Skutor

Roddbétar, storbétar, kyrkbétar, skutor och prémar. Solleréns mest kdnda och
berémda hantverk fram till vara dagar torde utan tvivel vara bétbyggeriet.
Manga “sollbyggare” var erkint goda och skickliga batbyggare och anlitades
dven utanfor socknens grianser. Batbyggandet var ett hantverk framsprunget
av den tvingande nodvandigheten for ons folk att firdas pa vatten, sdvil
Siljans som fastlandets skogssjoar och tjdrnar. Vattenframkomlighet var en
forutsattning for fiske och handel men &ven for djurtransporter i den vél
utvecklade fdbodkulturen i socknen. Fisket utgjorde tidigt en del av de
viktigaste livsbetingelser for solleroborna och att bygga goda allvddersbatar
blev efter hand ett signum for Sollerons batbyggare.

Solleréns roddbatar séldes ladngt utanfor socknens grédnser. Batarna
staplades pa varandra i héstslddar och kordes vintertid bl.a. till Falun, dér de
sdldes och betingade ett pris pd 15 riksdaler per styck. Detta skedde
sjalvfallet fore jarnvégstransporternas tid och nér Sollerons béatbyggeri stod
pé sin hojdpunkt vid mitten av 1800-talet. Johan Svensson har initierat
beskrivit det gamla batbyggandet pa Sollerén i Sool-Oen 1988.

Narmast i forbigdende ndmner Johan Svensson i sin artikel nagra
uppgifter om att &ven skutor byggts pa Solleron. Att detta forhéllande upptar
s& lite utrymme i artikeln kan delvis ha sin orsak i att s f4& dokumentira
uppgifter om skutbyggandet finns att tillgd. Dock torde det vara stdllt utom
allt tvivel att Sollerons erként skickliga batbyggare togs i ansprak dven for
skutbygge under batfrakternas glansperiod pa Siljan, fore jarnvdgarnas tid. I
sin “Beskrifning” o6fver provinsen Dalarne” ndmner Fredrik Reinhold
Arosenius ingenting om skutbyggnation men han konstaterar, att det pa
1860-talet fanns “nagra fa skutor eller jarnbatar for de kringliggande brukens
behof samt en och annan mindre segelbat”. Han ndmner att nio lastbatar
fanns och att kyrkbétar om 50 - 60 fot byggs. Arosenius konstaterar dven, att
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Skdrgardsskuta i Husardleden. Skutan paminner i stora drag om de skutor som
trafikerade Siljan med trdlast och handelsvaror.

Efter litografi av Roland Svennson.

“Béatbyggnad har frdn urminnes tider utgjort denna allmoges vésendtligaste
handaslojd. Huru betydligt den maéste vara, synes bést déraf, att utom det
egna behofvet, som uppgar till kanske 300, tillverkas néstan alla batar, som
anvendas inom socknarne kring Siljan af Soller6folk. Hértill kommer en icke
ringa utforsel deraf till andra delar af ldnet, vanligen efter ingéngna
bestédllningar”. Som framgér har batbyggeriet pd Sollerén saledes varit
betydande. Béade roddbéts- och kyrkbatsbyggandet har varit foremél for
dokumentation genom olika skribenter medan déremot skutor och prdmar
inte ront samma intresse.

Historiskt sett har den s.k. “sturbatn” varit det flytetyg som avlgste de
specialbyggda flottarna som fraktade kreaturen mellan 6n och fastlandet vid
buféring var och host. Aven om dessa flottar var forhallandevis stora, var de
ingalunda s& sjosékra att de dyrbara husdjuren pé ett betryggande sétt kunde
forslas over vattnet. P4 Sollerons véstsida mellan Levsnds och Trasén finns
Flatanés, en liten udde som sékerligen har namngivits efter sin betydelse som
landstigningsplats for flottar frdn denna tid. Flottarna avlostes saledes av
storbdtarna, som var sdkrare och mera ldttmandvrerade i sjon. De var
omkring 10 meter langa och med en bredd av omkring 3,5 meter. De var sa
byggda att de kunde ta ombord 2 - 3 héstar och 4 - 5 kor férutom nagot
smékreatur. Djuren stod vénda mot bétsidorna och fastanordning fanns dar.
Batarna roddes med tva arpar och artullarna var placerade ndra fram- och
bakstammarna. Fyra man rodde dessa batar men vid hérd vind sattes ibland
tva man vid varje ara. Aven en kérrskrinda kunde emellanat placeras i foren.
Vid buforingstider kunde det se ut som en marknadsplats vid Levsnéds och
Flatanas.

