PEKKA SORENSEN

Bilfirja av ro-ro-typ senkomling i Finland
— insiktstroghet och institutioner férdrojde

Avsikten med foreliggande oversikt dr att presentera en kontextuell
tillbakablick pa passagerarsjofarten mellan Finland och Sverige 6ver
Alands hav under drygt fyrtio ar (1918-1961). Jamfort med resten av
Norden och Centraleuropa bedrevs trafiken relativt sent, &nnu pa 1950-
talet, med konventionella, angdrivna kombinerade passagerar- och
lastfartyg. Redarna lit ldnge bli att ta hinsyn till den sedan 1920-talet
snabbt vixande bilismens sarskilda krav pa fartygens arkitektur och
generalarrangemang. Framstallningen bygger i huvudsak pa sjohisto-
riska litteraturkéllor. Till mina tidigare forskningsron - baserade i
nagot hogre grad pa primérkallor och publicerade 1979, 2012 och 2018
- aterkommer jag i mer komprimerad form i slutet av denna dversikt.

Kartell tar 6ver pa Alands hav

Annu i bérjan av 1950-talet introducerades i Finland nybyggen av fartyg
dér passagerarnas bilar hanterades enligt konventionell vinsch-bom-
over-relingen-praxis. Denna sa kallade lift-on/lift-off-metod hade man
till exempel i Danmark till stor del overgett redan under 1930-talets
senare halft d& ro-ro-fartygen (roll-on/roll-oft) gjorde entré. Dan-
marks bilpark hade vuxit snabbt' och bilisternas, fraimst bussbolagens,
intrade i rederibranschen hade varit framgangsrikt trots det initiala
institutionella motstandet fran statligt hall. Motstandet uppvisades i
forsta hand av det statliga jarnvagsbolaget Danske Statsbaner (DSB).

1. I Danmark fanns det 61 078 personbilar 30.9.1929. Sex ar senare, 30.9.1935, var antalet
uppe i 83 744. Statistisk Aarbog 1930 (Kebenhavn 1930), tabell 91, s. 88; Statistisk Aarbog
1936 (Kgbenhavn 1936), tabell 92, s. 86.
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I Finland vixte inte bilbestandet lika snabbt?, men det institutionella
motstandet var starkare an i Danmark. Forutom det statliga jarnvéigs-
bolaget VR, som likt DSB till en bérjan motarbetade privatbilismen,
stretade ndmligen ytterligare en stark institution emot — de sa kallade
samseglande rederierna som hade inlett ett intimt samarbete 1918.

Parter i detta samarbete var Finska Angfartygs Aktiebolaget (FAA,
Helsingfors, grundat 1883), Angfartygs Aktiebolaget Bore (Abo, grundat
1897) och Stockholms Rederiaktiebolag Svea (grundat 1871). Kort efter
slutet av inbordeskriget varen 1918, den 28 maj, hade de tre passat pa
att ingd ett samseglingsavtal — ett avtal av kartellnatur som gjorde slut
pé den tidigare, ekonomiskt skadliga rivaliteten mellan dem och gav
dem en nirmast monopolistisk stillning pa Alands hav dér det nu blev
latt att utmandvrera eventuella konkurrenter. Nagra sdédana dok upp
pé 1920- och 1930-talen men undanréjdes latt bland annat genom kép.

Hir 4r det orsak att betona FAA:s speciella, statsbarande roll. Som
landets storsta rederi var FAA inte bara en nationell institution per se
utan ocksa att betrakta som nagot av “rikets rdddare” genom att dess
vd Lars Krogius d.y. hade tagit initiativ till och framgangsrikt lett sjo-
operationen som transporterade de i Tyskland utbildade jagarna och
deras vapen till Vasa i februari 1918. Nér rederiet firade sitt femtioars-
jubileum i Helsingfors den 23 april 1933 var republikens créme de la
créme pa plats, det vill sdga president P. E. Svinhufvud, hans foretridare
K.J. Stéhlberg och L. K. Relander samt de tva blivande presidenterna
C.G.E. Mannerheim och J. K. Paasikivi.?

Samseglingsavtalet var en ndgot avvikande, "nischartad” variant av
de sa kallade linjekonferenserna i ren fraktfart, en ratt vanlig samarbets-
form i djupare och mer exotiska vatten sedan 1870-talet. Samseglingsav-
talet avvek dven fran till exempel The Baltic and White Sea Conference
(BWSC) som grundades 1905 av rederier frin elva lander - inklusive
fyra nordiska - och 1927 bytte namn till The Baltic and International
Maritime Conference (BIMCO). Medan BWSC utarbetade uniforma

2. I Finland fanns det 42 249 personbilar i slutet av 1929. Sex &r senare, i slutet av 1935, var
antalet nere i 40 571. Statistisk drsbok for Finland 1931 (Helsinki 1931), tabell 133, s. 164;
Statistisk arsbok for Finland (Helsinki 1940), tabell 145, s. 182.

3. Bruno Suviranta, Finska Angfartygs Aktiebolaget 1883-1958 (Helsingfors 1958), s. 66,
68-69; Helsingin Sanomat 25.2.2018, s. B 8-11. Lars Krogius d.y. som lamnat sin post
som FAA:s vd 1920 hade 1933 forlinats Finlands Vita Ros hogsta utmirkelse, storkorset.
Finlands Vita Ros orden, Riddarordnarnas kansli, muntligt februari 2018.
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certepartier (befraktningsavtal) och beslutade om fraktminimum foér
travaruhandeln, holl sig trion FAA-Bore-Svea till linjefart med isfor-
stirkta passagerarfartyg pa Alands hav. Man seglade frimst pa linjerna
Abo-Stockholm och Helsingfors-Stockholm. P4 den sistnimnda rut-
ten inleddes samtrafiken av FAA och Svea 1919. Bore lyckades, trots
motstandet fran FAA och Svea, komma med 1928.

Sa lange taget dominerade som landtrafikform var det logiskt att
det togs fram en fartygstyp, tdgfarjan, som - innan langre broar blev
realistiska — kunde forlanga jarnvagsspar over vattendrag inte bara
inom 6riket Danmark, utan dven internationellt pa Ostersjon och
Nordsjon. Under tjugoarsperioden 18901910 lades grunden for vidare-
utvecklingen av tagfirjeforbindelserna som med tiden blev kombinerade
tag/bilfdrjeleder. Detta skedde genom att tagfarjorna borjade ta bilar
dven direkt pa dack i stillet for i godsvagn (tillatet av DSB i Danmark
forst 1926), alternativt genom att parallella statliga eller privata bil-
farjedverfarter inrdttades.” Forst bland internationella tagfarjeforbin-
delser var den korta strackan mellan Helsingborg och Helsingor 6ver
Sundet, det smalaste stillet i Oresund, som inrittades 1892. Direfter
kom Malmo6-Képenhamn 1895, Gedser—Warnemiinde 1903 och Trelle-
borg-Sassnitz 1909.°

Sérskilt linjen Gedser-Warnemiinde har lyfts fram som ett exem-
pel pa tagfarjans fortrafflighet. Redan efter tva verksamhetsar kunde
en dramatisk 6kning noteras bade i godsmangder och passagerarantal
jamfort med de konventionella déngarna som leden tidigare operera-
des med. Godset 6kade tjugofalt och passagerarantalet fordubblades.
Under de tva forsta aren uppvisades néstan lika stora 6kningar dven
pé linjen Trelleborg—Sassnitz. Detta noterades i ett betinkande som en
norsk-dansk kommission lade fram 1926. Kommissionen hade utrett

4. Pekka Sorensen, Siljarederiet och de samseglande (Abo 1979), s. 27. En transocean
linjekonferens i liten skala d6k upp @ven i Finland pa 1920-talet. Det var Finland Syd-
amerika Linjen, grundad i borjan av 1926 av FAA-igda Ab Finland-Amerika Linjen Oy
och Juho Kuosmanens Suomen Valtamerentakainen Kauppa Oy, sedermera Valta-
meri Oy. Hosten samma ar kom &ven Borebolaget med i samarbetet. Erik Lodenius,
Finland-Sydamerikalinjen 1926-1976 (Helsingfors 1976), s.12, 17.

