1

Stefan JOnsson

FARJOR OCH
FARJELEDER
|
JAMTLAND
och
HARJEDALEN
ar100-2012

Hackas 2012



Inledning

Ammer, Ragunda
Ammerdleden
Aspnas, Ammeran
Aspas

Bodsjo, Are socken
Duved
Finnerasnaset
Flatnorleden
Géddede

Gallo
Hammarforsen
Hammerdalssundet
Hede
Hakansta-Norderon
Hogland-Jarkvissle
Imnas

Is6leden

Jarpen
Kammarvagen
Kolslatt, Alvros
Krokomsleden
Liden

Linsall

Lit

Nacken

Néldsjon

Ragunda
Rddosundsleden
Sannsundsleden
Selet, Ammeran

50

Stadsbergsviken, Ragunda 53

Stafresundet, Nalden
Stamsele, Stromsundet
Strdmsund

Stugun
Sundsbackssundet
Sveg

Tannas

Vallsundet
Ytterturingen — On
Ohn-sundet, Stromsund
Ostersundet

Angfarjor
Betongfarjor

53
53
53
59
59
61
61
61
83
83
85
88
88



Farjebeskrivningar
Farjornas ledbeskrivning
Ledernas olika farjor
Karta Over lederna
Kallor

88

117
121
125
126



INLEDNING

Om vi tittar pa Storsjon sa ser vi att den ser ut som en hand med uddar och halvéar. Detta har
gjort att det varit svart for de boende runt sjon att komma 6ver pa andra sidan sjon. Langt
tillbaka sa ser vi att vara forfader oftast samlades vintertid till olika evenemang, detta troligen
bl a for att det var lattare att fardas pa vintern da saval mark som vatten var fruset. Vara hed-
niska forfader firade solens aterfodelse mitt i vintern och da var det latt att fardas. Denna fest
har i vara dagar blivit julen. De forsta manniskorna som kom till Jamtland och Harjedalen for
ca 7 000 ar sedan brukar vi kalla for stendldersmanniskorna. Ungefar vid Kristi fodelse in-
traffade nagot viktigt i vart lan, Jamtlands. Fran den tiden ar de forsta tecknen pa att ett nytt
satt att leva natt hit. Manniskorna blev bofasta.

Manniskorna borjade att bearbeta myrmalm i Jamtland redan vid Jesu fodelse. Sa tidigt som
pa 300-talet exporterades vapen och jarn till Romarriket fran Jamtland. Faktum ar att det
fanns “aterforsiljare” for dessa produkter vid den hir tidpunkten. Froson var en hdgborg sa att
man fardades over sunden Rodon, Vallsundet och Ostersundet var naturligt alltsé redan vid
tiden for Jesu fodelse. Nar en husgrund pa Rantméstarvagen 6 pa Froson skulle gravas ut sa
hittade man 43 myrjarnstackor. Dessa harrérde fran forkristen tid. Platsen var belagen néra det
gamla tegelbruket som fanns vid Tegelvik.

Medeltiden, 1050-1100 e Kr, visar pa en del markliga saker. Genom att studera ben fran en
medeltida kyrkogard vid Véasterhus pa Froson har man fatt en massa spannande fakta om me-
deltidens jamtar. Dessa manniskor verkar ha atit en forvanansvart god kost eftersom det finns
fa spar av vitaminbrist i benen. | dagens spritdiskussioner kanske man ska komma ihag att pa
1500-talet hade Sverige en enormt hdg spritkonsumtion. Man tror att det berodde pa den salta
maten. Varfor anvands inte det argumentet idag?

| gamla jamtlandska kallor beskrivs vintervagar 1441 men har naturligtvis forekommit innan
dess. Isvagarna var oskattbara tillgangar och den viktigaste samfardseln forlades till den kalla
arstiden. P& somrarna fick man ta sig dver vattendragen pa eget bevag. De farjeleder som jag
skriver om har funnits bemannade fran de artal som namns i texten. Jag hade tankt halla mig
till Storsjons farjor men jag har tagit med information om andra férjeleder da jag “ramlat” 6-
ver dessa. Darfor aterfinns 6vriga vattendrags farjeleder endast sporadiskt.

Gregoriemarknaden som halls arligen i Ostersund nufértiden fanns redan pd medeltiden,
1300-talet, men den holls da pa Froson.

Jamtland blev svenskt 1645 men jamtarna accepterades som svenska medborgare forst 1695!
Det var krigiska tider, for trots att Jamtland blivit svenskt 1645 erdvrades Jimtland av den
norske generalen Bjelke 1657. Hans hér bestod av 2 000 man. Nar erévrarna kom behdvde
man bl a flytetyg for att ta sig Gver sunden men det fanns varken batar, farjor eller folk. Jam-
ten holl sig undan. Nar Bjelke kom till Frosoén 1657 kom han troligen via R6ddsundet. Bosatt-
arna rymde men farjan klarade sig och darmed tog sig Bjelkes soldater éver till Froson.

1696 intraffade ett missvaxtar som blivit ihdgkommet.
| feméarsberattelserna 6ver Jamtlands 1an 1856 — 60 skriver man:

Utom det dryga vagunderhallet sommar- och vintertid har lanet ocksa att underhalla flera
dyrbara broanlaggningar samt icke mindre &n 13 farjesund i Jemtland och 2 i Herjeadalen.



Saval bro- som farjepenningar uppbaras enligt faststallda taxor; men oberéknadt dessa af-
gifter, som farjeméannen vid sunden atnjuta, uppgar Jemtlands hemman utgaende bidrag for
farjeroddens uppehallande till mera &n 1.000 kubikfot korn arligen.

Ett tag hade farjorna nummer med antingen 61 eller 62 framfor. 61 betyder att de &r frigaende
och 62 att de &r linstyrda. Har i Jamtland &r det bara en farja som haft 61 fore sitt ordinarie
nummer och det & Hakanstafarjan. De évriga har foljaktligen haft 62. Dessa tva siffror har
jag utelamnat i texten. Manga kanske blir forvanade nar ni laser att en del farjor hade nummer
som ni inte kanner igen vilket de inte hade da de var nya. De fick nummer senare och da har
jag valt att numrera de redan fran start sa blir de lattare att folja i texten.

Jag har blivit imponerad éver den yrkesstolthet som bade pensionerade och verksamma farje-
man har. De allra flesta jag talat med har vaxt minst 2 tum nér de berattat om sina farjor.
Denna entusiasm har naturligtvis smittat av sig pa mig. Det ar manga som hjalpt mig med
denna sammanstéllning och jag tackar Er alla for ett fantastiskt bemdtande. Utan Er hjélp
hade jag aldrig lyckats med denna skrift.

Ett problem har varit var jag skall bérja med farjningen. Vid byggnadsarbeten pa sjukhusom-
radet 1953 hittade man en spjutspets som &r daterad till omkring 2000 fore Kristus. Pa 300-
talet fanns det forbindelser mellan Vastlandet (Norge) och den Bottniska kusten. Det sdgs att
1016 kom man fran Trondelagen for att utkrava skatter vilket slutade med att mannen drép-
tes. 1026 kom nya indrivare som inte fick med sig nagra pengar men nagra klarade livhanken.
1276 star det i Magnus Lagabdlers landslag som inférdes i Norge det aret och som i stort dven
gallde i Jamtland och Hérjedalen. Dar star det att den som &gde narmaste gard skulle skota
farjningen 6ver sundet. Nar farjan blev gammal skulle bygdens folk tillsammans bekosta en
ny. Jamtland har ju tillnort Sverige, Norge och Danmark i olika varianter under arens lopp.
Vad man kan konstatera &r att folket, indrivare, stratrévare och militarer maste ta sig over vat-
tendragen och da maste man ha anvant enkla flottar, sa foljaktligen borjade denna trafik tidigt
i historien. Mina beskrivningar over farjelederna borjar da jag har hittat information om res-
pektive led.

Ett varv som forekommer flitigt i sammanhanget ar Waplans Mekaniska Verkstad i Nalden.
De bade byggde farjor och stod for ombyggnationer. Jag skriver endast Waplans i texten. Ett
stort tack vill jag rikta till Nils-Erik Kingstad pa Waplans for det fantastiskt fina bemdtande
Du gav mig fore, under och efter mina besdk hos er. Att fa fri tillgang till ritningsarkivet loste
manga problem for mig. Tack dven for guidningen i verkstaden.

AlIf Nilsson som korde farja i 32 ar var den som jag forst kom i samsprak med och han ledde
mig ratt i manga fragor.

Erik Johannesson som arbetat i manga &r pa och omkring férjorna, vi har ”bollat” manga fré-
gor emellan oss.

Jan Haggstrom pa Farjerederiet som hjalpt mig att finslipa materialet med oerhort viktiga far-
jenummer och artal.

Foljande artikel var inford i Farjerederiets tidning Sjovagen januari 2009.

Farjor och farjtrafikens betydelse i dldre tiders vagtransportsystem i Sverige.



Farjoverfarter var en naturlig del av resandet forr. Det skulle droja langt in pa 1900-talet innan
manga av vara farjor ersattes med broar.

