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SJOHISTORISKA BIBLIOGRAFIER 

A v överbibliotekarien, fil. dr 
Wilhelm Ode/berg 
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I den svenska historiska dokumentationen saknade man länge specialbib­
liografier rörande såväl civil som militär sjöverksamheL Då Sjöhistoriska 
Samfundet stiftades i maj 1939, diskuterade de uppgifter vilka kändes som 
mest angelägna. Dåvarande arkivrådet, sedermera chefen för Stockholms 
stadsarkiv Arne Forsseil, samfundets förste ordförande, ansåg det särskilt 
viktigt att taga initiativ till en svensk sjöhistorisk bibliografi. Visserligen 
fanns hjälpmedel för vissa delar av ämnesområdet såsom Warmholtz' Biblio­
theca Svio-gothica, ett åldrigt verk, Brings 1934 utgivna utmärkta Biblio­
grafisk handbok till Sveriges historia och Historiska Föreningens årsbiblio­
grafier och kumulerade samlingsvolymer. Dessa verk kunde inte tillfredsstäl­
la en forskare. Men som Forssell senare yttrade: "bristen på ledtrådar till 
dessa vitt spridda och ofta svåråtkomliga källor, har ofta gjort sig påmind för 
envar, som vill forska inom något av hithörande områden." Forssell vände 
sig till dåvarande riksbibliotekarien Oscar Wieselgren och bad honom att för 
Sjöhistoriska Samfundets räkning upprätta en promemoria gällande vad man 
kunde kräva av en sådan bibliografi. Eftersom Wieselgren både var tjänstvil­
lig och de marina vetenskaperna i hög grad ingick i hans vidsträckta intres­
seområden, utarbetade han en vägledande och klargörande promemoria, vil­
ken starkt underströk behovet av en sådan dokumentation. En sjöhistorisk 
bibliografi borde så snart som möjligt bringas till utförande. Wieselgren 
ingav sin skrift i februari 1946. Samtidigt intresserade han dåvarande eo bib­
liotekarien vid Kungliga biblioteket, docenten Uno Willers att åtaga sig den­
na maktpåliggande uppgift. Willers utarbetade en preliminär plan för biblio­
grafiens innehåll och omfattning. Därefter träffade Forssell och Willers av­
tal. Man förutsåg att bibliografien skulle vara tryckfärdig om ca fyra år. 
Samfundet vände sig sedan till en rad vetenskapliga fonder med begäran om 
anslag till arbetet. 

Vederbörande fonder och stiftelser ställde sig i regel positiva och intres­
serade med generösa anslag som följd. Det skulle emellertid snart visa sig att 
uppgiften för Willers inte var lätt. Han hade tidigare erfarenhet av biblio­
grafiskt arbete och förväntningarna på detta mycket omfattande projekt 
ställdes höga. Det fordrades en intensiv forskning under flera år för att 
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åstadkomma en fullgod produkt. De år, som följde sedan Willers åtagit sig 
uppdraget, blev för honom turbulenta. Han blev bibliothecaire delegue vid 
den skandinaviska avdelningen vid Bibliotheque S:te Genevieve i Paris och 
föreståndare för det svenska studenthemmet där. Efter hemkomsten blev 
han föreståndare för Svenska akademiens Nobelbibliotek och sekreterare i 
dess kommitte för Nobelprisen. Några år senare utnämndes han till kansli­
råd och chef för utrikesdepartementets arkiv och chifferkansli. År 1952 ef­
terträdde han Oscar Wieselgren som riksbibliotekarie. Allt detta fordrade 
insatser långt utöver vanlig tjänstgöringstid. Willers fritid blev mycket be­
gränsad. Den som skriver detta, hade under dessa år ofta tillfälle att tala 
med Willers, som .blev allt olyckligare för sitt uppdrag hos Sjöhistoriska Sam­
fundet. Allt pekade på att han borde avsäga sig detta. Willers stora yrkesam­
bition och möjligen också de förskott han uppburit, förhindrade ett avgöran­
de i den riktningen. Under tiden blev Samfundets ordförande otålig och hans 
brev till Willers allt fränare i tonen. Willers förstod att någonting måste visas 
upp hurudant resultatet än skulle bli. Han engagerade Kungliga bibliotekets 
välkända faktotum, förste expeditionsvakten, sedermera med bibliotekaries 
namn, Erik Eriksson, vilken sedan många år biträtt forskare med litteratur­
förteckningar och citatkontroll. Eriksson var visserligen kunnig och ener­
gisk, men han kunde ju inte, som det då såg ut, företaga mer än sporadiska 
strövtåg bland böcker, tidskrifter och dagstidningar. 

Då Svensk sjöhistorisk bibliografi 1800-1943 äntligen kom ut 1956, blev 
reaktionen ganska sur. Man hade väntat sig någonting mer. Willers förord 
andas också en viss uppgivenhet. Han framhöll att bibliografier alltid blir 
ofullständiga. Sjöfarten hade gripit så djupt in i Sveriges liv att "sjöhistorien 
svårligen kan på ett distinkt sätt särskiljas ur den historiska litteraturen". 
Översikten hade med avseende på utgivningsdatum begränsats tillbaka till år 
1800. Slutåret 1943 var betingat av att Sjöhistorisk årsbok från år 1944 börjat 
publicera sjöhistoriska årsöversikter, låt vara resonerande och selektiva. 

Det av Willers redovisade materialet hade i huvudsak begränsats till 
svensk historia efter år 1500. Recensioner hade inte tagits med och dags­
pressen hade han endast sporadiskt gått igenom. En annan inskränkning var 
att bibliografien bara omfattade litteratur rörande civil och militär sjöfart i 
nordiska farvatten. Sålunda kom varken svenska flottans utiandsexpeditio­
ner med och inte heller berömda forskningsexpeditioner såsom t ex Vegas 
färd runt Asien och Europa. 

Willers bibliografi, vilken omfattade l 476 titlar, räknade 26 särskilda av-
delningar nämligen: 
navigering, lots- och fyrväsen, dykeri- och bärgningsväsen, sjöhistoriska 
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samlingar, vintersjöfart, sjöpostförbindelser, skeppsbyggnad, Chapmanlit­
teratur, fartygstyper, sjösport, fartygsnamn. hamnväsen, rederi- och mer­
kantil sjöfart, utbildning, manskapsförhållanden vid örlogsflottan, civil sjö­
mansvård, sjuk- och läkarvård, sammanslutningar, flottstationer, sjöför­
svarsdiskussion, marinens ledning, särskilda fartyg. biografiska samlings­
verk, konvojväsen, sjökrigshistoria, kaperi och sjöröveri. 

Sjöhistoriska museet hade haft för avsikt att i Sjöhistorisk årsbok åstad­
komma en årligen återkommande bibliografi. Början gjordes med en för­
teckning för åren 1944-1945, alltså en direkt fortsättning av Willers arbete, 
utförd av den blivande landsantikvarien Claes Claesson och sedermera 
verkst. direktören hos rT, Sven Gerentz. Initiativet kunde av flera orsaker 
inte fullföljas. Den bibliografiska aktiviteten återupptogs först i och med 
publiceringen av museets verksamhetsberättelse 1973-1975, vari ingick en 
förteckning över marin litteratur för perioden 1965-1975 utarbetad av dåva­
rande bibliotekarien vid museet Anders Sandström. Hans bibliografi före­
tedde ett ganska begränsat urval. Som jämförelse med Willers bibliografi 
kan här anföras motsvarande avdelningar hos Sandström: Ordböcker, arke­
ologi, biografi och memoarer, sjömansliv och marin etnologi, resor, sjökort 
leder och hamnar, skärgårdslitteratur, konst, sjöfart periodica, sjöfartshis­
toria, fartyg, skeppsbyggeri, sjömansarbeten, lots- och fyrväsen, navigation, 
fiske, båtsport allmänt och motorbåtsport, segelsport, dykeri, sjökrigsväsen 
och sjökrigshistoria, Vasalitteratur. 

Det får sägas vara en remarkabel händelse inom den marina dokumenta­
tionen då Föreningen Sveriges sjöfartsmuseum i Stockholm utgav som 
Svensk sjöhistorisk årsbok 1987 Svensk sjöhistorisk bibliografi 1976-1986. 
Bibliografen, Sjöhistoriska museets nuvarande bibliotekarie. Helena Grön­
quist, har med denna tioårsförteckning uträtltat ett storverk i sitt slag. Bib­
liografien omfattar inte mindre än 3 875 titlar- man kan utgå från att myck­
et litet eller intet undgått hennes skarpa öga. Arbetet omfattar 73 avdel­
ningar. Förutom de givna rubrikerna, vilka förekommer i de tidigare nämn­
da bibliografierna har Helena Grönquist redovisat t ex: Hällristningar, far­
tygsavbildningar; namngivna vrak, konst, fartyget och sjömännen i bildkons­
ten, fartygsavbildningar, frimärken m m, fartygsmaskiner. namngivna kana­
ler, emigrantresor, forskningsresor, namngivna forskningsfartyg, båtsmans­
håll, uniformer, namngivna rederier, övertro och skrock, sjömansvisor, 
namngivna fritidsbåtar, båtklubbar. 

Helena Grönquist har med sitt verk otvivelaktigt visat vägen hur en am­
bitiös marin bibliografi bör utformas. 

Bibliografiskt arbete är tungt och tålamodsprövande. Det fordrar både 
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kunskap, intensitet och noggrannhet hos sin utövare. Man kan hoppas att 
Sjöhistoriska museet fullföljer sin goda tanke att utge bibliografier. Det är 
kanske att fordra för mycket och kanske också att låta det någorlunda hygg­
liga vara en fiende till det bästa, men nog vore det mycket angeläget att få 
fram en heltäckande svensk sjöhistorisk bibliografi med början frän de äldsta 
svenska trycken. För 1700-talet och fram till 1830 har man numera en myck­
et användbar databank i Kungliga biblioteket. Willers pionjärarbete kan 
räknas som ett värdefullt bidrag till tiden 1800-1943. men det måste i hög 
grad kompletteras, då så mycket är utelämnat, framförallt genom att man 
går igenom periodica. Det är också angeläget att litteraturen 1946-1964 un­
dersökes och att Anders Sandströms bibliografi får vederbörliga tillägg. Det 
vore mycket glädjande om Helena Grönquist får kraft och resurser till bib­
liografisk verksamhet och att Sjöhistoriska museet ger arbeten av detta slag 
hög prioritet. 



DEN SVENSKA LINJEFLOTTAN 
1721-1860 
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En översikt av dess struktur och storlek samt några synpunkter 
på behovet av ytterligare forskning 

A v docent J an Glete 

Behöver vi mer forskning om linjeflottan? 

Den svenska seglande örlogsflottans historia är knappast ett oskrivet 
kapitel. Ett betydande antal breda översiktsverk, specialstudier om enskil­
da krig och monografier om flottans centrala ledning och den tekniska verk­
samheten inom flottan har tillkommit under 1800- och 1900-talen. Jämfört 
med åtskilliga andra flottor så är den svenska örlogsflottan- eller linjeflot­
tan - relativt väl kartlagd. 1 

Det är emellertid också uppenbart att den forskning som finns publicerad 
i mycket är bestämd av sin egen tids historiesyn och inte minst en bestämd 
syn på den roll flottan borde ha haft i svensk politik och militärväsende. 
Det är ingen överdrift att säga att mycket av det som skrivits om linjeflottan 
under perioden efter 1721 präglas av en dyster stämning där uttryck som 
förfall, otillräckliga anslag samt teknisk undermålighet kommit i flitigt 
bruk. Flottan beskrivs som alltför liten jämfört med potentiella motstånda­
re, de fastställda flottplanerna fullföljdes inte, fartygen var i dåligt skick el­
ler helt oanvändbara; ofta dåligt konstruerade, gamla och föråldrade. Bil­
den av undermålig teknik gäller i huvudsak Frihetstiden; den efterföljande 
epoken där F H af Chapmans konstruktionsprinciper dominerade, erkänns i 
allmänhet som en uppgångsperiod. Bilden av otillräcklig styrka, dåligt un­
derhåll och linjeflottans fartygsbestånd som en slags potemkinkuliss för att 
vilseleda potentiella fiender och subsidiebetalande allierade, är dock mer 
generell. Endast Gustaf Ills period framstår som ett lysande undantag, 
främst genom massproduktionen av nya fartyg under 1780-talet. 

Denna bild är lätt karikerad - litteraturen på området uttrycker sig sällan 
så kategoriskt - m~n den torde stämma väl med det allmänna intryck som 
många sjöhistoriskt intresserade bibringats av denna litteratur. Det bör un­
derstrykas att den endast gäller linjeflottan, den seglande örlogsflottan med 
Karlskrona som huvudstation. skärgårdsflottans situation har i allmänhet 
tecknats i rätt ljusa färger. Den har t o m betraktats som gynnad på örlogs-
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flottans bekostnad, ett förhållande som ingivit vissa författare betänklighe­
ter. Linjeflottans situation har setts som resultatet av otillräckligt intresse 
hos de politiskt styrande, armedominans över det militära beslutsfattandet 
och - åtminstone under Frihetstiden - tröghet och inkompetens hos flottans 
egen ledning. 

Finns det anledning att revidera denna bild? Redan en punktgranskning 
av vissa centrala förhållanden pekar på att det är något som inte stämmer. 
För det första är bilden av otillräckliga militära anslag svår att förena med 
att Sverige under huvuddelen av denna period måste ha varit ett av de län­
der där de militära anspråken tog störst andel av landets resurser. För det 
andra var den sve·nska linjeflottan under huvuddelen av Frihetstiden inte 
alls underlägsen den potentielle huvudmotståndaren, den ryska östersjö­
flottan. För det tredje är bilden av en illa underhållen flotta mycket svår att 
förena med de faktiskt genomförda mobiliseringarna under krig. Under 
samtliga de krig som linjeflottan på allvar deltog i under denna period 
(1741-43, 1788-90 och 1808-09) visade det sig att alla eller så gott som alla 
linjeskepp och fregatter var i stånd att gå till sjöss. Det går knappast att fin­
na någon annan linjeflotta i hela Europa som lyckats åstadkomma en så to­
tal mobilisering av sina resurser som just den svenska. Detta faktum har 
passerat som något helt oproblematiskt i litteraturen som i stället ägnat 
mycken uppmärksamhet åt att förhållandena under andra perioder inte var 
fullt lika bra. Det finns goda skäl att misstänka att det som i Sverige be­
skrivs som bedrövligt förfall i själva verket var europeisk normalstandard för 
underhåll av linjeflottor. I litteraturen om linjeflottan under senare delen av 
Frihetstiden finns dessutom en olycklig sammanblandning av fartygens ma­
teriella tillstånd med deras seglingsegenskaper och stridskapacitet, vilket 
ger läsaren en oklar- vanligen mycket svart- bild av utvecklingen. 

De rent kvantitativa förhållandena är otillräckligt utredda för svensk del 
och inga försök har gjorts att jämföra dem med motsvarande förhållanden i 
andra flottor. Däremot har en hel del skrivits om flottans tekniska utveck­
ling. Den kritik som riktats mot flottans tekniska nivå under Frihetstiden 
rymmer åtskilligt som är helt korrekt men samtidigt finns här en inbyggd 
tendens att se denna period utifrån de väsentligt bättre resultat som nåddes 
under 1700-talets senare del. Det kan finnas skäl att försöka skriva teknik­
historia framlänges och med sidoblickar på vad som hände i andra länder. 
Det har föga uppmärksammats att likartade tekniska problem fanns i de fles­
ta andra flottor under samma period. Förhållandet kan också beskrivas så 
att de strategiska och taktiska kraven på linjeskeppens prestanda skärptes 
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kraftigt mot 1700-talets mitt. Detta skapade speciella problem i Sverige där 
skeppen i allmänhet blev mycket gamla och en omställning till stegrade krav 
tog lång tid att slå igenom i praktiken. 

Detta pekar slutligen på ett annat helt förbisett förhållande inom den 
svenska linjeflottan; skeppens extremt långa livslängd. Denna har i litteratu­
ren aldrig omnämnts som något annat än ett negativt förhållande - skeppens 
ålder har anförts som belägg för deras usla tillstånd och bristande moderni­
tet. I litteratur om andra flottor anses lång livslängd - sällan uppnådd - i all­
mänhet som ett belägg på att skeppen var väl byggda och väl underhållna. I 
Sverige, det land som med bred marginal slog livslängdsrekord för linjeskepp 
under hela denna period, har flottans tekniker aldrig fått något som helst er­
kännande för de stora insatser de gjorde för att bygga och underhålla skep­
pen på ett sätt som gjorde dem långlivade. 

Vad kan då orsaken vara till att bilden av linjeflottan blivit så ensidigt ne­
gativ? Ett uppenbart förhållande är att den inte vann några spektakulära 
segrar i strid under denna period - skärgårdsflottan stod däremot för den 
svenska krigsmaktens enda rejäla seger sedan karolinsk tid; Svensksund 
1790. Linjeflottans militära prestationer var å andra sidan på det hela taget 
mer förtroendeingivande än den efter-karolinska armens och borde väl där­
för åtminstone ha väckt en viss respekt. En första orsak till den negativa bil­
den torde finnas i det samtida källmaterialet, i synnerhet från 1700-talet. 
Det material som utnyttjats av forskningen; riksdagshandlingar, kommis­
sionsprotokoll och inlagor i samband med olika konflikter, är ofta präglade 
av strider, kritik och klagomål. Detta reflekterar både maktkamper och ge­
nuin strävan att utveckla tekniken men i båda fallen finns en inbyggd ten­
dens att utmåla det rådande läget som bedrövligt. 

En andra faktor som kan ha bidragit till den negativa bilden av linjeflottan 
är det stora skiftet i teknik och sjömilitär doktrin under skedet 1840-80. 
Detta innebar för svensk del inte enbart en övergång från segel och trä till 
ånga och järn. Den betydde även en övergång från kvantitet till kvalitet, 
från korttidsutbildade besättningar och fartyg som i huvudsak låg upplagda 
till starkt professionella besättningar och en flotta som i huvudsak var i ak­
tiv tjänst. För den generation av officerare som genomförde omvälvningen 
kom den gamla linjeflottan att framstå som inkarnationen av allt konserva­
tivt, nedgånget och förfallet2 • Denna brytning torde ha varit häftigare i Sve­
rige än i de flesta andra länder och kan ha bidragit till att någon positiv tra­
dition från linjeflottan blev svår att bevara. Den danska utvecklingen är en 
intressant och närliggande kontrast - där skedde en successiv övergång från 
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seglande linjeflotta till kustförsvarsflotta under 1800-talet och där har den 
helt fredliga perioden 1720-1800 setts som något av en storhetstid för 
flottan'. 

Mot slutet av 1800-talet vaknade intresset för den svenska linjeflottans 
historia men det blev en starkt selektiv bild av positiva traditioner som väx­
te fram. Stormaktstiden och Gustaf IIIs tid "utvaldes" som intressanta och 
ärorika medan Frihetstiden och perioderna 1790-1860 fick en negativ fram­
toning. Det är föga märkligt- sjöhistoria skrevs i allmänhet med inriktning 
på sjöslag och strategiskt intressanta operationer. Först under de senaste år­
tiondena har det blivit vanligt att historiker börjat intressera sig för flot­
torna som organisationer och institutioner och studera de administrativa 
processerna4 • I Sverige finns sedan gammalt en respektingivande tradition 
att skriva ingående även om de administrativa aspekterna av flottans his­
toria. Men för Frihetstidens del finns ett alldeles speciellt problem - det par­
lamentariska styrelseskicket. Frihetstidens eftermäle har som bekant in i sen 
tid inte varit det bästa och de som skrivit om flottan under denna epok har 
ofta fallit in i kritiken. I en del litteratur som tillkom under de stora för­
svarsstriderna från 1900-talets början fram till 1930-talet torde också finnas 
en tendens att beskriva Frihetstidens flotta som ett exempel på det fördärv­
liga inflytandet från ett parlamentariskt styrelseskick. 

Under de senaste årtiondena har åtskillig forskning om örlogsflottorna un­
der segelfartygsepoken publicerats i olika länder; Storbritannien, Frankrike, 
USA, Spanien, Nederländerna, Danmark'. Fortfarande är luckorna i vårt 
vetande stora men de är betydligt mindre än tidigare. Det går att få nya per­
spektiv på den svenska linjeflottans historia genom att jämföra med hur and­
ra länder hanterade de tekniska och administrativa problemen med att byg­
ga och underhålla sådana flottor. Vidare finns det starka skäl att pröva forsk­
ningsansatser hämtade från ekonomisk historia, teknikhistoria och teorier 
om stora och etablerade institutioners beteende. I det förindustriella sam­
hället var flottorna extremt tekniktunga och storskaliga organisationer och 
genom sin mycket långa historia erbjuder de intressanta exempel på hur så­
dana institutioner långsiktigt hanterar frågor om teknisk och organisatorisk 
förändring. Den svenska flottan har även ett gott källmaterial som kan bely­
sa dessa frågor. Problemet är i första hand att detta är så omfattande och 
svåröverskådligt att det vad avser teknik ännu långtifrån är systematiskt 
ordnat6 • 

Svaret på rubrikens fråga om det behövs mer forskning om linjeflottan blir 
således obetingat ja. Det finns utrymme för forskning som arbetar efter nya 
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linjer, öppnar nya perspektiv och penetrerar åtskilligt hittills outnyttjat käll­
material. Internationell komparation är nödvändig och någon form av eko­
nomisk teori och teknikhistorisk systematik vore önskvärd för att bygga upp 
ett analysschema efter vilken linjeflottans kvaliteter och brister kan bedö­
mas. Hittillsvarande forskning präglas i hög grad av ganska lösligt tyckande i 
dessa frågor i den mån författarna inte helt enkelt fångats av källmaterialets 
inneboende tendenser. Sjömilitär teknologi liksom all annan teknologi mås­
te emellertid analyseras med utgångspunkt från hur man lyckats hushålla 
med begränsade resurser, inte med utgångspunkt från att onda makter gjort 
resurserna begränsade. Flottans speciella ställning som tekniktung insti­
tution med mycket lång historia är i sig mycket intressant med tanke på att 
vi numera lever i en värld som är full av sådana institutioner av vilka många 
börjar uppnå respektingivande ålder. De problem med institutionell tröghet 
som uppenbarligen fanns inom den svenska linjeflottan är därmed i sig en in­
tressant fråga att forska om eftersom de kan tänkas vara av mer generell art 
inom etablerade institutioner. 

Denna artikel ska inte gå på djupet med någon av dessa frågor. I stället 
ska en högst elementär men också grundläggande fråga behandlas. Det har 
hittills i litteraturen saknats en översiktlig inventering av linjeflottans vik­
tigaste fartyg under perioden 1721-1860. Syftet är att här kartlägga fartygs­
beståndets omfattning och struktur, d v s fördelningen på olika fartygstyper 
och storleksgrupper. För att få grepp om storleksfrågorna presenteras kort­
fattat vad källmaterialet har att förtälja om fartygens konstruktionsdeplace­
ment. Särskild uppmärksamhet kommer att ägnas åt de förbyggnader och 
svåra reparationer som är en del av förklaringen till de extremt långa livs­
längder som svenska örlogsfartyg uppnådde. Däremot finns ingen ambition 
att presentera detaljerade fartygslistor av den typ som Lars O Berg och un­
dertecknad vid olika tillfällen har publicerat i Forum Navale7• 

Eftersom artikelns kvantitativa data är preliminära har det inte ansetts 
angeläget att ge detaljerade källhänvisningar för varje enskild uppgift. De 
uppgifter som finns om andra länders flottor är tagna ur en internationell 
jämförande studie om örlogsflottornas utveckling som jag är sysselsatt med. 
Tidsgränserna i artikeln är valda med tanke på att ungefär täcka dels den 
period då den ryska flottan blivit Sveriges huvudmotståndare, dels det skede 
då livstidsförlängande reparationer blev ett centralt inslag i linjeflottans in­
vesteringsverksamhet. Avgränsningen till att gälla enbart linjeflottan är rent 
praktisk. skärgårdsflottans nybyggnads- och underhållsproblematik var helt 
annorlunda än linjeflottans och skulle därför kräva särskild behandling. 
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Linjeflottan som system 
Linjeflottan var inte bara ett antal fartyg, den var ett sammanhängande sys­
tem. Iden med en slag- eller linjeflotta var att den skulle uppträda som en 
koncentrerad styrka och fartygen måste därför byggas för att kunna sam­
verka taktiskt. Samtidigt borde emellertid flottans struktur vara avvägd så 
att det fanns möjlighet att sända ut enskilda fartyg eller mindre förband på 
särskilda uppdrag. Det fanns behov av standardisering men också av fartyg i 
olika storleksklasser. För att systemet linjeflottan skulle fungera väl måste 
fartygen även konstrueras i enlighet med en genomtänkt doktrin för flottans 
strategi och taktik. Doktrinen måste ange de typer av operationer som flot­
tan skulle kunna utföra, vilka geografiska områden som var aktuella och vil­
ka taktiska lägen som var mest sannolika under dessa operationer. Flottans 
officerare och manskap måste vidare rekryteras och utbildas med tanke på 
hur ett krig kunde förväntas utveckla sig. Inriktningen av flottans underhåll 
och mobiliseringsberedskap måste även utformas i enlighet med doktrinen. 
slutligen måste flottans baser vara placerade och utformade så att de kunde 
ge flottan adekvat skydd och underhåll i en position som var strategiskt väl 
belägen i förhållande, till sannolika operationsområden. 

