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»Osterbroprojektet ar skrinlagt — det
blev for dyrt.» S& siger man A&tminstone
i ett redaktionellt uttalande i nr 21/1953
av tidningen Motor.

I samma nummer av tidningen tar civil-
ingenjor Nils J Ljungzell till orda i en
artikel benamnd Bygg ut Stor-Stockholmns
vattenviagar, vari han soker viacka intresse
for en panyttfodelse av fairjtrafiken men
med motoriserade stora farjor kapabla att
transportera pd en och samma resa tiotals
last- och personbilar. Forfattaren skisserar
sadlunda firjleder fran Soder till Norr over
Beckholmen, frin Loudden till Lidingolan-
det, fran Sodergarn till Bogesundslandet,
fran Sticklinge till Djursholm och frin Bre-
vik eller Kappala till Kummelnds. Han for-
ordar dven firjleder frin Appelviken till
Stora Essingen och Ekensberg och frin Al-
sten till Hagersten. Ljungzell erinrar vidare
om ett par vid Tekniska Hogskolan utforda
examensarbeten om farjtrafik, vari bl. a.
for Osterleden limpliga farjtyper foreslagits
och diskuterats.

Huru moderna de olika trafikprojekt an
ma synas vara, som tid efter annan fram-
komma, sd aro de dock understundom upp-
kok pad gamla anrittningar, dock med till-
sats av tidsenliga kryddor.

Sa exempelvis ifrdga om Osterbron. Det
ar nu snart 50 ar sedan Hj Cassel foreslog

Skeppskrov frdn 1400-talet funnet i Riddar-
holmskanalen.

en 30 meter hog broforbindelse oOver segel-
leden mellan sodra fastlandet och Kastell-
holmen med fortsiattning i lutning darifrén
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En roddbétsfard pa Milaren 1674.

over Skeppsholmen och fram mot Nybro-
plan (V1 vilja minnas, att Cassel var med-
arbetare i'Svenska Dagbladet och dessutom
den clnvarande kaptenen B Stafsings dyna-
miske pressadjutant ifriga om Kapellskars-
banan, dvs. det storslagna trafikprojekt; som
av . folkhumorn doptes - till Londons——Pen-
nmgby—Pekmg Do

¥ Vad. ater faldevagar over +Liding6n sbe-
traffar, foreldg redan 1901 ett utarbetat for-
slag av kapten Fr Enblom rorande en jirn-
vdg Stockholm—Vaxholm 6ver Lidingon
med bankbroar i Virtan och dver Askrike-
fjirden. Den 18 km linga banan skulle
kosta 3,15 milj. kr, rullande materiel in-
begripet. Men det var med den banan som
med Osterbron — »det blev for dyrty

Lite till mans torde komma ihig, att for
25 ar sedan hamndirektor Sal. Vinberg for-
ordade stora trafikfirjor i Stockholm, och
att t. o. m. hamnstyrelsen vickte forslag
ddrom och i skrivelse till stadsplanenimnden
papekade saken, dock utan att det ledde
till nagon atgard.

Daremot torde man knappast minnas, att
civilingenjoren Nils Gellerstedt med borjan
den 8 april 1905 i Svenska Dagbladet offent-
liggjorde en serie artiklar benimnda Stads-
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(Efter en tavla i K. Biblfoteket.)

planefragor 1 Stockholm—Sparvigarnas tra-
fikeringssystem. Dessa artiklar sammanfor-
des i en skrift »Trafikeringsplan for Stock-
holms Sparvigars (Sthlm 1905). Vi om-
namna saken dirfor, att i denna plan aven
ingick begagnandet av dngfarjor.

Gellerstedts ledande tanke var att soka
erhilla direkt genomgdende linjer frin sta-
dens omgivningar in till centrum och dar-
ifrdn ritt ut igen i si vitt mojligt motsatt
riktning. Genom olika tunnelsystem ville han
samla de flesta linjerna till en centralpunkt
under Gustav Adolfs Torg. Forslaget visar
vad Norr betriffar en inre ringlinje samt
sex direkta dubbla radiallinjer alla passeran-
de namnda torg. P4 Soder ville han pa
samma sitt anordna tre genomgdende dubbla
radiallinjer med Slussen som centrum.
Slutligen skulle dven behdvas en yttre ring-
linje for sammanbindning av de olika i
regel av vatten atskilda yttre stadsdelarna.
Darvidlag skulle dngfirjor insittas mellan
Tegelviken pd Soder och Beckholmen. Ang-
farjor skulle dven anvindas vid trafik over
Hammarbysjo.

I slutet av 1850-talet hade de for de
topografiska forhéllandena i Stockholm si



val lampade propellerdrivna jarnangslupar-
na slagit igenom som lokalt trafikmedel, och
ett utvecklat linjendt med reguljira turer
var pd vag att skapas kring och i staden.
Avsikten med denna framstillning ir att
soka redogora for denna trafik, men dess-
forinnan skola vi uppehdlla oss nagot vid
de lokala kommunikationerna till sjoss i
Stockholm och dess omgivningar fore sagda
tid.

For nagot lingre resor — uppat Mélaren
exempelvis — hade i aldre tider begagnats
segeljakter, men for samfirdseln invid
Stockholm funnos atminstone frin 1600-
talet roddbétar, senare vanligen kallade kull-
batar, emedan det si smaningom blev hu-
vudsakligen dalkullor, som rodde dem. Ingen
mindre dn Olof Rudbeck beridttar (Atlantica
III, Uppsala 1698), satt roddpigor skjutsa
ungkarlar och jungfrur ut till Djurgirden
om sommaren for att roa sig.»y Fran ar

1722 finnes en »Taxa for Roddare och Rod--

derskor i Stockholm» och ar 1759 utfirda-
des ordningsregler for roddbdtarna. I dessa
sdges, att bdatarna skola vara numrerade,
bekvama, goda och starka samt alltid héllas
rena. Det alidge roddaren och rodderskan
att fora ett stilla, fredsamt och nyktert lever-
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Grosshandlaren Roland Schréder har i sin slup just limnat sin magnifika malmgard pa Kristine:
berg for att bege sig till Gamla stan. (Detalj av vaggmalning i Schréders stadsvaning, Jarntorget 83.)

ne, hava nyktert folk till betjining, som
forlikas med varandra och ej utbrista i
trator och svordomar.