51



o T Nee 3 § Y ; g
Storbat, byggd pa traditionellt sdtt av okdnd batbyggare pa Solleron. Det dr den
enda bevarade storbaten och den finns i Gesunda byalags dgo. Av bilden kan ses
artullarnas placering samt bindselanordningar for kreaturen. Borden forstirkta i
mitten av baten.

Foto: Alvar Hedqvist

De forsta storbdtarna var forsedda med en bred fillbar tvarbak som
underléttade lastning och lossning av djuren vid 6verskeppning. Tvérbaken
falldes ner mot land och kunde da fungera som landgéng. Anordningen kan
vara en kvarleva fran buforingsflottarnas tid. De sista storbdtarna hade inte
denna konstruktion utan hade ldga och spetsiga fram- och bakstammar.
Albert Eskerdd, som skildrat allmogebatsbyggandet i Sverige, uppger att
Sollerén hade sex storbatar i slutet av 1800-talet, fordelade pd de olika
fabodlagen. Den enda kvarvarande “sturbat” som nu finns kvar, har ungefdr
samma konstruktion och storlek som ndmnts ovan. Den forvaltas av Gesunda
byalag.

Vid sina uppteckningar fran Solleroén fick Hall Nils Mattsson fram en del
uppgifter om skutbygge. De tycks ha byggts pa flera platser och som regel
valdes en ldmplig plats ndra sjon och ddr botten var nagorlunda tvardjup vid
stranden. Bétbyggare i Bodarna fick dock grdva en kanal vid sjoséttning
eftersom det var langgrunt utanfor byn. De foredrog &nda att forlagga sitt
skutbyggande nira bostaden eftersom det krivdes 4 - 5 man fran byn for
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arbetet. Vid sjosdttning drogs skutan ner till sranden av fyra héstar som
spandes for den konstruktion som bar upp skutan. Aven pa fastlandet vid
sodra Gesunda tycks skutor ha byggts och sjosatts. En av Hall Nils Mattssons
sagesmdn - Rull Olof Olsson i Gruddbo f. 1871 - minns fran sin barndom att
en skuta sjosattes vid Slogklitt soder om Kulédra. Det kan sannolikt ha varit
frdga om den sista skutan som byggdes p& Solleron. Rull Olof beskrev den
som en vanlig bat utseendemissigt men ungefir dubbelt s& stor som en
roddbat. Troligen var det frdga om en prdm som var avsedd att bogseras.
Den var varken utrustad med é&ror eller segel enligt vad Rull Olof mindes.

En annan av Hall Nils sagesmdn - Sar Anders Andersson i Bodarna f.
1848 - mindes att det byggdes stora segelskutor med tva master samt upp till
6 alnars segel. Dessa skutor var inte avsedda att drivas fram genom rodd utan
skulle antingen seglas eller bogseras. Flera uppgifter styrker att det soder om
Kulédra fanns en stapelbddd ddr skutor sjosattes. Siljans forsta angfartyg,
Prins August byggd ar 1839, var behjilplig med att dra ut skutorna vid
sddana sjosdttningar. Vid lagvatten kan alltjamt ses vissa ldmningar efter
denna stapelbddd. Den ndmnda &ngaren var for sin drift férsedd med skovlar
pé sidorna och kallades darfor av folkhumorn f6r “Skovel-August”.

Efter Hall Anders i Kulara beridttas att man frdn byn kunde se
masttopparna over skogen p& Myckelon mot fastlandet nédr segelskutorna
passerade pa sin trad mellan Skélnds vid Ryssa och Insjon. En del av
skutorna hade skarvade master for toppsegel men synintrycket kan dven ha
varit beroende av skogens beskaffenhet pa holmarna.

