma den agrara historieskrivningen till gagn (Alexandersson
& Harlitz Kern 2015). Denna studie ska betraktas som ett forsok att 6verbrygga klyftan mellan de bada
perspektiven.

En annan bakgrund till valet av studieamne ar av mer privat karaktar. Som hangiven seglare har jag fatt
mdjlighet att vistas i dessa miljder som de flesta méanniskor betraktar som “icke-platser”. Jag har lart
mig att uppskatta dess mycket speciella egenskaper — kontrasten mellan det vilda och det ordnade,
prickarnas lysande farger mot omgivningens mer sobra. Harmed amnar jag dartill att redogora for mina
vardepremisser. Eftersom jag hyser ett starkt intresse for amnet vill jag uppmarksamma ldsaren pa att
jag ar medveten om den félla av partiskhet jag riskerar att falla i.

Studien sker inom ramarna for examensarbetet pa Bebyggelseantikvariskt program 180 hp vid
Goteborgs Universitet och motsvarar 15 hdgskolepoéng.

! Lorenz Broman, chef pa Sjofartsverkets farledsforvaltning. Email skickat 2017 -05-23.
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1.2. Problemformulering och fragestallningar

Den forskning som finns i &mnet &aldre farleder och sjévdgar har néstan uteslutande bedrivits ur ett
arkeologiskt perspektiv. Betydligt mindre har skrivits om hur dessa farleder kan betraktas som
kulturmiljéer. Den svenska kulturmiljosektorn har varit relativt bra pa att lyfta fram maritimt anknutna
byggnadsverk och miljoer sasom fiskelager, fyrar, fasta sjoméarken, lotsplatser och liknande
(Alexandersson & Harlitz Kern 2015). Samtidigt kan det konstateras att den ocksa har varit blind for
den infrastruktur som knyter dessa miljéer samman. Det kan hallas for troligt att orsaken till detta ar att
verksamheten, d.v.s. sjofarten, inte har lamnat tydliga spar i landskapet som kan jamféras med de som
kulturmiljévarden &r vana att hantera, t.ex. stenmurar fran skiftesreformerna, utdikningar, fagator, alléer
eller liknande. Dock har dessa farleder lamnat efter sig andra materiella spar &n de bebyggelsemiljcer
som raknades upp i styckets inledning, ndmligen de flytande sjoméarkena. Orsakerna till att de har
forbisetts av kulturmiljovarden kan antas vara flera: de &r inte permanenta, de har ingen iégonfallande
alderdomlig karaktar, de kan inte kan klassas som en byggnad och framfor allt — de befinner sig flytande
i vattnet. Riksantikvarieambetets definition av kulturarv, som ocksa anvénds i denna studie, lyder dock:
“alla materiella och immateriella uttryck (spdr, ldmningar, foremal, konstruktioner, miljoer, system,
strukturer, verksamheter, traditioner, namnskick, kunskaper etc.) for mansklig paverkan”
(Riksantikvariedmbetet, 2015). Om det kan konstateras att farlederna utgjort en livsviktig infrastruktur
tillika forutsattning for verksamhet och utveckling pa land bor dock farlederna med dess materiella eller
immateriella avtryck ocksa kunna sagas vara ett viktigt uttryck for en samhallelig kultur.

Stig Hallbergs definition av hamnar, kanaler och sjoférbindelser ar sldende: ”En hamn har ett uppland,
som har behov av sj6transporter till och fran andra landséndar eller andra lander. Sjovagen bor vara
obrutet. En kanal ar eller skall vara en forbindelse eller en kompletterande del av sjoéférbindelse mellan
hamnar. For Vanersjofarten var kanalen forbi Trollhattefallen Iange den felande l1anken mellan Vanern
och havet.” (Hallberg 1992, s. 125). Sett ur den synvinkeln &r hamnen en slags flaskhals for ett helt
landomrade. Hamnen — och den farled som leder ut ur den — springer alltsa ur en storre regions behov
av sjétransporter. Ur det perspektivet tydliggérs forhallandet mellan verksamheter pa land och det
nddvéndiga behovet av en fungerande infrastruktur Gver vatten.

Nya rorelsemonster pa sjoar och hav — bade vad galler stora lastfartyg och mindre fritidsbatar — gor att
de gamla farlederna anvands i allt mindre omfattning alternativt att de fordndras i utseende eller
strackning. Dessutom gor den nya navigationstekniken (GPS) att de flytande sjomarkena har fatt en
betydligt mindre viktig roll &n vad de tidigare haft. Manga (bade i yrkes- och fritidssjofarten) blir idag
verkligt beroende av dem forst nar deras GP S-navigator slutat fungera. Detta kan pa sikt tankas gora att
intresset for deras bevarande och underhall minskar. Det finns ocksa ekonomiska skal att avyttra dem
da kostnaden for en enda boj eller prick kan overstiga hundratusentals kronor, enligt foretradare for
Sjofartsverket2. Betraktade som kulturmiljéer kan dessa utprickade farleder darmed anses sta infor
omfattande hot.

De huvudsakliga fragestallningarna for studien ar:

a) | vilken utstrackning kan historiska infrastrukturer sparas i dagens utprickade farleder?
b) Vilket kéllmaterial finns?

c) Pa vilket satt kan utprickade farleder betraktas som kulturmiljoer?

d) Hur kan de flytande sjomérkena anses vara viktiga for forstaelsen for dessa kulturmiljoer?

2 | orenz Broman, chef pa Sjofartsverkets farledsforvaltning, telefonsamtal 2017-05-23.
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1.3. Forskning och kunskapslage

Det &r mestadels forskare med bakgrund inom arkeologin som intresserat sig for historiska farleder.
Anledningen till detta kan tankas vara att merparten av de ldamningar som kan kopplas till farleden oftast
befinns under vatten. Lamningar pa land tolkas oftast utifran ett mer agrart perspektiv (Alexandersson
& Harlitz Kern 2015).

Ett fatal tvarvetenskapliga projekt har resulterat i lasvarda antologier. Dessa ar En maritim varld — fran
stenaldern till idag (Streiffert Eikeland & Miller 2013) samt Véasterhavets kulturarv (Aske & Forneheim
2011). | dessa bocker ligger fokus pa maritim kultur i ett etnologiskt och kulturgeografiskt perspektiv,
vilket aven omfattar aldre tiders resande och forhallande till kust- och havslandskap. En annan lasvérd
antologi ar Sjovagen till Sverige: fran 1500-talet till vara dagar (Ekstrom, Miiller & Nilson 2016).
Boken ar tankt att anvandas som en introduktion till det maritima kulturarvet och behandlar bade
sjofartshistoria, fiske och handel, liksom mer moderna foreteelser som sjomanstatueringar och
hummerfiske. Varken farleder eller flytande sjémarken behandlas dock.

Den tyske forfattaren A. W. Lang beskriver i Enwicklung, Aufbau und Verwaltung des
Seeseichenwesens an der deutschen Nordseekuste bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts (1965) hur olika
typer av sjomarken utvecklats och anvénds langs Tysklands Nordsjokust. Boken &r det mest
genomforliga verket i &mnet och citeras &ven flitigt i boken Seamarks — Their History and Development
skriven av John Naish (1985) som belyser hur den brittiska utprickningen och sjéfarten utvecklades.
Amatdrforskaren Johnny Soéderlund gjorde en omfattande och noggrann dokumentation av Sveriges alla
fasta sjomarken langs landets yttre kuster i boken Sjomérken: vagvisare och kulturminnen (2015). Den
ger en inblick i sjoméarkenas historiska betydelse och utveckling fran forhistorisk tid till nutid. Boken
behandlar dock inte flytande sjomarken eller de farleder som sjomarkena ingar i. Claes Krantz har skrivit
ett flertal titlar om dldre sjofart i framfor allt Bohuslan. En av dessa &r Havets makter (1928) i vilken
Krantz aven kortfattat beskriver den svenska utprickningens historia.

Arkeologen och forfattaren Christer Westerdahl har skrivit en imponerande méngd bdcker och artiklar
om daldre farleder och kust- och insjokulturer, bl.a. i de tidigare ndmnda antologierna. Bland hans egna
titlar kan Vanern - landskap, manniska, skepp (Westerdahl 2003) namnas. Boken kan anses
tvarvetenskaplig och behandlar sjon Vanern grundligt ur ett arkeologiskt saval som kulturgeografiskt,
ekonomiskt och maritimhistoriskt perspektiv. Aven historiska farleder och sjéméarken behandlas.

Under 1990-talet bedrevs ett projekt for att uppmarksamma Kung Valdemars segelled (vilken just éren
av bokens fallstudier). Projektet syftade till att tillgdngliggdra platserna langs segelleden och sprida
kunskapen om dess historiska betydelse, samt att marknadsfora detta som ett turistmal. Projektet ledde
aven till att Riksantikvariedmbetet gav ut boken Kung Valdemars segelled (Flink 1994). Boken
diskuterar farleden och det kéllmaterial som kan kopplas till den.

Ivar Modéers Fardvagar och sjomarken vid Nordens kuster: namntolkningar (1936) behandlar
grund, 6ar och farleder dver hela Sverige. Forfattarens forskning utgar fran ett sprakhistoriskt
perspektiv och soker genom tolkningar och kategoriseringar av namn hérleda platsernas
historia och funktion. Inre vattenvagar i Gotaland av Yngve Rollof (1960) &r ett mycket
gediget men ocksa oGversiktligt verk om all den trafik som forekommit Gétalands vattendrag — saval aar
som gravda kanaler och i skargardar. Boken ger snarare en kartlaggning av fenomenets utbredning
snarare an att betrakta det ur ett kulturmiljoperspektiv. | avhandlingen Sverige i kartskisser och texter
fran 1550-talet gor Eliz Lundin en grundlig tolkning och genomgang av Ludvig Rasmussons inventering
av Sveriges vattenvdgar under 1500-talet. Ludvigsson var férutom genealog dven Gustav Vasas
radgivare och blev av denne utsand for att undersoka Sveriges tillgangar av sammanhangande sjoar, aar
och vattendrag som anvéndes, eller kunde anvandas, som transportleder och kraftkallor.

Fran kulturmiljovardens sida finns en del rapporter och dokumentationer att hitta om fasta sjomarken —
dock inget om flytande sjémarken eller utprickade farleder. Har redogors for nagra exempel. Projektet
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FYR tar upp vikten av att fyrar och fasta sjomarken bevaras for den fortsatta mojligheten till forstaelse
for historiska farleder, men ndmner inget om flytande sjomérken vilket kan anses vara symptomatiskt
for problemlaget (Olsson & Claesson 2014). En rapport utgiven av Lansstyrelsen Vastra Gotaland om
vattendragens kulturarv (flottningsleder etc.) patalar dock vikten av att kunskapsnivdn om amnet i
kulturmiljosektorn bor hdjas (Jonsson, Granberg, Larsson & Larsson 2017).

1.4. Syfte

Studiens syfte &r att undersoka idag befintliga utprickade farleder for att se om och hur de har anvénts
och utvecklats under tid, samt vilka konsekvenser det har gett for omkringliggande landomraden.
Resultatet av denna understkning skall sedan anvandas till att undersoka vilka incitament som finns for
att betrakta dessa utprickade farleder som kulturlandskap. Nésta steg i studien blir att undersoka i vilken
utstrackning farledernas flytande sjomarken kan anses vara betydelsebarande for forstaelsen av dessa
farleder.

1.5. Malsattning

Studiens huvudsakliga mal ar att lyfta fram utprickade farleder och flytande sjomarken i ett
kulturmiljovardande sammanhang. Déartill hoppas jag kunna skapa forstaelse for en delvis forbisedd
kulturhistorisk foreteelse. En malsattning i ett langre perspektiv ar att kulturmiljésektorn borjar betrakta
vattenlandskap och utprickade farleder som kulturlandskap pa samma villkor som t.ex. historiska
jordbrukslandskap. Forhoppningen &r saledes att klyftan mellan den “’landbaserade” och den maritima
historieskrivningen ska bli mindre och att en slags korsbefruktning av historiska synsatt dérmed ska
uppsta.

1.6. Avgransning

For att avgransa arbetet har tva farleder valts som fallstudier. Den ena farleden som valts gar mellan
Kristinehamn och Vanersborg langs sjon Vénerns 6stra strand. Leden har anor fran medeltiden och blev
under 1400-talet viktig for fartyg som fraktade jarn frdn Bergslagen vidare genom Goéta Alv for
utskeppning pa Vasterhavet. Leden anvands &n idag av bade lastfartyg och fritidsbatar men har inte
uppmarksammats av kulturmiljovarden som ett kulturhistoriskt besoksmal. Majligheter och svarigheter
som &r kopplade till att eventuellt gora detta i framtiden kommer att diskuteras.

Den andra farleden som valts 16per mellan Utldngan i Blekinge och Arholma i Stockholms norra
skargard. Leden ar en av de tidigast nedtecknade da den beskrevs i Kung Valdemars jordebok under
1200-talet och &r idag kédnd som Kung Valdemars segelled. | mitten av 1990-talet lyftes farleden fram
som en kulturmilip av bl.a. Riksantikvarieimbetet och Lé&nsstyrelserna i Kalmar, Ostergétlands,
Soérmlands och Stockholms lin. Projektet gick da ut pa att forsoka skapa en turistnaring med farleden
som bas. Detta kommer att diskuteras och analyseras.

Jag har valt att utelamna fragor som ror vilka manniskor som bade i aldre tid liksom i nuldget ror sig i
dessa utprickade farleder och vilka motiv de har. Att undersoka detta, t.ex. ur ett intersektionellt
perspektiv, kan tankas vara ett intressant amne for vidare forskning.
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1.7. Metod

Studien &r av explorativ art. FOr att konkretisera dmnet anvénds fallstudien som en metod for
undersokning. Detta syftar till att bryta upp den barridr av abstraktion som en Oversiktlig betraktelse
over amnet skulle kunna innebéra. Genom att tranga djupare in i ett geografisk avgransat omrade, hoppas
jag kunna tydliggéra fenomenets allmangiltighet.

Undersokningen grundas i forsta hand pa arkiv- och litteraturstudier, samt i mindre man aven muntliga
kéllor. Litteraturstudierna har i forsta hand hjalpt till att skapa en grundlaggande forstaelse for sjofartens
och utprickningens historia. Genom litteraturen har jag ocksa fatt forstaelse for de verksamheter (t.ex.
fiske och handel) och de insjo- eller kustkulturer som kan ségas utgéra ramen for de farleder som
undersoker. Ett fatal informanter har hjalpt till att besvara fragor som litteratur eller arkivalier inte har
kunnat. Regelrdtta intervjuer har ddaremot inte gjorts. Ur Riksarkivets, Krigsarkivets och Goéteborgs
sjofartsmuseums arkiv har sjokort, tidningsurklipp, broschyrer med mera hdmtats. Dessa har utgjort det
historiska kallmaterialet som hjalpt till att besvara de fragor som angar farledernas historiska utveckling.

Som ett instrumentellt verktyg anvands ocksa Riksantikvarieambetets metod Plattform Kulturhistorisk
vardering och urval (Riksantikvariedmbetet 2015). For att fortydliga de varden som kan kopplas till den
studerade farleden kan det anses lampligt att utga fran en metod som kulturmiljovarden &ar van att
anvanda for att ringa in varden hos bebyggelse eller annan kulturmiljo. Ett flertal sadana metoder
anvands och kan sdgas likna varandra till stor del. Plattform gar i stora drag ut pa att utifran
utvérderingsobjektets kulturhistoriska, estetiska, sociala, ekologiska och ekonomiska vérden skapa den
helhetsbeddmning som &r nédvandig for att ringa in objektets kulturhistoriska signifikans. Eftersom
malgruppen for denna studie kan antas vara val bevandrade i Plattformens eller likartade metoders
(DIVE, Unnerbackmetoden m.fl.) syfte och anvandning, ges den darfor hédr ingen narmare presentation.
Metoden kommer inte att anvandas i sin helhet, utan mer som en ram eller referens for hur farlederna
kan vérderas och tolkas.

1.8. Teoretisk referensram

Eftersom uppsatsen syftar till att undersdka sjéalva farlederna och de flytande sjomérkena som enskilda
komponenter likval som tva integrerade delar i en kulturmiljo har jag valt att tillimpa tva olika teorier
som kan forklara dessa foreteelser. Den forsta teorin forklarar de flytande sjomarkena som ett storre
sammanhangande tekniskt system. Denna teori har valts for att kopplingen till andra miljéer och
infrastrukturer som vanligtvis ges uppmarksamhet av kulturmiljovarden (vagnat, jarnvéagar, bebyggelse
etc.) ska bli tydligare. Den andra teorin utgar fran Katarina Saltzmans avhandling Inget landskap ar en
0 (Saltzman 2001). Detta gors for att invanda tankemonster och vedertagna synsatt ska ges en chans att
betraktas pa nagot langre avstand.

1.8.1. Flytande sjoméarken som ett tekniskt system

Ett satt att forsta de flytande sjoméarkena ar genom Large Technical Systems-ansatsen (LTS) vars framsta
foretradare &r Thomas P. Hughes (Blomkvist & Kaijser 1998, s. 11). Med stora tekniska system” avses
t.ex. jarnvdgar, trafik, telefonnat, vattenforsorjning, elektricitet eller internet. Dessa system utgors alla
av ett forgrenat system av sammankopplade komponenter av olika storlek. En mobiltelefon kan saledes
ses som en enskild artefakt, men ur ett LT S-perspektiv ses den som en liten del integrerad i ett mycket
stort system. Ett stort tekniskt system nyttjas ofta av en mangd olika aktérer och brukare, t.ex. foretag,
myndigheter, privatpersoner, séljare och kdpare m.m. De har ofta sina egna regelsystem eller rattslig
praxis, egen terminologi, kommunikation och tidsschema (Summerton 1998). Ett tydligt k&nnetecken
pa stora tekniska system ar att de marks forst nar de plotsligt inte langre fungerar. Exempel pa detta kan
vara stromavbrott, 6verbelastning pa telefonnatet eller nar ett flygplan av teknisk orsak inte kan lyfta.
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Detta ger konsekvenser for manga ovriga delar av samhéllet, vilket visar pa de stora tekniska systemens
andra kénnetecken — att de ofta &r intimt kopplade till andra stora tekniska system. Ett tredje
kénnetecken ar sattet som de stora systemen ofta véxer fram. De bérjar ofta i mindre skala med lokala
forgreningar. Allt eftersom véaxer de och kan i manga fall knytas samman med andra lokala system och
blir darmed regionala. Sedan blir systemet nationellt forgrenat och till sist internationellt (Summerton
1998). Detta kan exemplifieras av telefonnatet: ett fatal lokala tradledningar under 1800-talets slut blev
fler och kopplades efterhand samman, samtidigt som anvandarna blev fler och systemet ett allt viktigare
organ for andra delar av samhdllet. Idag ar systemet vérldsomspannande och har dessutom vaxt intimt
samman med satellitteknologi och internet vilket kan ses som ett &nnu storre system.

Hur kan LT S-ansatsen forklara de flytande sjomarkena? Det ar tydligt att de foljt principen om hur de
stora tekniska systemen vaxer fram. De tidigaste tillverkade sjomdrkena utgjordes av stenrdsen och
stangmarken och deras utseende hade ingen enhetlig utformning. Deras innebord och funktion kéndes
framst till av lokala och regionala brukare. Under 1500-talet bdrjade centralmakten att organisera
utprickning av de militdr- och handelsstrategiskt viktigaste farlederna. Det skedde enligt tysk forebild
och pa sa vis kan det aven sdgas att systemet tog ett forsta steg fran att vara nationellt till att bli
internationellt. Vid nagot tillfalle, troligtvis under 1400-talet, utvecklades systemets “sprak” da de
bjorkkvastar som da anvandes fick ett differentierat utseende: kvastar norr om farleden pekade upp
medan kvastar soder om leden pekade ner. Aven andra igenkanningsmirken boérjade utvecklas for att
tydliggora sjomérkets syfte eller innebdrd (Naish 1985, s. 31). Under 1600-talet inrattades lotsvésendet
och en av lotsarnas uppgifter var att sk6ta om de flytande sjomarkena — i perioder lag detta ansvar i
stallet pa bonderna (Krantz 1928, s. 175). Detta tydliggor att systemet redan da var sammankopplat med
myndigheter och foretag, nyttjare som anvinde systemet liksom anstéllda” som ombesorjde dess
underhall. Allt eftersom industrin och handeln véxte under 1700- och 1800-talet 6kade ocksa mangden
flytande sjomarken kraftigt, vilket skedde samtidigt med utbyggnaden av fyrar. Med tanke pé hur antalet
sjomarken véxte under denna tid, liksom det omfattande arbete som kravdes for att underhalla dessa,
kan det med stor sannolikt sdgas att sjomarkena fyllde en viktig funktion i det omfattande transport- och
handelsnat genom vilket Sverige snabbt kunde industrialiseras (Soderlund 2015, s. 6). Sjomarkenas
utseende differentierades alltmer under slutet av 1800-talet och i bérjan av 1900-talet. Méngden
information de férmedlade dkade saledes (Krantz 1928, s. 175). Uppfinningen av andra tekniska system
som gasljusteknologi och elektricitet gjorde de flytande sjomérkena an mer effektiva da de underlattade
for sjofart nattetid. 1 borjan av 1980-talet togs ett nastintill slutgiltigt kliv mot internationalisering, da
ett gemensamt system for utprickning, det s.k. ”System A”, bestdmdes for sévil Europa som Afrika,
Australien och Asien (Naish 1985). Detta internationella system som fortfarande anvands bygger till
stor del pa de principer och den utformning som de tidigaste sjomarkena hade (Krantz 1928, s. 175).

Det ar latt att se de flytande sjoméarken som enskilda anvisningar i ett till synes tomt landskap. LTS-
teorin visar dock att de kan ses som delar av ett vittférgrenat system. De formedlar en speciell
terminologi och de ar kopplade till ett specifikt regelverk. | egenskap av végvisare, inte minst till och
fran stora lasthamnar och stader, ar de ocksa intimt kopplade till andra stora tekniska system. Om de
skulle tas bort eller sluta fungera skulle det kunna tankas att skapa stora konsekvenser for samhallet, da
nodvandiga varor inte skulle kunna na sin slutdestination. De flytande sjomarkena uppfyller saledes
samtliga kriterier pa ett stort tekniskt system.

1.8.2. Utprickade farleder som kulturmiljé

Katarina Saltzman skriver i sin doktorsavhandling Inget landskap ar en 6 (2001) att genom att studera
landskapets dialektik — d.v.s. véxelspelet mellan materiellt och immateriellt, ménniska och miljo, natur
och kultur etc. — kan dikotomier som dr centrala for vasterlandskt tdnkande studeras (Saltzman 2001, s.
18). En sadan dikotomi kan sdgas vara land och hav.

Saltzman beskriver den dldre etnologins intresse for ”det gamla bondesamhillet” dar motet mellan
manniska och natur stod i fokus. ”Traditionella” kulturlandskap sd som dngar, akrar, betesmarker,
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fiskelager, gruvor eller byar dokumenterades intensivt framfor allt under 1930-talet. Bland annat var det
lokala eller regionala skillnader i arbets- eller byggnadsteknik, redskap eller lokala tillgangar pa ravaror,
och hur detta paverkade landskap och bebyggelse som ansags mest intressant. Det var s.a.s. sparen som
etnologerna var ute efter — hur landskapet hade paverkats av bondens liv och arbete. Men férutom
svallvagor har fiskebatarna eller fraktfartygen inte lamnat nagra spar i landskapet — atminstone inte pa
vattenytan. Déaremot har kapitalet som de bildat gett upphov till en mangfald olika maritima
bebyggelsemiljoer. Det ar ocksa detta som hittills har lyfts fram som maritima kulturmiljoer. Ett citat ur
en artikel av etnologen John Granlund fran 1939 lyder: “En forteckning av vad som fanns i en sjébod
1935 ger bdittre dn ldnga beskrivningar en forestilining om bondernas umgdnge med havet” (Saltzman
2001, s. 35). | citatet hors en genklang av det materiella och det agrara, som om bdéndernas umgénge
med havet i forsta hand skulle betraktas som en spegel av lantbruket — hur ravaran, d.v.s. fisken, togs
till vara och brukades — inte hur bonden upplevde havslandskapet nar han eller hon fardades i sin bat. |
en dokumentationsrapport fran 2013 som foregick utstallningen Fisket och Fiskaren i Vanern pa
Véanermuseet i Lidképing gors precis samma iakttagelse —den kunskap som da fanns om yrkesfiskarnas
tidigare tillvaro handlade mest om redskap, snarare an sjalva tillvaron for Vanerns fiskare (Nilsson &
Drotz 2013).

Havet eller sjon gors pé sa vis till en “icke-plats” som star i motsats till landet eller den fasta marken.
Under 1700-talet kunde vattennivan emellertid skilja upp till tvd meter inom en sjuarsperiod (Brunsell
1996). Det &r latt att forestalla sig vilka dramatiska konsekvenser det gav for landskapets utseende och
bade sjofartens och jordbrukets forutsattningar. Det ar ocksa latt att slas av fragan — vad innebar det for
de drabbade manniskornas syn pa land och hav? Gjorde de en lika tydlig atskillnad av begreppen?

Saltzman beskriver en dialektisk teori som gar ut pa att helhet och delar konstituerar varandra och att
det darmed blir omojligt att géra en total atskillnad mellan subjekt och objekt eller orsak och verkan.
Det har ocksa sagts att sjalva den kontinuerliga forandringen &r det enda som ar konstant, medan det
som verkar fast och permanent egentligen alltid befinner sig i rorelse och forvandling (Saltzman 2001,
s. 110). Utifran detta synsatt blir dikotomin land-hav an mer intressant. Landhojningen och det faktum
att insjoar forr eller senare alltid vaxer igen ar bara nagra faktorer som gor att gransen mellan vad som
ligger under och over vattenytan kanske inte ar sa tydlig som den kan verka (ibid., s. 113).

Jag dristar mig har till att géra en abstrakt beskrivning av problemet. Nar kulturmiljéer runt hav eller
sjoar pekas ut géller det som tidigare namnts ofta objekt eller miljéer pa land. Det kan dock ségas att
dessa bildar ett slags radband av periferier runt ett centrum (vattnet) som inte ndmns. Den traditionella
kulturmiljovarden ser daremot pa saken som att det ar havet eller sjon som vore en periferi till de
utpekade platserna, fastdn de ligger spridda runt om den fingerade vattenytan —som om sjoar och hav
vore vita flackar i landskapet.

Den omfattande svenska karteringen av jordbruksmarker fran och med 1600-talet kan ses som ett viktigt
verktyg for att na oversyn och kontroll 6ver landskapet och dess tillgdngar. Enligt filosofen Michel
Foucault véxte det disciplindra samhéllet fram under just denna tid, och kartan kan eventuellt ses som
ett medel i syfte att ordna landskapet efter ménniskans behov (Saltzman 2001, s. 117). Sjokort, vilka
kan ses som kartor Gver havens och sjoarnas topografi, kom till under samma tid. Det galler ocksa de
flytande sjomérkena, vilkas syfte kan sdgas var att skapa ordning och struktur i ett till synes kaosartat
landskap. Ur det perspektivet kan det sdgas att utprickningen av farleder med hjélp av flytande
sjomarken just var ett sétt att disciplinera havet for att battre kunna kultivera det. Liknelsen med
jordbrukare ar darfor inte avlagsen — manniskan kan pa manga satt ses som en “havsbrukare”, oavsett
om det varit for fiske, transport eller militdr makt.
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1.9. Kallmaterial och kallkritik

Eftersom det rddande kunskapslaget inom faltet ar mycket otillfredsstéllande, ar kallmaterialet inte
heller lika bearbetat som inom manga andra amnesomraden. De tidigaste sjokorten lamnar en mycket
generell information. Under slutet av 1700-talet blir de ndgot mer detaljerade och i dessa kan det ofta
ses var och hur — och att — lederna har utprickats. Under 1800-talet tkar detaljeringen och &ven den
skriftliga informationen allt eftersom. Att hitta kéllor som beskriver farledernas stréckning och
utprickning under 1700-talets tidigare del (och dessférinnan) har varit en utmaning. Pa grund av detta
har jag fatt forlita mig pa befintlig forskning, mestadels av svenskt ursprung men &ven en del engelskt
och tyskt. Allt som oftast ar det arkeologer som star bakom denna forskning.

I mojligaste man har arkivalier forsokt anvandas, framfor allt sjokort. Huruvida sjokorten kan betraktas
som primarkallor ar osédkert eftersom det inte med sakerhet gar att sdga om utprickningen verkligen
stdmde Gverens med det som sjokorten visade. Daremot &r det hogst troligt att sjokorten under 1700-
och 1800-talet var mycket vardefulla handlingar. Detta kan tédnkas 6ka chanserna for att den information
som atergavs verkligen var korrekt i ndgon mening, trots att sjokorten i deras tidiga stadie inte alls var
lika exakta som dagens.
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2. BAKGRUNDSHISTORIK OCH VERKSAMHETSRAM

Detta kapitel avser att redogdra generellt for de strukturer, forutsattningar, verksamheter och sociala monster
som tidigare forskning har visat praglade de maritimt baserade kulturerna i Skandinavien. Dessa har, som
foljande stycken skall redogora, ofta visat sig folja likartade monster. Detta visar sig dock allra tydligast i
Bohuslan. For att sa tydligt som mojligt skildra de forutséattningar som préglat dessa maritima kulturer ges
darfor inte bara exempel fran fallstudiernas omraden i Vanern och pa Ostkusten, utan dven fran Kattegatt och
Skagerrak. Eftersom sjofarten i Sverige fran och med 1800-talet ar jamforelsevis val omskriven, ges i foljande
kapitel storre fokus pa tiden dessforinnan.

