
Bidrag till omstandlgheterna vid Ormens 
Ftiskes forlisning 1950 
TEXT: PETER BAELIN6 

Vad hander om man set pa ett amne som tidigare liar avhandlats som arkeoiogi med andra, till stora delar ingenjors-
massiga, ogon? I detta bidrag ifragasatts den akademiska uppfattningen att Ormen Friskes forlisning vid Helgoland 
orsakades av amerikanska bombovningar. Ett aiternativt foriopp skisseras och svagheter i val av konstruktionsmate-
rial och i utforande visas bidraga till haveriet utanfor Schleswigs kust i Tyska bukten. Efter att en naturlig fdrlisnings-
orsak tecknats ifragasatts aven den overgripande tolkningsbilden, dar resultaten fran den humanistiska forsknings-
processen ges nya perspektiv utifran personllga erfarenheter och iakttagelser. 

B A K G R U N D 

Varen 1949 byggdes pa Stensunds varv en ko-
pia av det norska vikingaskeppet som patraf-
fats 1880 i Gokstad. Ledare for projektet var 
ingenjor Sten Schroder och projektet finansie-
rades i n o m ramen for Frisksportarerorelsen. 
Den 4 j u n i 1950 avseglade Ormen Friske med 
en ung besattning av frisksportare under befal 
av Sten Schroder pa en s.k. fredsresa fran Birka 
t i l l Rotterdam. Den 22 j u n i forliste fartyget i 
Tyska bukten. Nagra dagar senare aterfanns 
vrakrester k r i n g on Pellworm i Schlesv^fig. Tva 
veckor senare framforde en fiskare Lass att han 
pa Helgoland sett O r m e n Friske i inloppet t i l l 
ubatshamnen pa Helgoland, samtidigt som 
amerikanska flygvapnet ovade bombfal lning 
pa on. Vittnesmalet vackte uppseende. 

Historierna k r i n g forlisningen har praglats av 
fbrestallningen av att forlisningen skedde v i d 
Helgoland och att bombfallningen vore orsa-
ken. 

M i n n e t av forlisningen har foranlett Rune 
Edberg att infora tva artiklar i Marinarkeo-
logisk t idskri f t (1999, 2001) under rubrikerna 
"Flygbombning sankte svensk vikingaexpedi-
t ion" och " D o d e n v i d Helgoland" och senare 
utge en bok, Ormen Friskes undergang - Ett 
drama i kalla krigets skugga (2004), som ocksa 
framlagts som en akademisk avhandling t i l l 
vinnande av filosofisk doktorsgrad. Boken har 
ocksa utrustats med ett appendix, bestaende 
dels av ett kasserat utkast o m O r m e n Friske av 
sjokapten Sam Svensson, dels av personliga re-
flexioner av professor Christer Kiselman, Sam 
Svenssons aldste son (Edberg 2004:273-291). 

Figur 1. Pa iiartan i Google Earth t.h. ar vittnes-
observationer och fyndplatser for vrakrester 
enligt Edberg (2004) /npr/ckade. 

Vikt iga bidrag for en bedomning av Edbergs 
teser har emellertid lamnats av M a r t i n Braun 
(ref. A ) . Braun havdar att forlisningen orsaka
des av svaga konstruktioner och undermaligt 
utforande. Braun menar att ansvaret for bris-
terna bures av Sten Schroder, Bror Wester-
lund, Stensunds varv, och Sam Svensson. Har 
forefaller en ny granskning av ti l lgangligt ma
terial vara motiverad. 

Edberg har i sin avhandling (2004) kompilerat 
en stor mangd underlag i f o r m av tidningsar-
tiklar, fotografier fran anhoriga och genomfort 
intervjuer med annu levande personer med 
insyn i projektet, men har inte enligt m i n me-
ning kr i t i skt bearbetat materialet. Edberg ute-
lamnar vikt iga fakta och skapar intrycket att 
forlisningen och dess ringa utredande vore ett 
resultat av svensk undfallenhet for amerikan
ska intressen. 

Fragan o m Sam Svenssons ansvar och verkligt 
handelseforlopp har foranlett m i g att lamna 
nedanstaende bidrag eller diskussionsinlagg. 
Det ar ocksa ett forsok att visa hur matematik 
kan bidraga t i l l forstaelsen av historiska for
iopp, l iksom kemiska analyser. Jav foreligger, 
eftersom jag ar andre son t i l l Sam Svensson. 
Det vore fel, enligt m i n mening, o m Edbergs 
ocl^Kiselmans teser finge sta oemotsagda for 
eftervarlden, som den enda beskrivningen av 
forloppet v i d O r m e n Friskes forl isning. L i k g i l -
tighet ar, som bekant, en dodssynd. 

HUVUDDRAG I H A N D E L S E F O R L O P P E T 

VINTERN1949. Bygget av O r m e n Friske pla-
neras. Sten Schroder soker upp sjokapten Sam 
Svensson. 

APRIL 1949. Spantrutor skalas upp fran Nico-
lay Nicolaysens bok. • 
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MAJ 1949. Baten borjar byggas pa Stensunds 
varv pa tradit ionel l t satt. Kolen stracks och 
bordlaggning salts upp m o t spantrutorna och 
spanten isatts senare. Farkosten byggs av f u r u 
pa sex veckor. Beriinblockaden upphor. 

JUNI 1949. O r m e n Friske ros och seglas t i l l 
Stockholm. 

APRIL 1950. O r m e n Friske varrustas pa Sten-
sundsvarvet och seglas t i l l Birka. 

4 JUNI 1950. O r m e n Friske avseglar fran Bir
ka pa en fredsresa m o t Rotterdam. 

12 JUNI 1950. O r m e n Friske ankommer t i l l 
Ystad. Under resan loggas enligt brev farter pa 
14 knop. 

19 JUNI 1950. O r m e n Friske ankommer t i l l 
Kiel och bogseras genom kanalen. Sjokapten 
Borje Persson monstrar o m b o r d i Holtenau, 
Kiel . 

21 JUNI 1950. Bogseringen avslutas v i d fyr-
skeppet Elbe 1 i Tyska bukten ca k l . 07. 

V i t t n e n uppger att de iakttagit O r m e n Friske 
under dagen den 21 j u n i och k l . 13 den 22 j u n i . 

22 JUNI 1950. O r m e n Friske forliser, sanno
l i k t ca k l . 07 vaster eller norr o m Trischen. 

24 JUNI 1950. Koreakriget inleds. Nordkorea 
anfaller Sydkorea. 

A l i a data ovan ar hamtade fran Edberg (2004). 
Som framgar ar observationerna enligt v i t tnen 
spridda och de ar aven i flertalet fall ingivna 
flera veckor efter forlisningen. 

Edberg (2004:99) havdar att O r m e n Friske 
vande belt o m i den tilltagande SV stormen 
den 22 j u n i ca k l . 01 och sokte la under Helgo
land. Det ar dock SV storm. Tolv t i m m a r se
nare (k l . 13) skuUe O r m e n Friske ha iakttagits 
i inloppet t i l l ubatshamnen pa Helgoland av 
fiskaren Lass {ibid-.io},) och forlist av bomber 
fran en amerikansk ovningsbombning av on. 
Lass vittnesmal ar egendomligt, da det anger 
att O r m e n Friske soker pa land "unter Segel" i 
storm. H o n skulle da dessutom segla tvars sjo-
arna med sina laga f r ibord . Ett par sjoar hade 
sankt fartyget. Seglet aterfanns senare orevat. 
Att i det tranga inloppet t i l l hamnen soka segla 
i n fran soder eller sydost, med stormvinden 
tvarskepps, och darmed stor avdrift , med ett 
orevat segel forefaller osannolikt. 

ALTERNATIVT H A N D E L S E F O R L O P P 

Edberg menar att O r m e n Friske satte 
en nordvastlig kurs sedan bogseringen 
avslutats den 21 j u n i . V inden ar Beau
fort 2-4 (6-16 knop) och sydlig pa mor-
gonen den 21 j u n i enligt uppgifter fran 
S M H I . V i d middagstid har v inden okat 
t i l l Bf 3-5 (7-21 knop) med byig v i n d 
mellan SO och SV. 