Hur kan nu detta abstrakta resonemang konkretiseras för den svenska lin­
jeflottans del? Fanns det någon doktrin eller var det kanske så att avsak­
naden av klart formulerade mål med verksamheten var en orsak tilllinjeflot­
tans problem? Frågan har ägnats mycket liten uppmärksamhet i litteraturen 
och borde undersökas systematiskt. Uppenbart är att linjeflottan en gång 
hade byggts upp för att säkra sjöförbindelserna över Östersjön i syfte att 
hålla ihop det svenska imperiet och att huvudmotståndaren hade varit Dan­
mark-Norge. Det är från Stormaktstidens krig tydligt att den svenska sjö­
strategiska doktrinen varit utpräglat offensiv. Kriget fördes så långt möjligt 
i danska farvatten, dels i syfte att söka invadera de danska öarna men också 
i syfte att binda fiendens stridskrafter där och på så vis hålla dem borta från 
resten av Östersjön. I de flesta svensk-danska krig lyckades även slagflottan 
binda de danska stridskrafterna nära sina hemmafarvatten; undantagen är 
Kalmarkriget 1611-13 och Skånska kriget 1675-79. 

Efter det Stora nordiska kriget kan det ha funnits skäl att ompröva detta 
tänkande. I det nya läget med både en rysk och dansk linjeflotta var det för 
det första ett centralt politiskt problem att undvika krig där dessa två flot­
tor samverkade. Om detta misslyckades var Sverige hänvisat till en strikt 
fleet-in-heing-strategi med sikte på att fördröja fientliga landstigningar till 
dess att hjälp från någon allierad hann anlända. Vid krig gentemot enbart en 
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av dessa två länder är det däremot påtagligt att den svenska flottan under 
1700-talet förutsattes kunna agera offensivt, i synnerhet gentemot Ryss­
land. Frågan är knappast systematiskt behandlad i litteraturen och tanken 
att den enligt tämligen samstämmiga uppgifter så svaga och misskötta 
svenska linjeflottan var avsedd för offensiv kan förefalla märklig. Det är 
emellertid av flottans agerande under krigen mot Ryssland liksom av vad vi 
vet om danskarnas bedömning om svenska avsikter svårt att dra någon an­
nan preliminär slutsats än att den svenska linjeflottan även lång tid efter 
1721 förutsattes kunna operera strategiskt och taktiskt offensivt vid krig mot 
en östersjömakt. 

Så långt våra fragmentariska kunskaper räcker så ingick det under huvud­
delen av 1700-talet i det svenska strategiska tänkandet att linjeflottan vid 
krig mot Ryssland skulle bege sig till Finska viken och där blockera eller be­
segra fienden direkt utanför Kronstadt, St Petersburg och Reval. Så upp­
trädde flottan också 1741-43, 1788-90 och 1808-09, med varierande resul­
tat. Huvudplanen vid krig mot Danmark tycks ha varit ett upprepande av 
Karl Xlls landstigning på Själland år 1700 där flottan förutsattes kunna 
blockera eller besegra den danska flottan vars huvudbas låg i Köpenhamn. 
Allt detta kan förefalla fantastiskt för svenskar som fått veta att linjeflottan 
var en potemkinkuliss utan större stridsvärde. Inte desto mindre är det helt 
klart att samtiden tog det på allvar. Ryssarna fick uppleva att det var allvar 
och för Danmark-Norge var hotet från öster, d v s från Sverige, huvud­
motivet till att hålla en linjeflotta som från 1721 till 1807 vanligen var större 
än den svenska8 • Gustaf Ills krigsplanering gentemot Danmark, mest kon­
kret åren 1783-84, tilldelade linjeflottan rent offensiva uppgifter. 

Det finns vissa strukturella förhållanden som är väsentliga att förstå vid 
en jämförelse mellan de tre östersjöflottorna9 • Ryssland hade en obetydlig 
sjöfarande befolkning och därmed svårt att rekrytera kvalificerade sjömän. 
Utskrivna bönder kunde drillas till väldisciplinerade kanonbetjäningar men 
de var ovana vid komplicerade segelmanövrer och snabba reparationer av 
skadad rigg. Detta medförde att flottan måste operera försiktigt och inte 
angripa en fiende annat än i ett gynnsamt läge. Den ryska förmågan att ut­
kämpa långa artilleridueller var dock god. De svenska båtsmännen var av 
ungefär samma klass; goda kanonbetjäningar men inte några särskilt fram­
stående sjömän. Styrkan i båtsmansorganisationen var främst att manska­
pet var frivilligt och att det fanns till hands vid en snabb mobilisering. Den 
svenska linjeflottan var således vad besättningarna beträffar i en ovanlig si­
tuation jämfört med nästan alla andra flottor som främst sökte rekrytera yr-
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kessjömän. Dessa var otvivelaktigt bättre som besättningar men de fanns 
normalt inte snabbt tillgängliga vid en plötslig mobilisering. I Danmark­
Norge där man förlitade sig på landets stora sjöfarande befolkning visste 
man med sig att själva mobiliseringsfasen var en svag punkt. Sjömännen ha­
de till stor del sina hem i Norge och sin dagliga gärning långt bort från hem­
landet. Innan de hunnit komma till Köpenhamn och bemanna linjeflottan 
var denna inte i stånd att möta den svenska linjeflottan som vid ett över­
raskande anfall skulle vara överlägsen i initialskedet och i värsta fall lamslå 
den dansk-norska mobiliseringen. Problemet förvärrades av att de danska 
linjeskeppen under långa perioder av 1700-talet inte kunde fullt utrustas in­
ne i den grunda hamnen utan måste läggas ute på redden. En halvrustad lin­
jeflotta på öppen redd utan fulltalig bemanning var ett intressant mål för en 
fientlig attack10 • 

Den svenska linjeflottans strategiska roll i det militära tänkandet mellan 
1790 och 1808 är föga analyserad och får här lämnas därhän. Uppenbart är 
att den inte hölls på en sådan nivå att den kunde genomföra offensiva ope­
rationer på egen hand även om särskilda omständigheter gjorde att den un­
der 1808-09 var väl jämförbar i styrka med den ryska linjeflottan. Efter för­
lusten av Finland uppstod ett nytt strategiskt läge. I den mån en strategisk 
plan för linjeflottan kan sägas ha funnits var den dels en projektion framåt 
från kriget 1808-09, dels en "franskt" inspirerad tanke om linjeflottan som 
ett trumfkort i allians- och maktbalanspolitik. Landets kung och överbefäl­
havare var en fransk marskalk som rimligen måste ha tagit med sig något av 
traditionell fransk syn på flottans roll. Linjeflottan var för liten för att en­
sam möta den ryska flottan men ett ryskt angrepp skulle sannolikt leda till 
att hjälp kom från någon av stormakterna i väster, Storbritannien eller 
Frankrike. I ett sådant läge kunde det vara politiskt viktigt att den svenska 
(eller svensk-norska) flottan utgjorde en så stor andel som möjligt av den 
allierade flottan så att den skandinaviska unionen inte framstod som en ren 
lekboll i stormakternas händer. I mer långtgående ideer kunde den svenska 
linjeflottan och dess bas i Karlskrona framstå som intressanta förhandlings­
objekt vid alliansförhandlingar med västmakterna". 

Linjeflottans inriktning på offensiv under 1700-talet och i första hand de­
fensiv under 1800-talet borde ha avspeglats i nybyggnadsverksamheten. 
skillnaderna mellan en offensivt och defensivt inriktad linjeflotta gäller 
dock så subtila detaljer att det är svårt att utan ingående studier ange hur 
sambandet mellan strategisk och taktisk doktrin å ena sidan, fartygens kon­
struktion å den andra, egentligen såg ut. En offensivt betonad linjeflotta 
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måste ha förmåga angripa fienden från ett lovartsläge och skeppen måste då 
vara tillräckligt styva för att det undre lagets kanonportar ska kunna hållas 
öppna även under betydande press från frisk vind. En offensiv flotta måste 
även vara beredd att ligga i blockadposition utanför en fientlig bas under 
hårt väder. Detta krävde dels att skrov och rigg var i gott skick, dels att 
skeppen hade god förmåga att hålla undan från en läkust i hård vind. En of­
fensiv flotta borde även vara en "allvädersflotta" som klarade en lång ope­
rationssäsong från tidig vår till sen höst. Internationellt sett ökades kraven i 
alla dessa avseenden tämligen radikalt under 1700-talets första hälft, ett fak­
tum som är värt att komma ihåg vid bedömningen av de svenska linjeskep­
pens kvaliteter. Slutligen fanns det för östersjöflottorna speciella krav på 
grundgående skepp, vilket för svensk del vm särskilt viktigt för offensiva 
operationer i Finska viken och i södra Öresund (Drogden, Flintrännan och 
Köpenhamns redd). 

Det är tänkbart - mer kan för närvarande inte sägas - att de intensiva dis­
kussionerna om linjeskeppens seglingsegenskaper som utmärker en stor del 
av Frihetstiden egentligen avspeglar en stegring av flottans ambitionsnivå; 
en starkare betoning av de offensiva egenskaperna. De kan också ses som en 
ökad insikt om vad denna ambitionsnivå krävde av skeppen för att kunna 
realiseras. Offensiv strategi och taktik ställde den svenska flottan inför spe­
ciella problem eftersom ökat djupgående- alltid en beprövad väg för att nå 
god styvhet och goda hidevindsegenskaper - stod i direkt motsättning till 
kravet på grundgående skepp för att kunna slå ryssarna i Finska viken och 
danskarna i Öresund. Af Chapman sökte på 1770-talet finna den slutliga 
lösningen på problemet i ett relativt litet skepp med ringa djupgående, stor 
styvhet, högt batteri och låga överbyggnader, det sistnämnda för att minska 
avdriften utanför en läkust. Det var en komplicerad kompromiss som tes­
tade konstruktörens förmåga till det yttersta. Efter 1790 byggdes dessa 
skepp successivt om, de fick tyngre beväpning, större djupgående och större 
överbyggnader. De nya och större fartygstyper som af Chapman konstruera­
de på 1790-talet och som blev utgångspunkten för flottans teknik under res­
ten av segelfartygsperioden var även utformade efter mer konventionella 
principer'2• Dessa förändringar kan (vi vet ingenting) ses som en anpass­
ning till en mer defensiv doktrin där man i första hand räknade med att käm­
pa från en läposition och där angrepp på fiendens huvudbaser inte längre var 
ett primärt operationsmåL Den tyngre bestyckning som efterhand infördes 
på linjeskeppen och fregatterna kan också ses som en anpassning till defensiv 
doktrin. Om linjeflottan inte behövde operera annat än nära egen kust kun-



18 

de det vara rationellt att öka eldkraften, även till priset av mindre styvhet, 
större avdrift, större djupgående och ökade påfrestningar på skrovet. En de­
fensiv strategi gör det möjligt att öka eldkraften på uthållighetens bekost­
nad. 

Flottans underhålls- och beredskapsfilosofi vore värd att undersökas sys­
tematiskt som en del av linjeflottans doktrin. Med detta avses att flottan ha­
de att finna en lämplig avvägning mellan antal fartyg, deras materiella till­
stånd och förmåga att inom en viss tidsperiod få ett visst antal fartyg till 
sjöss. Det optimala tillståndet är uppenbarligen inte (som ibland tycks för­
utsättas i litteraturen) att samtliga skepp alltid är i fullgott skick. Detta vore 
klart oekonomiskt 'eftersom det skulle kräva en mycket stor reparationsor­
ganisation. I en optimalt skött träfartygsflotta bör vissa fartyg vara i mindre 
gott skick eftersom det går betydligt fortare att i ett krisläge reparera exi­
sterande enheter än att bygga lika många nya. Om man satsar på att alltid 
hålla samtliga fartyg i gott skick måste antalet fartyg minskas och flottans 
slagkraft under andra och tredje krigsåret bli svagare än den varit om en re­
serv av sämre men reparerbara fartyg funnits. 

Någon enkel formel för hur avvägningen mellan antal och underhåll ska 
göras finns dock inte. I en offensivt inriktad flotta är det nödvändigt att vid 
ett krigsutbrott ha en mobiliserbar styrka av goda skepp som är överlägsen 
vad fienden kan sätta ini initialskedet. Detta bör betyda att andelen skepp i 
gott skick måste vara förhållandevis hög. För en defensiv flotta som är in­
riktad på att under krig uppehålla sig i bas eller skyddad skärgård som en fle­
et-in-being-styrka, kan fartyg i sjödugligt men bristfälligt skick vara väl an­
vändbara. En sådan flotta kan inrikta sig på att hålla ett betydande antal far­
tyg nödtorftigt reparerade. Den svenska flottans underhållsfilosofi under 
1600-talets senare del hade varit utpräglat offensiv vilken belyses av mobili­
seringarna 1689 och 1700 då vartenda linjeskepp kom till sjöss. Denna nivå 
kunde därefter inte uppehållas under det långa krigets påfrestningar men in­
för anfallet på Ryssland 1741 hade flottan återigen lyckats göra samtliga 23 
linjeskepp tjänstedugliga13 • 

Problemet att hålla flottan tjänsteduglig väckte stor uppmärksamhet från 
1700-talets mitt. Det myckna diskuterandet om denna fråga i ett skede när 
läget på intet sätt var extremt dåligt tyder på att ambitionsnivån att hålla ett 
stort antal skepp i hög beredskap fanns kvar. Det stora dockbyggnadspro­
jektet i Karlskrona från 1750-talet och framåt ingick i en ny byggnads- och 
underhållsfilosofi där tanken var att hålla så många skepp som möjligt på 
stapelbädd eller i docka. Sverige var otvivelaktigt en föregångsnation på det-
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ta område även om de stora projekten till betydande del stannade på pap­
peret. Modellen var dock Venedigs flotta som sedan galärepoken hade haft 
en stor reserv av fartyg stående på land med låga underhållskostnader. Efter 
1815 blev det vanligt i Frankrike, USA och Storbritannien att låta ett bety­
dande antal fartyg stå mer eller mindre fullbordade på stapel och i flera fall 
användes uttryckligen de svenska ideerna som förebild. Ironiskt nog har de 
extremt långa byggnadstider som metoden ledde till i fredstid i Sverige an­
förts som belägg för flottans förfall. 

Övergången till en defensiv roll för linjeflottan under 1800-talet är av in­
tresse om man vill analysera dess underhåll. Otvivelaktigt försämrades detta 
mot 1800-talets mitt men detta behöver inte innebära att flottan blev me­
ningslös i ett rent defensivt sammanhang. Frågan har aldrig blivit undersökt. 

Linjeflottan var tänkt att fungera som en sammanhållen enhet och det var 
därför viktigt att fartygsmaterielen var så enhetlig som möjligt. Fartygen 
borde ha ungefär samma seglingsegenskaper eftersom helheten ofta var be­
roende av vad det sämsta fartyget kunde prestera i fråga om fart, bidevind­
segling och manövrering. Dessutom var standardisering värdefull för att gö­
ra så mycket materiel som möjligt utbytbar mellan fartygen. Det kan på en 
gång konstateras att ett av den svenska linjeflottans främsta problem under 
hela Frihetstiden var bristen på standardisering. Problemen var inte unika 
för svenska flottan men danskarna och i all synnerhet ryssarna lyckades bätt­
re med att reducera antalet fartygstyper. I Ryssland var antalet linjeskepps­
typer från 17 40-talet sällan större än tre. 

Slutligen måste det bestämt understrykas att den svenska linjeflottans sto­
ra krigstida problem under hela denna period aldrig var brist på fartyg, dåligt 
underhållna fartyg eller brist på materiel för att reparera och underhålla lin­
jeflottan. I rent materiellt avseende var Sverige ett utomordentligt gynnat 
land när det gällde att hålla en linjeflotta-vi var självförsörjande med eller 
rentav storexportörer av huvudparten av det som behövdes; ekvirke, mast­
träd, tjära, kanoner, järn till förbultningar, ankaren etc. De stora väst­
maktsflottorna råkade i kris om de skars av från östersjöhandeln. Det verk­
ligt stora problemet fanns på personalsidan. Det var inte i första hand att 
officerare och manskap var bristfälligt utbildat och oerfaret även om detta 
kan ha varit en indirekt orsak till de kriser som uppstod. Kriserna var medi­
cinska. Linjeflottan drabbades i varje krig av stora sjukdomsepidemier som 
helt ödelade all planering och tvingade till drastiska omdisponeringar. Det 
var intressant nog det andra krigsåret i de båda första krigen (d v s 1742 och 
1789) som var de stora epidemiåren och detta torde ha någon gemensam epi-
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demiologisk förklaring. Dessa tragedier är inte vårt problem i denna studie 
men det måste betonas att varje förklaring av flottans kapacitet i krig som 
inte tar upp de medicinska problemen saknar intresse. 

storleksgruppering av linjeflottans fartyg 

Sedan slutet av 1600-talet var det i de flesta länder vanligt att klassificera 
fartygens storlek genom att ange antalet kanoner. Detta har även varit det 
vanliga i den svenska flottan under vår period. Systemet var enkelt men ty­
värr ofta vilseledande, särskilt vid internationella jämförelser. Bakom sam­
ma antal kanoner kunde dölja sig väsentligt olika kanonkalibrar. I Sverige 
var 60-kanonerskeppet den vanligaste "fartygstypen" under 1700-talet men 
bakom denna beteckning döljer sig ett vitt spektrum av fartyg i olika stor­
leksklasser, från ca 1100 till drygt 2000 tons deplacement. De svenska lin­
jeskeppen och fregatterna förde dessutom ett varierande antal kanoner un­
der sina ofta långa livstider vilket försvårar klassificering med enbart an­
givande av antal pjäser. 

För en långsiktig studie är det därför önskvärt att finna ett klassificerings­
system som kan användas över hela perioden. Detta görs bäst genom att ba­
sera det på fartygens deplacement och de kanonkalibrar som skeppen förde 
på sina batteridäck. Här har valts att indela linjeskeppen i sex storleksgrup­
per och fregatterna i fem. Andra alternativ vore möjliga men den här valda 
indelningen har den fördelen att den nära överensstämmer med ett typregis­
ter som för linjeskeppens del var en levande realitet för samtiden från 
1760-talet och fram till segelfartygsepokens slut. De fyra första linjeskepps­
kategorierna stämmer med de fyra certer som 1764 års certdeputation före­
slog och de fartyg som byggdes därefter utgick mer eller mindre medvetet 
från dessa certer. Fregatternas klassificering bygger på huvudbatteriets ka­
nonkaliber och är därmed tämligen oproblematisk. Det kan påpekas att 
denna klassificeringsform för fregatter är typiskt fransk - i detta land klas­
sificerades fregatter inte efter antal pjäser utan efter huvudbatteriets kali­
ber. Metoden är klart praktisk. 

I stort sett överensstämmer gränsdragningen vare sig man gör den efter 
kanonkalibrar eller deplacement. Proportionerna mellan bestyckning och 
deplacement var anmärkningsvärt stabil hela perioden igenom. I de fall 
gränserna inte stämmer exakt har bestyckningens kaliber fått avgöra. Dep­
lacementberäkningar och problem med att fastställa "normal" bestyckning 
diskuteras något i ett appendix. 
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I den följande texten identifieras fartygen med de nummer som de tillde­
lats i tabellerna 1-6. Observera att det finns tre olika nummerserier för 
linjeskepp, fregatter och korvetter. 

Linjeskepp 

storleksgrupp J. 2500 ton och större; bestyckning 30-, 18- och 8-pundingar, 
tredäckare även med 4-pundingar på back och skans'". 

I denna storleksgrupp fanns ursprungligen endast ett skepp, Konung Carl 
(nr l) (1694) om 108, senare 100 och 90 kanoner. Det var avsett som flottans 
flaggskepp men tjänstgjorde endast under tre sjöexpeditioner. När det bygg­
des var denna tredäckare ett av sin tids största skepp och inom svenska flot­
tan sågs det nog länge som ett lyxskepp, även om det på intet vis var miss­
lyckat. Det genomgick svår reparation 1724-25, det första skepp som intogs 
i den nya Lindholmsdockan. När fartygsstorlekarna i mitten av 1700-talet 
snabbt stegrades var Konung Carl inte längre ett exceptionellt stort skepp 
och under 1760-talet planerades att reducera det till ett tvådäckat 74-kano­
nersskepp. Vid dockningen 1770 visade det sig emellertid vara alltför för­
ruttnat och höggs i stället upp. 

1764 års certdeputation hade föreslagit 74-kanonersskepp av denna stor­
leksordning men typen ansågs länge alltför stor för svenska flottans speciella 
krav. Först efter 1790 blev det på allvar aktuellt att gå upp i denna storleks­
klass och i af Chapmans arbete med att ta fram framtida normaltyper av lin­
jeskepp figurerade 74-kanonersskepp som en av fem typer. Fyra av de sju 
nya linjeskepp som påbörjades 1798-1832 (nr 67, 69, 70 och 74) tillhörde 
denna storleksgrupp. 1826 års flottplan föreskrev att tre av tio linjeskepp 
skulle vara av denna storlek, vilken intill segelfartygsepokens slut förblev 
den största typ som byggdes för svenska flottan. Internationellt sett var det­
ta efter 1815 en liten linjeskeppstyp men det är värt att märka att den ryska 
östersjöflottans huvuddel fram till1850-talet bestod av linjeskepp av ungefär 
samma storlek. 

Storleksgrupp II. 2100-2500 ton; bestyckning 24-, 18- och 8- eller 6-pun­
dingar, tredäckare även med 4-pundingar på back och skans. 

Det första skeppet i denna storleksgrupp var den berömda Stora Kronan 
(1668) vilken förde upp till126 kanoner, dock kopparpjäser av väsentligt läg­
re vikt än de som är aktuella under vår period. Den karolinska flottan hade 
byggt två tredäckade 90-kanonersskepp i denna storleksordning avsedda 
som eskaderflaggskepp, men därefter avtog de i popularitet'5 • Göta Lejon 
(nr 2) reparerades inte som planerat 1745 utan ersattes med ett tvådäckat 
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70-kanonersskepp (nr 40) och på 1760-talet reducerades Konung Fredrik 
(nr 3) i enlighet med 1764 års certdeputations ideer till ett 70-kanoners­
skepp. Genom den på 1750-talet beslutade ökningen av dimensionerna hade 
de tvådäckade 70-kanonersskeppen (nominellt 68 kanoner enligt certdepu­
tationen) växt upp till denna storlek. Fyra stycken (nr 44, 49, 51 och 52), av­
sedda som chefsfartyg, sjösattes 1758 till 1777 och tjänstgjorde under 
1788-90 års krig som flott- och divisionsflaggskepp. Beståndet utökades 
1788 med en rysk pris (nr 65). 

Efter 1790 var fartyg i denna storleksgrupp de minsta som kom på fråga 
för nybyggnad och af Chapman tog fram en normaltyp på 66 kanoner. De 
tre existerande skeppen (nr 51, 52 och 65) reparerades och 1819 och 1825 
stapelsattes tre nya som ersättning för dem (nr 71-73). 1826 års flottplan 
förutsatte att sju av tio linjeskepp på lång sikt skulle vara av denna storlek. 
Efter 1815 var detta de minsta linjeskepp som byggdes i något land, även om 
danskarnas standardtyp endast var obetydligt större. 

storleksgrupp III. 1800--2100 ton; bestyckning 24-, 18- och 6-pundingar. 
Tre skepp (ca 80--90 kanoner) av denna storleksgrupp hade sjösatts 

1683-84 som flott- och eskaderflaggskepp (bl a nr 5) och två tredäckade 
80-kanonersskepp (bl a nr 4) hade tillkommit under 1700-talets första år. 
Under Frihetstiden nybyggdes tre tvådäckade 70-kanonersskepp (nr 34, 39 
och 40) i denna grupp, avsedda som chefsfartyg. Alla tre blev långlivade ve­
teraner efter svåra reparationer i slutet av 1760-talet. Från och med 1764 års 
certdeputation blev skepp av denna storleksordning tvådäckade 62-kano­
nersskepp, avsedda att vara flottans huvudstyrka. Tretton stycken sjösattes 
1774-1785 (nr 50, 53-64) och de som överlevde 1788-90 års krig blev vanli­
gen långlivade. Efter upprepade svåra reparationer fanns fyra (nr 56, 60, 62 
och 63) kvar ännu 1860, ett av dem som stor fregatt (nr 60). De var efter 
1815 världens minsta linjeskeppsklass och mot 1800-talets mitt var deras 
ställning som linjeskepp rätt marginell. Att de behölls så länge måste ses 
som ett belägg för svårigheten att få nybyggnadsanslag. 

storleksgrupp IV. 1350--1800 ton; bestyckning 24-, 12- och 6-pundingar. 
Denna storleksgrupp omfattar egentligen flera olika storleksklasser med 

26, 24 och 22 bredsidesportar på vardera batteridäckeL Skepp med 24 por­
tar hade varit en av flottans tre standardtyper under 1680-talets program; 
sju hade byggts då (bl a nr 8-12) och ytterligare sex (bl a nr 6 och 13-14) i 
denna grupp (22-26 portar, 60--80 kanoner) tillkom 1690--1708. Från 1730-
till 1760-talen var det avsikten att skepp av denna storlek (med 24 portar 
och ca 64 kanoner) skulle vara flottans talrikaste fartygstyp. Intressant nog 
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var det först under perioden 1757-1782 som detta förverkligades, ett faktum 
som pekar på att linjeflottan under detta skede var försedd med betydande 
tröghetsmekanismer. Totalt nybyggdes nio stycken under perioden 1731-64 
(nr 31, 33, 35-38, 45, 46, 48); ett av dem (nr 37) var ett inköpt handels­
fartyg, medan ett annat (nr 46) år 1763 innan leveransen såldes till Ostindis­
ka Kompaniet. Sex veteraner fanns kvar under kriget 1788-90 och den sista 
(nr 33) utgick först 1803. 1764 års certdeputation diskuterade skepp i denna 
storleksgrupp men vid denna tid började den framstå som alltför liten för 
linjeskepp och inga nybyggdes efter 1764. 

storleksgrupp v. 900--1400 ton; bestyckning 18-, 8- eller 12-pundingar 
samt 4-pundingar. 