2.1. Sjoarnas och havens betydelse for svensk handel och infrastruktur

Pagrund av Skandinaviens lage som halvo har all sa gott som all handel skett via havet (Hallén 2011, s. 84).
Sverige &r och har alltid varit ett export- och importberoende land (Lindstrom & Malmberg 2010, s. 12). |
perioder under 1800-talet gick tre fjardedelar av all svensk import 6ver haven. Att det dessforinnan var &nnu
mer bor inte betraktas som omdjligt (Hallerdt 2003, s. 56). Det har sagts att det var just pa grund av att Sverige
tidigt utnyttjade farbara vattenvagar som landet utvecklades som framgangsrik handelsnation, militirmakt,
industristat eller valfardssamhélle (Soderlund 2015, s. 6).

Det kan sagas vara allmant kant att det i forhistorisk tid var haven som mojliggjorde langa och snabba resor,
territoriell expansion och transporter. Olika slags flytetyg (urholkade trddstammar eller liknande) tros ha
anvants som primitiva batar for hundratusentals ar sedan. Nar fenicierna startade den forsta organiserade
handelssjofarten i medelhavet hade egyptierna redan lange bedrivit handel med bade Kreta och Ostafrikas kust
(Lindstrom & Malmberg 2010, s. 17). Medelhavets maritima infrastruktur levde vidare under bade grekiska
och romerska imperiet. Under tiden utvecklades skeppsbyggarkonsten — fartygen kunde allteftersom bade lasta
mer och segla béttre. De langfarder vi idag forknippar med Nordens vikingar borjade kring ar 400 e.Kr. Dessa
resor gick inte bara ut pa plundring, utan framfor allt pa handel. Det &ar kant att resorna gick mycket langt —
bade till Medelhavet och Svarta havet i Gster, och Gver Atlanten till Nordamerika i vaster (Lindstrém &
Malmberg 2010, s. 18). Under medeltiden var det Hansan som styrde dver de nordiska landernas handel.
Hansan var &ven forbunden med medelhavets vélorganiserade handel med centrum i Neapel. Allt eftersom
Hansan forlorade inflytande under 1500-talet dkade de nordiska statsmakternas betydelse. Haven fortsatte
alltjamt att vara den absolut viktigaste transportzonen. Fran bruksorter och stader runt om i Sverige fraktades
fran och med senmedeltiden de exportvaror som skulle fa Sveriges ekonomi att vaxa. Eftersom landvagarna
under denna tid i stort sett var obefintliga eller mycket daliga skedde de flesta av transporterna oftast pa vintern
med slade bade pa land och 6ver frusna sjoar. Under sommaren kunde dven alvar och sjoar anvandas (Lundin
2003). Ivar Modéer ger en malande beskrivning av den vilka konsekvenser som farlederna kunde ha for
samhaéllets ovriga liv och utveckling: “Rikssegellederna genom skdrgdrdarna voro forr livligt trafikerade
strakvagar. Pa stranderna intill leden ser man flerstddes annu idag hustomtningar som vittna om den
omfattande bebyggelse, som uppstatt i anslutning till sjovagarna. Dessa allfarvagar voro en varld for sig. Har
fanns tullstationer och krogar, har gjordes affarer och har héllos sammankomster. L&angs med sjovéagarna
lago, sarskilt under medeltiden, ett flertal kapell och kyrkogardar” (Modéer 1936, s. 108).

Den industriella revolutionen medférde en drastisk omvalvning av sjofarten. Fartygen blev fler, de rymde allt
storre laster och antalet avgangar dkade. Jarnvagen kom att spela ut en del av sjofartens roll, men det kan ocksa
sdgas att respektive transportmedel bidrog till en gynnande symbios dem emellan. Under 1800-talet kom
angtekniken och nya fartyg i stal att effektivisera sjofarten, men segelfartyg anvandes dven sa sent som en bit
in p& 1900-talet. Ar 1880 bestod 85 procent av Sveriges handelsflotta av segelfartyg och forst vid sekelskiftet
darpa hade angbatarna storre betydelse. Pa insjoar anvandes mestadels segelfartyg och hjulangare. Goteborg
kom under 1800-talet att bli den absolut viktigaste hamnstaden i landet, och det hande att dver tusen fartyg
samtidigt koade vid hamnens inlopp (Hallén, Miller & Taro Lennerfors 2016, ss. 98 — 101).
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2.2. Begreppet kustkultur —om havet som en kulturell gemenskap

Havet har pa flera satt varit en sammanbindande snarare an atskiljande faktor, inte minst kulturellt. Flera
forfattare har till exempel menat att olika sociala strukturer, vérderingar, agarforhallanden och vanor hos
kustbefolkningen lings Kattegatt och Skagerrak ofta har skiljt sig frn den géingse “normen” i inlandet. Manga
av dem har ocksa havdat att kustbefolkningar, framfor allt i nuvarande Bohuslan, oftare har haft mer utbyte
med kustbor i andra skandinaviska lander &n sina svenska grannar (Alexandersson 2013, s. 342). Historikern
Poul Holm har till och med hdvdat att fisket var det kitt som gav befolkningen runt Skagerrak och Kattegatt
en gemensam kultur och identitet. Han har ocksa menat att dessa oftare hade kontakter med lander pa andra
sidan Nordsjon dan med Sveriges Ostra delar (Alexandersson, Bornmalm & Nilson 2016, s. 170). Detta sociala
monster kan jamforas med Sveriges storsta tillika Europas tredje storsta insjo Vanern. Aven dar har
befolkningen runt sjon ofta haft mer social kontakt och utbyte &h med sina nérmare grannar mot inlandet
(Holmstrom 2001).

Har kan en viss sjéalvradighet eller kulturellt betingad suverinitet gentemot “dverheten” skdnjas, som om dessa
kustbor kan sjélv vilket mojligtvis skulle kunna forklara den radande avsaknaden av skriftligt kallmaterial
(Westerdahl 2013, s. 16). Det kan tankas att kustbornas rérliga liv, vilket dikterades av fiskarternas arsrytm
och rorelser, kan ha varit nagot provocerande for statsmakten. Eftersom framfor allt Bohuslans fiskare ideligen
passerade landets granser (de kunde arbeta sa langt ut som i bortre Nordsjon) markerade de indirekt att de var
rorligare och friare dn landfasta bonder. Det finns en méjlighet att detta ogillades eller atminstone skapade en
viss osakerhet hos statsmakten. Atminstone ar det kant att de fanns en konflikt mellan de bé&da parterna. Till
exempel forbjods vastkustens bdnder under 1600-talet att bedriva utrikeshandel vilket de hade gjort under
mycket lang tid. Detta skedde eftersom staten ville koncentrera handeln till staderna. Statsmakten var ocksa,
trots obefintlig erfarenhet av havsfiske, hogst ovillig att lata Bohusléns fiskare tillimpa sin egen val beprévade
kunskap. De tvingades i stillet att fiska enligt hollandskt monster pa statsmaktens anbefallning
(Alexandersson, Bornmalm & Nilson 2016, ss. 166, 171). Det kan haéllas for troligt att konflikter som dessa
haft betydelse for kustkulturens egenart.

De kulturella avvikelser som kustkulturerna kan tyckas utgora uppléses dock nér de inte langre jamférs med
det mittsvenska idealet, utan med just de intilliggande kustregionerna som norm. Ett jamférande exempel kan
goras. Skane eller Gotland kan pa manga satt sagas avvika fran den mittsvenska normen, och det ar forst nar
landskapens danska eller nordtyska bakgrund beaktas som deras sarprégel blir naturlig (Ahlberger 2011, s.
63). Pasamma satt maste kust- eller insjokulturerna forstas — de begrips lattare om det vatten som de omgardar
inte betraktas som en periferi utan som ett centrum och sammanbindande Kkitt.

Pablo Wiking-Faria har vad avser Halland visat att gemenskapen mellan skogs-, jordbruks- och kustbdnder
sinsemellan var storre &n gemenskapen inom en kategori av dessa. Detta kan tolkas som att de var tvungna att
byta till sig nédvandiga varor. Skogsomradena mot inlandet kan har ses som ett ytteromrade medan havet
utgjorde det kommunikativa centrum som skapade mojlighet att avyttra varor och finna kdpare som saknades
i det svenska inlandet (Ahlberger 2011, s. 66). Detta kan tyckas motséga tesen om kustbdndernas suveranitet,
men det bor papekas att Hallands kustbonder inte varit lika beroende av fiske som Bohuslan (Svedberg 2013,
s. 331). Fisket har for dvrigt utgjort en betydligt viktigare bas for Bohuslans kustbor, &n for t.ex. Gotlands eller
Ostersjokustens befolkning som i forsta hand var bonder som endast bedrev fiske under sommarhalvaret.
Kérnverksamheten for Bohuslans kustbor var dédremot fiske och detta tog sig dven uttryck i hur de prioriterade
sin ekonomi: batar ansags ofta betydligt viktigare an odlingsbar mark. Dessutom var fisket mindre reglerat i
Bohuslin n i Ostersjoomradet dar markagarna styrde over fisket (Alexandersson, Bornmalm & Nilson 2016,
s. 168).

2.3. Forklaring av flytande sjomarken

Det ar viktigt att papeka att allt som tjanar till att skapa orientering kan anvandas som sjomarken. Detta kan
t.ex. vara naturliga marken, sdsom trad, stenar, klippor eller dylikt. Aven byggnader som t.ex. kyrkor,
vindkraftverk eller annan bebyggelse i landskapet kan anvéndas som sjomérken. Sedan finns den typ av fasta
sjomarken de flesta associerar med begreppet, namligen fyrar, bakar, kummel och dylikt. 1 aldre tid har t.ex.
bronsaldersgravar troligtvis ofta fatt fungera som sjomarke (Westerdahl 1998) och vissa forskare har till och
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med menat att kustnara bebyggelse som kunnat fungera som sjomarken har getts extra prioritet avseende
underhall (Naish 1985, s. 14, 18). De flesta av de fasta sjomarkena ar uppférda av nagon lots- eller
sjofartsmyndighet, men det finns dven sjéméarken som satts upp av privatpersoner. Vissa sjoméarken, som fyrar
och lyshojar, ar framst uppforda i syfte att ge vagledning nattetid, medan andra s.k. dagmarken endast kan
anvandas under dagtid. Vissa sjomarken fungerar bade som dag- och nattmarke. (Soderlund 2015, ss. 12 — 13).

Denna uppsats ska enbart behandla de flytande sjomarkena. De kan delas in i olika kategorier och har saledes
olika syften och utformning. Det som &r gemensamt for dem alla &r dock att de utgdrs av en flytande anordning
vilken med en kraftig katting ar férankrad i en tyngd som vilar pa havsbotten. Enligt det s.k. System A som ar
ett internationellt system for utmarkning av grund och farleder och anvénts i Sverige sedan 1980, kan de
flytande sjomérkena delas in i foljande kategorier:

Lateralmarken — kallas dven sidomarken och har till syfte att marka ut sidorna pa farledernas huvudriktning
som i Sverige loper fran Strémstad runt hela landet upp till Haparanda. En farleds huvudriktning loper aven
alltid in mot hamnarna. Lateralmarkena utgors av roda babordmarken och gréna styrbordsmarken. De kan ha
specifika toppmarken (symboler hogst upp), men det ar ocksa vanligt med langsmala cylinderformade marken
som endast kanns igen pa kulor.

Fig. 1. Lateralmérke. Prick utan toppmarke eller ljus Fig. 2. Lateralmarke: lysboj (babord).
(babord).

Fig. 3. Lateralméarke. Styrbordsprick med toppmaérke Fig. 4. Lateralméarke. Lysboj (styrbord).
(styrbord). Observera att denna prick &r palad i botten
och ar sdledes inte flytande.

Kardinalmérken kallas &ven vaderstrecksmarken och har till syfte att mérka ut grund eller andra faror i eller
under vattenytan. De utgdrs av norr-, vast-, syd-, och ostmarken. Ett norrmérke placeras norr om grundet, ett
sydmarke placeras séder om grundet 0.s.v. Det ar vanligt att flera av dessa mérken anvands fér samma grund
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eller annan fara. De &r utformade i olika kombinationer av svart och gul farg samt upp- eller nedatpekande
pilar — allt for att de ska kannas igen sa tydligt och pa sa langt avstand som mojligt.

Figur 5. Kardinalmarke - vast (méarket sitter vaster om Figur 6. Kardinalmarke - norr (mérket sitter norr om
grundet). grundet).

Figur 7. Kardinalméarke - ost (mérket sitter dster om Fiur 8. Kardinalmérke - syd (maérket sitter séder om
grundet). grundet).

Lateralmérken och kardinalmérken ar de allra vanligaste och mest férekommande sjémdrkena. Férutom dessa
finns andra kategorier av flytande sjomarken — de forekommer inte i lika stor utstrdckning och har darfor inte
kunnat fotograferas. Likvél dr det relevant att ge dem en kort beskrivning vilken foljer nedan:

Punktmarken &r roda och svarta och marker ut tillfélliga hinder omkring vilka det finns fritt vatten.

Mittledsméarken &r roda och vita och placeras i mitten av en farled for att visa att den finns farbart vatten pa
omse sidor om mérket. De kan anvéndas for att markera ut inloppet till en farled.

Specialmarken &r gula och &r inte avsedda for navigering, utan endast for att marka ut elkablar, tillfalliga
tekniska instrument, omradesgranser eller liknande.

Nya hinder kan ocksa kallas vrakboj och marker ut tillfalliga hinder som vrak eller hastigt uppkomna sandrev.
De ar bla och gula och kan dven kombineras med andra mérken, t.ex. kardinalmarken.

Dykdalber raknas inte som flytande sjomarken utan ar sammansatta trapalar nedstuckna i bottensedimentet.
Dessa var bl.a. avsedda att hindra fartyg fran att stéta pa hinder, men dven att anvandas for fort6jning, ungefar
som en boj. Dessa har liknande karaktérsdrag som flytande sjomérken i bemarkelsen att de sticker upp ur fritt
vatten. De kan ses pd manga platser — i hamnar och kajer saval som sjoar eller kanaler mitt inne i stader.
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Informationen ovan &r hamtad fran Sjofartsverkets hemsida (Sjofartsverket 2016). Det bor har understrykas
att utformningen av samtliga dessa sjomarken ar betydligt mer komplex &n vad som har framkommit.
Beskrivningen ovan ska endast ses som en generaliserad forklaring for att ge den icke insatte lasaren en rimlig
chans att fa grepp om hur systemet fungerar.

2.4. Anvisningar till sjokorten

For att underlatta forstaelsen for de symboler i sjokorten som analyseras i denna studie foljer nedan en kort
anvisning med bildexempel. Endast flytande sjoméarken samt anvisade farleder har med cirklar och pilar
markerats ut for att gora det sa tydligt som majligt vad som ar viktigt att kanna igen. Eftersom sjomarken
under tid har varierat i utseende, bade i verkligheten och pa sjokorten, har darfor exempel fran olika
tidsperioder valts ut. De flesta sjokort aterkommer senare i studien. Observera att bilderna nedan ar
redigerade.

Ringar in flytande sjomarken

Pekar ut sjokortets anvisade farleder

Fig. 9. Sjokort fran 1784 — 1785.
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Fig. 13. Sjokort fran 1987.
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2.5. Den svenska utprickningens historia

Liksom manga andra kulturella och tekniska influenser spred sig dven kunskapen och anvandandet av flytande
sjomarken fran sodra till norra Europa (Naish 1985). Sveriges influerades av Tysklands utprickning under
1500-talet. Den &ldsta beskrivningen av flytande sjomarken i Tyskland &r daterad till 1410 (Lang 1965, s. 2).
| Holland finns uppgifter som tyder pa att flytande sjomarken férekom redan 1358 (ibid., s. 40). Eftersom
manga uppgifter i medeltidens sjobocker fran bade norra och sédra Europa dverensstammer, tros sjofarare fran
dessa omraden haft ett kontinuerligt kunskapsutbyte. Flera sjobdcker beskriver flytande sjomarken vid
Spaniens nordkust under 1200-talet. Den sanka Venedigbukten som var hogtrafikerad av handelsfartyg tros ha
utprickats med kvastar (Naish 1985, s. 26). Om detta ar ursprunget till det skandinaviska tillvagagangssattet
att markera farleder med kvastar vilket gjordes i Sverige i organiserad form fram till 1965 &r dock ovisst. Det
gar fortfarande att hitta platser dar langa kéappar nedstuckna i botten fungerar som en enkel farledsanvisning.

Fig. 14. Donso i Goteborgs sodra skargérd, maj 2017. Kapparna som ar nedstuckna i botten utgér en primitiv farled in till
smabatshamnen. Det kan tankas att det var pa detta satt som vissa tidiga stdngmarken sag ut. Omris surrades fast vid
dess topp till en upp- eller nedatpekande pil (likt en sopkvastav bjork) kunde ytterligare detaljer om omréadet férmedlas,
t.ex. vilka kvastprickar som var placerade norr eller séder om farleden. Dagens prickar med toppmarken av pilar som
pekar upp eller ned har stora likheter med detta system.

Sveriges liksom hela Skandinaviens kuster utgors till skillnad frdn manga andra delar av Europa av klippiga
och grunda skargardar. Detta har bade underlattat och forsvarat segling inomskars. Det kravde en omfattande
lokalgeografisk kannedom for att fartygen inte skulle ga pa grund, och samtidigt gav de manga skaren och
darna skydd i harda vaderforhallanden (Soderlund 2015, s. 16). Eftersom landhdjningen och havets
tillbakadragande efter istiden har skett under en relativt lang tidsperiod har topografin bade under och Gver
vattenytan for ett mindre spann av generationer verkat i stort sett oférdndrad. Detta har mdjliggjort en
kontinuitet for sjofarten — de farliga grunden lag dar de lag och kunskapen om dessa, som formedlades
muntligt, kunde ga i arv mellan generationerna (Westerdahl 2013, s. 16).

Sa lange hav och sjoar har nyttjats for resande har sjomarken anvants. Forutom de astronomiska
himlakropparna (solen, manen och stjarnorna) har naturliga formationer i landskapet, som 0ar, trad, eller
Klippor, varit de mest anvénda hjélpmedlen for navigering. De dldsta k&nda sjomérkena i Norden som har

26



skapats av manniskor torde vara bronsaldersrosen. Dessa har i forsta hand uppforts som gravrésen, men med
tanke pa deras lokalisering pa berg i anslutning till hav och vatten kan de tankas att &ven ha uppforts i syfte att
fungera som sjomarke (Soderlund 2015, s. 24). Under denna tid var fartygen relativt grundgaende och det
kunde antagligen ha rackt att fran fartygens forskepp halla utkik efter grunda klippor. Under medeltiden blev
dock fartygen mer djupgaende och faran for att ga pa undervattensklippor som inte syntes 6kade (ibid, s. 16).
Fram till och med 1500-talet var bade utprickning av fasta sjoméarken och lotsning genom farlederna en
aterkommande syssla for skargardsbefolkningen. De utférde arbetet efter egna behov, till exempel for att kunna
hitta ratt leder genom grunden eller for att hitta goda fiskeplatser (ibid., s. 18).

Samtidigt som den svenska centralmakten under 1500-talet bérjade att intressera sig for att stdrka
militarmakten och bygga en mangfacetterad nationell infrastruktur (Berg 1993) blev det dven viktigt att gora
sjofarten for orlogsfartygen sékrare. Det skedde genom en centralt organiserad utprickning av de viktigaste
farlederna samt att kravet pa lotsar i dessa leder hdjdes. Under denna tid var Sverige i politik och handel till
stor del orienterat 6sterut, och de flesta av &tgérderna skedde i Ostersjon och Alands skérgard (Soderlund 2015,
s. 20). Forebilden for utprickningen kom framst fran Tyskland (Modéer 1936, s. 118; Soderlund 2015, s. 18).
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Fig. 15. Prickar med och utan kvast pa olika sidor om Fig. 16. Inre och yttre kvastprickar. Mellan dessa
farleden gjorde att det blev &nnu lattare att hitta ratt. l6per den pé sjokortet streckade farleden. Detalj ur

Mellan prickarna syns bottendjupet maétti fot. Detalj ur  sjokort (odaterat).
sjokort fran 1761.

Ar 1527 uppmanades radet i Strangnas av Gustav Vasa att varje &r pricka ut viktiga farleder med hjalp av stora
stianger eller 16vruskor (Hallerdt 2003, s. 45). Den 20 augusti 1550 skickade Gustav Vasa en skrivelse till
befallningsmannen pé& Abo slott som géllde farleden till den nyligen grundade staden Helsingfors. Dér p&pekas
att farleden inneholl grund som utgjorde fara for sjofarten, och att dessa snarast skulle markas ut. Pa
undervattensgrunden skulle flytande tunnor forankras och pa dessa skulle nagot hogt fastas, pa samma satt
som det gjordes i Tyskland (Modéer 1936, s.116; Soderlund 2015, s. 18). Vid 1500-talets slut och 1600-talets
bérjan dkade insatserna for utmérkningen av farleder, bl.a. for att antalet nya orlogsfartyg ckade (Hallerdt
2003, s. 45). 1644 gavs Johan Manssons Sjobok ut. Den var den forsta mer detaljerade seglingsbeskrivningen
over Ostersjon vilken forutom majoriteten av bade naturliga och fasta sjomarken dven namnde arton flytande
sjomérken i form av s.k. remmare eller flytande tunnor (Soderlund 2015, s. 19).
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Fig. 17. Flaggprickar och streckade farleder. Detalj ur sjokort frgn 1772.

Ar 1677 infordes den s.k. sjélagen och med den infordes lotstvang. Ar 1680 grundlades det statliga svenska
lotsvasendet da viceamiralen Werner von Rosenfelt fick i uppgift att pa lampliga platser anstalla lotsar. Dessa
hade enligt lag ensamrétt pa sitt uppdrag, men var aven alagda att skota om och halla tillsyn over farledernas
utprickning. Under vissa perioder lag detta ansvar i stallet pa bonderna (Krantz 1928, ss. 175, 238). 1 § 6 ur en
forordning fran 1696 vilken reglerade lotsverksamheten i Sverige och Finland alades varje lots att bade
underhalla remmare och kontinuerligt se Gver att de inte rubbades. | mebdckerna (en slags navigationsbok eller
farledsbeskrivning) stod namligen oftast var dessa brukade befinnas (S6derlund 2015, s. 19).

Nagot som bor betankas ar att skargardskrigféringen var en viktig och val uttankt strategi for att vinna Gver
fienden under 1600-talet (Sjoblom, Miiller & Aselius 2016, s. 32). Flytande sjomérken har i manga krig runt
om i Norden spelat en viktig roll i denna taktik. Eftersom fienden skulle hindras fran att na land var det brukligt
att sjomarkena lyftes upp ur vattnet vid ett militart angrepp. Detta gjorde det svarare for fienden att navigera
genom grunden, och i basta fall gick fienden pa grund varpa de den attackerade sidans fartyg fick ett betydande
Overtag (Westerdahl 2008, s. 9). | borjan av 1800-talet slog den s.k. centralférsvarstanken genom i Sverige.
Den innebar att fienden inte langre skulle hindras fran att stiga i land — tvartom skulle den luras in till en
lamplig plats dar den skulle omringas och férintas av inhemskt forsvar (Cronenberg 2017). Fér de flytande
sjomarkenas del borde det ha inneburit att de tankte tillitas att fa ligga kvar dven vid ett militart angrepp.
Eftersom krigen for Sveriges del sedan 1809 uteblivit ar det dock svart att fa klarhet i fragan.
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Fig. 18. Engelsk ritning pa bojar av jarn, troligtvis fran 1800-talets slut. Det &r oklart om just dessa anvants i Sverige.

Under 1700-talet tillkom bade fler sjomarken och nya sjokort med hogre detaljeringsgrad, men det skulle dréja
till 1800-talets mitt innan den verkliga utbyggnadsfasen tog fart. | bérjan av seklet utférde Gustaf af Klint en
méngd detaljerade sjokort dver de flesta av Sveriges kuster och stérre insjoar. Dessa sjokort gjorde det lattare
for fartygen att navigera pa egen hand utan att ta hjélp av lotsar. P& sa vis kom ocksa sjomarkena att fa storre
betydelse for sjofarten. | samband med den industriella revolutionen Okade sjofarten i Sverige markant, inte
minst da ra- och handelsvaror transporterades till sjoss. Angtekniken gjorde att trafiken kunde ske &ret om, och
fartygen blev bade stérre och mer djupgéende. Nodvandigheten av en sékrare utprickning var avgorande for
en stor del av sjofarten. Detta gjorde att inte bara fler sjomarken sattes ut. Aven aldre sjoméarken ersattes med
nya, battre synliga. Tillokningen av sjomarken holl i sig till 1900-talets mitt varpa den da avstannade
(Soderlund 2015, s. 20). Enligt Naish (1985, ss. 55 — 56) gick England under 1800-talet om Tyskland ifraga
om att vara den ledande utpricknings-nationen, inte minst p.g.a. dess kolonisering i Asien. Tidigare hade
England importerat bojar fran Tyskland, vilket det kan tinkas att &ven Sverige gjorde. Engelska farglagda
ritningar pa bojar som forvaras pa Riksarkivet i Goteborg antyder dock att Sverige kan ha importerat bojar
fran England under sent 1800-tal, eller dtminstone var influerade av dess utformning (GLA A02275). Mellan
1879 och 1894 uppfanns de forsta lysbojarna. Aven s.k. dykdalber (sammansatta trapdlar nedstuckna i
bottensedimentet) forsdgs med gaseldade blinkande lyktor. Detta innebar att sjofarten for forsta gangen kunde
ske aven pa natten. Foljande citat ur Claes Krantz bok Havets Makter fran 1928 ger en foraning om vilket
enormt framsteg detta ansdgs vara: ”Nu &r det en statlig riddarvakt, som star uppstélld pd 6mse sidor om
farleden fran Vasterhavet in till Goteborg. Mellan Vinga och Tingstad dr den trettiodtta ligor stark. (...) I
fortroliga blinkningar tala de om fér honom, var han har stora farleden. Det ena beskaftiga lilla ljuset efter
det andra dyker upp och ledd av diskreta antydningar i rott och grént teckensprak gar sjomannen séker som
pa en gata raka vagen till sin plats i hamnen. ” (Krantz 1928, s. 194).

Det blev under samma tid allt mer 6nskvart att 6ka méangden information som sjomarken kunde uppratthalla.
Det skedde sdledes genom ett mer avancerat formsprdk och fargsattning. Ett vidare steg mot
internationalisering skedde i och med den s.k. kardinalmérkningen (se stycke 2.3.) som férekom i Ryssland,
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Sverige och Finland. Skillnader mellan méarken pa ostliga och vastliga sidor om kanalen kan vara en senare
utveckling (Naish 1985, ss. 60 —61).
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Fig. 19. Tvéttstugans hamn, detalj ur sjokort fran 1937  Fig. 20. Tvattstugans hamn, detalj ur batsportkort fran
eller 1939. Notera kvastprickarna norr om farleden 1965. Prickarnas formsprak kan jamforas med

och de slata stangprickarna soder om leden. kvastprickarna pa fig. 14.

En upplysningsbroschyr fran 1939 (Christiernin 1939) delar in flytande sjomarken i kategorierna prickar,
remmare, fyrskepp, lys- och ljudbojar samt “vanliga farledsbojar”. Aven for de norska, danska och finska
utprickningssystemen redogérs kort och det ar viktigt att understryka att systemen och utseendet pa varje lands
sjomarken skiljer sig avsevart. Det som forenar dem at ar fargsattningen vilken huvudsakligen sker i rott, svart
och vitt. Under 1950-talet borjade de flytande sjomarkena att forses med reflexer (SMG Tidningsartikel). 1965
gjordes det nationella systemet om igen. Kvastarna togs ur bruk3 och ersattes med enbart prickar (d.v.s.
sjdmarken — begreppen anvands hédanefter synonymt) med toppmérken i enhetlig utformning och
fargsattning. Formspraket och fargsattningen var i stort sett detsamma som tidigare.
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Ifigt 21. Detalj ur Decca-kort frdn 1969. Korten anvandes mestadels av storre lastfartyg vilka inte langre behdvde
anpassa farden efter landskapet nara land. Detaljrikedomen pa dessa sjokort forsvann sdledes och informationen de
atergav fick en mer karikatyrisk gestaltning.

3 Bengt Ahlén, Kristinehamn. Batagare och sjohistoriskt intresserad. Telefonsamtal 2017-05-22.
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1980 anammar Sverige en internationalisering av sjomarken. Systemet kallas System A och anvénds i Europa,
Afrika, Asien och Australien. USA, Sydkorea och Japan anvander ett system som kallas System B (Naish 1985;
Sjofartsverket 2016). Hur detta system fungerar har beskrivits kortfattat i stycke 2.3. Idag finns ungefar 11 000
prickar och 1 414 bojar. Detta kan jamforas med fyrarna som totalt uppgar till 2 847 stycken, aven de allra
minsta inkluderade. Av dessa ager Sjofartsverket 4 800 prickar och 757 bojar samt 1 173 fyrar.

Fig. 22. Detalj ur batsportkort fran 1987. Har géaller System A. Notera utformningen pa prickarna — deras toppmarken &ar
inte en exakt atergivning av verkligheten utan syftar endast till att underlatta Iasningen av sjokortet.

4 Lorenz Broman, chef pa Sjofartsverkets farledsforvaltning. Email skickat 2017-05-23.
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3. FALLSTUDIE: KRISTINEHAMN TILL VANERSBORG

Manga av de orter som denna studie beror har tidigare haft andra namn, eller foregatts av orter strax intill. For
att underlatta for lasaren anvands darfor namnen pa de nuvarande orterna.