5. Pekka Sorensen, Skeppsbroromantiken, barlast vid tonnagebeslut?’, Kasper Wester-
lund (red.), Férjefart. Historiska och etnologiska perspektiv pa firjetrafiken mellan
Finland och Sverige, Meddelanden fran Sjohistoriska institutet vid Abo Akademi 33
(Abo 2012).

6. Sorensen, Siljarederiet, s. 21-22.
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mojligheterna till en eventuell norsk-dansk farjeférbindelse — under-
forstatt en tdgfirjeforbindelse.”

Kommissionens enhailliga slutsats i fragan om optimala hamnar
for en “eventuel norsk-dansk feergeforbindelse” blev att Larvik, nira
mynningen av Oslofjordens vistra sida, och Frederikshavn, i spetsen
av norra Jylland snett mittemot Gé6teborg, vore de basta alternativen.
Man kunde gott formoda att en férbindelse mellan dessa orter skulle
komma att utvecklas i samma riktning som linjerna Gedser-Warne-
miinde och Trelleborg-Sassnitz, fast i “noget ringere omfang” genom
att de "kommercielle betingelser” for den foreslagna linjen mellan
Larvik och Frederikshavn inte var fullt s& goda som hos de tva abero-
pade paradexemplen.®

Ar 1937, elva ar efter att den jarnvagsfralsta kommissionen presenterat
sitt betdnkande, blev linjen Larvik-Frederikshavn verklighet - men pa
ett helt annat sitt an kommissionen ténkt sig, ndmligen som bilfdirje-
forbindelse. Detta faktum har relevans for min framstallning satillvida
att bilfarjeleden Larvik-Frederikshavn kom att fungera som en viktig
torebild och inspiratdr for de bilfarjeaktivister i Finland som i mitten
av 1950-talet gjorde ett seriost forsok att bryta de tre samseglande rede-
riernas kartellskyddade position pa Alands hav. Dessa bilfirjeaktivister
var bilister (fraimst bussbolag och akerier) och stod helt utanfor rederi-
nédringen. Négra ar efter bilisternas f6rsok grundade tva aldnningar
med lang sjofartserfarenhet Rederiaktiebolaget Vikinglinjen som fram-
gangsrikt tog upp kampen mot de samseglande rederiernas hegemoni.

Statsjdrnvigarnas storoffensiv

Redan innan den ovan nimnda norsk-danska kommissionen 1926 kom-
mit ut med sina tankar om forbattrad férbindelse mellan de tva landerna
hade jarnvagsmyndigheterna i Sverige och Finland sysselsatt sig med
problematiken kring forbindelserna éver Alands hav. Efter virldskrigets
kaos maste allt laggas pa ny kol ocksa med tanke pa trafiken mellan
Sverige och Sovjetunionen. Om allt detta hade representanter for de
statliga jarnvégarna, finska VR och svenska SJ, konfererat i Helsingfors
den 25 januari 1919, sammankallade av den finska jarnvagsstyrelsen.

7. Beteenkning afgivet af komissionen vedrorende en eventuel norsk-dansk feergeforbindelse
(Kgbenhavn 1926), s. 13-14.
8. Ibid, s. 14, 66-67.



Bilfirja av ro-ro-typ senkomling i Finland - insiktstroghet och institutioner fordréojde

Just detta mote diskuterade Bores direktion sannolikt pa bolags-
stimman i mars 1919, i ndgot uppgiven ton nir arsberéttelsen 1918 och
framtidsutsikterna for trafiken pa rutten Abo-Stockholm kom p4 tal.
Direktionen befarade att "den finska och svenska regeringen snart
kommer till ett avtal om 6vertagning av denna trafik i sa stor grad,
som de kunna forvirva genom sina jarnvagsstyrelser”’

Bores farhdgor var en realitet i borjan av 1900-talet. Det lagi VR:s
och SJ:s intresse att svinga ett damoklessvard 6ver de privata redar-
nas huvuden for att uppritthalla radslan for att jarnvdgarna med sina
tagfarjor skulle komma in pé rederiernas revir. Farligt framgangsrika
exempel pa detta var de ovanndmnda fyra tagfarjelinjerna. VR:s och
SJ:s 6verlaggningar i Helsingfors i januari 1919 resulterade i upprattan-
det av en svensk-finsk trafikkommission (SFTK) som hade sitt forsta
sammantréade i Stockholm den 20 september 1921. Bland kommissio-
nens ledamoter kan noteras Bernhard Wuolle, VR:s generaldirektor
1917-1922 och under samma tid dven kortvarig kommunikationsminis-
ter. Till ordférande i den finska sektionen, d& den sammantradde for
sig, hade utsetts verkliga statsradet, bank- och finansmannen August
Ramsay, som var tidigare direktionsmedlem i FAA och far till Henrik
Ramsay som var FAA:s vd sedan 1920.1° I november 1923 kom SFTK ut
med sin utredning ddr man hade studerat alternativa hamnar, farleder,
fartygstyper (tagfirja eller vanlig angbat) och driftsekonomi (i statlig
eller privat regi).

Utredningen forordade en daglig forbindelse mellan Abo och Stock-
holm i statlig regi, med fyra isforstarkta angbatar. Av de tilltinkta ang-
bétarna skulle tre omfatta en hogre standard: tvé skulle héllas i trafik
och en som avlgsare. Den fjarde baten, nagot anspréakslosare utformad,
skulle utgora en “bottenreserv” for den eventualiteten att ett haveri
intraffade samtidigt som ett av trafikfartygen lag dockat fér 6versyn.
Utredningen framholl att tagfarjor skulle bli for dyra i drift."! Ur de

9. Bores bolagsstimmoprotokoll 22.3.1919 och érsberittelse fér 1918, Bore, Ca:2, Sjohisto-
riska institutet vid Abo Akademi (SHIAA).

10. Forbittrade sjofartsforbindelser mellan Sverige och Finland. Utredning angdende de tek-
niska majligheterna och villkoren for en statlig angfirjeforbindelse eller annan statsdriven
eller statsgaranterad sjofartsforbindelse. Pd uppdrag av svenska och finska regeringarna
verkstdlld av Svensk-finska Trafikkommissionen, Statens offentliga utredningar, SOU
1923:65 (Stockholm 1923), s. 14.

1. Ibid,, s. 54, 67.
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samseglande rederiernas synvinkel kan SFTK-utredningen anses ha
varit en besvikelse. Visserligen papekades i utredningen skenheligt
att viktiga skal kunde anforas for att privata aktorer som tidigare skott
trafiken i princip kunde gora det dven framledes och att staterna “icke
utan goda skl bora utvidga sin verksamhet pa sjofartsomréadet’, efter-
som detta vore ett intrdng pa privatforetagsamhetens doméner.'

Trots detta stannade man alltsd for att rekommendera statsdrift.
For de samseglande rederierna kom utredningen med nagorlunda
positiva besked endast i fraga om fartygstyp. Nytt specialtonnage for
jarnvigsmateriel var alltsa inte ett méste, &ven om Borebolaget lekt
med tanken pa sddant redan i slutet av 1913, dd man i Sverige umgicks
med planer pa en tigfirjeforbindelse mellan Kapellskir och Abo.'
Rederierna kunde fortsitta med “vanliga” angare pa paradhamnen i
Stockholm, Skeppsbron i centrum intill Kungliga slottet, trots att utred-
ningen inte helhjértat forordade denna hamn pa sikt pa grund av att
torbindelsen mellan kajens jarnvéagsspar och det 6vriga jarnvagsnitet
inte var den smidigaste."