I denna grupp fanns skepp med 20, 22 och 24 portar på båda batteridäck­
en. Åtta stycken av 20-portstypen hade byggts 1681-84 (bl a nr 19-22), fem 
med 22 portar 1692-1707 (bl a nr 23-25) och tre med 24 portar (nr 16-18) 
1696-98. Två ytterligare (nr 28-29) med 24 portar sjösattes 1725-26 efter en 
besynnerlig konstruktionsprocess där förvirringen om flottans klassifice­
ringssystem ställs i blixtbelysning16 • Enligt 1734 års flottplan skulle typen 
delvis ersättas med skepp i storleksgrupp IV men trots detta reparerades två 
skepp 1740 (nr 23) och 1747 (nr 18) och tre nya (nr 41-43) sjösattes 1748-49. 
1720-talsskeppen reparerades också i början på 1750-talet trots tvivel på de­
ras framtidsvärde. Här var ambitionen helt klart att hålla uppe antalet skepp 
på kvalitetens bekostnad. 1755 års plan att öka styrkan till inte mindre än 40 
linjeskepp byggde också bland annat på att låta tio 50-kanonersskepp ingå i 
linjen och en ny och större typ konstruerades. Endast ett påbörjades (nr 47) 
men såldes 1763 ofullbordat till Ostindiska Kompaniet. Det återköptes un­
der 1788-90 års krig (nr 66) då dess dåliga kondition förorsakade en av flo t­
tans mest tragiska förlisningskatastrofer. 

Skepp om 50--60 kanoner med 18-pundingar som tyngsta pjäs var vid 
1700-talets mitt en marginell linjeskeppstyp i alla flottor och de utmöns­
trades så småningom även i den svenska. Två höggs ned till fregatter på 
1770-talet (nr 42-43, fregatterna nr 39-40). segheten i svenska örlogsskepp 
förnekade sig dock inte; de tre sista (nr 28-29 och 41) såldes 1781-82 som 
handelsfartyg och de var då uppenbarligen i användbart skick trots att det 
var ca 30 år sedan de byggts eller genomgått svår reparation. 

storleksgrupp VI. Upp till 900 ton; bestyckning 18- och 8-pundingar eller 
lättare. 

Under 1500- och första hälften av 1600-talet var fartyg av denna storleks­
klass, med 12- eller 18-pundiga kanoner på nedre däck, kärnan i den svenska 



24 

slagflottan. Därefter tillkom endast ett fåtal skepp, främst en serie på sju 
1694-99, vilka endast ansågs som marginella linjeskepp. 1724-31 sjösattes 
tre nya enheter (nr 27, 30 och 32), vilka betraktades som en mellantyp mel­
lan fregatt och linjeskepp, ofta kallade tvådäcksfregatter. De avsågs i första 
hand att bilda en eskader i Göteborg. De två överlevande (nr 30 och 32) bör­
jade från 1747 mer definitivt klassificeras som fregatter (fregatt nr 25-26) 
även om terminologin förblev något vacklande. 

Fregatter och korvetter 
Eftersom fregatterna utvecklades från små till stora enheter kan det vara 
naturligt att behandla dem i omvänd storleksordning. Det bör observeras 
att beteckningen fregatt i Sverige liksom i de övriga östersjömakterna sedan 
omkring 1720 betecknade alla tremastade fartyg som inte ansågs slagkrafti­
ga nog att ingå i linjen. Beteckningen korvett började i Sverige - återigen i 
likhet med andra östersjöflottor - att användas under tidigt 1800-tal som ett 
särskilt namn för mindre tremastade kryssare, tidigare kallade lätta fregat­
ter. I andra länder har typbeteckningarna under olika perioder använts på 
ett något annorlunda sätt. 

storleksgrupp V. Upp till 300 ton; bestyckning 3-, 4- eller 6-pundingar. 
Fregatter av denna storleksordning hade varit vanliga under Stora nor­

diska kriget men efter 1721 byggdes endast fyra ytterligare åren 1724-37 (nr 
18-21). De tre sista stod den tvåmastade brigantintypen nära, de var åt­
minstone under någon period avsedda att riggas som brigantiner och de följ­
des av två ungefär lika stora fartyg med brigantinrigg (Castor 1739 och Pol­
lux 1741). Efter 1730-talet tillkom inga nya fregatter i denna storleksgrupp 
och efter 1760-talet företräddes den uteslutande av brigantiner, senare kut­
terbriggar och briggar. 

storleksgrupp IV. 350-600 ton; bestyckning 8-pundingar, i vissa fall med 
3-pundingar på back och skans. 

Denna typ av kryssare byggdes i olika omgångar, tre 1724-25 (nr 15-17), 
tre av en speciell roddfregattyp 1748-55 (nr 27, 32-33) och två för skär­
gårdsflottan på 1760-talet (nr 36--37). De sistnämnda var konstruerade för 
8-pundingar men blev i verkligheten bestyckade med 12-pundingar. I 1780 
års flottplan ingick tre "repeterfregatter" av denna storleksordning av vilka 
dock endast en (nr 54) byggdes (konstruerad för 6-pundingar men bestyckad 
med lätta 12-pundingar). De fyra korvetter som sjösattes 1821-1848 (nr 3-5 
och 7) utgjorde den enda serie i denna storleksgrupp som byggdes under en 
längre tidsperiod. 
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Storleksgrupp III. 600--1000 ton; bestyckning 12-pundingar med 6- eller 
ibland 4-pundingar på back och skans. 

Fregatter - eller tvådäckade skepp - med 12-pundingar hade under Stora 
nordiska kriget representerat en tung kryssartyp på gränsen till linjeskepp. 
Fyra svenska fregatter (nr 1-4) överlevde kriget och under de följande 30 
åren tillkom endast tre nya (nr 22-24), därav ett inköpt handelsfartyg och en 
liten enhet (Farna, 1739) som konstruktören, Charles Sheldon, egentligen 
ansåg borde föra 12-pundingar endast som ny och därefter få 8-pundingar. 
1754-64 sjösattes dock fem fregatter (nr 29-31, 34-35) med 12-pundingar vil­
ket var i enlighet med en internationell trend. Därefter blev typen sällsynt; 
sex förutsattes ingå i den 1780 beslutade flottplanen men inga nybyggdes. 
Bortsett från två ryska priser 1788 (nr 51-52), en år 1789 tillfälligt återköpt 
gammal fregatt (nr 55) och en inköpt ostindiefarare 1808 (nr 57) försvann 
fregatter i denna storleksklass helt till dess att en ny enhet sjösattes 1830 (nr 
58). Den nedhöggs 1854-55 till korvett (nr 8) vilket var i enlighet med in­
ternationella trender - kryssare i denna storleksordning ansågs nu för små 
för att bära fregattbeteckningen. 

storleksgrupp Il. 900--1500 ton; bestyckning 18-pundingar med 6- eller 
8-pundingar på back och skans. 

Denna fregattyp överlappar storleksmässigt de mindre linjeskeppsklas­
serna och de tidiga enheterna hade linjeskeppsursprung. De två minsta lin­
jeskeppen blev 1747 mer definitivt klassade som fregatter (nr 25-26) och 
1754 byggdes den andra Ilierim (nr 28), en kopia av 1716 års fregatt med 
samma namn. Denna hade på sin tid varit en superfregatt, stapelsatt som 
54-kanonersskepp. På äldre dagar, förde Ilierim (Il) dock endast 12-pun­
dingar. På 1770-talet tillkom två ytterligare 18-pundiga fregatter genom 
nedhuggning av 50-kanonersskepp (nr 39-40). 

Genombrottet för fregatter i denna storleksgrupp var dock de tio 40-ka­
nonersfregatter som sjösattes 1782-85 (nr 41-50). Denna klass blev därefter 
till periodens slut flottans mest talrika kryssartyp. Beståndet upprätthölls 
genom successiva förbyggnader av 1780-talets fregatter - i ett fall (af Chap­
man, 1803) genom att en ny fregatt byggdes med materiel från en äldre (nr 
44). Först med tre fregatter stapelsatta 1831-43 (nr 59, 62-63) tillfördes be­
ståndet nya enheter, men åtminstone de två första av dessa avvek föga från 
af Chapmans konstruktioner. 

Storleksgrupp l. 2000--2200 ton; Bestyckning 24- och 18-pundingar eller 
motsvarande vikt i kortare pjäser av grövre kalibrer. 

Fregatter av denna storleksordning - internationellt fanns enheter på upp 
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tiii 2700 ton - representerade under segelfartygsepokens sista stadium fre­
gattypens höjdpunkt. De motsvarade i storlek de mindre linjeskeppen men 
hade lägre eldkraft, högre fart och förde sitt huvudbatteri högre. I Sverige 
diskuterades typen tidigt; nedhuggning av 60-kanonersskeppet Wasa (nr 53. 
68) till fregatt var aktuell både 1796 och 1808. 1826 års flottplan förutsåg att 
fem av tio fregatter skulle bli tvådäcksfregatter av denna typ. I verkligheten 
stapelsattes endast en (nr 61) medan ett äldre linjeskepp (nr 60) förbyggdes 
(troligen nästan helt förnyat) som stor fregatt (nr 60). Fortsatta nedhugg­
ningar av de minsta linjeskeppen (storleksgrupp III) diskuterades men blev 
aldrig genomförda. Superfregattypen tycks ha omfattats med misstro inom 
linjeflottan- den f~amfördes av de talrika linjeskeppsmotståndarna som ett 
bra alternativ. I 1850 års regeringsförslag till flottplan, signerad Baltzar von 
Platen jr, ingick sex stora fregatter som flottans kärna, de två som fanns, tre 
nedhuggna linjeskepp (storleksgrupp I och II) samt ett nybygge. Denna 
gång tog dock riksdagen ställning för linjeflottan som därmed överlevde än­
nu ett årtionde innan den teknologiska revolutionen gjorde såväl linjeskepp 
som superfregatter irrelevanta. 

Vi har därmed översiktligt beskrivit de storleksgrupper som finns om­
nämnda i tabellerna 2, 4 och 6 och kan övergå till att studera hur flottans 
sammansättning förändrades över tiden. Vi kan också med storleksgrup­
perna som hjälp analysera flottans investeringar i fartygsmaterieL 

Linjeflottans storlek, struktur och investeringsinriktning 
I detta avsnitt ska en rapsodisk genomgång göras av hur den svenska linje­
flottan utvecklades under en 140-årsperiod. Eftersom utrymmet i en artikel 
inte medger någon längre diskussion om bakgrund och sammanhang blir det 
tyvärr en något torr uppräkning av kvantitativa fakta. Det bör påpekas att 
vi i stort sett jämställer nybyggnader av fartyg med svåra reparationer och 
förbyggnader av existerande enheter. Egentligen är det en fråga som bör 
undersökas i hur hög grad en svår reparation/förbyggnad innebar att farty­
get förnyades. Själva terminologin; förbyggnad, svår reparation, ansenlig 
reparation, lätt reparation, har sannolikt undergått vissa förskjutningar un­
der den långa tid som är aktuell. Det är dock alldeles klart att de reparatio­
ner vi har tagit med i denna undersökning - de som av samtiden angivits 
som svåra reparationer/förbyggnad - var av den omfattningen att fartygets 
livslängd utsträcktes i samma eller nästan samma grad som om ett helt nytt 
fartyg byggts. Det kan därför finnas skäl att sammanföra nybyggnader och 
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svåra reparationer under beteckningen investeringar; beslut som för lång 
tid framåt bestämde flottans struktur. 

Den svenska linjeflottans styrka (i antal) och storleksstruktur framgår av 
tabell 7. Antalsmässigt visar den en påtaglig konstans från 1720 till 1790 
bortsett från en svacka årtiondet efter 1720. Denna berodde på att 1710-ta­
lets krigsår kom att präglas av hård förslitning och nästan ingen nybyggnads­
verksamhet, en lucka i kontinuiteten som tog lång tid att kompensera. Bort­
sett från detta är det en nästan förbluffande konstant linjeskeppsflotta; 
svängningarna ligger mellan 23 och 26. Knappast något annat land kan 
uppvisa så små variationer i antalet linjeskepp under 1700-talet, vilket i stäl­
let präglas av stora förändringar. 

De stora förlusterna 1790- nio linjeskepp och tre fregatter- framstår som 
det avgörande brottet i linjeflottans historia. Det är något ironiskt att Gus­
taf III kommit att framstå som linjeflottans gynnare när det i själva verket 
var under hans tid - och under av honom ledda operationer - som denna 
flotta kraftigt och definitivt försvagades. Från 1790 till 1825 hölls antalet lin­
jeskepp kring drygt ett dussin. 1825 reducerades det till 8 vilket ungefärligen 
förblev styrkan till dess att de två år 1825 och 1832 stapelsatta linjeskeppen 
utdockades 1856 och 1860. Det var således en väsentligt mindre linjeflotta 
som vidmakthölls under den senare hälften av perioden jämfört med den 
första. Motsvarande eller långt mer drastiska reduktioner av antalet lin­
jeskepp genomfördes emellertid i en rad andra länder under 1800-talets för­
sta decennier; Frankrike, Danmark, Nederländerna, Spanien, Portugal. 

Antalet fregatter var något mer fluktuerande. Efter 1721 och fram till bör­
jan på 1750-talet varierade antalet mellan 8 och 12. 1751 års flottplan gav ty­
pen ökad prioritet och 1752 beställdes sex nya fregatter, vilket för ett årtion­
de höjde antalet till 16 a 17 enheter. Antalet föll därefter något, stegrades 
igen på 1780-talet för att sedan långsamt men stadigt sjunka ända till 1830. 
Därefter ökade antalet kryssare (fregatter och korvetter) åter, en utveckling 
som skulle synas tydligare om vi också tagit med de tre ångkorvetter som sjö­
sattes 1841, 1847 och 1853. 

Bakom dessa totalsiffror döljer sig emellertid en stor strukturförändring 
av linjeflottans sammansättning. Före 1720 hade nybyggnadsverksamheten 
varit utspridd till linjeskepp med stor variation i storlek, från vår storleks­
grupp I ned till grupp VI. Spridningen var dock i hög grad betingad av dels 
ett litet antal chefsfartyg i de tre största storleksgrupperna, dels byggandet 
av små linjeskepp i grupp VI som egentligen var en större kryssartyp. Ända 
sedan 1680-talet hade linjeflottans ryggrad emellertid bestått av skepp av två 
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huvudtyper, ett förhållande som kvarstod helt oförändrat 1720. Som fram­
~år av tabell 7 var grupperna IV och V de ojämförligt största; 20 av 26 lin­
jeskepp fanns i dessa storlekar. Detta var skepp med mellan 50 till 70 kano­
ner, med 24- och 12-pundingar eller 18- och 8-pundingar som huvudbe­
styckning. Nybyggnads- och. reparationsprogrammet efter kriget förändrade 
inte så mycket härvidlag; 1735 fanns åtta linjeskepp vardera i grupp IV och V 
medan övriga storleksgrupper hade totalt åtta. Dominansen för grupp IV 
och V var lika stor ända fram till slutet av 1770-talet. Eftersom linjeskepp i 
dessa storleksgrupper dominerat linjeflottan ända sedan omkring 1680 rör 
det sig i själva verket om en 100-årig, mycket stabil storleksstruktur. En sak­
ta glidning uppåt i storlek förekom dock; de tre små 42-kanonersskeppen av 
grupp VI (tvådäcksfregatterna) utgick således i slutet av 1740-talet och ett 
årtionde senare blev grupp IV definitivt talrikare än grupp V. Det rör sig 
emellertid om långsamma förskjutningar jämfört med de strukturföränd­
ringar som de flesta andra flottor genomgick under denna period. 

Tabell 8 som ger en sammanställning av nybyggnader och svåra reparatio­
ner, tydliggör hur storleksgrupperna IV och V så länge kom att dominera i 
den svenska linjeflottan. Under åren 1731-68 nybyggs, köps och repareras 
17 skepp av grupp IV medan 12 av grupp V tillkommer eller förnyas 
1724-54. Mot detta står 14 nybyggnader och svåra reparationer i de övriga 
storleksgrupperna under halvseklet från 1721 till 1770. Kvaliteten hos skep­
pen i storleksordningen från drygt 1000 till 1800 ton blir därmed helt av­
görande för en bedömning av den svenska linjeflottans stridsduglighet under 
dessa år och även under 1770-talet. 

1734 års flottplan hade i princip fastställt att antalet skepp av storleks­
grupp V (med 18-pundingar) skulle reduceras och ersättas av grupp IV (med 
24-pundingar). Som framgår av tabell 7 hade detta föga genomslagskraft. 
Beståndet av små linjeskepp förnyades successivt genom svåra reparationer 
och viss nybyggnad (tre skepp 1748-49). Först genom en utdragen process, 
som avslutades när de tre sista linjeskeppen med 18-pundingar såldes som 
handelsfartyg 1781-82, försvann denna storleksgrupp. En orsak var de 
svenska skeppens långa livslängder men det räcker inte som förklaring i det­
ta fall. Om flottan underlåtit att nybygga och förbygga skepp av grupp V -
eller sälja dem som handelsfartyg tidigare än som skedde - kunde typen i 
stort sett ha försvunnit på 1740- eller 1750-talen. Att så inte blev fallet be­
rodde sannolikt främst på att beslutsfattarna - Amiralitetskollegiet, riks­
rådet eller riksdagen- var angelägna om att hålla uppe antalet linjeskepp på 
bekostnad av de enskilda skeppens slagkraft. Linjen blev längre men hade 
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därmed på många ställen svag styrka. Frågan om vem som drev på i denna 
riktning är av stort intresse för att fastställa vem som hade ansvaret för de 
på 1750- och 1760-talen så omstridda kvalitetsproblemen inom linjeflottan. 

Små linjeskepp var på 1730-talet vanliga i de europeiska flottorna, inte 
minst i den ryska. Men under 1740- och 1750-talen genomgick de flesta eu­
ropeiska flottor en radikal strukturförändring i riktning mot väsentligt stör­
re enheter. Produktion av linjeskepp på upp till 1300 ton upphörde nästan 
helt och skepp på 1400-1500 ton blev sällsynta i nyproduktionen. 24-pun­
dingar blev överlag minimikaliber för nya linjeskepp, även om de flesta flot­
tor behöll ett fåtal mindre enheter som en slags mellantyp mellan linjeskepp 
och fregatt. Förändringen var så radikal att det inte enbart var den i Sverige 
vanliga storleksgruppen V som blev obsolet. Ä ven de mindre enheterna i 
grupp IV (de på 1350-1500 ton) var ganska små i de helt nya linjeflottor som 
växte fram under dessa år. Det ska dock noteras att den ryska flottan inte 
var någon föregångare i satsningen på större enheter. U n der 1730- och 
1740-talen dominerades den av 66- och 54-kanonersskepp på ca 1600 och 
1200 ton; från 1750-tal till 1770-tal var 66-kanonersskeppen nära nog stan­
dardtypen. 

Det faktum att Sverige åren kring 1750 snabbt fick en linjeflotta där ett 
stort antal enheter började bli påfallande svaga vid en internationell jäm­
förelse är viktigt för att förstå det stigande missnöjet med flottans tekniska 
nivå. De nya linjeflottorna dominerades av skepp med betydligt större styv­
het och bättre hidevindsegenskaper än vad många äldre och mindre svenska 
skepp kunde visa upp. Det var ingenting som kunde läggas konstruktörerna 
till last; små tvådäckare kunde inte ges lika goda egenskaper som större hur 
konstruktörerna än gjorde. Lösningen i Sverige blev som i andra länder att 
avskaffa de mindre linjeskeppen. På 1750-talet beslöts om en avsevärd di­
mensionsökning för de tre fartygstyper som då avsågs utgöra linjeflottan; 
70-, 60- och50-kanonersskepp på ca 2250, 1750 och 1350 ton. Efter 1760 på­
börjades inga linjeskepp på mindre än 1800 ton. Ungefär där, eller snarare 
vid ca 2000 ton, hade man i de flesta länder mot slutet av 1700-talet börjat 
sätta minimigränsen för linjeskepp med tillfredsställande styvhet och seg­
lingsegenskaper. Önskemålet om att alla linjeskepp skulle föra kanoner av 
den största använda kalibern på nedre batteridäck drev dock ytterligare upp 
minimigränsen till inemot 3000 ton i början av 1800-talet. Endast skepp av 
vår storleksgrupp I kunde hänga med i den konkurrensen. 

Den svenska linjeflottans uppgradering mot större enheter framstår mot 
detta som en helt nödvändig anpassning till en internationell trend. Det en-
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da som kunde motivera en viss återhållsamhet var önskemålet om begränsat 
djupgående, ett önskemål som fram till 1770-talet kan ha lett till en likartad 
återhållsamhet på rysk sida. Utvecklingen kan avläsas i tabell 7. Fram till 
1740-talets mitt var antalet linjeskepp i storleksgrupperna I-III begränsat till 
fyra eller fem. Det steg därefter sakta men ännu 1775 fanns endast åtta en­
heter i dessa grupper. Fram till 1770-talet var linjeskepp i dessa storlekar 
(2000-2700 ton) enbart avsedda som chefsfartyg. Från 1734 till 1755 ingick 
tre tredäckade 90-kanonersskepp i flottplanen som flott- och eskaderflagg­
skepp medan ett mindre antal 70-kanonersskepp med 24- och 18-pundingar 
(grupp III) också var chefsfartyg, i princip tänkta som divisionsflaggskepp. I 
praktiken förnyades tre av de fyra äldre tredäckarna genom svåra reparatio­
ner 1724-33 medan tre 70-kanonersskepp tillkom 1732-46, det sista som er­
sättning för den fjärde tredäckaren. 1755 års flottplan - med 40 linjeskepp 
som mål- omfattade 14 70-kanonersskepp vilka med de ökade dimensioner 
som nu skulle gälla kom att flytta upp i storleksgrupp II. Endast fyra enhe­
ter av denna storleksordning tillkom dock, sjösatta 1758 till 1777. Under 
samma period avvecklades slutligen beståndet av tredäckare varför 70-ka­
nonersskeppen definitivt blev flottans chefsfartyg. 

I 1755 års flottplan hade 16 60-kanonersskepp med 24- och 12-pundingar 
fastställts som flottans andra standardtyp av linjeskepp medan 10 50-kano­
nersskepp med 18- och 12-pundingar skulle fylla ut antalet till 40. Avskaf­
f~ndet av tredäckarna, vilket så småningom blev en följd av planen, var i 
god överenstämmelse med en internationell trend i riktning mot koncentra­
tionpå större tvådäckare. strukturellt blev planen dock snabbt inaktuell ge­
nom att den innehöll ett stort antal skepp med endast 18-pundingar samt 
12-pundingar på övre däck. Från slutet av 1760-talet började de svenska 
flot~planerna fastställa att endast skepp med 24- och 18-pundingar skulle 
byg.gas, i praktiken 70-kanonersskepp av storleksgrupp II som chefsfartyg 
och 60-kanonersskepp av grupp III som standardskepp. Den reduktion av 
flottplanens storlek från 40 enheter till enbart 21 som samtidigt beslöts var 
främst en anpassning till verkligheten men minskningen var mindre drastisk 
än den verkar eftersom planerna från 1769 och framåt byggde på större och 
kraftigare beväpnade skepp än tidigare. I själva verket innebar beslutet 
1769 att huvudparten av linjeflottans fartyg (storleksgrupperna IV och V) 
ansågs vara för små. Det var fråga om en långtgående homogenisering av lin­
jeflottan som också kan avläsas i tabell 8. De tidigare talrika reparationerna 
och nybyggnaderna av grupp IV upphörde efter 1768. I 1780 års flottplan 
fördes homogeniseringstanken till sitt logiska slut; linjeflottan fastslogs till 
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att på sikt bestå av 21 60-kanonersskepp, även om tre nästan nya 70-kano­
nersskepp förutsattes finnas kvar under några årtionden framåt. 

I enlighet med detta program genomgick linjeflottan åren 1781-85 en 
drastisk omstrukturering. Grupp V försvann och grupp IV reducerades till 
sex veteraner, fem av dem sjösatta 1704 till1744. 1785 var grupp III domine­
rande med 16 enheter av totalt 26 linjeskepp; de tre gamla 70-kanonersskep­
pen från 1732-46 (reparerade 1766--70) samt 13 af Chapman-konstruerade 
60-kanonersskepp sjösatta 1774-85. De största enheterna var fyra nyare 
70-kanonersskepp i grupp Il. Homogeniseringen var visserligen inte total 
men det snabba nybyggnadsprogrammet 1782-85, det nästan totala upphö­
randet av svåra reparationer efter 1770 samt utförsäljningen 1781-82 av fyra 
linjeskepp (ett grupp IV och tre grupp V) till handelsflottan hade till slut lett 
till ett avsevärt resultat. 

Fregattstyrkans strukturella sammansättning är mindre intressant efter­
som kravet på homogenitet var mindre här. Kryssare bör i själva verket byg­
gas i ett spektrum av större och mindre enheter för att en lagom stor enhet 
ska kunna finnas tillhands för olika slags uppdrag. Som framgår av tabell 7 
hände inte så mycket mellan 1720-talet och 1780. De flesta fregatter till­
hörde storleksgrupp III och IV under hela denna period. Den minsta stor­
leksgruppen (grupp V) var föga talrik och utgick helt i början på 1760-talet 
(brigantiner och briggar övertog denna storleksgrupp) medan ett fåtal enhe­
ter, främst f d linjeskepp, tillkom i grupp Il. 1780 års flottplan ändrade 
snabbt och radikalt den svenska fregattflottans sammansättning. Av de 12 
enheter som fanns 1780 utgick hälften till 1785; två blev handelsfartyg, tre 
blev lastdragare i flottans tjänst och en utrangerades. I stället nybyggdes 10 
40-kanonersfregatter med 18-pundingar, fregatter som under 1788-90 års 
krig till stor del kom att tjänstgöra i linjen. Internationellt sett infördes 
denna fregattstorlek ungefär samtidigt i flera andra flottor, men det unika 
med Sverige var att typen blev antalsmässigt helt dominerande. I Storbri­
tannien, Frankrike, Danmark m fl länder var 18-pundsfregatter till en bör­
jan en exklusiv superfregattyp och först under krigsperioden 1793-1815 blev 
den efterhand dominerande. Den svenska "fregattdoktrinen" från 1780 var 
helt avvikande från andra länders tänkande meh någon detaljerad analys av 
detta finns inte. 