Enligt de av stadens Handels- och Eko-
nomikollegium utfardade tillstindsbevisen
for roddarlagen kan man urskilja fyra tids-
perioder: 1760—95 med endast rodd- och
lastbatar, 1796—1835 dessutom kull- och
paketbatar, 1836—350 dven s. k. vevslupar
och 1851—735 alltjamt rodd- och paketbatar
jamte vevslupar medan kullbdtarna upphort.
(En och annan vevslup hade mojligen kom-
mit igdng redan pd 1820-talet.) Till epoken
hor dven tva propellerbatar, vilkas maskineri
drevs for hand. Annu i bdrjan av 1900-
talet stodo roddare och rodderskor till
tjanst, och den siste roddaren lade icke upp
forran nidgon gang under forsta varlds-
kriget.

Ar 1830 finner man, att kullbdtarna tra-
fikera ett 15-tal reguljira linjer. De flesta
utgingo  fran  Riddarholmskanalen  och
Skeppsbron. Maélet for resorna var bl a.
Djurgirdsbrunn, Blockhusudden, &dnnu en
djurgardsplats,  Essingarna,  Marieberg.
Langholmen, Konradsberg och Liljeholmen.
Lilla Essingen synes ha angjorts av t.o.m.
tva linjer. »Enligt en gammal uppgift skall
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Bellman har malande skildrat hur det gick till vid roddbatsfarder p4 hans tid. P4 denna bild har
méilaren Hjalmar Mérner visat hur en embarkering kunde g4 till under férra 4rhundradet.

Lilla Essingen ha varit det forsta av de Pa 1840-talet uppstod en skarp konkur-
sommarstillen, som begagnades av Stock- rens mellan kullbitarna och vevsluparna,
holmarne.» S& sager atminstone Claes Lun- vilka senare framfordes av vid batarnas si-
din, och han brukar vara vil underrdttad. dor befintliga vattenhjul, som drevos runt

En kullvevslup, som trafikerade Djurgdrden (Efter malning av C Dahlstrém.)

152



med vevar, varvid advenledes kvinnlig ar-
betskraft fungerade som motor. Det fore-
faller dock som om kullbdtarna tagit hem
spelet, ty det ar dessa, som utstracka tra-
fiken 1849 till Johannelund i Bromma, 1852
till Margretelund vid Ulvsunda och 1859
till Ballsta bro.

En sirstillning intog trampfartyget Ge-
fion uppfunnet av en assessor J P Juringius.
Det kom igdng 1825, vilket ar fartyget om-
talas ha befordrat 300 passagerare pd sam-
ma resa »med endast sex mans tramp.»
Farten vid tillfallet var dock ej utmarkt
av hets: den gjorde en half svensk mil 1
timmen. »Gefion» trampades dven av oxar
och gjorde langresor. Den behdvde tre da-
gar for en resa till Nykoping. Foretaget
blev icke ndgon storre ekonomisk framgang
for assessorn — uppfinnaren.

Medan silunda munviga, Zorn-mulliga
och allmant omtyckta dalkullor i ej ringa
grad haft hand om lokaltrafiken till sjdss
i Stockholm, hade mirkliga ting utspelats
pd andra sidan det stora vattnet i den
nyvordna republiken vid atlantkusten. Ar
1807 hade namligen den amerikanske upp-
finnaren Robert Fulton i New York kon-
struerat icke det forsta dngfartyget men
den forsta 1 trafik glende dngaren (med
sidohjul). Dess namn var Clermont, och
den blev en popular passagerarebdt pa en
trade fran staden New York upp till staten
New Yorks huvudstad Albany, en stricka
som jamnt 100 &r senare skulle tillrygga-
liggas vid en av virldens forsta langflyg-
ningar. Vid »Clermonts» forsta upptrdadan-
de, vid &synen av ett fartyg, frin vilket
gnistor och rok slogo upp och som utan
segel rorde sig pa floden, follo de forbi-
farande fartygens besdttningar pd kna och
baddo de himmelska makterna bevara dem
fran detta vidunder.

Abraham  Niclas  Idelcrantz, tidigare
Clewberg, »dmbetsman, skald, direktor for
Kungl. Teatern, medlem av Svenska Aka-
demin, president 1 Kommerskollegium, fri-
herre», hade under en resa i England i bor-
jan av 18o0-talet inkopt nagra dngmaskiner.
For deras uppsattning 1 Sverige hade han
bl. a. engagerat den engelske mekanikern
Samuel Owen, som efter fullgjort uppdrag
aterviande till England i tanke att senare
emigrera till USA. Resan dit blev — glad-

Samuel Owen (1774—1854).

jande nog ur svensk synpunkt — aldrig av,
ty han kallades av Edelcrantz tillbaka till
vart land, dir han 1806 blev verkmastare
pd Bergsund. Ar 1809 anlade han p4 Kungs-
holmen (pd K. Myntets nuvarande tomt)
en egen verkstad, som var den forsta meka-
niska verkstad i Sverige, som fortjanar
detta namn. Den fick betydelse for den
industriella utvecklingen i vart land ej en-
dast pd grund av sina produkter (trosk-
verk, dngmaskiner m. m.) utan ock dérige-
nom, att dir utbildades manga skickliga
verkstadsarbetare. Ute pd Kungsholmen hos
Owen fingo aven de forsta dngbdtarnas be-
falhavare, styrman och maskinister den no-
diga kunskapen om &ngmaskinens skotsel
och vard. Dessforinnan — aren 1804 och
1805 — hade Edelcrantz, dven pa Kungs-
holmen, anlagt den stora kvarn, som fick

Hjulangaren »Yngve Frey», byggd 1821. (Efter
en teckning pa Sjofartsmuseet, Stockholm.)
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Angbétarna avga frin Riddarholmen. (Lavering av A Wetterlind 1826.)

namnet Eldkvarnen pa grund av de av
Owen 1 densamma installerade angmaski-
nerna.

Pa ett tidigt stadium hade Owen skaffat
sig ritningar och beskrivningar pd de dven
1 England 1 bruk komna angbatarna. »Dessa
har han begagnat icke som simpel copist
och eftergérare utan pd sitt som anstir en
man med huvud: sdsom tillika uppfinnare
och forbittrare.» Det goda betyget ar ut-
fardat av bergsradet Gustaf Booling i hans
bekanta »Bref om Ang-Batar» (Stockholm
1816).