Det forefaller sannolikare att man satt 
en vastlig t i l l vastsydvastlig kurs, men 
att avdriften gjort kursen mera nordl ig . 
Det ar j u sydlig eller sydvastlig v i n d , sa 
risken for lagervall ar ringa. Djupgaen-
det var blott ca en meter, med en bred 
och nara plan botten. Rodret paverkar 
ocksa avdriften och tvingar forstaven 
latt at styrbord, har norrut . Senare pa 
kvallen, nar morkret faller, ar det san
nol ikt annu svarare att se avdriften pa 
kolvattnet eller pa logglinan. M a n moter 
senare pa kvallen en allt svarare nassjo. 
O m besattningen pa g r u n d av bogsjoar 
hellre uppehaller sig akter o m masten 
faller fartyget lattare m o t la (Andersen 
1989:151). O r m e n Friske var enligt Ed
berg inte barlastad. 

Den bogvag som uppstar v i d farkostens 
fart genom vattnet utovar ett okande 
stromningsmotstand. Se vidare profes
sor Dynes appendix (sidan 22). Vanl i -
gen bestams en motstandskoefficient 
i stillastaende vatten i bassanger. V i d 
Froudes tal o m k r i n g 0,3 ( I O r m e n Fris
kes fall ca 10 knop) sker en sprangvis 
okning av motstandet. Vagor stor den 
i modellbassangen utbildade bogvagen, 
varfor motstandet kan minska avsevart i 
den verkliga sjon. Per Werenskiold uppger i e-
post att de i Werenskiold (2011) angivna plane-
rade forsoken med vagor i matbassangen aid-
r i g k o m m i t t i l l utforande. Edberg (2004:68) 
refererar ett brev som anger att O r m e n Friske 
v i d undanvindsegling pa resan t i l l Ystad natt 
farter pa 14 knop (ej angivet h u r det bestamts, 
med slaplogg eller med terrester bestamning). 
Werenskiold (2011:4) visar hur Gokstadkopian 
Gaia nadde 17 knop. Den mindre Skudelevko-
pian nadde 14 knop med revat segel i en orkan 
med vindhastighet 40 m/s (77 knop, Bf 12). 

A t t vikingaskeppen kunde segla b idevind 
framgar med tydlighet av det polara diagram-
met, med benaget t i l lstand av Per Werenskiold 
atergivet fran Werenskiold (2011), se figur 2. 
Laringsvinden ger hogsta fart. 

Figur 2. Sambandet vindliastigliet, riktning och skepps-
hastighet. Barlastparameter har Werenskiold (2011:6) 
matt i bassang med stillastaende vatten. Rod ellips 
anger troliga betingelser natten mot den 22 juni. Inford 
med tillstand av Per Werenskiold. 

Bade Werenskiold (2011:6) och Andersen 
(1989) anger att bogvagen, sarskilt v i d bide-
vindsegling, garna valler upp over relingen. 
Vikingarna hade sannolikt begagnat skvatt-
b o r d som sattes upp v i d bidevindsegling. Or
men Friske saknade dack och hade laga f r i 
bord, vilket gjorde att den tilltagande vinden 
latt ma ha upplevts som farofylld. Sakerligen 
har enstaka sjoar k o m m i t ombord. O r m e n 
Friske saknade lanspumpar, varfor endast os-
ning stod t i l l buds. 

Laget ma ha tett sig prekiirt pa natten m o t den 
22 j u n i ombord pa O r m e n Friske med svar 
nassjo. Det forefaller sannolikt att man forst 
och framst avsag att vanda undan vinden och 
pa sa satt segla undan vagorna och med fart 
undvika poopning. SMHLs prognos (Tekno 
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Figur 3. B/'/den ar med Per Werenskiolds medgivande hamtad fran 
Werenskiold (2011). Man noterar den kraftfulla bogvagen I hojd 
med relingen. 10° krangning och 10° avdrift. 

Helgoland. (Helgoland ater-
lamnades t i l l forbundsrepu-
bliken den i mars 1952.) 

En kurs m o t ostsydost i syd-
vastiig v i n d ger gynnsamma 
forutsattningar for hog fart, 
se b i ld 2. M a n kan mycket val 
ha styrt ostsydostlig kurs med 
en over land bibehallen kurs 
ca ostlig pa g r u n d av den icke 
forsumbara avdriften. O m 
besattningen trott att man 
befann sig langre soderut, det 
v i l l saga underskattat avdrif
ten under dagen och f o r n a t v 
ten, kan man ha sokt satta en 
ostlig kurs. 

i95o)for natten forutspar tilltagande vindar 
k r i n g 6 Bf (20 knop) och darover. Rimligen 
visste besattningen att positionen var obe-
stamd. Det ar moj l igt att antaga att man sat-
ter kurs m o t Bremens eller Hamburgs farleder, 
dar upptacktssannolikheten vore storst eller 
mot de frisiska oarna. Atminstone sjokapten 
Borje Persson (pamonstrad i Holtenau) o m 
b o r d horde kanna t i l l t i lltradesforbudet t i l l 

S-30- r-30 roc 

TIDVATTNETS S T R O M M A R 

V i d 01-tiden pa natten t i l l den 22 j u n i satter 
tidvattnet an rakt osterut med ca 1,5-2 knop. 
Vinden ar sydvasdig. S M H I lamnar uppgifter 
som ger en uppskattad vaghastighet o m ca 
10 m/s enligt Wikipedia (ref B). Genom det 
ringa djupgaendet paverkas O r m e n Friske 
ocksa av ytvattnets hastighet, som kan upp-
skattas t i l l ca 3 knop osterut, Wik ipedia (ref 

B och C) . Aven med en for-
9tiC' 9-30 siktig uppskattning av O r m e n 

Friskes fart genom vattnet t i l l 
ca 10 knop b l i r saledes farten 
over g r u n d 12-14 knop. Av-
standet fran den tankta vand-
punkten t i l l Trischen utanfor 
Schleswigs kust ar ca 50 sjo-
m i l . M e d ett tidsfonster pa sex 
t i m m a r (k l . 01-07) fordras en 
fart pa drygt 8 knop for att na 
dit . Det betyder att det finns 
ett betydande u t r y m m e for att 
O r m e n Friske h u n n i t langre 
vasterut innan vandningen, 
an vad Edberg antagit. Farten 
kan ocksa varit lagre an vad 
som antagits ovan. En forlis
ning vaster eller nordvast o m 
Trischen visar ocksa att h o n ej 

i3"3o- b l ivi t overspolad av aktersjoar. 
Farten har saledes varit t i l l -
racklig for undga sankning av 

Figur 4. Tidvattnets strdmning 
vid flod (atergivet med tillstand 
fran Bundesamt fur Seeschiffs-
fahrt und Hydrographie, ref E) 

55-SO' 

54 •30' 

akterliga sjoar. Akter l ig sjo minskar bogvagens 
motstand. 

Det ar i sjalva verket o r iml ig t att forestalla 
sig att O r m e n Friske skulle ha att gora i ca 12 
t i m m a r ( fran k l . 01 t i l l k l . 13) for att na fran 
vandpunkten t i l l Helgolands h a mn v i d dessa 
vindstyrkor. Det ar ett avstand pa ca 23 sjo-
m i l . Liknande reflexioner som ovan torde den 
kompetenta samtiden ha gjort. 

HUR O R M E N F R I S K E B R O T S S O N D E R 

Edberg havdar att bombsplitter slagit sonder 
skrovet eller att i forvirr ingen som uppstod 
ombord, med bomber briserande runt farty
get, fartyget seglade upp pa forradiska kobbar 
runt Helgoland. M a r t i n Braun (ref A ) havdar 
att skrovet var i l ia konstruerat och il ia byggt. 
H a n anfor sarskilt de sammanlimmade atta 
reglarna, ca 2" x 4", som utgjorde kolen. Den 
v i d Stensunds varv anstallde batbyggaren 
H a r r y Bach uttalande i Teknikens Var ld citeras 
ocksa av Braun (ref A ) . Bach ansag att O r m e n 
Friske vore ett fuskbygge. Bach ansag virket 
vara undermaligt . Bach faster uppmarksam-
heten pa att knana i spanten var delade, "vi lket 
i katastrofal grad minskade styrkan i fartygets 
sidor." (ref A ) 

Av atta kolreglar lag fem skarvar ratt over 
varandra i n o m ca 2-3 d m avstand, strax ak
ter o m masten, under mastfisken. Se Edbergs 
(2004:119) b i ld 93. Som balk betraktad bl i r ko-
lens reella l ivho jd verksamt reducerad. Braun 
menar att vagor v i d for- och akterstavar ger ett 
t i l lrackl igt bojmoment for att bryta av kolen i 
detta utforande. 