Efter katastrofen för den svenska lin je flottan år 1790 återgick den i myc­
ket till traditionerna från tiden före 1770-talet. Investeringsverksamheten 
koncentrerades på svåra reparationer och förbyggnader i stället för på ny­
byggen (tabell 9). Hittillsvarande litteratur har nästan enbart berört ny-
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byggnaderna och då konstaterat att de var nästintill obefintliga. Från 1790 
till 1860 tillkom endast sju linjeskepp, sex fregatter och fyra korvetter samt 
mot periodens slut tre ångkorvetter (därtill kommer två små övningskorvet­
ter som vi här bortser från). En helt annan bild framträder om vi även tar 
med svåra reparationer och förbyggnader. Vi kan då iaktta att nästan hela 
linjeflottan åren 1794-1806 genomgår en förnyelse; H linjeskepp och 6 fre­
gatter repareras, i åtminstone ett fall (prisen Vladislaff) praktiskt taget ny­
byggs. Eftersom endast ett linjeskepp och en fregatt sjösattes under samma 
period innebar förnyelseprogrammet att nästan hela den linjeflotta som gick 
till sjöss 1808 var resultatet av reparationer av fartyg byggda på 1770- och 
1780-talen. Detta skedde under en period när linjeflottans existens var ifrå­
gasatt och det vore av betydande intresse att se hur besluten om dess vid­
makthållande egentligen togs 17 • Reparationsprogrammet innebar natur­
ligtvis att storleksstrukturen bevarades; år 1808 fanns ett nytt linjeskepp av 
storleksgrupp I medan tre tillhörde grupp II och nio grupp III. De tankar 
som fanns på 1790-talet att gå över till större linjeskeppstyper (skepp av stor­
leksgrupp I och II eller rentav ännu större) hade tills vidare måst skjutas på 
framtiden. 

Om det 1805 stapelsatta och 1819 sjösatta linjeskeppet inräknas så på­
börjades från 1817 till1827 fem nya linjeskepp medan lika många påbörjade 
svåra reparationer. Av dessa satsningar tillhörde tre grupp I, tre grupp II och 
fyra grupp III. Detta var den sista stora investeringsvågen i svenska linje­
skepp- i fortsättningen fick linjeflottan söka leva på kapitalet. Från 1812 till 
1826 igångsattes grundliga förbyggnader av fyra 18-pundiga fregatter från 
1780-talet varjämte en liten fregatt (grupp III) och en korvett (grupp IV) ny­
byggdes. 1830-talet såg en förnyelse av kryssarbeståndet; två stora fregatter 
(grupp I) och två av grupp II påbörjades liksom två korvetter (grupp IV) och 
en hjulångkorvett. Linjeflottans förnyelse gick mycket långsamt, ett skepp 
stapelsattes och ett genomgick svår reparation. Båda tillhörde grupp I. 
1840-talet representerade linjeflottans absoluta lågvattenmärke - riksdagen 
hade uttalat sig för dess avveckling och vägrade bevilja extra anslag för dess 
vidmakthållande. Sveriges sista segelfregatt och sista segelkorvett påbörja­
des liksom den första propellerkorvetten. 1850-talet blev däremot en period 
av rikliga anslag för reparation och inköp av utrustning samt för linjeflottans 
övning vilket dock föga avspeglar sig i våra tabeller. 

De har dock klargjort att linjeflottan efter 1790 inte enbart genomgick en 
långsam förtvining. Den vidmakthölls länge på den nivå som den haft vid 
krigsslutet 1790 och förnyades genom omfattande reparationer och viss ny-
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byggnad under två perioder. Först den liberala oppositionens genombrott 
vid 1840/41 års riksdag ledde till en djup kris eftersom det politiska förtro­
endet för linjeflottan sviktade. Tio år senare svängde dock riksdagsopinio­
nen till denna flottas favör och för en tid föreföll framtiden ljus. Från början 
på 1850-talet var det helt klart att linjeflottan skulle ställas om till ångdrift 
och intressant nog tänkte sig sjöförsvarsdepartementet till stor del klara det­
ta genom ombyggnader. Det var det traditionella svenska investeringstän­
kandet som än en gång visade sig i denna inställning -linjeskepp och fregat­
ter sågs som mycket långsiktiga investeringar. Omkring 1860 var dock hela 
denna filosofi fullständigt föråldrad- krigsfartygstekniken hade nu börjat ut­
vecklas i sådan takt att.det allt övergripande målet måste bli att hålla flottan 
stridsduglig genom en kontinuerlig tillförsel av 11ya fartyg konstruerade med 
så modern teknik som möjligt 1H. 

Linjeskeppens livslängd och linjeflottans medelålder 
I litteraturen om den svenska linjeflottan antyds ofta att den var bristfällig 
till följd av dåligt underhåll och på grund av hög medelålder för skeppen. 
Det måste först konstateras att detta är motsägelsefullt; om linjeflottan 
genomgående led av dåligt underhåll är det egendomligt att skeppen sam­
tidigt lika genomgående uppnådde hög ålder. De svenska linjeskeppens ext­
remt långa livslängder är i själva verket ett mycket märkligt fenomen som 
måste förklaras. Om vi bortser från skepp som gått förlorade i strid eller ge­
nom olyckor samt de vars livslängd förkortades av att de efter 1860 saknade 
stridsvärde, så är medelåldern för de linjeskepp som finns med i tabell l inte 
mindre än 57,5 år. Egentligen var den ännu längre eftersom sju av dessa 
skepp utgick genom att försäljas för vidare tjänst som handelsfartyg (i ett 
fall, Tapperheten 1825, som krigsfartyg). Detta avviker starkt från så gott 
som alla andra flottor där den vanliga bilden är bekymmer över att skeppen 
blev mer kortlivade än man hoppats på. Någon internationell jämförelse ska 
här inte göras; det får räcka med att konstatera att linjeskepp i andra länder 
sällan blev äldre än 25 a 30 år och att livslängder på 10 a 15 år förekom. I 
synnerhet den ryska flottan utmärkte sig för att bygga kortlivade linjeskepp. 
Skepp som blev 57,5 år var en så sällsynt företeelse att de brukar väcka upp­
seende- det var alltså medellivslängden för svenska linjeskepp. 

Eftersom vi redan har konstaterat att svenska linjeskepp i allmänhet ge­
nomgiclk en eller ibland två livstidsförlängande svåra reparationer så kan det 
ligga nära till hands att tro att det var dessa som gav den svenska flottan dess 
särprägel. Så var emellertid knappast fallet. Frågan är otillräckligt undersökt 
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men den samlade bilden av litteraturen är att linjeskepp i de flesta länder un­
der 1700- och 1800-talet ofta genomgick grundliga förnyelser någonstans 
mitt i sin livstid. Metoden blev allt vanligare i takt med att torrdockor bygg­
des vid örlogsvarven. Skillnaden gentemot Sverige var att dessa livstidsför­
längningar sattes in efter 10 a 20 år och förlängde livstiden kanske ytterligare 
10 a 20 år. I Sverige blev det aktuellt med svåra reparationer först efter 20 a 
30 år och skeppens livslängd efter dessa reparationer var ofta ytterligare 20 a 
30 år, ibland ännu längre. Man måste också komma ihåg att själva förut­
sättningen för att ett skepp skulle kunna förnyas genom en svår reparation 
var att det redan från början var byggt med starka förbindningar så att skro­
vet inte allvarligt döformerades. Ett sådant skrov kunde inte återställas ens i 
en docka. Eftersom nästan alla svenska linjeskepp som inte gått förlorade i 
förtid genomgick svår reparation, så är det svårt att undvika slutsatsen att de 
genomgående var byggda med sikte på hög kvalitet i förbindningar och för­
bultningar. Träbyggnadstekniken kan vara ett arv från de engelska skepps­
byggmästarna som kom till Sverige vid 1600-talets mitt. Järnets kvalitet är 
svår att betvivla - i åtminstone de engelska och nederländska flottorna före­
skrevs på 1700-talet användande av svenskt järn (egentligen Dannemora­
järn) till förbultningar som skulle vara av högsta klass. 

Två andra förklaringar till att svenska linjeskepp uppvisar långa livsläng­
der jämfört med andra länder måste också i huvudsak avvisas. En orsak till 
att linjeskepp utrangerades snabbare i andra länder skulle kunna vara att 
man där var mer inriktad på att bygga modernare enheter. Detta kan möjli­
gen ha relevans under perioden 1750-70 när en rad flottor gick över till stör­
re och bättre fartygstyper. Som vi sett tvingade även detta Sverige till för­
nyelse av linjeflottan. Under den sista hundraårsperioden var den tekniska 
utvecklingen på segelfartygsområdet så marginell att äldre konstruktioner 
efter detaljförbättringar var fullt jämförbara med nya konstruktioner. Det 
var inte bara Sverige som hade kvar konstruktioner från 1700-talet ända in 
på 1850-talet. I England och Frankrike fanns åtskilliga äldre konstruktioner 
kvar och blev till och med föremål för nyproduktion ännu omkring 1850. 
Skillnaden var att det här var fråga om 1800-talsskepp som byggts efter 
1700-talsritningar medan Sverige även behållit de gamla skeppen. 

En annan förklaring till lång livslängd skulle naturligtvis vara "potem­
kinkulissteorin"; linjeflottan var egentligen bara en skenstyrka som hölls 
flytande för syns skull. Frågan om linjeskeppens materiella tillstånd, grad av 
beredskap och graden av uthållighet är mycket komplicerad och förtjänar 
att bli ordentligt undersökt med ledning av det omfattande och detaljerade 
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källmaterial som finns i flottbesiktningsinstrument, kvartalsförslag, över­
skeppsbyggmästarnas arbetsanteckningar m m. Det får här vara nog med 
att antyda att det är en helt otillräcklig klassificeringsgrund att enbart in­
dela skepp i tjänstedugliga och icke tjänstedugliga. De begrepp som är rele­
vanta är snarare tjänstedugliga inom vilken tidsperiod efter en 
mobiliseringsorder, tjänstedugliga hur långt framåt i tiden och tjänstedugliga 
under vilka förhållanden; enbart under sommaren eller även vår och höst, 
enbart i Östersjön eller var som helst i världen. Dessutom måste man skilja 
mellan brister i skrovet och brister i tackling, bestyckning och utrustning. 
Antalet skrov som kunde sändas till sjöss var en maximigräns för flottans ef­
fektiva styrka. Brister 1 skeppens utrustning var däremot en mer relativ frå­
ga. Bristerna mättes vanligen i relation till en ideal utrustningslista; de mås­
te analyseras med tanke på vilken utrustning som var absolut nödvändig och 
vilken som kunde undvaras samt hur snabbt utrustningen kunde komplet­
teras ur flottans förråd, genom överflyttningar mellan skeppen eller genom 
köp på öppna marknaden. 

Vi har redan konstaterat att det saknas grund för uppfattningen att den 
svenska linjeflottan skulle ha varit påtagligt dåligt underhållen. Det som ta­
lar emot det är dels skeppens långa livslängd, dels det faktum att flottan i 
krig uppnådde extremt höga mobiliseringsgrader. I båda fallen var den 
svenska linjeflottan internationell rekordhållare under vår tidsperiod och 
det förefaller mot denna bakgrund svårt att hävda att den var vanskött. Det 
kan å andra sidan inte hävdas att den var bättre skött än någon annan flotta, 
även om det är sannolikt att den var betydligt bättre än genomsnittet. Hän­
syn måste emellertid även tas till vilka påfrestningar skeppen utsattes för. 
Den flotta som troligen drev sina skepp hårdast, den brittiska, hade väsent­
ligt större problem att brottas med. Brittiska linjeskepp måste ofta vara till 
sjöss vinter och sommar och tjänst i Nordatlanten var väsentligt mer påfres­
tande på skrov och rigg än tjänst i Östersjön. Det är inte underligt om detta 
ledde till långa perioder av reparationer och förkortad livslängd som gör att 
jämförelser mellan exempelvis Sverige och Storbritannien blir orättvisa. En 
uthållig tillgänglighetsgrad på ca 70% för den brittiska flottan - vilken var 
vanlig i krig- kanske inte är sämre än de 90 a 95% som den svenska kunde 
visa upp under enstaka år. 

Med dessa funderingar som bakgrund kan vi studera tabell 10 där en sam­
manställning gjorts av genomsnittsåldern för den svenska linjeflottan vart 
femte år (efter 1830 endast vart tionde år). Med tanke på de svåra repara­
tionernas betydelse har två genomsnittsåldrar räknats fram, en med ut-
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gångspunkt från sjösättningsåret och en med utgångspunkt från sjösättning/ 
senaste svåra reparation. Som synes är det två helt olika bilder av linjeflot­
tans medelålder som framträder. A v de fartyg som fanns år 1720 hade vis­
serligen en del genomgått mer eller mindre omfattande reparationer men 
avsaknaden av docka hade gjort det svårt att genomföra verkligt effektiva 
förnyelser av större skepp. Medelåldern var 26,4 år vilket avspeglar bristen 
på nybyggnader sedan 1709. Under de följande 15 åren sänktes genom­
snittsåldern räknat efter sjösättningen med fyra år men genom att så många 
skepp förnyades i dockan sjönk genomsnittsåldern räknat från reparation/ 
sjösättning till endast 15 år. I fortsättningen steg den totala åldern (I) kon­
tinuerligt tills den 17.65-75 låg runt 40 år. Genomsnittsålder II höll sig där­
emot runt 15 år tills den på 1760-talet steg till strax under 20 år. 

Förnyelsen av flottan 1781-85 reducerade drastiskt båda åldersbegreppen, 
till ca 20 respektive drygt 10 år. Därefter steg genomsnittsålder I trendmäs­
sigt till 1820-talets mitt då flottan reducerades genom utrangeringar av äldre 
enheter. Genomsnittsålder II återgick efter 1785 snabbt till ca 15 år men ge­
nom förnyelseprogrammet 1794-1806 reducerades den till endast drygt 8 år 
1805, ett extremt lågt värde för svenska förhållanden. Bakgrunden var 
främst att det stora dockbyggnadsprogrammet i Karlskrona från och med 
1792 började ge resultat; de två första femfingerdockorna togs i bruk och i 
svajningsrummet utanför dem fanns plats för torrsättning av ytterligare två 
linjeskepp. Utan dessa reparationsresurser skulle det ha varit svårt att ge­
nomföra förnyelsen av linjeflottan. Fram till 1840 låg genomsnittsålder II på 
en hälsosamt låg nivå; 10 a 15 år. Därefter syns 1840-talskrisen för linjeflot­
tan mycket tydligt; mellan 1840 och 1850 steg båda medelåldrarna med 
exakt 10 år vilket betyder att inga skepp nybyggts eller förnyats samtidigt 
som inga utrangerats. 

De här presenterade åldersberäkningarna ska naturligtvis endast betrak­
tas som en första grov approximation av flottans verkliga materiella status. 
Motsvarande sammanställningar från andra länder saknas för närvarande 
vilket begränsar möjligheterna till jämförelser. Det går dock att dra den slut­
satsen att åldersuppgifter som enbart hänvisar till sjösättningsår ger föga 
vägledning för att bedöma linjeskeppens tjänsteduglighet. Inte sällan var 
gamla linjeskepp tjänstedugliga samtidigt som betydligt yngre enheter inte 
var det. Ett drastiskt exempel finns från 1850, linjeflottans absoluta lågvat­
tenmärke, då tio år av materiell svältfödsel kan summeras. Endast två lin­
jeskepp var fullt tjänstedugliga men ett av dessa var Fäderneslandet från 
1783, världens äldsta linjeskepp. 
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Åldersuppgifterna ger däremot goda möjligheter att bedöma åldern för 
linjeskeppens konstruktion. Det finns för närvarande inga belägg för att 
skeppens grundläggande konstruktion förändrades genom de svåra repara­
tionerna och det är realistiskt att datera konstruktionen till sjösättnings­
året. Inte sällan var den egentligen äldre men vi bortser från detta här. De 
intressanta åren är främst perioden 1740 ti111785 då en intensiv debatt rådde 
om kvaliteten på linjeskeppens konstruktion. I tabell 11 har fartygen upp­
delats efter konstruktionsålder. Epoken fram till 1710 är en naturligt av­
gränsad period - inga linjeskepp konstruerades 1710-21. Perioden 
1722-1750 är en andra sammanhängande epok då skeppen byggdes efter 
andra principer än tidigare men fortfarande relativt grundgående. Många av 
dessa skepp kritiserades efter 1750 för otillräcklig styvhet. Efter 1750 ökades 
dimensionerna generellt och skeppen som byggdes efter detta år ansågs i all­
mänhet tillfredsställande för att inte säga utmärkta. 

Tabell 11 ger sannolikt en hel del av förklaringen till den häftiga debatten 
om linjeflottans tekniska standard i mitten av 1700-talet. År 1750 var halva 
linjeflottan konstruerad årtiondena omkring 1700 och de övriga skeppen var 
till avsevärd del konstruerade på 1720-talet. Ingen annan linjeflotta utom 
möjligen Venedig hade en så ålderdomlig teknisk sammansättning. Ännu 30 
år senare var endast 8 av 23 linjeskepp av "modern"konstruktion och det var 
först 1780-talets nybyggnadsprogram som helt förändrade flottan. 

Dessa siffror kan sägas illustrera baksidan av de extremt långa livsläng­
derna i svenska flottan. Medan andra flottor till följd av bristande förmåga 
att vidmakthålla sina skepp hade möjligheten att tekniskt helt förnya sina 
flottor vart 20:e eller 30:e år så var omloppstiden i Sverige inemot 60 år. 
Detta var egentligen inget stort problem under de sista 80 a 100 åren av seg­
lande örlogsfartyg när de grundläggande konstruktionerna var mycket sta­
bila. Problemen uppstod under den snabba omvandlingen vid 1700-talets 
mitt. Många av de svenska linjeskeppen var små och av ålderdomlig kon­
struktion men hade fram till 1740-talet knappast varit underlägsna den ge­
nomsnittliga internationella standarden. Ca 1750 stod man ganska plötsligt 
inför kravet att höja kvaliteten hos de individuella linjeskeppen. Men de 
flesta skepp var relativt nybyggda eller nyreparerade - genomsnittsålder II 
var 1750 endast 13,4 år- och det fanns inga akuta behov av stora ersättnings­
program. Därefter följde en lång period av oenighet om efter vilka principer 
nya skepp skulle konstrueras vilket bör ha fördröjt beslut om större nybygg­
nadsprogram. Ända till 1760-talets slut fortsatte förnyelsen av äldre skepp 
av storleksgrupp IV, trots kritik av deras konstruktion. 
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Förmodligen skulle även en förnyad prövning av beslutsfattandet bakom 
flottans investeringsprogram under dessa år leda till slutsatsen att den präg­
lades av åtskillig tröghet och en brist på förmåga till radikala nysatsningar. 
Det gäller dock att behålla proportionerna när man diskuterar kvaliteterna 
hos de gamla konstruktionerna. Själva det faktum att de förnyades måste 
betyda att de ansågs ha vissa kvaliteter och i en rad fall finns belagt att far­
tyg konstruerade före 1710 och under perioden 1722-50 ansågs ha goda 
egenskaper långt efter de var byggda. Kritiken gällde främst de små skep­
pens kvaliteter, vilka var otillräckliga för en offensivt präglad strategi och 
taktik. Det sistnämnda förhållandet är viktigt att hålla i minnet eftersom det 
tyder på att ambitionsnivån för linjeflottan var ganska hög. 

Slutligen är det återigen värt att framhålla att de svenska linjeskeppens 
(och många fregatters) påtagligt långa livslängd var en kvalitet i sig, en 
egenskap som tyder på yrkesskicklighet vid nybyggnad och reparation samt 
på att fartygen byggdes och reparerades med materiel av hög kvalitet och -
får man anta - ett däremot svarande högt pris. Inom familjen Sheldon var 
man påtagligen stolt över att de "egna" skeppen visade sig långlivade. Se­
rieproduktionen på 1780-talet ledde mer eller mindre oundvikligen till en 
sänkning av kvaliteten genom att en hel del virke som inte blivit tillräckligt 
torkat kom till användning. Detta bör vara förklaringen till att de flesta av 
fartygen inom detta program måste genomgå svår reparation mindre än 20 
år efter de byggts. 1780-talet står i flera avseenden i skarp kontrast till den 
grundläggande investeringsfilosofin inom linjeflottan. Snabb förnyelse av 
tekniken fick högre prioritet än satsning på långlivade fartyg. Att åtskilliga 
1780-talsfartyg trots det blev mycket gamla (vanligen efter två svåra repara­
tioner) är i sig ett tecken på att det stora programmet ändå inte eftersatt 
kraven på materielkontroll och hantverksmässig noggrannhet. 

Linjeflottorna i Östersjön. En kvantitativ jämförelse 
För att ge ett bättre perspektiv på den svenska linjeflottan kan det vara värt 
att göra några jämförelser med de två andra östersjöflottorna'". I tabell 12 
har antalet enheter och det totala deplacementet för samtliga linjeskepp och 
fregatter (samt vissa smärre seglande krigsfartyg) i de svenska, danska och 
ryska flottorna åren 1720--1840 sammanställts. Efter 1840 kompliceras alla 
jämförelser av ångfartygens tillkomst, ett problem som vi här avstår från att 
gå in på. Fram till 1790 är minimistorleken för fartyg i tabellen 300 ton, där­
efter medtas endast fartyg på över 500 ton. Detta betyder att de minsta fre­
gatterna och korvetterna i den svenska flottan faller bort medan ett antal 
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kutterbriggar finns med 1790. I den ryska flottan finns ett fåtal bombfartyg 
och andra mindre enheter med under "övriga" men i stort sett består denna 
grupp av fregatter och korvetter. De i Sverige och Ryssland under en period 
talrika skärgårdsfregatterna ingår dock inte. 

Deplacementuppgifterna är för dansk del i huvudsak verkliga konstruk­
tionsdeplacement medan de ryska deplacementuppgifterna - utom under de 
sista årtiondena - är författarens uppskattningar. De ryska uppgifterna för 
1735 är något osäkra - ett stort antal fartyg utgick under 1730-talet men 
exakt utrangeringsår är ofta oklart. För fullständighetens skull ska påpekas 
att Ryssland från 1770-talet även hade en betydande flotta i Svarta Havet 
vilken inte ingår i denoa tabell. 

Tabellens uppgifter kan möjligen överraska. Under Stora nordiska krigets 
slutskede hade den ryska linjeflottan växt till den största i Östersjön, en 
ställning som befästes under 1720-talet. Under 1730-talet följde en drastisk 
tillbakagång; den danska linjeflottan blev för nära 50 år framåt störst i Ös­
tersjön och även den svenska hade till 1740 passerat ryssarna i storlek. Så 
långt linjeflottans materiella styrka beträffar var anfallet på Ryssland 1741 
insatt i alldeles rätt ögonblick eftersom en betydande svensk upprustning un­
der 1730-talet hade löpt parallellt med en rysk nedrustning2". Det svenska 
anfallskriget blev inte onaturligt upptakten till en betydande rysk upprust­
ning som kulminerade omkring 1750. Därefter föll den ryska flottans styrka 
åter och under 1750- och 1760-talen var den svenska linjeflottan för det mes­
ta jämnstor med eller större än den ryska. Den avsevärda ryska upprust­
ningen från slutet av 1760-talet var föranledd av det rysk-turkiska kriget 
1768-74 då en del av östersjöflottan sändes till Medelhavet. Det var först ge­
nom en drastisk upprustning under 1780-talet som Ryssland mer definitivt 
kom att inta rollen som ledande sjömakt i Östersjön. Upprustningen hade 
uppenbarligen vidare syften än enbart regional maktbalans; den stimulera­
des först av Rysslands roll i den väpnade neutralitetsalliansen under det 
amerikanska frihetskriget, sedan av Katarina Ils ambitioner att ge Ryssland 
en maktposition gentemot västmakterna och slutligen av krigen mot Turkiet 
1787-92 och Sverige 1788-90. 

I slutet av 1790 hade Ryssland en linjeflotta som var större än den danska 
och svenska tillsammans. Under de följande årtiondena skulle denna flotta 
spela en inte obetydlig roll i den europeiska sjökrigföringen i både Nordsjön 
och Medelhavet. Den ryska övergången till Frankrikes sida 1807 ledde emel­
lertid till att Medelhavseskadern, 13 linjeskepp, gick förlorad vilket för­
klarar en del av nedgången under 1800-talets första decennium. Efter 1814 
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och fram till Krimkriget sökte ryssarna upprätthålla en effektiv styrka på 27 
linjeskepp i Östersjön (och 18 i Svarta Havet) vilket avspeglas i en relativt 
konstant styrka åren 1815-40. Tabellens data omfattar dock, väl att märka, 
såväl effektiva som icke-effektiva enheter. 

Den dansk-norska linjeflottan var fram till 1807 väsentligt större än den 
svenska- den svenska skärgårdsflottan var däremot mycket större än mot­
svarande dansk-norska styrkor. Tabell 12 illustrerar tydligt den totala kata­
strof för den dansk-norska sjömakten som engelsmännen "Flaaderaan" år 
1807 innebar. Den sedan länge stora sjömakten vid Öresund försvann plöts­
ligt och återuppstod aldrig på allvar. Efter 1814 inriktade sig Danmark på 
att bygga upp en begränsad styrka; 6 linjeskepp och 8 fregatter, vilket nåd­
des under 1830-talet. Norge, som haft en så stor andel i den gemensamma 
linjeflottan, avstod efter 1814 helt från linjeflottsbyggande. I slutet på 
1820-talet byggdes en fregatt och en korvett vilka kan läggas till de svenska 
styrkeuppgifterna som unionsbroderns bidrag till de gemensamma sjögående 
stridskrafterna- Norge hade också en skärgårdsflotta. 