Aren 1816—17 tillkommo pd Owens verk-
stad de forsta angbdtarna i vart land. Sve-
riges aldsta Aangbatstrade var strackan
Stockholm—Drottningholm, som den 2 aug.
1818 trafikerades for forsta gingen av den
av Owen byggda och dgda &ngaren Amphi-
trite. Denna dag torde fa anses som den
svenska angbatsfartens fodelsedag. Den har
atergivna angbdts-annonsen — den forsta
av sitt slag i Sverige — gillde just »Am-
phitrite». Antalet passagerare fick icke over-
stiga 100 personer. Fartyget gick icke alla
dagar pa Drottningholm utan hyrdes dven
ut for sillskapsresor, vilka icke voro utan
sina aventyrligheter. Ddrom berittas bl. a.
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1 Lundin och Strindbergs Gamla Stock-
holm: »Ar 1821 hade Amphitrite en fatal
resa till Uppsala. Den gick pd grund pa
en lerbank vid Staket, kom flott efter 2'/:
timmes arbete men stotte dnyo pa vid Flott-
sund, dir den blev sittande hart fast. Upp-
stdndelsen bland passagerarna vart stor.
Damerna fingo inkvartera sig i gardarna
omkring, och herrarna vandrade in till
Uppsala. Rykten om det forfarliga skepps-
brottet gick till Stockholm i forstoring och
viackte allmidn uppstandelse, tills allt blev
forklarat.»

Under de nirmast foljande decennierna
byggdes pa Owens och andra varv ett stort
antal angfartyg, varom vi blott kunna ge

spridda drag. De voro alla hjulfartyg
. byggda av tri — furu och ek. Den forsta
jarnangaren i Sverige — den bar namnet

Samuel Owen — var ett hjulfartyg byggt
1840 med en maskinstyrka pid 8o—ogo hk.
Den forsta propellerdrivna dngaren i lan-
det var sLinkopings, byggd i1 Norrkoping
1846, den forsta av samma slag pd Milaren
var »Carl von Linné» byggd 1849.
Allminheten hade givetvis mottagit de
forsta angbdtarna med en forstdelig miss-
tro. »Eldverken» — dvs. angmaskinerna —
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Den #ldsta kinda dngbatsannonsen, Det galler Owens fartyg sAmphitrites,

voro ju litet kringliga i sin géng och miss-
Odena snarare regel An undantag. Jamn-
fartygen voro édven foremal for den dju-
paste skepsis; man ville icke tro, att de
skulle kunna flyta,

En reservation av den kinde riksdags-
mannen Leonard F RAa&{ i statsutskottets
protekoll for 1848 fortjinar att Atergivas:

»Samhillets lycka bestar, enligt min
tanke, 1 att dga medborgare, vilkas sjils-
och kroppsférmogenheter uppnitt den hogsta
mojliga styrka. Angkraften forslappar bada.
Latom oss betrakta ett seglande {fartyg.
Vilken beslutsamhet | omd6met, vilken rask-
het och kraft i utidrandet inplanteras ej
hos dess besédttningsmin. Déremot ett padd-
lande fartyg, vilken uselhet — en eller ett
par halvstekta gryteldare. Maskinen dodar
allminhetens omdémesférmaga, kraft och
vilstind.»

Den store pekoralistens harm var tydligen
endast tillfdllig, ty ldngre fram i tiden trif-
far man pi honom som styrelseledamot i
ett — Anghatsholag.

For att lisaren skall kunna bilda sig
nagon forestillning om de fartyg, som hir
omtalas, skola vi hir utvilja ett — Owens
fjarde bat »Upsala» — och om det ldmna
nigra detaljer. »Upsala» var en 4r 1822
trabyged segeltacklad hjulingare med 22
hk:s maskinkraft, lingd 78 fot, djupgiende
med last 5,3 fot och en driktighet i svira
laster pad 7,17. (En svir list motsvarade
2 450 kg.) Restauration, ddr mat och sre-
fraichissementers kunde intagas, fanns om-
bord. Plats fanns vidare foér ett mindre
antal fordon, ty personer »av kvalitety an-
sdgos icke kunna resa utan att medfbra ett
sidant. »Upsala» siges ha varit en for
Owen god affir, som inseglade avléningen
for hans verkstad. Den gick en till tva
ginger 1 veckan pd traden till Uppsala,

1#

och resan tog ungefir sex timmar, exklu-
sive strafikhindelsers.

»Upsala» fick flera efterfljare. Av dem
sildes ett fartyg till Sollefted ar 1848 och
erhdll ortens namn. I férfattarens ungdom
i Angermanland pi 1880—go-talen skvalpa-
de alltjdmt nagra hjulbdtar hemtrevligt om-
kring med sina skovlar i Angermanalvens
friska vatten; en av dem var en tribit av
synbarligen hog alder. Det kan mycket vil
ha wvarit »Sollefted» ehuru di under det
stolta men ej fullt triffande namnet »Elf-
kungen». — Traden pid Uppsala med batar
uppkallade efter staden héll sig linge kvar,
Langt in pa 19c0-talet komma vi ihig »Nya
Upsalay med ett utseende, som var i hog
grad fraimmande for det snya».

De forsta Aangbdtarna voro av ansenlig
bredd pd grund av att panna och maskin
voro placerade bredvid varandra, pannan
om styrbord och maskinen om babord. P&
sd sitt kunde maskinutrymmets utstrick-
ning i fartygets lingdriktning begrdnsas och
battre plats beredas f6r passagerare och
fraktgods. Forstlingarna pd omridet torde
haft rar ph framre masten, de voro segel-
tacklade och styrdes akterut med rorkult,

Om pé 1820-talet ett ensamstiende frun-
timmer — den ditida korrekta benimningen
pa en dam — skulle féretaga en dngbitsresa
till exempelvis Arboga, hur betedde hon sig
did? I nodfall var det comme il faut for
henne att resa ensam, men hon {dredrog
sakerligen aft sitta in en tidningsannons av
foljande lvdelse:

»Ett ensamt Fruntimmer, som dmnar av-
resa med Angbliten till Arboga den 1o ok-
tober, onskar att darvid finna Sillskap med
négon Fru, vars adress hon dirfor anhiller
métte beniget meddelas i biljett A M. S,
som inlamnas pa Dagl Alleh. kontoret,
Skulle samma Fru vilja f{ortsdtta resan

155



\

Skiargardsangaren »Gustafsberg,» byggd 1842. (Efter teckning i Sjofartsmuseet, Stockholm.)

Landsvagen till Orebro, vore si mycket
battre.»

Den planering, som under en stor del av
18o0-talet och in pa 1goo-talet kom att
utmarka de svenska passagerarefartygen i
Ostersjo- och Nordsjofart kan man redan
spara hos de i trafik i Stockholms nirhet
pd 1820-talet engagerade fartygen. Strax
akter om aktre masten ledde ned till sa-
longen en trappa, skyddad av en kapp.
Genom en tambur kom man in i salongen
och pd 6mse sidor om denna lago hytterna.
Langre akterut fanns ett rum for »Frun-
timmer» med sirskild uppging till en »Co-
modités samt rum for »Fruntimmers Mo-
billé och Toilettes.