Farjor och farjtrafik har en lang historia. Redan i den grekiska mytologin moter vi farjkarlen
Charon som skall transportera de ddda 6ver floden Styx. Han skulle ha betalt med ett litet sil-
vermynt och ett sadant mynt lades darfor i den dodes mun. Sedvanja att lagga ett mynt i den
dédes mun &r ként i hela Europa fran saval forhistorisk som historisk tid.

De mer konkreta historiska uppgifterna om farjor och farjdrift i Sverige ar fran medeltiden.
Halsingelagen fran 1320-talet ar den enda landskapslag som uttryckligen talar om verklig farj-
hallningsskyldighet. | denna lags byalagsbalk stadgas nimligen: Ljusnan, Njurundailven, In-
dalsilven och Angermanilven, dar tillkommer det hela landets mén att hélla broar och férjor,
bro dér sadan har varit fordom, férja dir bro ej kan vara.” I den nagot dldre Upplandslagen
stadgas enbart om hallande av farja eller flotte vid forfall for bro.

1734 ars lag stadgar om farjhallning. Fragan om farjhallningsskyldigheten togs upp redan vid
forarbetena till lagen. 1 savél 1692 och 1694 som 1713 ars lagforslag uttrycks den generella
skyldigheten att halla farja mycket tydligt. I t.ex. 1694 ars lagforslag star i byggningabalken
”Der landzwig till och 6fwer sund och wattn 16per, och eij broo byggas kan eller ma, sa och
der bro forderfwas af flod, eld eller annorledes forfallnar, der skola dhe som broen hélla, faria
och flatta hafwa, eller bote 10 daler for hwar weka som eij halles; upprattes eij broo innan 1
manad sedan den byggias kan, bote 40 daler.

Den slutligen faststéllda lagtexten i 1734 ars lag blev dock ”Brinner bro up, eller gar bort med
flod; ta skola the, som then bygga bora, farjo eller flota halla, till thes bro gild varder. Bygges
ej bro up innan dag forelagdan; ta bote then, som treskas, tijo daler. Ther farja eller flota eljest
ar, bote then, som halla bor, tijo daler for hvar veko, han then nederlagger. Sker ther igenom
skada; gilde och then ater.” Denna bestammelse kom att galla anda till ar 1895 da 1891 ars
vaglag tradde i kratft.

Ett genomgaende drag i den aldre lagstiftningen var att det som regel inte gjordes nagot sar-
skilt stadgande om skyldighet att halla farja. Farjan ingick, aven om det inte sags klart, som en
del av vagen pa samma satt som en bro Gver ett vattendrag. Det ar forst i 1891 ars vaglag som
man gor en Klar precisering mellan begreppen vég, bro och férja.

Farjhallningen var av havd en angelagenhet eller skyldighet for vaghallarna, dvs. de jordagan-
de bonderna, liksom vaghallningen dverhuvudtaget. | de fall farjan inrattats och underholls pa
enskilt initiativ bedrevs farjhallningen som ett enskilt foretag och finansierades genom avgif-
ter for overfarjning av vagtrafikanter. Men i de flesta fall hade féarjan inrattats av och i varje
fall underholls den av vaghallningsskyldiga. Dessa bidrog gemensamt, oftast med naturpresta-
tioner, till byggandet av farjan och underhdll. Men det forekom &dven, i varje fall under 1700-
och 1800-talen, att man bidrog med pengar, s.k. farjemal. Skotseln av farjningen uppdrogs,
vanligen genom utarrendering, till ndgon eller nagra personer. Detta var grunden for att farj-
ningen liksom ocksa fard Gver vissa storre broar som regel var belagd med avgift. Taxorna
faststalldes normalt av Kungl. Maj:t men det tycks ockséa ha forekommit att landshévdingarna
faststallt sddana. | forordningarna 1862 angaende kommunalstyrelse pa landet, respektive stad
stadgas att ”--- forslag till nya eller forhdjda afgifter & den allmanna rérelsen, sasom wag-,
bro- och farjepenningar, mm.” skulle understéillas Kungl. Maj:ts provning. I samband med
vagvasendets forstatligande 1944 forsvann slutligen bro- och farjavgifterna pa det statliga
vagnatet.



| 1600-talets dombocker finns manga uppgifter om tvister mellan socknen och farjkarlen (en-
treprendren). Farjtrafikens aldsta historia ar darfor betydligt battre k&nd &n motsvarande for
den vanliga vaghallningen. Resenarer och konstnarer har genom tiderna i text och bilder be-
skrivit farjetrafiken, exempelvis H C Andersens som i sin berdmda reseskildring fran resan i
Sverige sommaren 1849 skriver Vi glide langsomt med Heste og Vogn paa den store Faerge
hen over dybe, stride Stom under Balstads maleriske Kyst, her breder Elven sig og ruller ma-
jestatisk gjennem et Skovlandskab, udstrakt og stort, som Nord-Amerka ecier det.” Platsen for
hans farjoverfart ar nuvarande Batsta pa riksvag 70, strax norr om Borlange. Férjan vid Batsta
fanns kvar till 1931 da en bro byggdes pa platsen.

TOPOGRAFISKA FORUTSATTNINGAR

Om man studerar Sveriges geografi sa ser man snabbt att de stora norrlandska alvarna i prin-
cip rinner i nordvast-sydostlig riktning medan huvudvégarna gar i syd-nordlig riktning. Fram-
forallt i narheten av kusten &r dlvarna sa breda att det forst i var tid som manga farjleder har
ersatts av broar. Den sedan 1620 kanda farjleden 6ver Angermanéalven mellan Veda och Hor-
no blev forst 1997 ersatt av en bro — Hoga Kustenbron. | samband darmed atergick den gamla
farleden norrut, Norrstigen eller Kustlandsvégen; det som nu ar E4, till sitt gamla lage.

AMMER, Ragunda socken

Denna farjeled 1ag vid Ammerans utlopp i Indalsalven. Féarjerodden inrattades troligen i slutet
av 1700-talet och bron byggdes i mitten av 1800-talet.

AMMEROLEDEN

Langt innan vagen ut till Ammeron byggdes och farjeleden dppnades var trafiken livlig. For
de boende pa Ammeron handlade det om dagliga resor dver till Stavre dar barnen gick i skola
och dar man hade bade affarer och jarnvégsstation. Eftersom innevanarna i byarna Stavre och
Malgasen tillhérde Revsunds forsamling maste de ta sig dver sjon for att komma till kyrkan i
Revsund. | mitten av 30-talet paborjades vagbygget ut till Ammerdn och Nor. Medan véagbyg-
get annu pagick pabdrjades uppbyggnaden av farjelaget 1938. Aret efter var farjan klar att sat-
tas i trafik. Ammerdleden ligger i Revsundssjon och gar mellan Ammer6on och Stavre i Bracke
kommun. Ammer6n tillnér en av landets 5 storsta insjo-6ar. Antalet boende pa 6n for narvar-
ande knappt 150 personer fordelade pa byarna Ammer, Nor, Rind, och Osj6. Néra Osjo har
Ammeron fast forbindelse med fastlandet via bron éver Skaknoret.

| februari 1938 dppnades anbuden fér bl a en ny farja till detta sund. Jerfeds och Sunds bruks
verkstader hade det lagsta priset men motorn syntes vara val svag sa det blev Arbra som fick
ordern. Kontrakt undertecknades den 30 juni 1938 for leverans den 1 oktober samma ar. Pri-
set var 28 800 kr. Motorn skulle vara en 4 cylindrig Scania-Vabis, lika den som satt i R6d6-
sundsfarjan. Tanken var att den forsta farjan skulle séttas i sjon 1939 men dacket brann precis
innan sjosattningen sa premiararet blev forst 1940. Farjans linhjul hade en diameter av ca 2,5
meter. Dessa hjul var tillverkade av Waplans. Innan denna farja kom i trafik fick man ro.

1941 infordes gengas generellt pa farjorna, detta for att oljan var en bristvara under krige. Hon
kom att trafikera denna led fram till 1972 da hon ersattes av farjan som trafikerat Sundbacks-
sundet i Storsjon.



Vid ett tillfalle kom en bonde akande med traktor fran Ammerén ned mot farjan. Han hade
lagt ur vaxeln och darmed fatt upp en bra fart. Han kunde inte stanna traktorn pa farjan utan
akte rakt 6ver den till grinden i andra anden pa farjan. Den var tack och lov kraftig sa det blev
stopp for bonden och traktorn.

Farjan som kom fran Storsjon var en egendomlig farkost, se farja 281. Hon hade en fil och var
ca 30 meter lang. Hon var byggd sa for att kunna transportera 24 meter langa timmerbilar i
Sundbackssundet i Storsjon. Hon var hopsatt med delar fran tre farjor varav delen fran Vast-
kusten rostade mest. Gosta Berglin minns att det var hart ndr omdjligt att svetsa i den rostiga
biten. Hon tog en timmerbil och en personbil eller 6 personbilar. N&r hon kom till Revsunds-
sjon sa svetsades hon ihop i Gallo pa mark som dgdes av Gallo flottningsforening. Solve Jons-
son vid Herke slip var med om att bade dela pa henne och sedan svetsa ihop henne igen vid
Revsundssjon. Skrovet sattes pa slanor och nar hon var klar sa drogs hon ut i sjon. I och med
att hon var sa smal rullade hon bra i sjon, i synnerhet om en fullastad timmerbil fanns ombord.
Vikterna var inte sa mycket mindre pa den tiden mot i dag. 50 ton och uppat var inga ovanlig-
heter. Hon hade ett egendomligt drivsystem bestaende av tva hjul, det ena drog vajern och det
andra hjulet bromsade. En 3-cylindrig BM traktormotor stod for kraften till hydraulmotorerna.