Strax efter att utredningen offentliggjorts var polemiken i gang. I
Borebolagets hemstad rapporterade Abo Underriittelser den 28 mars
1924 om fragan pa nistan en hel sida. Abo handelskammare var i stort
sett for de av SFTK foreslagna riktlinjerna, medan Bores verkstéllande
direktor Thorbjorn Kramer var kritisk sarskilt till att staten skulle ta
over verksamheten efter privata rederier, som under ett kvarts sekel
skott trafiken och “ej skytt ndgra medel och kostnader”."”

Argast i tonen var FAA:s fore detta verkstillande direktor Lars
Krogius d.y., som i Abo Underrittelser den 29 april 1924 “utdémer
bestamt forslaget om en statsdriven trafik” som skulle vara endast de
svenska jarnvigarna till nytta. Krogius hidnvisade ocksa till "avskrickande
exempel” pa statsdrift ”i Amerika”. I ssmband med artikeln, med stora
rubriker och Lars Krogius bild som blickfang, publicerade tidningen
ocksa ett fylligt referat av ett detaljerat och mycket kritiskt tal héllet
av kapten B. Zander vid Sveriges allminna sjofartsférenings arsmote. '

12. Ibid,, s. 57-58.

13. Oscar Nikula, Angfartygsaktiebolaget Bore 1897-1947 (Abo 1946), s. 46.
14. SOU 1923:65, s. 27.

15. Abo Underriittelser 28.3.1924, A-samlingen:388, SHIAA.

16. Abo Underriittelser 29.4.1924, A-samlingen:388, SHIAA.
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Vad Lars Krogius inldgg i Abo Underrittelser 1924 betriffar kan man
konstatera att hans tankar ingalunda var nya. Redan 1920, samma ar
som han limnade posten som vd fér FAA, hade han gett ut en liten
pamflett pa tjugo sidor dédr han utdomde den svenska tanken om en
stor jarnvdgsbaserad transitoled England-Sverige-Finland/Ryssland.
Den klassade Krogius som ren utopi och dartill f6r Finlands del rentav
som néagot ofosterldndsk eftersom den endast skulle gynna de svenska
jarnvédgarna. En tagfirja for transitoledens delstracka Finland-Sverige,
girna fran Abo, utddmer han dnda inte helt, men han menar att signa-
turen H. W. (Harry Wilén, Borebolagets vd, min anm.) presenterat en
lonsamhetskalkyl som &r "rent 16jlig”"”

SFTK-utredningens huvudsakliga rekommendationer beméttes
av rederindringen och andra sakkunniga med sa starkt motstand att
hela idén forfoll. En sak tog de samseglande dock ad notam, ndmligen
utredningens tanke att tre av de fyra fartyg som linjen Abo-Stockholm
skulle opereras med maste vara av samma héga standard. Sarskilt FAA:s
ledning drev pa detta trots att samarbetet i tonnagefrdgor visade sig
vara svart. FAA ansig tonnagefragan vara viktig, inte bara for att SFTK
lyft fram saken i offentligheten, utan for att de samseglande trafikerade
Abolinjen med “batgamlingar” byggda 1872, 1876 och 1893. Narmast
for att Sveas och FAA:s tankar om en ny bat fér Abolinjen sa visentligt
skiljde sig fran Bores, men ocksa for att konjunkturutsikterna forsam-
rats pa grund av borskraschen i New York den 24 oktober 1929, kom
man i oktober 1930 gemensamt fram till att alla parter under radande
omstandigheter atar sig nybyggen efter gottfinnande.'®

Efter att virldsdepressionen littat 1934-1935 tog dock endast FAA
och Bore beslut om nybyggen. Svea ndjde sig med att forldnga en av
sina gamla Abobatar. FAA emottog sitt nybygge, s/s Aallotar, 1937 — men
satte henne pa smortraden till Hull och ldt tre av sina dldre enheter turas
om att betjina linjen Abo-Stockholm. Alltid trogen linjen Abo-Stock-
holm fick Borebolaget nybygget s/s Bore II 1938. Hon var angtekniskt
sett varldsunik och ddrmed en risktagning som hann gora sextiosju
resor tur/retur innan vinterkriget brét trafiken. Fartygets bristfalliga
driftsakerhet holl pa att bli en réttssak mellan Borebolaget och leve-

17. Lars Krogius, Angfirjeforbindelsen Sverige-Finland och transitotrafiken (Helsingfors
1920).
18. Bores direktionsprotokoll 21.11.1929 och 4.10.1930, Bore, Cb:6, SHIAA.
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rantoren, Abovarvet Chrichton-Vulcan, fastin varvet utrustat farty-
get med precis den okonventionella angteknik som bestéllaren, Bores
styrelseordforande och huvudigare Hans von Rettig (1894-1979), till
sist bestdmt sig for. "Losningen” pa tvisten blev att fartyget lades upp
i Stockholm 1940 och att Sovjetunionen i januari 1945 6vertog henne
som krigsskadestidnd."

Handels- och industriministeriet héll sig sedan 1920 med ett rad-
givande organ, Ekonomiska radet (ER; Taloudellinen neuvottelukunta,
TNK). Nér FSTK-diskussionen ebbat ut och vérldsdepressionen lag allt
tyngre over naringslivet dven i Europa i borjan av 1930-talet, utsattes
bilismen i Finland for ett speciellt "anfall” fran den gamla institutio-
nella fienden, VR:s, sida. Pa uppdrag av Ekonomiska radets (ER) han-
dels- och trafiksektion - med FAA:s vd Henrik Ramsay (1886-1951)
som ordforande - bestillde sektionen av VR:s generaldirektér Hjalmar
Castrén (1873-1946) en utredning om hur och i vilken proportion sta-
tens knappa medel i framtiden skulle férdelas mellan landsvégarna och
jarnvdgarna. Utredningen publicerades 1931 innan ER skulle behandla
den, ett forfarande som enligt foretalet motiverades av utredningens
stora allmédnna intresse.

Hir var nu tvé bockar satta till tradgardsmastare. Inte helt 6ver-
raskande fann Castrén i sin utredning, som nirmast framstir som en
pamflett, att jarnvagarnas primat r sjalvklart. Han tillstod dnda att
biltrafiken — har fraimst bussar och lastbilar — nog har sin betydelse
som jarnvédgars matartrafik pa strackor under 30-40 km, dér jarnvégs-
frakten dr olonsam.” Generaldirektoren gjorde stort nummer av bilis-
mens negativa inverkan pa landets handelsbalans. For femérsperioden
1925-1929 raknade han att "brénsle, hjul och gummi” {6r alla typer av
motorfordon utgdr en sammanlagd importkostnad om 683,2 miljoner
mark. Han underlit dock att ndmna snittkostnaden per ar: 136,6 mn
mark. Han konstaterade endast att man érligen importerar motor-
tillbehor f6r minst cirka 150 mn mark utan att ndmna att importen
oversteg 150 mn mark endast under de tva sista aren i hans tidsserie.
Sedan jaimforde han dessa 150 miljoner med VR:s motsvarande virde

19. Pekka Sérensen, "Hans von Rettig, skeppsvarven och de samseglande 1925-1960’, Sari
Mienpéd et al. (red.), Frdn varven ut pd virldshaven — skeppsbyggeriets historia i Fin-
land (Reso 2018), s. 94-95, 98.

20. Jalmar Castrén, Maantiet ja rautatiet, Taloudellisen neuvottelukunnan julkaisuja 9
(Helsinki 1931), s. 6, 25; ER dr numera Statens ekonomiska forskningscentral VATT.
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av importerade fornédenheter, 120,4 mn mark ar 1928, varvid motor-
fordonsdgarna framstod som storre “slosare” &n om han hade jamfort
VR:s drygt 120 miljoners import med motoristernas snittvirde, drygt
136 mn mark.?!