For »sHytte- och Salon-Passagerare»
fanns en sarskild »Spiseordning» atminstone
pa 1830-talet. Serveringen skedde vid table
d’héte mot en rdr banko per dag. Frukosten
bestod av smor, brod, brannvin, med »nd-
gon kall och spickemats, middagen av »3:ne
ratter vil lagad mat» med svagdricka, »af-
tonens utgjordes av té, mjolk eller 61, ost,
smor och brinnvin och nagon kallmat. Om
vadret var vackert kunde storre delen av
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dagen en Dbal std pad en fensterkapp oni-
given av glas och singare. (Bdlen bestod
formodligen av cn blandning av punsch
och rhenvin, som, for att den skulle bli
stimmig, skulle omsorgsfullt roras med slev
och utgjorde, om ingrcdienserna voro goda
och citronskivor och ishitar simmade kring
1 brygden, en lika vilsmakande som for-
radisk dryck, icke minst till sj6ss.)

For att underratta de i Stockholm van-
tande om ankomsten sa avlossades, om far-
tyget kom fran Mailaren, frin dess dick tva
kanonskott med en minuts uppehdll mellan
skotten, innan det anlidnt till Langholms
tull. Detta bruk att salutera holl sig linge
kvar hos fartyg 1 kustfart; dnnu pa 18go-
talet brukade stockholmsbatarna pa Norr-
lands-traden vid sin forsta resa for aret
hilsa med sina kanoner. For de stader,
som dannu icke vilsignats med jirnvag, var
detta bruk det efterlingtade beviset pa, att
vinterns langa isolering hade upphort.

Vid denna tid ansdgs en resa fran t, ex.
Stockholm via Sodertilje till Norrkoping
som en mycket lang sjofird, Man kunde
antrada en sadan resa en tisdagsmorgon



Sveriges forsta i trafik gaende propellerangare.
Den hette »Linkdping» och var byggd 1846.

och se den avslutad pd torsdagseftermid-
dagen. Om intet hint i maskinerict, och
fartyget icke grundstott, ansdgs en mark-
virdighet foreligga.

»Ormen Lange», som var den fOrsta
dngaren med ldngstrickt form, var sirskilt
utsatt for manga aventyr. Vid ett tillfalle
sprang maskinens ena balans, och fartyget
maste ankra i Savsundet. En del av pas-
sagerarna kunde medfdlja en annan angare,
men Aterstoden fick 1 tre dagar fordriva
tiden med fiske, lek 6ch promenader i land,

mnan ett fartyg anldnde, som tog »Ormen
Lange» pd slip till Stockholm och till den
store skeppsldkaren Sam Owen. Fartyget
sattes slutligen i trafik pa Linkoping. En
ging, d& Stingén oversvimmat, hade den
stannat pd en aker vid en grindstolpe, pa
vilken suttit en krdka. som kapten {for-
vaxlat med kvasten pd en ruskprick. Upp-
giften, att »Ovmen Lange» till slut sjonk
i Roxen, forvanar icke sirskilt.

D& man sysselsitter sig med Stockholms
sjofartsiorhallanden under 18o0-talet, motes
man av de hoglitterira namnen Strindberg
och Hjalmar Soéderberg. De owenska far-
tygens kommissionir i Stockholm var fir-
man Strindberg, senare pd Riddarholmen,
dar kryddkramhandlanden och stadsmajoren
Zacharias Strindberg, August Strindbergs
farfar, utdvade sin patriarkaliska myndighet.
Allt fraktgods, som skulle sindas med nigon
av de batar, firman foretrddde, skulle forst
uppvisas vid Strindbergs bod vid Stads-
smedjegatan, innan det avlamnades pa far-
tyget, biljett skulle aven dédr inkopas. Allt
detta skulle jakttas senast kl. 9 e.m. fore varje
avseglingsdag. (Vi vilja minnas, att Zacha-
rias Strindberg och Owen genom ett gifte
kommit i ett frandskapsforhaliande till var-
andra, men vi kunna for tillfallet ej fa
saken bekraftad.)

Sodra varvet i Stockholm pa 1870-talet. (Efter en bild i'Ny Illustrerad Tidning.)
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Norra Skeppsbron med Sédra Blasieholmshamnen i bakgrunden pd 1870-talet.

Den strindbergska firman fortlevde under
namn av C O Strindberg & Co. ett stycke
in pa 1900-talet, som angbadtskommissio-
nirer pd Riddarholmen. Fyra generationer

Strindberg: hunno med att verka i den:
Augusts farfar, far, bror och brorson. Da
brodern Oscar avled, blev firmanamnet Hed-
borg & Strindberg med brorsonen Carl
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Skeppsbron mitt {6r tullhuset pa 1870-talet.
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Milarbatar vid Kottorget pa 188o-talet.

som meddelagare. Efter dennes franfille
residerade firman under kortare tid vid
Skeppsbron och upphorde omkring 1918—19.

Genom flottbron vid Nockebybro passe-
rade pd 1870- och 8o-talen en mingd ang-
bitar, sarskilt de som trafikerade den s
livligt utnyttjade rutten Stockholm—Upp-
sala. Hjalmar Soderberg vistades som 7-
arig pojke vid Nockeby, dar han sommaren
1876 med sina fordldrar bodde i brovaktens
vita hus intill Nockebybro. Om pojkens
fortjusning over batarna berittar han sjalv
i Martin Birks ungdom pa foljande satt:
sMen det roligaste av allt, det var den
linga bron och sjon och alla angbatarna,
som blaste redan pd langt hall for att bron
skulle dppna sig och slippa dem igenom.
Martin larde sig snart att kanna igen dem
alla: Fyris (kom aven till Angermanilven!)
och Garibaldi, Brage, som aldrig gjorde
sig nagon bradska, den vackra bld Tynnel-
s0 och den bruna Enkoping, som kallades
kaffebrannaren, emedan den puttrade som

da man brinner kaffe... Sa var det bogser-

batarna med sina langa rader av pramar;
dessa pramar brukade ofta fastna 1 bro-
halet, och ingenting i varlden var sa roligt
som att da hora pramkarlarna svira.»

V1 skola nu atergd till angsluparna. Sa-
vitt vi kunnat inhdamta, var den forsta kinda
angslupen »Delphins byggd 1832 av ek och
forsedd med ett maskineri om 6 hk fran
Akers styckebruk. (D& ej annat siges, av-
ses hdr och senare nominella histkrafter.
En nominell hastkraft motsvarar fyra in-
dikerade.) Langden mellan stivarna var
53.9 fot, bredden efter ytterkanten av bord-
laggningen 10,4 och djupgdende akter med
last 4 fot. Ordinarie trafik pad Drottning-
holm men med lustturer till Vaxholm.
»Delphin» hade flera efterfoljare. Biljetter
skulle kopas 1 Forsgrens kryddbod vid
Slottshacken men kunde med wiss forhoj-
ning aven erhallas ombord. Huru den for-
dyringen motiverades vore verkligen noj-
samt att veta.