Det hande mer &n en gang att farjan wobblade. Drogs hon for fort framat ville hon dyka som
en u-bat. Da fick farjemannen bromsa upp férjan till dess hon ater kommit i jamvikt innan re-
san kunde fortsatta. Trafiken med denna farja och matt med dagens matt maste bedémas som
livsfarlig. Tack och lov gick allting val under de ar hon trafikerade denna led. Nar farja 281
skulle ersattas bogserades hon med en liten bat med 50 hk utombordare. Farja 250 hade kom-
mit fran Karesuando 1982 och kom i trafik pA Ammerdsundet 1983. Sedan farja 281tagits ur
trafik skars hon ned, 1984, sorjd och saknad av ingen. Slitddcket pa 281:an bestod av 4”’x 4”
plank som lag diagonalt pa staldacket. Vid den hér tidpunkten, aren 1980 — 1983 fanns det en
utredning om Ammerdéledens indragning. An idag, 2011, gar farjan

1983 ersattes som namnts ovan farja 281 av en farja fran Karesuando och denna férja trafike-
rar leden idag, ar 2012, och det hors inga roster for ett brobyggande. Hon har tva filer och ar
lindragen. Motorn kommer fran en Volvo Viking som driver farjan och hydraulsystemet som
ar en kombination mellan ett tyskt foretag och Hagglunds. Detta fungerar mycket bra vilket
det forra systemet inte gjorde. En olycka intraffade da en flicka fick en hand klamd mellan en
klaff och en lastbil. Féarjans ar 26 meter lang och timmerekipagen ar ofta 24 meter langa och
nar klaffarna falls upp sa blir det trangt.

Genom Bracke kommun gar dels Europavag 14 och dels en livligt (1) trafikerad jarnvag. Tva
timmars bilresa bort finns hamnstaden Sundsvall och pa ca fyra timmar nar man Trondheim
pa norska sidan. | omedelbar narhet till farjelaget ligger s/s Alma af Stavre som under somma-
ren gor turer pa Revsundssjon. Alma ar byggd 1873 och mellan aren 1875 — 1879 trafikerade
Alma och Thomée Revsundssjon.

| dngtrycket nr 4 1998 skriver Mats Eriksson féljande:

| &r ar det 58 ar sedan farjetrafiken 6ver Ammersundet kom i gang och det ar 60 ar sedan
farjemansbostaden bérjade byggas. Innan var det roddbat, iseka och annat som gallde for att
komma 6ver sundet till affarer, post, jarnvag och skola i Stavre. Redan tidigt pa 30-talet pa-
borjades byggandet av vagen mellan Revsund och Osjé dér ocksd ny bro éver Sk&knoret in-
gick. Vagbygget fortsatte sedan forbi Osjon och Rundklingerberget fram till Rind dar man for
tillfallet avslutade byggnationerna. Onskemal kom emellertid bade fran Gasbole, Nor och



Ammer om en fortsattning av byggverksamheten. Darfor fortsatte ocksa vagbyggandet pa 6n
och 1937 kunde Nils Kristoffersson i Stavre, som var chef for byggverksamheten dverlamna
den fardiga vagen. Man skulle kanske kunna sdga att detta ar bakgrunden till att planerna pa
farjforbindelse i organiserad form kom till.

Av Sven Henriksson kopte Vagforvaltningen mark for farjelaget och farjemansbostaden. Ar-
betena paborjades 1938 och det hela var klart att tas i bruk aret efter. Konrad Pettersson och
hans hustru Inez flyttade som de forsta hyresgasterna in 1939. Konrad var forste farjeman pa
leden dit han kom fran battrafiken pa Revsundssjon. Farjan som senare fick nummer 62/69
byggdes i Arbra 1938. Den tillverkades i delar och transporterades till Bréacke dit den anléan-
de den 31 oktober 1939. Dar nitades delarna ihop. Maskineri och spel monterades. Till sist
lades plankdécket pa. Under de sista arbetena med iordningstallandet fattade plankdacket eld
och nagon vecka forsenad, onsdagen den 5 juni 1940 kom farjan till Ammer med hjélp av
bogserbat.

Den 14 juni 1940 var en stor dag i Ammer. D4 invigdes farjan i vackert vader. Sa star det i
min fars anteckningar, berattar Sven i Torkels. Det troliga ar att de ansvariga hade tankt sig
att inviga leden pa Svenska Flaggans Dag den 6 juni. Pa den har tiden fanns det inte mindre
an fem roddbatar vid farjan, alla till trafikanternas tjanst. Forsta sommaren som farjeman
hade Konrad Pettersson ett styvt arbete med att ro trafikanter dver sjon eftersom det inte
fanns nagon farja. Nar sa farjan kom 1940 gick den i mycket begransad omfattning, nagon
enstaka tur per dag. Kriget hade brutit ut och det var ont om bransle. For att klara farjetra-
fiken fick Konrad Pettersson hjalp av personal fran vagstationen i Gallo. Bror Svensson och
Arne Backman fran Osjo var nagra av dem.

Nar farjan 6ver Flatnorsundet sattes i trafik flyttade Arne Backman dit och min far Lars Erik
Larsson fran Gallo blev den andre ordinarie farjemannen pa leden 1942. Nu utokades turlis-
tan och farjan som kom till Ammer forsedd med en Scaniamotor hade konverterats med gen-
gasaggregat ett ar tidigare. Vintertid 6ppnade man som idag en vintervag och farjeleden som
pa den tiden inte hade luftledning tvingades som regel att stanga strax fore jul. Nar jag sjalv
borjade som farjeman och eftertradare till Konrad Pettesson i Ammer den 4 juni 1969 gick
fortfarande den gamla 62/69 efter nara 30 ar i sjon. Den tog fyra bilar och det var inte ovan-
ligt att man pa morgonen klockan 06.30 fick kéra bade tva och tre farjelaster for att fa dver
alla pendlare.

Nagra ar in pa 70-talet fanns ingen annan utvag an att satta in en storre farja och nar bro-
arna over Kvitslestrommarna i Mattmar var klara blev den farjan ledig, 62/281. Ett special-
bygge for transport av lastfordon, enfilig, smal och rank. Idag skulle den knappast betraktas
som speciellt sdker, men den tog sex personbilar och alla var glada 6ver kapacitetsokningen.
1981 kom den farja som trafikerar Ammersundet idag, 62/250 kallades den d&, men nar Vag-
verket omorganiserades och alla farjor skulle ha namn i stallet fér nummer fick den heta Arn-
ljot efter ortens kandis med samma namn. 10 bilar gar pa om de inte ar for stora och med den
har vi hittat den storlek pa farja som motsvarar vart behov.

Arnljot ar byggd i Arboga 1960 och sattes i trafik mellan Sverige och Finland vid Karesuan-
do innan den kom till Ammer. Av och till har det diskuterats brobygge, men bottenforhallan-
dena vid leden har fatt projektorerna att backa och kanske skulle ett sddant bygge bli dods-
stéten for battrafiken pa Revsundssjon.



| en skogsbygd bodde en &ldre torpare med sin fru i en ensligt belagen stuga. Pa vintern gick
de dver isen pa sjon for att fortare komma till byn dar affaren 1ag. Oftast var det gumman
som fick fara och handla, men det var alltid gubben som skrev ned inkdpslistan och skickade
med pengar. En vardag satte han ett litet PS till handlaren langst nere pd lappen: “Scinder
inga pengar med idag, isen borjar bli svag”.

Om férja 250 Arnljot kunde man lasa foljande i Farjerederiets tidning Sjovagen i mars 2006.
ARNLJOT FAR BREDARE DACK

Tvafiliga farjan Arnljot har aldrig varit utrustad med speciellt generésa utrymmen pa déck.
Snarare skulle man kunna beteckna som en smula snalt tilltagna. Pa senare ar har det blivit
allt vanligare att trafikanterna kommer i vans, pick-ups och stadsjeepar, vilket gjort utrym-
mena mellan bilarna &nnu sparsammare.

Nu blir det rymligare. Vi flyttar ut passagerarhytten och bransletanken och far pa sa satt 75
centimeter mer pa bredden, berattar Svante Ljungdahl, farjeledschef. Tankarna pa utrymmes-
skapande atgarder har mognat under ett par ar, men nu fick man pengar till projektet och
Fridhems Varv i Lysekil har varit pa plats en tid. Jack Karenheim med personal startade med
att lyfta bort passagerarhytten, demontera rorsystemet till bransletanken och avlagsna aven
den. Sedan har vi forstarkt skrovsidan ochskrovkanten med 10 millimeters plat for att fa na-
got stadigt att fasta konsolerna i, berattar Jack Karenheim som &r varvets arbetsledare pa
Ammerdleden.