De siffror om sjöstridskrafternas styrka som anförts här är genomgående 
bruttouppgifter; de anger i princip antalet skrov med avdrag enbart för så­
dana krigsfartyg som definitivt överförts till icke-stridande uppgifter .. De in­
nefattar således sjösatta men ofullbordade fartyg, fartyg under reparatlon 
och fartyg som endast kunde tjänstgöra för hamnförsvar. Det är helt klart 
att vare sig Danmark eller Ryssland kunde sända alla de fartyg som finns 
med i tabellen till sjöss. För Danmarks del gäller att linjeflottan inte under 
något år från 1720 till 1807 var rustad till något som liknar maximal styrka. 
Förmågan att mobilisera den begränsades kanske mer av tillgången på sjö­
män än av fartygens materiella status. Av litteraturen framgår att linjeflot­
tan under den långa fredsperioden hölls på en relativt god materiell nivå vil­
ket dock betydde att enbart 70 a 80 % av linjeskeppen var omedelbart 
tjänstedugliga21 • Åtskilliga av dessa var endast tjänstedugliga med restrik­
tioner; enbart i Östersjön eller Kattegatt, enbart sommartid o s v. Mot­
svarande tal för svensk del brukar i litteraturen föranleda kommentarer om 
vanvård och förfall. Anspråken är något olika ställda. 

De ryska linjeskeppens tjänsteduglighet är en problematisk fråga. För det 
första är det uppenbart att de på ett helt annat sätt än de svenska var slit­
och slängprodukter med begränsad livslängd. Omsättningen av linjeskepp 
blev därmed hög och åtskilliga enheter som redovisas i styrkan under en­
skilda år var antingen helt nya fartyg som inte hunnit byggas färdiga eller 
gamla fartyg på väg att utrangeras. I de tre krig som Ryssland förde med 
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Sverige lyckades det aldrig ryssarna att mobilisera hela den på papperet exi­
sterande flottan. 1742-43 visade sig 14 a 15linjeskepp till sjöss- en eskader 
av nybyggda skepp från Arkangetsk lyckades inte under hela kriget ta sig 
fram till Östersjön. Svenskarna inledde kriget med samtliga 23 linjeskepp i 
tjänstedugligt tillstånd och alla skepp utom de tre största kom också att göra 
tjänst under någon period av kriget - svåra epidemier bland besättningarna 
var ett hinder mot än större styrkor till sjöss. 1788-90 års krig fördes hela ti­
den med en markant rysk numerär överlägsenhet i fråga om linjeskepp men 
förmågan att få dem till sjöss samtidigt var begränsad. Det avgörande krigs­
året 1790 inleddes med en svensk linjeskeppsstyrka på 26 enheter mot 46 rys­
ka men till sjöss upptr.ädde 25 svenska och 29 ryska skepp- svenskarna lyc­
kades också få samtliga sina 17 fregatter till sjöss. Av de ryska linjeskeppen 
fanns fem nybyggen i Arkangetsk - de kom till Östersjön först 1792 - och 
tolv äldre enheter togs inte i tjänst. Det finns också tecken på att ryssarna 
under detta krig hade svårt att samtidigt bemanna mer än drygt 30 linje­
skepp- under 1789 "roterade" vissa linjeskepp mellan en reserveskader i 
Kronstadt och de sjögående styrkorna. 

Förloppet av 1808-09 års krig- som till skillnad mot de föregående två var 
ett ryskt anfallskrig - är särskilt förvånande. Sedan 1790 hade den ryska ös­
tersjöflottan uppvisat en drastisk överlägsenhet gentemot den svenska - vid 
sekelskiftet 54 linjeskepp mot 14. Inför en sådan övermakt kanske det inte är 
alldeles förvånande att tankar på att lägga ned linjeflottan och enbart satsa 
på den under Gustaf lUs krig framgångsrika skärgårdsflottan började disku­
teras på allvar. Men under krigsåret 1808 visade sig endast nio ryska linje­
skepp till sjöss. Detta berodde delvis på förlusten av Medelhavseskadern 
1807 men trots allt fanns det på papperet drygt 20 ryska linjeskepp i Öster­
sjön vid årets början. Eftersom Sverige lyckades få ut 11 av 12 linjeskepp 
kunde den svenska linjeflottan tillsammans med en engelsk eskader hålla 
den ryska flottan blockerad. Linjeflottan kunde även återerövra det av rys­
sarna ockuperade Gotland. Under 1809 visade sig ryska linjeskepp inte till 
sjöss. Det är två förhållanden som faller i ögonen; den ryska oförmågan att 
mobilisera sin nominella styrka samt det faktum att den i litteraturen helt 
förbisedda förnyelsen av den svenska linjeflottan åren 1794-1806 hade myc­
ket påtaglig inverkan på krigets förlopp. En rysk överlägsenhet i Östersjön 
kunde ha givit Kriget ett ännu värre förlopp för Sveriges del. 

******** 
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Inledningsvis ställdes frågan om ytterligare forskning behövdes om den 
svenska linjeflottan. Det har varit en avsikt med denna artikel att åtmins­
tone antyda att mycket av vad vi tror oss veta bygger på en något skev upp­
fattning om denna flottas ställning i ett internationellt sammanhang. His­
torieskrivningen om linjeflottan ingår i ett mönster av moraliserande his­
torieskrivning om militärpolitiska frågor vilka i sin tur ingår i en moralise­
rande syn på svensk politisk historia. Historikerna anser sig förmodligen ha 
lämnat detta sätt att skriva historia men de har knappast lyckats forma en 
ny syntes om 1700- och 1800-talets svenska militär- och krigshistoria och 
dess roll i den allmänna historiska utvecklingen. 

Vad vi ser i den svenska linjeflottans utveckling är symptom på hur ett 
stort och komplicerat system råkat i olag, dels till följd av att det blivit gam­
malt och trögrörligt, dels till följd av att det j.JWSt. då ställdes inför krav på 
genomgripande förändringar. Den svenska krigf>maktens olika komponenter 
hade utformats först som ett led i stormaktsväldets uppbyggande och senare 
för att med offensiv strategi försvara detta välde. Efter 1721 rådde påtaglig 
osäkerhet om militärpolitisk målsättning, strategi och makten över krigs­
maktens utformning. De gamla krigs- och amiralitetskollegierna kom på 
mellanhand, nya initiativ togs utanför de etablerade kanalerna samtidigt 
som betydande delar av krigsmakten föll in i rutiner där förnyelse fick låg 
prioritet. En hel del av detta syns tydligt i linjeflottans historia. Det är till 
exempel i högsta grad oklart om den offensivt präglade doktrin som före­
faller ha varit linjeflottans existensberättigande från statsledningens hori­
sont verkligen kom att genomsyra organisationen och styra dess optimering­
ar. Mycket pekar i stället på en organisation där delarna levde sitt eget liv 
(suboptimerar, för att använda modern organisations jargong) och alltmer 
fjärmade sig från det övergripande målet med verksamheten. Det blev na­
turligtvis svårt att anpassa delarna av organisationen till en föränderlig om­
värld om den övergripande styrningen var svag och inte förmådde formulera 
sammanhanget mellan mål och medel och förklara hur helheten - systemet 
linjeflottan - var tänkt att fungera. 

Appendix. Deplacement och bestyckning 
I denna artikel har källmaterialets uppgifter om de svenska krigsfartygens 
deplacement och bestyckning varit väsentliga för storleksgruppering och 
därmed för hela resonemanget. Det källmaterial som ligger till grund för 
dessa uppgifter är disparat och delvis ännu inte systematiskt ordnat. Depla­
cement från segelfartygstiden har i Sverige främst studerats av marindirek-
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tör Gustaf Halldin. De finns främst redovisade i Svenskt skeppsbyggeri 
(1963), dock endast för ett urval av fartyg, främst från 1700-talets senare 
deF2 • I denna text har deplacement redovisats för samtliga fartyg för vilka 
de påträffats. Källorna är från omkring 1770 i huvudsak konstruktionsrit­
ningarna där konstruktionsdeplacementet är angivet. För äldre fartyg byg­
ger uppgifterna i huvudsak på ett häfte med deplacementberäkningar som 
finns i Amiralitetskollegiets arkiv, serien överskeppsbyggmästarna, Shel­
doniana, vol V. Beräkningarna har förmodligen utförts på 1770-talet och ba­
serats på ritningar som nu endast delvis är bevarade. I andra källor finns nå­
got avvikande deplacement angivna för vissa fartyg. Detta beror dels på att 
beräkningsmetoderna har varierat, dels på att fartygens "normala" deplace­
ment har varierat på grund av olika bestyckning m m. 

För de fartyg där inga samtida deplacementberäkningar påträffats har i 
tabellerna 2, 4 och 6 författarens egna beräkningar av deplacementet an­
givits med understrukna siffror. Dessa beräkningar bygger på en osofistike­
rad metod där längd, bredd och djupgående multiplicerats med varandra 
och med en antagen blockkoefficient. Denna har uppskattats med ledning 
av de deplacement som är kända för liknande fartyg. För linjeskepp ligger 
denna blockkoefficient på 0,45-0,49, för äldre fregatter på 0,40-0,44. 

De samtida svenska deplacementberäkningarna är normalt utförda på 
spant och i svenska kubikfot (0,02617 m3). Dessa uppgifter har införts i ta­
bellerna. Fartygens "egentliga" deplacement, deplacement på bordläggning, 
kan för ekbyggda träfartyg schablonmässigt framräknas genom att lägga 5% 
till deplacement på spant. Denna schablonregel förefaller ha använts av af 
Chapman och andra dåtida svenska konstruktörer (jfr Svenskt skeppsbyg­
geri, s 147). I tabellerna har deplacement på bordläggning omräknats från 
kubikfot till kubikmeter för att göra dem mer gripbara för nutida läsare. 
Approximativt är detta det samma som deplacement i ton även om någon 
justering uppåt (troligen ca l%) bör göras med hänsyn till att havsvatten har 
något större täthet än rent sötvatten. 

Svenska örlogsfartyg torde under praktiskt taget hela den aktuella perio­
den ha haft en i reglemente fastställd bestyckning (och bemanning). Någon 
sammanställning av dessa reglementen finns inte och de finns inte samlade i 
någon arkivserie förrän från tidigt 1800-tal. Eftersom de flesta fartyg hade 
lång livslängd hann de bestyckas enligt flera olika reglementen (som dess­
utom inte alltid följdes). De bestyckningar som anges på fartygens kon­
struktionsritningar blev sällan exakt normerande för den verkliga bestyck­
ningen - perioden igenom har det funnits en tendens att ge dem tyngre be-
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styckning, i synnerhet på back och skans. Av dessa skäl är det i denna korta 
framställning inte möjligt att ange en exakt bestyckning. 

I tabellerna 2, 4 och 6 har vissa uppgifter om antal kanonportar och be­
styckning angivits. Antalet bredsidesportar på batteridäcken ändrades yt­
terst sällan och kan därför anges i tabellen. Det bör observeras att fartygen 
på nedre batteridäck normalt även förde fyra (stora skepp sex) portar rik­
tade förut och akterut. Fram till 1750-talet var det vanligt att föra två extra 
pjäser för dessa portar utöver de kanoner som stod i bredsidesportarna. An­
talet portar och kanoner på back och skans varierade avsevärt under farty­
gens livslängd. Det går därför inte att här ange något "normalt" antal. I ta­
bellerna har vidare ~ngivits kanonernas kalibrar, som vanligt under denna 
period mätt med kulans vikt i pund23 • Fram till 1780-talet erbjuder detta 
inga problem. Flottans bestyckning var påfallande enhetlig och huvudparten 
av kanonerna var tunga i förhållande till kulans vikt; ca 225 gånger denna 
vikt. Fr o m detta decennium infördes betydligt lättare pjäser (ca 160-175 
gånger kulans vikt) vilket gjorde det möjligt att.införa grövre kalibrar utan 
att öka pjäsernas vikt. Fram till 1860 rådde ett komplicerat tillstånd där far­
tyg var bestyckade med antingen tunga eller lätta kanoner eller en blandning 
av båda huvudtyperna. I början av 1800-talet infördes även korta karronader 
(ca 75 gånger kulans vikt). Under de sista decennierna fanns sju kanonklas­
ser, från l. kl till 7. kl; 225, 200, 175, 150, 125, 100 och 75 kulors vikt. På 
1840-talet började fartygen även utrustas med två till sex bombkanoner 
( slätborrade granatkanoner). 

Denna brokiga bestyckning kan inte uttömmande behandlas i denna arti­
kel. Den storleksgruppering som gjorts bygger bl a på att räkna om de lät­
tare kanonerna till motsvarande vikt i tunga kanoner (l. kl, 225 kulors vikt). 
I tabellen har för fartyg tillkomna efter 1780 angivits bestyckning med både 
kaliber och kulvikt; 241175 betyder således en 24-pundig kanon som väger 
175 gånger kulvikten (d v s 4 200 pund). Det måste betonas att de bestyck­
ningar som angivits endast representerar ett urval ur bestyckningsreglemen­
tena. Karronaderna på back och skans är ofullständigt redovisade. Bomb­
kanoner har inte tagits med men de ingick som standard på linjeskepp och 
fregatter från 1840-talet. Uppgifterna om totala antalet kanoner är ungefär­
ligt. Uppgifter inom parentes har tillfogats när fartygen under senare perio­
der fört väsentligt annorlunda antal kanoner än de ursprungligen konstrue­
rats för. 

De lätta nickhakar (senare även karronader) som ingick i skeppsbåtarnas 
bestyckning och i vissa fall i fartygens ordinarie bestyckning, har inte tagits 
med. 
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Noter 

l. Av standardverk som behandlar den här aktuella perioden kan nämnas P O 
Bäckström, Svenska flottans historia, Sthm 1884; Gunnar U n ger, Sjömaktens 
inflytande på Sveriges historia III. Åren 1700-I927, Sthm 1929; Svenska flot­
tans historia II-III, Malmö 1943-45; Svenskt skeppsbyggeri, En översikt av ut­
vecklingen genom tiderna, Malmö 1963 och Amiralitetskollegiets historia II-III, 
Malmö 1974-77. Bland det betydande antalet mera specialinriktade studier kan 
nämnas Arnold Munthe, Henrik af Tro/le, Fredric af Chapman, Otto Henrik 
Nordenskjöld, Gustaf III, politiken och flottan 1772-1784, Sthm 1911 och Ar­
nold Munthe, Flottan och ryska kriget 1788-1790. Otto Henrik Nordenskjöld, 
I-V1, Sthm 1914-23. Bland studier om skeppsbyggeri under senare år kan näm­
nas Gustaf Holmberg, Skeppsbyggarsläkten Sheldon. Sex generationers verk­
samhet i svenska flottans tjänst (Sjöhistorisk Årsbok 1957-58); Yngve Rollof, 
Fredric Henric af Chapman (Tidskrift i Sjöväsendet 1958) och Lars O Berg, Ka­
rolinsk flotta. Studier och tabeller (Forum Navale, nr 25, 1970). Det mest fak­
taspäckade och på bred litteraturgenomgång (inte minst rysk litteratur) basera­
de översiktsverket om sjökrig i Östersjön under denna period torde fortfarande 
vara R C Andersson, Naval W ars in the Baltic 1522-1850, London 1910 (nytryck 
1969). 

Bland mer djupgående studier om svensk militär historia i allmänhet gällande 
denna period bör nämnas Jean Häggman, Studier i frihetstidens försvarspolitik. 
Ett bidrag till Sveriges inre historia 1721-1727, Sthm 1922; Allan Jansson, För­
svarsfrågan i svensk politik från 1809 till Krimkriget, Uppsala 1935; Leif Dan­
nert, Svensk försvarspolitik 1743-1757 i dess utrikespolitiska och inrikespolitis­
ka sammanhang, Uppsala 1943 och Gunnar Arteus, Krigsmakt och samhälle i 
frihetstidens Sverige, Sthm 1982. Erik Lönnroth, Den stora rollen. Kung Gus­
taf III spelad av honom själv, Sthm 1986 tar på nytt upp de militärpolitiska och 
krigshistoriska frågorna under Gustaf III:s tid. 

2. Jag har behandlat denna omvandlingsfas i Jan Glete, Kustförsvar och teknisk 
omvandling. Teknik, doktriner och organisation inom svenskt kustförsvar 
1850-1880, Sth 1985. I debatten om flottans omorganisation användes ofta his­
toriska argument som - utan att bygga på särskilt mycket forskning och fakta -
troligen kom att prägla en bild av en linjeflotta i permanent kris. 

3. Denna bild är tydlig i en rad danska standardverk, senast Flåden gennem 475 
år, Köbenhavn 1974 och H C Bjerg & John Erichsen, Danske orlogsskibe 
1690-1860. Konstruktion og dekoration, Köbenhavn 1980. 

4. Som det kanske bästa exemplet på denna typ av forskning kan nämnas Daniel 
A Baugh, British Naval Administration in the Age of Walpole, Princeton, N J 
1965. 

5. Som exempel på arbeten av stort teknikhistoriskt intresse kan nämnas Brian 
Lavery, The Ship of the Line, vol I-II, London 1983-84 och ett stort antal böc­
ker och artiklar av den franske sjöhistorikern Jean Boudriot. För en fylligare lit­
teraturöversikt hänvisas till ett kommande arbete av författaren. 

6. Krigsarkivets arbete med att ordna flottans arkiv från 1600- till 1800-talen är 
ännu inte färdigt och i synnerhet återstår mycket att göra beträffande tekniska 
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arkivhandlingar, fartygslistor och liknande. Arkivsituationen är i dag dock vä­
sentligt bättre än när mycket av den hittillsvarande forskningen tillkom. 

7. Berg 1970 samt Berg i Forum Navale nr 21 och 24; Glete i Forum Navale nr 31. 
8. Ole L Frantzen, Trusten fra öst. Dansk-norsk flådepolitik 1769-1807, Köben­

havn 1980. 
9. Jag har tidigare gjort en sådan jämförelse i Jan Glete, Sails and Oars. Warships 

and navies in the Baltic during the 18th century (1700-1815), in Martine Acerra; 
Jose Merino & Jean Meyer (eds), Les marines de guerre europeennes XVIJ­
XV/11-siecles, Paris 1985. Tyvärr fick jag aldrig tillfälle att korrekturläsa denna 
artikel vilket lett till att en del oklarheter drabbat tabellmaterialet. 

10. Frantzen 1985, s 66. 
11. Jansson 1935; Glete 1985. 
12. De radikala ombyggnaderna av de äldre af Chapman-skeppen och fregatterna 

samt af Chapmans 1790-talskonstruktioner av "normaltyper" av linjeskepp, fre­
gatter m m är föga behandlade i litteraturen trots att de representerar den tek­
niska höjdpunkten av svensk segelfartygskonstruktion. En hel del material om 
1790-talskonstruktionerna finns i Sjöhistoriska museets af Chapman-samling. 

13. Fartygslista 29/8 1741 i Amiralitetskollegiets arkiv, Nya nummerserien, vol12b, 
Krigsarkivet. 

14. 30-pundiga kanoner fanns först från 1810-talet. Konung Carl från 1694 hade ur­
sprungligen en kombination av 36- och 24-pundingar på nedre batteridäck, se­
nare enbart 24-pundingar. Med denna bestyckning måste skeppet anses som 
ganska lätt bestyckat för sin storlek. 

15. Amiralitetskollegiets kritik av tredäckarna, Amiralitetskollegiets historia 11, s 
230-231. 

16. Häggman 1922, s 270-279. 
17. Diskussionen om linjeflottans totala avveckling inleddes på allvar redan på 

1790-talet men militärpolitiken mellan 1790 och 1809 är föga undersökt. 
18. Glete 1985, s 51-56. 
19. Se även Glete, Sails and oars. 
20. Dannert 1943 har i en exkurs (s 374-377) i polemik med C G Malmström, Oscar 

Nikula m fl sökt göra gällande att den svenska linjeflottan inför angreppet på 
Ryssland 1741 var markant underlägsen den ryska; 23 linjeskepp mot ca 40. 
Utan att detaljgranska hans källor kan det konstateras att de är otillförlitliga el­
ler missförstådda och att de författare Dannert polemiserar mot har rätt. Den 
ryska linjeflottan kan inte ha disponerat mer än 20 skepp i tjänstedugligt skick 
eller i sådant skick att de kunde göras tjänstedugliga. En tabell från oktober 
17 40 upptar 17 skepp samt 3 under byggnad vilket anges innebära att ytterligare 
7 skepp måste byggas för att uppfylla planens mål på 27 linjeskepp. Materia/y 
d/ja Istorii Russkago Flata 9, St Petersburg 1882, s 1f samt F F Veselago, Spisak 
Russkich Voennych Sudov 1668-1860, St Petersburg 1872. 

Dannert har även i övrigt en del resonemang som är typiska för den pessimis­
tiska syn på linjeflottans styrka som dominerar i litteraturen. Hans kommentar 
till Varvskontorets sammanställning av flottans materiella läge i september 1743 
(s 57) är att flottan till stor del endast fanns på papperet. Endast 12-14 linjes­
kepp anges av Dannert som "fullt sjödugliga". Min läsning av samma handling 
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säger att 20 av 22 skepp i Karlskrona (samt ett i Göteborg) var i tjänstedugligt 
skick. Det faktum att minst 17 skepp var till sjöss 1743 och att flera andra var 
sjödugliga förefaller vara ett tillförlitligt mått på den effektiva styrkan. Det är 
ett ofta förekommande fel i svensk litteratur att en del detaljbrister som nästan 
oundvikligen uppkommer under en tids tjänst till sjöss och som rutinmässigt 
måste repareras eller kompletteras har uppfattats som att fartyget blivit "odug­
ligt" för aktivt tjänst. I det här refererade fallet har det gått så långt att en för­
fattare anser att skepp som bevisligen aktivt deltagit i krig endast någon månad 
senare bara existerar på papperet. 

21. Frantzen 1980, s 181-185, för övrigt ett föredömligt exempel på källkritisk ana­
lys av en linjeflottas materiella status. 

22. De deplacementuppgifter som Halldin meddelat på olika ställen i Svenska flot­
tans historia 11-111 ~r däremot ofta ganska ungefärliga och bör inte användas. 

23. För tydlighetens skull bör påpekas att svenska artilleripjäser under denna pe­
riod inte mättes med den vanliga svenska skålpundet på 0,425 kg. Måttstocks­
frågorna var komplicerade men som tumregel kan anges att artilleripundet var 
ca 0,5 kg. 

Underlag för framställningen 

De strödda iakttagelser om linjeflottan som redovisas i denna undersökning 
bygger på i stort sett all svensk litteratur som finns i ämnet samt många års 
mer eller mindre systematiskt bläddrande i arkivhandlingar. De har delvis 
gjorts i samband med en pågående jämförande internationell studie om de 
seglande örlogsflottorna som författaren är sysselsatt med. Eftersom detta 
är en rent orienterande artikel finns inga möjligheter att ge en fullständig 
källredovisning. Här kommer endast det viktigaste underlaget för fartygslis­
torna att omnämnas. De bygger på: 

l. En kritisk litteraturgenomgång. Som särskild värdefulla bidrag bör näm­
nas Ernst Bergman, Gamla Varvet vid Göteborg 1660-1825, Göteborg 
1954 (fartyg byggda på västkusten 1700-1750) samt Lars O Bergs listor 
över örlogsflottan 1700-1721 i Forum Navale nr 25 och över samtliga ör­
logsfartyg 1850-1900 i Forum Navale nr 21. 

2. Vissa serier på Krigsarkivet, främst: 

* Fartygslistor, besiktningsinstrument, artilleriinventariehandlingar, m m 
i olika serier 

* Samtliga konstruktionsritningar för linjeskepp, fregatter och korvetter 
* Riksdagshandlingar om stockholmseskadern 1727-1756 
* Serien överskeppsbyggmästarna, Sheldoniana 
* Olika arkivserier ur Konstruktionskårens arkiv, främst rörande ny­
byggnader, reparationer och dockningar 
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* Hjalmar Börjesons samling med arbetsanteckningar ur Amiralitetskol­
legiets arkiv; protokoll, korrespondens m m. Denna är genom sin sys­
tematiska uppläggning och ofta goda källredovisning en värdefull nyckel 
till det komplicerade arkivet, främst för perioden ca 1650-1770. 

3. En sammanställning av nybyggnader och reparationer i Karlskrona åren 
1724-1771 i M 1763, Riksarkivet. 

4. Arkivhandlingar som f n förvaras på Marinmuseum i Karlskrona, främst 
rörande nybyggnader och reparationer från 1790-talet och framåt. 

5. En lista över skepp reparerade i Lindholmsdockan från 1724 till 1751 i 
Klerckers samling (X 805) på Kungliga Biblioteket. 

6. Salomon Sjöbobrus anteckningsböcker om fartygsbyggnad och reparatio­
ner i Karlskrona 1777-1790, Westinska samlingen, nr 3-6, Uppsala Uni­
versitetsbibliotek. 

7. Modeller av linjeskepp, fregatter och korvetter på Sjöhistoriska museet, 
Stockholm och Marinmuseum, Karlskrona har studerats, i synnerhet för 
information om kanonportsarrangemang. 

8. Sjöhistoriska museets fartygsregister har genomgåtts. Uppgifter från det­
tabör behandlas med viss försiktighet, i synnerhet beträffande 1700-talet. 