Castrén var inte sjilv bildgare.” Bilorganisationernas permanenta
vagkommitté reagerade med bestortning pa Castréns kria och ansag
att dennes slutsatser baserade sig pé gissningar. Vigkommittén avfar-
dade utredningen som ett “propagandahifte” av VR och kravde en ny
opartisk undersékning av ER. Av ER:s protokoll framgér dock inte att
viagkommitténs genmadle skulle ha tagits upp till behandling. Detta
kan bero pa att utredningen trots sina brister ansags vara i samklang
med ER:s datida huvudbudskap: sparsamhet i den statliga ekonomin.?

Privatforetagsamhet i Engelska kanalen

Jag gor hir en utvikning till 6riket Storbritannien for att visa att farje-
problematiken med ledernas geografiska placering och beskaffenheten
av tonnage till en borjan praglades av samma institutionella konflikt
mellan jarnvagarna och bilismen som i Norden. Men hir var det de
privata bildgarnas foretagsamhet — inte fraimst bussbolagen som i Norden
- som spelade en viktig roll i bilfarjetrafikens barndom.

Stuart Morse Townsends (1887-1969) forsta utlandsresa med egen
bil, en tolv hastkrafters Rover coupé, var hans brollopsresa — en rund-
tur i Frankrike precis fore forsta varldskriget. Efter kriget insdg han att
det fanns ett vixande behov hos bilburna britter att snabbt och billigt
ta sig till kontinenten. Han ldt utféra en undersokning som bekréftade
hans misstanke att bilar lénsamt kunde skeppas 6ver Engelska kanalen,
till ett pris som var bara hilften av vad da privata Southern Railway
(SR) debiterade.* Jarnvigsbolaget forestéllde sig att bilisterna var lite
“bittre folk” som nog hade rad att betala. Hartill tog de for &ndamalet

21. Ibid, s. 11-12.

22. Jalmar Castréns son Simo Castrén muntligt per telefon 14.9.2017.

23. Lasse Jekunen, Talouseldmcdn sisdiset lait ja terveet periaatteet. Taloudellisen neuvottelu-
kunnan talouspoliittinen ohjelma 1928-1932, Avhandling pro gradu vid Helsingfors
universitet 2016, s. 46—47. I borjan av 1930-talet fanns det tre bil(ist)organisationer i
landet: Finlands Automobilklubb - Suomen Automobiili Klubi (grundad 1919) och
de mindre herrskapsbetonade, finsksprakiga Maaseudun Autonomistajain Liitto
(grundad 1926) samt Yleinen Autoliitto (grundad 1927).

24. S. M. Townsend, A Private Enterprise. The Story of the Townsend Channel Ferry,
reprinted from Milestones (1959), s. 1.
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anvinda postangarna ett relativt litet antal bilar per resa. Aven andra
olagenheter gjorde livet surt for bilisterna, till exempel att bransletank-
arna i enlighet med ett pabud av handelsministeriet méste tommas vid
varje ombordtagning.

Ar 1920 fanns det 187 000 privatbilar i Storbritannien. Tio ar senare
var antalet 1 056 000 och strax fore andra varldskriget 2 034 000.%
Townsend hade tinkt sig att ndgon av landets bilistorganisationer skulle
garantera ett visst antal bilbokningar som sedan skulle fylla det fartyg
som han skulle chartra. Endast den yngsta bilklubben, Civil Service
Motoring Association (CSMA, grundad 1923) tande pé tanken och tid-
skriften The Autocar gav den behdévlig publicitet. Townsends foretag,
Townsend Bros. Ferries Ltd - tidigare engagerat i bland annat skepps-
proviantering och spedition - chartrade ett litet fraktfartyg avsett for
koltransport i kustfart och inledde biltransporter mellan Dover och
Calais i juni 1928. Har dr det viktigt att notera att fartyget s/s Artificer
ingalunda var av ro-ro-typ. Bilarna lastades och lossades med hamnkran.
Fartyget kunde ta hogst femton bilar och tolv passagerare. Merparten
av resendrerna, det vill siga utover de tolv som fick komma ombord
med bilarna, kordes med bussar till en annan kaj och steg diar ombord
pé den ordinarie postbaten — med biljetter som Townsend ordnat. I
Calais kunde de sedan aterférenas med sina bilférande vanner efter
Artificers ankomst.*

Arrangemanget fungerande - den nyblivne redaren kunde konstatera
att de tolv dacksplatserna sa gott som alltid var fullbokade. Den inemot
tre timmar langa ddcksresans popularitet minskade inte av att de tolv
passagerna sjilva — genom forhandsarrangemang med fartygets kock
- fick ordna med eventuell mat och dryck under resan. I samband med
hinvisningen till att de tolv passagerarplatserna oftast var fullbokade
gor Townsend den intressanta reflektionen att "passagerarnas énskan
att resa med sina bilar” hade gjort ett stort intryck pa honom.?” Detta
tyder pa att han tankt att verksamheten, principiellt och i férsta hand,
endast skulle handla om ett vanligt skeppningsproblem: hur fi ett
parti styckegods, i detta fall personbilar, fran en inhemsk hamn till en

25. Office for National Statistics, Dept. for transport statistics (Table VEH 0103) pa webb-
platsen gov.uk.

26. Townsend, A Private Enterprise, s. 6. Orig.: ”I had been much impressed by the desire
of passengers to travel with their cars.

27. Ibid,, s. 6-7. Forfattarens kursivering.
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utldndsk? Insikten att folk vill avnjuta sjoavsnittet av resan till utlandet
tillsammans med sina bilar - att alltsa kombinationen bilar och passa-
gerare pa samma fartyg och resa kanske ar ett framtidskoncept - fick
honom att borja soka efter ett lampligare fartyg.

Tursamt nog hittades ett sddant i hemknutarna i Dover — en gam-
mal minsvepare fran 1918 som Royal Navy tankt lita ga till skrotning.
Townsend fick kopa fartyget och efter en dyr konvertering sattes det,
omdopt till Forde, i trafik pa bolagets gamla linje i april 1930. Nu ope-
rerade man med ett fartyg som kunde ta trettio bilar och tvdhundra
passagerare. Passagerarkapaciteten var 6verdimensionerad men kunde
nyttjas sd att man chartrade extra lasttonnage for de bilar som inte
rymdes pa s/s Forde - men tog med de extra bilarnas passagerare
ombord pa Forde.

Townsend hade nog fran forsta borjan tankt sig att bilisterna skulle
kora sina fordon ombord. Men ro-ro-metoden kunde inte tillimpas pé
grund av att hamnmyndigheterna bade i Dover och Calais slog d6vorat
till Townsends upprepade propaer om att kajerna, pa grund av de stora
skillnaderna i tidvattennivan, matte utrustas med reglerbara ramper
for bilarnas pé- och avkorning. I sin resultatlosa vantan pa hamnar-
nas atgarder lit Townsend utrusta Forde med en rampforsedd port i
akterskeppets bradgang.” Porten kom dock ytterst séllan till anvdnd-
ning.” I jakten pa ny bét, som sedan slutade med Forde, spelade hogst
sannolikt ocksa konkurrensen en padrivande roll. Townsend maste
rimligtvis ha fatt nys om Southern Railways (SR) nybyggnadsplaner
fast han inte alls tar upp saken i sin lilla bok. SR slog ndmligen 1931 till
med ett nybygge for biltransporter pa linjen Dover—Calais.