Arnljot ar byggd 1960 i Arboga for Vagforvaltningen i Norrbotten dar den gatt i trafik mellan
Sverige och Finland vid Karesuando. Precis i bdrjan av 80-talet var broférbindelsen Gver
gransalven klar och farjan ledig for andra uppdrag. Ammerdleden var i skriande behov av er-
sattare for sin hart slitna och provisoriska farjelsning och darfor hamnade den gamla grans-
farjan till sist pa slip i Gallo. Fram till dess att man6verhytten byttes ut och hydraulsystemet
moderniserades 1998 hade den inte varit foremal for nagra storre atgarder.

Idag ar farjan i utomordentligt skick, valskétt och exemplariskt underhallen och darfor réak-
nar man med att den skall vara i trafik &nnu i manga ar. Omedelbart pa utsidan om bréansle-
tank och passagerarhytt gick tidigare styrwiren och nar man nu flyttat ut dessa maste man
samtidigt lyfta dem for att de skall ga klar for wiren. Vi har flyttat bade tanken och passage-
rarhytten nara fyra meter langre forut och raknar darfér med att trimmet skall bli béattre an
tidigare. Kanske kan vi plocka bort en del av de vikter vi haft hittills och da skulle vi tjana li-
te vikt ocksa, sager Svante Ljungdanhl.

N&r Sjovagen besoker Ammerdleden pagar arbetena for fullt, men strax efter manadsskiftet
februari/mars skall det mesta av jobben pa Arnljot vara avklarade. Vi har atgardat drivhjulet
och bytt ut brythjulspaketet under drivhjulet. Allt &r i princip nytt. Nu ar gavlarna mycket
kraftigare an tidigare och vi bedomer att de skall halla lite battre framover, sager Jack Ka-
renheim. Fridhems varv har som vanligt svarat for en gedigen arbetsinsats. Forstarkningar,
konsoler fér passagerarhytt och tank samt inkladningar och kompletteringar av reling och
racken ar gjort med stor omsorg och det hela ser mycket tilltalande ut.

Det héar blir bra och det blir snyggt. Vi tar halva passagerarhytten till forrad och dacks-
schapp ombord. Det racker gott med halva hytten for passagerarna, sager Svante Ljungdahl.



Malningsarbeten kan man av forklariga skél inte klara av just nu. De far ansta till varen el-
ler férsommaren. Darefter anses arbetena med Arnljot avslutade for denna gang.

Farjor som trafikerat denna led:

1940 — 1972 Féarja 69, lindragen farja, saldes till kusten
1972 - 1982 Féarja 281, lindragen farja, byggd i stal, kom fran Storsjon
1983 — Farja 250, Arnljot, kommer fran Karesuando
Ammerdleden: Vég 564
Ledens langd: 525 m

ASPNAS

Denna farja trafikerade Ammeran vid Skyttmon. Ammeran far sitt vatten fran Fyrsjon vid
Hammerdal och Ammeran rinner sedan ut i Indalsalven. Farjan som trafikerar Stavre — Am-
merdn ligger i Revsundssjon. De har alltsa inget samband med varandra.

““""’ ..... : ot
on, omkr. 1909. Foto: B. Martensson (JLM).

5. Roddfirjan vid Aspnds, Skyttm




Redan 1666 fick 6 nybyggare tillstdnd att anlagga nybyggen i Aspnas om 6% tunnland. De
torde darmed ha varit de forsta bosattarna dar. Tidsperioden 1400-talet till 1800-talets mitt
kallas for lilla istiden pga. av det bistra klimatet. Nodaren kom med regelbundenhet. Fyrasber-
get arrenderades av Skyttmons nybyggare av bénderna i Solberg, Fyras under aren 1750 —
1773. De fick betala 1 kg smor arligen. 1773 fick bonderna i Solberg slappa berget till Skytt-
mons, Oravattnets och Mardsjons skifteslag.

For att aterga till uttrycket lilla istiden kunde man lasa foljande i Lanstidningen onsdagen den
1 mars 2006:

Den sa kallade lilla istiden i Europa kan ha utlosts av den varldsepidemi som kallades diger-
doden och som kréavde runt 20 miljoner manniskors liv, en tredjedel av datidens europeiska
befolkning. Forskare vid ett nederlandskt universitet tror, utifran ingaende analyser av véxt-
reseter pa sjobottnar, att klimatet kyldes ner nar miljontals trad skét upp pa Gvergiven jord-
bruksmark och sog upp koldioxid fran atmosfaren.

Genom att analysera vaxtresterna kunde forskarna avgora hur mycket koldioxid véaxterna ab-
sorberat. De fann att tradens och véxternas koldioxidupptag ¢kade kraftigt efter 1350. Det
ledde, antyder de, till kraftigt minskade koldioxidhalter i atmosfaren och betydligt lagre tem-
peraturer. Orsaken, tror forskarna, ar digerdéden och féljande pestepedemier som skérdade
miljontals européers, bland dem hundratusentals jordbrukares, liv. Sjukdomarna harjade i
perioder under aren 1340 — 1740 och lilla istiden pagick ungefar samtidigt, fran 1400-talets
borjan till mitten av 1800-talet.

Firja byged ar 1910. Firjeman Nils Lmdgren Foto Nikolaus Henrzksson 1 923

Den 22 februari 1857 foreslogs en hojning av skottpengarna pa jéarv, lo och varg i Skyttmon.
Tors nagon foresla det i dag?



10

Sedan vagen mellan Skyttmon och Oravattnet blivit fardig, troligen &r 1876, ordnades med
farja over Ammeran vid Aspnaset i Skyttmon. Denna farjetrafik kom att vara fram till 1950.
Den forsta farjan var en flotte tillverkad av 12 — 15 grova stockar. Pa flotten fanns en rodd-
stallning med aror men man anvande aven langa slanor. Denna enkla flotte ersattes i borjan av
1900-talet av en modernare rodd- och handdragen farja. Denna farja tjanstgjorde till 1926.
Aret efter, 1927, ersattes den i sin tur av en ny farja. Den 6kande trafiken tarvade en storre
farja. Denna farja tog tva personbilar! 1927 ars farja var betydligt storre och kraftigare an sin
foretrddare, den var 2 meter langre &n den gamla. Lastbilar och bussar borjade bli stérre och
storre. Vid den har tidpunkten var lonen ca 600 kr/ar vilket inte var sa mycket. Timmer-
huggning fick tillgripas pa vintern for farjemannen.

Timmerflottning forekom flitigt i Ammeran vid den har tidpunkten vilket skapade problem
for farjan. Vajern tyngdes ned av timret sa man fick lyfta pa den och ro farjan istallet till for-
tret for farjemannen. Man fick da vara tva som hjalptes at, en fick ro och den andre skot pa.
Den 5 maj 1941 skrev Ragunda Vé&gdistrikt till Indalsélvens Flottningsforening om problemen
med timmerflottningen. Farjan kunde komma ur kurs med en avdrift pa 6 — 700 meter beroen-
de pa att man maste lyfta pa linan. Den 14 juni kom sa svaret fran Flottningsforeningen, man
var dock kallsinnig. Den 17 juni fick flottningsforeningen ett nytt brev som man svarade pa
den 21 juni 1941. Ingen extra ersattning var att rakna med fran deras sida. Man hanvisade till
att bensinbristen gjorde att biltrafiken minskat. Punkt slut!

Farjeman Nils Lindgren nr 2 hade alltid alla sina pengar i planboken och vid ett tillfalle nar
han skot pa farjan med sin slana sa fastnade den i sjobotten. Nils slappte inte taget utan stod
pa huvudet i vattnet! Hans medhjalpare, Tore Hjelm, hjalpte honom upp pa farjan med en
batshake. Nils fick brattom att ta fram sedlarna och dela pa dem ty han var radd att de skulle
farga av sig och bli vardeldsa. Nils stora intresse var trav och nar Ostersunds travbana var klar
1936 sa akte Nils dit varje sondag. Stig Andersson och en kompis till honom skotte da farj-

Firja byggd 1927. Foto: Nikolaus Henriksson
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ningen. De var i 15-ars aldern och de fick dela pa en femkrona! Detta var mycket pengar for
tva gossar vid den har tidpunkten.

Farjan hade faktiskt tva leder. Eftersom vattenstandet varierar ordentligt (Ammeran &r inte
reglerad) var och sommar sa gick farjan en nordligare rutt host och var. Pa varen gick den ut
fran samma stélle pa Skyttmosidan men anlépte langre nedstroms pa Mardsjosidan. Vid lag-
vatten gick hon langre upp mot Fyras sett. Eftersom vattennivan véaxlar sa mycket hade farje-
mannen ett slitsamt arbete med att flytta farjebryggorna efter vattenstandet. Han kom Gverens
med en bilagare att han skulle ta fart nar han kérde ombord pa farjan och tvarbromsa pa den.
Da ryckte han med bryggan en bit ut i vattnet. Det gick for det mesta bra, dock icke den gang-
en farjemannen hade glomt att lossa bryggan fran land. Bilens framhjul akte 6ver kanten pa
farjan. Nu blev det ett tungt jobb med att fa upp bilen pa farjan istallet.