"· Informationer om ex-ryska fartyg även ur Veselago 1872. 
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Tabeller 

Förklaringar och förkortningar till tabellerna l, 3 och 5 

När två signaturer anges under rubriken konstruktör betecknar den före snedstrecket 
konstruktören medan den andra står för den byggmästare som verkställt fartygsbygget. När 
endast en signatur anges betyder det fram till 1780 att fartyget byggts av sin konstruktör. Efter 
1780 var konstruktion och arbetsledning helt åtskilda och varvorganisationen snarare än en 
enskild skeppsbyggmästare svarade för fartygsbyggnadernas utförande. 

Under rubriken utg/Jr anges. det år då fartyget definitivt kan anses lämna styrkan av stridande 
enheter. Då inget annat anges har fartyget upphuggits, sålt till upphuggning, försänkts eller 
övergått till icke-stridande funktioner som lastdragare, hamnmagasin eller liknande. Årtal efter 
1860 är vanligen formellt utrangeringsår. 

Förkortningar för varv 

ÖVG Göteborgs örlogsvarv (Gamla varvet) 
ÖVK Karlskrona örlogsvarv 
ÖVS Stockholms örlogsvarv 

A Arkangelsk 
B Blasieholmsvarvet, Stockholm 
D Djurgårdsvarvet, Stockholm 
Ka Copvardievarvet, Karlskrona 
Kn Privatvarv, Karlshamn 
MV Motala Verkstad, Norrköping 
M Masthuggsvarvet, Göteborg 
N Privatvarv, Norrköping 
S Stora stadsvarvet (Södra Varvet), Stockholm 
St P Örlogsvarvet, Sankt Petersburg 
V Privatvarv, Västervik 

Förkortningar för skeppsbyggmästare/konstruktörer 

A Jakob Henry d' Ailly 
B Johan Aron af Borneman (Kihlgren) 
C Fredrik Henrik af Chapman 
CF Carl Falck 
CGS Charles & Gilbert Sheldon 
CS Charles Sheldon 
DF Daniel Fries 
F ?Funck 
FR Fredrik Ringheim 
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FSä Francis Sheldon d ä 
FSy Francis Sheldon d y 
GR Gunnar Roth 
GS Gilbert Sheldon 
HF Hans Falck 
HS Harald Sohlberg 
JA Johan Acrell 
JF Johan Falck 
JS Jakob Sheldon 
OT Olof Trygg 
P Portnov 
PW Peter Wijdeline 
RT Robert Turner 
RW Rickard Williamson 
WS William Smith 

ÖVriga förkortningar 

F Förlorad i strid 
O Förlorad genom olyckshändelse; skeppsbrott, eldsvåda eller explosion 
P Tagen som pris av ryska flottan 
S Såld för vidare tjänst som handels- eller örlogsfartyg 
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Tabell1. Linjeskepp 1721-1860. Nybyggnad och reparationer 

Bygg- Konst- sta- Sjö- Förbyggnad 
Nr Namn n ad s- ruktör pel satt eller svår Utgår 

varv satt reparation 

Konung Ki!rl ÖVK c s 1693 1694 1724-25 1771 
2 Göta Lejon ÖVK c s 1702 1745 
3 Enigheten, 1732: ÖVK c s 1695 1696 1727-30 1785 

Konung Fred r i k 
4 Dr Ulrika ÖVK c s 1709 1719 1730-33 1765 

Eleonora 
5 Prins Carl Kalmar GR 16B4 1724 
6 Pr i n s Carl · ÖVK c s 1704 1704 1745-46 1795 

Fred r i k 
7 Sverige ÖVS RT 1677 1678 1724 
8 Småland ÖVS RT 1679 1680 1726 
9 Victoria Kalmar GR 1679 1680 1714 
10 Karlskrona Kalmar GR 1685 1686 1726 
11 Göta ÖVK RT 1685 1686 1737-39 1779 
12 Wenden Kalmar GR 1688 1734 
13 Bremen ÖVK c s 1705 1748-49 1781 
14 Stockholm ÖVK c s 1708 1734-35 1781 
15 Wrangel ÖVS Voss 1664 1713 
16 Västm!lnland ÖVK c s 1696 1726-27 1757 
17 Skåne ÖVK c s 1697 1725-26 1767 
18 Fredrika Amalia ÖVK c s 1698 1746-47 1776 
19 Gotland Kalmar GR 1682 1726 
20 Halland ÖVK RT 1682 1722 
21 Liv l and Riga FSä 1682 1726 
22 Estland Riga FSä 1683 1726 
23 Pommern ÖVK FSy 1692 1692 1738-40 1770 
24 öl !!nd ÖVK c s 1705 1705 o 1742 
25 Verden ÖVK c s 1706 1754 
26 Kronskel!l!et Erövrad 1714 s 1722 
27 {Greve} Sl!!!rre öVG PW 1722 1724 1747 
28 Sofia Charlotta s, Sth RW 1725 1725 1750-51 s 1782 
29 Prins Wilhelm S, Sth RW 1725 1726 1733-34 s 1781 

1753-54 
30 Freden ÖVK w s 1730 Fregatt nr 25 1747 
31 Friheten ÖVK w s 1731 1755-56 s 1782 
32 Drottningholm ÖVS CF 1727 1731 Fregatt nr 26 1747 
33 Hessen-Cassel S, Sth CF 1730 1731 1751-52 1803 

1778:Hertig Ferdinand 
34 Enigheten ÖVK c s 1727 1732 1768-69 F 1790 
35 Sverige ÖVS CS/CF 1729 1734 o 1738 
36 Finland S, Sth CS/CF 1731 1735 1766-67 p 1790 
37 Fredericus Rex B, Sth HF Köpt 1742(?) 1767-68 s 1795 
38 Adolf Fredrik O, Sth CGS/DF 1744 1762-63 F 1790 

1770:Riksens Ständer 
39 Lovisa Ulrika ÖVS CGS/DF 1740 1745 1765-66 F 1790 
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Bygg- Konst- sta- Sjö- Förbyggnad 
Nr Namn n ad s- ruktör pel satt eller svår Utgår 

varv satt reparation 

40 Göta Lejon ÖVK CS/GS 1745 1746 1769-70 1816 
41 Sparre ÖVK GS 1748 1748 s 1782 
42 Uppland D, Sth HS 1749 1775-76 fregatt nr 39 
43 Södermanland D, Sth HS 1749 1779-80 fregatt nr 40 
44 Prins Gustaf ÖVK GS 1756 1758 1781-82 p 1788 
45 Prins Carl ÖVK GS 1755 1758 1786-87 p 1790 
46 Prins Fredrik D, Sth GS/HS(?) 1763(?) s 1763 

Adolf 
47 Erin Sofia D, Sth HS 1763(?)Se nr 66 s 1763 

Albert i !H! 
48 Prin Sofia ÖVK GS 1760 1764 o 1781 

Albert iD!! 
49 Sofia Magdalen~ ÖVK GS 1759 1774 p 1790 
50 Prins Fredrik ÖVK C/HS 1769 1774 1804 1825 

Adolf 
51 Ado]f Fredrik ÖVK C & HS/GS 1767 1775 1804 1825 
52 Gustaf III ÖVK C & HS/HS 1775 1777 1797-98 1825 
53 Wasa ÖVK C/GS 1778 1778 1796-97 s 1803 
54 Hedvig Elisabeth ÖVK C/HS-OT 1777 1781 F 1790 

Charlotta 
55 Kronprins Gust~f ÖVK c 1782 1782 F 1788 

Adolf 
56 Eäderneslandet ÖVK c 1782 1783 1801-04 1862 

1827-30 
57 Ömheten ÖVK c 1783 1783 p 1790 
58 Rättvisan ÖVK c 1783 1783 p 1790 
59 Dygden ÖVK c 1784 1784 o 1793 
60 Äran ÖVK c 1784 1784 1801-04 

1839: Göteborg 1822-23 
1834-39 fregatt nr 60 

61 Försiktigheten ÖVK c 1784 1784 1797 1825 
62 Dristigheten ÖVK c 1785 1785 1804-06 1867 

1823-26 
63 Manligheten ÖVK c 1785 1785 1802-04 1862 

1820-22 
64 Tapperheten öVK c 1785 1785 1796 s 1825 

1817-19 
65 Vladislaff A p 1782 1784 1795-96 1819 

Pris 1788 
66 Lovisa Ulrika nr 47 återköpt 1789/90 F 1790 
67 Gustav IV Adolf ÖVK c 1798 1799 1819-24 1871 

1811: Gustaf den Store 
1825: Försiktigheten 

68 Wasa nr 53 återköpt 1808 1836 
69 Carl XII I ÖVK c 1805 1819 1837-39 1862 
70 Carl XIV Johan ÖVK C & B 1817 1824 1852-54 1865 

som änglinjeskepp 
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Bygg- Konst- sta- Sjö- Förbyggnad 
Nr Namn n ad s- ruktör pel satt eller svår Utgår 

varv satt reparation 

71 Pr i n s Oscar ÖVK R 1819 1830 1869 
72 Gustaf den store ÖVK B 1825 1832 1856-60 1868 
73 Skandinavien ÖVK B 1825 1860 1876 
74 Stockholm ÖVK B 1832 1856 som änglinjeskepp 1876 

Anmärkningar till tabell l 

Nr 6 blev krutskepp omkring 1785 men var i tjänst som hamnförsvarsfartyg under 1788-90 års 
krig. Nr 9 och 15 var helt tjänsteodugliga före 1721 men medtages för fullständighetens skull. Nr 
12 sjösattes möjligen 1689. Konstruktör för m 28-29 var möjligen William Smith, se Häggman 
1922, s 270-279. Nr 37 var stapelsatt som handelsfartyg; det färdigbyggdes troligen under ledning 
av amiralitetsskeppsbyggmästaren Daniel Fries. Nr 46-47 såldes före leveransen till Ostindiska 
Kompaniet. De angivna namnen var beslutade av riksrådet; som ostindiefarare hette de Adolf 
Fredrik och Lovisa Ulrika. Nr 67 och 69 påbörjades under namnet Fredrika Dorotea Wilhelmina. 

Entreprenörer för fartyg byggda på privata varv: Nr 28, 29, 33 och 36 Hans Lenman; Nr 37 Johan 
Claesson; Nr 38 Ephraim Lotsack; Nr 42-43 Gustaf Kierman & Juliana Lotsack; Nr 46-47 Gustaf 
Kierman. 
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Tabell2. Linjeskepp 1721-1860. Deplacement, bestyckning och storleksgrupp 

Sjösatt Deplacement Antal bred- Kanonkaliber i 

Nr Namn 

Konung Carl 1694 
2 Göta Lejon 1702 
3 Enigheten 1696 

1732: Konung Fredrik 
4 Dr Ulrika 1719 

El eonara 
5 Pr i n s Carl 1684 
6 Pr Carl Fredrik 1702 
7 Sverige 1678 
8 Småland 1680 
9 Victoria 1680 
10 Karlskrona 1686 
11 Göta 1686 
12 Wenden 1688 
13 Bremen 1705 
14 stockhalm 1708 
15 Wrangel 1664 
16 Västmanland 1696 
17 Skåne 1697 
18 Fredrik Amalia 1698 
19 Got l and 1682 
20 Halland 1682 
21 Liv l and 1682 
22 Est l and 1683 
23 Pommern 1692 
24 Öl and 1705 
25 Verden 
26 Kronskeppet 
27 !Greve) Sparre 
28 !Prinl Sofia 

Charlotta 

1706 
{ 1714) 
1724 
1725 

29 Prins Wilhelm 1726 
30 Freden 1730 
31 Friheten 1731 
32 Drottningholm 1731 
33 Hessel Cassel 1731 

På spant På bord- sides portar i pund i lag 
fot3 läggning på batteri-

m3 däcken II II I 

96523 2652 
2300 
2300 

75122 2064 

2000 
58943 1620 

1700 
1400 
1400 
1400 
1400 
1400 

49109 1349 
49109 1349 

1250 
1150 
1150 
1150 
900 
900 
900 
900 

1050 
1050 
1050 

850 
43227 1188 

43227 1188 
900 

1600 
900 

58100 1597 

28 28 28 
26 26 28 
26 26 28 

24 24 26 

26 26 
26 26 
26 26 
24 24 
24 24 
24 24 
24 24 
24 24 
22 22 
22 22 
? ? 

24 24 
24 24 
24 24 
20 20 
20 20 
20 20 
20 20 
22 22 
22 22 
22 22 
? ? 

20 22{?) 
24 24 

24 24 
20 20 
24 24 
20 20 
24 24 

24/36 18 
24 18 
24 18 

8 
8 
8 

24 18 8 

24 
24 
24 
24 
24 
24 
24 
24 
24 
24 
18 
18 
18 
18 
18 
18 
18 
18 
18 
18 
18 
12 
18 
18 

18 
18 
24 
18 
24 

18 6 
12 6 
12 6 
12 6 
12 6 
12 6 
12 6 
12 6 
12 6 
12 6 
8 6 
8 4 
8 4 
8 4 

8/6 4/3 
8/6 4/3 
8/6 4/3 
8/6 4/3 

8 4 
8 4 
8 
6 
8 

12 

12 
8 

12 
8 

12 

4 
3 

4 

4 

6 

6 
1778: Hertig Ferdinand 

34 En i g h eten 1732 
35 Sverige 1734 
36 Finland 1735 
37 Fredericus Rex 1742 
38 Adolf Fredrik 1744 

1770: Riksens ständer 
39 Lovisa Ulrika 1745 

72774 2000 
58943 1620 
49109 1349 

1500 
56435 1551 

72011 1989 

26 26 
26 26 
22 22 
24 24 
24 24 

26 26 

24 
24 
24 
24 
24 

24 

18 
12 
12 
12 
12 

18 

6 
6 
6 
6 
6 

6 

Ungefär- Stor­
ligt an- leks­
tal kana- grupp 

IV ner 

4 100(90) 
4 90 
4 90{70) 

4 84(76) 

80 
70{64) 
80 
70 
70 
70 
70(64) 
70 
60 
60 
64 
62 
62 
62 
56 
56 
56 
56 
54 
54 
54 
50 
42 
60{54) 

64{54) 
42 
66 
42 
64 

70 
70 
60{56) 
62 
62 

72 

II 
II 

III 

III 
IV 
IV 
IV 
IV 
IV 
IV 
IV 
IV 
IV 
v 
v 
v 
v 
v 
v 
v 
v 
v 
v 
v 
VI 
VI 
v 

v 
VI 
IV 
VI 
IV 

III 
IV 
IV 
IV 
IV 

III 
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Sjösatt Deplacement Antal bred- Kanonkaliber i Ungefär- stor-
På spant På bord- sides portar i pund i lag l igt an- leks-
fot3 läggning på batteri- tal kano- grupp 

Nr Namn m3 däcken II III IV ner 

40 Göta Lejon 1746 72774 2000 26 26 24 18 6 74 III 
41 Sparre 1748 40903 1124 22 22 18 8 4 50-54 v 
4 2 .!!rulJ..gru!_ 1749 45312 1245 22 22 18 8 4 50-54 v 
43 Södermanland 1749 45312 1245 22 22 18 8 4 50-54 v 
44 Prins Gustaf 1758 81000 2226 26 26 24 18 6 70 II 
45 Prins Carl 1758 64825 1781 24 24 24 12 6 60 IV 
46 Prins Fredrik (1763) 62051 1705 24 24 24 12 6 60 IV 

Adolf 
47 Prin. Sofia (1763) 49448 1359 22 22 18 12 4 50 v 

Al bertina 
48 Prin. Sofia 1764 62051 1705 24 24 24 12 6 60 IV 

Al bertina 
49 Sofia Magdalena 1774 81000 2226 26 26 24 18 6 70 II 
50 Prins Fredrik 1774 73500 2020 24 26 24 18 6 62 III 

Adolf 
51 Adolf Fredrik 1775 79450 2183 26 28 24 18 8 68(74) II 
52 Gustaf II I 1777 79450 2183 26 28 24 18 8 68(74) II 
53 Wasa 1778 66300 1822 26 26 24 18 6 60(68) III 
54 Hedvig Elisabeth 1781 74800 2055 24 26 24 18 6 62 III 

Charlotta 

55 ,,,,,,,,, ,,,,,, ''''1l ,, 55-64 III 
Adolf Ursprung l igen: 

56 Fäderneslandet 1783 69122 1899 26 26 24 18 6 60 III 
57 ömheten 1783 som färdiga III 
58 Rättvisan 1783 1788/89: 26 28 24 18 6 62-64 III 
59 Dygden 1784 Nr 55-59, 61: 26 28 36 24 6 62-64 III 
60 Äran 17~ j Som förbyggda: 162 162 III 
61 Försiktigheten 1784 drygt 2000 nr 56, 60, 62, 63, 12. 74 III 
62 Dristigheten 1785 175 III 
63 Manligheten 1785 III 
64 Tapperheten 1785 III 
65 Vladislaff (1788) 2300 28 28 29 18 6 76 II 
66 Lovisa Ulrika (1789-90) 49448 1359 22 22 18 12 4 50 v 
67 Gustaf IV Adolf 1799 96450 2650 30 30 36 24 12. 74-84 I 

1811 Gustaf den Store 175 175 175 
1825 Försiktigheten 

68 Wasa (1808) 66300 1822 26 28 24 24 54 III 
162 162 

69 Carl XIII 1819 96422 2650 30 30 36 24 12. 74-84 
175 175 175 

70 Carl XIV Johan 1824 96422 2650 30 30 30 24 12. 74-84 
200 175 175 

som änglinjeskepp 99650 2738 36 24 12. 74 
175 175 183 
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Sjösatt Deplacement Antal bred- Kananka l i ber i Ungefär- stor-
På spant På bord- sides portar i pund i lag ligt an- leks-
fot3 läggning på batteri- tal kano- grupp 

Nr Namn m3 däcken II III IV ner 

71 Pr i n s Oscar 1830 2299 28 30 30 24 .§ 76(66) II 
183 175 225 

72 Gustaf den Store 1832 2370 28 30 24 24 24 76(68) II 
225 175 69-100 

73 Skandinavien 1860 2370 28 30 30 30 30 76(62) II 
175 150 100 

74 Stockholm 1856 99620 2737 30 30 36 Z! .li 84 
175 175 175 

som änglinjeskepp 103566 2846 30 30 30 66-70 
200 150 100 

Anmärkningar till tabell 2 

29-pundingar på m 65 var ex-ryska 30-pundiga kanoner. Nr 67 var ursprungligen konstruerad för 
28 bredsidesportar på nedre batteridäck. 
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Tabell J. Fregatter 1721-1860. Nybyggnad och reparationer 

Byggnads- Konst- stapel- Sjösatt Förbyggnad eller Utgår 
Nr Namn varv ruktör satt svår reparation 

l Reva l ÖVK c s 1704 1726-28 1740 
2 Jarr11m!ls Västervik CS/JS 1716 1741 1754 
3 Svarts örn K n w s 1717 o 1741 
4 örns Pr i s gL_ HoH~nd 1720 erövrad 1720 1741 

Endräkten 
5 Ruschenfeldt Strals CS/? 1700 1722 
6 Wo l gast Strals CS/JF 1705 } Lastdragare, till 
7 St Thomas Strals 1706 1721 använda som 
8 Anclam Stettin 1708 fregatter 
9 V~lkQmst Strals 1714/15 1'129 

frän Qrienten 
lO Packan Wismar 1713/15 1722 
11 Lille Phoenjx Wismar 1713/15 1722 
12 Svshn erövrad 1717 1724 
13 Loui~ et Anne } Kapare, hyrda av 
14 Delfin flottan till 1721/22 
15 Thure Bielke s, Sth WS/RW 1724 1740-42 1767 
16 Ekholmsynd S, Sth WS/RW 1724 1747-48 1767 
17 Göteborgs M,G WS/RW 1725 1755 

Vapen 
18 Gröna J~gsren M,G PW 1725 1739 1750 
19 Kristina ÖVK w s 1732 1767 
20 Karlberg ÖVS CF/JA 1736 1737 1762 
21 Ul riksdal ÖVS CF/JA 1737 1738 p 1742 
22 ~ ÖVK c s 1738 1739 o 1760 
23 Karlshamns Kn GS 1735 1736 Köpt 1740 1776 

Kastell 
24 Svarta örn ÖVK GS 1745 1745 s 1782 
25 Freden Ex linjeskepp nr 30, omklassad 1747 s 1768/9 
26 Drottningholm Ex linjeskepp nr 32, omklassad 1747 1767 
27 !:!ercyrius ÖVK GS 1748 1748 1777 
28 Il l er im K a CS/GS 1754 1754 1774-75 s 1800 
29 Phoenix K n GS 1753 1754 1777 
30 Delfin D, Sth GS/HS 1754 1781/4 

1758: Höken 
31 .t!w!1!m D, Sth GS/HS 1754 1783 

1758: Falken 
32 Post il jonen K n GS 1754 1754 1784/6 
33 Jägaren K a GS 1755 1782 
34 Jsrrsmss ÖVK GS 1754 1759 1783 1815 
35 erins Gystsf D, Sth HS 1764 s 1782 
36 Enigheten D, Sth HS 1764 p 1789 

1775/6: Af Trolle 
37 Enigheten v HS/F 1768 1810 

1775/6: Sprengtporten 
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Byggnads- Konst- stapel- Sjösatt Förbyggnad eller Utgår 
Nr Namn varv ruktör satt svår reparation 

38 N N c kontrakt tecknat 1763, bygget inställt 
39 Uopland ex linjeskepp nr 42 nedhugget 1775/6 F 1790 
40 Gripen ex linjeskepp nr 43 nedhugget 1779/80 1810 
41 Bellona ÖVK c 1782 1782 1794 o 1809 
42 Mi nerv a ÖVK c 1782 1783 o 1789 
43 Venus ÖVK c 1783 1783 p 1789 
44 Diana ÖVK c 1783 1783 1802 
45 Fröja ÖVK c 1784 1784 1813-15 1834 
46 Thetis ÖVK c 1784 1784 1795-96 1818 
47 Camill a ÖVK c 1784 1784 1798-1800 1842 

1819-24 
48 Galathe ÖVK c 1785 1785 1812-14 1853 
49 Eur)ldice ÖVK c 1785 1785 1806-07 1858 

1826-27 
50 Zemire ÖVK c 1785 1785 F 1790 
51 Ja r i s l awitz A Portnov 1783 1784 erövrad 1788 p 1790 
52 Hector st P James 1774 1781 erövrad 1788 1799 
53 Kilduin A 1779 erövrad 1788 s 1795 
54 Ull!! [ersen ÖVK c 1789 1802 o 1807 
55 Svarta örn Fregatt nr 24 återköpt 178g s 1792 
56 Af Chapman ÖVK c 1802 1803 s 1825 
57 Fredrika Byggd före 1800, köpt 1808 1832 

1813: Orädd 
58 Af Chapman ÖVK B 1826 1830 1854/55 som 1854 

korvett nr 8 
59 Josephine ÖVK B 1831 1834 korvett 1868 1876 
60 Göteborg ÖVK B 1834 1839 ex linjeskepp nr 60 1862 
61 Desiree ÖVK B 1831 1843 1862 
62 Eugen i e ÖVK B 1837 1844 1871-77 som korvett 1888 
63 Norrköping öVK A 1843 1858 korvett 1866 1902 

Anmärkningar till tabell 3 

Nr 5 fanns kvar till 1730 men var troligen då endast ett vrak. Nr 7 och 8 kan ha varit 
konstruerade av Charles Sheldon och byggda av Johan Falck. Nr 23 var inköpt lastdragare och 
användes i flottan både som lastdragare och fregatt. Nr 27 och 29 såldes och blev eventuellt 
handelsfartyg. Nr 30, 31 och 33 ändrades i början av 1780-talet till lastdragare. Nr 32 blev 
krutskepp ca 1785 och var 1790 brännare. Nr 37: 1768 är leveransår. 

Entreprenörer för fartyg byggda på privata varv: Nr 3 Lars Burmeister; Nr 15-16 Hans Lenman; 
Nr 17 Vilhelm von Utfall; Nr 18 Berge Swart (?); Nr 23, 29 och 32 privata intressenter i 
Karlshanm; Nr 28 och 33 Paul Pihlgardt; Nr 30, 31, 35 och 36 Gustaf .Kierman; Nr 37 J 
Halmqvist; Nr 38 Justinus Gartz och ett konsortium. 