SR hade ursprungligen latit rita fartyget som ett vanligt lastfartyg,
men i sista stund latit dndra pa generalarrangemanget s att det bést
skulle anpassas till transport av bilar, dock inte per ro-ro, utan med
hamnkran. Fartygets patdnkta namn hade ocksa dndrats fran Camberley
till Autocarrier. Detta tyder pé att SR tog Townsends koncept pa allvar
och ville haka pa en utveckling som bedémdes bli en stigande trend.
s/s Autocarrier var drygt 67 meter lang och kunde ta upp till 35 bilar.*

28. Ibid,s. 7.

29. B. Peter & P. Dawson, The Ferry. A Drive through History (Isle of Man 2010), s. 24.

30. ’Autocarrier’, https://www.doverferryphotosforums.co.uk/?s=autocarrier (himtad
20.6.2013).
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Townsends verksamhet pé 1930-talet priglades av dalig l1onsam-
het pa grund av den harda konkurrensen fran jarnvéagshall. Detta var
hogst sannolikt orsaken till att planerna pa ett avancerat, “riktigt”
ro-ro-bygge stannade pé ritbordet. Den svaraste konkurrenten SR*
inledde ett massivt nybyggnadsprogram om tre systerfartyg (1934-1935)
for rutten Dover—-Dunkerque. Stod till detta program gavs framst av
parlamentet som 1930, 4n en gang, hade forkastat tanken om en tunnel
under Engelska kanalen.

Fartygsprogrammets forsta enhet, s/s Twickenham Ferry, levererades
ijuli 1934. Hon var typologiskt sett ett intressant fartyg eftersom hon
i forsta hand var en tagférja (fyra spar), men dartill hade ett separat
garage for 25 bilar uppe pa akterkant av didcket ovanfor tagdacket. SR,
som insett att Townsend var pé ritt vig, hade latit konstruera nybyg-
get sa att garaget kunde lastas och lossas enligt ro-ro-principen 6ver
en pé kajen, och langsides med denna, fast anlagd, landgangsliknande
ramp med plattform och klaffbro i 6vre dndan. I Dover kunde ett dylikt
kajarrangemang dock tas i bruk forst i juni 1937.%

Bilisterna blir skeppsredare i Danmark

Europas foregiangarland i bilfarjefart var 6riket Danmark. Trafiken
med motorfordon hade 6kat snabbt. I borjan av september 1914 fanns
det 27 704 personbilar i landet. I slutet av september 1931 var antalet
uppe i 76 155.° Den stora bilkérande allmdnheten ansag att moderni-
seringen av en av de viktigaste interna forbindelserna, den 6ver Stora
Balt mellan mellersta Sjédlland och Fyn, framskred fo6r langsamt. Forst
1927 satte DSB in en ny tagféirja pa leden som jarnvagarna trafikerat
sedan 1883. Missndjet var sa starkt att privatbilisternas Forenede Danske
Motorejer (FDM, grundat 1906) bildade ett farjefartsbolag som helt
frankt kontraherade ett bilfirjebygge. D& vaknade DSB och satte sig
vid férhandlingsbordet med FDM. Slutresultatet var att DSB 6vertog
varvskontraktet och att ett nybygge levererades senhésten 1930.*

31. SR var vid den hir tiden dnnu ett av de fyra privata jarnvigsgrupperingar som “fri-
villigt” hade bildats av olika privata jarnvagar nér jirnvdgarnas nationalisering fran-
gicks efter varldskriget.

32. Alec Hasenson, The History of Dover Harbour (London 1980), s. 347.

33. Statistisk Aarbog 1914 (Kebenhavn 1914), tabell 81, s. 96; Statistisk Aarbog 1932 (Keben-
havn 1932), tabell 96, s. 92.

34. Sorensen, ’Skeppsbroromantiken’, s. 34.
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Det ar naturligt att bilisternas blickar forr eller senare ocksa skulle
falla pa Sundet, det smalaste stillet av Oresund, dir DSB sedan 1892 ret
runt hade uppritthallit en tagfirjeforbindelse mellan Helsingborg och
Helsingor (kallad HH-leden). Redan ar 1930 var bilarna ett problem.
Dagligen befordrades cirka trettio bilar, vilket redan innebar tringsel
pé ledens tva gamla tagfarjor.”> I Sverige hade Kungliga Automobil-
klubben (KAK) i bérjan av 1930-talet propagerat f6r en bilvanligare
forbindelse pd HH-leden.* KAK:s framstéllan 1930 hos SJ om 6kad
farjekapacitet bemottes dock med oforstaelse. SJ:s generaldirektor Axel
Granholm (1872-1951) var lika kritisk mot bilisterna som sin finska kol-
lega Hjalmar Castrén. Granholm tyckte visserligen inte att bilisternas
valutakravande hobby rubbade landets handelsbalans, men det gar inte
att ta miste pa var hans sympatier lag nir han 1930 i sitt svar pa KAK:s
framstéllan avvisade jarnvigsinvesteringar pa HH-leden och bland annat
sade: "Det dr ju jarnvigs- och ej biltrafikanterna, som ar var uppgift
att tjana och inrétta oss f6r”*” Att det 1ag en stor och uppddmd efter-
fragan pa bilbefordran bakom bevisas av att nir den "hemmagjorda”
bilfarjan Asa Thor introducerades pd HH-leden i juni 1931, blev det
snart vanligt att Asa Thor med sina elva dubbelturer per dag fraktade
cirka 500 bilar 6ver Sundet medan DSB:s tégfirjor endast klarade av
150 eftersom jarnvagsvagnarna hade foretrade.*®

Fenomenet Asa Thor var dansken Albert Jensens (1885-1941) snille-
blixt. Vid 22 ars dlder atervinde droskkusksonen till Kdpenhamn efter
att ha tillbringat sju ar som “allméinsjoman” i England, Ryssland och
USA. I Képenhamn grundade han tva foretag: Albert Jensen rederi-
forrettning och Kebenhavns Kul og Koks Kompagni A/S. Som redare
var han bland annat med om att rusta den tremastade skonaren Arctic
med frysanldggning. Fartyget skickades till Gronland for att fiska hélle-
flundra. Det slutade med konkurs.*

35. Mogens Norgaard Olesen, Overfarten Helsingborg—Helsingér genom tiderna (Kopen-
hamn 1992), s. 61, 64.

36. Svensk Motor Tidning 1931:11.

37. Christer Jansson, Med bit fran Helsingborg. Passagerarfarten under 1900-talet (Stock-
holm 1985), s. 80. Ar 1930 fanns det 103 664 personbilar i Sverige. Statistisk drsbok for
Sverige 1933 (Stockholm 1933), tabell 130. Ar 1949 var antalet uppe i 184 055. Statistisk
drsbok for Sverige 1950 (Stockholm 1950), tabell 145.

38. Olesen, Overfarten Helsingborg—Helsingdr genom tiderna, s. 68.

39. Michael Riitz, Fra bryggen till broen. En bog om 4K, dets stiftere Albert Jensen og alla
medarbejdere, der gjorde det hele muligt (Kebenhavn 1995). Boken ér en populart hallen
sméskrift utan stora killkritiska ambitioner.
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Ar 1931 grundade Jensen ett rederi till, Nordisk Rute- og Feergefart
A/S (NRF). I likhet med britten Stuart Townsend - som insett att de
monopolistiska jarnvigsbolagen, till en borjan, varken kunde eller
ville tillfredsstélla behovet av bilbdrande specialtonnage - forstod
Jensen att behovet av bilbefordran éver Oresund var vida storre 4n vad
allenarddande DSB kunde tillgodose med sina tagfarjor.*® Ett rimligt
antagande dr att Jensen var fullt medveten om och uppmuntrad av hur
ovannamnda privatbilisternas FDM hade lyckats med sitt bilfarjeprojekt
genom att stilla DSB infor fait accompli i fragan om forbindelsen 6ver
Stora Bélt 1930. DSB hade opererat HH-leden med sina gamla férjor,
alla enkelspériga, och den éldsta — driven med skovelhjul - byggd for
starten pa leden 1882. Léget pa den langre s6derut beldgna 6verfarten
Malmo-Kopenhamn var likartat, forutom att firjorna var tvaspariga
och rejilt langre 4n de pa HH-leden. Operat6r fran starten 1885 var
DSB. Fem ar senare kom S] med pa traden med ett eget propellerdrivet
nybygge fran samma ar.