Sévél segelskutor som pramar byggdes. En del av de storre skutorna
kallades dven for jakter. De uppgavs vara déligt riggade och ej byggda for
kryss. En jakt ldr ha legat vdderfast vid Vaveron i tva veckor for en envis
nordan. Prdmarna var &ven riggade men huvudsakligen avsedda att bogseras,
antingen av segelforande fartyg eller senare av éngfartyg. Segelskutorna var
mestadels spetsgattade, d.v.s. tvestdvade med spetsig akter som de
traditionella siljansbatarna. Dock var de ganska breda och skilde sig troligen
inte sédrskilt mycket frén den s.k. Kalmarbaten, en typ av bat som nyttjades i
skdrgéardstrafik i s6dra Sverige under lang tid. Denna bat hade en ldngd av
11,5 meter, bredd 4,6 meter och var forsedd med ett rasegel om 25 kvm.
Réasegel forekom inte pa siljansskutorna pa senare tid. De hade vanligtvis s.k.
51ljansr1gg gaffelsegel (snedsegel), toppsegel, klyvare och fock. Skutorna
byggdes i varierande storlekar och med en eller tvd master. Aven prémarnas
storlek varierade beroende pa anvéndningsomradet. En del kolprdmar kunde
vara dnda till 30 meter langa och med 7 meters bredd kunde de med kollast
fylla 12 jarnvigsvagnar.

Enligt Anton Brdma i Leksand var Brdmé& Jons Jonsson pd Solleron en
speciellt anlitad skut- och prdmbyggare. Brama Jons var fodd ar 1812 och
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Kalmarskutan som anvindes i skdrgardstrafik i sodra Sverige fran medeltiden. Den
hade stagad mast och rasegel. Lingden var drygt 11 meter. Den var stadig och
ansags vara en god skdrgardsbat.

Efter illustration i B. Landstroms "Skutor”

var dven fjardingsman i socknen. Ar 1853 bestillde Osterdalsbolaget en
skuta av Brdma Jons, varvid bestimdes att bolaget skulle hélla med smide
och spik samt tre tunnor tjdra. Skutan fick namnet “Herkules”. I de storsta
skutoma anvéndes ganska grovt kransagat virke - upp till 2 tum. Avsatser for
borden maste huggas in i “rdngger” (spanten). Batbrademna skarvades trots att
virket i dessa skutor var utvalt av bdsta furu i de flesta fall. Till kélen
anvindes 10 tums ekspik.

Av Osterdalsbolaget styrelseprotokoll av den 7 mars 1853 med anledning
av byggandet av Herkules framgér foljande:

“Som nodvéndigt ansags, att med ny pram, nu genast forstérka flottan,
har af Fahlroth en sddan betingats av Braméa Jons Jonsson pa Soll om
200 a 220 skeppunds drékt, hvilken Prdm enligt Overenkommelse
skall lamnas fullt féardig med inredning, 2 master hithdrande, for 950
riksdaler riksgélds.... Pramen skall ldmnas vid Sollerd strand senast
den 27 juli detta ar....”

Detta forefaller ndrmast obegripligt att Brdma Jons under den korta tid som
stod honom till buds kunnat bygga och firdigstilla skutan. Sjdlvfallet maste
han ha haft virke till bord och spant, och masterna méste torka efter alla
konstens regler. Sannolikt hade Brama Jons byggt baten fore kontraktsskriv-
ningen och fatt detta undertecknat mot slutet av byggnationen.
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Johan Svensson ndmner en hel rad av bétbyggare pa Sollerén, men
huruvida dessa var kunniga i skutbygge kan inte med sédkerhet sdgas. Dock
lar de flesta ha medverkat i ndgra av de arbetslag som tillsammans byggde
skutor. Till skillnad fran roddbétsbygge som i de flesta fall skedde i négot
utrymme i batbyggarnas hemgérd, var skutbyggandet ett gemensambhetsar-
bete. Férutom Brdmé Jons ndmnes:

- Mats Lars Larsson i Bengtsarvet, f. 1790,

- Bol Jons Andersson i Hiradsarvet, f. 1814,

- Knuts Lars Ersson i Bodarna, f. 1814,

- Knuts Marten Mattsson i Bodarna, f. 1825,

- Dunder Olov Mattsson i Utanmyra, f. 1836,

- Més Olov Jonsson i Gruddbo, f. 1844,

- Flint Lars Larsson i Gruddbo, f.1849

- Broderna Rull Olov Olsson och Rull Anders Olsson i Gruddbo,
- Trapp Anders Jonsson i Gruddbo,

- Flint Anders Nilsson och

- Dunder Anders Olsson fran Utanmyra samt

- den legendariske Kals Anders Andersson i Bodarna.