Redan 1853 — siledes f6r jamt hundra
ar sedan — var man inne pa bolagshild-

En av de tidigaste angsluparna.
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ningens vag. Det gillde tvd mindre dng-
bitar for trafik mellan Riddarhusgrinden
och Roda bodarna. Dessa bitar och deras
trafik overtogs 1856 av Nyva Angslupsaktie-
bolaget, som 1860 &dven Oppnade en linje
mellan det s, k. Flugmotet (dvs. det soder
om Munkbron beligna Kottorget) och Rag-
valdsbro pa sodersidan, Tre ore per person
fick 'man taga, icke mera dekreterade Over-
stdthallardmbetet allvarligt. Efter nigot fun-
derande medgav vidare den hirdflirtade
dratselnamnden, att vid roddartrappan vid
Kottorget en med skyddsriacke utrustad
pontonbrygga fick fortéjas forsedd med for-
siljningsstand och bankar for trafikanterna.
Bolaget utvidgade senare sin trafik med
flera linjer 4t Milarsidan och med verkstad
och slip vid Smedsudden, Namnet dndrades
senare till Nya Angslupsab. Swmedsudden.

Ar 1859 tillkommo tvd nya bolag, som
inom kort férenades till ett foretag under
namnet Foreningen och med 50000 riks-
dalers aktiekapital. Bolaget dgde frin bor-
jan icke mindre 4n 5 Aangslupar med en
maskinstyrka av fran 2 till 5§ hk. Verk-
samheten var ganska omfattande, och man
ombesdride bl. a. trafik mellan Staden och
Liljeholmen, Essingen, Klubben, Ekensberg
och Petersberg, {frin Logdrdstrappan till
Allmanna grind och fran Nybron tili Al
kédrret och eit flertal andra platser pd Djur-
girden. Aven har var avgiften 3 ore, dock
skulle flottans personal fardas fritt. Ar 1863
uppgick Foreningen i Stockholms Angslups
AB.

Ar 1860 bildades bolaget Phoeniv, som
bl. a. trafikerade linjerna Rintmastaretrap-
pan—Tegelviken och Carl Johans Torg—
Liljeholmen, Hornstull och andra platser pa
Kungsholmen, Aven detta bolag uppgick
1863 i Stockholms Angslups AB.

Angslups AB  Unionens f8delsedr var
1864. Det hade tillstdnd att trafikera en
linje mellan Gymnasiegrind p& Riddarhol-
men och Lofholmen med anlépande av Ma-
rieberg och Lilla Essingen. »Unionen» upp-
tog 1 sig Kungsholms Angslupsbolag och
Angslupsbolaget Ladugirdsiandet men fore-
nade sjilv 4r 1867 sina Oden med Stock-
holms * Angslups AB.

Angslupsholaget Nya Fireningen hade
1868 till startir och synes efterhand ha
sarskilt Agnat sig &t att tranga in pd Stock-

THO

holms Angslups AB:s linjer med resultat,
att de tvd bolagen 1880 sammanslogos. Det
forra bolagets rorelse hade ej gitt bra, och
man konkurrerade sig till en sammanslag-
ning.

Forutom de nu uppriknade forekommo
under detta skede atskilliga smarre foretag
for den inre stadstrafiken, vilka antingen
snart upphorde eller ingingo i ndgot av de
ovan nidmnda {Oretagen. Eit flertal bildades
dessutom for trafik pd Norra Brunnsviken,
till Haga genom Alkistan, Ulriksdal, Eds-
viken, Djursholm, Hammarbysjé och Nacka
- bade &t saltsjosidan och pd insjovatinen.
Aven en del av dessa foretag uppgingo
i Stockholms Angslups AB.

Ar 1860 konkurrerade inbordes och med
roddariagen mer an ett halvt dussin ang-
slupsholag om trafiken. Ur féretagarnas syn-
punkt bdr en koncentration ha framstitt
som en nodvindighet, och dven f&r allmin-
heten torde krigstillstindet mellan alla lille-
puttholagen ha varit {dga behagligt.

Det var under s3dana férhillanden som
Stockholms  Angslups AB — »Angslups-
bolagets — bildades vid ett sammantride
pd Pelikan den 3 jan. 1863 for att i sig
upptaga de ovan nidmnda bolagen Phoenix
och Foreningen. Ar 1865 hade bolaget eit
aktiekapital pd 182000 rdr, och flottan be-
stod av 24 dngslupar, som trafikerade ¢
linjer i Saltsjon och 3 i Malaren, vartill
kommo en reservslup och tvd bogserbitar.
Angslupsholaget kom att ombeséria det vi-
senfligaste av den lokala trafiken till sjoss
i Stockholm och dess nirmaste omgivningar.

De ovanndmnda linjerna voro filjande:

Saltsjin
Stromparterren—Djurgirden ........ 3 bétar
Rintmastartrappan—Djurgarden ... 2 »
> —Tegelviken .... 2 »
Skeppsholmen—Dijurgirden ........ Iy
Bomslupstrappan—3Skeppsholmen .... 1 »
Staden-—Djurgirdsbrunn .......... .. 2 »
» —Haga (gm Alkistan) ...... Io»
3 ~—Svindersvik .......... ... L. S
» —Blockhusudden & Molma .. 1 »
Mdalaren
Staden—Liljeholmen ........ ... ... 4 batar
» —Karlberg .......... ... 2 »
s —Ulvsundasidn .............. e
Bogserbdtar ....... ... ... ... 2z »
Reservbdt ... ... ... ..., o>
24 bétar



»Wilhelm» — enannan avde tidigareangsluparna.