Varfor intresserade sig Jensen for just HH-leden och inte storstads-
forbindelsen Malmo-Kopenhamn? En bidragande orsak kan ha varit
att HH-leden fram till 1931 helt drevs av danskarna medan Malmo-
Képenhamn blev en dansk-svensk (DSB-SJ) samoperation redan 1900.
Danska myndigheter, sirskilt de lokala i Helsingor, kan ténkas ha varit
mer positivt instéllda till en inhemsk innovator dn kollegerna i Képen-
hamn, som hade att bestyra linjen Malmo-Képenhamn dér svenskarna
hade lika mycket att sdga till om som danskarna.*!

Precis som Townsend i England kom &ven Jensen i gang med ett
gammalt 6rlogsfartyg. I mars 1931 kopte han av danska marinen en 1884
byggd minldggare som han l4t konvertera for biltransport. Redan den
12 juni 1931 gick premidrturen fran Helsingor till Helsingborg och dagen
dédrpa inleddes den ordinarie trafiken. Den angdrivna minldggaren,
omdopt till Asa Thor, liknade nu ndrmast en halvoppen landsvigs-
farja. P4 det braddade, rektanguldra viderdécket fanns plats for 20-25
bilar in- och utkorda genom en forport. Under décket fanns en matsal,

40. Olesen, Overfarten Helsingborg—Helsingér genom tiderna, passim.

41. Enligt Riitz skulle Jensens NRF forst ha lyckats komma in pa linjen Malmo-K6pen-
hamn, det vill séga uthamnarna Limhamn och Dragor, men for en tid av oangiven
lingd. Riitz, Fra bryggen till broen.
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en salong for icke-rokare och en kiosk. Angmaskinen ersattes med
forbranningsmotor 1933.*

Asa Thor var en sé stor framgang att jarnvigarna tvingades till mot-
aktion. Till varen 1935 levererades HH-ledens forsta enkom for bilar
avsedda férja, till hilften bekostad av DSB och till hilften av SJ. Den
fyrtiofem meter linga nykomlingen m/s Kronborg med sina dubbla,
oproportionerligt hoga kommandobryggor, uppfattades allmédnt som
sardeles ful. Allvarliga brister i manovertekniken med upprepade kaj-
ramningar som f6ljd, gjorde inte saken béttre. Farjan kunde inte heller
ta fler 4n tjugoatta personbilar, det vill siga obetydligt fler 4n Asa Thor.
De 650 passagerarna ddremot fick njuta av en helt annan komfort 4n
pé den privata, danska konkurrenten. Kronborgs hoga 6verbyggnad
innebar promenaddack med fin utsikt och tvé stora salonger med
restaurang. Hartill fanns ombord ett tullkontor si att passagerarna
kunde spara tid i land.*

De ovan beskrivna sjétransportframgangarna som bilisterna haft
pé Stora Bilt och HH-leden i borjan av 1930-talet var tecken pa en
utveckling som inom négra ar skulle bli allt snabbare och omfatta
allt fler gamla rutter. Foljaktligen blev dven direktférbindelsen mellan
norra Sjilland och Jylland en nagel i 6gat pa bilisterna. Senast 1918
hade ett forsok till ny linje med konventionella angare misslyckats.
Senare, i mitten av 1930-talet, blev forbindelsens modernisering skote-
barnet hos en central person i dansk och nordisk bilférjefart, Jens Peder
Pedersen (1881-1955), fore detta mejerist och sparvagnskonduktor,
men busstrafikidkare sedan 1920. Tio ar senare hade han tio bussar i
trafik. DSB kinde sig hotat av den raske entreprendrens framfart men
fick riksdagens sympatier p4 sin sida. Med stod av en speciallag, Lov
om Omnibuskersel, 6vertog DSB 1933 mot en formell penningersitt-
ning Pedersens operationer. Efter det blev Pedersen kidnd som "DSB:s
fiende nummer et”

Samma &r som DSB genomdrev sin kupp blev Pedersen “landsfor-
mand” for de danska bussbolagens intresseorganisation Landsforeningen
Danmarks Bilruter (LDB). P4 den posten borjade han genast driva pé
sin gamla tanke om ett bilfirjerederi som skulle ta sig an en béttre for-
bindelse mellan norra Sjélland och 6stra Jylland. Redan i februari 1934

42. Jorn-Bent Jensen, 'Bilfeergepionerer i @resund’, Bdtologen 2017:5, s. 276.
43. Jansson, Med bat frin Helsingborg, s. 91.
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grundades pa hans initiativ Grena—Hundested Feergefart A/S (GHF),
déar LDB tecknade aktiemajoriteten. Pedersen valdes till formand og
direkter” Det nya rederiet bestéllde omgéende en liten ro-ro-bilférja
och kunde sitta den i trafik mellan sjéllindska Grend och jyllandska
Hundested redan i juni 1934. Tidigare hade tagresan mellan dessa orter
tagit fjorton timmar - nu klarade GHF:s m/s Djursland med trettio
bilar den pa drygt tre. Ett ar senare satte GHF in ytterligare ett nybygge
med storre bilkapacitet pa linjen.*

Det mest intressanta ur finlandsk firjefarts synvinkel 4r Peder-
sens starka intresse dven for internationella bilfirjeforbindelser och
hur han starkt kom att bidra till upprittandet av en sddan, namligen
Larvik-Frederikshavn, en linje som den ovanndmnda norsk-danska
kommissionen 1926 hade forordat som tdgfarjelinje. Den norske jour-
nalisten Daniel Helset (1886-1977) — sedan 1932 redaktor for de norska
bussbolagens organ N.R.E Tidende — hade i en artikelserie 1933 gett
farjediskussionen ny fart och dven en ny inriktning. Nu skulle det
vara bilfdrja, inte langre tdgfirja. For en bilfdrja talade dven Jens Peder
Pedersen varmt pé “skandinavisk busskonferense” i Oslo i april 1935.

Utan att hdr ndrmare gé in pa vad allt som maste foretas pa grund
av olikheterna i lagstiftningen i Danmark och Norge gillande grundan-
det av ett samégt rederi kan det konstateras att A/S Larvik—Frederiks-
havnferjen i fullt samforstand blev helnorskt varen 1938. Tron pa saken
var sa stark att aktivisterna redan i forvig, hosten 1936, hade bestillt
ett nybygge. I borjan av juli 1937 stivade bilfirjan m/s Peter Wessel in
i Larviksfjorden. Peter Wessel var sannolikt sin tids modernaste bil-
farja — av ro-ro-typ med hellangt, genomkoérbart bildéack, forstav med
visirforsedd stavport, akterport (som dock inte sluter bildacket helt i
sidorna upptill) samt hartill tva aktersidoportar.*

Olympiabdtarna - fortsatt Skeppsbroromantik

De samseglande besl6t att satsa hart infor den trafikboom som forvénta-
des pa grund av de kommande olympiska spelen i Helsingfors somma-
ren 1952. Planeringen av de tre samseglandes tre nybyggen hade inletts

44. Sorensen, ’Skeppsbroromantiken’, s. 36; Knud V. Johansen & Jesper G. Jensen, Grenaa-
Hundested, pa Kattegatt siden 1934 (s.1. 1995), s. 4-8.

45. Ibid,, s. 37. Peter Wessel hade en langd pa 68 m, bredd pé 13 m och djupgaende pa
4,8 m. Det icke isforstirkta fartyget kunde transportera soo passagerare, av vilka 141
i hytter, och 60 bilar.
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1948 under ledning av Henrik Ramsay som dé& hade aterupptagit sin
post som ordforande for FAA:s forvaltningsrad. Han hade varit FAA:s
vd fran 1920 till oktober 1941 da han é4tog sig uppdraget som folkfor-
sorjningsminister. I mars 1943 blev han utndmnd till utrikesminister
och stannade pa posten till augusti 1944. Med sju andra hogt uppsatta
finldndare blev han filld i den sa kallade krigsansvarighetsprocessen
och kom ut ur fingelset kort fore jul 1947.