En av de tyngre transporterna pa farjan var nar Kalle Soderberg fran Kéalarne kom med sin
vaghyvel. Det var en tung pjés byggd av jarn med massiva gummihjul bak och jarnhjul fram.
Mirket var ”Bitvargen” och den hade en 20 hk Fordsonmotor. Nér vighyveln hade kort pa
farjan sa var halva bakre dacket under vatten. Nar Kalle 1ag ute pa jobb hade han sin 98 cc
motorcykel uppe pa vaghyvelns ram. Han kunde da aka till de byar som lag narmast. Den
farja som byggdes 1935 byggdes sa lang att tva personbilar rymdes samtidigt. Tyvarr blev
farjan tung och svarmandvrerad. Denna farja var identisk med Finnerdsnasets, endast nagra
cm skiljde dem at i storlek. Pa hdsten 1950 var sa bron klar och farjan 6verflodig. Den saldes
till broderna Palmqvist i Selet som fraktade den ned till Selet dar de anvande den for privat
bruk under nagra ar.

Den forsta farjemansbostaden var ett skjul av 1ag kvalitet. 1932 inkoptes ett nytt hus at farje-
mannen. Huset var byggt 1840 pa hemmanet Skyttmon nr 3 som da &gdes och beboddes av
bonden Per Mansson. Namnas kan att denna farjemansstuga saldes och &r numera sportsuga i
fjallen. Det finns aven en ritning pa en farjeslip daterad den 24/8 1939.

Nagon gang pa 30-talet holl folket andan da en personbil kdrde genom isen. Manniskorna kla-
rade sig — s& dven motbdckerna! | Ramsele drev en man turtrafik mellan Ramsele och Oster -
sund. Han &gde en Packard med slapvagn, som han kdrde dessa turer med. Ena dagen gick
den till Ostersund och nasta dag tillbaka.

Anmodad i resolution den 27 augusti 1940 att inkomma med paminnelse angaende forslag till
indragning av busstrafiken & vagen Oravattnet-Skyttmon, far jag med aterstallande av remiss-
handlingarna vérdsamt anfora foljande.

Sasom av Kungl. Jarnvagsstyrelsens yttrande framgar, ar farjan gammal och otidsenlig. En
nyligen foretagen provbelastning av densamma har visat, att farjan doppar ner under vattnet,
om man kor pa den med ett hjultryck av 900 kg. Vid vardslos pakorning uppsta stora skak-
ningar i densamma, vilket tydligt visar, hur svag dess konstruktion ar. Med anledning av de
vid provbelastningen erhdllna resultaten torde man kunna faststalla farjans maxilast allra
hogst till vad som motsvarar ett maximihjultryck av 1 200 kg. Déarest stérre last tillates, fore-
ligger risk for snabb forstorelse av farjan och tilltagande storre osakerhet for aven all annan
trafik.

Den av Kungl. Jarnvagsstyrelsen foreslagna anordningen med pakorningslammar har prov-
ats vid andra farjestallen, men befunnits olamplig, da vid oférsiktig pakérning av farjan lam-
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men slar upp i bilarnas underrede, beroende pa att farjor av denna storleksordning har for li-
ten stabilitet i langled i férhallande till de stora laster, varom har &r fraga.

Betraffande vagen Oravattnet-Skyttmon s ar den, sdsom jag i min skrivelse av den 27 juli
1940 framhallit, smal och otillfredsstallande byggd. A stréckan finnes knappast ndgon mojlig-
het att motas och trummorna dro svaga. Vad angar vagens oppenhallande fér motortrafik
vintertid, vilket Kungl. Jarnvagsstyrelsen anser nddvandigt, har jag under hand erfarit, att
vagstyrelsen &ar av rakt motsatt uppfattning. Jarnvagsstyrelsens forslag att koppla framplog
till omnibussen ar icke tillfyllest, da for vagens dppethallande erfordras saval framplog som
sidoplog. For ovrigt torde det icke vara mojligt att 6ppenhalla vagen vid svara snéfall med
det begransade antal turer, - 4 per vecka — som busslinjen for narvarande har.

Under aberopande av ovanstaende och av vad forut anforts far jag vidhalla mitt gjorda yr-
kande. | sak har inget andragits, som visar vare sig behovet eller nddvandigheten av just den-
na trafik. Da jag icke har mig bekant, att Kungl. Jarnvagsstyrelsen eller annan bedriver
tyngre lastbilstrafik for transport av mjolk eller andra varor, har jag icke haft anledning be-
rora dessa fordon i skrivelsen om persontrafiken. Men det &r klart, att &ven dessa inbegripas i
aktionen att tillskapa trafiksakerhet & vagdelen. Som villkor fér tyngre trafik utéver vad forut
omfoérmalts, foreslas:

att foretagare eller eventuella sokande skola forbinda sig att istandséatta véagen for
avsedd tung trafik och att bekosta alla erforderliga harfor,

att den nuvarande farjan utbytes mot ny mera barkraftig sadan pa deras bekostnad,
att motesplatser anordnas enligt gallande foreskrifter,
att svaga trummor forstarkas eller ersattas med provisoriska sadana av tra tillrack-

ligt starka harfor,

att de genom den tyngre trafiken uppstaende kostnaderna for underhallet av vagen
bestridas av dessa trafikanter.

Vagdistriktet torde icke kunna alaggas vidtaga andra anordningar &n som aro erforderliga
for vidmakthallande av vagen att formedla annan trafik an den, varfor den byggts, allra helst
som vagdistriktet visat sig villigt ombygga véagen for tidsenlig trafik for vilket andamal anso-
kan om statsbidrag foreligger.

Kungl. Jarnvagsstyrelsens pastdende att inga olyckshandelser eller allvarligare trafikhinder
forekommit utesluter icke, att osékerhet for allmanna trafiken rader, dar jarnvagens omni-
bussar soka sig fram. | varas anmarkte jag till bilassistenten, att vid mote med jarnvagens
buss & den breda allmanna véagen Bringasen — Lillsjohégen cirka 5 km bortanfor Bringasen
min bil trangdes ut mot dikets kant och min siktruta blev nedstankt, sa att utsyn genom sikt-
rutan trafikfarligt skymdes, med f6ljd att vagkanten doldes. Genom sin tyngd och sitt laga
chassi sprida omnibussarna omkring sig vid blot vaderlek kaskader av smdrja och smutsvat-
ten och vid torka tjocka moln av damm i omfattning att fara for andra fordon uppstar, om de
icke sakta sin fart vid om- och forbikorningar. Nagon andring till det battre har icke for-
markts, ty ett par ganger i sommar har jag mott samma buss, men icke kunnat spara att béattre
hansyn till andra trafikanter tillampas an forut.
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Dartill har inrapporterats till mig, att for annan jarnvagens buss mellan Lit och Bye intill
vagskalet till Fjal nyss intraffat olyckstillbud genom att jarnvagens buss icke kdrde ur vagen
for motande personbil med 4 passagerare. Rapport darom larer ha lamnats &ven till bilassi-
stenten. Det gar icke an, att jarnvagens omnibussar tillatas fara fram pa vagarna, sa att de
bilda fara for annan trafik. Vagtrafikstadgan medger inga undantag. Darest kortiderna aro
for korta och tvinga till sadan framfart, bora de regleras, sa att avsaktning vid méte medgi-
ves, korning at sidan av vagen vid moten medhinnes och omkdrningar tillatas och bliva mojli-
ga utan fara for andra vagtrafikanter. Av vikt att uppméarksammas ar att vintertid, da vagla-
get ar halt och osékert, kraves langre kortider for trafikséker kbrning &n sommartid. Beror
ater, framfarten av andra orsaker, torde fortydligande instruktion vara pakallad. Hansyn bor
tagas till att det finns andra manniskor och vagtrafikanter an bara jarnvagens, vadan ena
parten icke ager disponera mera an halva vagbanan for sin del vid om- och férbikdrningar
och vid avstannande. Ostersund den 28 augusti 1940. Ax. Uhnoo.

Férjan uppdragen pa land for vintern. Foto 1929. Pd dicket frv. Erik P Eriksson, K.O. Andersson,
Erik Gird, Axel Berguall, Otto Svensson, Artur Aslund, firjemannen Karl Astrom samt Axel An-
dersson. Foto: Nikolaus Henriksson

Utdrag ur protokoll fort vid sammantrade med vagstyrelsen i Ragunda véagdistrikt hallet i Kal-
arne den 9 december 1940. Narvarande herrar J.H. Salldin, T Vivagg och Olof Lund samt un-
dertecknad Frandén ordforande.

8 2.

Lansstyrelsen har i skrivelse den 11 sistlidne november anmodat vagstyrelsen inkomma med
yttrande i fraga om forordnande for vagingenjoren att verkstalla undersokning om med bibe-
hallande av den nuvarande farjan vid farjesundet i Skyttmon atgarder &ro majliga for provi-
sorisk forbattring av trafikanordningarna for tillgodoseende av trafiksakerheten.