Redan frin borjan synes angsluparna
hailits mycket prvdliga. De tilltalade publi-
ken, icke minst utlinningar. &¢ 1865 skild-
rade en engelsk resande en angslupsfard pa
foljande fingslande satt:

»Medelst en tillaggsbrygga nidra i jdmn-
hojd med vattenytan aro vi i stdnd att gd
ombord pi den nittaste lilla propellerbét
man kan tidnka sig. Béten vindes av en
gosse medelst en béatshake och susar iviag
med forvanande fart. Dessa farkoster ar
omkring 50 fot langa och 8 till 9 fot breda
med Adngmaskiner fran 2 till g5 hastars
styrka. Deras maskineri synes forefalla i
vrket obekanta ogon sirdeles kompakt och
enkelt. Pannorna provas till 120 skalpunds
tryck pr kvadrattum, medan 60 skalpund
ar det hogsta varmed de, efter forfattning.
fa belastas. Den lilla mitt 6ver axeln stiende
cylinderns diameter och hojd kinner jag
icke. men indikatorn visade stindigt pd 59,
sd att intet tillitet angtryck gick forlorat.
Man begagnar cokes till bridnsle, och alla
maskinens delar ligga 6ppna for dskadande.
utom axeln. En bink stricker sig runtom-
kring hela biten och tilt finnes over for-
och akterskeppen. Frusna passagerare kunna
halla {otterna mot pannan eller sitta sig
nira eldstadsluckan. under det andra, som
foredraga en sval plats. ma undvika maski-
nisten och dess fnysande tjansteande, i det
de placera sig akterut hos befalhavaren eller
forut hos gossen. Huru denne knogar! Han
eldar, han »bar avs. han »gor fasts och
upptager darjimte passagerarnas avgifter.
Denna ungdom forestiller 1 sjialva verket
besattningen och kan atminstone icke fela
av brist pd befal. endr han har tvenne
fullvuxna karlar som sina formian. Han
bar en skinnvidska fylld av missingsmérken
och skiljemynt, samt genomgir ceremonin

»Freja», byged 1875. 24 ind. hkr, 70 passagerare,

att forst silja dessa mirken for 10 Ore
stycket och att kort darefter Aaterinsamla
dem, varvid jag forestiller mig att hans
vanstra hand héller en slags kontroll over
den hogra for att stirka hans rittskinsla.
En av mina vanner, som ville upplysa om
riatta forhallandet med denna slags kontroll,
pastod, att det egentligen var befilhavaren
pd baten, som ex officio skulle mottaga de
forsalda markena.

Miéngen torde onska veta huru fort vi
anga ivag pd dessa smé batar och jag skulle
vilja angiva 7 knop 1 timmen som var
minsta och 10 var hogsta fart. De hava
alla en smakfull form, dro byggda av jarn
med rund akter och skarp bog. Det ir en
stor fordel for Sverige att hava talrikt med
sddana bdtar pd dess inomlands farvatten,
men darjamte dro de fortjusande sma lust-
fartyg pa dess floder, vikar och insjoar.»

Som ovan antytts fortsatte under de fol-
jande aren expansionen med f{oljd, att dng-
slupsbolagets flotta ar 1880 omfattade 54
angbdtar och 5 prdmar, den storsta flotta
bolaget nigonsin agt dtminstone numerart.
Aktiekapitalet okades till den {or tiden
ifrdga betydande summan av 925000 kr.
(Som jamforelse nidmnes, att Stockholms
Nya Spéarviags AB:s aktiekapital s. 4. ut-
gjorde 782000 kr.)

Antalet personer, som vid sagda tid kunde
av angslupsflottan samtidigt befordras ut-
gjorde omkring 4 400 eller ungefiar 8o pas-
sagerare 1 medeltal for varje angslup. Lor-
dagar och sondagar, di trafiken stegrades
i hog grad, lanades underofficerare fran
flottan, vilka ryckte in som avbytare, som
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ordningsmin vid tilliggsplatserna och i
andra funktioner. En befilhavare hade dd
i begynnelselon 8o kr mdnatligt jamte 5%
i kaplake. Detta skulle ha varit en god
inkomst, om det gillt ‘drets alla minader,
men nu visste man aldrig pd forhand segla-
tionstidens ldngd. Sjofarten kunde av is-
hinder vara instilld minga veckor. Under
tiden fick personalen std och hinga med
hinderna i fickorna utan inkomst frin segla-
tionen. Tillfalligt jobb var svart att f4, da
man narsomhelst — vid tévdder eller vid
omslag i vinden -— kunde beordras till
omedelbar inryckning.

Ar 1873 utfirdade Overstithillarimbetet
ett sirskilt >Reglemente {6r Angslupstra-
fiken i Huvudstaden», men redan forut (ir
1869} hade stadsfullmiéktige anslagit ett be-
lopp som 16n 4t en Angbdtsinspektor.

Nir Stockholms Angslups AB boriade
sin verksamhet p& 1860-talet byggdes en-
dast smi latta sommarbitar om z2—s5 hk
och med ett enkelt tilt som skydd for
passagerarna. Huru ansprikslést det hela
var framgir exempelvis av, att forst 1869
flyttades styrinrattningen pid 16 ingslupar
for om dngpannan; for de ildsta fartygen
hade rorkult i aktern varit hela anordningen.

I samma man trafiken vixte uppstod be-

‘Br.ton
Djurgdrden 1 0. 2.......... 62
» 30 4. 85
» B iieineans 97
Strémfarjanx 0. 2........ .. 52
» T, 54
» 40 5. ciuiaann. 43

hov av storre och snabbare tonnage; de
s. k. 6- och 8-histarna byggdes for 7o till
100 passagerare och cirka 8 knops fart
For passagerarna sokte man nu stadkomma
négot storre komiort genom att utrusta bi-
tarna med ruffar i aktern, vilka under som-
martid avlyftes,

For de lingre angslupslinjerna visade sig
s smaningom dessa bitar for smd och
storre fartyg byggdes. Typer hirvidlag voro
sLarkan» och »Frithiof> om 8o och 55 ind.
hk. och férande 150 och 140 passagerare,
allt respektive. Byggnadsdret {6r den forra
var 18g4, [Or den senare 1897,

For de korta passlinjerna till Skeppsholmen
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hade redan tidigt anskaffats ett par oppna
mindre &ngfirjor av typ »Skeppsholmen 2»
{24 ind. hk, och 114 passagerare, byggnads-
ir 1878). Det var dock f6rst i slutet av
18go-talet, som farjor bdrjade anvindas
dven pd andra linjer, D4 byggdes namligen
f8r djurgidrdstrafiken de bida &ngfirjorna
»Djurgirden 1» och »Djurgérden 2» nar-
mast efter monster av de av Jarnvigs AB
Stockholm—Saltsjon sedan 1895 dgda dng-
farjorna »Saltsjobaden 1» och »Saltsjo-
baden 2». Frin ett annat bolag, som trafi-
kerat Nybron—Djurgirden inkopte Ang-
slupsholaget tvd farjor, vilka fingo namnen
»Djurgdrden  3» och »Djurgirden 4».
sDjurgdrden 5» nybestilldes hos S6dra var-
vet. For linjen Gustay III:s staty—Na-
tionalmuseum tillkommo »Centralfarjan 1»
och »Centralfirjan 2». For de tvd Grevbro-
linjerna bestilldes fem farjor av py typ:
»Stromfarjornay (niris 1—5) av tvd olika
storlekar, vilka konstruerades med Over-
byggnader si liga, att de kunde passera
under Skeppsholmsbron. Samtliga firjor av
de bada sistnimnda typerna fbrsdgoes med
skrov och maskiner tillrackligt starka for
ging i is. Huru det forhdll sig med »Djur-
gardarnay» i det hinseendet kinna vi icke
till. Det kan vara av intresse att har lamna
en specifikation pd fartygen ifriga:

Ind. hk. Antal passagerare Byggar
55 148 1897
63 216 1897
70 250 1901
55 125 1901
55 133 1goz
40 110 1904
30 88 1g0I——02

For att tillgodose behovet av vintertrafik
aven pd andra linjer foretogos en del for-
stirkningsarbeten pd den Aaldre materielen.
Diarjamte byggdes flera kraftiga isglende
salongsingslupar. Typer 1 det fallet voro
»Kung Ring» och »Bore» med maskinstyrka
om 7o och 55 ind, hk. och med ritt att
fora 150 och 120 passagerare, allt respek-
tive, Byggnadsaren voro fér »Kung Ring»
1902 och for »Bores 1903, Vidare tillkommo
de in kraftigare fartygen »Fylgia», som
var byggd 1908, och »Valkyrian» och
»Angantyry, byggda 1909. Samtliga tre sist-
namnda med maskinstyrka om 130 ind. hk.
och med ratt att taga 204 passagerare.



»Larkany, byggd 1894. 8o ind. hkr, 150 passa-
gerare.

Vi skola nu hir nedan i ett svep redo-
géra for Angslupsbolagets linjetrafik frén
sekelskiftet till vira dagar.

Vid sekelskiftet tog den sig ut sid hir,
varvid materielen bestod av 38 batar och
5 firjor (férdelade pa 18 linjer):

Saltsjon

Stromparterren—Djurgarden
Rintmastaretrappan till: 1) Djurgirden; 2)
Tegelviken och Dockan; 3) Blockhusudden,
Logardstrappan till: 1) Djurgirdsbrunn; 2)
Modlna och Kappala; 4) Mariedal och Kum-
melnds; 5) Mariedal och Duvnisviken; 6)
Finnboda, Ryssviken och Wikdalen
Bomslupstrappan—Gangsittra och Skarsittra
Djursholm och Rydboholm
Passen vid Skeppsholmen
Gustav III:s staty till:
2) Grevbron
Stallméstaregarden—Ulriksdals allé

1) Nationalmuseum;

Malaren
Riddarholmen till: 1) Langholmen, Léfholmen
och Liljeholmen; 2) Essingen, Bergvik och
Alvik; 3) Karlberg—Ulvsundasjon
Ar 1913, vilket ar bolaget firade sitt halv-
sekeljubileum, var trafiken 1 stort sett av sam-
ma storlek och struktur som vid sekelskiftet.
Ar 1933 bestod flottan av 34 &ngslupar och
farjor, som trafikerade foljande linjer:

hela aret

Gustav IIl:s staty—Naticnalmuseum
Pontonbryggan—Skeppsholmen

Bhwy' -'numuanu :
(B UURGARTE

Iam

R S

»Djurgarden 5», byggd 19071, 70 ind. hkr, 250
passagerare.

2#

»Skeppsholmen 2», byggd 1878, den ena av de
tva forsta farjorna. 24 ind. hkr, 114 passagerare.

Slussen—Djurgéirden
Mariahissen—Munkbron
Kungsholmstorg—Varvsgatan
Tegelbacken—Varvsgatan
Riddarholmen—Essingen—Smedslatten

sommartid

Slussen—Mariedal och Kummelnis
Nybroplan till: 1) Ropsten—N. Lidingdon—
Stensvreten; 2) Djurgdrdsbrunn och Liding-
6n; 3) Fjiderholmarna
Tegelviken—Djurgarden
Ropsten—Storholmen—Adalen

Ar 1943 redovisar bolaget i sin Arsberattelse
13 angfarjor, 1 motorfirja, 16 angslupar och
3 motorslupar (summa 33 enheter), och tra-
fiken 4r inskrankt till foljande linjer:
Slussen—Djurgirden (Allmanna griand)
Tegelviken—Djurgdrden (Allminna grind)
Skeppsbron—Skeppsholmen
Slussen—Dockan—Finnboda—Augustendal

De tre linjerna pd Mailaren torde ha nedlagts
ar 1040.

Ar 1953, 1 augusti, di detta skrives, synes
Angslupsbolaget uppehdlla foljande seglation:
1. Angfirjelinjen Slussen—Djurgarden
2. Sjobuss Nybroplan—Saltsjobaden

»Centralfarjan 1» byggd 1901, 30 ind. hkr, 88

passagerare, var ett synnerligen uppskattat tra-

fikmedel mellan Gustav III:s staty och Natio-

nalmuseum inte minst av dem vid Skeppsbron,
som skulle luncha pa Grand.
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»Stromfarjan 1», byggd 1901, 55 ind. hkr, 125

passagerare, gick mellan Gustav III:s staty och

Grevbron. Den korta skorstenen och den laga

utformningen ¢verhuvud berodde pa att firjan
gick under den ldga Skeppsholmsbron.

3. Sjobuss »Djurgarden runty

4. Stockholm—Stavsudda och Stavsnas—Modja
i kombination med buss

5. Stockholm—Orn6—Uto 1 kombination med
buss Stockholm—Dalaro

6. »Utdexpresseny (Stockholm—~Arsta—Uto).

Buss och bat
Stockholm—Saltsjobaden—Ingaré—Dalard.
Téag och bat.

I arsberittelsen for 1952 redovisas — numera
endast i en klumpsumma — 28 ing- och motor-
fartyg.

~

Sjalvt en produkt av konkurrens eller
kanske snarare slagsmil pd det egna verk-
samhetsomradet fick Angslupsbolaget och
angslupstrafiken i allmianhet snart utsti en
kidnnbar tivlan fran nytillkomna kommu-
nikationsmedel. Vi veta knappast en annan
naring, som blivit sd& maltriterad av kon-
kurrenter. Forst ha vi de lokala jirnvagar-
na (186o-talet) foljda av spirvigarna
(1870-talet). Aven inforandet av telefonen
(18Bo-talet) var besvirande; det minskade
antalet av personliga besok och sindandet
av personbud. Omkring sekelskiftet bli velo-
cipederna, som cyklarna di benimndes, en
faktor att rikna med; fr. o. m. 1905 kan
man saga detsamma om bilarna. Det storsta

TiKIamn " upornEON

»Angantyr», byggd 1909, 130 ind. hkr, 204
passagerare.
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»Kung Ring», byggd 1902, 70 ind. hkr, 150
passagerare.

drapslaget mot angslupstrafiken torde dock
motorbussarna ha utgjort. Efter Aatskilliga
trevande forsok sla de omkring 1919 igenom
pa allvar. Till sist ha de si visentligt for-
battrade broférbindelserna sannerligen icke
heller varit gynnsamma for denna hante-
ring men diaremot for spirvags- och bil-
trafiken.