Sollerdns mest berdmda kyrkbétsbyggare Anders Bondesson frdn Utanmyra
och Lars Hall frdn Gruddbo deltog inte i skutbygge eftersom deras
verksamhet infoll efter skutepoken. Den olycklige skutskepparen Dunder
Mats Nilsson fran Utanmyra f. 1796, som ansvarade for den skuta som
forliste i en storm utanfor Truts udde 1844 och vars historia aterges i
Sool-Oen, var sannolikt en av flera skutskeppare fran Sollersn som sysslade
med skutfrakt. Han var en av de dldre skepparna och bekantgjordes genom
den odesdigra forlisningen och den efterfoljande sjoférklaringen. En av de
senare skepparma var Bond Mats Andersson, f. 1854 och d& boende i
Utanmyra (Bond Erik Perssons farfar). Han ldr ha varit skeppare pé
“Skalnidsjakten” vilken i sa fall 4r identisk med den sjunkna skutan utanfor
Skalnds i Ryssa. Eventuellt kan &lderdomliga dokument i gardarna pa 6n ge
besked om ytterligare skutskeppare frdn Sollerén som var verksamma under
den tid som fraktfarten blomstrade pé Siljan.

Omfattningen av trafik med segelskutor och pramar pa Siljan var avsevérd
under 1700- och 1800- talen och &nda fram till sekelskiftet. Konkurrensen
fran &ngfartygen blev da évermiktig och jarnvdgen slog ut skutfrakten helt.
Abraham Hiilphers seglade ar 1757 6ver Siljan som passagerare pa en skuta
under sin bekanta dalaresa. Han noterade i sin dagbok att det férekom sjofart
med malm till bruken och stadngjarn som returfrakt. Vid denna tid fanns ett
icke foraktligt antal bruk i full verksamhet i Ovansiljan, exempelvis Liméa
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bruk, Ickholmen, Siljansfors bruk samt Bicka bruk och Fredshammar i Orsa.
Givetvis fraktades dven handelsvaror av olika slag. Ursprungligen lastades
skutor och prdmar vid Grasta i Gagnef. Forsarna vid Grada omojliggjorde
seglats langre soderut. Senare nidr jarnvdg drogs fram till Insjon ar 1884,
overtog denna ort den huvudsakliga omlastningen av malm och 6vriga varor.
Frén Ovansiljan skeppades dven ved och kol. I synnerhet kolfrakten var
omfattande. Att fraktfarten mellan Skélnds och Siljansfors var ansenlig,
styrks av det forhallandet att vdgen mellan dessa platser var dubbelsparig
vilket var ovanligt vid denna tid. Anledningen var den att héstfororna var
tungt lastade med malm till Siljansfors och stdngjdrn i motsatt riktning och
stora svarigheter uppstod att vdja med dessa foror i enkelspérig vig.

Antal skutor som byggts pa Sollerén dr inte kdnt. Aven i Nusnis,
Vikarbyn och Overmo i Leksand byggdes skutor och pramar, sannolikt dven
i Bécka. Intendent Tarras Blom uppger att tva fraktforetag pé Siljan -
Osterdalsbolaget och Wasabolaget - innehade i vart fall 18 skutor och pramar
och hélften av dessa trafikerade Siljan vid en och samma tidpunkt under
hogsdsong. Skutorna bendmndes dven lastdragare. Dessa tycks ha varit av
enahanda konstruktion men var oddckade med tvd staglosa master med
snedsegel och fock, var ganska breda och relativt flatbottnade. De saknade

Segelskutorna "Swea" och "Wiktoria", tva av de sista skutorna pa Siljan, byggda
omkring 1875 i Vikarbyn resp. Nusnds. Foto omkring 1890 utanfor inloppet till
Saxviken i Mora. Fran Orsa Kommuns bildarkiv.
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kajuta eller annan 6verbyggnad. Det framgar av dokument fran Leksand att
dven en omidndrad kyrkbédt anvindes som lastdragare, huvudsakligen for
tegeltransport. Som mest kunde den lasta 2000 Laknéstegel. En mindre sddan
skuta kallades “Bradddoden” pa grund av att den var rank och otdt och
véllade besdttningen mycket arbete och besvir. I slutet av 1800-talet ersattes
lastdragarna av négot storre skuttyper.