3.1. Hur, nar och varfor har farleden anvants?

Vanern ar Sveriges storsta och Europas tredje storsta sjo. Forbindelser dver Vanern har anor fran forhistorisk
tid. Att segla har lange varit ett vardagligt inslag i Vanerbondernas liv, oavsett om det géllde for att fiska eller
utratta andra arenden. Grovt forenklat kan det sagas att Vanern under lang tid har forbundit skogsrika omraden
i Varmland och Dalsland med slattlands- och jordbruksomraden i Vastergotland. Det innebar att sjons olika
produktionsomraden (trd och jarn i norr och spannmal i soder) kunde komplettera varandra (Westerdahl 1997,
s. 55). Under medeltiden, da den politiska och kyrkliga makten var centrerad vid sjons sydostra sida mot
nuvarande Véstergotlands slattbygder, var Vanern mycket viktig for kommunikationer inom Skara stift som
da aven omfattade Dalsland och Véarmland. Viktiga kommunikations- och pilgrimsleder gick dessutom fran
Kallands6 upp via Luré skargard eller 6ver varmlandssjon upp mot nuvarande Karlstad och vidare mot
Nidarosdomen i Trondheim. Soderut var de forbundna med pilgrimsleder &nda till Rom (Andersson 1995, ss.
40 — 43).
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Fig. 23. Karta 6ver vattendrag mellan Bergslagen och Fig. 24. Karta 6ver vattendrag mellan Bergslagen och
Véanern frdn 1805, 6vre del. Dessa vattendrag kan ha Vanern fran 1805, nedre del. Vattendragen motsvarar
anvants for att transportera jarn och timmer till generellt den transportled som beskrivs av Rasmus
utskeppningshamnar i Vanern. Ludvigsson kring &r 1550 (Lundin 2003).

Under 1550-talet séndes sekreteraren och genealogen Rasmus Ludvigsson ut av Gustav Vasa for att inventera
Sveriges alla vattenvagar i form av sammanlidnkade sjoar, dar och andra mindre vattendrag. Dessa ansags
betydelsefulla ur flera aspekter, bade for det rena vattnet som ju var en nddvéandighet for bade manniskor och
de djur som de pa olika satt nyttjade, som kraftkallor for bl.a. kvarnar, och inte minst som en underlattande
zon for transport och kommunikation. Det kan till stor del ségas att projektet var ett led i att undersoka Sveriges
forutsattningar till att borja bygga en storre sammanhangande infrastruktur (Lundin 2003, s. 12). | Ludvigssons
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kéllmaterial som tolkats och analyserats av Eliz Lundin finns vdgen Nora — Kristinehamn - Vanersborg
oversiktligt beskriven. Lundin menar att landvagen till Kristinehamn da var under planering (Lundin 2003, ss.
291-292), men det kan antas att strackan redan trafikerades av hést- eller oxdragna jarntransporter. Det var
formodligen snarare anlaggandet av en béattre huvudvdag som asyftades. En karta dver vattendrag mellan
Filipstad och Vénern fran 1805 (se fig. 18-19) dar sjon Grecken i narheten av Nora ar utritad antyder dock att
en sadan vag fortfarande inte kommit till, utan att en stor del av transporterna fortfarande gick Gver vattendrag
med hastforor vintertid eller batar pd sommarhalvaret (Riksarkivet 017). Sjovagen mellan Kristinehamn och
Vanersborg anvandes alltjamt under saval sommar- som vintertid redan under 1550-talet. Under vintern
fraktades jarnet med slidar pa isen, och under sommarhalvaret anvandes batar (Lundin 2003, s. 10). En
arkivhandling fran 1773 meddelar att hela sjon endast blev istackt under stranga vintrar, men att isen vid
stranderna alltid fros dven vid mildare vintrar — detta bekraftar Eliz Lundins uppgifter (2003). Enligt
sjokaptenen Simon Granath befanns den viktigaste lastningshamnen for hela Kallands6 och dess boénder i
Ulleredssund mellan Kalland och Kallandso och att Orslosa tingsrétt i en dom under 1700-talet (Granath ger
inget exakt drtal) meddelat att sundet “var kungsddra sedan urminnes tider” (Granath 1998, ss. 12 — 13).
Kungsadra var ett juridiskt begrepp som avsag en del av ett sund eller en alv som for allmanna &ndamal,
samfardsel eller fiskebestandens fria rorelse och vandringar inte fick hindras eller pa nagot satt blockeras, utan
var tvunget att hallas oppen. Begreppet forekom bl.a. i de &ldre landskapslagarna vilka kunde ge mycket
specifika detaljer om lagens tillimpning (Nordisk familjebok 1885, ss. 265-266).
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Fig. 25. Inloppet till Lidkdping kantat av flaggprickar. Stadens som anlades 1446 gjorde att handelssjofarten i Vanern

Okade. Allt eftersom véaxte nya stéader upp runt om sjons strander. Detalj ur sjoékort métt 1766 och korrigerat 1784.

Ar 1446 anlades staden Lidképing och med detta inleds en ny slags sjofart i Vanern — den statskontrollerade
handeln med travirke, skeppsmaster och jarn. Allt eftersom handeln 6kade vaxte de dvriga stdderna upp, bl.a.
nuvarande Karlstad, Kristinehamn och Mariestad (Westerdahl 2003, ss. 97, 217). Till stora delar var det
exporten av jarn och koppar som gjorde att Sverige fram till och med 1600-talet kunde kvalificera sig pa den
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internationella marknaden. Under 1700-talet stod jarnet for tre fjardedelar av Sveriges exportinkomster
(Magnusson 2010, s. 125, 128; Hallberg 1992, s. 12). Merparten av jarnet kom fran Bergslagen. Utskeppningen
skedde till stor del genom Malaren, men aven via Vanern och Géta Alv (Hallerdt 2003; Rollof 1960, s. 105).
Stader och orter som Karlstad, Kristinehamn och Otterbacken foddes alltsa ur behovet av lampliga
utskeppningshamnar for exportvaror som hade en avgdrande betydelse for Sveriges ekonomi och tillvaxt
(Ahlberg 2012).
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Fig. 26. Detalj ur sjokort méatt 1768 korrigerat 1782. Fig. 27. Detalj ur sjokort méatt 1765 korrigerat 1782. |
Annebergs tegelbruk. Runt om hela Vanern fanns Véanersborg mottes fartyg gaende bade in i Vanern och
mangder av sma lastageplatser som dessa. Vart att genom Goéta Alv mot Goéteborg. De réda punkterna i
notera ar aven att dessa sjokort likt geometriska kartor farleden tros inte vara sjoméarken utan dykdalber vilka de
kan ge vardefull information om den davarande manga fartygen fortojdes i vantan pa vidare fard i bada
bebyggelsen. riktningar.

Fran framfor allt Kristinehamn och Otterbacken men aven flera andra mindre hamnar skeppades obearbetat
tackjarn till bland annat Karlstad, Dalslands kanal och Vanersborg for bearbetning till stangjarn, s.k.
farskning”, i de narliggande jarnbruken. Darefter skeppades stangjarnet via vasterhavet ut pa internationell
export (Hallberg 1992, s. 10). Under 1800-talet kom jarnet allt mer att exporteras i andra former &n stangjarn
men sjalva utskeppningen fortsatte och okade alltjamt. Aven andra varor exporterades fran Vanerns hamnar.
Traoch timmer, kalk, trétjara, linolja, papper och inte minst spannmalsprodukter fraktades och saldes till bland
andra lander England, Frankrike och Holland sa tidigt som under 1500-talet (Hallberg 1992, ss. 10-17).
Importen har under olika tider bestatt av bl.a. kolonial- och manufakturvaror som textilier och kryddor, salt,
sill, drycker, kemikalier, olja, kol, cement, foder och spannmal (Hallberg 1992, ss. 25, 127-143).

Christer Westerdahl (2003, s. 97) menar att Vanersjofarten fram till att Trollhatte kanal invigs ar 1800 i
huvudsak styrdes av Vénerstiddernas tillkomst och utveckling och den statligt kontrollerade handeln.
Allmogeseglation forekom frekvent men dess omséttning och ekonomiska effekter var betydligt mindre. Enligt
Granath (1998, s. 40) dog den ut efter 1860. Den tunga sjofarten pa Vanern okade dock markant efter att
Trollhatte kanal dppnade, och efter att angbatstrafiken kom igang under 1840-talet. Otterbackens betydelse
som hamnstad okade efter att jarnvagen drogs till hamnen ar 1876 (Hallberg 1992, s. 141). Statistik visar att
Otterbacken ar 1880 genom 132 fartyg skeppade ut totalt 6602 ton varor och gods. Det innebar att varje fartyg
i snitt lastade 50 ton. Ar 1917 hade summan stigit till 88 198 ton férdelat pa 621 fartyg, vilket betyder att varje
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fartyg lastade i snitt 142 ton (Hallberg 1992, s. 170). Att fartygen tredubblat sin last betyder naturligtvis ocksa
att de blivit storre och mer djupgaende.
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Fig. 28. Generalkarta over sammanblndnlngen mellan Vanern Véttern och Osterslon 1810. Oppnandet av Trollhatte
kanal &r 1800 gjorde att sjofarten pa Vanern 6kade drastiskt. Detta gjorde att behovet av nya farleder ékade. Har kan
nya leden” och "nyaste sékra leden” genom Lurd skérgard ses. Den sddra leden anvandes dock redan 1789 enligt
sjokort. Den &r fortfarande den huvudsakliga farleden for de stora lastfartyg som trafikerar sjon. Fran Ekens skargard
forbi Lurd och vidare norrut mot Varmlandsnas gick under medeltiden den viktiga pilgrimsleden mellan Rom och
Nidarosdomen i Trondheim. P& Lurd finns bl.a. ruiner av vad som kan ha varit ett kloster eller méjligtvis ett gastharbarge
for pilgrimer (Wadensjo 1995). Dar fanns under senare tid dven ett tegelbruk. Ekens skargard rymmer idag manga
fornlamningar, bl.a. bronsaldersrosen vilka tros ha anvants som fasta sjomarken.
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Fig. 29. Alltefter som fartygen blev storre och mer djupgaende valdes de aldre |nomskarslederna bort till forman for nya

farleder, ofta dver dppet vatten. Sjokortet fran 1917 (detalj) visar Ekens- och Lur6é skargard som alltid utgjort en passage
mellan Varmlandssjon och Dalbosjon. Den gamla inomskarsleden fran Lackoskar genom Spikefjorden till Naven
anvandes har vid sidan av de yttre farlederna norr om skargarden som med fyrarnas vagledning troligtvis anvandes av
de storre fartygen. ldag anvands inomskarsleden endast av fritidsbatar medan alla lastfartygen passerar forbi
Lemongrunden. Notera att aven de flytande sjomarkena vid denna tid ser ut att genomga en brytningstid vilket kan ses
pa deras blandade utformning.

Westerdahl har ocksd papekat mojligheten till att Vanerns seglationsstyrelse — det stora centralorganet for
sjofarten pa Vanern — etablerades ar 1799 som en atgard for att komma till ratta med de manga forlisningar
som ofta drabbade fartygen. Innan vattenstindet i Vanern blev reglerat under 1930-talet kunde det inom
intervaller pa sju ar skilja hela tva meter® (Brunsell 1996). Tingsprotokoll fran ar 1700 intygar att nastan hela
Kéllandso da lag under vatten, och att 6n ofta snarare utgjordes av tre dar (Granath 1998, s. 16). Detta fick
naturligtvis dramatiska konsekvenser for hela landskapet och paverkade inte bara sjofarare utan dven bonder
runt hela Vénern. En tankbar mojlighet &r att fartygen av tradition — trots vattennivaskillnaderna — fortsatte att
segla inomskars dar ocksa de farliga grunden fanns, men att de efter paverkan fran seglationsstyrelsen allt mer
borjade fardas Gver Oppnare och djupare vatten.

Godstrafiken i Vanern okar kraftigt anda till 1939 da andra varldskriget bryter ut vilket fick trafiken att sjunka
hastigt. Efter krigets slut aterhdamtade sig godstrafiken och 6kade fram till och med 1960-talet. Efter det har
godstrafiken pa sjon minskat men kan anda sagas vara fortsatt vital och betydelsefull for regionen (Hallberg
1992; Vanerhamn AB 2017).

5 Christer Westerdahl, arkeolog och forfattare. Telefonsamtal 2017-04-26; Erik Holmstrom, bebyggelseantikvarie.
Telefonsamtal april 2017.
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3.2 Farledens strackning

Enligt Erik Holmstrom (2001, s. 22) var all sjofart hanvisad till att ske under dagsljus &nda fram till att
gasfyrarna och sedermera lyshojarna gjorde intrade. Anledningen till detta var att fartygen i stérsta moéjliga
man foljde segelleder inomskars dar det var lattare att navigera och att soka skydd i handelse av samre véader.
Dessvérre var ocksa undervattensgrunden betydligt fler. Farleden mellan Kristinehamn och Vénersborg gick
fram till omkring 1800-talets borjan saledes langs Vénerns Ostra strand forbi Otterbacken, Sjotorp, forbi sunden
mellan Torsd, Brommo eller Mariestad, éver Kallandsd genom Ulleredssund eller Ekens skargard och ned
langs Vanershorgsvikens vastra strand. Det ar dock viktigt att understryka att det alls inte med bestdmdhet kan
ségas att dessa vagar var de exakta rutter som under alla omstandigheter alltid anvédndes. Tvartom kan det
hallas for troligt att vader och vindriktning, aktuellt vattenstand, fartygens beskaffenhet och inte minst
sjomannens erfarenhet var variabler som sammantaget bestamde vilken vag som ansags bast lampad for varje
resa. Under 1800-talet blev fartygen kraftigare och storre, utprickningen av flytande sjémaérken 6kade drastiskt
och i slutet av seklet kompletterades farlederna dven med gasdrivna fyrar. Detta gjorde att de stora fartygen
allt mer kunde lamna de trangre och grundare inomskérslederna till forman for rakare vagar 6ver 6ppet vatten.
Dock fortsatte en stor del av den mindre godstrafiken (segelbatar anvandes for godsfrakt anda in pa 1900-talet)
att anvanda de gamla inomskarslederna, vilket bl.a. den oavbrutna skotseln av flytande sjomarken styrker.

3.3. Vad berattar sjokorten?

| Sjokarteverkets arkiv i Krigsarkivet i Stockholm forvaras kartor och sjokort dver en méangd lastageplatser
och hamnar i Vanern. Dessa &r uppmatta, pliktade och korrigerade under 1740-1780-talet och ger en mycket
detaljerad information. Det som dr mest Gverraskande &r att sa gott som alla sjokort har sjoméarken i form av
flaggprickar utritade. Aven enstaka flytande tunnor har hittats. Vissa lastageplatser och hamninlopp har bara
ett flaggmarke medan andra har betydligt fler, ibland upp till femton stycken beroende pa var farleden antas
borja (Krigsarkivet XXI:1). Informationen ar nastan dvervildigande och leder till ett visst tvivel pa om sé&
manga sjomarken verkligen kan ha funnits under sa tidig tid. Kan de snarare ha varit planerade? Det har dock
inte varit mojligt att ta reda pa detta.

Andra sjokort dver Véanern som hittats digitaliserade pa Riksarkivets hemsida &r daterade till 1770-talet
(Stockholm Riksarkivet). Sjokorten har inga utritade flytande sjomarken, men en arkivhandling fran 1773 ger
besked om att farlederna i Vanern ofta ar kantade med kummel och bakar, men att dessa ofta blaser sonder
(Riksarkivet 012 b 4). De farleder som &r anvisade ar markerade pa sjokorten som streckade linjer. Dessa
utgors till storsta delen av inlopp till hamnar eller lastageplatser, men aven langre strackor Over storre vatten
forekommer, till exempel 6ver Dalbosjon eller Kinneviken. Véarmlandssjon (som utgdr den storsta
vattenbassangen i Vanern) saknar tydliga langa farleder, férutom de manga markerade farlederna som Ioper
inomskars. De flesta av dessa befinns i den norra skargarden mellan Grums och Kristinehamn. Eftersom de
flesta av dessa ”pekar” rakt ut mot Oppet vatten kan det inte alls med sékerhet sdgas att sjofart néra land var
det enda brukliga.
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Flg 30. DetaIJ ur Hydrograflsk karta fran 1789 rattat 1824. Att segelfartyg oftast foredrog att anvénda |nomskarsleder
verkar inte sjalvklart vid anblicken av detta sjokort. Manga farleder pekar rakt ut mot 6ppet vatten. Kristinehamn syns
hogst upp i bildens hégra hérn. Darifran I6per en farled tatt intill 6stra stranden ned mot Otterbacken och Mariestad och
vidare. Notera de manga olikformade flytande sjomarkena.

Stora och Lilla Otterbacken ar markerade pa kartan fran 1788 — 1789 (Riksarkivet 026 a), men betydligt fler
farleder &r utritade till och fran Aré&s och andra mindre hamnar eller lastageplatser i Kilsviken strax norr om
Otterbdcken. Detta kan ses som naturligt eftersom Otterbdcken ¢kade i betydelse forst nar den senare fick en
jarnvagsforbindelse till hamnen. Dessutom kan det tankas att Ards- och Kilsvikens grunda vatten (idag mellan
1 — 3 meter djupt) blev svarframkomligt néar lasterna under 1800-talet blev allt tyngre och fartygen storre
(Hallberg 1992). Fran Mariestad ar en farled tydligt markerad ned mot LidkGping samt genom Kinneviken mot
Kallands6 och Ekens skargard. Den exakta farleden genom denna ser ut att motsvara dagens, vilket styrks av
bl.a. ett specialkort dver Lurd Skargard daterat till 1789 rattat till 1824 (SMG 31040). Fran Lurd Skérgard ned
till Vanersborg finns avslutningsvis ingen farled markerad pa sjokortet, bortsett fran inloppet till Vanersborg
langs med vikens véstra strand.

Sjokortet Over Vanern fran 1789 rattad till 1824 (SMG 31040) uppvisar en mangd ankarplatser och
lastageplatser. Utlagda fasta kurslinjer 16per dver hela kortet, vilket dverensstimmer med andra &ldre sjokort.
Fran Otterbacken loper dock en fast utritad kurs rakt mot sodra Lurd, vilket motséger tesen om att fartygen
under denna tid alltid ville folja trygga inomskérsleder. En hydrografisk karta 6ver Dalbosjon fran 1789 rattad
till 1824 (SMG 13391) har ett flertal kors- och stangméarken markerade i den 6ppna sjon vilket bor innebara
att dessa var flytande sjomarken. Flera leder, t.ex. Aspholmsleden eller den genom Ekens skérgard anvéandes
pa samma satt som idag. Daremot hade den s.k. Sédra leden (s6der om Lurd) en nagot annorlunda rutt an idag.
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Fig. 31. Detalj av sjokort fran 1866. Den som vill hitta de flytande 'sjbmz'i_rkéna pa 1866 &rs minutiost detaljerade sjokort
far plocka fram forstoringsglaset. Observera att detta sjokort kan vara en korrekturupplaga.

Sjokort fran 1805 (Riksarkivet 029) visar aven den i stort samma struktur. Den stora skillnaden ar att de utritade
inloppen till hamnar, lastageplatser och stader pa sjokortet blivit fler och mojligtvis nagot tydligare. Detta kan
tankas bero pa att sjofarten pa Vanern blev livligare efter Trollhatte kanals 6ppnande ar 1800 och att fler
alternativa inlopp beaktatsé. Den andra stora skillnaden med sjokortet fran 1805 i jamfdrelse med de av tidigare
datum &r att ett flertal fasta sjomarken uppforts, bade pa land och pé férradiska grund. Hamnarna i Arés- och
Kilsviken ges ndgot mindre betydelse medan Otterbacken, liksom pa ett av korten fran 178889, ar markerad
med en anvisad farled. Aven Ostersundet och Brommasundet ar markerade med farleder.

Forutom att sjokortet fran 1789 gavs ut med enstaka rattningar ar 1824 gavs inga nya sjokort ut pa dryga fyrtio
&r. Ar 1866 gavs ett storre och mer detaljerat sjokort ut (SMG 6:8 I1). P4 detta &r de flytande sjéméarkena
utritade efter motsvarande typ och form med respektive typiska signalement. Knappt halva den totala ytan av
sjokortet visar detaljforstoringar av Tors0 och Mariestad samt vid Kopmannebro och inloppet till Dalslands
Kanal som anvandes for transporter fran Dalslands inland (Hallberg 1992, ss. 127-129). Anledningen till att
just dessa omraden forstorats upp pa sjokortet kan tankas vara en kombination av att de var svarnavigerade
och hade en central betydelse for sjofarten. Mariestadsviken, Torsdsundet och Brommésundet kan tankas ha
varit viktiga leder for handelssjofarten, men dven for nojesresenarer pa vag till Sjétorp och Gota Kanal.

| Sjokortet fran 1866 (SMG 6:8: I1) visas inomskarslederna runt Karlstad och Kristinehamn tydligt, liksom de
genom sunden kring Tors6 och Brommd. Brommo, Manga av dessa farleder &r utmarkerade med ett flertal
ankringsplatser, t.ex. Blockhamn, Klyphamn, Lindokroken, Svalevik, Gasvingen m.fl. Uppgifter om huruvida

6 Att de streckade linjernapa sjokorten (som markerar de rekommenderade farlederna) dven blivit langre ochmer utforliga
kan naturligtvis ses som en tillfallighet eller ett uttryck av noggrannhet, men detta kan ocksa tankas att avsikten var att
minska risken for att sjofararna navigerade pa egen kunskap eller intuition vilket kan ansetts ha utgjort en fara, inte minst
for den dyrbara lasten. Tydligare ruttanvisningar pa sjokortet kan alltsd ha varit avsett att fa fartygen att ta farre egna
riskfylldainitiativ.
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dessa har varit lastageplatser eller endast fungerat som tillfalliga skyddsplatser vid handelse av daligt véader
har inte hittats. Mariestadsviken &r markerad med flera alternativa farleder. Det &r oklart om anledningen till
dessa var att ge fartygen alternativ i férhallande till bottendjup och vindriktning, eller om det fanns trafikregler
kopplat till detta. Bojarna pa sjokortet ar utritade som koniska tunnor, motsvarande de som namns i Naish och
Langs litteratur om engelsk och tysk utprickning (Lang 1965; Naish 1985). Kurslinjen fran sédra Brommo &r
anvisad mot Stora Ekens norddstra udde, men detta stammer ej med vinkeln i sjoékortet — om en linjal 1aggs
intill kurslinjen moter den land betydligt langre soderut, ungefér vid Ulleredssund. Sundet &r i dagens lage
mycket smalt och grunt, men kan ha varit bade bredare och djupare innan vattenstandet pa sjon reglerades.
Ulleredssund ar ocksa kand for att ha utgjort en viktig farled dar Kallandsbénderna i perioder fick sina varor
utskeppade (Granath 1998).

En annan utgava av sjokortet fran 1866 (Sjofartsmuseet, 1:15:56) har en kurslinje ritad med blyerts tvars ver
Varmlandssjon, mellan Kristinehamn och Lur6 Fyr, vilket ger en antydan om att fartyget tagit den genaste
vagen Over sjon. Nar detta har skett och av vilket slags fartyg &r dock inte mojligt att séga. Ett specialkort dver
Lurd skadrgardar daterat 1866 finns ocksa, vilket ger en indikation pé& att omradet var bade viktigt och
svarnavigerat. Det kan anmarkas att detaljeringsgraden pa sjokortet &r mycket hog (SMG 6:28: I1).

Ett sjokort fran 1866 men rattat till ar 1908 (SMG 6:10: Il1) har ett nagot annorlunda utseende, bl.a. pa
sjoméarkenas utseende: dessa ar ofta ritade som kvastar, men en mangd andra toppmaéarken férekommer.
Mangden information kopplade till fyrarnas rackvidd &r aven mer utforlig och 6kar succesivt pa sjokort rattade
till ar 1910 (SMG 6:11: 1I) och 1916 (SMG 6:12: 1). Anledningen till detta kan tinkas vara att fartygen
forlitade sig allt mer pa fyrarnas information, hellre an att navigera efter landmarken och att ga fran sjomarke
till sjomarke. Framfor allt &r Varmlandssjon utmarkt pa detta satt. Sjokortet fran 1866 som ar rattat till rattat
1910 (SMG G:11: II) ger stor vikt vid den information som fyrarna ger (fyrlampans rackvidd mm). Poetiskt
beskrivet “breder den ut sig 6ver havet” och skdnker betraktaren en kdnsla av att manniskan i mycket hogre
utstrackning behdrskar landskapet med dess lurande faror, klippgrund och &ppna vidderna. Detta intryck
aterkommer i senare rattelser samt dven efterkommande sjokort.
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Flg 32. DetaIJ ur SJokort fran 1866 rattat 1908. Farleden meIIan Otterbacken och Marlestad i nord sydgaende rlktnlng
samt inloppet till Sj6torp och Goéta Kanal. Observera variationen pa prickarnas toppmarken.
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Fig. 33. Detalj ur batsportkort fran 1965 Farlederna och sjomérkena har stora likheter jamfort med tidigare sjokort (se fig.
27). En del kardinalméarken (t.ex. sydpricken vid tegelgrund) utgjordes 1908 i stéllet av en norrprick. Det innebar bara att
pricken placerats pa andra sidan grundet.

Ar 1917 gavs ett nytt sjokort ut (SMG 6:13: 111) vilket i hogre utstrackning &n tidigare visade detaljerad
information om de flytande sjomarkenas sarskilda kategori och form. En méngd lysbojar &r dven utritade. Efter
hur fyrarna ar riktade verkar den huvudsakliga farleden in till Otterbécken att I6pa norr om Tors6é och Brommad,
snarare an genom Ostersundet som visserligen aven &r val utprickad med flytande sjémarken och ensfyrar. Det
ar oklart vilken led som huvudsakligen anvandes, och av vilka fartyg. Ett rimligt antagande vore att de tyngre
och storre fartygen fardades den norra rutten, medan de mindre fortfarande héll sig inomskars. Pa sjokortet
fran 1917 finns betydligt fler detaljerade kort dver inloppen till de viktigaste hamnarna: Sunnand, Dalbergsa,
Képmannebro, Sulvik, Gillbergasjon, Amél, Saffle, Skoghall, Karlstad, Kristinehamn, Otterbacken, Liljedal
och Lur6. Daremot finns inte omradet runt Torso, Brommo och Mariestad med 6verhuvudtaget, vilket aterges
med en enorm detaljrikedom pa sjokortet fran 1866. Tydliga markerade fasta kurslinjer & markerade 6ver de
stora sjoarna (Varmlandssjon och Dalbosjén) och det verkar som att inomskarslederna inte ar lika utforligt
utritade som pa de tidigare sjokorten. Ankringsplatserna ar heller inte markerade med en ankarsymbol, utan
bara med en "infartsled” (streckad linje) som talar om att det gér att ta sig in i vikarna. Det kan tankas att det
var underforstatt att det gallde ankring. | det stora hela syftar sjokortet pa en annan slags sjofart an tidigare:
stérre, mer rationell och tidsbunden. Ett sjokort dver sodra Vanern fran 1917 (SMG 6:17: 111) ger intrycket av
att farlederna under tiden till stor del var dikterade av fyrarna. Inomskérsleder liksom utritade ankarplatser
finns trots det kvar. Prickar & markerade som kvastar.

Flera sjokort fran 1965, bl.a. dver Otterbacken, Mariestad och Luré samt Képmannebro, Lidkoping och
Vanersborg har tydligare karaktar av s.k. batsportkort, d.v.s. sjokort som framst ar avsedda att anvandas av
fritidsbatagare (SMG 1:15:57). | sig skiljer sig dessa sjokort inte namnvart fran andra, och det kan ténkas vara
en personlig tolkning eftersom jag vet att den aktuella tiden var borjan av fritidsseglingens blomstringsperiod.
Flera av de farleder och ankringsvikar som férekommit pa de allra tidigaste sjokorten finns utmarkerade. Det
blir darmed tydligt att anvandningen av dessa skiftat markant éver en lang tid och att det ar méjligt att de inte
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hade anvants av fritidsbatagare idag om de inte nyttjats oavbrutet sedan 1700-talets slut. Ett av sjokorten fran
1965 som omfattar hela Véanern (SMG 6:21: 111) innehaller endast en forstoring eller detaljering av inloppet
till Arvika, vilket skulle kunna ha att géra med att Glafsfjorden da var ett populart mal for fritidsbatagare —
detta ar dock bara en gissning.

J Liseg ' \ R X : ;
Fig. 35. Detalj ur sjokort fran 1784-1785. Yitre delen av

inI_QEet till Kristinehamn. Jamfor med fig. 32.
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Fig. 34. Detalj ur sjokort frdn 1784-1785. Inre delen av
inloppet till Kristinehamn. Jamfér med fig. 31.
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Fig. 36. Detalj ur batsportkort fran 1965. Inre delen av Fig. 37. Detalj ur batsportkort fran 1965. Yttre delen av
inloppet till Kristinehamn. Jamfér med fig. 29. inloppet till Kristinehamn. Jamfér med fig. 30.

De s.k. deccakorten fran 1969 (SMG 6:15: 111) och 1971 (SMG 6:16: 111) ger en helt annan bild av landskapet.
Sjomarkena har en narmast karikatyrisk gestaltning, de ar fa men mycket stora. Detaljeringsgraden &r avsevart
lagre i jamforelse med tidigare sjokort, och det kan sdgas att sjokortet ger en narmast rationell och skissartad
bild av landskapet och undervattenstopografin. Detta kan sdgas peka pa de forutsattningar och effektivitet som
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den nya tunga handelssjofarten innebar, i vilken manniskan i langt storre utstrackning beharskade landskapet
och varken behévde eller ens kunde anpassa farden efter den "lilla topografins” forutséttningar (se fig. 16).

F|g 38. DetaIJ ur SJokort fran 1789 forbattrad 1824. Kallands strand vid Vanersborgsvikens dstra del. Detta var 6kant
som ett forlisningsdrabbat omrade. Inloppen till de sméavikarna eller mojligtvis lastageplatserna (uppgifter om deras
funktion har inte kunnat hittas) har under viktiga perioder inte varit utritade pa sjokorten (mgjligtvis pa grund av
forlisningsfaran). Hade dessa platser kunnat vaxa om sa varit fallet, och att de darmed kunnat gynna handel och
bosattning? Fragan om sjokortens betydelse for 6vrig bebyggelse blir darmed aktuell. Fragan har dock inte undersokts
av prioritetsskal. Det bor understrykas att huvudfarleden genom Véanersborgsviken gick pa den motsatta sidan, langs
med Dalslandssidan.
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Fig. 39. Detalj ur SJOkOI‘t fran 1866 S]okortet uppvisar farre mIopp till vikar och eventuella lastageplatser. Detsamma har
varit fallet under storre delen av 1900-talet. Sedan 2014 har flera farleder for fritidsbatar prickats ut genom skaren
(Vanerslingan, Sjokort 2014).