Kolskarvarnas inbordes lage ar en stor for-
svagning av denna balk. Skarvarna ligger dess
utom pa den plats dar bojmomentet ar storst. 
Det synes egendomligt att m a n gjort stumfo-
gar i kolplankorna, dar langa blixtskarvar eller 
mer avancerade fogar hade varit ett for yrkes-
mannen naturligt val. 

Ytterligare en svaghet i skrovet visas pa b i l d 98 
i Edbergs bok. Bilden forestaller en vrakdel, 
sannolikt babords forliga bordlaggning (for
staven t i l l hoger). Bilden visar fem bordlagg-
ningsbrador. Av dessa har fyra brador s tum-
fogar pa samma spant. Yrkesmannen vet att 
skarvar maste forskjutas och heist tva hela bra-
dor skall finns mellan skarvar i ungefar samma 
hojd. A t t skarvarna ligger pa samma spant u n 
gefar midskepps ar en allvarlig forsvagning av 
ett arbetande skrov. Se vidare nedan. 
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I 
• En konst rukt ion brister i sina svagaste punk-

ter, Vrakdelarnas brott l injer ger saledes en 
omedelbar b i l d av svagheterna i skrovkon-
struktionen. Skrovet ar avbrutet pa mit ten, de 
ovre borden ar bor t r ivna midskepps. 

Det ar saledes vart att begrunda vi lka pakan-
ningar skrovet utsattes for. For askadlighets 
skull uppdelas pakiinningarna i paverkan av 
sjon och pakanningar fran seglet. 

S J O N S P A V E R K A N 

Av vaderdata i Edbergs bok framgar att vagpe-
r ioden under natten ar ca 7-8 sekunder. Efter
som vaghastigheten C bestams av vaglangden 
L och perioden T, enligt: 

C = L/T 

och vaghastigheten ar bar: 

C = V(gL/2Tl) 

A v sambanden kan man uppskatta vaglangden 
t i l l ca 100 m och vaghastigheten t i l l 10-12 m/s 
eller 23-25 knop v i d perioden 7-8 sekunder. 

Varje vagtopp och vagdal andrar det lokala de-
placementet. En vagtopp tvingar upp skrovet, 
medan en vagdal innebar att skrovdelen inte 
understods av vatten. Det betyder att stavarna 

i en hogre sjo lyfter belt ur vattnet och ett bety
dande bojande moment skall tas upp av skro
vet. Nar stavarna inte understods av sjon bojs 
de nedat och bordlaggningens ovre delar dras 
samman. Da stavarna lyfts upp av en vagtopp 
och vagdalen befinner sig under mit ten av 
fartyget, viks skrovet ihop och de ovre borden 
bojs utat. 

Skrovet kan ses som en konstrukt ion utsatt 
for bo jn ing i vert ikal langsled. Borden kan da 
uppfattas som l i v i en balk. Braun visar hur 
kolen bryts sonder av samtidiga vagtoppar v i d 
stavarna. Det ar inte sannolikt med tanke pa 
att vaglangden ar ca 100 m . 

O m m a n betraktar skrovet som en balk som 
bojs, kan man soka uppskatta var den elastis-
ka l in jen (eller planet) befinner sig. Elastiska 
l in jen ar den linje som forenar punkter dar 
spanningen byter tecken, fran tryckspanning 
t i l l dragspanning. Elastiska linjens generella 
ekvation ar: 

y = ±(i/EI)*Jdx|Mdx + Cx + C 

M ar momentet, E ar elasticitetskoefficienten, I 
ar yttrdghetsmomentet, y ar utbojningen och x 
en langdkoordinat. 

Avsaknaden av konstruktionsdata gor det 
svart att uppskatta yttrdghetsmomentet, som 
dessutom varierar langs skrovet. Aniso t ropin 
i t rakonstruktionen gor det knepigt att gissa 
elasticitetsmodulen. De ovre borden lamnar 
vasendiga bidrag t i l l yttrdghetsmomentet. 
M a n torde dock kunna gissa att elasticitetslin-
jen ligger i ho jd med tvarbalkarnas underkant. 
Da endera av stavarna lyfts av en vag innebar 
det att ovre delar av skrovet bucklar ut, medan 
kolen ar utsatt for dragspanningar. Stumfo-
garna i kolen kan inte upptaga dragkrafter och 
draglasten fordelas pa de fa reglar som inte ar 
skarvade under masten. Dragkraften i kolens 
underkant ger skjuvspanningar i kolreglarna, 
bade i tra och limfogar. 

Spanten i O r m e n Friske var sammansatta av 
tva delar, och ej som i originalet i ett stycke av 
naturkrokt ek. I b i ld 42,91 och 92 i Edbergs bok 
(2004:115-119) synes spantdelen for de oversta 
borden vara spikad belt k o r t i tvarbalkens pa-
salning i en stumfog. En sadan spantdel kan 
nog ta upp tryckkrafter fran utsidan, men ar 
oformogen att ta upp in i f ran kommande ut-
bucklingskrafter som utbojningen av skrovet 
orsakar. M a n kan jamfora med spantens k o n 
s trukt ion och utforande i Gokstadskeppet, dar 
de ovre spantdelarna ar utforda i ett stycke av 
naturkrokt ek. Den langa armen, fastad i tvar-
bjalken, kan motsta utbojningskraften battre. 
Genom att anvanda en naturkrokt stam- och 
grendel som ovre spant, vinnes att, dar pakan-
ningen ar storst, i v inkeln , far man naturligt 
den storsta tvarsektionen. Genom att en gren 
anvands ar ocksa fiberknippena starka och 
obrutna. Bachs varningar synes foljaktligen 
befogade. 

Vagorna far saledes skrovet att oavbrutet rora 
sig. De ovre borden och kolen utsatts for o m -
vaxlande drag- och tryckspanningar. Lasterna 
overfors t i l l spanten. Spanten kommer att 
vicka f ram och ater tvarskepps. 

I Gokstadskeppet var den ovre bordlaggning
en elastiskt infast i de naturkrokta spanten 
med remmar och inte nitade eller spikade i 

/ Ormen Friske. Sektionen visar 
Gokstadskeppet i original enligt 
Nicolaysen. 
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U r " T r i i , dess byggnad och felaktighetcr" av T l n i n c l l . 

Figur 8. Fran Teknos Handbok (1950). Kvistarocli andra defekter 
nedsatter f\allfastf\eten iokait. 

Figur 7. Bilden hamtad fran Andersen & Andersen (1989). Atergiven med tillstand 
av Arbeitskreis historischer Schiffbau e. V, l-lildesheim ur Dammann, W.: Das Gok-
stadschiff und seine Boote (Dammann 1983). 

spanten. Hi ir igenom kunde bordens rorelser 
utjamnas over en storre stracka an spantav-
standen. 

Det forefaller ocksa vart att notera avstandet 
mellan nitarna i bordlaggningen i or iginal-
skeppet. 

V i d skrovets hopvikning k o m m e r saledes bor
den att bojas utat. Denna pakanning averkar 
ni tningen mellan tvarbalkarna och spanten, 
v i lka latt kan tankas b l i losare. Furu forlorar 
en hel del hallfasthet v i d hoga fuktkvoter och 
skiljer sig darv id fran ek, som vikingaskeppen 
byggdes av. 