Osterdalsbolaget hade tva riggade lastdragare som hette “Sollerén” och
“Anna”, bagge sannolikt byggda pa 6n. Mitten av 1800-talet praglades av en
ganska intensiv skutbyggarperiod. Skutorna doptes till feminina namn som
“Wiktoria”, “Anna”. “Svea”, “Gota”, “Kullan” men dven till fagelnamn, t.ex.
“Svan”, “Lidrkan”, “Svalan”, och “Tédrnan”. Det forekom dven andra namn
utéver de ndmnda Herkules och Solleron som t.ex. “Raketen”, “Friskytten”,
“Napier”, “Norden”, samt “Tvillingen I’ och “Tvillingen II”. “Nordstjarnan”
var en av senare skutorna som byggdes &r 1880 av Rombo Anders Eriksson i
Vikarbyn. Den beskrevs som stark och stabil men bred och klumpig Efter
néagra ar som segelskuta byggdes den om och forsags med dngmaskin. Den
fraktade kol, kalk och tegel men var dven godkdnd fo6r upp till 120
passagerare.

Svan var troligen en av de storsta skutorna pa Siljan. Den lastade 400
skeppund ( 1 skeppund = c:a 170 kg ) och var tvadmastad samt forde 3 segel
och 2 ankare. Ménga av segelskutorna avriggades och anvidndes som pramar
som drogs av angfartyg. Forst nyttjades Skovel-August men mot slutet av
1800-talet tillkom angfartygen “Mora” och sedan “Bergslaget” pa 1890-talet.
Mora anskaffades av Osterdals Angbdts AB ar 1860 men byggdes om i
borjan av seklet och doptes d& om till “Engelbrekt”. Angfartyget Bergslaget
tillhorde Stora Kopparbergs Bergslags AB som vid denna tid hade stora
transportintressen dven over Siljans vatten.

En skutresa frdn Grasta i Gagnef till Orsa tog omkring 7 - 8 dagar i
ansprak beroende pa& védder och vindférhéllanden. Den sammanlagda
segelstrackan var 75 kilometer. Som Hiilphers anfor, méste skutorna dras
med linor uppstréom é&lven fran Gagnef mot Insjon savida inte vinden tillat att
segel sattes. [ senare tid bogserades skutorna. Besittningens arbetsvillkor var
hérda. Lonen var under 1800-talet beroende pd om skutan bogserades eller
satt under segel. Seglades den erholl besittningsman 4 skilling banco pr
skeppund men under bogsering var han endast berdttigad till halften.
Omkring &r 1840 skrevs kontrakt som t.ex. kunde ha f6ljande formulering:

“Personal skall under seglationstiden (Siljan isfri) stdndigt nédrvara vid
fartygen och vérda dem samt vara erséttningsskyldig om néagot skadas
till foljd av forsumlighet eller véardsloshet....”

Det dr mojligt att det kan ha varit ndgon liknande klausul som &beropades
ndr Dunder Mats Nilsson filldes till ansvar for forlisningen ar 1844.
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Besédttningen hade dven att “iakttaga ett nyktert och anstdndigt levnadssitt
samt stélla till efterrdttelse och lydnad de anordningar och foreskrifter som
av oss styrelsen ldmnas”. Vidare foreskrevs att om ndgon av “ldttja, olydnad,
sturskhet eller dryckenskap” brot mot kontraktets bestimmelser, kunde
straffansvar intrdda. Ett par man p& Tvillingen hade t.ex. & 1867 genom
forsumlighet tappat ett sockerfat i sjon och &démdes att solidariskt betala 78
riksdaler i skadestdnd for det forstérda fatet. Med hédnsyn till att karlarna
endast hade en dagpenning p& 2 riksdaler, maste skadestdndet ha varit
synnerligen kédnnbart fér dem. Ett anstdllningskontrakt inneholl vanligen
dven bestdmmelser om att grundstétning som skett genom vardsloshet,
innebar forlust av dagpenning till dess att baten ater gatt loss. Vidare dgde
rederiet eller bolaget rétt att avskeda beséttningsman med omedelbar verkan.