Till sin formella kompetens var Ramsay filosofie doktor i kemi
och han hade arbetserfarenhet fran bland annat tyska, ryska och in-
hemska sockerbruk. Eirik Hornborg (1879-1965) uppger i sitt av FAA
refuserade utkast till FAA:s 75-arshistorik att Ramsays anstillning hos
FAA berodde "mindre pa utbildningen #n pa personligheten”. Enligt
Hornborg hade Ramsay trots sin unga élder “klart omdoéme, vida
vyer, energi och initiativkraft [...] och ett ovanligt vinnande védsen”
Hans optimism kunde dock ibland “te sig alltfor sangvinisk”* I ett
brev daterat den 23 juli 1957 till professorn i nationalekonomi Bruno
Suviranta (1893-1967) — mannen som sedermera skrev den aktuella
historiken och satt i FAA:s forvaltningsrad sedan 1949 — skriver sjo-
kaptenen, juristen Herbert Andersson (1894-1981), d& i FAA:s direk-
tion, att man i historiken kanske borde beakta att Henrik Ramsay till
sin ekonomiska laggning var mycket forsiktig”. Ramsay hade under
sin arbetskarriir fore FAA haft att gora med foretag som pa grund
av alltfor stor upplaning hamnat i svarigheter. Darfor hade Ramsay
inte tagit nagra risker i samband med fartygsbestéllningar utan {6ljt
regeln att férhéllandet mellan eget och frimmande kapital alltid bor
vara 50/50.%

Senhosten 1948 holl Ramsay ett foredrag vid ett mote arrangerat av
Ekonomiska Samfundet. Han talade om utmaningarna i passagerar-
trafiken mellan Finland och Sverige. I stort sett holl han fast vid vad
kommissionen FSTK kommit fram till 1923: att konventionella ang-
fartyg i nattrafik pa linjen Abo-Stockholm, dir 4ven vintertrafiken gar,
vore optimalt i framtiden, "vidpass ar 1952”. Han avsléjade ocksa att
de samseglande redan borjat planera nya fartyg utgdende fran detta.

46. Eirik Hornborg, avsnitt rubricerat Henrik Ramsay i patinkt 75-arshistorik for FAA
(s.d., s.1.), s. 98-99, 101. FAA, Hg:12, SHIAA. Jag tar har inte stéllning till varfér Horn-
borgs manus refuserades.

47. Herbert Andersson till Bruno Suviranta 23.7.1957, FAA, Hg:12, SHIAA.
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Bilar vinschas ombord pd ett av FAA:s fartyg 1957 Foto: Axel Spoof, Museiverket.

Ramsay var fastlast vid tanken att de flesta ville fortsétta resa - i
arbetet och pa fritiden — mellan huvudstiderna och det med nattbit,
och att man, till exempel pa en resa fran Stockholm endast gér en
mellanlandning i Abo och tar sig vidare med tig eller buss. Personbilen
namner han inte. En dagsbat skulle innebara orimligt tidiga starter
och sena ankomster.*®

De tre sa kallade olympiabétarna var av samma typ och storlek:
langd cirka 92 meter, bredd cirka 14 meter och djupgéende cirka 5 meter.
Passagerarkapaciteten var 500 personer, varav 6o i forsta klass, marsch-
farten 16 knop och fordonskapaciteten 23 personbilar lastade och
lossade konventionellt medelst vinschning 6ver relingen. De var
typiska 1930-talsbétar priglade av ”Skeppsbroromantik’, ett mentalt
stigberoende som utgick fran ett tidigt beslut att halla fast vid en
gemensam fartygstyp och paradhamnen Skeppsbron i hjirtat av Stock-

48. Henrik Ramsay, ’Aktuella problem i passagerartrafiken mellan Finland och Sverige,
Ekonomiska Samfundets Tidskrift 1948:4, s. 236, 241-243.
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holm - trots att hamnen pa sikt inte kunde ta hand om ett 6kat antal
motorfordon.

Under olympiaaret 1952 slog ménga férhandsberakningar fel. Antalet
utlandska idrottsturister blev mycket mindre &n beraknat, likasa vistel-
sernas lingd och miangden pengar som spenderades. Aven en stor del
av de vanliga” turisterna uteblev och finldindarna stannade i hemlandet
for att se och hora tévlingarna. Till raga pa allt var vadret daligt.*

De samseglande gjorde mindre bra ifran sig sitillvida att endast ett
av nybyggena, FAA:s s/s Aallotar, stod till forfogande sommaren 1952.
Under den livligaste ménaden, juli, tog de samseglandes konkurren-
ter 26 procent av passagerarna pa huvudlinjen Abo-Stockholm. Den
frimsta konkurrenten var Angfartygs Ab Mariehamn (AAM), grun-
dat 1923 i Abo. AAM hade redan 1949 under maj minad med sin enda
bét s/s Per Brahe befordrat 4 780 passagerare, vilket inte var mycket
firre 4n de samseglandes sammanlagt 5 406 passagerare. Infor de
olympiska spelen 6kade AAM sin flotta med ytterligare ett gammalt
fartyg, s/s Kastelholm. Efter olympiasommaren var dock AAM:s krafter
uttomda. I dramats slutakt 1954 kopte och beholl Borebolaget Kastel-
holm medan de samseglande tillsammans képte Per Brahe och salde
henne vidare till Sverige fo6r upphuggning.®

Hosten 1959 stod det helt klart att s/s Viking — efter sin mycket
framgangsrika forsta sisong - inneburit ett paradigmskifte pa Alands
hav genom att introducera ett i Finland helt nytt sétt att lasta och lossa
passagerarnas bilar. Detta hade de samseglande férhalat genom att
dnnu i borjan av 1950-talet lansera olympiabatarna som, férutom att
de var omoderna i hanteringen av bilar, sasom det snabbt skulle visa
sig ocksa hade alltfor fa bilplatser. Viking inledde dagtrafik pa linjen
Korpo-Mariehamn-Griaddo den 1 juni 1959.

Gamla angturbindrivna och snabbgéaende Viking (fore detta Dinard,
dgt av brittiska Southern Railways) lanserades av den alandske sjokapte-
nen Gunnar Eklund tillsammans med kompanjonen Henning Rundberg.
Hon var cirka 99 meter lang och kunde ta upp till goo passagerare
och 85 bilar och fungerade alltsé enligt ro-ro-principen, dock med

49. Eero Melakoski, "Katsaus olympiakesidn matkailuur’, Suomen matkailu 1952:4, s. 4-5;
Merja Sillanpai, Sddnndstelty huvi. Suomalainen ravintola 1900-luvulla (Keuruu 2002),
s. 89.

50. Sorensen, Siljarederiet och de samseglande, s. 64.
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endast en bilport placerad i det 6ppna akterdackets bradgéng langst
akterut.”! Eklund hade latit bygga om henne s att man ocksa kunde
kora upp till ett kort, extra bildack som lag akterut pé dacket ovanfor
det egentliga bildacket.

Ro-ro-konceptet hade nog prévats i Finland tidigare, dock utan fram-
ging. De finska bilorganisationerna, med bussbolagens Linja-autoliitto
(LAL, Bussforbundet) i spetsen, hade inspirerats av de framgéngar som
de danska bussbolagen ront som bilférjeredare i sitt hemlands interna
trafik redan i mitten av 1930-talet.