O m borden ej ar valtorkade v i d hopsattningen 
minskar nitarnas forspanning, da virket tor-
kar. Forspanningen nar ej sa hogt, da virket 
svaller. Skrovet som en forstyvning bygger pa 

att de enskilda borden overfor krafter t i l l var
andra genom f r i k t i o n i k l inken , bestamd av 
nitarnas forspanning. Se vidare Kungl . K o m -
merskollegii forordning nedan. 

Pa g r u n d av de standiga lastvaxlingarna av 
vagor och v i n d sa uppkom, som jag ser det, 
u tmat tn ing i bordlaggningens nit forband och 
i spantens infastning i tvarbjalken. Skrovet, 
som ett homogent forstyvande element, kunde 
genom skrovrorelserna overga t i l l de enskilda 
bordlaggningsbradorna, som i viss man nu 
kunde rora sig oberoende av varandra. Genom 
den odackade konstrukt ionen fanns inga ovre 
balkar som kunde ta upp de dragspanningar 
som de ovre bordens utbojning orsakade. De 
ovre spantens enkla infastning i tvarbalkarna 
kunde ej ta upp kraften fran de utbojande ovre 
borden. Forsta steget i skrovets koUaps vore 
saledes att nagot eller nagra av de ovre span-
tens fasten i tvarbjalken forsvagades. 

Werenskiold (2011:4) papekar att vikingaskep-
pens formaga att segla i hart vader beror pa 
det starka elastiska skrovet, som hela t iden far 
arbeta. Det staller stora krav pa bordens i n 
fastning i varandra och spantens formaga att 
ta upp invandigt tryck. Werenskiold refererar 
erfarenheterna fran Havhingsten: 

" I n 2008 the world's largest Viking-ship repli
ca, the Sea Stallion, (Skuldelev 2) was making 
the 1000 nautical mile voyage f r o m Roskilde 
i n Denmark to D u b l i n . D u r i n g the heavy seas 
sailing w i t h Sea Stallion i t is reported that: T h 
rough the many miles we have sailed, we have 
become accustomed to the fact that Sea Stal
l ion is a very flexible ship. W h e n the ship sails 
out of a wave and immediately knocks d o w n 
the next, the whole bow moves 20 to 30 c m 
back and for th , ship sides are pushed i n and 
out, beams move diagonally i n relation to each 
other, braces move i n and out, thwarts move 
f r o m and to the ship sides., the mast fish m o 
ves f r o m side to side every t ime a swell hits the 
ship, the r igging changes f r o m being comple
tely tightened to hanging loose the next m o 
vement, etc." 

Havhingstens bordlaggning ar t i l l skillnad 
fran O r m e n Friskes sagade furuplankor gjord 
av kluvna ekbrador. Byggtiden var tre ar, i k o n -
trast t i l l Ormes Friskes sex veckor. 
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PAKANNINGAR F R A N S E G L E T 

Skrovet skall ocksa ta upp de 
dragkrafter seglet utovar. 

Figur. 9. Figuren visar tankt brassning vid SV 
vind (VJ och uppskattad skenbar vind (VJvid 
batfarten (VJ 10 knop. En skarpare brass
ning okar pakanningen i lovart vant. 

Sam Svenssons riggskiss innebar 
att ran endast var fast t i l l fallet, 
utan rack. M a n skulle segla pa 
fallet, l i k t de norska nordlands-
jakterna. Lars Bergman har v i d 
granskningen av ett av utkasten 
anmarkt att bi lderna 62, 63 f ran 
1950 och mojl igen b i l d 32 samt 
33 i Edberg (2004) visar en rack. 
Kanske har erfarenheterna u n 
der sommaren 1949 visat pa fdrdelar att ha en 
rack for ran. Vanten andrades inte da en rack 
monterades. Det framgar knappast av bilderna 
hur vanten var fastade v i d skrovet. Sannolikt 
fastes de v i d en pasalning pa tva eller tre spant 
i ho jd med masten. 

En ledtrad t i l l riggens u t f o r m n i n g i Sam Svens
sons riggskiss far man, o m man betraktar de 
modeller i skala 1:200 av Osebergsskeppet och 
Gokstadskeppet, som gjordes pa trettiotalet 
t i l l det nyoppnade Statens sjohistoriska m u 
seum. Modellerna ingick i en expo over farty-
gens utveckling fran f o r n t i d t i l l n u t i d . M o d e l 
lerna gjordes pa museet och Sam Svensson har 
sakerligen ti l lverkat modellerna tillsammans 
med atskilliga andra modeller i serien. M a n 
ser foljande: 

Osebergsskeppet 

Hogre och smalare 

segel 

Framre vantet star tvars 

for masten 

Ran ej fastad med rack 

Fallet ansluter pa 

samma hojd till ran 

Gokstadsskeppet 

Lagre och bredare 

segel 

Vanten star tydligt akter 

om masten 

En rack malad pa 

masten 

Fallet gar genom 

masten tydligt ovan ran 

O r m e n Friske skissades tydligen med ett skrov 
som Gokstadsskeppet och en rigg som Ose
bergsskeppet. Vi lket underlag som fanns t i l l 
gangligt v i d modellbygget kanner jag inte t i l l . 

Vanten visade ej akterover utan star m i t t for 
masten for att mojl iggora mastens sakra fal l -
n ing t i l l sjoss. Det var saledes det overordnade 
kravet pa mastfallning i sjogang som styrde 
vantens placering. Akter l igt placerade vant 
slackar v i d mastens fal lning. Vanten, som de 
tanktes, kan knappast anses fora over langs-
gaende dragkrafter fran masten och seglet t i l l 
skrovet. Inforandet av en rack betyder ocksa 

att seglets hela framatriktade dragkraft over
fors t i l l skrovet via racken t i l l fallet, brassarna, 
hals och skot. Huvuddelen av seglets dragkraft 
i langsled drar saledes i skrovet nara aktern. 
Fallet leddes akterover for att bl.a. medge be-
kvamt arbete v i d hissning och firning. Kraft-
balansen andras genom rackens inforande. 

Av fotografierna av vrakdelarna i Edbergs bok, 
sarskilt b i l d 81b, 89, 91, 98 och fig. 115 framgar 
ocksa h u r skrovet brutits i t u nara midskepps. 
Forskeppet och akterskeppet ar relativt i n -
takta. Brotten har intraflfat dar momenten ar 
storst och i den svagaste punkten. Spanten ar 
dessutom genom vanten, hals och skot utsatta 
for ytterligare pakanningar fran seglet. 

M e d v i lken kraft drar da seglet? Jag har inte 
hittat nagot battre an Wikipedia , re f D. 

Seglets dragkraft uppskattas ur det t ryck v i n 
den utovar pa seglet. V i d undanvindsegling 
uppskattas trycket pa seglet enligt: 

P = '/2 p V ; C (med Sl-enheter N/m') 

P ar vindens tryck pa seglet, p luftens tathet, 
bar ca 1,25 kg/m', V^ ar skenbar vindhastighet 
och C en koefficient, 0,8-1,8, bar antagen 1. 

Exponenten kan i al lmanna korrelationer an
taga varden mellan 1,8 och 2, bar antagen t i l l 
tva for enkelhets skull . 

O m ran ar brassad nara vinkelratt m o t skenbar 
v i n d b l i r seglets dragkraft, med en yta antagen 
t i l l ca 80 m ' v i d olika vindhastigheter och Or
mens Friskes fart 10 knop : 

Vind, m/s Dragkraft, kp Beauforts skala 

10 
15 

280 

720 

1450 

ca 5 

c a r 

c a 8 

M a n ser hur dragkraften okar med kvadraten 
pa vindhastigheten. I det radande vadret ma 
man forestalla sig byig v i n d . Pakanningarnas 
konsekvens ar storst v i d de svaraste byarna. 
Medellasten avgor inte faran for brott . 

Uppskattningen av seglets dragkraft kan upp
delas i en langskeppskomposant, som drar 
skeppet framat och en tvarskeppskomposant, 
som kranger skeppet och orsakar avdriften. 
Genom att ran ar fast med en rack t i l l masten 
skall tvarskeppskomposanten tas upp av van-
ten. Vanten lutar ca 15° mot lodlinjen. 