Séasom i skrivelsen relateras har civilingejoren Nils Lundh uppréttat arbetsplan for omlagg-
ning och forbéattring av vigen Oravattnet-Skyttmon med bro dver Ammeralven vid Skyttmon.
Ifragavarande arbetsplan har godkénts av saval vagstyrelsen som véagstamman och &r nu be-
roende pa Lansstyrelsens provning. Vagstyrelsen vill emellertid till protokollet anteckna att
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kravet pa broférbindelse 6ver Ammerélven vid Skyttmon ar mycket gammalt och har &ven ti-
digare foranlett undersokning av sakkunnig.

Vagdelen Oravattnet-Skyttmon utgor en fortsattning av den under ombyggnad varande och
snart fardigstallda delen Stugun-Mardsjon-Borgvattnets sockengrans. Aven om brobyggna-
den 6ver Ammerélven annu en tid framat kan ersattas med farjeférbindelsen kvarstar dock
kravet pa forbattring av den synnerligen backiga, krokiga och trafikfarliga vagen mellan Ora-
vattnet och férjesundet. VVagstyrelsen &r av den meningen att hela detta foretag &r ett av de
mest trangande inom vagdistriktet och darfor snarast majligt bér komma till stand.

Emellertid vill vagstyrelsen icke under nuvarande forhallanden motsétta sig Lansstyrelsens
forslag om undersokning av méjligheterna till forbattring av trafikforhallandena vid farje-
sundet. Kostnaderna for den eventuella provisoriska forbattringen bora dock med hénsyn till
det ovan anforda, icke fa bliva storre &n de provisoriska atgarderna val kunna motiveras.
Vagstyrelsen hemstéller att Léansstyrelsen matte forordna vagingenjoren i lanet major Ax.
Uhnoo att verkstélla den av Lansstyrelsen foreslagna undersokningen.

Den 20 januari 1941 fick Ax Uhnoo i uppdrag av Lansstyrelsen att uppgdra en arbetsplan for
provisorisk forbattring av trafikanordningarna vid farjesundet i Skyttmon.

UTLATANDE

Den nuvarande farjan 6ver Ammeralven vid Skyttmon &r en dragfarja av trd med 10,4 meters
langd och 4,05 meters bredd. Hojden ar 0,55 meter och fribordet 0,35 meter, da farjan ar o-
belastad. Farjans barande konstruktion utgores av spant av tra pa 0,60 meters centrumav-
stand. Ovanpa spanten aro lagda fem stycken i farjans langdled gaende syllar, pa vilka déc-
ket dr spikat. Bordldggningen och botten bestd av 17 plank och dicket av 2”. Fdrjan dr i
bada andar nagot utspetsad, sa att den har batform. Landningsbryggorna aro av tra. Till-
fartsvagarna luta brant a sista delen ned mot farjelaget i alven, vilket orsakat, att landnings-
bryggorna gjorts forskjutbara i vagens langdriktning for att utjdmna inverkan av vatten-
standsvariationerna. For att hindra att farjan doppar ned for djupt till foljd av den osym-
metriska belastningen, som uppstar, nar ett fordon kor pa eller av densamma, har under host-
en 1940 landningsbryggorna utformats, sa att farjan kan lasas fast vid dessa. Denna anord-
ning ar dock av provisorisk karaktar och icke i langden stabil for tyngre laster.

Farjan som till typen ar av svag konstruktion, avpassad for blott lattare trafik, och nu 6 ar
gammal, befinner sig i ett relativt gott skick, men den har for liten barighet och stabilitet for
den enstaka tyngre trafik, som pa sistone sokt pressa sig fram over farjeleden. En i augusti
1940 foretagen provbelastning av farjan har visat, att farjan da doppade ner under vattnet
vid pa- och avkorning med fordon av hjultryck av 900 kg. Vid vardslos kérning uppsta stora
skakningar i farjan, vilket med 6nskvard tydlighet visar, hur svag dess konstruktion egentligen
ar. Med ledning av de vid provbelastningen erhallna resultaten torde man kunna faststélla
farjans maximilast allra hogst till vad som motsvarar ett maximihjultryck av 1200 kg eller
totalvikt vid jAmnt utbredd last av 4000 kg. eller motsvarande cirka 50 personer utan annan
last. Av hansyn till farjans krangning vid osymmetrisk laststallning bor belastningen begran-
sas till hogst 40 personer. Darest storre last tillates pa farjan i nuvarande skick, kommer den
snabbt att forstdras och snart bliva osaker for trafiken dven med smarre fordon. Farjan och
landningsbryggorna bora sta under standig uppsikt fran vagstyrelsens sida, sa att underhallet
av desamma icke eftersattes.
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En forstarkning av farjan blir nodvandig, ifall begransning av hjultrycket i enlighet med o-
vanstaende icke ager rum. Forstarkningen bor i sa fall inriktas pa en 6kning av farjans béarig-
het, vilket innebar en 6kning av saval langd som bredd och héjd. Pa grund av farjans kon-
struktion later sig detta icke gora genom enbart pa- och tillbyggnad utan erfordras harfor sa
omfattande &ndringar, att byggandet av ny farja blir att foredraga. Sasom fran vagdistriktet
framkastats, kan j u tankas en provisorisk forstarkning genom anbringandet av tunnor pa
langsidorna av farjan. Stabiliteten skulle darigenom visserligen nagot forbattras, men med
hansyn till isgangar och flottningen i alven torde detta forfaringssatt da medféra sadana be-
svarligheter vid farjans mandvrering, att detta icke kan ifragakomma.

Enligt Lansstyrelsens forordnande har Civilingenjor Nils Lundh uppgjort forslag till farjled-
ens ersattande med broforbindelse. Det synes darfor icke motiverat att nu nedlagga sa stora
kostnader pa farjeleden som byggandet av en ny farja innebar. Under tiden bor sasom ovan
namts maximihjultrycket pa farjan begransas till 1200 kg. Genom en dylik nedséttning av
hjultrycket blir farjan i befintligt skick tillfyllest i flera ar for den lattare trafik, som farjeleden
ar avsedd att tillgodose. Som genomgangsled for den tyngre trafiken saknar routen haréver
ur allmén synpunkt mindre intresse, varfér man &nnu en tid bor kunna atnéja sig med de in-
skrankningar, som betingas av nedséattningen i hjultrycksbelastningen, i avvaktan pa att vagen
Skyttmon — Oravattnethinner att omlaggas och forbattras.

Av vad som ovan anforts framgar, att ombyggnad av gamla farjan icke ar ekonomiskt reali-
serbart utan aterstar endast att valja mellan att antingen bygga ny storre farja eller bibehalla
den gamla farjan i sitt nuvarande skick, varvid dock provisorisk forstarkning av dacket av
ldngsgdendel’:” tjocka plankor i hjulgangen till férdelning av hjultrycket bor vidtagas. Ddir-
est bro inom kort kommer att anlaggas 6ver vattendraget harintill, bor givetvis tanken pa ny
storre farja helt skrinldggas.

Ostersund den 3 april 1940.
Ax.Uhnoo.

Pa 1940-talet fanns det planer pa att skaffa en ny och storre farja men eftersom bron kunde
skymtas i horisonten blev det ingen ny farja, redan 1939 fanns det forslag pa en bro 6ver Am-
meran. 1942 fanns foljande statistik per dygn for leden: hastar 3,75, motorfordon 12,83, cyk-
lar 24,00 och fotgéngare 24,17. Farjan var godkand for 3 tons last och 40 passagerare. Fordo-
nen skulle std i en rad. Vajern som styrde farjan var en galvaniserad stallina, 19-tradig och 18
mm i diameter. Vajern skulle bytas vart sjunde &r. Overfarten tog normalt 7 min. Trots att en
bro var i faggorna sa fanns det fornyade planer pa en jarnfarja 1943. Detta kan ha att géra med
att det inte var bestamt var bron skulle byggas, Selet var ju ett alternativ fér bron.

Den forsta farjemannen var Olov Henriksson bosatt pd Aspnasgarden. Han kom att arbeta
som farjeman under nagra ar till dess att Olov Persson eftertradde honom. 1905 eller 1907
blev Jonke Holmberg ny farjeman, han hade dven smeknamnet Lang Jonke. Jonke arbetade
som farjeman fram till 1920. Han som eftertradde Jonke hette Johannes Nilsson som i sin tur
arbetade pa farjan i tre ar. 1921 borjade en man vid namn Nils Lindgren nr 1. Han hade &ven
det mindre smickrande smeknamnet Etter Nils pga sitt haftiga humor. Han kom att jobba pa
farjan bara ett ar. 1924 eftertraddes Nils av Karl Astrém som kom att jobba tom 1930. Under
denna tidsperiod 6kade trafiken markant vilket gjorde att farjejobbet var tungsamt. 1931 jobb-
ade en Eugen Fjallstrom fran Borgvattnet pa farjan. Redan 1931 ersattes han av Nils Lindgren
nr 2 som i sin tur jobbade pa farjan i 17 ar. Farjans siste farjeman blev Erik Gillberg fran
Hammerdal. Han jobbade fran 1948 till dess bron var klar htsten 1950.
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Farjeman som arbetat pa Aspnasfarjan:

Olov Henriksson, (Ol Hinnersa)

1905/07 Olov Persson, (Ol Persa)
1905/07 — 1920 Jonke ”Lang Jonke” Holmberg
1920 - 1923 Johannes Nilsson
1923 — 1923 Nils Lindgren, (Etter Nils)
1924 — 1930 Karl Astrém
1930 - 1930 Eugen Fjallstrom
1931 - 1948 Nils Lindgren nr 2, bordig fran Mardsjon
1948 — 1950 Erik Gillberg, Hammerdal

Férjor som trafikerat Aspnéasleden:

1876ca — borjan 1900 Enkla timmerflottar

Borjan 1900 — 1926 Ny mer andamalsenlig tréafarja, rodd- och handdragen
1927 — 1935 Tréfarja
1935 - 1950 Tréfarja byggd av Strandberg i Hammerdal

Ledens langd vid normalt vattenstand: 194 m. Storsta djup ar 3,30 m.