43



3.4. Hur ser vi pa farleden idag? Hur har den behandlats av kulturmiljovarden?

Pa internetsidor som handlar om Vanerns kulturmiljéer lyfts ofta just Vanersjofartens tidiga anor och dess
betydelse for Sveriges ekonomiska utveckling fram. Detta avhandlas i regel mycket 6verskadligt och kortfattat.
Det kan ses som ett resultat i sig att inga beskrivningar eller berattelser alls har hittats om just den aktuella
farleden. Darfor redogors nedan for verksamheter generellt inom omradet.

Bland de stora muséerna som tacker Vaneromradet (Varmlands Museum, Véanermuseet i Lidkoping och
Vanersbhorgs Museum) namns pa respektive hemsidor inte speciellt mycket om den sjofart som trafikerat sjon.
Vanermuseets basutstallning behandlar sjofartens och fiskets betydelse pa sjon, men pa ett mycket 6verskadligt
Vis som snarare kan sdgas vara allméingiltigt for en beskrivning av livet forr till sjéss”. Dértill ger muséet en
vandringsutstallning om yrkesfiskarnas tillvaro i VVanern under de senaste hundra aren med namnet Fisket och
Fiskaren i Vanern (Vanermuseet 2013). Den rapport som utgjort underlaget for utstallningen far anses mycket
valgjord och komplex. Sjélva farlederna ndmns heller inte (Nilsson & Drotz 2013). Vénersborgs museum
namner sjofartens centrala betydelse mycket kortfattat i en faktatext om staden Brattes uppkomst (foregangare
till staden Vénersborg), men i 6vrigt finns inget som behandlar vare sig sjofart eller farleder (Vénersborgs
museum 2017). Inte heller Varmlands Museum namner mer &n att sjofarten var viktig for att frakta jarn fran
Bergslagen via Vanern mot Géta Alv (Varmlands museum 2015). Kristinehamns Museums basutstéllning ska
enligt hemsidan lagga tyngdpunkt pa hur staden vaxte fram ur behovet av en lamplig utskeppningsort for jarnet
(Johansson 2017). Hur detta beskrivs i detalj har av prioritetsskal inte undersokts. Vad angar Vadsbo Museum
i Mariestad och Vanersbhorgs Museum verkar inget tyda pa att sjofart eller farleder varit ett prioriterat &mne i
utstallningsverksamheten (Mariestads Kommun 2017). Hammard Skéargardsmuseum som ags av Hammaro
Kommun haller fiske- och redskapsbodar och liknande Oppna for besckare (Hammaré Kommun 2017).
Lidkopings natur- och kulturguide Pérlorna namner Vénerns farleder och hur de kan sparas genom
arkeologiska lamningar — detta sker dock under rubriken Vénern, medan texten under rubriken Kulturlandskap
enbart behandlar det &ldre jordbrukslandskapet (Lidképings Pérlor 2017).

Lansstyrelsen i Vastra Gotalands lan tar inte upp sjomarken eller historiska farleder, bortsett fran att
kommunikationsvagen mellan Kalland och Vanersnas beskrivs ha haft stor betydelse fram till industrialismen
(Lansstyrelsen Varmland 2017). Riksantikvariedmbetets hemsida (Riksantikvariedmbetet 2017) ndmner inget
alls om varken Vénerns eller ovriga landets farleder eller sjovagar. Dock gar det att hitta arkeologiska
ldmningar och skyddad bebyggelse med anknytning till handelssjofarten i Vénern via Fornsék och i
Riksantikvariedmbetets bebyggelseregister. Detta kan dock ses som en forteckning av arkeologiskt
kéllmaterial som inte ges speciellt mycket uppméarksamhet i form av faktasidor eller artiklar som det i 6vrigt
finns gott om pa Riksantikvarieambetets hemsida.

Aktiebolaget Vanerhamn star idag for all handelssjofart i Vanern och kan darmed ses som kan arvtagare till
den tusenariga tradition som beskrivits i stycke 3.1. Dock namner foretagets hemsida ingenting om hamnarnas
eller Vénersjofartens historia (Vanerhamn 2017).

Ett antal skutfartyg finns i Vanern vilka arrangerar seglatser for bokade grupper och liknande. Ett exempel pa
detta & M/S Mina hemmahorande i Lidkdping (M/S Mina 2017). Foreningen har dock inget uttalat syfte till
att seglatserna ska nyttjas till forstaelse for dldre farledsstrukturer, utan snarare ar det sjalva fartyget som star
i centrum. Via hemsidan Naven kan batturer bokas vilka lockar med en slags autenticitet i form av turledarens
tidigare erfarenhet som fyrvaktare (Naven 2017). Vikingaskeppet Sigrid Storrada kan bokas for s.k.
“kulturresor” (trots att fartyget 4r forsett med elmotor). Dessa resor ér kortare dagsturer till populdra besoksmal
som t.ex. Lurd och Léackd, och det framgar inte varfor resan skulle ha en sarskilt kulturhistorisk anknytning
(Sigrid Storrada 2017). Dessutom kan det anses tvivelaktigt att just ett vikingaskepp indirekt marknadsfors
som ett kulturhistoriskt korrekt fardmedel nar inga vikingaskepp ar kanda for att ha anvants pa sjon.

Bland den litteratur om Vanerns farleder kan Erik Holmstroms och Christer Westerdahls manga titlar ségas
vara de mest djupgaende i amnet (se kallforteckningen). Ett flertal andra bocker av en mindre vetenskaplig
karaktdr tar pa ett lekmannamassigt vis upp forekomsten av den éldre sjofarten och framfor allt vilka spar i
bebyggelsen som detta gett, t.ex. dldre lastageplatser eller hamnar som nu forfaller (Nylén 1991; Dahlgren
2005). Bocker som dessa kan visserligen ségas ha en &nnu storre betydelse for att till att en bredare allménhet
sprida, tillgangliggdéra och forma kunskapen om amnet.
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Det kan hallas for troligt att medvetenheten kring de utprickade farlederna som tidigare beskrivits idag mest
finns hos de fritidsbatagare som dock i allt mindre man anvéander dem utan i stallet forlitar sig pa den
bekvamlighet som satellitteknologin tillhandahaller. Ett rimligt antagande &r att detta i &nnu hogre grad géller
den handelssjofart och det yrkesfiske som forekommer pa sjon. Sammantaget kan det sdgas att den éldre
sjofarten pa Vanern, framfor allt den som rorde jarnutskeppningen fran Kristinehamn till Vanersborg, erkanns
en stor historisk betydelse. Det finns en medvetenhet om hur fartygen fardades, vilka férutsattningar som fanns,
var de lastade varor och var de begav sig for att soka skydd. Samtidigt verkar det inte finnas nagot intresse for
att lyfta fram de farleder som beskrivits, eller att iordningstélla &ldre lastageplatser eller ankringsvikar. Medan
Vanerns fyrar har forarats med bade historieskrivning och skydd enligt Kulturmiljolagen, &r de flytande
sjomarkena fortfarande styvmoderligt behandlade, bade av kulturmiljovarden och sjofartsverket som idag rar
om de flesta av dem.

Som ett kort svar pa fragan kan det sagas att vi inte ser alls pa farleden. Detta ar mojligtvis en generalisering,
men som atminstone utgar fran de uppgifter som nyss beskrivits. Med vi” menas bade den kulturvardande
sektorn, men ocksa en bredare allménhet. Det &r uppenbart att det 4r andra varden som lyfts fram an farledens
historiska betydelse for regionen eller landet. Om detta beror pa okunskap eller avsaknad av intresse ar dock
oklart.

3.5. Vilka mojligheter och begransningar finns till att kunna betrakta farleden som en
kulturmiljo?

Mojligheterna till att betrakta den studerade farleden mellan Kristinehamn och Vanersborg som en kulturmiljo
torde vara goda. Detta grundas pa att dess historiska betydelse har kunnat pavisas och till och med redan ar
allmént erkand bland historiker, vilket beskrivits i stycke 3.1. Denna historiska betydelse kan tydligare ringas
in. En ekonomihistorisk betydelse &r uppenbar eftersom farleden kan ses som nagot av en pulsader for svensk
ekonomisk tillvaxt under flera hundra ar. Detta galler dven den kommunikationshistoriska betydelsen, inte
bara for handel utan dven for kyrkans kontakter och resor. Dessutom kan i det avseendet framvaxten av en
maritim insjokultur beaktas (Holmstrom 2001). Att farleden har en industrihistorisk betydelse ar mojligtvis
inte lika tydligt, men det kan atminstone sagas att flertalet stérre orter och industrihamnar runt sjon delvis har
tillkommit vartefter farledens anvandning etablerades (Hallberg 1992). Det kan i sin tur sdgas ha skapat
arbetstillfallen och darmed ett framvéxande bebyggelselandskap. Pa samma sétt kan farleden pastas dga en
agrarhistorisk betydelse. Det har redan papekats att spannmalsprodukter som Dalbo- och VastgGtaslattens
bonder odlade under 1800-talet var en viktig exportvara till England. Bonderna var darmed ocksa beroende av
en séker farled fran dess utskeppningshamnar. En sadan hamn var lastageplatsen vid Ulleredsbro som under
en period var den centrala utskeppningshamnen for Kallandsbonderna (Granath 1998, ss. 40-41).

Utifran LTS-teorin som presenterades i stycke 1.8. kan det sagas att farledens (farledernas) flytande sjomarken
atminstone sedan 1700-talets mitt ingatt i ett vittforgrenat system som expanderade allt mer under 1800- och
1900-talet. Dessa kan enligt den teorin sdgas hora ihop med flera av de miljéer runt VVdnern som annars brukar
betraktas som kulturhistoriska miljoer, t.ex. dldre industribebyggelse, kyrkoruiner, rendssansslott (L&cko slott),
jordbrukslandskap eller liknande. Har kan det invandas att generaliseringen blir alltfér stor. | en mening har
naturligtvis alla miljoer och objekt alltid ndgon slags koppling sinsemellan och argumentet kan darfor
misstdnkas brista pa sin egen allméngiltighet.

Katarina Saltzmans beskrivning (se stycke 1.8) av dikotomier (Saltzman 2001, s. 110) kénns traffande nar det
galler Vénern. Som det tidigare framgatt kunde Vanerns vattenstand skilja mellan tva meter under en
sjuarsperiod (Brunsell 1996) vilket bor ha skapat drastiska konsekvenser i landskapet och for manniskorna
som befolkade det. Jag anser att det ar vart att stalla fragan om det kan ha funnits en mojlighet till att
manniskorna som drabbades av dessa vattennivaskillnader inte nodvandigtvis sag pa landskapet
(variationszonen) som antingen land eller hav? Kan de ha betraktat det som just ett slags mellanting? Har kan
jamforelser goras med tidvattensomraden, men detta har inte undersckts narmre. Det kan atminstone papekas
att farleden som i manga delar féljer strandlinjen vore ett passande omrade for att lyfta fram detta véaxelspel
mellan maénniska och miljo eller natur och kultur. Att berdtta om detta fenomen och vad det gav for
konsekvenser for berérda manniskor torde dga en mycket hdg relevans ur kulturhistoriskt avseende.
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Med hjalp av Riksantikvarieambetets metod Plattform som beskrivits kortfattat i stycke 1.7. kan nagra av
farledens véarden ringas in. De kulturhistoriska vérdena torde redan vid det hér laget ha framkommit. De
estetiska vardena kan sdgas vara nagot knepigare att peka pa, eftersom de i stor utstrackning far knytas an till
farledens “naturskdnhet”. Visserligen kan det anses ha ett estetiskt upplevelsevérde att fardas pa vatten utanfor
en industrinamn, men det ar troligt att det &r en uppfattning som &r betydligt svarare att fa gehor for. Majligtvis
kan farledens é&ldre lastageplatser och ankringsvikar &ga estetiska varden som kan vara lattare for en bredare
majoritet att uppskatta. Det faktum att Vanerns manga fritidsbatagare arligen nyttjar farleden for néje och
rekreation kan mojligtvis anses ge farleden ett socialt varde (denna folkrérelse kan dessutom ses som en
kulturyttring i sig da den kan anses typisk for 1900-talets friluftsliv). Ekonomiska varden ar dock svarare att
ringa in, inte minst pa grund av att farleden i nuldget inte genererar omséttning i sig — dock finns som tidigare
namnts en del verksamheter pa sjon i form av “kulturseglingar” av olika slag vilka kan antas generera bade
pengar och besokare till omradet. Dartill genererar den namnda fritidshatagarna till en viss omséttning och
turism som dock kan antas vara marginell. De ekologiska vardena i farleden &r inte kdnda, bortsett fran att
Vénern ar bekant for sin unika flora (Brunsell 1996).
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4. FALLSTUDIE 2: UTLANGAN TILL ARHOLMA

Den farled som valts till andra fallstudie loper fran Utlangan i Blekinge genom Smalands och Sérmlands
skargardar upp till Arholma i Stockholms norra skérgard. Orsakerna till valet av farled &r flera. For det forsta
ar den idag livligt trafikerad av smabatstrafik men desto mindre av storre fraktfartyg, i motsats till farleden
mellan Kristinehamn och Vanersborg. For det andra loper den utmed en av Sveriges kuster och pa grund av
Sveriges (Skandinaviens) lage som halvd kan det tdnkas vara angeldget att just belysa en kuststracka eftersom
merparten av halvons handel och annan kommunikation gick sjévagen. For det tredje passerar farleden flera
historiskt viktiga orter och stéder, bl.a. Kalmar, Valdemarsvik, Norrkoping, Sodertélje och Stockholm, och
fram till och med 1600-talet var Sveriges politik och handel i huvudsak orienterat éver Ostersjon. Den sista
men kanske viktigaste anledningen ar att denna farled redan beskrevs sa tidigt som omkring ar 1300 i det s.k.
Itinerariet i den danska Kung Valdemars Jordebok dar omkring hundra hamnar eller 6ar mellan Utldangan och
Arholma beskrivs (Breide 1995, s. 13). Itinerariet ar alltsd en medeltida beskrivning av en fardrutt langs
svenska Ostersjokusten och vidare éver Aland och finska viken till staden Reval (nuvarande Tallinn). Om
Itinerariet har det forskats om sedan 1940-talet (Breide 1995, s. 15). Farleden har dérigenom blivit k&nd som
Kung Valdemars segelled och lyftes under 1990-talet fram av kulturmiljovarden som en kulturhistoriskt
intressant farled. Eftersom denna studie syftar till att undersdka vilka mojligheter som kan finnas till att
betrakta historiska farleder som kulturmiljoer, kan det anses rimligt att diskutera hur detta gjordes.

4.1. Hur, nar och varfor har farleden anvants?

Farleden mellan Utlangan i Blekinge och Arholma i Stockholms skargard kan inte ségas ha anvants riktigt pa
samma satt som farleden mellan Kristinehamn och Vanersborg. Det ar viktigt att understryka att de bada
farlederna har haft olika funktioner. Bada var kopplade till Sveriges tva viktigaste utskeppningshamnar
(Goteborg och Stockholm), men skillnaden ligger i att farleden mellan Kristinehamn och Vénersborg utgor
strackan fran upplandet till utskeppningshamnen, medan farleden mellan Utlangan och Arholma utgor striackan
bortom utskeppningshamnen, d.v.s. Stockholm (Hallerdt 2003). Det behéver dock inte innebéra att de inte kan
ha manga likheter sinsemellan. Bada farleder har till exempel anvénts av lokala fiskare (bénder med fiske som
binaring) & ena sidan och handelsfartyg reglerade av regionens storre stader a andra sidan. Bada farlederna har
anvants for savél regional, nationell som internationell handel, och bada farlederna kantas av mindre
lastageplatser och skyddande vikar. Eftersom farleden mellan Utldngan och Arholma &r betydligt langre och
omfattar fler hamnar och lastageplatser ar det svarare att fa dversikt 6ver hur resorna gick till eller hur varorna
fraktades. Anledningen till att lastfartyg idag inte trafikerar farleden ar med storsta sannolikhet att den pa
manga stallen &r alldeles for smal och grund.
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Fig. 40. Beskrivningar som dessa &r inte ovanliga. Vad de betyder &r dock oklart. Detalj ur odaterat sjékort.
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Christer Westerdahl (1995, ss. 29-31) menar att det finns goda skal att anta att de delstrackor som réknas upp
i Itinerarietvar lokala lotsstrackor, samt att lokala fiskarbonder ibland fétt ansvara for denna lotsning, till och
med for danska fartyg. Eftersom den maritima kunskapen alltid varit muntligt traderad finns nu inga skriftliga
kallor vilket gor att arkeologiska lamningar ar det enda sakra kallmaterialet. Westerdahl foreslar att eftersom
det under hela medeltiden pagick en kamp om strandratten (ratten till vrakgods) borde staten respektive kyrkan
ha velat uppmuntra fasta boséttningar langs farlederna. Westerdahl menar att skattelattnader eller fristallning
fran krigstjanst mojligtvis kan ha forekommit i syfte att behalla skargardsborna for att vaka 6ver farleden och
de bada parternas fartyg. Detta &r en intressant teori men bor uppmarksammas med forsiktighet (ibid.).

Under medeltiden fram till och med 1500-talet var Hansan den organisation som styrde all internationell handel
i norra Europa. Organisationen foddes i London men fick under 1300-talet sitt huvudsate i Libeck i nuvarande
norra Tyskland (Lindstrdm & Malmberg 2010, s. 19). Eftersom fartygen framst fardades langs med kusterna
(ibid., s. 19) kan det hallas for troligt att den aktuella farleden anvandes, men det gar inte att bestimma med
sakerhet. De varor som fraktades var bl.a. jarn, timmer, salt, spannmal, saltad fisk och sill — inte bara mellan
Hansans stader utan &ven till vést- och Sydeuropa (Sjoblom, Miiller & Aselius 2016, ss. 23-24). Eftersom
Sverige under stormaktstiden omfattade bl.a. Pommern, Aland, Finland och de Baltiska linderna fram till
1700-talets bérjan kan det i en menings hévdas att Ostersjon da var ett slags “rikets mitt”. P4 sa vis kan det
héllas for troligt att den aktuella kuststrackan (Utlangan till Arholma och omvant) betraktades som en huvudled
for de viktiga nationella transporterna, inte minst eftersom resor tvars éver stora 6ppna vatten ofta undveks om
det var mojligt. Jarn fran Bergslagen och jordbruksprodukter fran Malardalen skeppades fran och med
medeltidens slut till Stockholm for omlastning. Darpa gick varorna ut pa internationell export, och alltsa kan
det ségas att strdckan har varit en av de farlederna dér den mesta av Sveriges internationella exporthandel
framfordes (Hallerdt 2003, s. 45).

)&

Fig. 41. Detalj ur sjokort frAn 1734. Sjokortet omfattar d&ven Alands hav, finska viken och Sankt Petesburg samt
nuvarande Nordtyskland och Danmark. Har kan Itinerariets hela langd ses — fran Utldngan vid Blekinges sydéstra spets
via Arholma i Stockholms norra skéargérd, éver Aland till Finland, Estland och till slut Reval (nuvarande Tallinn).

48



Tillforlitliga historiker har dock havdat att Sveriges sodra Ostersjokust inte har lampat sig for storskalig handel
med jordbruksprodukter, till skillnad fran exempelvis Polens och Baltikums jamna och platta topografi dar det
fanns gott om spannmal (Muller, Hallén & Taro Lennerfors 2016, s. 69). Den storskaliga exporten fran Sverige
kom snarare fran Bergslagen, Osterbotten och de skogsrika inre delarna av Sverige (Sjoblom, Miiller & Aselius
2016, s. 24; Muller, Hallén & Taro Lannerfors 2016, s. 83). Att vagen fran dessa omraden daremot gick langs
den aktuella kuststrackan kan som tidigare namnts dock hallas for troligt. Till detta kan det sdgas att den
kustnéra sjofarten utgjort ett mycket viktigt inslag bl.a. for de inrikes kontakterna mellan olika landskap och
en mer smaskalig handel. Handeln var under denna tid inte fri utan dikterades av det s.k. stapelstadssystemet
som Kortfattat innebar att olika stader hade olika réttigheter till att bedriva inrikes och utrikes handel (ibid., s.
70). Ett satt att I6sa problemet med den olagliga handel som bedrevs utanfér staderna eller marknadsplatserna
var att inratta s.k. lydkopingar dar stadernas borgare hade ratt att bedriva handel aret om. Dessa blev speciellt
vanliga langs Smalands ostkust. Oskarshamn ar ett exempel pa en stad som fran borjan varit en sadan
lydkoping (Berg 1993, s. 106). Detta kan ses som en indikation pa att den kustnara sjofarten haft stor betydelse
for den regionala utvecklingen och att den aktuella farleden anvéands kontinuerligt under lang tid.

Sésongsvariationerna utgjorde en ram for all sjofart, inte minst under den s.k. lilla istiden” som varade ungeféar
mellan 1400- och 1800-talet da medeltemperaturen var lagre an idag och isen pa insjoar och hav ofta inte
slappte forran sent pa varen (Nationalencyklopedin 2017).

4.2. Farledens strackning

Att tala om en farled ar har négot missvisande. Sveriges sodra Ostersjokust utgors till stora delar av
skargardslandskap med mangder av oar, djupa sund och vikar. Sjokorten vittnar ocksd om att vissa tidigare
farbara sund har grundats upp vilket kan bero pa landhgjning eller igenvaxning. 1 korta drag kan det sagas att
farleden foljer inomskarslederna mellan fastlandskustens orter, stader, hamnar och lastageplatser som under
olika tider haft varierad funktion och betydelse. Det tidigare namnda Itinerariet beskrev den davarande farleden
mellan Utlangan och Arholma mycket generellt och kan darmed inte anvandas for att forstd ndgon exakt rutt
(det ar heller inte troligt att ndgon exakt rutt har funnits). En noggrant detaljerad beskrivning av strackans
farleder och inlopp sedan 1700-talets borjan aterges i foljande stycke.
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Fig. 42. Detalj ur sjokort fran 1789. Att folja alla dessa sma farleder och inlopp och jamféra deras strackning i olika
tidsperioder har varit en tidskrévande utmaning. Flera har déarmed tvingats lamnas outforskade. Det kan vara vardefullt
att understryka att strackan mellan Utlangan och Arholma motsvarar éver femtio mil.
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4.3. Vad berattar sjokorten?

De sjokort som anvénts som kéllmaterial i detta stycke har hamtats ut Sjokarteverkets arkiv vilka omfattar
material fran 1645 till 1955. Sjokorten ar hamtade ur serien B: Hydrografiska kartor vilka forvaras pa
Krigsarkivet i Stockholm. Dessa har jamforts med modernare sjokort vilka har hamtats fran sjofartsmuseets
arkiv i Goteborg. | vissa fall har uppgifterna stamts av med de digitala sjokort som tillhandahalls av Eniro,
vilka bygger pa Sjofartsverkets sjokort. Dock kan det inte med sakerhet sdgas att dessa ar fullt korrekta och
uppdaterade pa detaljnivd, men med stor sannolikhet visar de atminstone korrekta farleder och inlopp.

Utlangan till Kalmar

Ett odaterat sjokort 6ver Torudden strax norr om Utlangan i Blekinge (troligtvis fran 1768, da det uppvisar
samma utformning som andra sjokort med den dateringen) visar ettinlopp fran Langoren till Lergrundet. Namn
pa grund och kobbar har férandrats nagot, men det ar tydligt att inloppet idag féljer samma strackning som
1768 (Krigsarkivet V:1). Antalet sjomarken har varierat och sannolikt ocksa bytt plats. Ett sjokort tryckt 1860
rattat till 1864 (SMG 5952) visar samma led men med betydligt fler sjomarken. Kvastprickar ar utsatta pa
farledens norra sida medan slata prickar finns soder om leden. Nagot langre norrut aterfinns inloppet till
Sandhamn dar aven idag fyra sjomarken markerar vagen. Kusten upp till Kristianopel ar pa sjokortet markerat
med ett flertal inlopp till mindre vikar mellan Gullholmen och Fagelmara. Inloppet till Kristianopel &r markerat
med flytande sjomarken pa sjokort fran 1768 (Krigsarkivet V:1) samt 1860 (SMG Signum 3:9: II). Dessa
saknas dock pa sjokorten fran ar 1787 (Krigsarkivet V:1). En karta dver Bredaviken som har samma
utformning som en pliktningskarta 6ver Kalmar fran 1761 (Krigsarkivet V:2) visar att inloppen till vikens
lastbrygga var markerad med tva yttre och tva inre prickar. Inloppet till Bergkvara ar pa sjokortet markerat
med en norr-, sdder-, och ytterprick och sjélva farleden dverensstammer med dagens som Iéper strax séder om
Sodra Karon och Bondgrundet. Aven det norra inloppet till Bergkvara pé sjokortet Gverensstimmer med
dagens farled, men dar verkar sjomarkena vara senare tillkomna. En liten bit norr om Bergkvara aterfinns
Varnanas hamn och sateri. Idag finns varken en markerad farled eller flytande sjomarken, men pa sjokortet
fran 1787 syns tva prickar. Annu en liten bit norrut hittas idag Ekenas- och Bjorknasviken med Stangudden
daremellan. En liten bit norrut 1ag under 1700-talet ett alunbruk. Patva sjokort, bada fran 1787 och ritade av
Gustaf af Klint, hette Bjérknasviken i stéallet Fareviken (Krigsarkivet V:1). Det kan ocksa tankas att namnet
Stangudden kommer av den spirbak (fast sjomarke pa land) som finns utritat pa platsen enligt sjokorten. De
bada vikarna hade farleder varav den norra en prick. Samma information ges i ett annat sjokort fran samma ar
men av en annan upphovsman (Krigsarkivet V:1). Sedan minst femtio ar sedan gar farleden i stallet rakt mot
Stangudden och innefattar betydligt fler prickar (SMG 1:8:30).
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Fig. 43 Strackan mellan Utlangan (langst ned i vanstra hérnet) och Kalmar Sjokort fran 1785.
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Fig. 44. Torhamns udde strax norr om 6n Utldngan. Det Fig. 45. Samma farled, tryckar okant (troligtvis fran borjan
rodmarkerade inloppet ar kantat av stingmarken malade  av 1900-talet).

i rott (pa sjokortet) och leder troligtvis vidare mot

Karlskrona. Detalj ur sjokort, troligtvis fran 1768.
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Fig. 46. Bebyggelse langs med kusten norr om Utlangan.  Fig. 47. Samma omrade. Foddes farleden ur

Detalj ur sjokort 6ver Kalmar Sund fran 1860. Rattelsear bebyggelsen eller bebyggelsen ur farleden? Detalj ur
okant. sjokort fran 1929 6ver Kalmar Sund.
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Flg 48 Inloppet t||| Bergkvara Rod streckad farled och F|g 49. Inloppet till Varnands hamn. Rdd streckad farled
roda stdngmarken, mojligtvis med nagon slags och svarta stangprickar utan toppmarken. Sjokort fran
toppmarkering. Sjokort fran 1768. 1787.

Kalmar till Monsteras

Ett flertal sjokort 6ver Kalmar sund, Oland och Skéaggenas har hittats. Detta kan antyda att farleden genom
sundet var den vanligaste rutten, snarare an forbi Olands ostra sida. S& gott som alla sjokort dver omradet har
en farled markerad i nord-sydlig riktning rakt genom sundet (Krigsarkivet V:1). Paett flertal sjokort, bl.a. fran
1768, 1787 och 1790 varav de flesta &r ritade av Gustaf af Klint (Krigsarkivet V:1) ar manga inlopp
utmarkerade p& Olands vastra sida men inte pd den Ostra. Detta kan tinkas vara en indikation pa att
huvudfarleden gick i sundet, men samtidigt kan det inte uteslutas att férbipasserande fartyg gick runt Oland —
bl.a. finns vardkasar (ett slags fast sjomarke) vid ons ostkust. Pa sjokortet 6ver norra delen av Kalmar sund
fran 1787 finns dock flera inlopp utritade pa Olands Gstra sida. En arkivhandling fran Krigsarkivet som verkar
vara djupmatningar éver Kalmarsundet (odaterat och utan rubrik) antyder att inloppet till staden Kalmar gatt
mellan Kvarnholmen och nuvarande Tjarhovskajen. Detta bekréftas av de tva sjokort av Gustaf Klint fran 1787
samt fler andra odaterade sjokort dar det dven tydligt syns att huvudfarleden léper strax utmed staden och att
den kantas av mellan fjorton och nitton sjomarken, troligtvis nagon form av stangmarken med eventuellt nagot
toppmarke (Krigsarkivet V:1; Krigsarkivet V:2). Aven den inre leden mellan Kvarnholmen och Tjarhovskajen
var enligt sjokorten utprickade och de bada farlederna har patagliga likheter med dagens. En pliktningskarta
(med djupmatt) 6ver Kalmars hamn fran 1761 (Krigsarkivet V:2) har endast tva sjomarken utritade —en prick
med kvast mot norr och en prick utan kvast mot soder. Saledes kan det med stor sannolikhet sdgas att farlederna
utanfor staden tillkom under 1760-talet.

o ,"; _ - -7 Fig. 50. Sjokort over farleder utanfor och
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Fig. 51. Sjokort 6ver Kalmar, 1925 (détalj). Flera sjé')mérken (prickar, sténémérken, kvastmarken mfn.) har ersatts av
lysbojar. Tjarhovskajen har sammankopplats med fastlandet, troligtvis for att bilda en vagbrytare och skapa en mer
skyddad hamn.