Komposanten som for skeppet framat overfors 
t i l l skrovet via fall och brassar och skot och 
hals. Anses fallet och brassar verka i aktersta-
ven under ca 45" v inkel v i l l dragkraftens ver-
tikala komposant vika ihop skrovet och den 
horisontella komposanten trycka ihop skrovet 
med l ika stor kraft . Det ar en relativt konstant 
pakanning utover de lastvaxlingar sjon orsa
kar. 

Ett meningsfuUt satt att uppskatta den kraft 
som fordras for att dra O r m e n Friske genom 
sjon med sjogang i 10 knops fart har jag inte 
kunnat finna. Det vore annars ett satt att be-
doma r imligheten i gissningen av seglets drag
kraft. 

Under seglingen efter vandningen pa natten 
m o t den 22 j u n i undan sjon var v inden syd
vastlig och okade under hela natten och mor-
gonen. Behallen kurs ar narmast ostlig. For 
enkelhetens skull kan man gissa att seglet var 
brassat ca 30" for styrbords halsar. O m seglet 
drar skrovet f r a m med ca 350-400 kp b l i r tvar-
skeppskraften o m k r i n g 600-700 kp. Lovarts 
vant skall ta upp tvarskeppskraften, overford 
med racken. Skot och hals tar knappast upp 
tvarkrafter. M e d en vinkel mellan vant och 
mast pa ca 15° b l i r dragkraften i vanten ca 600/ 

sin 15° eller o m k r i n g 2400 kp. Berakningar-
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Figur 10. Seglets tvar-
kraftpaverkan pa mast 
och vant. 

na ar skissartade, m e n torde anda ange stor-
leksordningen. 

• Detta betyder att lovart vant drar i tva spant 
och darmed i de ovre spantdelarna med ca 
2000-2500 kp och annu mer i byarna. San
nol ik t inleds sonderbrytningen m e d att nagot 
eller nagra spant v i d lovarts vant dras upp. Det 
ar vart att notera att de skissartade berakning-
arna inte beskriver de spetslaster som r iml igen 
forekommer. En by med ca 40 % hogre v i n d 
hastighet ger fordubblad dragkraft i lovarts 
vant (bortat 5 000 kp) . Ett sadant foriopp mot -
sags inte av bilderna av vrakdelarna. En an-
nan slutsats vore att skrovets sonderbrytning 
skedde snabbt. 

Forskeppet och akterskeppet ar relativt i n -
takta. Brottet har intraffat dar momentet ar 
storst och i den svagaste l injen, de ovre delade 
spanten. Sedan forsta brottet intraffat sker en 
snabbt fortskridande nedbrytning av skrovet, 
da vindlasten skall overtas av ett minskande 
antal forbindningar. Bordlaggningen ar ocksa 
sonderbruten v i d hals- och skotfastena. Tvar-
skeppskomposanterna, v i lka drar i bordlagg
ningen via skot och hals, ar ringa. 

Bilder pa vrakdelarna i Edbergs bok (2004:115-

119) visar att lovarts (styrbords) b o r d saknas 
midskepps. Det iir latt att forestalla sig h u r for
loppet inleds med att styrbords vant drar upp 
bordlaggningen midskepps, bade over och u n 
der tvarbjalkarna, Se sarskilt b i l d 89, 90 och 
92, B i ld 92 visar hur styrbordssidan i ho jd med 
masten ar vasentligt mer sonderriven an ba-

bordssidan. Sedan styrbords vant forlorat sitt 
faste i skrovet kan seglet, via racken, med mas
ten som havstang, banda i t u mastfisken. Skot 
och hals underlattar bor t r ivningen av den ovre 
bordlaggningen. Da mastfisken brutits bort , 
andras midskeppssektionens yttroghetsmo-
ment (bojmotstand) drastiskt. Den elastiska 
l in jen flyttar fran i ho jd med tvarbalkarna t i l l 
ungefar den l immade kolbalkens halva ho jd . 
Det betyder att de understa kolreglarna utsatts 
for starka dragkrafter och kolreglarna skjuvas 
isar. De ovre kolreglarna trycks ihop. Blot f u r u 
har lag skjuvhallfasthet, som framgar av b i l d 8. 

Dar dragspanningen ar storst, underst i kolen, 
aterfinns stumfogarna och forsvagningen av 
en genomgaende skruv, se b i ld 93. Brotten b l i r 
langa. I ovre delen av kolen synes brottet vara 
kort . De ovre kolreglarna knacks av tryckkraf-
terna. 

Lars Bergman papekar hur forstag, fall och 
brassar drar i varsin stav, da masten stortar at 
la. De viker skrovet m e d en havarm pa ca t io 
meter. 

Samtiden noterade att bomb-
splitter saknades pa vrakde
larna. Slagmarken fran kobbar 
kunde inte hittas. Hade Or
men Friske nedseglats skulle 
man f u n n i t fargavskrap etc. pa 
skrovdelarna. 

Nar vanten forlorade fastet i 
skrovet och masten stortade at 
la b l i r haveriet fuUbordat. 

Endast bi lderna av vrakde
larna bar tyst vittnesmal o m 
forloppet. 

V R A K D E L A R N A S 

F Y N D P L A T S E R 

Tidvattnet satter rakt osterut 
under natten m o t den 22 j u n i , 
s t rommen bojer sedan av 
norrut langs den schleswigska 
kusten och nar ocksa innanfor 
Pellworm. Tidvattnet, ebben, 
atervander sedan mer spritt at 
nordvast. Det ar saledes natur
l igt att t idvattenstrommarna 
fort vrakdelarna t i l l de platser 
som framgar av kartan, b i ld 
1, o m forlisningen intraffade 
vaster eller norr o m Trischen. 
O m forlisningen skett v i d Hel 
goland kan vrakdelarna svar-

ligen ha hamnat v i d Pellworm. De torde med 
tidvattnet f lut i t at nordvast. Vrakdelarna hade 
knappast nagon segelyta, utan fors av strom-
marna t i l l fyndplatserna. Vrakdelarnas f y n d 
platser styrker forestallningen att forlisningen 
skett k r i n g Trischen. 

ETT K A R A K T A R S P O R T R A T T I F 0 R S K N I N 6 

OCH V E R K L I G H E T 

I Edbergs bok och dess appendix framstar sjo
kapten Sam Svensson som en allvarsam sym-
patisor av Frisksportarna, vegetarianismen 
och nykterhetsrorelsen. Det ar knappast sant. 
Sam Svensson var en plikttrogen, redbar, sall-
skaplig och ofdrvagen sjoman, f y l ld av saregna 
och markvardiga m i n n e n fran ett l iv i segelfar-
tyg. Han besatt en lagmald h u m o r och fallen-
het for understatements pa engelskt vis. Den 
kan missfdrstas av en mer sjalvcentrerad, al l
varsam nut id . H a n ansag den 4-mastade bar
ken vara en av mansklighetens finaste uppf in-
ningar. Genom egen erfarenhet visste han hur 
man skulle ata for att undga skorbjugg, v i d t i 
den han var t i l l sjoss, en inte sallsynt akomma. 
Innan syntetisk askorbinsyra fanns att allmant 

54 •oc 

Figur 11. Tidvattnets strdmning vid ebb. (atergiven med tillstand av 
Bundesamt fur Seeschiffsfahrt und Hydrographie, ref. E.) 
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ti l lga, var f r u k t , sylt, potatis och surkal kanda 
kallor. Captain Cook havdade visserhgen att 
ol var ett utmarkt medel mot skorbjugg men 
det kan misstankas att han hade andra beve-
kelsegrunder for att bibehalla olransonerna 
t i l l besattningen, Amiral i tetet ville reducera 
ransonen. 

Som styrelseledamot i Angfartygs Befalhavare 
Sallskapet i Stockholm ingick Sam Svensson i 
festkommitten som hade att planera loo-ars-
jubileet 1957. A t t inte dricka brannvin i var-
dagslag gor ingen t i l l nykterist. I jubileums-
skriften anfors: 

Fran Restaurang Aktiebolaget Rosenbad 
forelag ett anbud pa middag i samband 
med Sallskapets sammantraden, vilket an
b u d upptog smorgasbord, varmratt och 
dessert samt brannvin, 61 och kaffe t i l l ett 
pris av kr. 5:75, varjamte aiternativt erbju-
dits samma middag utan brannvin t i l l ett 
pris av kr. 5:25. Styrelsen beslot i l ikhet med 
vad fallet varit under foregaende ar antaga 
det hogre anbudet. 