Förklaringar och förkortningar, se tabell l. 
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Tabell4. Fregatter 1721-1860. Deplacement, bestyckning och storleksgrupp 

Deplacement Antal bred- Kanonka- Ungefär- Stor-
På spant På bord- sides portar liber i l igt an- l eks-

läggning portar på pund i lag tal grupp 
Nr Namn Sjösatt fot3 m3 batteridäck I II kanoner 

Reva l 1704 500 20 12 8 32 III 
2 Jarr!!,mas 1716 550 20 12 4 30 III 
3 Svarta örn 1717 IQQ 22 (?) 12 4 36 III 
4 örns ~ris el. (1720) IQQ 22 (?) 12 6 34 III 

Endräkten 
5 Ruschenfeldt 1700 350 16 (?) 8/6 3 26 IV 
6 Wo l gast 1705 400 18 (?) 8/6 4/3 32 IV 
7 St Thomas 1706 400 18 (?) 8/6 4/3 32 IV 
8 Anclam 1708 450 18 (?) 8/6 4/3 32 IV 
9 V~]komst från 1714/5 300 18 (?) 8/6 3 24 v 

Orienten 
10 P!!,ckan 1713/5 10 (?) 4/3 10 v 
11 l illa Phoenix 1713/5 12 (?) 4/3 12 v 
12 Svalan (1717) 200 18 (?) 4 3 22 v 
13 Louis et Anne 300 18 (?) 4 3 26 v 
14 !!tifin 300 4 24 v 
15 Thure Bielke 1724 350 20 (?) 8 3 26 IV 
16 Ekholmssund 1724 350 20 (?) 8 3 26 IV 
17 Göteborgs V!!,gen1725 350 20 (?) 8 3 26 IV 
18 Gröne Jägaren 1725 250 20 (?) 4 3 26 v 
19 Kristina 1732 250 18 (?) 6 3 22 v 
20 Karlberg 1737 300 18 6 3 22 v 
21 !!lriksdal 1738 300 18 6 3 22 v 
22 Farna 1739 600 18 12/8 4 32 III 
23 Karlshamns (1740) 750 24 (?) 12 6 36-42 III 

Kastell 
24 Svarta örn 1745 27552 757 22(?) 12 4 40(34) III 
25 Freden (1747) 900 20 20 18 8 42 II 
26 Drottningholm (1747) 900 20 20 18 8 42 II 
27 Mercyriys 1748 20692 569 6 20 8 8 26 IV 
28 Illerim 1754 38087 1047 22 18 8 36 II 
29 Phoenix 1754 30650 842 20 12 6 36 III 
30 Delfin 1754 30650 842 20 12 6 36 III 

1758: Höken 
31 Negtyn 1754 30650 842 20 12 6 36 III 

1758:Fa]ken 
32 Post il jonen 1754 20692 569 6 20 8 8 26 IV 
33 Jägaren 1755 20692 569 6 20 8 8 26 IV 
34 Jarram!!,s 1759 27624 759 22 12 6/4 34 III 
35 Prins Gustaf 1764 30233? 831 22 12 6 36 III 
36 Enigheten 1764 21280 585 24 12/8 24 IV 

1775/6: Af Trolle 
37 Enigheten 1768 21280 585 24 12/8 24 IV 

1775/6: Sgrengtgorten 
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Deplacement Antal bred- Kanonka- Ungefär- Stor-
På spant På bord- sides portar liber i l igt an- leks-

läggning portar på pund i l ag tal grupp 
Nr Namn Sjösatt fot3 m3 batteridäck I II kanoner 

38 H 26 12 6 36 III 
3 9 .!li!JU.rulQ ( 1775} 45312 1245 22 22 18 8 44 II 
40 Gripen (1779} 45312 1245 22 22 18 8 44 II 
41 Bellona 1782 nr 41-50 II 
42 Minerva 1783 ursprungligen: II 
43 Venus 1783 45235 1243 26 18 6 40 II 
44 .!llinA 1783 som färdiga 1788/89 även 24 6 40-42 II 

162 
45 Fröja 1784 som förbyggda nr 45, 47-49: II 
46 Thetis 1784 ca 1500 28 ~ 24 46-48 II 

162 69 
47 Camilla 1784 II 
48 Galathe 1785 II 
49 Eurydice 1785 II 
50 Zemire 1785 II 
51 Jarislawjt~ (1788} 2QQ 26 12 4 36 III 
52 Hector ( 1788} 800 26(?} 12 26 III 
53 Kilduin (1788} 500 26 IV 
54 Ull a Fersen 1789 15904 437 18 il. 18 IV 

162 
55 Svarta örn ( 1789} se nr 24 III 
56 Ar !;hi!Dm!ID 1803 46489 1277 26 24 24 40-44 II 

162 69 
57 Fredrik!! (1808} 1000 22(?} 12 6 22-32 III 

1813: Orädd 
58 Af Chapman 1830 36115 992 24 24 18 36 III 

150 100-75 
59 Josephine 1834 46489 1277 26 24 24 40(36} II 

163 100 
60 Göteborg 1839 ca 2000 26 36 24 46 

161 163 
61 Desiree 1843 80200 2204 30 30 30 30 60(52} 

175 100-75 
62 Eygenie 1844 46489 1277 26 ~ 24 40(36} II 

163 100 
63 Norrköping 1858 48800 1341 26 30 30 32 II 

150 100 

Anmärkningar till tabell 4 

Deplacementet för nr 35 torde avse den ursprungliga konstruktionen om 130 fots längd; 
fregatten byggdes i själva verket 5 fot längre. 
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Tabell 5. Korvetter 1808 - 1860. Nybyggnad och reparationer 

Nr Namn Byggnads- Konst- Stapel- Sjösatt Svår reparation Utgår 
varv ruktör satt 

Der Biedermann Danskt handelsfartyg, byggt 1796(?), köpt IBOB 1810 
2 Svalan ÖVK c 1797 brigg, omriggad IB17 ca 1845 
3 J arramas ÖVK B 1818 1821 1839-41 1860 
4 Najaden ÖVK B 1831 1834 s 1874 
5 Karlskrona öVK B 1841 o 1846 
6 Svalan MV A 1845 1876 
7 laggrbjelke ÖVK B 1846 1848 1876 
8 Af Cha11man fregatt nr 58, nedhuggen 1854/55 1876 

Nr 2 och 6 var små övningskorvetter som inte ingår i denna studie. 

Förklaringar och förkortningar, se tabell l. 

Tabell 6. Korvetter 1808 - 1860. Deplacement, bestyckning och storleksgrupp 

Sjösatt Deplacement på Antal Kanonkaliber Antal stor-
spant bordläggn. bred- pund kanoner leks-

Nr Namn fot3 m3 sides- grupp 
portar 

l Der Bjedermann (1808) 422? 12? 12 12 IV 
2 Svalan ( 1817) 5665 156 10 10 
3 Jarramas 1821 16660 458 20 24/69 20 IV 
4 Najaden 1834 18565 510 20 24/100 18 IV 
5 K!!r]skrona 1841 18565 510 20 24/100 18 IV 
6 Svalan 1845 6100 160 8 8 
7 lagerbjelke 1848 18565 510 20 24/100 18 IV 
8 Af Ch!ll!man (1854) 945 24 24/150 24 III 

Nr 2 och 6 var små övningskorvetter som inte ingår i denna studie. 
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Tabell7. Linjeflottans styrka och storleksstruktur 

Storl eksgrYI!I! 1720 1725 1730 1735 1740 1745 1750 1755 1760 

Linjeskepp 

I 
II 2 2 2 2 2 l 2 
III 2 l l 2 2 3 4 4 4 
IV 8 7 5 8 7 9 9 9 lO 
v lO lO 8 8 8 7 lO 9 8 
VI l 2 3 3 3 

24 22 19 24 23 24 25 24 25 

Fregatter och korvetter 

II 2 3 3 
III 4 4 4 4 5 4 4 6 6 
IV 4 3 3 3 3 3 4 5 5 
v 6 2 2 4 3 2 2 2 

14 9 8 9 12 lO 12 16 16 

StorleksgrYI!I! 1765 1770 1775 1780 1785 1790 1795 1800 1805 
Linjeskepp 

l 
II 2 2 4 5 4 3 3 3 3 
III 3 3 4 5 16 lO 9 9 8 
IV 11 11 11 lO 6 3 l 
v 8 6 5 3 

25 23 24 23 26 16 13 14 12 

Fregatter och korvetter 

II 3 l 2 3 13 9 9 8 8 
III 7 7 7 5 l 3 2 l l 
IV 6 5 5 4 2 3 2 2 2 
v l 

17 13 14 12 16 15 13 11 11 
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Storleksgrugg 1810 1815 1820 1825 1830 1840 1850 1860 
Linjeskepp 

I 2 3 3 3 3 4 
II 3 3 2 2 2 3 
III 9 9 8 5 5 3 3 3 

13 13 12 8 9 8 8 lO 

Fregatter och korvetter 

2 2 

II 6 6 5 4 4 4 4 3 

III 2 l 2 l l 
IV 2 3 2 

8 7 6 6 7 8 lO 8 
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Tabell 8. Nybyggnader och svåra reparationer av linjeskepp, sjösatta eller 
utdockade 1721-1790 

I 30/18/8 II 24/18/8 III 24/18/6 IV 24/12/6 V 18/8-12/4 VI 18/8 

Äldre KONUNG CARL 
ENIGHETEN 
GÖTA LEJON 

DR ULRIKA ELEONORA 
GÖTA 
PRINS CARL FREDRIK 
BREMEN 
STOCKHOLM 

POMMERN 
VÄSTMANLAND 
SKANE 
FREDRIKA AMALIA 
ÖLAND 
VERDEN 

1724 SPARRE 
1725 Konung Carl 

1726 

1727 
1730 

1731 

1732 

1734 

1735 

1739 
1740 
1742 
1744 
1745 
1746 

1747 
1748 
1749 

Enigheten 

ENIGHETEN 

SOFIA CHARLOTTA 
PRINS WILHELM 
Skåne 
Västmanland 

FRIHETEN 
HESSEN-CASSEL 

FREDEN 

DROTTNINGHOLM 

Dr Ulrika Eleonora 
SVERIGE 

FINLAND 
stockhalm 
Göta 

Prins Wilhelm 

Pommern 
Fredericus Rex 
ADOLF FREDRIK 

LOVISA ULRIKA 
GÖTA LEJON 

Prins Carl Fredrik 

Bremen 

Fredrika Amalia 
SPARRE 

UPPLAND 
SÖDERMANLAND 



I 30/18/8 II 24/18/8 III 24/18/6 IV 24/12/6 V 18/8-12/4 VI 18/8 

1751 Sofia Charlotta 
1752 Hessen-Cassel 
1754 Prins Wilhelm 
1756 Friheten 
1758 PRINS GUSTAF 

PRINS CARL 
1763 (FREDRIK ADOLF} 

Adolf Fredrik 
(SOFIA ALBERTINA} 

1764 SOFIA ALBERTINA 
1766 Lovisa Ulrika 
1767 Finland 
1768 
1769 
1770 
1774 

1775 
1777 
1778 
1781 
1782 

1783 

1784 

1785 

1787 
1788 
1789 

Fredericus Rex 
Enigheten 
Göta Lejon 

SOFIA MAGDALENA 
FREDRIK ADOLF 

ADOLF FREDRIK 
GUSTAF II I 

WASA 
HEDVIG ELISABETH CHARLOTTA 

Prins Gustaf 

Vladislaff 

KRONPRINS GUSTAF ADOLF 
FÄDERNESLANDET 
ÖMHETEN 
RÄTTVISAN 
DYGDEN 
ÄRAN 
FÖRSIKTIGHETEN 
DRISTIGHETEN 
MANLIGHETEN 
TAPPERHETEN 

Prins Carl 

Lovisa Ulrika 

65 

Tabellen inleds med de 14 äldre skepp som bevarades långsiktigt efter 1721. Namn med versaler 
är nybyggen, understrukna är köp och priser medan övriga namn betecknar svåra reparationer. 
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Tabell 9. Nybyggnader och svåra reparationer påbörjade 1791 - 1860 

startår Linjeskepp Fregatter och korvetter 
II III I II III IV 

1794 Bellona 
Fröja 

1795 Vladislaff 
Thetis 

1796 Tapperheten 
Was a 

1797 Gustaf II I 
Försiktigheten 

1798 GUSTAF IV ADOLF 
Camill a 

1801 Äran 
Fäderneslandet 

1802 Manligheten 
AF CHAPMAN 

Ulla Fersen 
1804 Adolf Fredrik 

Fredrik Adolf 
Dristigheten 

1805 CARL XII I 
1806 Eurydice 
1808 Was a 

Fredri~il 
Biedermarm 

1812 Galathe 
1813 Fröja 
1817 CARL XIV JOHAN 

Tapperheten 
1818 JARRAMAS 
1819 Gustaf den Store 

PRINS OSCAR 
Cami 11 a 

1820 Manligheten 
1822 Äran 
1823 Dristigheten 
1825 GUSTAF DEN STORE 

SKANDINAVIEN 
1826 Eurydice 

AF CHAPMAN 
1827 Fäderneslandet 
1831 DESIREE 

JOSEPHINE 
NAJADEN 

1832 STOCKHOLM 
1834 Göteborg 



startår Linjeskepp 
II III 

1837 Carl XIII 

1839 
1843 
1846 
1852 
1854 
1856 

Carl XIV Johan 

Gustaf den Store 

Fregatter och korvetter 
I II III 

EUGEN IE 

NORRKÖPING 

Af Chapman 
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IV 

KARLSKRONA 
J arramas 

LAGERBJELKE 

Namn med versaler är nybyggen, understrukna betecknar köpta fartyg och övriga namn 
betecknar svåra reparationer. 

Tabell 10. Linjeskeppens genomsnittliga ålder 

1720 1725 1730 1735 1740 1745 1750 1755 1760 

Antal 23 22 19 24 23 24 25 24 25 
Al der 26.4 26.9 24.7 22.2 28.1 28.5 29.8 34.3 35.3 
Al der II 26.4 25.5 18.1 15.0 16.2 17 .o 13.4 14.4 16.4 

--------------------------------------------------------------
1765 1770 1775 1780 1785 1790 1795 1800 1805 

Antal 25 23 24 23 26 16 13 14 12 
Al der 38.5 40.7 39.5 37.6 19.9 21.2 20.3 23.6 24.9 
Al der II 19.4 17.3 18.3 19.9 10.5 14.1 16.8 14.9 8.3 

--------------------------------------------------------------
1810 1815 1820 1825 1830 1840 1850 1860 

Antal 13 13 12 8 9 8 8 10 
Alder I 30.0 35.1 34.3 30.4 31.4 32.9 42.9 42.7 
Alder II 11.6 16.6 15.4 12.5 10.4 11.6 21.6 19.9 

--------------------------------------------------------------
Ålder I Genomsnittsålder räknad sedan sjösättningsår. 
Ålder II Genomsnittsålder räknad sedan sjösättningsår eller i före-
kommande fall år för utdockning efter svår reparation. 
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Tabell U. Linjeskeppens konstruktionsålder 

Konstruerade 

Före år 1710 
1722-1750 
Efter 1750 

Totalt 

1740 1750 1760 1770 1780 1785 

14 
9 

23 

12 
13 

25 

lO 
13 
2 

25 

7 
13 
3 

23 

4 
11 
8 

23 

7 
18 

26 

Tabell12. De svenska, danska och ryska linjeflottornas storlek 1720 -. 1840 

Sverige 
Linje- övriga Totalt 
skepp 
l 2 2 2 

1720 24 34 9 4 33 38 
1725 22 31 8 4 30 34 
1730 19 27 7 4 26 31 
1735 24 35 7 4 31 38 
1740 23 33 10 5 33 38 
1745 24 35 8 4 32 39 
1750 25 38 11 6 36 45 
1755 24 37 15 10 39 47 
1760 25 40 15 10 40 50 
1765 25 40 16 12 41 51 
1770 23 37 12 9 35 46 
1775 24 40 13 10 37 51 
1780 23 40 12 10 35 50 
1785 26 50 16 18 41 68 
1790 16 31 20 17 36 48 
1795 13 26 12 13 25 39 
1800 14 28 10 Il 24 40 
1805 12 25 10 11 22 37 
1810 13 27 8 9 21 37 
1815 13 27 7 9 20 36 
1820 12 26 6 8 18 34 
1825 8 18 5 7 13 25 
1830 9 20 6 8 15 28 
1835 9 21 7 9 16 30 
1840 8 19 7 9 15 28 

Danmark 
Linje- övriga Totalt 
skepp 
l 2 2 2 

24 38 16 8 40 46 
25 41 13 6 38 47 
25 42 9 5 34 46 
28 48 9 5 37 53 
26 48 7 4 33 52 
28 54 8 5 36 59 
30 58 12 8 42 66 
28 56 9 7 37 62 
30 58 12 9 42 66 
31 62 12 9 43 70 
31 64 14 10 45 75 
33 69 15 12 45 80 
34 71 16 13 50 84 
32 69 18 16 50 84 
32 71 18 16 50 87 
30 70 13 14 43 84 
28 67 9 10 37 76 
20 49 14 14 34 63 
2 4 - 2 4 
2 4 3 4 5 8 
3 7 7 7 10 14 
3 7 10 11 13 18 
4 10 12 13 16 22 
6 15 12 12 18 27 
6 16 11 12 17 28 

Spalt 1: antal fartyg. Spalt 2: Deplacement i 1000-tal ton. 

Ryssland 
Linje- övriga Totalt 
skepp 
l 2 2 2 

33 42 13 6 46 48 
35 49 12 6 47 55 
38 55 14 7 52 62 
34 53 14 7 48 60 
20 30 Il 7 31 37 
28 44 9 5 37 49 
32 53 Il 6 43 59 
27 45 11 6 38 51 
24 42 7 3 31 46 
22 39 12 7 34 46 
27 47 12 8 39 54 
34 62 19 13 53 75 
29 53 19 14 48 66 
40 82 30 23 70 105 
51 114 40 32 91 145 
50 114 27 26 77 140 
54 123 24 25 78 148 
35 81 11 12 46 93 
25 65 13 14 38 80 
33 92 17 20 50 112 
27 80 16 21 43 101 
31 94 21 27 52 119 
31 98 23 31 54 129 
28 90 23 35 51 125 
33 107 20 30 53 138 

Källor: Framställningen bygger på författarens undersökningar vilka kommer att publiceras i en 
internationell och jämförande studie om örlogsflottorna under segelfartygsepoken. De viktigaste 
källorna för Danmark är H G Garde, Efte"etninger om den danske og norske Sömagt I-IV, 
Köbenhavn 1832 samt en lista i Tidskrift for Sövaesen 1923, s 56-64; för Ryssland Veselago 1872. 



FINNBODA V ARFS 
GAMLA BOSTADSOMRÅDE 

Av fil kand Ulrika Rose/l-Fjelner 
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Finnboda på södra sidan av inloppet till Stockholm från Saltsjön var tidigare 
hamnplats för finnskutor. Det ligger inom Nacka kommun. I samband med 
den stora industriella expansionen på 1870-talet flyttades industrierna utan­
för stadsgränsen. Tomti?arken var här billigare och man kunde inköpa stör­
re områden till industrier. 

Bergsunds mekaniska Verkstad AB inköpte 1873 för 125 000 riksdaler lä­
genheterna Nya Beckbruket och Finnboda Tunnbindareinrättning. 1 Ett 
varv med upphalningsslip skulle anläggas på området. Under de följande 
åren tillkom reparationsverkstad och upphalningsbädd för relativt stora far­
tyg. Slipen började användas 1878 och kom ur bruk först på 1940-talet. På 
verkstaden tillverkade man utrustning till fartygen. Varvsanläggningarna 
stod färdiga 1881 och under det följande 80-talet expanderade rörelsen 
snabbt. Under åren 1885-1904 intog Bergsund-Finnbada andra platsen 
bland de svenska varven. 2 Bland fartyg som byggdes på Finnboda under 
denna period kan nämnas pansarbåtarna Thule 1891-93, Oden 1894-97, 
Thor 1896-99, torpedkryssaren Psilander 1899-1900, pansarbåten Wasa 
1900--02 och pansarkryssaren Fylgia 1903-07. År 1916 fick varvet ny ägare: 
Stockholms rederi AB Svea. Bergsunds mekaniska Verkstads AB sålde an­
läggningarna, då stora investeringar krävdes på grund av eftersatt underhåll. 
Man hade planerat en utbyggnad av varvsanläggningarna men den blev inte 
av. Köparen, Stockholms rederi AB Svea, behövde framför allt varvet för re­
parationer av egna fartyg. Strax efter köpet ifrågasatte man inom Sveabola­
get om det var klokt att rederiet utåt stod som ägare och förvaltare av var­
vet. Man påpekade risken av att andra ej skulle vända sig till varvet med sina 
fartyg. Detta ledde till att man redan 1916 bildade det helägda dotterbolaget 
AB Finnboda varf. 1920- och 30-talen var svåra år men samme ägare kvar­
stod. Under 1930-talets senare år började ett uppsving för varvet, som fort­
satte under 1940-talet. Under några år i slutet av 1960-talet var orderingång­
en ganska svag. Då därtill kom att den tekniska utrustningen behövde ses 
över såldes aktiestocken i AB Finnboda varf år 1970 till Salen-rederierna. 
Sedan 1970 har det skett stora förändringar. 1970-talets varvskris drabbade 
också Finnboda. AB Svenska varv bildades av staten 1976 för att stödja 



70 

Finnboda varfs bostadsområde från öster omkring år 1900. Fg 21229, Stockholms 
stadsmuseum. 

branschen. Finnboda kom in i koncernen 1977. År 1986 tog varvsledningen 
ett avgörande beslut och förvärvade ett annat välkänt stockholmsföretag -
stålbyggaren Gränges-Hedlund. Namnet ändrades till Finnboda AB. stål­
byggnadsrörelsen innebar att affärsvolymen fyrdubblades 1987. Personalen 
ökade från cirka 150 till närmare 400. Ett exempel på det nya Finnbadas 
prestationer är dess engagemang i projektet Globen i Stockholm. Finnboda 
är i dag inte bara vårt enda reparationsvarv för större fartyg i norra Öster­
sjön utan också en av landets ledande stålbyggare. 3 

Källor till vår kunskap om bostadsområdet 
Vad finns det för material som berättar om bostadsområdet, dess speciella 
karaktär, hustyper och invånare? På kartor med beskrivningar i Iantmäte­
rienheten, länsstyrelsen i Stockholms län, kan vi successivt följa hur området 
växer fram och förändras. Ett rikt och intressant ritningsmaterial med ut-
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förda och icke utförda förslag till byggnader finns i Finnboda varfs arkiv, 
som förvaras dels på Finnboda AB, dels hos Föreningen Stockholms före­
tagsminnen. På sistnämnda ställe finns även journaler över boningshusen, 
avlöningsböcker m m. 4 Beskrivningar av byggnaderna finns i Brandförsäk­
ringsverket i Stockholm och kan följas genom åren. Om bostadsområdets in­
vånare berättar mantalslängder i riksarkivet och matriklar, avlöningsböcker 
m m i Föreningen Stockholms företagsminnen. Intervjuer med personer som 
bott i området ger underlag för ett avsnitt nedan om bebyggelsemiljö och 
social miljö. 

En inventering av området utfördes 1970 av Elisabet Tegner. Den för­
varas hos kulturförl'altningen i Nacka. 

Kartorna berättar 
På äldre kartor kan området studeras. A v en kartbeskrivning 1798 framgår, 
att nuvarande bostadsområdet utgjorde gemensam utmark för Finnboda och 
gamla Beck bruket. 5 Ett dike och en väg löpande intill varandra leder från 
en äng, Trappängen, vid Danviks hospital i väster till några magasin öster 
om berget. Väster om berget ligger Finnboda gård, som Danviks hospital ar­
renderar ut vid denna tid. Området kallas Nedre Finnboda. Runt området 
fanns en stenmur, nämnd som förfallen på en beskrivning 1805. 6 

Enligt en kartbeskrivning 1864 användes den bergiga marken till bostäder 
och bördiga delar till odlingsmark. 7 Strandlinjen låg tidigare närmare ber­
get. Varvets kajer har efter hand byggts ut genom utfyllningar." 

År 1912 klagar Danviks hospital över de dåliga vägarna inom och utanför 
bostadsområdet. 9 

I Qvistgaard upprättade 1959 en karta över Finnboda varf, förvarad hos 
Finnboda AB. Till kartan hör en beskrivning. 13 Kartan publiceras här, var­
vid jag tillåtit mig markera de olika byggnadsperioderna. Jag har också lagt 
in vägar (prickade) efter andra kartor (Brandförsäkringsverket, Finnboda 
AB). 

Beskrivning till karta på sida 71. 
(Beteckningar enligt brandförsäkringshandlingar, Brandförsäkringsverket, kompiet­
terat med uppgifter på beskrivningen till kartan.) 

Byggnader på berget, inom undersökningsområdet: 
Hus Nr 

l chefsbostad ( disponentvillan) när chefsbostaden 28a blev förmansbostad 
2a vedbod till chefsbostaden 



2bhönshus till chefsbostaden 
3a tvättstuga till chefsbostaden 
3buthus till chefsbostaden 
4 arbetarbostad 
5 arbetarbostad 
6 arbetarbostad 
7 vedbod till Nr 4, 5 och 26 
8 avträdeshus Nr 4 
9 uthus till Nr 6 

10 arbetarbostad 
11 arbetarbostad 
12 uthus till Nr 10 och 11 
14a ungefärlig plats för värdshusbyggnaden 
14bvedbod till värdshusbyggnaden 
15 förmansbostad 
16 tjänstemannabostad 
17 vedbod till Nr 16 
18 handpump 
19 handpump 
20 tjänstemannabostad 
21 sopstation 
25 förmansbostad 
26 arbetarbostad 
28achefsbostad, senare förmansbostad, transformatorhus 
28bförmansbostad 
30 arbetarbostad 
31 arbetarbostad 

Byggnaderna nedanför berget i nordväst och sydost: 

Området i nordväst: 
a = förvaltarbostad till beckbruket 
b = arbetarbostad 
c = arbetarbostad 
d = vedbod 
e = avträdeshus 
f = tvätthus 
h = lusthus 
i = "tempel" 
j = f d inspektorsbostad, beckbruket 

Området i sydost: 
l = arbetarbostad 
m = materialbod 
n = avträdeshus 
o = stall och vagnsskjul 
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22 arbetarbostad 
23 tvättstuga 
29 bostadshus 
32 uthus till Nr 29 
33 uthus till Nr 27 och 39 
34 ungkarlsbostad 
35 ungkarlsbostad 
36 ungkarlsbostad 
37 uthus till Nr 34, 35 och 36 
39 uthus till ungkarlsbostad 

101 verkstadsbyggnad 
102 förråds- och kontorsbyggnad med toaletter 
103 snickeritimmermansverkstad 
104 rörfack 
107 maskinförråd 
108 träskjul 
111 kontorsbyggnad med arkiv 
113 upplagsskjul 
126 byggnadsbädd med kranbana 
131 plåtslageriverkstad 
141 transformatorhus 

m 
m 

m 
m 

Transformatorhuset (nr 28 a på Qvistgaards karta) när det var för­
mansbostad. Uppfört 1832-35 som chefsbostad. Förmansbostad 
1890. Ritning nr 2117, låda 48, Finnboda A B. 
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Chefsbostaden (nr l) åt öster. Uppförd 1890, här troligen senare tids utseende. Rit­
ning nr 2645-A, låda 49, Finnboda A B. 