ASPAS

Fale Burman skrev att bron éver Langan efter Follingevagen byggdes i 1700-talets borjan for
att ersatta en farlig farjerodd med flottar. Aspas fanns inte med i 1706 ars farjetullsreglering.

BODSJO, Are socken

Pa 1840-talet byggdes en bro 6ver Bodsjosundet sedan den forsta bron ar 1820 spolierats ge-
nom vattenflode och isgang. Troligen fanns ingen farjeman har.

DUVED

Detta farjesund inrattades mojligen under det krigiska 1600-talet. Fale Burman skriver: Vid
Duveds skans har man av alder farit med flotte eller farja éver alven. En bro byggdes troli-
gen under 1700-talet som senare forstérdes. En ny bro byggdes omkring 1855.

FINNERASNASET

Bertil Berger bor i dag, ar 2003, i den farjemansbostad som byggdes 1897. Denna led gick 6-
ver Indalsdlven mellan Finnerasnaset och Nybodarna strax utanfor Stugun. Redan 1892 fanns
det en farjeled har och man hade aven da, 1892, foreslagit att en bro skulle byggas har. Den
bron &r inte byggd an. Officiellt dppnades leden 1898 med avldénad farjeman.

1898 blev en ny vag klar fran Finnerasnaset till Dockmyrs jarnvagsstation.
1899 blev en ny vég klar fran Stuguns farjesund till Finnerasnaset inom Stuguns socken, delen

mellan gamla landsvégen vid Stuguns féarjesund och stdra tillfartsvagen till nya bron over In-
dalsalven vid Stugubron, Klar.
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Samma ar, 1899, ordnade man till farjstéllet vid Finnerasnaset med tillfartsvagar samt reserv-
farjstélle vid Fredrikslund.

1901 uppgick intdkterna vid denna led till 140 — 150 kr. 1917 uppstod en palaver ty flottning-
en stéllde till med problem for farjan. Man flyttade férjan till ett reservfarjstalle, ndmligen till
Stranaset. Vissa ville att farjan skulle flyttas till Fredrikslund under den tid da Finnerasnaset
var blockerat av timmer. Pa 1920 och 30 talet sa hade man festligheter pa Langholmen och
som bro mellan fastlandet och holmen anvandes da en utrangerad farja, sundet var inte bred-
are. 1931 lades en ritning fram pa en farja byggd i tra med matten 3,46 invandigt och 4,12 m
invandig bredd, totalt med klaffar var hon 4,33 m bred. L&ngden var 11,02 m. Bordl&dggningen
var 1'% kédrnfuru. Syllarna som déicket stod pa var 3” X 9” och slitddcket var 2”. Denna firja
byggdes inte 1931. | juni 1935 var farjan som var byggd 1927 lastad med en lastbil. Mitt i
strommen sa for lastbilen mot racket som inte héll utan lastbilen ramlade i sjon och sjénk.
Farjan blev svart ramponerad men lagades. Lastbilen, en Chevrolet som hade gatt 1 700 mil
vid olyckstillfallet, bargades efter nagra dagar. Farjan var godkéand for 6 000 kg och lastbilen
vagde totalt 4 660 kg. Lasten bestod av cement, byggnadsmaterial, en sagklinga samt mjukt
bréd. Farjeman vid detta tillfalle var August Vilhelm Sivertsson, fodd 1880. Alla tre ombord
pa farjan klarade sig trots att laget var kritiskt ett tag. Alla tre + en kvinna som var pa land
fick avge vittnesrapport till polisen. Man enades om att det var den starka strommen som var
orsak till det hela. Efter denna olycka hojdes roster for att ersatta farjan som ansags vara liten,
rutten och livsfarlig. Man ville ha en jarnfarja som var 2 m langre och 1 meter bredare. Detta
pga den standigt vaxande trafiken Nu blev det inte sa och den gamla farjan reparerades aldrig
riktigt bra efter olyckan 1935.

En Gustaf Ekstrom var flitig med pennan och han skrev manga och kraftfulla brev bl a till
Lansstyrelsen. Han klagade bittert pa att den gamla farjan aldrig reparerades, inte ens en ny
spik offrades. Efter mycket om och men byggdes emellertid en ny féarja av Strandberg i Ham-
merdal. Han byggde den efter 1931 ars ritning. Det markliga var att nar den nya farjan var
klar s& behdll man den gamla farliga” firjan. Den var forstas mindre och lattare att handskas
med och den var kvar i trafik sa sent som 1940. 1940 blev den ordinarie farjemannen inkallad
sa den ”gamle” Sivertsson fick kora firjan. Farjans tidtabell d&ndrades s att hon 1ag helt stilla
fran midnatt till 06.00.

Farjemannen raddade en 7-arig gosse fran att drunkna en kall hostdag genom att kasta sig i
alven och dra upp pojken pa land. Han fick ingen respons for sin bragd vilket upprérde orts-
befolkningen.

Vid ett tillfalle hade en man gjort affarer pa Stugusidan. Efter fullgjord affar blev det en liten
fest. Efter festen skulle s& var man hem och nar han kom ned till farjelaget sa var farjan pa
Bomsundssidan. Mannen hdjde résten och skrek till farjemannen att komma éver med férjan
och hdmta honom. ”Du ska fé bra betalt”. Féarjan kom 6ver och den dverforfriskade resenéren
tog fram en sedelbunt och sade till farjemannen. ”Du ska fa 6 000 kronor om Du farjar dver
mig!” Naturligtvis kunde inte firjemannen ta emot detta trots att mannen insisterade!

1935 byggdes en farja for trafik i Aspnaset, Skyttmon, och denna férja var identisk med Finn-
erasnasets. Det var bara nagra cm som skiljde dem at. Batbyggare Strandberg byggde aven
den.

1953 fick man farja 179 men den gick bara ett ar pa denna led och hon forflyttades till R6d6-
sundet dar hon kom i trafik 1954. Finnerasnaset fick da farja 55 och hon kom att ga i trafik pa
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denna led till dess att farjan drogs in 1967. Under iordningstéllandet av farjan 1967 sjonk hon
torsdagen den 16 mars. Hon bargades och korde sdsongen ut, 1967. Darefter forflyttades farja
55 till Storsjon dar den kom att anvdndas som plattform for VVagverkets personal som anvande
henne vid arbeten pa farjorna och sliparna vid Valla och Herke. Férja 55 var Jamtlands minsta
jarnfarja, hon tog tre bilar av Hundkojans storlek och tva om bilarna var lite stérre. Storsta tra-
fikanhopningen var mest pa bingokvallarna, da kunde det bli ko! Ett ar, 1969, fick hon rycka
in och tjanstgdra i Sundsbackssundet nagra veckor innan farja 281 blev klar for trafik dar.
Féarjemannen Helge Kvick foljde med farjan till Storsjon och kom att arbeta med farjor har.
Helge hade borjat i Finnerasnaset 1949.

Farjor som trafikerat denna led:

— 1898 Okénda flytetyg, ingen organiserad farjeled
1898 — 1927 Okénda farjor, avlonad farjeman
1927 — 1935 Tréfarja, byggd av Strandberg, Hammerdal. 8,35 x 4,0 x 0,85
1935 — 1952 Féarja 68, Trafarja, ocksa Strandberg, Hammerdal. 11,02 x 4,33 x
0,55
1953 — 1953 Férja 179
1954 — 1967 Féarja 55
Ledens langd 215 meter
FLATNORLEDEN

Hér kommer en farjeled till som ocks_é ligger utanfor Storsjon. Den 29 oktober 1980 fanns fol-
jande artikel inford i Lanstidningen, Ostersund.

Om farjorna och farjemannen i detta sund ger Arne Backman en aterblick. 1904 auktionera-
des farjemanssysslan ut till Olof Nilsson som efter en tid flyttade till Rissna. Han éverlamna-
de da farjemanssysslan till sin svager Olof Alfred Andersson i Flatnor. Ersattningen var hela
300 kronor per ar. Pa den tiden var det roddfarja, liknande en stor bat med tvar akter. Om
nagon ville 6ver fran motsatt sida flaggades med vit farg. Andersson uppratthéll farjetrafiken
till 1906.