M i n far larde m i g ocksa, att nar man bjuder, 
kastar m a n ut korken genom ventilen. 

Sam Svensson bemotte Sten Schroder med 
misstro. Schroder foretradde en stark tro pa 
viljans makt, som framgar av Edbergs bok 
(2004:23-30). Det var j u 1949 blott fyra ar 
sedan viljans t r i u m f - r i k e med overvegete-
rianerna Hider och H i m m l e r i spetsen hade 
gatt under. De totalitara staternas dyrkan av 
kroppskultur (arier och sovjetmanniskor) be-
traktade Sam Svensson med avsmak. Kropps-
kul turen ar j u t i l l sitt vasen antiintellektuell 
och underlattar l i k r i k t n i n g . 

Sam Svensson agnade en stor del av sitt l iv 
at s jomansutbildning, bade pa skolfartygen 
C B Pedersen, Beatrice, och i Rydbergska stif-
telsens Sunbeam. Som ordforande i Sveriges 
Fartygsbefalsforening hade han i remissvaren 
o m andrad sjobefalsutbildning motsatt sig 
slopande av krav pa tjanstgoring i segelfartyg 
for vinnande av intrade t i l l Sjobefalsskolorna. 
Tjanstgoringen i segelfartyg syftade t i l l att i n -
gjuta i befalseleverna respekt for havets och 
naturkrafternas styrka och nyckfuUhet och 
att ova formagan t i l l samarbete. Sjomannen 
vore en omnikompetent yrkesman och inte en 
shanghaiad landkrabba. 

Hans intresse for O r m e n Friske motiverades 
narmast av mojligheten att fa provsegla skep

pet, som en f o r m av experimentell arkeoiogi, 
innan begreppet var uppfunnet. 

Fragan o m O r m e n Friske kunde kryssa ar fel 
stalld. O r m e n Friske kunde segla bidevind. 
Fragan ar o m besattningen kunde kryssa, v i l 
ket fordrar vandning. I Nautiskt Bildlexikon 

(1963) skriver Sam Svensson tio ar senare: " V i d 
den svenska historiens gryn ing illustreras 
skeppens battre kryssningsegenskaper genom 
sagan o m Erik Vaderhatt, sveakonungen som 
kunde vanda v inden sa att han aldrig hade 
motvind . " 

Sam Svensson visste hur man skulle brassa och 
styra v i d bidevindsegling for att undga t u r b u 
lent avlosning i seglen. Han kunde fa en be
sattning att vanda fartyget. 

Sam Svenssons aldste son, professor Christer 
Kiselman, pastar att Sam Svensson velat folja 
med pa fredsresan. Orsaken t i l l Sam Svens
sons franvaro vore bans brist pa pengar (Kisel
man i Edberg 2004:289). Sam Svensson hade 
inte obegransade tillgangar, men han pr io -
riterade al l t id sin famil j och framst sonernas 
utb i ldning . Det var for h o n o m och bans hus-
t r u uteslutet att avsta fran mojligheter att ge 
barnen en god utb i ldning . O m Sam Svensson 
hade velat deltaga i resan hade val Ion utgatt 
som for de andra expeditionsledarna. 

Det ar dock uteslutet att Sam Svensson skulle 
vil ja deltaga i ett evenemang med fortecken av 
den fijraktliga s.k. tredje standpunkten. 

M a n maste ocksa forsta att Sam Svensson inte 
hade t i d . V i d denna t i d var han ordforande i 
Sveriges Fartygsbefalsforening (1947-1961, 

i styrelsen sedan 1944, a l l t id vald av utrikes-
sektionen). Ar 1948 hotade fbreningens fcir-
handlare med strejk for att aterfa ett relativt 
lonelage for befalet man haft fore kriget. Saken 
var delikat, eftersom befalhavaren ar redarens 
foretradare i allt t i l l sjoss. Befalsforeningens 
V D avskedades 1948 och en ny maste anstal-
las. Genom uppbjudande av all Sam Svenssons 
diplomatiska finess, saval internt som externt, 
kunde fragan bringas t i l l en, for alia parter ac-
ceptabel, losning. Darutover skulle han upp-
ratthalla sin befattning som konservator v i d 
Statens Sjohistoriska mus«um, dar stora nya 
utstallningar planerades. T iden t i l l overs for 
Frisksportarnas fantaster var mycket begran-
sad. 

Maskinbefalet organiserades v i d den t iden i en 
fristaende fackfbrening, som garna utnyttjade 

sin formanliga efterfragesituation i lonefor-
handlingarna, ett lage som inte stod fartygsbe-
falet t i l l buds. (Handelsflottans maskindrivna 
tonnage okade starkt efter kriget, antalet fartyg 
minskade starkt.) Ar 1951 kunde, genom bl.a. 
bans forhandlingsskicklighet, forbunden sam-
ordnas. 

1950 u t k o m sa den andra, vasendigt utokade 
upplagan av Handbok i Sjomansarbete. 

Det ar saledes uteslutet att Sam Svensson k u n 
de agna mer t i d at O r m e n Friske under denna 
skickelsedigra t i d an han redan gjort. 

F R A G A N OM ANSVAR 

M a r t i n Braun (ref A) menar att ansvaret for 
forlisningen och fartygets bristfalliga kon
strukt ion avilar Sten Schroder, Bror Wester-
l u n d och Sam Svensson. Det ar svart for m i g 
att se Sam Svenssons ansvar for forlisningen. 
Han anger sjalv att han lamnat rad som ibland 
foljdes, ibland inte. Ingen torde i dag veta vad 
som foljdes eller ratades. Det ar heller inte 
kant med vi lken kraft raden lamnades. Det ar 
visst att han hjalpte Sten Schroder att forstora 
ett antal spantrutor fran Nicolaysens ri tningar 
av Gokstadskeppet och han skissade riggen 
med dess farning av fall , brassar och vant. Han 
var knappast t i l l fragad om rackens montering. 

Braun och Kiselman pastar att han agnade sig 
at konstruktionsarbete, ett missforstand be-
roende pa att en teoretiker inte t i l l fuUo inser 
vad konstruktionsarbete innebar. Bror Wes-
ter lund anger dock i Edbergs bok (2004:42) 

att inga ri tningar fanns v i d bygget. Braun (ref 
A ) menar att r i tningarna forsvunnit snart ef
ter forlisningen. Det ar inte sakert, eftersom 
ordentliga konstruktionsritningar sannolikt 
aldrig funnits . Harry Bach menade kanske 
att omdomet "fuskbygge" delvis motiverades 
av avsaknaden av ordentliga ritningar. Kolen 
stracktes och borden sattes upp mot de fuU-
skaliga spantrutorna. Spanten isattes efterat. 

Christer Kiselman ( i Edberg 2004:280) citerar 
delar av Sam Svenssons brev t i l l M r Barnett. 
H a n utelamnar dock det viktigaste budska-
pet i brevet, namligen " I assure you that M r s 
Schroder has no plans nor anything relating 
to the O r m e n Friske. Leave her alone, please. 
Also I t h i n k this is about all we can do for you. 
K i n d l y be contended w i t h the informat ion you 
have gained f r o m this source". Sam Svensson 
ljuger inte i sitt brev t i l l M r Barnett [ibid.), 

som skrivit t i l l h o n o m som privatperson. M i n 
tydliga minnesbi ld av m i n fars attityder ar att 
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han var missnojd med vad han sag v i d de tva 
Stensundbesoken, v i d vi lka jag fick folja med. 
Orsaken t i l l hans missnoje kan jag inte veta, 
jag var 1950 blott atta ar. 