Osterdalsbolagets segelriggade skuta Kullan kan identifieras som den
lastdragare som &ngfartyget Mora bogserade. Till Kullan bestilldes ett ankare
fran Furudals bruk men det blev for stort och kom aldrig till anvdndning.
Ankaret finns alltjimt kvar och dr numera uppstillt pd kajen i Leksand som
prydnad. Kullan O6vergick senare i privat dgo och frdn 1897 finns ett
kontrakt, dir dgarna arrenderar ut skutan till soldaten Olof Sten i Nusnés.
Kontraktet har foljande lydelse:

“Wi undertecknade egare af Skutan “Kullan” bortarrenderar hdrmed
ndmnda skuta for innevarande seglationsér till Soldaten Olof Sten fran
Nusnéds péd foljande vilkor; Ofvanndmnda Olof Sten far nu ofvertaga
Skutan med segel, kéttingar, draggar, linor samt julle och allt behor,
med vilkor att efter bédsta forméga och sdsom sin egendom varda och
reparera mindre bristfélligheter; ataga sig och uppgora frakter till
hogsta pris, samt déarfor till oss vid anfordran redovisa med en
tredjedel ( 1/3 del ) utaf fortjensten. Sélunda 6fverenskommet och
hafva vi hdrmed hvarsitt lika lydande exemplar tagit.

Mora Noret d. 14 maj 1897

S J Olsson O Olsson son
M. M. Matsson ....A. Andersson
O. Sten A. Sundell”

Samma é&r redovisade Sten frakter for en summa av 697 kronor och 64
ore. Frakterna tycks huvudsakligen ha bestatt av kastved och plank till olika
bestéllare.

Kullan métte s& sméningom sitt 6de i Siljans végor. Skutan sjonk under
okdnda omstdndigheter utanfér Sanda vid Mora-Noret. Kjell Grundtman i
Myckelbyn har samarbetat med dykare som lokaliserat vraket. Det &terfanns
omedelbart invid djupfaran. Delar av stdv och spant spretade ut over féran.
Dykarna gjorde vissa fynd, bl.a. spanter och stivband (4ven kallad stamkraft
= “krumma timmer som sitts fast i ett fartygs skarpaste delar foérut och
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Spant fran den sjunkna skutan "Kullan". Spanten bdrgad av dykare fran vraket. Av
Jfotot framgar inhuggning i spanten for de grova borden.

Samma spant som foregdaende bild. Hdr framgar att borden fists in med trdadymlingar
i spanten.
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akterut for att sammanbinda fartygssidorna med varandra”). Spanten som
antrdffades var intressant s till vida att den visade hur borden huggits in i
spanten och fastgjorts med dymlingar.

Johan Svensson ndmner i sin uppsats om bétbyggandet pa Sollerdn, att
rester av en bét antrdffats i dalsdnkan nedom kapellplatsen pa on. I detta
vrak hade batbraderna varit sammanfogade med dymlingar i spanten. Trots
att byggtekniken uppgetts vara okdnd fér Sollerons batbyggnadsskick, tyder
dock dymlingarna p& att denna bat kan ha varit en foregéngare till
skutbyggartekniken. Spantkonstruktioner fran skutvrak i Siljan visar séledes
detta. Vrakfyndet i dalsénkan hade berittats i muntlig tradition under flera
generationer. Dalsdnkan soder om Agnmyren torde inte ha varit nagon
naturlig hamn for detta slags farkoster, trots att teorier finns att platsen
utgjort en vikingatida bathamn.

Stavband som bdrgats fran "Kullan". Bandet fistes vid borden invid fram- och
bakstam pa skutan. En kvarvarande grévre spik finns pa bortre delen av bandet.

En del av skutorna har 1atit tala om sig i hdvderna. Wiktoria gick med last
av obrént tegel mot Skélnds en gang men blev védderfast i tvd dagar vid
holmarna mellan Sollerén och Gesunda i en kraftig nordvéstlig storm som
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slet sonder storseglet. Forvaltaren Oskar Schollin hade bestéllt teglet som han
sedan brédnde i tegelugnen i Ryssa. Sommaren 1893 sjonk Wiktoria i dlven
“mitt emot kaplansgarden” i Mora sedan hon gatt pa en sjunken tradstam.
Lasten av tegel och “nédgra symaskiner” kunde s& smaningom rdddas i land.
Wiktoria bdrgades och reparerades och kunde segla ytterligare ett antal
sasonger. Under bogsering i hart vdder med last borjade Wiktoria vid ett
tillfélle ta in vatten i foren. Linorna kapades sa att inte skutan skulle dras ner
och “slangt med som ett géddredskap”.