Den lilla halvén Skéggenas har idag utprickade inlopp vid Varvsudden och Revsudden vilket 6verensstammer
med de ovan namnda sjokorten 6ver omradet, med undantaget att inloppet idag gar pa andra sidan Varvsudden.
Samtliga inlopp hade enligt sjokorten flytande sjomarken, av vilka vissa Overensstimmer forvanansvart val
med dagens placering. Detta galler dven Borgholm pd Oland. Farleden mellan Skaggenas och Oland gick da
som nu mellan Bredgrund och Bakaregrund samt mellan Sillasen och Jarngrund. Denna tranga passage ingick
i huvudfarleden genom sundet. Pa fastlandssidan hade inloppen till Snackoé och Hastnas farleder utan flytande
sjomérken, medan inloppen till Timmernabbens och LovOns lastageplatser enligt sjokortet hade flytande
sjomarken. Samtliga inlopp ar idag utprickade, om an nagot mer utforligt. Detsamma galler for inloppen till
Pataholm och Ljungsnas pa fastlandssidan (Krigsarkivet V:1).

En bit langre norrut, soder om Monsterasviken, ligger Timmernabben och Lovo vars inlopp idag tydligt
motsvarar det sodra inloppet som ar utritat pa sjokortet av Gustaf af Klint fran 1787 (Krigsarkivet V:1). Dock
har inloppen inga flytande sjoméarken utritade pa sjokortet. Hamninloppen var anslutna till den nord-sydliga
huvudleden genom sundet. Flertalet av de uppréknade orterna har idag mer eller mindre utbredd bebyggelse
och vissa har dartill mindre industrianlaggningar, som t.ex. Pataholm eller Timmernabben (SMG 1:80:30);
Eniro 2017).
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Fig. 52. De utritade inloppen till hamnar och vikar ar ofta sammankopplade med en farled i norr-syd-gaende riktning.
Noterna beskrivningarna av havsbottnens beskaffenhet: sand, fin sand, singel, sten och "stek”. Vanligt forekommande &r
ocksa beskrivningar av olika former av lera eller sammansattningar av sand, grus, lera, sten eller berg. Detta var for att
tala om hur pass lampad platsen for ankring, men det kan ocksa tankas att det tjanade till att undvika forlisningsrisker

(det kan dock inte téankas ha varit en stor risk just pa sjokortets omrade, eftersom 60 fots djup motsvarar ungefar 20
meter).

Mdonsteras till Oskarshamn

Monsterasviken var enligt ett sjokort fran 1759 utprickad med fyra kvastmarken. Ett sjokort ver norra delen
av Kalmar sund fran 1787 (Krigsarkivet V:1) meddelar att den var markerad med sex prickar, medan ett
odaterat sjokort uppger sju (Krigsarkivet VI:1). ldag &r de betydligt fler men farleden gick samma vég som
idag (Eniro 2017). Norr om Monsterasviken ligger en halvé vid namn Svartd. Enligt sjokortet fran 1787 gick
en farled dit fran Monsterasvikens yttre del, rakt genom Busken och Svartingsskar. Leden var markerad med
tolv prickar vilket styrks av informationen fran ett annat sjokort (odaterat, det liknar dock ett annat sjokort fran
1768 som hittats i Krigsarkivet V:1). Denna farled finns inte idag och inte heller det smala sund véster om
Svarton — en anledning kan tankas vara att farleden Overgivits nar fartygen blivit mer djupgaende, alternativt
att landhojningen grundat upp vattnet. De bada sjokorten visar ocksa en alternativ farled Gster om Svartingskar
vilken anvands idag samt ar utprickad med sjomarken. Lederna pa sjokortet sammansluter och gar vidare
norrut mellan fastlandet och Vallo, Runné och Stord. De viktigaste hamnarna runt Garna verkar ha varit
Paskallavik och Vanevik. Flera alternativa farleder har idag forsvunnit. Har kan bade landhgjning, fartygens
konstruktion och forandrade trafikmonster ses som majliga orsaker. De farleder som aterstar kring Garna har
idag samma strackning som pa de beskrivna sjokorten, men ett betydligt storre antal flytande sjémarken har

tillkommit. Det tidigaste beviset pa sjomarken i farleden ar fran 1759 da en kvastprick markerade inloppet
soder om Vallo (Krigsarkivet V:2).
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Flg 53 Pa slokortet fran 1770 syns Svarto som en 6 Gster om ett smalt sund. Oster om 6n I6per en utprickad farled. P&
motsatt sida om farleden finns ett stérre omrade med grund. Runt detta loper fler farleder séder om Vallo (syns ej pa
bild). Detaljbild.

F|g 54 SjOkOI‘t med oklart tillkomstar (trollgtws boérjan av F|g 55. Samma farled 1965 Svarto ar tydligt en deI av
1900-talet). Svartd har vaxt ihop med fastlandet och den fastlandet. Notera att aven farleden soderut forbi G&so ar
tidigare farleden pa dess ostra sida har forsvunnit. Kvar bevarad kontinuerligt sedan 1770.

finns dock farleden s6der om Vall6 som dessutom

prickats ut med kvast-, stdng-, och korsmarken.

En anledning till att flera alternativa farleder on hamninlopp tagits bort kan vara att samtliga fartyg och bétar
sedan lange &r utrustade med motor vilket minskar vindriktningens betydelse. Aldre tiders segelfartyg hade
inte samma mojlighet att kryssa (att segla mot vinden) som dagens, vilket gjorde behovet av forlig vind
betydligt storre (Hallerdt 2003, s. 45). Darmed kan det ha varit av stort intresse av att hitta sa manga olika
riktningar pa inloppen som mojligt.

Samtliga inomskérsleder och hamninlopp ar pa sjokortet anslutna till en yttre huvudfarled vilken loper vidare

i nordsydlig riktning genom sundet. En bit norrut ligger Stangehamn. Den inre farled som idag loper dit langs

fastlandet finns inte pa sjokortet fran 1787 och det kan tankas att leden muddrats under senare tid. Daremot
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finns det en mojlighet att babordspricken utanfér grundet Oron motsvarar den prick som ar utritad séder om
norra inloppet pa sjokortet fran 1787 (Krigsarkivet V:1).

Oskarshamn (eller Doderhultsvik som dess tidigare namn lyder) har idag kvar bade det sodra och norra
hamninloppet genom samma skar och grund som 1787 (Krigsarkivet V:2; SMG 1:8:30; Eniro 2017). Dessa ar
dock betydligt battre markerade med flytande sjomarken samt lysbojar och fyrar. Aven Saltviken norr om
staden har kvar sin farled. Det kan tankas att de fartyg som inte anvande de tranga hamninloppen intill
fastlandet utan kom rakt utifran sjon anvande den kardinalkurs pa ungefar 245 grader sydost som finns utritad
pa kortet, ungefar mellan Furdgrunden och Ljusskaret. Denna kurs ar idag fyrbelyst och det kan tankas vara
mojligt att detta tillolev efter att fartygen upptackt genvagen rakt dver viken i stéllet for intill fastlandet. Det
skulle i sdana fall innebéra att sjokortsritare i indirekt samspel med de sjéfarande har paverkat bebyggelsens
utformning (Eniro 2017).

Oskarshamn till Vastervik

Farleden fran Oskarshamn till Figeholm gar pa ett Klint-sjokort fran 1787 (Krigsarkivet V:2) utanfor Fittjo
udde och Raskaren innan den viker av norrut och passerar strax vaster om Blacken, Hamnoskaren, Oxelholm
och Fagelon. Dagens farled ser ut att Iopa betydligt narmre fastlandet, atminstone genom Bjorkskar, Tallskar
och Masskar. En mojlighet &r att landhojning grundat upp dessa skar, men det kan ocksa vara sa att farleden
tidigare gatt oster om dem for att sedan som idag fortsatta strackningen fran Locken (Loberget) och
Hamnoskaren (Hommeskar). Farleden mellan yttersjon och Figeholm verkar idag éverensstimma med den pa
sjokort av Gustaf af Klint fran 1785 (Krigsarkivet V2:1) liksom flera sjokort fran 1867 (SMG 3:25-29: II).
Farleden till Ekerum &r idag helt borta, i stéllet finns en utprickad farled till Simpevarp.

Samtliga sjokort 6ver &ven denna del av sundet har samma slags yttre huvudfarled ansluten till inloppen mot
fastlandet, samt en annan yttre huvudfarled ansluten till inloppen mot Olands vastra sida (Krigsarkivet V:2).
Att detta skulle innebara att norrgaende fartyg forsokte halla sig mot fastlandet medan sydgaende fartyg
forsokte halla sig mot Olandssidan ar dock inte troligt, men det kan heller inte uteslutas. Detta har inte
undersokts narmre.

Inloppet till Granholmsfjarden och Karrsvik norr om Upplangd Gverensstammer med dagens (SMG 3:19: 11I)
da det jamfors med sjokort fran 1770 (Krigsarkivet VI:1), men dess 6vriga farleder mellan Marso, Arnd och
Lidhult finns inte langre kvar. Sjokort fran 1787 (Krigsarkivet V:2) meddelar att farleden rymde tre flytande
sjomarken, troligtvis stangméarken. Dessa ar idag fler (Eniro 2017).

Sjokort fran 1759 (Krigsarkivet V:2) visar att farleden norrut fran Krakelunds bak mellan Marsén och Boskar
upp mellan Angé och Eko har stora likheter med dagens farled, om de inte stammer helt Gverens. Att ge ett
definitivt besked ar svart eftersom oarna i sjokortet skiljer sig mycket fran dagens — detta kan eventuellt ha
med landhojning att gora. Enligt sjokortet hade farleden fem kvastprickar pa fastlandssidan om leden. Ett annat
sjokort fran 1792 (Krigsarkivet VI:1) har férutom den namnda leden &ven ritat ut en mindre alternativ farled.

Fran Ek6 och Ango leder farleden pa sjokort fran 1792 (Krigsarkivet VI:1), 1867 (SMG 3:25-27: 1) och 1965
(SMG 3:19: 1), upp norr om AlS och Lilla Bergd vidare éster om Hamné samt Vastra och Ostra Eknd upp
mot Bussgrund. De flytande sjomarken som ar utritade pa 1792 ars sjokort langs farleden &r minst elva stycken
(sjokortets skador medfor svarigheter att utlasa ett exakt antal). Idag &r de nagot fler och farleden har dessutom
utrustats med fyrar.
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Fig. 56. Farleden mellan Krakelund (&t soder, utanfor bild) och Ek6 — Angd rymmer &tta stdngmarken. Sjokort frin 1792.
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Fig. 57. Farleden mellan Krakelund och Eko Ango. Detalj ur batsportkort frdn 1965. Notera att aven farleden som

passerar mellan Vin6 Bredhall och Norra Krakorna ar densamma som 1792. Antalet sjomarken ar betydligt hogre.
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Fig. 58. Fran Eko och Ango leder farleden ft')rbi‘AIc') och Llll'a ergij viaare i nofbstlig fiktning Oster om Ekno (Vastra och

Ostra). Mellan Bergoarna finns tva stdngmarken. Notera farlederna i Gasfjarden, speciellt den mellan Helgerum och
Flivik. Sjokort fran 1792.
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Fig. 59. Samma omrade som fig. 53. Farlederna i Gasfjarden har i huvudsak forsvunnit, medan farleden fran Lilla och

Stora Berg6 vidare dster om Eknoarna finns kvar. Notera att informationsrutan i vanstra hornet meddelar att pricklagena

ar oforandrade jamfort med féregdende ar. Dock ar sjomarkena betydligt fler jamfort med 1792. Sjokort fran 1965.
Vastervik till Valdemarsvik
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Skargarden mellan Verkeviken och Vastervik kan sagas vara ett gytter av sma holmar, kobbar och skar. Det
sjokort fran 1792 av Gustaf af Klint 6ver omradet som har analyserats har stora skador i det aktuella omradet,
vilket gor det svart att med sakerhet saga hur vél farlederna 6verensstammer med dagens (Krigsarkivet VI:1).
Det som kan urskiljas verkar dock tyda pa att farlederna likt idag lopte fran Verkeviken, pa émsom sidor om
Névelsé mot den yttre farleden vid Bussgrund. Denna yttre farled l6pte i nord-sydlig riktning genom sundet
mellan Kroké och 1d6 och vidare. Ett inlopp mot Vastervik lopte mellan Grénd och Sparé och in i
Lusarnafjarden. Detta stammer i huvudsak éverens med sjokort fran 1867 (SMG 1:8:31) samt dagens farleder
med undantaget att en del alternativa leder runt mindre 6ar och skar inte langre &r utritade pa sjokortet (Eniro
2017). Pa det aldre sjokortet aterfinns en del flytande sjomérken — troligtvis stangmarken — lite varstans i
omradet, de allra flesta runt inloppet till Vastervik.

Strax norr om Vastervik ligger fjarden Gudingen och Bergholmsfjarden. De farleder som i norra Gudingen
enligt sjokort fran 1788 anvéndes verkar idag vara dvergivna (Krigsarkivet VI:1). Daremot anvands fortfarande
farleden som gar i nord-sydlig riktning fran fjarden Syrsan genom Bjursund och vidare mellan Langé och
Hultd varpa den delar sig tva riktningar. Den norra farleden loper vidare norr om Bjorkd, Smagoé och Rago
men medan den pa 1788 ars sjokort fortsatte norrut mellan Kalvé och Lindé och éster om Stadsholmen tar den
idag en omvag en bra bit séderut runt Lovskar och Masklipporna. Dock dverensstammer den gamla och nya
leden fran Stadsholmen och norrut. Detsamma galler den sodra farleden som gar fran Hult6 i sydlig riktning
Oster om Vinokalv runt S6dra Malmé och Torrd, med undantaget att den idag leder genom F6ré och Vido i
stallet for vaster om dem. Inloppet fran yttersjon gick da som idag s6der om Kalbaden och Sodra Klanten. Vad
de flytande sjomarkena betréffar visar sjokortet enstaka sadana endast i Djupsundet utanfor Loftahammar och
mellan Stadsholmen och Viggeskar. Ett annat sjokort fran 1789 uppvisar nagot fler (Krigsarkivet VI:1) — att
det bara skiljer ett ar mellan dessa dkar osékerheten kring sjokortens tillforlitlighet, men det kan ocksa innebéara
att fler sjoméarken sattes ut just ar 1789. I de nuvarande beskrivna farlederna &r de betydligt fler (SMG 3:86:
I11; Eniro 2017).

Den yttre farleden mellan Sladdd Ask, Aleskér och Hamnd och vidare stdimmer dverens med dagens farled.
Dagens sjomarken finner ingen motsvarighet i sjokortet fran 1792, férutom det pa Inre Bredgrund vilket idag
ar markerat med en norrprick (Krigsarkivet VI:1). Intill den Torré som ligger norr om Stora Asko (i skargarden
finns flera Gar som heter Torrg) ligger Torrddjupet, Lindddjupet och langst in mot land Kaggebofjarden.
Dagens farled genom dessa &r identisk med den som fanns 1789. Dock har flera alternativa farleder och utritade
ankringsvikar forsvunnit pa dagens sjokort (SMG 3:86: I11; Eniro 2017). Anledningen kan tankas vara att den
mangfald av lastageplatser och sma hamnar som forr fanns inte langre anvands.

Valdemarsvik till Braviken

En geografisk karta 6ver Ostergotland som enligt rubriken ar forfattad &r 1653 och kopierad &r 1760 visar de
tva davarande farlederna (en inre och en yttre) mellan Valdemars vik till Braviken, vilka korsas en bit soder
om 6n Bondekrok (Krigsarkivet VI:1). Om denna galler for ar 1653 ar oklart, men inte otroligt. Den inre
farleden loper fran Stora Al norrut mellan Lilla och Stora Olsén vidare vaster om Flisd, mellan Bondekrok
och Amto, genom den smala Finnleden (aven kallad Finntarmen), forbi Gster om Skafté och genom
Lagndstrommen for att till slut passera norr om Tranné och in mot Sdderkoping. Dagens farled 16per ungefar
pa samma satt, bortsett fran att den gar oster om Fliso, véster om Bondekrok dar den slutar i fjarden Orren
(SMG 3:86: 11I). Anledningen kan ténkas vara att den smala Finnleden har blivit alldeles for grund.

Den yttre farleden pa samma sjokort fran 1653 borjar vaster om Haredsskéar och gar norrut genom Barésund
dar den sedan moter den punkt dar den inre och yttre farleden korsas. Den fortsatter sedan mot norddst mellan
Amto och Haskd, Hit stimmer den aldre (yttre) farleden med dagens, men da den tidigare, bade 1653 och 1792
(Riksarkivet VI:1) samt 1865 (SMG 3:103-105: II) gick genom Inre och Yttre Olson gar den idag langre
osterut forbi Fagelon och Stora Hogholmen. Daremot stammer den vidare farleden langre norrut exakt med
dagens — fran Kopparholmen via sundet mellan Sundsholmen och Arkd, véster om Granso och vidare mellan
L6no och Skansholmarna i den yttre Braviken. Sjokortet ger inga uppgifter pa flytande sjomarken. Om detta
beror pd att de inte fanns nar sjokortet ritades 1653 (forutsatt att detta stammer) eller om de inte fylldes i vid
kopieringen 1760 — eller inte ens hade tillkommit da — &r oklart. Dagens farled fran Viboskar till Logen och
vidare norrut kan ocksa ses pa sjokort fran 1752 och 1790 (Krigsarkivet VI:1). Pa dessa sjokort syns aven en
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farled med stangmarken mycket noggrant utprickad farled mellan Skallo, Vasterd och Bend. Denna finns idag
inte kvar och syns inte heller pa sjokort fran 1865. | stallet finns en annan led i samma riktning en bit langre
vasterut, mellan Torré och Mard (SMG 3:103-105: 11; Eniro 2017).

Fig. 60. Den vastra farleden (till vanster) g&r genom den s.k. Finnleden. Den ¢stra farleden l6per mellan Amto och
Hasko. Inga sjomarken har hittats pa sjokortet. Enligt rubriken ar det forfattat ar 1653 och omritat 1760.
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Fig. 61. Finnleden har ett betydligt smalare utseende och verkar har inte langre anvandas som farled, atminstone for
storre fartyg. Farleden mellan Amt6 och Hasko anvands dock. Dessutom har ytterligare farleder tillkommit — i
verkligheten eller pa sjokortet eller bade och. Flera sjomarken syns i farleden. Sjokort tryckt 1865, rattelsearet ar oklart.

Har uppenbarar sig en fraga: varfor foredrogs den grunda och gissningsvis farligare leden mellan Skallo6 och
Beno i stallet for den nagot oppnare leden mellan Torrd och Mar6? Det kan tankas att nar kunskapen om en
fungerande — om an farlig — farled etablerats sa ansags det mindre angeldget att hitta nya alternativa vagar
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genom skargarden. Trots att farleden inte var optimal s& fungerade den, vilket var vad som riaknades. Denna
teori har inget stod i tidigare forskning, men det kan namnas att Alf Jandel &ven menat att sjofarten och dess
infrastruktur alltid préglats av “konservatism” och att farlederna alltid varit desamma till det att yttre faktorer
som landhéjning och nya fartygskonstruktioner kravt nya leddragningar (Jandel 1993, s. 5).

£ R By, P ekl &P - M o BERERERT _BP C
Fig. 62. Granso soder om Braviken. Sjokort fran 1752. Har syns farleder pa bada sidor om Gransg, liksom en i nord-
sydlig riktning fran Viboskar, samt mellan Skallé och Bend vilken aven ar utprickad.
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Fig. 63. SJOkOI‘t fran 1865. Farleden norr om Granso liksom mellan Skallé och Beno har forsvunnlt Dock har slomarken
av olika slag placerats uti de tidigare farlederna. Denna bild kan &ven jamféras med sjokortet i fig. 37.
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Braviken till Nynashamn

Bravikens norra farled stammer éverens med dagens bortsett fran att den idag endast Ioper soder om Mogo
och Hargo, enligt sjokort fran 1752 (Krigsarkivet VI:1). Farleden genom Oxeldsund ar densamma (se fig. 59
och 60), men idag kantas den av fler sjomarken. Den yttre farleden genom Héavringe och Korpen beskrivs pa
sjokortet fran 1752 som ”stora inloppet till Nykoping och Norrképing”. Den finns dven utritad pa sjokortet
fran 1790. Vilka slags fartyg eller batar som passerar genom farleden idag &r oklart, men det ar tydligt att den
fortfarande anvénds och foljer precis samma strackning. Dock har den kompletterats med ytterligare en belyst
farled ndgot langre norrut.

Sjokortet fran 1790 (Krigsarkivet VI:1) visar tva farleder fran viken Orsbaken utanfér Nykoping visar tydligt
tva farleder i riktning mot fjardarna utanfor Nyndshamn —en inre och en yttre. Den inre farleden borjade oster
om Ledskér och fortsatte norr om Broken samt Yxskéar och Alskar vilket stimmer éverens med dagens farled.
Da den 1790 fortsatte norrut genom Ragosundet och Backafladen gar den idag i stallet séder om Langd och
norr om Ostra Sackholmen. Frén denna punkt ser den tidigare farleden &terigen dock verensstimma med
dagens — fran Ostra Sackholmen genom Kalklubbarna och norr om Krampd, vidare norr om Ringd och Langg,
mellan Hoko och Hastskar och in i Halsfjarden. 1790 fanns minst trettio stangmarken i den inre farleden medan
de idag uppgar till knappt det dubbla antalet. Dagens farled mellan Stengrund och Rensholmen norr om
Langskar finns inte pa sjokortet fran 1790. Den yttre farleden pa sjokortet gick i rakt vastlig riktning fran Stora
och Lilla Runskar till Ringsogrundet. Idag finns en liknande sadan yttre farled, men kurvan runt skaren den
passerar kan sdgas vara vidare (Eniro 2017).
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Fig. 64. Farleden genom Oxeldsund. Farleden gar mellan  Fig. 65. Farleden genom Oxel6ésund. Har kan farledens
Oxelésund, Furén och Alén. Sjokort fr&n 1786. koppling till jarnvagen tydligt ses — eft annat “stort tekniskt

system”. Den gamla farleden anvands hér fortfarande,
och ytterligare en farled har tilkommit mellan Alé och
Hasselo. Sjokort frAn 1965.

Nynashamn till Jungfrufjarden

I en karta 6ver Sodermanland fran 1727 sammanstralar inre och yttre farleder 6ster om Landsort for att sedan
fortsatta genom Mysingen (Krigsarkivet VIII:1). Sjokortet innehaller inga uppgifter om flytande sjomarken.
Sjélva passagen norr om Landsort ser ut att ha dndrats eftersom den 1727 verkade ga langre séderut, strax norr
om 6n Oja. Idag gar passagen nastan intill fastlandet, en strackning av farleden som ocksa representeras pa ett
odaterat sjokort som antas vara fran 1800-talet (Krigsarkivet 1X:1). Genom Mysingen gick farleden 1727 norr
om Mysingeholm, sdder om Stora Rotholmen, Toklo och Kycklingarna, och till slut mellan Korsholmen och
Dalar6 varefter Jungfrufjarden tar vid. Denna farled finns fortfarande i exakt samma strackning, men flera
andra alternativa farleder har tillkommit (Eniro 2017). Samtliga farleder har belysts med fyrar.
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Stockholms skargard till Arholma

Topografin i Stockholms skargard gor att det ar svart att beskriva enstaka farleder av flera skal. Dels hanger
de flesta av farlederna samman och utgér sa att saga ett vittforgrenat nét av korsande farleder. Att forsoka
beskriva en farled mellan tva bestamda punkter blir darmed ett mycket omfattande arbete om hela omradet ska
tas med i beaktande. Detta ar inte heller relevant for studien. Vissa stérre huvudfarleder i skargarden, som de
ser ut och anvands idag, kan anda pekas ut. Dessa &r tre till antalet. Den sydligaste I6per fran Mysingen och
Jungfrufjarden i nordostlig riktning via Moja och upp till Tjockd. En annan farled (som kan sdgas besta av
flera parallella farleder) l6per fran Kanholmsfjarden vid Runmar6 och Vindé upp mot Saxarfjarden och Resaro.
Dér korsar den en slags tredje huvudfarled vilken loper fran Méalaren och Stockholm i nordéstlig riktning langs
fastlandet upp mot Kapellskar och Tjockd. Dérifran finns tva storre végar ut mot Ostersjon — vésterut forbi
Remmargrund, eller norrut forbi Arholma. Den bdr understrykas att den givna beskrivningen &r en nédvéandig
generalisering i syfte att fortydliga den komplicerade struktur som skargardslandskapet utgor.

Leden fran Stockholm till Vaxholm och Resaré stammer exakt dverens med farleden som ritats i ett sjokort
fran 1772 forbattrat 1786 (Krigsarkivet 1X:1), vilken ocksa har relativt manga flytande sjomarken ritade
utefter. Dessa ar minst fyrtio stycken ar utformade som flaggprickar. Fran Resar0 fortsitter den streckade
farledslinjen i nordostlig riktning mot sjokortets kant, vilket indikerar att farleden troligtvis fortsatte genom
den tidigare beskrivna farleden langs fastlandet mot Kapellskar. 1772/1786 ars farleder Fran Resard genom
Lindalssundet, Sandéfjarden, Kanholmsfjarden samt vidare mot Getholmen och Sandhamn stdmmer &ven de
exakt med dagens. Att rakna upp de manga specifika skaren och holmarna gors darfor inte av bekvamlighets-
och tydlighetsskal. Samtliga farleder stimmer Gverens med de utritade i sjokort fran 1874, 1937 och 1965
(SMG 3:127: 1Il; SMG 3:122: 11I; SMG 3:119: I11).

|
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Fig. 65 Stockholms inre skargard. Farleden loper fran Stockholm i vaster via Vaxholm mot Kanholmsfjarden i sydost och
Arholma &t nordost. Farlederna stammer i huvudsak éverens med dagens. Sjokort fran 1772, kopierat 1786.
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Fig. 67. Stockholms skargard. Sjokort frAn 1966, rattat 1967. Tre huvudstrék kan skoénjas: mellan Mysingen (s6der om
Ingar6) via Kanholmsfjéarden till M&ja, mellan Runmard via Kanholmsfijarden till Saxarfjarden och Sédra Ljusterd, samt

fran Saxarfjarden norrut 6ver Ljusterdarna till Arholma.
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Figi 68. Tré;IhAavet och Sarfjérden. Sjokort eréln 1772, kopierat 1786. Vaxholm omgivet av flaggprickar syns i bildens
vanstra kant. Fran Tralhavet gar idag farleder norrut mot Ljusteré och Arholma (se fig. 62). Varfor dessa inte ar utritade
pa sjokortet ar oklart, eftersom leden kan antas ha varit fullt anvandbar vid denna tid.
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Fig. 69. Har syns Svartlogafiarden med en val utprickad farled. Farleden Iéper fran Helsingholmarna via Finnhamn,
Husaro, Oster Lagné och vidare. Farleden har inte kunnat jamforas med fysiska sjokort, men digitala sjokort som finns
att tillga visar att farleden stammer val dverens over tid (Eniro 2017). Sjokortet ar odaterat, men kan tankas att vara fran
slutet av 1800-talet.

Fig. 70. Har syns frledn fran Tralhavet och Saxarfjarden vidare norrut mot Norrtalie och Arholma. Sjokortet ar odaterat,
men kan antas vara fran 1800-talets slut. Jamfor med fig. 62.
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Fig. 72. Odaterat sjokort, troligtvis fran 1800-
talets slut. Vart att notera ar att Bjorko verkar vid
sjokortets tillkomst ha utgjorts av tva 6ar. 1966
(fig. 66) verkar vattenstandet va varit lagre. |
huvudsak verkar dock farlederna ga pad samma

sétt som de gjorde 1966.



4.4. Hur ser vi pa farleden idag? Hur har den behandlats av kulturmiljovarden?

Den allmédnna synen pa farleden mellan Utlingan och Arholma verkar till stor del skilja sig fran den som
praglar farleden mellan Kristinehamn och Vénersborg. Detta kan tdnkas ha flera orsaker. Till att bdrja med
kan det s&gas att Utlangan — Arholma &r betydligt langre &n Kristinehamn — Vanersborg som &r mojlig att klara
av pa tva eller till och med en dag med en vanlig segelbat. Det gor att det uppstar en méjlighet for farleden
Utlangan — Arholma att framsta som nagot av ett dventyr att ta sig genom, pa samma satt som en
pilgrimsvandring eller en fard genom en langre kanal. Resereportage om farleden har gjorts, och
marknadsforingen gick till stora delar ut pa att framhédva dess anor tillbaka till medel- och vikingatid (Dagens
Nyheter 2007). Detta har dven varit kulturmiljévardens strategi, vilket kommer att diskuteras senare i stycket.

Eftersom inga lastfartyg trafikerar farleden inomskars utan i stallet gar langre ut i havsbandet, samt att storre
delen av strackan utgors av vackert skargardslandskap kan det tankas att den i allmanhet anses ha en mindre
industriell prégel an farleden mellan Kristinehamn och Vénersborg. Dessutom kan det tdnkas utgdra en kvalitet
att farleden gar langs med kusten, jamfort med att folja strandlinjen i en insjo. En kust kan tankas vara mer
spannande for “gemene man” eftersom nérheten till storre hav och andra linder kdnns mer pataglig.

Den arkeologiska och historiska forskning som bedrivits om det tidigare ndmnda Itinerariet verkar ha gett stort
avtryck pa kulturmiljévardens syn pa farleden. Medan manga experter som kommit i kontakt med denna studie
— antikvarier, arkeologer, foretradare for Statens Maritima Museer m.m. — har stallt sig fragande till
mojligheten att lyfta fram farleden mellan Kristinehamn och Vanersborg, har de i stéllet reagerat dvervagande
positivt och forstaende till att géra detsamma med farleden mellan Utlangan och Arholma. Anledningen till
detta tycks vara att farleden mellan Utldngan och Arholma blivit allmént associerad med Itinerariet, troligtvis
med anledning av projektet Kung Valdemars segelled som bedrevs under 1990-talet. Det &r i detta lage
nodvandigt att beskriva projektet och analysera vilka konsekvenser det lett till. Mot invandningen att det gatt
over tjugo ar sedan projektet genomfordes kan det ségas att ingenting heller har hant i fragan sedan dess. Det
ar alltsd det senaste underlaget som kan analyseras, vilket i sig talar for att amnet ar svarhanterligt for
kulturmiljévarden. Underlaget till diskussionen nedan bestar av de turistbroschyrer som de drivande parterna
utarbetade. En utvardering av Alf Jandel (1994) har ocksa analyserats vilken aven inkluderar projektets initiala
arbetsplan. Allt material har tillhandahéllits av Bo Svensson pa Lansstyrelsen i Sodermanlands Lan (Jandel
1999; Lénsstyrelsen Sodermanlands 1&n; Stockholms Lans Museum 1996).