Det ar tankevackande att det i Kungl. K o m -
merskollegii kungorelse med sarskilda bygg-
nadsmaterial- och utrustningsbestammelser 
for fartyg av den 30 j u n i 1927 anges i 6 kap. o m 
"Batar och andra bargningsredskap"; 

137 §. A l l t tramaterial skall vara av ful lgod 
beskaffenhet, t i l l rackl igt torkat och prak-
tiskt taget f r i t t f ran kvistar, rota, skadlig 
blayta och andra fel. K61, innerkol , stavar, 
stavfoljare, reling, to l lbord och spant skola 
goras av ek eller l ikvardigt traslag. Kolsvin 
skall goras av ek, k a r n f u r u eller l ikvardigt 
traslag. Bordlaggning skall goras av f u r u 
eller l ikvardigt traslag. Roder skall vara av 
ek, a im eller teak. Mast och ovriga r u n d -
hult skall vara av gran. Knan och bogband 
skola vara av galvaniserat smidesjarn eller 
av krumvaxt ek, a im eller ask. 

Forordningen r y m m e r ocksa andra intres-
santa konstruktiva foreskrifter. 

Det ar sjalvklart att Sam Svensson val kande 
t i l l dessa foreskrifter, som ar ett ut tryck for 
urgammal empir i . H a n hade seglat i trafartyg 
och kande val deras brister och svagheter (sko-
naren Lea 1914, den 3-mastade barken Theodor 

1915-16, den 3-mastade barken Zamona v i d 
forlisningen 1919 och den 4-mastade skonaren 
Nisseqogue 1920). 

Det iir saledes svartankt att Sam Svensson i 
nagon man hade bidragit t i l l O r m e n Friskes 
forl isning. Hans synpunkter lamnades i okand 
omfat tning utan avseende. Hans forsok att ut-
bilda besattningen var mojl igen utan effekt. 
Forestallningen att en stark vil ja kunde ersatta 
modosamt forvarvad erfarenhet och yrkes-
skicklighet okade endast hans misstro m o t 
foretaget, nagot som aterspeglas i hans ome-
delbara kommentarer efter forlisningen, innan 
Lass vittnesmal bl iv i t kant. 

M a r t i n Braun menar att Sam Svensson kant t i l l 
stumfogarna i kolen. Det ar inte sakert. San
nol ikt var han inte pa Stensund mellan pasken 
1949 och jungfruturen t i l l Stockholm. Han 
utovade ingen f o r m av arbetsledning. Det ar 
daremot latt att forestalla sig att han reagerat 
m o t utforandet av de delade spanten och att 
det vore en av orsakerna t i l l hans missnoje. 

M O R K L A G G N I N G E N S O M A K A D E M I S K 

C H I M A R ? 

Edberg pastar i artiklar och bok att Sverige ak-
t ivt morklade fragan o m forlisningens orsaker 
av hansyn t i l l USA. Det ar knappast sant. Vad 
funnes att morklagga? A t t ett lustfartyg seglat 
i n i ett avlyst ovningsomrade under pagaende 
ovning? Edberg pastar ocksa att den svenske 
konsuln aktivt undertryckt onskan o m ett sjo-
forhor. 

Sjolagen v i d t idpunkten ger intressanta aspek-
ter pa det da radande legala systemet. Lagen 
o m t i l lsyn a fartyg, given den 16 oktober 1914 

sager i andra kapitlet: 

13 §. M e d sjovardighetsforklaring forstas 
undersokning, som, i de sarskilda fall 
nedan i detta kapitel anstalles for att utrona 
huruvida fartyget ma anses sjovardigt med 
hansyn t i l l dess anvandning och den fart, 
vari det nyttjas eller ar avsett att nyttjas. 
[ . . . ] 

14 §. 1 m o m . A fartyg, som for svensk mans 
rakning nybygges skall sjovardighetsbe-
siktning verkstallas innan det ma t i l l sjofart 
nytt jas.[ . . . ] 

Vad som nu sagts galler ej o m fartyg, som 
har mindre bruttodraktighet an 100 regis-
terton. [ . . . ] 

Genom denna bestammelse besparades Frisk
sportarerorelsen och varvet alia slags besikt-
ningskostnader. Det innebar ocksa att utan 
sjovardighetsforklaring kunde inga assuranser 
erhallas. O r m e n Friske hade heller inte l i w a s -
tar eller l ivflottar t i l l besattningen. 

Sjolagen sager att t i l lbud t i l l sjoss skall anma-
las av befalhavaren. Sjolagen anger i trettonde 
kapitlet, O m laga domstol och rattegang i sjo-
rattsmal i 320 §: 

"Har fartyg forolyckats, utan att nagon, som 
kunnat gora anmalan o m olyckan, bl ivi t rad-
dad, eller har eljest sjoforhor med anledning av 
sadan olyckshandelse, som i 317 § omformales, 
uteblivit; age kommerskollegium forordna o m 
sjoforhors anstallande a ort , dar sadant lamp-
ligen kan foretagas. I fraga o m sadant forhor 
lande i t i l lampliga delar t i l l efterrattelse vad i 
315, 316, 317 och 319 §§ stadgas." 

317 § stadgar bl.a v i d sjoforhor: 

varvid ratten skall soka astadkomma fuU-
standig utredning angaende orsakerna t i l l 
olyckan. Sarskilt bor darvid undersokas 
huruvida olyckan harlett sig av: 

1. Fel hos fartyget, dess utrustning eller 
bemanning. 

2. [...] 

3. Forseelse eller forsummelse av befal
havaren eller redaren eller nagon av 
besattningen eller annan som med 
fartyget haft befattning, eller av befal
havare eller nagon av besattningen a 
annat fartyg. 

Inga levande vi t tnen t i l l forlisningen fanns att 
forhora. Hade sjoforhor hallits med sakkun-
niga ma ratten och inkallade sakkunniga ha 
dragit slutsatser som redovisats ovan och av 
M a r t i n Braun. Det forefaller sannolikt att det 
var av hansyn t i l l Sten Schroders dodsbo, som 
blev redare av lustfartyget, som utredningen 
lades ned. Det vore saledes hansynsfuUhet, 
och inte morklaggning, som styrde kommers-
koUegii, konsulns och det tyska sjovasendets 
atgarder. Som inga assuranser fanns, skulle 
skadestandsansprak kunna vackas mot reda
ren. Det forefaller oklart o m Frisksportarero
relsen var partsredare. Ett annat mojl igt utfal l 
av ett sjoforhor vore, att ratten forklarade for
lisningen vara "an act o f G o d " fcir vi lken ingen 
kan hallas ansvarig. Det vore, av hansyn t i l l 
redaren, Sten Schroders dodsbo, att se med ett 
"Nelson's eye" pa forlisningen. 

Edberg anfor som exempel pa svensk undfal
lenhet for amerikanska intressen att svenska 
flygbaser ftirbereddes for N A T O - f l y g . Sverige 
utforde for USA:s rakning signalspaning. Ed
berg glommer Sveriges intresse att kunna for-
svara sig sjalv och betydelsen av egna goda 
underrattelser ("Utan spaning, ingen aning.") 
Efter Tredje rikets fall fanns i realitet endast 
tva ostersjomakter, Sverige och Sovjetunionen 
med de nyss inforlivade baltiska republikerna. 
Flottan dimensionerades darefter. Edberg lam
nar i sin bok (2004:221-223) felaktiga uppgif
ter o m Jaltaoverenskommelsens fullfoljande. 
Den lagliga polska regeringen aterinsattes inte, 
fr ia val hoUs ej i Polen hosten 1945. Edberg u n -
derlater att namna forhallanden som i hogsta 
grad styrde den svenska regeringens oro for 
framtiden. Kontrollkommissionens agerande 
i Finland, tvangsutnamnandet av Yrjo Leino, 
gift med forradaren, quislingen Otto W K u u -
sinens dotter Herta, t i l l inrikesminister. Hans 
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inrattande av en finsk NKVD-organisa t ion 
(vilket ledde t i l l hans avgang 1948) skapade na-
turl igtvis pessimistiska framtidsutsikter. Det 
sovjetiska befastandet av Hango och Porkala 
utgjorde ett dodl igt hot m o t Finlands hjiirta. 
Den patvingade vanskaps- och bistandspak-
ten Finland - Sovjetunionen 1948 befarades 
utstrackas ocksa t i l l Sverige. Se vidare i A l l a n 
Sandstroms bok (Sandstrom 1997). Pragkup-
pen 1948 visade Sovjetunionens maktmetoder. 
Mordet pa utrikesministern Jan Masaryk lar 
ha satt skrack ocksa i utrikesministern Unden. 
Beriinblockaden 1948-49 tydliggjorde den 
stalinistiska Sovjetunionens expansionsplaner 
i Europa. Koreakriget, som inleddes med ett 
nordkoreanskt anfall pa Sydkorea den 24 j u n i 
1950, visade pa expansionslustan i Stillahavs-
regionen. 