Svea sjonk innanfor en holme utanfor Holens Angség i Orsasjon ar 1822.
Den bidrgades aldrig utan blev lamnad som vrak. Ett vrak efter en skuta lar
ha setts vid en holme utanfor Isunda. Inga uppgifter om skutans namn finns.

Som némnts har dven ett skutvrak antrdffats utanfor Skélnds vid Ryssa.
Skalndshamnen var livligt trafikerad under Siljansfors bruks storhetstid.
Detta vrak kan vara den s.k. Skélnésjakten men har inte med sékerhet kunnat
identifieras. Vid lagvatten omkring 1959 kunde ses delar av vraket som stack
upp over vattenytan. Sannolikt var det framstam och ndgon spant som kunde
ses. Denna skuta sjonk ndgon gang omkring sekelskiftet och nagot forsok att
bérga vraket har aldrig gjorts eftersom det bedémdes vara ointressant.

Bror Markus har berittat att han tillsammans med en kamrat foretog en
del dykningar i strandomradet efter Gesundalandet fran bron och séder ut.
Ett stycke soder om Mangnés antrdffades vraket efter en sjunken skuta. Den
fanns pd 4 - 5 meters djup. Avstandet till stranden var svarbedomt men
Markus uppger att den ldg ganska ndra “stadkanten”: séledes dir botten
stupar tvédrare neddt. Markus bedémde vrakets ldngd till 10 - 12 meter och
bredden till 4 - 5 meter. Han kunde se att vraket gjorde ett brett och
knubbigt intryck trots att det var tdckt av ett tjockt lager sediment. Han
kunde dock ganska tydligt se konturer av spant och bord under det lager av
dy som téckte vraket. I ndrheten fanns pé stranden lamningar efter ett kolhus.
Kolprdmarna var dock betydligt stérre dn detta vrak och Markus menar, att
det kan hidrrora fran nagon av de skutor som trafikerade fraktleden mellan
Skalnéds och Insjon.

Av de skutor och prémar som trafikerat Siljans vatten var “Kronan”
sannolikt den som byggdes sist. Kronan byggdes ar 1903 i Ronnéds och
tjdnade som tegelfraktfartyg for Laknds Tegelbruk. Denna pram var aldrig
riggad utan drevs med en rdoljemotor. Prémarnas epok tog definitivt slut nér
Kronan ar 1940 sjonk vid en brygga i Leksand. Den bérgades dock men
hoggs upp till ved. Motorn séldes till ett sdgverk i Vansbro. Pramar tycks
saledes ha nyttjats i frakttrafik p& Siljan in p& 1930-talet. Bond Erik Persson
minns frén sin barndom att en tegelpram ankrade upp vid stranden utanfor
byn i samband med ett ladugardsbygge. Den kom fran tegelbruket i Laknés.
En spang byggdes ut till prdmen och teglet kordes med skottkérror in till
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Den sista pramen pa Siljan var "Kronan". Den byggdes ar 1903 men forsags med
raoljemotor och anvdndes huvudsakligen for tegeltransporter.

Fran foto omkring 1925-30 vid bron i Leksand

land. Ett par tegelmagasin fanns tidigare pd Lerdn didr handelsmé&nnen
Hinders Nils och Bos Anders hade sina upplag. Till dessa magasin fraktades
teglet med bogserade eller motordrivna prdmar, mojligen kan den ovan
ndmnda Kronan ha forslat tegel till Leron.

Godsfrakt med segelskutor och prdmar over Siljans vatten var séledes
livlig under en lang tidsperiod. Ar 1844 var jimvigen till Insjon klar och ar
1892 hade den byggts vidare till Mora. Konkurrensen fran jimvégen blev
overmiktig dven om enstaka frakter med kol och tegel skedde ytterligare
nagra decennier. Ar 1892 blev dven behovet av storbatar obefintligt eftersom
bron mellan Solleron och Gesunda blev klar och togs i bruk. Skutbyggarepo-
ken avslutades definitivt fore sekelskiftet och ddrmed fick Sollerons duktiga
béatbyggare huvudsakligen dgna sig at roddbéts- och kyrkbatsbygge under
kommande tider.

Helmer Nilsson
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