Projektet Kung Valdemars Segelled pabdrjades i borjan av 1990-talet och var ett samarbetsprojekt mellan
Riksantikvariedmbetet, Statens Sjohistoriska Museer, Svenska Turistféreningen samt kommuner, La&nsmuseer
och Lénsstyrelser i Blekinge, Kalmar, Ostergétlands, Sodermanlands och Stockholms lan (Jandel 1994, s. 5).
Syftet var att ”informera om kulturhistoriska platser lings den svenska ostkusten” (ibid.). Vad som skulle lyftas
fram hade ofta mindre med Itinerariet att géra, men tanken var att den skulle fungera som ett ssmmanhallande
kitt och utifran den forsoka skapa en modern turistattraktion i form av en farled med kulturhistorisk inriktning.
Saledes skulle allt mellan fornlamningar, industrimiljéer och villabebyggelse inkluderas och framhavas. Enligt
den initiala arbetsplanen var det framfor allt genom turistbroschyrer och skyltning vid de aktuella
kulturhistoriska platserna som projektet gestaltades. For aren 1993 till 1995 fanns en konkret tidsplan som i
stora drag gick ut pa iordningstallande av vissa platser langs vagen, tryckning av broschyrer och framfor allt
skyltning in situ. For aren efter 1995 fanns dock ingen plan forutom en del I6sa forslag pa vidareutveckling av
projektet, bl.a. i form av batbygge, eskadersegling m.m. Huruvida detta realiserades ar oklart, men allt tyder
pa att projektet dog ut runt aren 1995 — 1996 aven om en del av de skyltar som sattes upp fortfarande finns
kvar (Bo Svensson). En viktig orsak kan ha varit att projektet inte hade en tillrackligt lokal férankring, utan i
huvudsak drevs av de inblandade myndigheterna (Jdndel 1994, s. 13). Min tolkning av Alf Jandels utvardering
(Jandel 1994) ar att realiseringen av projektet skedde nagot rutinméassigt — som om det antogs att det skulle
racka med broschyrer och skyltar for att satta igdng en vaxande vag av intresse och engagemang for ledens
fortsatta utveckling.

Det ar viktigt att understryka att de kulturhistoriska platser som skulle kopplas till Kung Valdemars Segelled
inte behovde ha en maritim anknytning. Det kan alltsa ses som ett forsok att lyfta fram hela den interregionala
kulturmiljévardens besoksnaring — att s.a.s. ”produktforpacka” kulturarvet och gora det lttillgingligt for en
bred allmanhet. Om detta ar bra eller daligg kommer har inte att diskuteras djupare, men det kan anda
konstateras att projektet gjordes med goda intentioner. Genom Kung Valdemars Segelled skulle hela den sédra
Ostkustens kulturarv tillgangliggoras. Vad som ar symptomatiskt for kulturmiljovardens satt att hantera denna
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“historiska farled” som ett kulturarv kan antas vara att den fokuserade pa platser utefter vagen — snarare an
sjalva farleden i sig. Detta behdver i sig inte vara ett problem — tvdartom kan det ségas att det var projektets
sjalva syfte — men det tyder pa en bristande formaga hos kulturmiljovarden att uppmarksamma och hantera
andra kulturmiljéer an de som &r baserade pa land. De flesta av de objekt som skyltades isamtliga lan (forutom
Sodermanlands L&n) hade dock en maritim anknytning och utgjordes av bl.a. fiskeldgen, lotsplatser,
forsvarsanlaggningar, sjomarken (med storsta sannolikhet fasta) och mindre orter med sjofartshistorisk
anknytning (Jandel 1994, s. 8).

Det kan vara relevant att stalla fragan om ifall projektets art till viss del var en fraga om historisering eller till
och med exotisering. Kunskapen om ltinerariet ar ndmligen véldigt liten och férutom att den anvéndes under
1200- och 1300-talet finns ingen siker kannedom om hur, av vilka eller varfor (Flinck 1994). Anda var det
med logotyper forestallande vikingaskepp som farleden marknadsférdes. Det kan naturligtvis antas ha varit
bekvamt att lyfta fram en medeltidskungs beskrivning av en farled och anvdnda den som en slags urkund och
skal till varfor farleden bor bestkas och anvandas. Det skénker farleden mystik och romantik, och ger enslags
skimrande aura av vikingatid. A andra sidan framhéavdes till viss del dven kulturhistoriska objekt och platser
fran olika tidsperioder. Sammanfattningsvis kan det sdgas att projektet hade forutsattningar att bli
framgangsrikt — dessa lag dock snarare i den ursprungliga ambitionen och de kulturmiljéer som forsokte lyftas
fram, snarare &n hur projektet genomfordes av de inblandade parterna. Under arbetet med denna studie har det
inte kommit till kdnna om nagot liknande projekt, varpa det kan ténkas att det var det forsta i sitt slag i landet.
Det kan darfor sagas vara naturligt att det férekom en viss osakerhet kring hur farleden skulle framhévas som
kulturmiljo.

4.5. Vilka ar forutsattningarna att betrakta farleden som en kulturmiljo?

| stort sett kan det ségas att samma forutséttningar och mojligheter géller for farleden mellan Utlangan och
Arholma som Kristinehamn och Vanersborg (stycke 3.5). Aven har kan alltsa farleden sagas béra diverse olika
historiska varden. Darmed kan den ocksa anvandas till att skapa forstaelse for olika historiska forutséttningar.
Farleden kan mojligtvis lyftas fram som den viktiga transport- och kommunikationsvag som mdjliggjort bade
nationell och regional utveckling. Enligt Plattform fyller den darmed kriterierna for att dga kulturhistoriska
varden. Vad géller sociala varden kan det, aterigen, tankas vara avhéangigt av hur och av vilka som leden
anvinds idag. Som “motorvig” for Ostersjokustens fritidsbatidgare (och internationella gastande batagare) kan
den tankas vara viktig for att bibehalla den kultur som fritidsbatagarna uppratthaller. Detta kan dven ses som
en immateriell kultur i sig. Detta skapar med stor sannolikhet omsattning och arbetstillfallen i andra led —
restaurang- och hotellverksamhet, gasthamnar, golfbanor, campingplatser, besoksturism, batvarv och liknande.
Hur stor ekonomisk omsattning allt detta sammantaget leder till & mycket svaroverskadligt och svart att
berdkna, men det kan tankas att farledens koppling till detta latt forbises nar satsningar pa kultur- och
besoksturism gors. Pasa vis kan det sdgas att farleden rymmer ett visst ekonomiskt varde, &ven om det ar svart
att beskriva exakt hur. De estetiska ar mahanda ocksa svara att peka pa eftersom det galler en sa pass
omfattande och varierad miljo (allt fran pittoreskt skéargardslandskap till tunga industrinamnar). Det kan ocksa
tdnkas att det inte dr “ritt” form av estetik som Plattform syftar till att vdrdera. De ekologiska vardena kan
ocksa tankas vara beslaktade med de estetiska i bemarkelsen att ett hogt ekologiskt vérde kan tankas skapa
miljoer som manniskor i ndgon mening uppfattar som estetiska. Dock ar detta en fraga som ligger utanfor
forfattarens kunskap och &mnesomrade.

Det kan tankas att regioner och kommuner i Kalmar, Ostergotlands och Sodermanlands lan satsar pé att
framhéava farledens betydelse for regional utveckling, t.ex. hur handeln via farleden bidrog till framvaxten av
lydkdpingar som sedan viéxte till regionhuvudstader. Det kan ocksa tankas att farleden anvands till att skapa
forstaelse for tidigare satt att resa, d.v.s. att det ar sjalva resan och fardmedlet i sig som utgér den
kulturhistoriska substansen. Aterigen — hér finns en risk att farleden och dess infrastruktur faller i glomska.

Som skrivits i stycke 1.8. papekar Katarina Saltzman (2001) att helhet och delar konstituerar varandra och att
det i den meningen inte gar att gora en fullstandig atskillnad mellan vad som ar viktigt och inte viktigt. Att i
en kulturmiljévardande ambition enbart lyfta fram platserna utefter en farled (stader, hamnar, lastageplatser
med mera) kan riskera att forstaelsen for deras enskilda funktioner i sammanhanget gar om intet, om inte den
sammanbindande infrastrukturen mellan dessa framhavs tydligt. Likval kan det med stor sannolikhet att fa
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samma effekt om endast néatet av kommunikationsvagar (d.v.s. farleder) lyfts fram men inte vad dessa knot
samman.

De flytande sjomérkena kan i denna farled, jamfort med den i forra fallstudien, ténkas &ga en storre potential
for forstaelsen for sjalva utprickningens historia. Anledningen till detta ar att Sverige under 1500- och 1600-
talet, da de flytande sjomarkena borjade anvandas pa regelbunden basis, i huvudsak var orienterat mot
Ostersjon. Det kan alltsd tankas att de allra tidigaste sjomarkena placerades vid inlopp till orter och hamnar i
den beskrivna farleden. Omradet kan darfor tankas vara lampligt till att just anvandas till att skapa forstaelse
for hur utprickningen gatt till, hur aldre sjomarken kunde se ut, vilka som skotte arbetet, hur de kunde anvandas
(t.ex. militart), hur sjdmarkena har utvecklats under tid, vilka som idag inte langre anvéands, t.ex. flytande
tunnor, kvastmarken, ljudbojar etc. Hur detta skulle ga till i praktiken ar oklart och ar inte en fraga som studien
ar amnad att besvara. Att i ett musealt syfte sétta ut ’historiska sjomérken” i farleder som anvénds kan ténkas
att vara forknippat med stora risker for navigationssakerheten, oavsett om gamla och nya sjémérken blandas.
Att blanda sjomarken fran olika tidsperioder kan dessutom anses vara vilseledande och historiskt inkorrekt.
Att satta ut historiska sjoméarken i nya farleder (eller historiska farleder som s.a.s. aterupptas) kan majligtvis
ocksa vara vilseledande for forstaelsen for att de idag anvanda lederna haft en kontinuerlig anvandning under
minst lika lang tid och darmed pa satt och vis kan ségas &ga en annu storre kulturhistorisk tyngd. Oavsett hur
en dylik satsning skulle goras kan det ségas vara av storsta vikt att noggrant tdnka genom varje alternativs
konsekvenser.
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5. AVSLUTANDE DISKUSSION

5.1. Reflektion om relationen mellan sjokorten och det landskap som de avbildar

Efter en grundlig genomgang av sjokort 6ver samma omrade fran en tidsperiod pa dver tvahundra ar, vilken
innefattar bade den agrara och industriella revolutionen, landar den personliga slutsatsen i att sjokorten alltid
syftar till att just visa det som anses betydelsefullt. Vad det innebar kan dock skifta dver tid, beroende pa en
mangd olika variabler sa som fartygens beskaffenhet (djupgéende, hastighet m.m.), hamnarnas skiftande
betydelse och storlek, ravarutiliggng och marknadsvarde med mera. P& 1700-talet ar det méngden
ankringsplatser och inlopp till lastageplatser och inomskarsleder genom trygga sund som framkommer tydligt.
Under 1800-talets slut lyfts den snabbaste rutten dver sjon samt de stora industrihamnarna fram, medan
sjokorten fran slutet av 1960-talet och framat snarare syftar till att tillfredsstalla fritidsbatdgarnas behov av
vagledning genom ett vackert kustlandskap for kortare ndjesresor. Samma information finns till viss del kvar
genom arhundradena, men den framstalls pa olika satt. Ett exempel ar just de sma vikarna som forr anvandes
for godsbatarnas skydd. Dessa kan med tanke pa det rykte Vanern hade som en sarskilt forlisningsdrabbad sjo
ha utgjort en slags livlina for bade fartygslast och sjoman, medan de i dagens batsportkort ar markerade for
fritidsseglare som lampliga platser for sol och bad. Det finns darmed god anledning till att fundera 6ver i vilken
utstrackning sjokorten har hjalpt till att skapa och forandra manniskors syn pa kust- och skargardslandskapet i
saval kuststrackor som storre insjoar i Sverige.

Pasa gott som alla de sjokort som anvénts i denna studie finns — forutom de farleder och sjémarken som redan
behandlats — dven gott om beskrivningar av sjo- eller havsbottnens beskaffenhet. Till exempel meddelar
sjokorten tydligt om bottnen ar av sten, sand, fin sand, sten med sand beblandat, brun lera, bla lera, singel,
singel och sand, grovsingel, ojamn grund eller ojamn grund med halften grovsand — for att bara namna nagra
av de mycket specifika beskrivningarna. Detta kan jamforas med de éldre och yngre geometriska kartorna som
ofta ger liknande beskrivningar av aker- eller dngsmarkens beskaffenhet — om den &r sank eller torr, stenig
eller bordig o.s.v. (Alexandersson 2013, s. 346). Av samma anledning som landkartorna uppgav informationen
om markens beskaffenhet — namligen for att god akerjord och angsmark var av yttersta vikt inte bara for den
enskilde bondens livsuppehalle utan &ven for kronans skatteinkomster kan det med stor sannolikhet sdgas att
informationen om bottenbeskaffenheten pa sjokorten fanns dar av skal som var lika nodvandiga. Det kan
saledes antas att bade jordbruksmark och sjo- eller havsbottnar kartlades pa i en mening lika villkor — for att
skapa sa goda forutsattningar som mojligt for den verksamhet som bedrevs i omradet. Det bor har fortydligas
varfor och pa vilket sétt bottenbeskaffenheten har betydelse. Ett skal ar naturligtvis faran for fartyg att ga pa
grund eller att pd nagot satt fastna i botten (dy, sand eller lera ar inte sd ofarligt som det kan verka). Det
viktigaste skalet ar dock att olika slags botten ger olika mdjligheter till att ankra. Att k&nna till vilken slags
botten som férekommer ar darmed av avgorande betydelse for fartygets och beséttningens sakerhet och att
godslasten kommer dit den ska. Ur den aspekten kan det sdgas att kdnnedomen om vattenlandskapet och dess
topografi och beskaffenhet har varit en forutsattning for att utvecklingen och verksamheter pa land fungerat
(ibid.).

Under arbetets gang har det blivit tydligare att sjokort skulle kunna &ga forutsattningar att faktiskt forandra
landskap och bebyggelse. Detta har dock inte stod i tidigare forskning och bor darfor forstas mer som en
personlig teori eller ett utmanande tankeforsok. Precis som kartor talar ocksa sjokort om for betraktaren eller
anvandaren hur landskapet ar konstituerat — var vissa saker gar att genomfora och var de inte gar, vad som é&r
mojligt eller inte mojligt. Ett sjokort dver en farlig och grundtét vik tolkas helt annorlunda om dar I6per en
streckad linje genom, avsedd for att foljas. Detta far stor betydelse for betraktarens syn pa landskapet och hur
det kan anvéndas. Poetiskt uttryckt kan det beskrivas som “den streckade linjens makt”. | bildtexterna till fig.
33 och 34 beskrivs hur farleder pa sjokorten Gver ett visst strandomrade i form av streckade linjer forsvann
nagon gang under 1800-talet. Detta skedde troligtvis under den tid nar Vénersjofarten okade som allra mest
och kan ha gjort att hamnar och lastageplatser som annars skulle kunnat gynnas av en ¢kad handel i stéllet foll
i glomska eller forsvann. Har bor det dock papekas att orsaken till varfor hamninloppen pa sjokorten (eller vad
som fanns vid deras slut) inte &r kand. Dock kan teorin mojligtvis &nda kunna aga en viss barkraft i en generell
mening.
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9.2. Om farledernas och sjomarkenas autenticitet

I det inledande kapitlet konstaterades det att en orsak till varfor historiska farleder och sjovégar inte
uppmarksammats av kulturmiljévarden i samma utstrackning som fardvagar och kulturmiljoer pa land kan
vara att sjofarten inte lamnat nagra tydliga spar i landskapet. Undantaget galler, forutom fasta sjomarken fyrar,
hamnar eller liknande, oftast forlista vrak vilka allt som oftast anses vara arkeologernas omrade (kélla). Har
uppenbarar sig en naturlig foljdfraga: ar det av vikt att farleden behallit den exakta strackningen over tid? Blir
den darmed mer autentisk? Autenticitet ar ett begrepp som i kulturvardssammanhang diskuterats flitigt anda
sedan 1800-talet (Glendinning 2013). Generellt kan det sagas att diskussionen handlat om pa vilket sétt sjélva
den materiella kvarlamningen (byggnaden, akermarken, fartyget etc.) bor hanteras. Under slutet av 1900-talet
vidgades diskussionen till att &ven omfatta det immateriella, mycket pa grund av att vordnaden for
alderdomliga fysiska artefakter ar ett typiskt vasterlandskt fenomen, medan t.ex. vissa Osterlandska kulturer
inte ser traditionsenliga rekonstruktioner som mindre autentiska (ICOMOS 1994).

Det kan ténkas att det finns tva satt att se pa saken. Det ena sattet ar att det ar havda att det ar sjalva fardsattet
som utgdr autenticiteten. Det innebar att det ar av mindre vikt att farlederna har behallit sin strackning genom
havs-, sjo-, och skargardslandskapet Gver tid, medan det i stallet kan anses viktigare att bevara mojligheten till
att firdas péd ett “historiskt korrekt sitt”. Detta paminner till stora delar om det som den maritima
kulturmiljovarden tidigare varit upptagen med, namligen att rekonstruera olika slags segel- eller angfartyg och
genomfdra “kulturhistoriska” seglatser eller resor.

Det andra sattet att forhalla sig till farledernas autenticitet ar att konstatera att det &r av avgorande betydelse
att farlederna behallit sin geografiska strackning over tid. Det leder till en annan fraga: racker det med blotta
kunskapen om detta, d.v.s. att vi vet mellan vilka 6ar och skar farleden gatt, for att vi ska kunna betrakta den
som en kulturmilj6? Det kan ténkas att det utan nagra som helst materiella uttryck foreligger en risk att den
allmanna forstaelsen for de historiska farlederna gloms bort, speciellt nar bade dagens handelstrafik och
fritidsbatar i allt snabbare takt uppvisar forandrade trafikmdnster.

Begreppet autenticitet stalls ndgot pa sin spets nar det kommer till att galla vattenlandskap. Vatten ror sig hela
tiden och det kan tyckas att det darmed inte finns nagot materiellt avtryck som kan utgora kopplingen till
autenticiteten, bortsett fran att havs- eller sjobotten ofta bestar av fast och ofta orérlig mark. Dock finns de
flytande sjomarkena som materiella avtryck, och detta diskuteras djupare i stycke 5.3.4. Att fardas pa vatten
ar dock ofta en nagot abstrakt upplevelse eftersom det kan upplevas att landskapet &r mer eller mindre ororligt.
Detta kan téankas gor det svart att uppleva “autenticiteten”, #ven om firden gar rakt dver hundratals forlista
vrak. De syns helt enkelt inte fran fartyget ovanpa vattenytan. Antagligen &r det just darfér som den maritima
kulturmiljosektorn varit mer upptagen med att rekonstruera fartyg, eftersom dessa mojliggér en tydligare
upplevelse av att firdas “autentiskt”. Det kan tankas leda till att sjalva fardmedlet i viss man anda bestammer
i vilken utstrackning forstaelsen for farleden blir mojlig. Detta kan exemplifieras med att vikarna som fartygen
forr anvande for att soka skydd vid ovader inte blir verkligt betydelsefulla (begripliga) forran de nas eller
forbipasseras med ett fartyg som inte kan mandvreras mot seglingens fysiska forutsattningar (formagan att
segla mot vinden etc.). Att med en snabb vattenskoter ikladd vatdrakt fardas genom en historisk farled skulle
kunna tankas bli en nagot obegriplig upplevelse ur kulturhistorisk synpunkt. Alltsd kan det tankas att &ven om
en farleds historiskt korrekta strackning bevaras, kan det bli svart att som resenar i farleden fa en ndgorlunda
rimlig uppfattning av hur det tidigare varit att anvanda den. Detta &r dock en fraga som inte omfattas inom
studiens avgransning.

5.3. Resultat

Samtliga fragestallningar besvaras och diskuteras under foljande enskilda punkter.

5.3.1. I viken utstrackning kan historiska infrastrukturer sparas i utprickade farleder?

Undersokningen i denna studie har visat att farlederna i de bada fallstudierna i manga fall stimmer helt eller
atminstone delvis 6verens med de farleder som anvandes under 1700-talet, varav vissa strackor till och med
kan tankas stimma 6verens med de farleder som anvéndes under 1300- och 1550-talet (Flinck 1995; Lundin
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2003). Det kan alltsd konstateras att de har anvants kontinuerligt under mycket lang tid, och det kan till och
med finnas skal att anta att samma farleder har anvénts pd samma satt under annu langre tid tillbaka
(Alexandersson 2013, s. 346). Understkningen har dock dven visat att flera alternativa farleder idag inte langre
anvands, medan nya har tillkommit. Detta kan antas att i forsta hand vara orsakat av att fartygen blivit
motordrivna, storre och mer djupgaende, samt p.g.a. vissa andra landskapsforandringar som t.ex. landhgjning
och forandrat vattenstand.

Att spara exakta infrastrukturer och farleder annu langre tilloaka an till 1700-talet har visat sig vara svart.
Skriftligt kallmaterial liksom sjokort existerar inte innan dess vilket innebéar att hoppet star till arkeologin eller
i viss utstrdckning genom orts- och namnstudier (Ekstrém, Miller & Nilson 2016, s. 166; Modéer 1936).
Genom lamningar sdsom fartygsvrak, batlanningar och gravar eller andra fynd kan nya ledtradar hittas. Hur
sakra svar det arkeologiska kallmaterialet kan ge ar en fraga som overlates till arkeologerna sjalva.

5.3.2. Vilket kéllmaterial finns?

Aldre sjokort finns i de nationella arkiven (Riksarkivet, Krigsarkivet, Landsarkiven m.fl.), de maritima och
sjohistoriska museernas arkiv samt vissa regionala arkiv. Ur sjokorten kan, forutom farledernas strackningar
och vilka sjémérken som anvéndes, en hel del information om omkringliggande bebyggelse inhdmtas. Antal
mangardsbyggnader, ekonomibyggnader, torp med mera kan precis som i en geometrisk karta utlasas,
atminstone i sjokorten fram till 1800-talets borjan. Aven i moderna sjokort kan information om bebyggelsen
inhdmtas, men av ett mer generellt slag. Vegetation eller topografi &r ibland utritat, men endast om den kan
fungera som andamalsenliga sjomarken, t.ex. hoga trad, kala klippor o.s.v. I och med att inloppen ofta ar dragna
till lastageplatser, smaindustrier och liknande kan en viss kunskap om platsernas ekonomi och néring erhallas
—om inte annat sa i alla fall att platsen deltog i ndgon form av maritim handel eller frakt.

Prickrullor finns bl.a. i de nationella arkiven. De kan tala om hur manga sjéméarken som under ett givet ar fanns
inom ett visst lotsdistrikt, hur de sag ut, vad de kostade samt vem som hade ansvaret att underhalla dem.

Mebdcker, vilka ar en slags hjalpbdcker for navigering, finns i flera av de stora nationella arkiven liksom i
vissa regionala arkiv. De beréttar i grova drag samma sak som sjokorten och beskriver dartill tydligt hur sjalva
landskapet ser ut genom farleden. Om inte sjokort finns tillgdngliga kan dessa ge mycket goda ledtradar om
var en farled har gatt, hur djupt det var till botten och hur den ar beskaffad, vilka slags sjoméarken som fanns
och vilka vikar som kunde anvandas for att soka skydd (Olivecrona 1853).

Forutom detta finns med stor sannolikhet betydligt fler kategorier av kallmaterial iarkiven som kan ge en viss
kunskap om farleder och flytande sjémarken. Detta har av prioritetsskal dock inte undersokts narmre — hér
betonas forhoppningen att detta ska komma i fraga for ny forskning. Ytterligare ett kallmaterial &r det
arkeologiska som endast kan studeras i falt. Exempel pa lamningar som kan indikera en tidigare farled ar
gravrosen, fasta sjomarken, batlanningar, jarnringar, dykdalber, fartygsvrak, stenkretsar, tomtningar och
héllristningar (Streiffert Eikeland & Miller 2013).

Slutligen finns &ven de flytande sjomarkena i sig som ett eget kélimaterial. Att studera dem i féalt — hur de ser
ut, var i landskapet de ar lokaliserade, hur hogt de sticker upp och hur langt de syns, vem som har satt ut dem
och vem som anvander dem o.s.v. —allt detta kan antas ge information som gar att anvénda under forutsattning
att den gar att kombinera med information fran andra slags kallmaterial.

5.3.3. Pa vilket satt kan dessa utprickade farleder betraktas som kulturmiljoer?

For att inte allt for mycket aterupprepa vad som sagts om respektive farleds barkraft som kulturmiljo (se stycke
3.5. och 4.5. gors hér ingen detaljerad redogorelse for detta. | stallet kommer fokus laggas pa att diskutera
likheter och skillnader mellan farlederna. Dértill kommer kortfattat att redogéras for vilken juridisk lagstiftning
som eventuellt kan understddja farledernas bevarande.

De likheter som utmérker fallstudiens farleder kan i forsta hand ségas vara att de har anvénts, precis som andra
vattenvéagar generellt. Farlederna kan betraktas som kulturmiljéer i bemadrkelsen att manniskor sedan
varierande tid tillbaka anvant och brukat dem i olika syften. Manniskan — med detta menas bade individer,
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kollektiv och politisk enhet (t.ex. centralmakten eller nationen) — har alltsa tagit dem i besittning for varierade
andamal. Om det inte anses vara av avgorande betydelse exakt vad detta inneburit specifikt —om det t.ex. gallt
fiske, bondeseglation eller internationell handel — kan det allts3 ségas att bada farlederna har lika stora
mojligheter att betraktas som kulturmiljoer. Vad géller de flytande sjomarkena har heller ingen mérkbar
skillnad mellan de tva farlederna iakttagits.

Vad som utgor de stora skillnaderna mellan farlederna &r mer avhangigt graden av unicitet. Detta handlar alltsa
mer om vad som kan anses lokalt och specifikt for just den farleden, delstriackan, lastageplatsen o.s.v. Har kan
dock ingen fullodig beskrivning ges, eftersom studiens syfte inte varit att forstd de bada farledernas specifika
egenarter idetalj. Ett exempel skulle méjligtvis kunna vara vilka villkor som préglat varje region (Véanern och
Ostersjon), t.ex. att Hansan dikterat handeln i Ostersjon, att Trollhatte- och Géta Kanal paverkade sjofarten i
Vénern och darmed stddernas framvaxt, att allmogeseglationen slutade i Vénern efter 1860 eller att
angbatsfarjor borjade trafikera sodra Ostersjokusten under 1840-talet. Vénerns dramatiskt varierande
vattenniva fram till regleringen 1938 kan lyftas fram, liksom att farleden mellan Utldngan och Arholma
nedtecknades i Initiariet under 1200-talet. Skillnader som dessa kan anvandas for att precisera den
kulturhistoriska vérderingen, men det kan tdnkas att en sadan vardering maste grundas pa farledernas
gemensamma drag och likheter — att de har utgjort en zon for liv och levnad, ekonomi, inkomst, politik, vardag
och enskilt viktiga handelser.

Vilka forutsattningar finns till att historiska farleder kan ges lagligt skydd? Detta &mne har inte undersokts
djupgaende, men en kort redogorelse for tankbara alternativ. @mnas &nda ges. De objekt som genom
Kulturmiljolagen (KML) kan skyddas ar (férutom byggnadsminnen eller kyrkliga kulturminnen m.m.) sadana
som har forutsattningar att klassas som fornminnen. Dessa ar dock beroende av sina materiella egenskaper. Pa
sétt och vis kan det sdgas att farleden representerar ett fornminne i sig, utéver de l&mningar och fartygsvrak
som ligger pa farledens botten. KML 2 kap. 1 § punkt 7 definierar fornminnen som bl.a. “firdvigar och broar,
hamnanlaggningar, vardkasar, vagmarken, sjomérken och likartade anlaggningar for samfardsel samt
grdansmdrken och labyrinter”. Om fardvagar och sjémérken avser att &ven gélla farleder 6ver vatten eller
flytande sjomarken &r oklart. Dock bdr denna som all annan lagtext kunna tolkas. Det kan invandas att
kulturmiljolagens andra kapitel vilket géller skydd av fornminnen ar mer utformat for att skydda objekt snarare
an vida landskap. Dock meddelar KML 2 kap 2 § foljande: “Till en fornlimning hor ett sd stort omrdde pd
marken, sjo- eller havsbotten som behdvs for att bevara fornldmningen och ge den ett tillrackligt utrymme med
hinsyn till dess art och betydelse. Detta omrdde bendmns fornldmningsomrdde” (Notisum 2016,
Kulturmiljolagen). Problemet kan darmed tankas ligga i att fornlamningsomradet ger skydd at lamningarna
under vatten, men inte at sjalva vattenytan och dess karaktar darovan.

Ett alternativ kan vara att farlederna i enlighet med Miljobalken klassas som kulturreservat. | Miljébalken 7
kap § 9 star foljande: “Ett mark- eller vattenomrade far forklaras som kulturreservat i syfte att bevara
vardefulla kulturpréaglade landskap ” (Notisum 2017). Enligt Miljobalkens 1 kap 1 § ska lagen anvéndas s att
“virdefulla natur- och kulturmiljoer skyddas och vardas” (Notisum 2017, Miljébalken). Enligt forteckningar
som gar att hitta pd Riksantikvarieambetets hemsida verkar endast tvd — Sandvikens fiskelage och Brotto
skargardsjordbruk — att ha en tydligare maritim anknytning (Mebus 2016; 2017). | 6vrigt utgors Sveriges
nuvarande 43 kulturreservat av aldre hogrestandsmassiga, agrara eller industriella miljer, trots att miljcbalken
tydligt sager att ett mark — eller vattenomrade far forklaras som kulturreservat.