Nagra trafiksiffror dro vi icke i tillfille
att lamna forrdn tidigast for &r 1906, de
sammanfalla ndmligen méd tillkomsten av
Stockholms stads statistiska kontor. Siffror-
na hir nedan galla all dngslupstrafik, icke
enbart Angslupsbolagets :

Milj. resor

1906 10,75 1035 4,25
1913 12 1040 2,25
1020 7 1045 2,8
1925 4,75 1051 2,7
1930 6 (utstall-

ningsar)

Som jamforelse kan namnas, att trafiken
for sparvagsbolagen pd Norr och Soder ar
1906 utgjorde sammanlagt 50,7 milj. resor.
Detta betydde en valdsam stegring pd grund
av en nyligen genomford elektrifiering. Ar
1903 uppgick namligen samma trafik till 21
milj. resor. Detta visar, vilken viktig roll
angslupstrafiken tidigare spelade; omkring
sekelskiftet har den salunda utgjort ungefdr
hilften av sparvigstrafiken,

Som forut omtalats hade Jarnvags AB
Stockholm—Saltsjon sedan 1895 tvenne far-
jor, »Saltsjobaden I» och »Saltsjobaden IT».
insatta som passbdtar mellan Stadsgérden
och Karl XII:s Torg. Siffrorna fran den
trafiken aro ritt intressanta. Fr. o. m. 1914
indrogs den ena férjan, och i och med jarn-



vigsstationens flyttning fran Stadsgarden
till den nya trafikapparaten vid Slussen den
21 dec. 1936 upphorde Saltsjobanans farj-
trafik :

I 000 7Tésor

1895 588 1920 437
1900 1006 1930 270
1910 867 1936 237

Som ldsaren torde finna kulminerade tra-
fiken, efter en valdsam stegring fran start-
aret 1895, redan ar 19oo. Sedan avtar den
praktiskt taget ar for &r, medan trafiken
pd sjilva Saltsjobanan vaxer. Har pa nagot
hall nigon revolutionerande hiandelse intraf-
fat? I sa fall inskranker sig srevolutionen»
till att dr 1901 sparvigslinjen pad Soder,
just elektrifierad, utdrogs fran Erstagatan
till Tegelvikstorget och ar 1908 till Dan-
vikstull. Sedan hdnder ingenting f{orran
1914, da sparvigstrafiken i Katarinavigen
tog vid. Att denna farjtrafik fr. o. m. om-
kring 1920 kraftigt skulle minska ar fullt
naturligt, da i detta fall busstrafiken fran
Nacka, Sodertorn etc. maste ha haft en all-
deles sirskild effekt.

Pd sin tid fordes underhandlingar med
AB Stockholins Spéirvigar angdende ett
overtagande av Angslupsbolaget. Forsta
gangen skedde detta Ar 1918, di aktiemajo-
riteten i det senare bolaget erbjods Spar-
vagsbolaget till 350 kr per aktie (nom. 200
kr). Dessa underhandlingar fortsatte med
avbrott under en stor del av 1920-talet.

Det” framgick, att vissa linjer hade in-
tresse for SS, vilket dock icke var fallet
med rorelsen i dess helhet. Till sist utbjods
aktiemajoriteten till ungefir 200 kr pr aktie.
Skillnaden i utbuden ar icke si stor, om
man ihdgkommer inflationen 1918. Intresset
hos Sparvigsbolaget var dock nu borta —
det synes aldrig ha varit sarskilt stort —
och underhandlingarna dogo bort.

Under bekymrens dagar under sista
varldskriget erinrade man sig emellertid, att
det fanns transportmedel &dven till sjoss.
Davarande ordforanden i sparvagsstyrelsen
foreslog en utredning, som aven verkstalldes
och ar daterad i januari 1944. Utredningen
utmynnade i ett konstaterande, att Ang-
slupsbolaget ej var intresserat av nigot
samrore med Sparvagsbolaget. Man utta-

lade vidare fran det forra bolagets sida, att
det »jamsides med aterupptagande av drif-
ten sd snart mojligheter foreligga pa till-
falligt nedlagda linjer planerar upptagande
av forsoksdrift pa sadana nya strackor, som
stadens nuvarande utveckling kan anses mo-
tiveras.

Under forsta varldskriget befanns Ang-
slupsbolagets trafik vara sd vardefull, att
den under &ren 1917—20 av Stockholms
stad subsidierades med sammanlagt 341 000
kr. Det gallde Essinge- och Grondalslin-
jerna, Kungsholmstorg—Varvsgatan och
Tegelbacken—Varvsgatan.

Huru omfattande och fortrifflig dngslups-
trafiken pa sin tid dn var, sd har den dock
endast obetydligt bidragit till skapande av
den jattelika riksolycka, som nu benimnes
Stor-Stockholm. Att det forhdller sig si
beror givetvis pa, att under kalla vintrar
kunde sjofarten, som redan forut framhil-
lits, for avsevard tid vara avstingd. Per-
soner med regelbunden daglig sysselsittning
inne i staden vagade dirfor icke bositta
sig utanfor tullarna, om de enbart hade
angbdtarna att lita pd for sina stadsfarder.

Det behOvs sannerligen skarpa glasdgon
for att upptickta sjofartens bidrag till den
samhallsbildning, som sedan 1870-talet agt
rum i Stockholms omgivningar. Dit torde
man emellertid bora rikna Fridhems villa-
stad, som vi numera kduna under namnet
Milarhéjden och likaledes den samhallsbild-
ning, som i seklets bdrjan uppstod pa
Ulvsunda mark i divarande Bromma socken
och hade det féga triffande namnet Kungs-
holms villastad. Spdr av andra samhills-
bildningar som en f6ljd av sjofartskommu-
nikationerna finnas aven, men de aro ska-
ligen obetydliga. For var del kunna vi
endast peka pa Gronvik i Bromma, Vik-
dalen 1 Nacka och Brevik pd Lidingo.

Angbatstrafiken medférde dock en for-
andring i vissa sociala forhallanden. Tidi-
gare hade pad grund av dyrbarheten och
tidsspillan att komma till och frian landet
endast formogna personer kunnat bestd sig
med ett landstille; nu stod denna mojlighet
oppen for allt vidstricktare kretsar pd grund
av snabbheten och billigheten hos det nya
trafikmedlet.
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