Sveriges regering var saledes djupt oroad av 
omvarldslaget, sarskilt Vanskaps- och b i -
standspakten, de baltiska staternas i n f o r l i -
vande i Sovjetunionen och Pragkuppen. L i i -
get styrde regeringens slutsatser och visade 
Sovjetunionens reella avsikter och metoder. 
Sverige rustade kraftfuUt, vi lket aven Sovjet-
apologeterna Unden, Wigforss och M y r d a l 
var val medvetna o m . Ett nytt fdrsvarsbeslut 

1948 visade hur man avsag att varna riket. Den 
1949 faststallda krigsorganisationen rymde, 
utover lokalforsvaret, 31 brigader, varav sex 
pansarbrigader. Tva nya jagare och tre nya 
ubatar bestalldes t i l l den da fartygsrika flottan. 
Flygvapnet organiserades i 33 jaktdivisioner, 
12 attackdivisioner och tre spaningsdivisioner. 
Varje division omfattade 18-20 flygplan, i n -
alles ca tusen flygplan (Roth 2014). Det visar 
hur den Erlanderska regeringen i realiteten 
sag hoten, och hur "kalsupareteorien" var ett 
retoriskt grepp. 

A t t utredningen av O r m e n Friskes forl isning 
skulle ha styrts av hansyn t i l l valkanda, fler-
ariga amerikanska och britt iska ovningar pa 
Helgoland och annorstades ar otroligt , och 
pastaendet kan endast forklaras i ljuset av 
en alltjamt pagaende desinformation. Det ar 
tankevackande att Edberg i sina referenser 
t i l l 40-50-talets efterkrigshistoria hanvisar 
t i l l Werner Schmidt, C. H . Hermanssons bio-
graf Schmidt ar ocksa protestskrivaren mot 
Forums for Samtidshistoria forsok att, jamte 
beskrivningen av nationalsocialismens i l ldad, 
ocksa berora kommunismens illgarningar. 

Det finns en r i k l itteratur i amnet, Sveriges och 
Europas efterkrigshistoria, att hanvisa t i l l . Ett 
nationellt forskningsprogram "Sverige under 

kalla kriget" (SUKK) belyser utforl igt skeen-
dena under t iden for Ormens Friskes forlis
ning. Har redovisas saval forsvarsutskottets 
och regeringens lagesbedbmning och de slut
satser man drog och hur regeringen motive-
rade forsvarsbeslutet 1948 och Krigsmaktens 
organisation 1949. Zetterberg (1997) ger en 
god overblick over delar av SUKK-program-
mets ron. 

Edberg skriver sjalv i sin bok att "en annan fara 
ligger i att forskaren under personlig paverkan 
lattare omedvetet eller t i l l och med medvetet 
sallar bort uppgifter (tendens genom urval)". 
En m o d e r n term bland historiker for tekniken 
ar " l y i n g by omittance". 

Fiskaren Lass vittnesmal kan forstas i ljuset av 
M a r t i n Brauns papekande att det annu 1950 i 
Tyskland fanns en spridd aversion mot ocku-
pationsmakterna, som kastat Tredje riket over 
anda. 

TACK 

Denna artikel har alstrats under en t ioarig 
vanda. Saklig hjalp och vanligt stod har jag 
fatt av professor em. Gilbert Dyne, KuUavik 
och Per Werenskiold, Marintek, Trondheim. 
Professor Dyne har valvi l l igt t i l lat i t m i g att i n -
kludera hans klarlaggande uppsats o m fartygs 
hastighet som ett appendix. Per Werenskiold 
medger vanligt infogandet av hans diagram 
och b i ld . Bundesamt f i i r Seeschiffsfahrt u n d 
Hydrographie har valvi l l igt stallt t idvatten-
kartor t i l l forfogande. Arbeitskreis His tor i 
scher Schiffbau, Heidesheim har vanligt stallt 
Dammanns b i l d t i l l forfogande. Lars Bergman, 
Saltsjobaden, har vanligt och ofortrot t l igt 
lamnat vardefulla, sakkunniga synpunkter pa 
manuskriptet. Fi l . dr Rune Karlsson, Lidingo, 
och professor Bjorn Lindeke, Stockholm, har 
bidragit med uppmuntrande synpunkter 
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Appendix till "Bidrag till Ormen Friskes forlisning": 

Hur hog fart kan Ormen Friske 
ha kommit upp i? 

TEXT: PROFESSOR EMERITUS GILBERT DYNE 

Ett fartygs hastighet beror pa tva faktorer, motstandet, vilket h u v u d -
sakligen ar f r ik t ionen mot vattnet och energin i de vagor som fartyget 
ger upphov t i l l , samt den drivande kraften, som i vart fall kommer fran 
seglet. 

En avgorande faktor for fartygets maximala fart ar det vagsystem som 
uppkommer. Tittar man endast pa de v i g o r som orsakas av tryckok-
ningen v i d fartygets forskepp ser man att de dels ar divergerande och 
dels transversella, se nedanstaende figur: 

Divergerande vagor 

35 16 

19°287 > 

Transversella vagor 

Farten uttrycks i bi lden med det sa kallade Froudes tal, F̂ ,̂, som defi-
nieras av 

F„,=v/Vir 

dar V ar farten i m/sek, g = 9,81 m/s' och L ar fartygets langd i meter. 
Fartygen ligger oftast v i d nagon "hollow". Tankfartyg ligger v i d F̂ ,̂ -
0,15, containerfartyg v i d ~ 0,23 medan atlantangare ligger v i d ~ 0,36. 

Storst ar motstandet v i d FnL ~ 0,5. Fartyget ligger da och rider pa sin 
egen forskeppsvag med foren pekande uppat medan aktern ligger nere i 
en djup vagdal. Det kravs stora drivande krafter och speciellt ut formad 
bottenform for att k o mma over denna sista "hump". 

O m detta lyckas kommer den vertikalkraft som bar upp fartyget t i l l 
storre delen k o mma fran dynamiska krafter mellan vatten och skrov 
medan den deplacerande kraften bl i r allt mindre . Fartyget lyfts upp, det 
planar och allt mindre del av fartygsbotten ar i kontakt med vattnet. Det 
ar mycket tveksamt o m O r m e n Friske skulle kunna klara denna krit iska 
punkt som ligger v i d o m k r i n g 13 knop. En rimligare maximal hastighet 
for ett 20 meter langt fartyg vore 10 knop. 

Avstandet mellan tva transversella vagor okar med okande fart. Ett l i k 
nande vagsystem uppkommer fran undertrycket nara fartygets akter. 
Genom att de tva vagsystemen paverkar varandra kommer de v i d vissa 
farter att forstarka och v i d andra farter att forsvaga varandra. Resultatet 
b l i r att motstandskoefiicienten varierar med farten sa som visas nedan. 

VSgmotstJndskoefficientens variation med Froudes tal 
V 

0.1 0.2 0.3 0.4 0.5 0.6 

Modellforsok med olika vikingaskepp liir ha utforts av professor Lunde 
v i d universitetet i Trondheim. Lunde ar borta sedan manga ar, men det 
ar moj l igt att hans resultat finns bevarade pa universitetet. En intressant 
fraga ar o m dessa forsok har utforts t i l l sa stora hastigheter att model-
len planar eller om man endast undersokt lagre hastigheter. O m det 
senaste alternativet galler har den norska expertisen sakerligen ansett 
att vikingaskeppen inte kunde plana. • 
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