Riksdagen har definierat ett av Sveriges miljomal — det om Hav i balans samt levande kust och skargard — pa
foljande vis: "Vasterhavet och Ostersjon ska ha en langsiktigt hallbar produktionsformaga och den biologiska
mangfalden ska bevaras. Kust och skargard ska ha en hog grad av biologisk mangfald, upplevelsevéarden samt
natur- och kulturvarden. Naringar, rekreation och annat nyttjande av hav, kust och skérgard ska bedrivas sa
att en hallbar utveckling framjas. Sarskilt vardefulla omraden ska skyddas mot ingrepp och andra storningar."
(Samuelsson 2016). Denna beskrivning tillsammans med Miljobalken 7 kap 9 § torde dga de forutséattningar
som kravs for att ge skydd at vattenomraden eller skargardslandskap med hogt kulturhistoriskt vérde. Detta
leder dock tillbaka till den grundldggande problemformuleringen som beskrivits i stycke 1.2.

Det som kan ténkas utgdra begrénsningar eller hinder for att betrakta farleden som en kulturmiljé har kanske
i forsta hand att géra med det som beskrivs som ett av grundproblemen, namligen att kulturmiljévarden inte ar
van att betrakta landskap som inte utgors av fast mark som en kulturmiljo. Det kan alltsd snarare tankas vara
fragor om forstaelse, intresse, ekonomiska kostnader m.m. som utgor det storsta problemet. En annan
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invandning kan tinkas vara att den historik som kan anses vardefull att bevara, ocksa kan sdgas vara
allméangiltig. Om sd manga sjoar och vattendrag anvants for att transportera handelsvaror, blir det da inte
missvisande att endast lyfta fram ett fatal? Det kan tyckas vara en relevant invandning, men uppgiften for
denna studie &r inte att ge svar pa i vilken ande uppmarksammandet av historiska farleder ska borja. Det &r i
stéllet att besvara vilka mojligheter som finns for att betrakta just den aktuella fallstudien som en kulturmiljo.

5.3.4. Hur kan de flytande sjomarkena anses vara viktiga for forstaelsen for dessa
kulturmiljoer?

Forutom fasta sjomarken pa land och forlista vrak pa havs- eller sjobotten — tva kategorier av kulturlamningar
som redan getts viss uppmarksamhet och i vissa fall lagligt skydd genom kulturmiljélagen — &r de flytande
sjdmarkena det enda som tydligt manifesterar nérvaron av en historisk infrastruktur i landskapet. Om de skulle
tas bort, vilket redan sker, sa kan risken antas vara mycket stor att farlederna slutar att betraktas som farleder
utan i stallet endast som ett skargards- eller kustlandskap. Visserligen kommer alltid en viss kunskap om amnet
leva vidare, om sa bara i tryckt form eller hos intresserade individer. Om det kan anses vara kulturmiljévardens
uppgift att levandegora kulturarvet eller forstaelsen for det, sa kan det ocksa kunna anses vara viktigt att d&ven
beakta de historiska farledernas materiella gestaltning. Det kan allts3 ségas att de flytande sjoméarkena spelar
en avgorande roll.

Studiens undersokning har visat att samma farleder har varit utprickade med flytande sjoméarken i minst tre
hundra ar, dven om de till en borjan varit fa och utokats i bade antal och komplexitet allteftersom. Att de
forbisetts kan mycket vl tankas vara pa grund av att de inte kan klassas som byggnader, eller for de flyter och
inte likt kassunfyrar ar fast forankrade som en byggnad staende pa botten. I stéllet kan det sigas att de snarare
utgor en tydligt immateriell kultur. De ar kopplade till en sasongsbaserad rytm i och med att de laggs i pa varen
och tas upp pa hosten, och de maste kontinuerligt bytas ut eftersom deras livslangd ar relativt kort. Inte minst
har de idag inte narmelsevis det utseende eller den konstruktion som kulturmiljévarden kanske forvantar sig
av ett typiskt “kulturobjekt” di de idag &r konstruerade av plast i gralla farger. Det kan alltsd tankas att om
dagens farleder hade kantats av flytande sjomarken fran 1700-talet, som kvastar eller flytande tunnor, hade de
betraktats pa ett annat satt, bade av kulturmiljovarden saval som en bredare allminhet. Det ska da héllas i
minne att de alltid har bytts ut regelbundet med bara nagra ars mellanrum. Forbéttringar i konstruktion och
utseende har dartill hela tiden tillkommit. Pa sd vis kan det sdgas att handhavandet av sjomarkena ar en
oavbruten immateriell kultur. Dessutom har det formsprak som de idag kommunicerar med tydliga rotter sa
langt tillbaka som till 1600-talet.

En annan faktor som gor de flytande sjomérkena viktiga att beakta ur kulturmiljosynpunkt &r deras saregna
pragel som kan sagas skapa en unik landskapsbild. Med detta menas inte att de har en hdg estetisk kvalitet,
utan att de kan ségas utgora en viktig bestandsdel i det vi vanligtvis kallar for kust- och skargardslandskap. Att
har tala om kulturlandskap vore kanske lampligt, i bemérkelsen att de flytande sjomarkena ger uttryck for ett
landskap som maénniskan tillika nationen har kultiverat for sin 6verlevnads och utvecklings skull.

I likhet med en stilrestaurering av en byggnad skulle en viss tid kunna véljas att framhavas (detta kan sagas
vara vad som skedde nar Kung Valdemars Segelled marknadsfordes under 1990-talet da ett stort fokus lag pa
1300-talets nedteckning av farleden utefter samma stracka). Beroende pd vilken tid som avses framhévas maste
naturligtvis de flytande sjomérkena anses tidsenligt korrekta eller felaktiga. Eftersom detta skulle strida mot
sjomérkenas immateriella kultur som nyligen beskrivits kan detta inte rekommenderas ur antikvarisk synpunkt.

9.4. Diskussion om de flytande sjomarkenas framtid
Informationen i foljande stycke har delgivits av Lorenz Broman pa Sjofartsverket’.
Den moderna GPS-tekniken som sedan tio ar tillbaka blivit hogst allmant tillganglig har i stort sett gjort de

flytande sjomarkena Overflodiga. Sjofartsverket som idag &ger och ansvarar underhallet av de flesta av
sjomérkena &r Oppna med att de utgor en oerhdrd kostnad. Den tunga handelssjofarten anvénder i huvudsak

7 Lorenz Broman, chef pa Sjcfartsverkets farledsforvaltning, telefonsamtal 2017-05-23.
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satellitnavigation. Aven fritidsbatagare anvéander i allt storre utstrackning satellitnavigation. Dock fungerar
GPS-systemet i nulaget som sadant att de fysiska sjémarkena ar registrerade och syns darmed pa navigatorns
bildskarm. Det &r alltsa i stort sett samma sak som att navigera efter ett tryckt sjokort. Fragan & om GPS-
navigeringen kan fungera lika bra utan de fysiska sjomarkena, d.v.s. att navigatorn varnar nar ett grund eller
annan fara narmar sig? Lorenz Broman menar att Sjofartsverket resonerar pa foljande satt. Aven om
kostnaderna for de flytande sjomarken &r mycket hoga, sd kostar olyckor annu mer. Aven GPS- och
satellitnavigatorer kan latt slas ut och detsamma galler eventuella framtida avancerade bojar med inbyggda
sandare. En séaker fysisk utprickning &r darmed nodvandig, oavsett om den kan anses alderdomlig.
Sjofartsverket forsoker darmed spara kostnader genom att anvéanda billigare material, LED-belysning i stallet
for glodlampor m.m. Majligheter till mer eller mindre “sjélvskétande” sjomérken undersoks, bla. genom
stromladdande solceller som kan driva lysbojarnas lampor. Dock maste det anda finnas en beredskap att snabbt
atgarda sadana bojar nar de gar sonder, liksom ett system som talar om att det behover goras. De framtida
sjomarkena onskas alltsd vara mer ekonomiska men inte mindre sakra. Lorenz Broman tror att det kommer att
drdja lange innan de flytande sjomarkena helt tas ur bruk.

Sjofartsverket, hamnar, kommuner, foretag och batklubbar ager idag de allra flesta av Sveriges flytande
sjobmarken. Endast Sjofartsverket &ger ungefar halften. Ovriga &gare kan dock anlita Sjofartsverket for att ta
hand om underhallet, vilket gor att Sjofartsverket skoter om underhallet av ungefar 75 % av alla sjomarken.

De flesta enklare prickarna kostar runt 2000 kronor. Med ankare och katting, vilket &r nédvandigt for att
konstruktionen ska fungera, stiger priset till cirka 3000 kr. En storre prick kostar upp till 20 000 kronor. De
storsta bojarna som lyser upp viktiga farleder till t.ex. industrihamnar eller liknande, kan kosta mellan 100 000
—200 000 kronor styck. Kattingen som de &r forankrade i kostar flera hundra kronor per meter. Ankaret kostar
ocksa, liksom utgifter for de dykare som utfor sjalva arbetet med att fa de pa plats. Det bor har héllas i minne
att en enda farled kan bestd av ett betydande antal sjomarken. De stora fartyg som anvands for arliga
utprickningar kan kosta ungefar 6000 kronor i timmen i driftkostnad, och dessutom behdver l6ner till
prickhéllarna betalas ut. En tumregel ar att ju storre, tyngre och mer avancerade sjomarkena ar, desto dyrare
kostar de att lagga ut och underhalla. Sammantaget &r det inte svart att forsta att detta slukar enorma summor
pengar. Att Sjofartsverket vill dverlata ansvaret over dem till andra &gare tycks darmed inte alls obegripligt.
Det ar har viktigt att understryka att det i huvudsak géller sjomérken som t.ex. endast anvands av en enda privat
batklubb. Detta kan naturligtvis ségas vara helt rimligt, men att saimre bemedlade aktorer ska fa ett 6kat ansvar
kan dock antas vara svart med tanke pa de medféljande kostnader som nyss beskrivits. Vissa batklubbar som
har fatt ta 6ver agandeskapet Gver sjomarken haft svart att kunna betala deras underhalle. Detta kan mojligtvis
tnkas utgora en risk for sjoméarkenas framtida bevarande.

Om det bedoms att flytande sjomarkena kan ha ett kulturhistoriskt vérde bor de sannolikt darmed ocksa bli
foremal for kulturmiljovardande insatser. Det 6ppnar i sadana fall for nya fragor. Hur ska de hanteras? Ska
deras agare kunna soka bidrag for att fa dem restaurerade eller underhallna? Hur ska urvalet ske och pa vilka
grunder? Hur detta skulle kunna ga till i praktiken @mnas inte diskuteras har, men det kan ténkas vara vardefullt
att stalla dessa retoriska fragor for att &mnet inte helt ska stanna pa den teoretiska nivan.

8 Bengt Ahlén, Kristinehamn. Batagare och sjohistoriskt intresserad. Telefonsamtal 2017-05-22
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6. SAMMANFATTNING

Det som av kulturmiljosektorn idag oftast anses utgéra maritimt kulturarv &r fartyg eller bebyggelseldmningar
pa land, som till exempel fyrar, fasta sjomarken, lotsplatser, fiskelager med mera. Dessutom finns en allmén
forstaelse for att transporter Gver vattendrag, sjoar och hav varit omistliga for infrastruktur, handel och
utveckling. Det kan dock sagas att kulturmiljovarden inte har uppmarksammat denna infrastruktur. Detta kan
ha en orsak i att den inte lamnat spar i landskapet som har samma karaktar som spar av t.ex. jordbruksreformer
pa land. Resultaten visar att farlederna i de utvalda fallstudierna har i dagens tillstand ofta stora likheter med
de farleder som anvants fran och med 1700- eller 1800-talet. Ibland verkar de stimma helt dverens, medan
aldre farleder i vissa fall har foérsvunnit och ersatts av nya. Férdndrade trafikmonster och fartygskonstruktioner
tros vara den storsta orsaken till detta. Det kan i manga fall hallas for troligt att de flytande sjomaérkena
placerades ut langs farleder som var kanda for att vara sékra och som var vél beprévade. Detta &r ett relativt
outforskat omrade som behéver undersokas betydligt djupare.

Sjofartsverket ager idag de flesta av Sveriges sjomarken, men dven kommuner, privata hamnar, batklubbar
eller privatpersoner kan sta som &gare. Att underhalla sjoméarken och deras arliga utprickning kostar stora
summor pengar. Modern satellitnavigation gor dessutom att fysiska sjomérken inte behdvs i samma
utstrackning som tidigare. Detta utgor ett hot mot sjoméarkenas fortsatta existens. Darmed kan det ségas att
den framtida majligheten till forstaelse for historiska infrastrukturer och farleder pa vatten ocksa ar hotad.

Studiens fragestallningar har varit:

a) | vilken utstrackning kan historiska infrastrukturer sparas i dagens utprickade farleder?
b) Vilket kéllmaterial finns?

c) Pa vilket satt kan utprickade farleder betraktas som kulturmiljoer?

d) Hur kan de flytande sjomérkena anses vara viktiga for forstaelsen for dessa kulturmiljoer?

Syftet med studien har varit att underséka moderna utprickade farleder och med hjélp av framfér allt sjokort
studera om deras geografiska strackning motsvaras i dldre tid, alternativt hur de har férandrats. Som teoretisk
ram har Large Technical Systems-teorin anvénts for att tydliggéra att de flytande sjomaérkena inte &r solitara
foremal utan ingar i ett forgrenat system av terminologi, kommunikation, regelverk, sasongsbaserat tidschema,
nyttjare, brukare, dgare och sa vidare. Detta system ar kopplat till andra stora system i samhéllet vars materiella
kvarlamningar ibetydligt storre utstrdckning uppmarksammats som kulturmiljéer. Spridda stycken ur Katarina
Saltzmans avhandling Ingen manniska ar en 6 fran 2001 har anvénts for att belysa de invanda tankemonster
vilka kan tankas utgdra en orsak till att vattenlandskap inte verkar anses dga de kvalifikationer for att kunna
betraktas som kulturmiljoer.

Studien har varit av en explorativ art eftersom relativt lite tidigare forskning finns i dmnet. Ett kvalitativt
tillvagagangssatt har anvéants da sjokort och andra arkivalier narstuderats. Forutom arkivalier har
litteraturstudier och i mindre utstrdckning muntliga kéllor utgjort studiens kallmaterial. Som metod har
fallstudier anvénts for att konkretisera d&mnet. Studien har avgransats till tva fallstudier — en farled mellan
Kristinehamn och Véanersborg i Vanern samt en farled mellan Utlangan och Arholma langs Sveriges sddra
Ostkust. Mojligheter och begrénsningar for dessa farleder att betraktas som kulturmiljéer har diskuterats. Ett
tidigare forsok hos kulturmiljosektorn att lyfta fram en av farlederna som en kulturmiljo for beséksturism
behandlas kort. Slutligen har en diskussion forts om vilken betydelse de flytande sjomarkena har for forstaelsen
for de historiska farlederna, samt kortfattat om for problematiken kring hur de ska bevaras och bekostas i
framtiden.
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7. KALLOR

7.1 Otryckta kallor
7.1.1 Arkiv

GOTEBORG
Landsarkivet (GLA)

Goteborg

Landsarkivet (GLA)

Viénerns seglationsstyrelses arkiv

Fem st. flytbojar samt kétting och skruvankare.
SE/GLA/10580/#/A02275

Sjofartsmuseets arkiv (SMG)

Goteborg

Sjofartsmuseets arkiv (SMG)

Tidningsartikel, H.T. 1956-05-14. Sjoprick far sjdlvlysande var-make-up. Ingen uppgift om forfattare.
Doss: 263:1 Lagg 1

Goteborg
Sjofartsmuseets arkiv (SMG)
Wenern. Signum 6:10: II. Forvaras i 1:15:56.

Goteborg
Sjofartsmuseets arkiv (SMG)
Wenern. Signum 6:11: II. Férvaras i 1:15:56.

Goteborg
Sjofartsmuseets arkiv (SMG)
Wenern. Signum 6:12: II. Forvaras i 1:15:56.

Goteborg
Sjofartsmuseets arkiv (SMG)
Venern. Signum 6:13: III. Forvaras i 1:15:56.

Goteborg
Sjofartsmuseets arkiv (SMG)
Specialkarta 6fver Luré Skérgard i sjon Wenern. Accessionsnr 30140. Forvaras i Inre farvatten, Sverige.

Goteborg
Sjofartsmuseets arkiv (SMG)
Hydrographisk Charta 6fver wistra delen af sjon eller den sé kallade Dalbo-sjon. Accessionsnr 13391.

Goteborg
Sjofartsmuseets arkiv (SMG)
Wenern 1866. Signum 6:8: II. Forvaras i1 1:15:56

Goteborg

Sjofartsmuseets arkiv (SMG)
Inre farvatten/Vinern — Dalslands Kanal: 1:15:57
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Goteborg
Sjofartsmuseets arkiv (SMG)
Viénern. 6:21: III. Forvaras i 1:15:57.

Goteborg
Sjofartsmuseets arkiv (SMG)
Viénern. Signum 6:15: III. Forvaras i 1:15:56.

Goteborg
Sjofartsmuseets arkiv (SMG)
Viénern. Signum 6:16: II1. Forvaras i 1:15:56.

Goteborg
Sjofartsmuseets arkiv (SMG)
Kalmar sund och Oland (Utklippan — Olands N.U. Accessionsnr 5952, Signum 3:4: II. Forvaras i 1:8:29.

Goteborg
Sjofartsmuseets arkiv (SMG)

Kalmar sund (Utklipporna — Olands N.U. Signum 3:9: II. Férvaras i 1:8:29.

Goteborg
Sjofartsmuseets arkiv (SMG)
Ostersjon — Norra delen. Kuvert 1:8:30.

Goteborg
Sjofartsmuseets arkiv (SMG)
Ostersjon, 1dd — Oskarshamn (1965). Signum 3:19: IIL. Forvaras i 1:8:30.

Goteborg
Sjofartsmuseets arkiv (SMG)
Smaélandskusten, Haradsskédr — Krakelund. Signum 3:25-27: II. Forvaras i1 1:8:31.

Goteborg
Sjofartsmuseets arkiv (SMG)
Smaélandskusten, Haradsskdr — Krakelund. Signum 3:25-29: II. Forvaras i1 1:8:31.

Goteborg
Sjofartsmuseets arkiv (SMG)
Ostersjon, Braviken — Slitbaken (1965). Signum 3:86: III. Forvaras i 1:9:35.

Goteborg
Sjofartsmuseets arkiv (SMG)
Norrkopingsbugten, Landsort — Héradsskér. Signum 3:103—105: II. Forvaras i 1:10:36.

STOCKHOLM
Riksarkivet

Stockholm

Riksarkivet

Charta 6fwer Sjon Wenern. 1772. Sjokarteverket, Vanern, SE/KrA/0515/B/21/053 (1772)
bildid: K0025100 00001

Tillgdnglig pé internet: https://sok.riksarkivet.se/bildvisning/K0025100_00001
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https://sok.riksarkivet.se/bildvisning/K0025100_00001

Stockholm

Riksarkivet

Insjoar. Charta 6fwer Sjon Wenern. 1773. Sverige Topografiska kartor, Insjoar, SE/KrA/0400/21/012 b 4
(1773), bildid: K0003574 00001

Tillginglig pé internet: https://sok.riksarkivet.se/bildvisning/K0003574 00001

Stockholm

Riksarkivet

Insjoar. Charta 6fwer Sjon Wenern. 1773. Sverige Topografiska kartor, Insjoar, SE/KrA/0400/21/012 b 3
(1773), bildid: K0003573 00001

Tillginglig pa internet: https://sok.riksarkivet.se/bildvisning/K0003573 00001

Stockholm

Riksarkivet

Insjoar. Charta 6fwer Sjon Wenern. 1773. Sverige Topografiska kartor, Insjoar, SE/KrA/0400/21/012 b
(1773), bildid: K0003570 00001

Tillginglig pa internet: https://sok.riksarkivet.se/bildvisning/K0003570_00001

Stockholm

Riksarkivet

Insjoar. Charta 6fwer Sjon Wenern. 1773. Sverige Topografiska kartor, Insjoar, SE/KrA/0400/21/012 b 1
(1773), bildid: K0003571_00001

Tillginglig pa internet: https://sok.riksarkivet.se/bildvisning/K0003571 00001

Stockholm

Riksarkivet

Insjdar. Hydrografisk Charta 6fver Ostra delen af Sion Wenern. 1788 — 1789. Sverige Topografiska kartor,
Insjoar, SE/KrA/0400/21/026 a (1788-89), bildid: K0003592 00001

Tillgdnglig pé internet: https://sok.riksarkivet.se/bildvisning/K0003592 00001

Stockholm

Riksarkivet

Insjoar. Forbatrad Hydrografisk Karta 6fver Wenern, lagd efter sanna Meridian.1805. Sverige Topografiska
kartor, Insjoar, SE/KrA/0400/21/029 (1805), bildid: K0003598 00001

Tillginglig pa internet: https://sok.riksarkivet.se/bildvisning/K0003598 00001

Stockholm

Riksarkivet

Sverige Topografiska kartor, Strommar och vattendrag. Charta 6fver Wattu=Dragen emellan Philipstad och
Wenern. 1805. SE/KrA/0400/20/017 (1805), bildid: K0003392 00001

Tillgdnglig pé internet: https://sok.riksarkivet.se/bildvisning/K0003392 00001

Krigsarkivet

Stockholm

Krigsarkivet

Sjokarteverket 0515, B Hydrografiska kartor, 05 Sveriges kust frdn Torhamn till Krikerud.
SE/krA//0515/B/05 (V:1)

Stockholm

Krigsarkivet

Sjokarteverket 0515, B Hydrografiska kartor, 05 Sveriges kust fran Torhamn till Krékerud.
SE/krA//0515/B/05 (V:2)
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https://sok.riksarkivet.se/bildvisning/K0003592_00001
https://sok.riksarkivet.se/bildvisning/K0003598_00001
https://sok.riksarkivet.se/bildvisning/K0003392_00001

Stockholm

Krigsarkivet

Sjokarteverket 0515, B Hydrografiska kartor, 05 Sveriges kust frdn Torhamn till Krakerud.
SE/krA//0515/B/05 (V:3)

Stockholm

Krigsarkivet

Sjokarteverket 0515, B Hydrografiska kartor 06 Sveriges kust frdn Krakerud till Kvado.
SE/krA//0515/B/06 (VI:1)

Stockholm

Krigsarkivet

Sjokarteverket 0515, B Hydrografiska kartor 08 Sveriges kust fran Kungshamn till Landsort
SE/krA//0515/B/08 (VIIIL:1)

Stockholm

Krigsarkivet

Sjokarteverket 0515, B Hydrografiska kartor 09 Sveriges kust frén Landsort till Arholma
SE/krA//0515/B/09 (IX:1)

Stockholm

Krigsarkivet

Sjokarteverket 0515, B Hydrografiska kartor 21 Vinern
SE/krA//0515/B/21 (XXI:1)

7.1.2 Muntliga kallor

Bengt Ahlén, batdgare och sjohistoriskt intresserad. Telefonsamtal 2017-05-22.

Lorenz Broman, chef pa avdelningen Farledsdrift pa Sjofartsverket. Telefonsamtal 2017-05-23.
Erik Holmstrom, bebyggelseantikvarie och forfattare. Telefonsamtal under april och maj 2017.
Bo Svensson, antikvarie p& Lansstyrelsen Sodermanland. Telefonsamtal 2017-04-11.

Christer Westerdahl, arkeologi och forfattare. Gotene. Telefonsamtal under april och maj 2017.

7.1.3 Emaill

Lorenz Broman, Sjofartsverket. Chef dver avdelningen Farledsdrift. Email skickat 2017-05-23.

7.2 Tryckta kallor och litteratur

Ahlberg, N. (2012). Svensk stadsplanering: arvet fran stormaktstiden, resurs i dagens stadsutveckling.
Stockholm: Forskningsradet Formas

Ahkberger, C. (2011). Pa spaning efter Visterhavets kulturarv. I Aske, Aina & Forneheim, Maria (red.)
(2011). Visterhavets kulturarv: kulturmoter i skandinavisk periferi. Larvik: Larvik kommune

84



Alexandersson, H. (2013). Havet, landskapet och minnet — om den svenska Skagerrakkustens sentida
maritima lamningar och praktik. I Streiffert Eikeland, Katarina & Miller, Madelaine (red.) (2013). En
maritim varld: frdan stendldern till idag. Lindome: Bricoleur press

Alexandersson, H., Bornmalm L. & Nilson T. (2016). Fiske. I Ekstrém, Simon, Miiller, Leos & Nilson,
Tomas (2016). Sjoviigen till Sverige: fran 1500-talet till vara dagar. [Malmo]: Universus Academic Press

Alexandersson, H. & Harlitz Kern, E. (2015). Méte mellan kust och hav. En historiografisk undersdkning av
maritimhistorisk forskning kring Kattegatt-Skagerrak. Forum Navale (1), ss. 12—45. Sjohistoriska samfundet,
Stockholm.

Tillginglig pa internet: http:.//www.sjohistoriskasamfundet.se/fn_split/fn71 _a0l.pdf (2017-05-16)

Andersson, S. (1995). Lur6 — en centralplats i Vanern? 1 Wadensjo, B. (red.) (1995). Lurd - centrum i
Vinerland? Karlstad: Hogskolan i Karlstad

Berg, K. (1993). Centraliserade kulturmiljosystem. I Blomkvist, Nils (1993). Vad berdttar en by?: om dldre
kulturmiljosystem i odlingslandskapet. 1. uppl. Stockholm: Riksantikvarieimbetet

Blomkvist, P. & Kaijser, A. (red.) (1998). Den konstruerade virlden: tekniska system i historiskt perspektiv.
Eslov: B. Ostlings bokforl. Symposion

Breide, H. (1995). Itinerariet. I Flink, G. (red.) (1995). Kung Valdemars segelled. Stockholm: Streiffert i
samarbete med Riksantikvariedmbetet

Brunsell, B. (1996). Vattenstandets inverkan pd vegetationsutbredningen lings Vinerns strinder.
[Kristinehamn] Naturskyddsforeningen.
https:/kristinehamn.naturskyddsforeningen.se/wp-content/uploads/sites/69/2014/01/Vattenstandets-inverk-
vegetationsutbredn- Vanernstrander-1996.pdf

(Hémtat 2017-05-03)

Christiernin, G. H. (1939). Utprickning, fyrar och andra sjomdrken. Stockholm: S. M. U:s forl.
Dahlgren, B. (2005). Vinerhavet. Vargarda: [Edman & Hagman naturbocker]

Ekstrom, S., Miiller, L. & Nilson, T. (2016). Sjovdgen till Sverige: fran 1500-talet till vara dagar. [Malmd]:
Universus Academic Press

Flink, G. (red.) (1995). Kung Valdemars segelled. Stockholm: Streiffert i samarbete med
Riksantikvariedmbetet

Franze, J. & Henriksson, J. (2010) Det nautiska behovet av fasta sjomdrken Ilings Vistkusten och i Vinern.
Sjokaptensprogrammet, Examensarbete, Sjofartshogskolan, Linnéuniversitetet. http:/Inu.diva-
portal.org/smash/get/diva2:321292/FULLTEXTO01.pdf

(Hémtat 2017-05-03)

Glendinning, M. (2013). The conservation movement: a history of architectural preservation. antiquity to
modernity. Abingdon, Oxon: Routledge

Granath, S. (1998). Vinerminnen: berdttelser om sjofart och mdnniskor runt Vinern. Saltsjo Boo: Argus
Hallberg, S. (1992). Vattenviigen till Vinerland. [Trollhéttan]: [S. Hallberg]
Hallén, P. (2011). Varor och pengar som forenande kraft. Om 1700-talets ekonomiska strukturer kring

Visterhavet. 1 Aske, A. & Forneheim, M. (red.) (2011). Visterhavets kulturarv: kulturmoter i skandinavisk
periferi. Larvik: Larvik kommune

85


http://www.sjohistoriskasamfundet.se/fn_split/fn71_a01.pdf
https://kristinehamn.naturskyddsforeningen.se/wp-content/uploads/sites/69/2014/01/Vattenstandets-inverk-vegetationsutbredn-Vanernstrander-1996.pdf
https://kristinehamn.naturskyddsforeningen.se/wp-content/uploads/sites/69/2014/01/Vattenstandets-inverk-vegetationsutbredn-Vanernstrander-1996.pdf
http://lnu.diva-portal.org/smash/get/diva2:321292/FULLTEXT01.pdf
http://lnu.diva-portal.org/smash/get/diva2:321292/FULLTEXT01.pdf

Hallerdt, B. (2003). Mdlardalens vattenvdigar i industrihistoriskt perspektiv. Stockholm: Statens maritima
museer

Holmstrom, E. (2000). Vinerns fyrar: lysande kulturhistoria: en bok om Vinerns fyrar och deras
kulturmiljéo. Lidkoping: Véanermuseet

Holmstrom, E. (2001). Fyrar och farledsmiljder i Vanern. Bebyggelsehistorisk tidskrift. 2001 (Nr 41), s. 35—
42

ICOMOS (1994). The Nara document on authenticity.
https://www.icomos.org/charters/nara-e.pdf
(2017-05-22)

Jonsson, M., Granberg E-K., Larsson, M. & Larsson, A-K (2017). Vattenanknutet kulturarv i Vistra
Gotaland. Lansstyrelsen Viastra Gotaland.
http://www.lansstyrelsen.se/VastraGotaland/SiteCollectionDocuments/Sv/publikationer/2017/2017-02.pdf

Jandel, A. (1994). En utvardering av projektet Kung Valdemars Segelled. Projektarbete Hogskolan pa
Gotland ht 1994. 20 p. Handledare Dan Carlsson.