Mest imponerade var finldindarna dock av de danska och norska
yrkesbrodernas samprojekt, det ovannamnda nybygget. Med detta som
torebild - gjorde man i Finland - med LAL som primus motor — ett
forsok att i Abo grunda bilfirjerederiet Autolautta Oy inriktat pa en
nybyggd, tidsenlig bilfirja av samma typ som Peter Wessel. Fritz Wester-
lund, AAM:s vd sedan 1950, skulle bli vd for tilltinkta Autolautta Oy.
Bolagsbildandet torpederades dock skickligt av de samseglande med
ett pressmeddelande som uppgav att de “6verviger” anskaffning av
nytt bil- och bilistvanligt tonnage. Detta fick Autolautta Oy-aktiernas
provteckning att avstanna véaren 1955 och gav de samseglande tid att
tanka pa motatgirder.”

Uttryckt i tidsenligt tonnage tog dessa motéatgarder dock inte konkret
form forrdan de samseglandes stilbildande ro-ro-bilfirja m/s Skandia
bestilldes i december 1959 och levererades i maj 1961. Skandia byggdes
av Wartsild pa Sandviksvarvet i Helsingfors.”® Hon kunde ta 175 person-
bilar och 1 200 passagerare, av vilka 106 i hytter. Bildacket var hellangt
och i langdriktning genomkérbart med en fri hojd om 3,8 meter samt
“heltiackta’, i skrovet inbyggda klaffportar bade i f6r och akter. Hartill
var forstdven forsedd med ett visir framfor klaffporten.

51. Vikinglinjens pressmeddelande 16.10.1973 angaende s/s Vikings sista resa infor upp-
huggning. Kopia i forfattarens arkiv. Vikinglinjen fick bara fyra dagar efter sin trafik-
start en svensk konkurrent som ocksa var inriktad pa att betjana bilburna passagerare
enligt ro-ro-principen. Det var Rederi Ab Slite frin Gotland som bérjade trafikera
mellan Mariehamn och Simpnis pa Roslagskusten med ett hastigt modifierat, litet
lastfartyg, en s.k. paragrafbit. Ibid., s. 86.

52. Sorensen, Siljarederiet och de samseglande, s. 68. LAL:s representanter gjorde en
exkursion till Larvik i Norge, sannolikt viren 1954, for att bekanta sig med Peter
Wessel.

53. Skandia hade foljande matt: 3 593 brt; langd 101,60 meter; bredd 18,53 m; djupgdende
4,62 m.
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m/s Skandia, den forsta egentliga i Finland byggda bilfirjan, blev firdig 1961. Foto: FAA - Silja
Line, Finlands sjohistoriska museums bildarkiv.

Skandia bestilldes av Siljarederiet Ab som de samseglande hade
grundat 1957 efter att Autolautta Oy utmandvrerats. Siljarederiet var
tankt som en provisorisk losning i vdntan pa att alla tre skulle fa var
sitt nya bilfartyg enligt "6vervdgandet” fran 1955. Under tiden borjade
Siljabolaget trafikera med tva mindre batar som man hade kopt av Svea
- ett passagerar- och ett fraktfartyg — for att med dessa framst kunna
erbjuda fler bilplatser, utan ro-ro-tjanster. Passagerarfartyget s/s Silja
(ex Heimdall) hade premiér pa linjen Abo-Stockholm den 19 juni 1957
och trafikerade senare dven linjen Helsingfors—Stockholm. Silja tjdnst-
gjorde fram till juni 1960 da Siljarederiet inledde trafik pa en helt ny
linje, Abo-Norrtilje. Ett ar senare blev Norrtilje svensk huvudhamn
for Siljarederiets forsta nybygge Skandia.>

54. Ibid,, s. 79. 7s/s Silja”, Valkeat Laivat, https://laivat.valkeatlaivat.net/laivasto/o1-silja
(hamtad 19.1.2024).
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De samseglandes modernisering av tonnaget i mer bilvénlig rikt-
ning hade inletts av Borebolaget, som redan hosten 1956 bestéllde den
forsta enheten i de samseglandes “postolympiska” fartygsserie. Detta
nybygge, en “forstorad olympiabat”, levererat forst varen 1960 och dopt
till Bore, var en angare av klassiskt, forkrigstida snitt likt olympia-
bétarna, men med ett utlovat bil- och bilistvanligt inslag: ett mindre
bilutrymme under férdicket, tillgdngligt genom en ro-ro-sidoport i
babordsbogen utan fast ramp.* Denna typ av sa kallade garagebétar holl
de samseglande fast vid pa grund av ovanndmnda praxis fran borjan
av 1920-talet att i Sverigetrafiken alltid operera med fartyg av samma
typ. I linje med denna, i den nya marknadsmiljon nagot irrationella,
institutionella, Skeppsbroromantiska tonnagepolicy, fick aven FAA och
Svea sedermera sina enheter i serien. Dessa garagebatar levererades
dock forst nagra ar efter att Skandia inlett sitt segertag.

Avslutning

Den omfattande litteraturen om karteller redogér for forskning som
visar att karteller bidrar till 6kade investeringar och teknisk innova-
tion.”” Men det finns ocksa studier som tyder pé att kartellers positiva
inverkan pé investeringar och innovation ér relativt obetydlig, eller
pé sin hojd neutral

I den hir oversikten har jag lyft fram hur jirnvigarna och tag-
farjorna som institutionella hinder endast i viss man kunde bromsa
introduktionen av ro-ro-bilfirjan som fartygstyp i Engelska kanalen,
i den interna trafiken i Danmark, i trafiken mellan Danmark och ut-
landet samt i trafiken mellan Sverige och Tyskland. I Finland l4t dock
ro-ro-bilfirjan vénta pa sig énda till decennieskiftet 1960. Det &r svart
att undvika tanken att ytterligare en institutionell faktor spelat en roll:
ndmligen de tre samseglande rederiernas kartell. Den gav forvisso "de
tre stora” en stark stillning pa Alands hav men gjorde det ocksa latt

55. Sorensen, Skeppsbroromantiken), s. 30, 44.

56. Sorensen, Siljarederiet och de samseglande, s. 79, 93-94; Sorensen, ’Skeppsbroroman-
tiker, s. 58-59. Bore ligger sedan 2010 i Aura 4 i Abo som museifartyg och vandrar-
hem.

57. Francis E. Hyde, Shipping Enterprise and Management 1830-1939. Harrisons of Liverpool
(Liverpool 1967), s. 94-95.

58. J.R. Fear, ’Cartels’, G. Jones & J. Zeitlin (eds.), The Oxford Handbook of Business History
(Oxford 2008), s. 13, 15.



Bilfirja av ro-ro-typ senkomling i Finland - insiktstroghet och institutioner fordréojde

att alltfor tidigt drabbas av ett stigberoende som ignorerade bilisternas
krav pa bilvanligare tonnage.

Med andra ord kan utvecklingen ses som ett klassiskt exempel pa
hur man tvingats bli reaktiv ndr man inte forstatt att vara proaktiv.

Inom foretagsekonomin talar man om tva typer av organisatorisk
troghet: manovertroghet och insiktstroghet. Ett inslag i manovertrog-
heten 4r att man dr fast i gjorda investeringar och inte kan reagera pé
kort sikt trots man ser omvérlden forandras. Principen att halla fast
vid tanken om tre likvardiga fartyg klavband de samseglande rederi-
erna nér de skulle besluta om den “postolympiska” fartygsserien som
resulterade i garagebéten s/s Bore, levererad bara ett r innan den rena
ro-ro-bilfarjan m/s Skandia. Detta kan kallas for insiktstroghet — det
vill sdga att de samseglande inte kunde 16sgora sig fran sin dverariga
framgangshistoria.”

59. Bo Hedberg & Anders Ericson, "Insiktstroghet och manévertroghet i organisationers
omorientering’, Bo Hedberg & Sven-Erik Sjostrand (red.), Frdn foretagskriser till
industripolitik (Malmd 1979), s. 55.

91