Byggnaderna 

Sedan varvet tillkommit kom området att bebyggas under tiden 1876-1920 
och omfattade totalt ca 100 lägenheter. 10 Av de tidigare becksjuderibygg­
naderna bevarade Bergsunds mekaniska Verkstad endast ett stenhus i två 
våningar, uppfört 1832-35. Det är hus betecknat 28a på Qvistgaards karta. 
Byggnaden har innehållit kontor och chefsbostad. Denna funktion fick huset 
behålla till 1890, då det blev förmansbostad. 11 1917 degraderads det till 
transformatorbyggnad. 12 1890 byggdes disponentvillan (nr 1). 13 

I brandförsäkringsverkets beskrivningar kan vi följa successiva föränd­
ringar och få information om såväl exteriör som interiör. År 1865 beskrivs 
stenhuset från 1830-talet ingående. Byggnadsmaterialet är fogstruket tegel. 
Bottenvåningen består av tambur, två mindre rum, ett större (sal) och kök. 
Övre våningen innehåller tambur, tre mindre rum och två kök. 14 I 1874 års 
brandförsäkringshandlingar kan vi registrera en betydande förbättring av 
byggnaden. Väggarna har rappats och strukits med kalkfärg. Inredningen är 
avsevärt elegantare än tidigare. Väggarna är överallt tapetserade utom i kök 
och hallar. Taken är pappspända. I bottenvåningen finns glaserade porslins­
kakelugnar med mässingsluckor. 
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År 1876 kommer några andra byggnader in i bilden. Det anges i brandför­
säkringshandlingarna att fyra nya bostadshus uppförts mellan Finnboda gård 
och f d Beckbruket. Dessa är parvis likadana arbetarbostäder (nr 4, 5, b, c). 
Två av husen har slamfärgad panel och taken är täckta med zinkplåt. De har 
byggts av tretumsplank med panel av entums liggande spontade bräder. 
Väggarna är på insidan rappade. Bottenvåningen och övervåningen innehål­
ler vardera fyra lägenheter om ett rum och kök vardera. I bottenvåningen i 
ett av husen finns butikslokaler. 

Innerväggarna har ovanpå rappningen tapetserats. Övriga väggar är måla­
de i kimröksgrått. Taken är gipsade. Dörrarna är s k fyrfyllningsdörrar. Var­
je rum uppges vant försett med en rund vitglaserad kakelugn. Köken har 
järnspisar med kupor av bleckplåt. 15 

De båda andra arbetarbostäderna från 1876 har sex lägenheter vardera. 
De har panel av fasade bräder och tegeltäckta tak. Innerväggarna är kalk­
rappade och tapetserade. Rummen har öppna spisar, pardörrar och 

Chefsbostaden 1970 åt väster. Länsstyrelsen, enheten för kulturminnesvård, Stock­
holm. 



= 

,. 
l 

l If-­
l lt 
l If--

Il~ 
l u 
l IF== 

77 

r m 

Arbetarbostäder uppförda 1876 (nr 4,5,b,c), 1884 (nr 6) och 1899 (nr 10,11). Ritning 
nr 4387, låda 48, Finnboda A B. 
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fotpanel. 16 Till bostadshusen hörde uthus med vedbodar och avträden. 
Tvättstuga nämns 1877. 17 

År 1884 uppfördes ännu en arbetarbostad (nr 6) av samma typ som 1876 
års bostäder och 1899 ytterligare två (nr 10 och 11). Året därpå tillkom en ar­
betarbostad (nr 26) av helt annat utseende, ritad av Oscar Holm. Förutom 
dessa bostadshus nämns under dessa år nya materialbodar, stall och vagns­
skjul. De flesta av uthusen var uppförda i resverkskonstruktion med tegel­
täckta tak. 

År 1918 uppfördes två arbetarbostäder (nr 30 och 31) i en stil som brukar 
kallas 20-talsklassisism. 

År 1918 nämns värdshuset, av vilket det nu bara finns rester av grunden. 
1920 uppfördes ett hus för en ingenjörsfamilj (nr 20) och det är det senast 
byggda huset på området. 19 

Det ovan sagda kan kompletteras med uppgifter i Elisabet Tegners tidiga­
re nämnda inventering år 1970. Av den framgår att en förmansbostad från 
1884 (nr 15) hade den ursprungliga exteriören bibehållen, när inventeringen 
gjordes. I inventeringen upptas också ett hus byggt 1886 som bostad för två 
ingenjörsfamiljer (nr 16) samt en förmansbostad, uppförd 1909 (nr 25). 

Byggnadernas utformning 
Vid utformningen av byggnaderna eftersträvades enhetlighet. Gemensamt 
för dem är att de har liggande fasspontad panel av samma dimension (en 
tum) i bottenvåningen, stående panel på gavlarna och ofta i en övre halvvå­
ning. Enhetlighet eftersträvades även beträffande fönsterstorlek, profiler på 
fönsterfodren och profiler på sparrändar. 

Byggnaderna och de bevarade ritningarna till området ger exempel på den 
nya panelarkitekturen. Den spreds under 1800-talets senare del via mönster­
böcker, t ex Lantmannabyggnader (1 uppl 1854). 20 Panelen lades på olika 
ledd i dekorativt syfte. Växling av verktikala, horisontalt och även diagonalt 
lagd panel gav liv åt fasaderna. Det stående virket i övre våning och gavlar 
hör arkitektoniskt sett ihop med taket och betonar höjdsträvan. Den nedre 
våningen med liggande panel får en vilande karaktär. 

Förmans- och tjänstemannabostäderna är elegantare utformade med ge­
nombrutna snickerier på vindskivor och nockprydnader. Utskjutande tak­
partier ger spel av ljus och skugga åt fasaderna. Panelarkitekturen har likhe­
ter med den amerikanska stickstyle, som blev känd i Sverige från och med 
1880-talet. 

Enhetligheten betonades även vid färgsättningen, som vid 1900-talets bör-
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jan hölls i en gul färgton. Endast ett av husen omtalas ha annan färg. Det var 
falurött. 

Vilka utförde byggnaderna? 
Några ritningar till byggnaderna har påteckningen "För Aktiebolaget Ek­
mans mekaniska snickerifabrik". Detta gäller bl a disponentvillan (nr l), 
byggd 1890. Ett hus, en förmansbostad (nr 28b), byggt senast 1885, och nog­
grant beskrivet i brandförsäkringshandlingarna, uppges även ha utförts av 
Ekmans snickerifabrik. Den enhetliga utformningen av byggnaderna talar 
för att fabriken anlitats även i andra fall. 

En byggmästare i K<!,rlstad, K A Ekman, som sannolikt kan knytas till 
snickerifabriken, gav 1909 ut ett häfte om billiga bostäder för egna hem. 
Däri ingår en rad förslag till panelade snickerivillor, många med trapptorn av 
den typ, som ritades för Finnboda varf.2' 

En ritning till arbetarbostad 1900 i typisk stickstyle (nr 26) är signerad 
Oscar Holm, Stockholm. 22 Ett förslag till ett långt stenhus utarbetades av 
en arkitekt vid namn Paul A Löfgren. 23 Denne arkitekt är bekant från ett 
radhusprojekt på Lidingö under 1900-talets första årtionde. 24 

Vilka bodde i området? 
1800-talets sista årtionden präglas av trångboddhet, inneboendesystem och 
ofta nödtorftiga sanitära anläggningar. Finnboda Beckbruks invånare redo­
visas i en mantalslängd 1874. Förändringen är stor, när varvet kommer 
till. 25 Bergsunds mekaniska Werkstads Aktie Bolag redovisas 1878 ha 
verkstadsföreståndare, kusk, två timmermän, en sjöman samt fem arbetare 
med hustrur och barn. Tillsammans bestod områdets invånare av fjorton 
män och sjutton kvinnor. 2" 

I avlöningsböckerna möter vi de följande åren olika yrkesgrupper: järnar­
betare, trä- och diversearbetare, smeder, filare, plåtslagare, snickare och 
timmermän. Plåtslagarna tjänar i regel mest, därefter timmermän, smeder 
och filare, diversearbetare och lägst snickare. 27 

I en journal över boningshusen 1884-85 kan vi följa familjerna lägenhet för 
lägenhet. 28 Här ges några exempel: 

I en lägenhet bor plåtslagare Carl Gustaf Danielsson (f 1844) med maka 
Anna Charlotta (1849) och de båda barnen Anna Augusta Ingeborg (1873) 
och Carl Gustaf Albin (1879). De flyttade in 1883. De betalar i hyra 120 kr 
per år. 1885 hade de två inneboende som flyttade ut samma år. 

I en annan lägenhet bor snickareförman Oscar Nikolaus Blomgren (f 1844) 
med maka Fredrika (1840) och sju barn. 
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Förmansbostad (nr 15) uppförd 1884, långsidan åt väster. Ritning nr 4338, låda 48, 
Finnboda A B. 

1888 års mantalslängd för Finnboda Slip har numrerade byggnader. Det är 
åtta byggnader redovisade. Lägenheterna saknar beteckning. De boende re­
dovisas husvis, inte per lägenhet. I ett hus finns en plåtslagare, en sågare, en 
filare, en kopparslagare, två smeder och en arbetare med familjer. I denna 
byggnad bor sju män, fem kvinnor, tre män under 18 år, tre kvinnor under 18 
år. 

I en annan byggnad bor en förman, en filare, tre plåtslagare och en arbeta­
re med familjer. Det är sammanlagt sju män, åtta kvinnor, tio män under 18 
år och tio kvinnor under 18 år. 

I en tredje byggnad bor en ångslupsskeppare, två sjöfarare, en material­
bokhållare, en filare, två timmermän och fem plåtslagare med familjer. Det 
är sammanlagt 13 män, 11 kvinnor, nio män under 18 år och tio kvinnor un­
der 18 år. 

Yrken och befattningar framgår även av mantalslängden 1900: förestånda­
re, kassör, ingenjör, mariningenjör, verkmästare, materialförvaltare, för­
man, kusk, ångbåtsbefälhavare, maskinist (2 st), portvakt, kontorsvaktmäs­
tare, ( värdshusföreståndare ), timmerman, filare, sågare, plåtslagare, snic­
kare, järnarbetare, kopparslagare, smed, arbetare och byggmästare. 3° Föl­
jande år finner man ytterligare några yrken: målare, skrapare och 
dykare. 3' I en arbetarmatrikel 1905 redovisas vilka som är anslutna till 
fackförbund samt ibland graderade arbetsbetyg. 32 
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Formansbostad (nr 28 b) uppförd senast 1885. Ritning nr 4386, låda 48, Finnboda A 
B. 

A v löningsböckerna 
Det kan vara intressant att studera olika yrkesgruppers löner. En avlönings­
bok 1920-21 redovisar följande: 

En filare tjänar 113-121 kr per vecka (veckolön och beting), en filarehant­
langare 96-102 kr, en kopparslagare 114--122 kr, en smed 103-118 kr, en 
smedhantlangare 103-114 kr, en frässvarvare 102-120 kr, en fartygstimmer­
man 114--122 kr, en båtbyggare 116-127 kr, en dock- och sliparbetare 96-102 
kr, en elektrisk montörhjälp 60-64 kr, en kompressormaskinist 107-113 kr, 
en maskinuppsättare 120-128 kr, en plåtslagare 58 kr, en svarvare 118-130 
kr, en verktygsarbetare 77-82 kr, en kusk 57 kr, ett postbud 57 kr, ett för-
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rådsbiträde 60 kr, en diversearbetare 52 kr, en ånglupsförare 77 kr, en natt­
vakt 70 kr, en nitare 108-125 kr, en svetsare 119-135 kr, en diktare 105-177 
kr, en smörjare 81-87 kr, en nagelbrännare 52-60 kr och en besättningsman 
67 kr. 33 

Bebyggelsemiljö och social miljö. 
Underlag för detta avsnitt om bebyggelsemiljö och social miljö ger ett antal 
intervjuer med personer, som bor eller har bott i området. De representerar 
olika yrkesgrupper som driftsingenjör, försäljningschef, nitare, elektriker 
och nagelvärmare. · 

Husens enhetliga färgsättning framhålls av de intervjuade personerna. Un­
der en lång period var husen gulmålade. Det är denna av gul färg präglade 
miljö som man minns så väl. Den var mycket omtyckt. Endast ett hus var 
rödfärgat. 

Vad det inre beträffar var rummen tapetserade. Tapeter fick man gratis av 
varvet, när de gamla var slitna. Köken i trähusen var klädda med spontade 
bräder, i stenhusen var de limfärgade i olika färger, t ex gult eller blått. 
Trappuppgångarna var marmorerade. 

Standarden ansågs god. En dellägenheter hade torrklosett inomhus, men 
detta var inte omtyckt. Avträde utomhus ansågs trevligare. Det fanns myc­
ket barn i området och ofta sängar överallt, både i kök och rum. Till en bör­
jan hade man vedspisar och fångade in drivved från roddbåt. Varvet bestod 
inte hushållen med ved. På 1950-talet började man installera elektriska spi­
sar men vedspisen fick vara kvar som komplement. Elektricitet och telefon 
hade tillkommit på 1920-talet. Dessförinnan hade man telefonerat kostnads­
fritt från vaktstugan vid grindarna. 

Moderniseringen av bostäderna genomfördes i långsam takt och ej sam­
tidigt i området. Trähusen fick varken vatten eller torrklosett. De som bod­
de där var hänvisade till pumpar och avträden utomhus. Alla familjemedlem­
mar hämtade vatten. I källaren förvarades mat och ved, i vindsvåningen and­
ra tillhörigheter. I marketenteriet, som tillkom 1942, inreddes tvätt- och 
duschrum. På övre våningen fanns matsalar, en för tjänstemän och en för ar­
betare. 

Alla hus var omtyckta men det ansågs finast att bo i stenhusen. Trähusen 
var ganska kalla och dragiga. Man flyttade ofta inom området. Oftast hade 
de intervjuade bott i både stenhus och trähus. 

Plank och spjälstaket med grindar inhägnade chefsbostaden, ingenjörsvil-
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Arbetarbostad (nr 26) uppförd 1900. Stilen är typisk stickstyle. Varje familj har ett 
rum och kök. Ritning nr 4384, låda 48, Finnboda A B. 

loma och förmansbostäderna. Ett högt plank runt chefsbostaden omnämns 
1919 men revs 1930. Ett nytt plank sattes upp 1936, när verkschef Olin flyt­
tade in. I planket fanns breda portar för att de stora droskorna skulle kunna 
komma igenom. Vid flertalet hus fanns syrenbersåer och fruktträd, som man 
planterade själv. Ett hus berättas haft en grusad plan och fina rabatter åt 
sjösidan. 

I ett hus var affär inrett, Karlssons affär. Ägaren bodde i övre våningen 
och affären var inrymd i nedre våningen- ett rum för mjölk och bröd m m 
och ett rum för kött m m. I mitten av 1930-talet inredde Konsum en butik 
inom området. 
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Området har ett enastående vackert läge med utsikt över inloppet till 
Stockholm, vilket bidrog till trivseln. Att man trivdes berättar även ibland 
de smeknamn man gav husen. Värdshuset kallades Vidablick. 

För förbindelse med huvudstaden svarade båten Avans, som gick från 
Räntmästartrappan till Augustendahl och lade till vid Finnboda. Man åkte 
till Stockholm ungefär en gång i veckan. Senare tillkom andra fortskaffnings­
medel som buss och spårvagn (från Danviks tull). Dessutom fanns en färja, 
som gick förbi Finnboda till Slussen, en tur på morgonen och en. på kvällen. 
Den var avsedd endast för varvspersonalen. 

Området var ett litet samhälle för sig, där det mesta fanns. Snöskottning 
och sandning sköttes av en gårdskarl. Karlssons affär låg i områdets nordöst­
ra hörn. Ester Karlsson, som var den sista innehavaren, lade ned affären 
1967. Sedan Konsum kommit till på 1930-talet, kallades Ester Karlssons af­
fär snus- eller kryddboden. Ester Karlsson fördelade även posten i olika 
postfack, innan utbärning av posten kom till. 

Chefsbostaden hade egen trädgårdsmästare. Varvschefens bostad gen­
omgick många förändringar. 1936 inreddes den i engelsk stil med mörka pa­
neler. 1948 hölls inredningen i en ljusare ton. 

Hur hierarkiskt var detta lilla samhälle? Ingenjörsfamiljerna umgicks för 
sig, ibland med chefsfamiljen. Arbetarbarnen lekte dock både utom- och in­
omhus hos ingenjörsfamiljerna. Ingenjörsfamiljerna firade ibland stora hög­
tider hos chefsfamiljen. Varvet delade vid jul ut gottpåsar till samtliga barn 
på området. Chefsfamiljen och ingenjörsfamiljerna fick, till skillnad från öv­
riga, soporna burna till sophusen. Gårdskarlen kunde också hjälpa till med 
annat, som t ex att fylla spisar med koks. 

Hur var det med den sociala kontrollen? Eftersom alla kände alla, före­
kom inte ens småstölder. Dörrarna var också olåsta på dagarna. Man um­
gicks i enkla former, ordnade fester i bersåerna, hade syföreningar, fiskade, 
spelade kort och kastade pil. Varvet ordnade bandytävlingar mellan olika yr­
kesgrupper t ex mellan arbetare och ingenjörer eller mellan avdelningar. 
Barnen spelade fotboll, ishockey, lekte hitta kola i träd och hade snitseljakt. 

Det var många finländare anställda vid varvet. Både de finska och svenska 
barnen gick i Vilans skola, alldeles intill. Fortsättningsskola var skolan i Jär­
la. För gudstjänst besökte man Nacka kyrka eller Katarina kyrka i Stock­
holm. 

Bostadsområdets upplösning 
Finnboda varfs gamla bostadsområde, utgjorde ett slutet område, geogra­
fiskt sett, beläget ett stycke utanför storstaden. Genom att bostäderna låg 
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Arbetarbostäder (nr 30, 31), ursprungligen tänkta som tjänstemannabostäder. Upp­
förda 1918. Stenhus. Stil: 20-talsklassicism. Ritning nr 2739, låda 48, pärm 30,31. 
Finnboda A B. 

nära arbetsplatsen, gemensam för de boende, uppstod en socialt sluten krets 
med många relationer mellan dem som tillhörde kretsen. Antalet människor 
inneslutna i gemenskapen var relativt begränsat, den sociala kontrollen var 
därför väl utvecklad. 

Bostadsstandarden förefaller länge ha varit god i jämförelse med vad som 
bjöds i stockholmsområdet. Innerstadens trånga gator var man förskonad 
ifrån - jämför t ex förhållandena på Kungsholmen i Stockholm. Frisk luft, 
hav och grönska tillhörde miljön, något som man inom området bör ha upp­
fattat som positivt. Men på 1930-talet börjde en tillbakagång. Bostäderna 
framstod, ju längre tiden led, som nedslitna och omoderna. I Stockholm, till 
och med innanför tullarna, framväxte nya bostadsområden för arbetare och 
tjänstemän, som hade påtagligt högre standard. Kontakterna med omvärl­
den ökade, inte minst på grund av de ökade kommunikationerna. slutenhe­
ten löstes upp, de sociala banden blev mindre fast knutna. 

Processen fortsatte under 1940-talet. I slutet av detta decennium började 
man diskutera det s k Österledsprojektet, en trafikled, som skulle gå från 
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Sickla över Saltsjön till Djurgården och vidare över Djurgårdsbrunnsviken 
till Ladugårdsgärde. Härmed kom hela Finnboda bostadsområde att hotas. 
Detta i kombination med höga upprustningskostnader ledde till att varvet 
valde en annan lösning än upprustning av befintliga bostäder: att bygga nytt 
på Finnberget. Dit flyttade varvspersonalen. 

Förteckning över intervjuade personer 

Göran och Inga Alexandersson, Finnboda 20, Nacka, intervjuad den 12 december 
1984 och den 12 februari 1985. F d försäljningschef. Flyttade in 1948. 

Stig och Anne-Marie Gabrielsson, Finnboda 16, Nacka, intervjuad den 11 december 
1984 och den 12 febrwari 1985. F d driftsingenjör. Flyttade in 1938. 

Erik A och Inga Gustafsson, Örnstigen 59, Älta, intervjuad den 16 januari 1985. F d 
nitare. Flyttade in 1950. 

Alf Sandqvist, Henriksdalsringen 93, Nacka, intervjuad den 16 november 1984 och 12 
februari 1985. Bl a f d nagelvärmare. Flyttade in 1919. 

Helge Sjögren, Kometvägen 37, Nacka, intervjuad den 16 november 1984 och den 12 
februari 1985. F d elektriker. Flyttade in 1911. 

Åke Sjöström, Henriksdalsringen 9, Nacka, intervjuad den 14 januari och den 12 feb­
ruari 1985. F d elektriker. Flyttade in 1958. 

Gammal anonym kvinna, intervjuad den 23 februari 1985. Flyttade in 1911. 

Noter 

l. Arne Sundström, Finnboda Varf 1874--1974, passim. 1: Nackaboken 1974, årg 12, 
Sthlm 1984.- Ägare till beckbruket var Bolaget Finnboda Beckbruks AB med H 
Hedman som ledande man i styrelsen. Bolaget hade även "stadge- och besitt­
ningsrätten" till Finnboda Tunnbinderiinrättning. Detta anges i december 1873 
som redovisning till det kommande årets mantalslängd. (Riksarkivet, mantals­
längd 1874:13, s 25 f). 

2. Svenskt skeppsbyggeri, en översikt av utvecklingen genom tiderna, Malmö 1963, 
s 235. 

3. Arne Sundström, a a, passim. Lista över fartyg byggda vid Finnboda Varf 
1874--1974 på s 57. För de senaste årens utveckling av varvsrörelsen, se Un?.er 
svensk flagg nr 4 1988, s 24 ff art Finnboda i hjärtat av Stockholm och mitt i Os­
tersjön. 

4. Föreningen Stockholms företagsminnen, årsmeddelanden 1980, presenterar på s 
8 AB Finnboda varfs dit levererade arkiv. Arkivet omfattar ca 250 hyllmeter 
handlingar från 1874 till åren kring 1940. 

5. Länsstyrelsen i Stockholms län, Lantmäterienheten, karta med beskrivning, 
Nacka sn, Finnboda slip nr l, arealavmätning 1798, nr 16. 

6. Ibidem, karta med beskrivning, Nacka sn, Finnboda slip nr l, arealavmätning 
1805, nr 17. 
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7. Ibidem, karta med beskrivning, Nacka sn, Finnboda slip nr l, arealavmätning rå­
gångsförrättning 1864, nr 22. 

8. Ibidem, skrivelse från Bergsunds Mekaniska Werkstad till lantmäterienheten 
ang avstyckning från Finnberget 11 för sammanläggning med l' till Finnboda 
slip 2', Nacka sn, Finnboda slip l, 1169 23/10 1947. 

9. Ibidem, skrivelse från Danviks hospitals direktion till Konungen ang delning av 
enskild väg 1912, Nacka sn, Finnboda slip l, nr 149. 

10. Finnboda AB, Finnboda varfs arkiv, byggnadsförteckning. Pärm BH 3G-31. 
11. Arne Sundström a a, s 24. 
12. Brandförsäkringsverket, nr 48542, F-a, Sthlms län 1918. 
13. Finnboda AB, Finnboda varfs arkiv, beskrivning till karta, upprättad 1959 av I 

Qvistgaard. 
14. Brandförsäkringsverket, nr 22603, Finnboda, Sthlms län 1865. 
15. Ibidem, nr 25526, F-a, Sthlms län 1876. 
16. Ibidem, nr 25429, F-a, Sthlms län 1876. 
17. Ibidem, nr 25526, 1876, nr 27183 1877. 
18. Ibidem, nr 27183 1884. 
19. Ibidem, nr 48542 1918, nr 52205 1919. 
20. Elisabet Stavenow-Hidemark, Villabebyggelse i Sverige 190(}-1925, s 47 ff. 
21. A a, s 171, 175. 
22. Kulturförvaltningens arkiv, Nacka, inventering 1970. Finnboda AB, Finnboda 

varfs arkiv, ritn nr 4338, låda 48. 
23. Ibidem, nr 2739, 2740, 2643b, 2744b, 2732, låda 48. 
24. Stavenow-Hidemark a a, s 249. 
25. För Finnboda beckbruksaktiebolag upptas i mantalslängden en tunnbindare med 

maka och två barn, en arbetare (f 1831) med maka samt en arbetare (f 1819) med 
en hushållerska och ett barn. (Riksarkivet, mantalslängd 1874:13, s 25 f.) Ägare 
till tunnhindarinrättningen är nyssnämnda bolag. Bolaget arranderar dessutom 
Finnbovik och områdena öster och väster om tunnhindarinrättningens område 
vid denna tid. H Hedman redovisas som ledamot av Finnboda beckbruks sty­
relse. (Riksarkivet, mantalslängd 1874:13, s 2751) 

26. Riksarkivet, mantalslängd 1878:12, s 3052. 
27. Föreningen Stockholms företagsminnen, avlöningsbok 1880, 1883, Finnboda 

varf. 
28. Föreningen Stockholms företagsminnen, journal över boningshusen på Finnboda 

Slip, 1884, 1885. 
29. Riksarkivet, mantalslängd 1888:19, s 2314-2315. 
30. Ibidem, 1900:32, s 2374 ff. 
31. Föreningen Stockholms företagsminnen, Sammandragsbok om arbetstider, 

Finnboda Slip 1901. 
32. Föreningen Stockholms företagsminnen, arbetarmatrikel 1905, Finnboda Slip. 
33. Föreningen Stockholms företagsminnen, avlöningsbok 192G-1921, Finnboda 

Slip. 
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