Jandel, A. (1999). Valkommen att segla i Kung Valdemars kélvatten genom Sérmland. Lansstyrelsen
Sddermanlands lan & Sérmlands Museum (Broschyr). Lansstyrelsens rapportserie: 1999:1. ISSN: 1400-0792

Krantz, C. (1928). Havets makter: en krénika om stormar och skeppsbrott, bdrgningsvisen och
vrakplundring, havsvidunder, isvintrar och sjordvare samt sjomdrken, fyrar och lotsar vid Bohuskusten.
Uddevalla:

Lindstrom, A. & Malmberg, G. (red.) (2010). Svensk sjofartshistoria: i storm och stiltje. Goteborg:
Breakwater Publishing

Lang, A. W. (1965). Entwicklung, Aufbau und Verwaltung des Seezeichenwesens an der deutschen
Nordseekiiste bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts. Bonn: Der Bundesminister fiir Verkehr

Lansstyrelsen Sédermanlands lan. Okant tryckar. 1 Kung Valdemars kélvatten genom Sérmland...
(Broschyr).

Lundin, E. (2003). Sverige i kartskisser och texter fran 1550-talet. Riksarkivet
http://webbutik.riksarkivet.se/shop/25093/files/PDF/Eliz Lundin-
Sverige i kartskisser och texter fr%C3%A5n 1550-talet.pdf

Magnusson, L. (2010). Sveriges ekonomiska historia. [4., uppdaterade och rev. uppl.] Stockholm: Norstedt
Modéer, 1. (1936). Férdvigar och sjémdrken vid Nordens kuster: namntolkningar. Uppsala.

Miiller, Hallén & Taro Lannerfors (2016). Handel och sjofart. I Ekstrém, S., Miiller, L. & Nilson, T. (2016).
Sjovégen till Sverige: fran 1500-talet till vara dagar. [Malmd]: Universus Academic Press

Naish, J. M. (1985). Seamarks: their history and development. London: Stanford Maritime
Nilsson, L. G. & Drotz, M. K.. (red.) (2013). Fisket och fiskaren i Vinern: rapport frdan dokumentation

2011-2012. [Ny utg.] Lidkoping: Vianermuseet
http://www.vanermuseet.se/wp-content/uploads/2014/10/Fisket och Fiskaren 2013.pdf

Nordisk familjebok (1885). Forfattare och forlag: ingen uppgift.
Tillginglig pa internet: http:/runeberg.org/nfai’0139.html (2017-07-02)

Nylén, K. (1991). Vinern runt pd egen kél: en resa i ord och bild. Lidkping: Innovex
86


https://www.icomos.org/charters/nara-e.pdf
http://www.lansstyrelsen.se/VastraGotaland/SiteCollectionDocuments/Sv/publikationer/2017/2017-02.pdf
http://webbutik.riksarkivet.se/shop/25093/files/PDF/Eliz_Lundin-Sverige_i_kartskisser_och_texter_fr%C3%A5n_1550-talet.pdf
http://webbutik.riksarkivet.se/shop/25093/files/PDF/Eliz_Lundin-Sverige_i_kartskisser_och_texter_fr%C3%A5n_1550-talet.pdf
http://www.vanermuseet.se/wp-content/uploads/2014/10/Fisket_och_Fiskaren_2013.pdf
http://runeberg.org/nfai/0139.html

Nyqvist, R. (2007). Landskapet som ram: hus och grav som manifest. Diss. Goteborg: Universitet, 2001

Olivecrona, A. (red.) (1853). Svenske lotsen: vigledning genom en del af de nordiska farvattnen. Fjerde
delen, Beskrifning 6fver nordistra delen af Ostersjon frdan Kalmar till Soderarms fyr med Oland och Gotland
pd den svenska samt fran Rixehofts fyr till Hango-uddes fyr pa den preussiska och ryska sidan med
tillhorande vigledningar. Stockholm.

Olsson, D. & Claesson, E. (2014). Projektet FYR. Léansstyrelsen Véstra Gotaland.
http://www.lansstyrelsen.se/vastragotaland/SiteCollection Documents/Sv/publikationer/2014/2014-28.pdf

Rollof, Y. (1960). Inre vattenviigar i Gétaland. Stockholm: [Orlogsmannasillsk.]
Saltzman, Katarina (2001). Inget landskap dr en o: dialektik och praktik i oldndska landskap. Diss. Lund:
Univ., 2001

Saltzman, K. (2001). Inget landskap dr en 6: dialektik och praktik i dlindska landskap. Diss. Lund : Univ.,
2001

Sjoblom, Miiller & Aselius (2016). Sjokrig och Orlogsflottan. I Ekstrom, S., Miiller, L. & Nilson, T. (2016).
Sjovégen till Sverige: fran 1500-talet till vara dagar. [Malmd]: Universus Academic Press

Stockholms L&ns Museum. Segla i Kung Valdemars kélvatten. Broschyr. Maj 1996.

Summerton, J. (1998). Stora tekniska system. I Blomkvist, P. & Kaijser, A. (red.) (1998). Den konstruerade
virlden: tekniska system i historiskt perspektiv. Eslov: B. Ostlings bokférl. Symposion

Svedberg, V. (2013). Nedslag i vistkustens havsfiske under historisk tid. Arkeologiska ldmningar och
historiska kéllor. I Streiffert Eikeland, K. & Miller, M. (red.) (2013). En maritim véirld: fran stendldern till
idag. Lindome: Bricoleur press

Soderlund, J. (2015). Sjomdrken: vigvisare och kulturminnen. 2. uppl. Uddevalla: Bohusldns museums
forlag

Westerdahl, C. (1995). Transportvégar. I Flink, Gerhard (red.) (1995). Kung Valdemars segelled. Stockholm:
Streiffert i samarbete med Riksantikvariedmbetet

Westerdahl, C. (1997). Skepp och sjofart pa innanfarvatten i Sverige: de stora sjoarna: en teori om
transportzoner och maritima enklaver. Forum navale. 1996 (52), s. 51-68. Sjohistoriska samfundet,
Stockholm.

Tillganglig pa internet: http://www.sjohistoriskasamfundet.se/fn_split/fn52_a04.pdf (2017-05-16)

Westerdahl, C. (2003). Vinern: landskap, mdnniska, skepp: om en maritim inlandskultur vid Vinern.
Skdrhamn: Batdokgruppen

Westerdahl Christer (2008). Aldre sjomarken: en annorlunda syn. Marinarkeologisk tidskrift. 2008(31):4, s.
5-10

Westerdahl, C. (2013). Havet som en evig horisont. I Streiffert Eikeland, K. & Miller, M. (red.) (2013). En
maritim vdrld: fran stendldern till idag. Lindome: Bricoleur press

7.3 Internetreferenser

Cronenberg, A. (2017). Centralférsvar. Nationalencyklopedin.
http://www.ne.se/uppslagsverk/encyklopedi/1%C3 % ASng/centralf%C3%B 6rsvar
(2017-05-22)

87


http://www.lansstyrelsen.se/vastragotaland/SiteCollectionDocuments/Sv/publikationer/2014/2014-28.pdf
http://www.sjohistoriskasamfundet.se/fn_split/fn52_a04.pdf
http://www.ne.se/uppslagsverk/encyklopedi/l%C3%A5ng/centralf%C3%B6rsvar

Dagens Nyheter (2007). Segla vikingaleden fran Blekinge till Roslagen i sommar.
http://www.dn.se/arkiv/familj/segla-vikingaleden-fran-blekinge-till-roslagen-i-sommar/
(2017-05-12)

Eniro (2017)

Sokfunktion, digitala sjokort.
https:/kartor.eniro.se/?¢=62.300000,14.100000&z=5& I=nautical
(April —maj 2017)

Hammard Kommun. Skargardsmuseum.
https://www.hammaro.se/Bo/Uppleva--gora/Skargardsmuseum/
(2017-05-03)

Hammard Kommun (2017). Kulturmiljoprogram.
https://www.hammaro.se/Bo/Boendemiljo/Samhallsplanering/Planer-och-
projekt/Oversiktsplanering/kulturmiljoprogram/

(2017-05-18)

Johansson, S. (2017). Kristinehamns Historiska — Museum, Upplevelsecentrum & Bildarkiv.
http://kristinehamn.se/turism-Kkultur-fritid/kristinehamns-historiska-museum-upplevelsecentrum-bildarkiv
(2017-05-03)

Lidkopings Pérlor (ingen uppgift om publiceringsdatum). Vanern.
http://www.parlorna.org/Category.aspx?read=4
(2017-05-18)

Lansstyrelsen Virmland (ingen uppgift om publiceringsdatum).
http://www.lansstyrelsen.se/ Varmland/Sv/samhallsplanerin g-och-kulturmiljo/landskapsvard/se-och-
besoka/luro/Pages/index.aspx

(2017-05-03)

M/S Mina (ingen uppgift om publiceringsdatum). Vanergaleasen Mina.
http://www.msmina.se/
(2017-05-03)

Mariestads Kommun (ingen uppgift om publiceringsdatum). Vadsbo Museum.
https://mariestad.se/Mariestads-kommun/Kultur--Fritid/Vadsbo-museum.html
(2017-05-03)

Mebus, Fabian (2016). Riksantikvariedmbetet. Kulturreservat.
http://www.raa.se/kulturarvet/landskap/kulturreservat/
(2017-05-24)

Mebus, Fabian (2017). Riksantikvarieimbetet. Forteckning.
http://www.raa.se/kulturarvet/landskap/kulturreservat/forteckning-3/
(2017-05-24)

Nationalencyklopedin (2017). Lilla istiden.
http://www.ne.se/uppslagsverk/encyklopedi/1%C3 % AS5ng/lilla-istiden
(2017-05-22)

Naven (ingen uppgift om publiceringsdatum). Batturer.
http://www.naven.se/batturer-2/
(2017-05-18)

88


http://www.dn.se/arkiv/familj/segla-vikingaleden-fran-blekinge-till-roslagen-i-sommar/
https://kartor.eniro.se/?c=62.300000,14.100000&z=5&l=nautical
https://www.hammaro.se/Bo/Uppleva--gora/Skargardsmuseum/
https://www.hammaro.se/Bo/Boendemiljo/Samhallsplanering/Planer-och-projekt/Oversiktsplanering/kulturmiljoprogram/
https://www.hammaro.se/Bo/Boendemiljo/Samhallsplanering/Planer-och-projekt/Oversiktsplanering/kulturmiljoprogram/
http://kristinehamn.se/turism-kultur-fritid/kristinehamns-historiska-museum-upplevelsecentrum-bildarkiv
http://www.lansstyrelsen.se/Varmland/Sv/samhallsplanering-och-kulturmiljo/landskapsvard/se-och-besoka/luro/Pages/index.aspx
http://www.lansstyrelsen.se/Varmland/Sv/samhallsplanering-och-kulturmiljo/landskapsvard/se-och-besoka/luro/Pages/index.aspx
http://www.msmina.se/
https://mariestad.se/Mariestads-kommun/Kultur--Fritid/Vadsbo-museum.html
http://www.raa.se/kulturarvet/landskap/kulturreservat/
http://www.raa.se/kulturarvet/landskap/kulturreservat/forteckning-3/
http://www.ne.se/uppslagsverk/encyklopedi/l%C3%A5ng/lilla-istiden
http://www.naven.se/batturer-2/

Nordstrom, A. & Gustafsson, B. (2017). Sjéstaden.
http://www.arvika.se/kommunochpolitik/’kommunfakta/historia/sjostaden.4.27¢d9bfc11 e3efdf60480001372.h

tml
(2017-05-03)

Notisum (2017). Miljobalken (1998:808).
http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/19980808.HTM
(2017-05-23)

Notisum (2016). Kulturmiljélagen (1988:950).
http://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattnin gssamlin g/kulturmiljolag-
1988950 sfs-1988-950

(2017-05-23)

Riksantikvariedimbetet (2017).
http://www.raa.se/
(2017-05-18)

Samuelsson, M. (2016). Sveriges Miljomal — Hav i balans samt levande kust och skdrgard.
http://www.miljomal.se/Miljomalen/10-Hav-i-balans-samt-levande-kust-och-skargard/
(2017-05-23)

Sigrid Storrada FVSS. Forslag pa Kulturresor med Sigrid Storrada.
http://sigrid.se/f%C3%B6rslag%20p%C3%A5%20kulturresor.html
(2017-05-18)

Sjofartsverket (2016). Flytande sjomarken.
http://www.sjofartsverket.se/sv/Sjofart/Farleder-och-underhall/Sjomarken/Flytande-sjomarken/
(2017-05-14)

Vinerhamn AB. Om Vinerhamn.
http://www.vanerhamn.se/Svenska/sidor/Webbsida32.asp?Menuld=32
(2017-05-03)

Vanermuseet (2013). Vandringsutstdllning — "Fisket och Fiskaren i Vinern”.

http://www.vanermuseet.se/utstallnin gar/vandringsutstallnin g/
(2017-05-18)

Viénersborgs Museum (2017). Brdtte — Vinersborgs foregdangare.
http://www.vanersborgsmuseum.se/kunskap--fakta/bratte---vanersbor gs-fore gan gare/
(2017-05-18)

Vinerslingan. Sjokort. Giller fram till 2014.
http://vanerslin gan.se/sjokarta/
(2017-05-24)

Vinerslingan. Vilkommen till Vinerslingan — Skaraborgs 1:a turistvdg. Naturndra upplevelser pa
landsbygden lings Vinerns sydvistra strand!

http://vanerslingan.se/

(2017-05-03)

Véarmlands Museum (2015).
https://varmlandsmuseum.se/
(2017-05-18)

89


http://www.arvika.se/kommunochpolitik/kommunfakta/historia/sjostaden.4.27cd9bfc11e3efdf60480001372.html
http://www.arvika.se/kommunochpolitik/kommunfakta/historia/sjostaden.4.27cd9bfc11e3efdf60480001372.html
http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/19980808.HTM
http://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/kulturmiljolag-1988950_sfs-1988-950
http://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/kulturmiljolag-1988950_sfs-1988-950
http://www.raa.se/
http://www.miljomal.se/Miljomalen/10-Hav-i-balans-samt-levande-kust-och-skargard/
http://sigrid.se/f%C3%B6rslag%20p%C3%A5%20kulturresor.html
http://www.sjofartsverket.se/sv/Sjofart/Farleder-och-underhall/Sjomarken/Flytande-sjomarken/
http://www.vanerhamn.se/Svenska/sidor/Webbsida32.asp?MenuId=32
http://www.vanermuseet.se/utstallningar/vandringsutstallning/
http://www.vanersborgsmuseum.se/kunskap--fakta/bratte---vanersborgs-foregangare/
http://vanerslingan.se/sjokarta/
http://vanerslingan.se/
https://varmlandsmuseum.se/

lllustrationsforteckning

Forsattsblad Fotograf Anton Blomgren 2017-05-22.
Fig. 1 Fotograf Anton Blomgren 2017-05-22.
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Fig. 5 Fotograf Anton Blomgren 2017-05-22.

Fig. 6 Fotograf Anton Blomgren 2017-05-22.

Fig. 7 Fotograf Anton Blomgren 2017-05-22.

Fig. 8 Fotograf Anton Blomgren 2017-05-22.

Fig. 9 Sjokort. 1784—1785. Stockholm Krigsarkivet, Sjokarteverket 0515, B Hydrografiska kartor 21
Vénern SE/krA//0515/B/21 (XXI:1). (Bilden &r redigerad).

Fig. 10 Sjokort. Wenern. Utgivet 1866. Goteborg, Sjofartsmuseets arkiv. Signum 6:8: 1. Forvaras i
1:15:56. (Bilden &r redigerad).

Fig. 11 Sjokort. Stockholms skargard. Odaterat. Stockholm Krigsarkivet. Sjokarteverket 0515, B
Hydrografiska kartor, 09 Sveriges kust fran Landsort till Arholma. SE/krA//0515/B/09 (1X:1).
(Bilden &r redigerad).

Fig. 12 Sjokort. Vinern. 1937 eller 1939. Goteborg, Sjofartsmuseets arkiv. 6:19-20: II1. Forvaras i
1:15:57. (Bilden &r redigerad).

Fig. 13 Sjokort. 1987. Vinern. Goteborg, Sjofartsmuseets arkiv. Signum 6:54: III. Forvaras i 1:15:56.
(Bilden é&r redigerad).

Fig. 14 Fotograf Anton Blomgren 2017-05-22.

Fig. 15 Sjokort. Pliktnings Charta ofwer sd stor del af Calmare Hamn. 1761. Stockholm Krigsarkivet.
Sjokarteverket 0515, B Hydrografiska kartor, 05 Sveriges kust fran Torhamn till Krikerud.
SE/krA//0515/B/05 (V:2)

Fig. 16 Sjokort. Bredavik, Fagelmara. Odaterat. Stockholm Krigsarkivet. Sjokarteverket 0515, B
Hydrografiska kartor, 05 Sveriges kust frdn Torhamn till Krakerud. SE/krA//0515/B/05 (V:2)

Fig. 17 Sjokort. Hydrograhpisk Charta dfwer Stockholms Skjéren. 1772. Stockholm Krigsarkivet.
Sjokarteverket 0515, B Hydrografiska kartor, 09 Sveriges kust fran Landsort till Arholma.
SE/krA//0515/B/09 (IX:1)

Fig. 18 Ritning. Fem st flytbojar samt kdtting och skruvankare. Goteborg, landsarkivet, Vanerns
seglationsstyrelses arkiv. SE/GLA/10580/#/A02275.

Fig. 19 Sjokort. Vinern. 1937 eller 1939. Goteborg, Sjofartsmuseets arkiv. 6:19-20: III. Forvaras i
1:15:57.

Fig. 20 Sjokort. Vinern — Otterbdcken, Mariestad, Luré. 1965. Goéteborg, Sjofartsmuseets arkiv.
Signum 6:22: III. Forvaras i 1:15:57.

Fig. 21 Sjokort. Decca-kort. 1969. Goteborg, Sjofartsmuseets arkiv (SMG), Vénern, 6:15: 111
Forvaras i 1:15:56

Fig. 22 Sjokort. 1987. Vinern. Goteborg, Sjofartsmuseets arkiv. Signum 6:54: III. Forvaras i 1:15:56

Fig. 23 Karta. Charta dfver Wattu=Dragen emellan Philipstad och Wenern. 1805. Stockholm

Riksarkivet. Sverige Topografiska kartor, Strommar och vattendrag. SE/KrA/0400/20/017
(1805), bildid: K0003392 00001
Tillginglig pé internet: https://sok.riksarkivet.se/bildvisning/K0003392 00001

Fig. 24 Karta. Charta ofver Wattu=Dragen emellan Philipstad och Wenern. 1805. Stockholm
Riksarkivet. Sverige Topografiska kartor, Strommar och vattendrag. SE/KrA/0400/20/017
(1805), bildid: K0003392 00001
Tillganglig pa internet: https://sok.riksarkivet.se/bildvisning/K0003392 00001

Fig. 25 Sjokort. Métt 1766 och korrigerat 1784. Stockholm Krigsarkivet, Sjokarteverket 0515, B
Hydrografiska kartor 21 Vinern SE/krA//0515/B/21 (XXI:1)

Fig. 26 Sjokort. Métt 1768 och korrigerat 1782. Stockholm Krigsarkivet, Sjokarteverket 0515, B
Hydrografiska kartor 21 Vinern SE/krA//0515/B/21 (XXI:1)

Fig. 27 Sjokort. Métt 1765 och korrigerat 1782. Stockholm Krigsarkivet, Sjokarteverket 0515, B
Hydrografiska kartor 21 Vinern SE/krA//0515/B/21 (XXI:1)

Fig. 28 Sjokort. 1810. Generalkarta éfver Gota Kanal (...). Accessionsnr. 197. Forvaras i Inre

farvatten, Sverige.
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Sjokort. Venern. Utgivet 1917 rattat 1918. Goteborg, Sjofartsmuseets arkiv. Signum 6:13: II1.
Forvaras 1 1:15:56.

Sjokort. Hydrographisk charta. Utgivet 1789 réttat 1824. Goéteborg, Sjofartsmuseets arkiv.
Accessionsnr 30139. Forvaras i Inre Farvatten, Sverige.

Sjokort. Vanern. Troligen korrekturupplaga. 1866. Accessionsnr. 30139. Forvaras i Inre
farvatten, Sverige.

Sjokort. Wenern. Utgivet 1866 rattat 1908. Goteborg, Sjofartsmuseets arkiv. Signum 6:10: II.
Forvaras 1 1:15:56.

Sjokort. Vinern, Otterbicken — Mariestad — Luré. 1965. Goteborg, Sjofartsmuseets arkiv.
Signum 6:22: III. Forvaras i 1:15:57.

Sjokort. 1784—1785. Stockholm Krigsarkivet, Sjokarteverket 0515, B Hydrografiska kartor 21
Vénern SE/krA//0515/B/21 (XXI:1)

Sjokort. 1784—1785. Stockholm Krigsarkivet, Sjokarteverket 0515, B Hydrografiska kartor 21
Vénern SE/krA//0515/B/21 (XXI:1)

Sjokort. Vanern, Karlstad — Kristinehamn. 1965. Goteborg, Sjofartsmuseets arkiv. Signum
6:26: 111. Forvaras i 1:15:57.

Sjokort. Vanern, Karlstad — Kristinehamn. 1965. Géteborg, Sjofartsmuseets arkiv. Signum
6:26: 111. Forvaras i 1:15:57.

Sjokort. Hydrographisk charta. Méatt 1789 réttat 1824. Goteborg, Sjéfartsmuseets arkiv.
Accessionsnr. 30139. Foérvaras i Inre farvatten, Sverige.

Sjokort. Vinern, troligen korrektupplaga till sjokort (...). 1866. Géteborg, Sjéfartsmuseets
arkiv. Accessionsnr. 30131. Forvaras i Inre farvatten, Sverige.

Sjokort. Odaterat. Stockholm Krigsarkivet. Sjokarteverket 0515, B Hydrografiska kartor, 08
Sveriges kust fran Kungshamn till Landsort. SE/krA//0515/B/08 (VI1I:1)

Sjokort. 1734. Stockholm Krigsarkivet. Sjokarteverket 0515, B Hydrografiska kartor, 09
Sveriges kust fran Landsort till Arholma. SE/krA//0515/B/09 (1X:1)

Sjokort. Ostergothlands skargérd. 1789. Stockholm Krigsarkivet. Sjokarteverket 0515, B
Hydrografiska kartor, 06 Sveriges kust fran Krakelund till Kvado. SE/krA//0515/B/09 (VI:1)
Sjokort. Special Charta 6fver Calmare Sund. 1785. Stockholm Krigsarkivet. Sjokarteverket
0515, B Hydrografiska kartor, 05 Sveriges kust fran Torhamn till Krakelund.
SE/krA//0515/B/05 (V:1)

Sjokort. Odaterat sjokort 6ver Langoren, Torhamns udde och Sandhamn. Stockholm
Krigsarkivet. Sjokarteverket 0515, B Hydrografiska kartor, 05 Sveriges kust fran Torhamn till
Krakelund. SE/krA//0515/B/05 (V:1)

Sjokort. Kalmar sund. Tillkomstar okant. Géteborg Sjofartsmuseets arkiv (SMG). Forvaras i
1:8:29.

Sjokort. Kalmar sund. 1860. Rattelsear oként. Goteborg Sjofartsmuseets arkiv (SMG).
Forvaras i 1:8:29.

Sjokort. Kalmarsund. 1929. Signum 3:15: 1l. Goteborg, Sjofartsmuseets arkiv (SMG).
Forvaras i 1:8:29.

Sjokort. Skargarden fran Christanopel till Bergkvara. 1768. Stockholm Krigsarkivet.
Sjokarteverket 0515, B Hydrografiska kartor, 05 Sveriges kust fran Torhamn till Krakelund.
SE/krA//0515/B/05 (V:1)

Sjokort. Medlersta delen af Kalmar sund. Klint 1787. Stockholm Krigsarkivet. Sjokarteverket
0515, B Hydrografiska kartor, 05 Sveriges kust fran Torhamn till Krakelund.
SE/krA//0515/B/05 (V:1)

Sjokort. Specialcharta 6fver Calmar Sund. Klint 1787. Stockholm Krigsarkivet.
Sjokarteverket 0515, B Hydrografiska kartor, 05 Sveriges kust fran Torhamn till Krakelund.
SE/krA//0515/B/05 (V:1)

Sjokort. Sodermanlands, Ostergétlands och Smalands skargardar. 1925. Géteborg
Sjofartsmuseets arkiv. Accessionsnr. 14608, signum, 3:141: Ill. Forvaras i 1:9:35.

Sjokort. Norra delen af Kalmar Sund. Klint 1787. Stockholm Krigsarkivet. Sjokarteverket
0515, B Hydrografiska kartor, 05 Sveriges kust fran Torhamn till Krakelund.
SE/krA//0515/B/05 (V:1)

Sjokort. Charta 6fwer skargarden emillan Biorno utanfor Monsterds och Paskallewik. 1770.
Stockholm Krigsarkivet. Sjokarteverket 0515, B Hydrografiska kartor, 06 Sveriges kust fran
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Krakelund till Kvado. SE/krA//0515/B/06 (VI:1)

Sjokort. Kalmar sund. Tillkomstar okant. Géteborg Sjofartsmuseets arkiv. Forvaras i 1:8:29.
Sjokort. Kalmar sund, Oskarshamn — Borgholm. 1965. G6teborg Sjéfartsmuseets arkiv
(SMG). Signum 3:17 ll. Forvaras i 1:8:30.

Sjokort. Special Charta ofver en del af Calmar Lahns skargard. 1792. Stockholm
Krigsarkivet. Sjokarteverket 0515, B Hydrografiska kartor, 06 Sveriges kust fran Krakelund
till Kvado. SE/krA//0515/B/06 (VI:1)

Sjokort. Ostersjon, 1d6 — Oskarshamn. 1965. Goteborg Sjofartsmuseets arkiv. Signum 3:19
I11. Forvaras i 1:8:30.

Sjokort. Special Charta 6fver en del af Calmar Léhns skargard. 1792. Stockholm
Krigsarkivet. Sjokarteverket 0515, B Hydrografiska kartor, 06 Sveriges kust fran Krakelund
till Kvado. SE/krA//0515/B/06 (VI:1)

Sjokort. Ostersjon, 1d6 — Oskarshamn. 1965. Géteborg Sjofartsmuseets arkiv. Signum 3:19
I11. Forvaras i 1:8:30.

Sjokort. Utdrag af en Geographisk Charta ofver Ostergétland. Forfattad 1653, kopierad 1760.
Stockholm Krigsarkivet. Sjokarteverket 0515, B Hydrografiska kartor, 06 Sveriges kust fran
Krakelund till Kvado. SE/krA//0515/B/06 (VI:1)

Sjokort. Norrkdpingsbugten, Landsort — Haradsskar. Utgivet 1865, rattelsear okant. Goteborg
Sjofartsmuseets arkiv. Forvaras i 1:10:36.

Sjokort. Special Carta 6fwer Farwatnen genom Skiaren fran Sion til Norkdping och
Nykoping. 1752. Stockholm Krigsarkivet. Sjokarteverket 0515, B Hydrografiska kartor, 06
Sveriges kust fran Krakelund till Kvadé. SE/krA//0515/B/06 (VI:1)

Sjokort. Special 6fver Norrkopings Bugten, Landsort — Haradsskar. Utgivet 1865, rattelsear
okant. Goteborg Sjofartsmuseets arkiv. Signum 3:103-105: II. Férvaras i 1:10:36.

Sjokort. Skargarden ifran Oxeld til Ut6. 1786. Stockholm Krigsarkivet. Sjokarteverket 0515,
B Hydrografiska kartor, 08 Sveriges kust frdn Kungshamn till Landsort. SE/krA//0515/B/08
(VII:L)

Sjokort. Ostersjon, Bréviken — Slatbaken. 1965. Goteborg, Sjofartsmuseets arkiv. Signum
3:86: I11. Forvaras i 1:9:35.

Sjokort. Hydrographisk Charta 6fver Stockholms Skidaren. 1772, kopierad 1786. Stockholm
Krigsarkivet. Sjokarteverket 0515, B Hydrografiska kartor, 09 Sveriges kust fran Landsort till
Arholma. SE/krA//0515/B/09 (1X:1)

Sjokort. Ostersjon, Simpnasklubb — Landsort. Utgivet 1966, rattat 1967. Goteborg
Sjofartsmuseets arkiv (SMG). Accessionsnr. 34110, signum 3:92: Ill. Férvaras i 1:9:35.
Sjokort. Hydrographisk Charta 6fver Stockholms Skidaren. 1772, kopierad 1786. Stockholm
Krigsarkivet. Sjokarteverket 0515, B Hydrografiska kartor, 09 Sveriges kust fran Landsort till
Arholma. SE/krA//0515/B/09 (1X:1)

Sjokort. Svartlégafjarden. Odaterat. Stockholm Krigsarkivet. Sjokarteverket 0515, B
Hydrografiska kartor, 09 Sveriges kust fran Landsort till Arholma. SE/krA//0515/B/09 (1X:1)
Sjokort. Stockholms skargard. Odaterat. Stockholm Krigsarkivet. Sjokarteverket 0515, B
Hydrografiska kartor, 09 Sveriges kust fran Landsort till Arholma. SE/krA//0515/B/09 (1X:1)
Sjokort. Ostersjon, Simpnasklubb — Landsort. Utgivet 1966, rattat 1967. Goteborg
Sjofartsmuseets arkiv (SMG). Accessionsnr. 34110, signum 3:92: 111, Férvaras i 1:9:35.
Sjokort. Stockholms skargard. Odaterat. Stockholm Krigsarkivet. Sjokarteverket 0515, B
Hydrografiska kartor, 09 Sveriges kust fran Landsort till Arholma. SE/krA//0515/B/09 (1X:1)

Samtliga fotografier pa arkivhandlingar ar publicerade med tillstand fran ber6rda arkiv.
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