1906 till 1910 var det Jonas Hamberg i Skurun som svarade for trafiken dver sundet, med
samma utrustning och arbetsvillkor som Andersson haft. Hosten 1910 emigrerade Hamberg
till Amerika. | elva ar, fran 1911 till 1922 var det Manne Haglin som stod for dverskeppning-
en i Flatnorsundet, till en bérjan med samma utrustning som hans foregangare. 1912 eller
1913 byggdes en storre farja vilken styrdes med lina och drogs med klotsar som hakades pa
linan. Nu kunde antligen hast och vagn samtidigt éverskeppas.

Under senare delen av Hoglins tid som farjeman skaffade han en stor motorbat vilken &ven
ofta anvandes till lustturer pa Bodsjo. Pa sitt satt blev det narapa en glanstid for Flatnor och
Skurun. Men 1922 flyttade Hoglin med familj till Ostersund dar han bland annat sysslade
med batbyggeri. Hoglin och hans s6ner var mycket musikaliska. Alla kanner till det populara
Hoglins kapell som spelade runt om i lanet p& danser och fester.

Farjemanssysslan i Flatnorsundet har tidvis gatt i samma slékt. 1923 blev Olof Nilssons son
Erik Olsson farjeman. Aven han emigrerade till Amerika i januari 1925. 1924 byggdes det
ater en storre farja, aven den av tra, vilken sjosattes i juli 1924. Den utrustades med en Archi-
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medes utombordsmotor som hangdes pa sidan av fartyget. Darigenom underlattades Gver-
skeppningen betydligt. John Erik Olsson borjade som farjeman 1925, med nagot sa nar ord-
nade anstallningsférhallanden. Hans arbetsuppgifter var framst att sommartid skéta trafiken
over sundet. Vintertid blev det sortering och kontroll av utkdrda kubikmetergrus fran grus-
gropen “Getryggen” vid Herrevadsstrommen. Utkorningen av grus skedde med hdst och
slade till upplag efter vagarna. 1934 krossades grus och kérdes ut med lastbil. Da fick farje-
mannen &agna sig at underhall av farja och bryggor samt kontroll av isvag mm.

1938 sjosattes forsta platfarjan, byggd vid Vaplans Verkstader. Denna férja lastade 18 ton.
Samma ar tillsattes en bitradande farjman och det blev John Eriks son Torkel Jonsson och ar-
betsuppgifterna delades upp pa tva man. 1942 slutade Torkel som farjkarl och i stallet kom
brodern Henry Jonsson. John Erik Olsson gick i pension efter 25 ars tjanst 1950. Sonen Har-
ry fick pension den 1 juli 1980. D& hade han varit farjeman sedan 1942, saledes i hela 38 ar.
LT:s sagesman Arne Backman blev i april 1950 farjman tillsammans med Henry Jonsson och
fran 1962 aven med Bertil Holmberg. Arne Backman pensionerades efter 24 ars anstallning
som farjman 1974. Nuvarande anstéllda vid flatnorsundet &r Jonny Jonsson, Bertil Holmberg
och Allan Nilsson. Fran 1977 ar en ny farja i drift. Bade farjman och resande ar i allmanhet
mycket ndjda med den nya farjan, vilken nu pa grund av missriktad sparsamhet skall dras in.
Till endast besvar, okade kostnader och tidsspillan for glesbygdens boende, framhaller man.

1937 undersoktes behovet av en ny och storre farja till Flatnorsundet. Den gamla tréférjan var
14 ar gammal och rutten. Forfragningsunderlag gick ut i december 1937. Anbudet att fa byg-
ga denna farja 6ppnades den 7 februari 1938 och det var Jerfeds och Sunds bruks verkstader
som hade det lagsta priset men aven hér, det var likadant i Stavresundet, ansags motorn vara
val svag sa ordern gick till Arbra Verkstader. Det star i artikeln att farjan fran Waplans sjo-
sattes 1938 men den slutliga ritningen specificerades den 1 november 1938 och dérmed torde
farjan ha kommit i trafik 1939. Det mérkliga &r att kontrakt skrevs den 30 juni 1938 mellan
bestallaren och Arbrd om att leverera farjorna till bade Stavre och Flatnor till ett pris av
28 800 kr styck for leverans den 1/10 1938. Waplans byggde emellertid denna farja at Arbra.
Markligt kan tyckas eftersom Waplans hade lagt ett eget dyrare anbud. Tydligen forekom
samarbete mellan Waplans och Arbra. Farjan besiktigades och ansags vara klar den 9 juni
1939. Motorn skulle vara en Scania-Vabis, lika den som satt i Roddsundsfarjan. Farjan skulle
byggas sa att den latt kunde delas pa vid en eventuell forflyttning. En bro fanns med i planer-
na, sa aven en farjemansbostad.

Redan i september 1938 skrevs en rapport dar man ansag att den nya farjan var for liten. Na-
val, farjan byggdes och den ersattes 1977 av en ny, nummer 235. | borjan pa 1980-talet aktua-
liserades brofragan igen och man raknade med att en bro skulle kosta 5 miljoner kronor att
bygga. Driften av farjan uppgick till 700.000 kr/ar sa en bro skulle foljaktligen vara betald pa
fem ar. UIf Adelsohn, davarande kommunikationsminister, lovade att Flatnor skulle fa en bro.
1982 var bron fardig och farjan darmed 6verflodig. Bron dr 70 meter 1ang. Farja 235 saldes
for 35.000 kr till Kalix Sjotjanst AB 1983.

Féarjeman:

Petter Hellstrom
1904 — 1906 Olov Nilsson
1907 — 1910 Jonas Hamberg
1911 - 1922 Manne Hoglin
1923 - 1924 Erik Olsson

1925 — 1950 John Erik Olsson
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1950 - 1974 Arne Backman

1977 — Bertil Holmberg (1962) och Jonny Jonsson
Féarjor:

1890ca — 1904 Enkel spelflotte

1904 — 1912/1913 Roddfarja av tra

1912/1913 — 1924 Dragfarja av tra

1924 — 1938 Tréfarja som drevs av en utombordsmotor
1939 — 1976 Férja 70, jarnfarja, byggd av Waplans.
1977 — 1982 Férja 235

Ledens langd var ca 300 meter.
GADDEDE

Né&r vdgen mot Stromsund bdérjade byggas 1872 hade en féarjeforbindelse planerats nedanfor
Gaddedeforsen. Senare beslots dock att en bro skulle byggas. Fram till dess anvandes bat och
flotte. En narboende brukade hjalpa till med rodden men var troligen inte anstélld.

GALLO

Gallo var ett gammalt farjesund, troligen hade man bemannad farjerodd redan under medelti-
den. Broar byggdes 1644 och 1665.

HAMMARFORSEN

1891 undersoktes om mdjligheterna att bygga en jarnvagsbro 6ver Ammeran vid Hammar-
forsen, “vérldens yngsta vattenfall” som nagon betraktare uttryckte det.

HAMMERDALSSUNDET

Pa 1700-talet kom ordinarie farjeman bade till Hammerdalssundet och Stromsundet. 1768 var
kommunikationerna mellan Hammerdal och Stugun daliga pga brist pa vagar. 1791 hade man
borjat bygga vag mellan dessa tva orter. Vagarna tycks ha varit i daligt skick generellt sett i
Jamtland. From mitten av 1800 skottes denna farjetrafik i flera generationer av slakten Glantz.
Far Erik Glantz var farjeman i 26 ar tom 1875. De boende utom socknen fick betala 5 6re, for
hast 15 6re och for lass 20 6re vid den har tidpunkten. Myndighetspersoner fick aka gratis.

1899 forbdttrades “anordningarna” runt firjeldget vid Hammerdals kyrka. 1900 fortsatte man
med forbattringarna.
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Ovan ser vi originalritningen pa farja 62/79 som byggdes av Waplans och som levererades
1930.

Hans son Erik Glantz d y tog éver sysslan efter sin far och han var farjeman i 42 ar. Sonen
Erik var kand for sin kroppsstyrka. Sa sent som 1940 var det Glantz i fjarde led som skotte
farjningen. 1930 levererade Waplans en jarnfarja till Hammerdal. Runt detta sund har ett
flertal manniskor mist livet bade genom olyckor och handgemang. 1939/40 gjorde Mar-
tenssons smidesverkstad arbete pa farjan, dven Unger och Son utférde arbeten. Den 4 novem-
ber 1944 var bron klar och féarjan gick sin sista tur. Den forflyttades till Strémsund. Riksvag
45 som numera heter E 45 gar i dag 6ver denna bro.

Nar denna bro som blev klar 1944 skulle ersattas 1992 sd omkom en arbetare den 3 juli da ett
brospann rasade.

— 1887 Roddfarja i tra
1887 — 1894 Roddfarja i tréa
1894 — 1920 Dragférja i trd, drogs med katting istéllet for vajer
1920 — 1927 Dragfarja i tra
1927 — 1930 Samma som ovan men forsedd med motor
1930 — 1938 62/79, jarnfarja
1938 — 1944 Samma som ovan men forlangd 5 meter

HEDE

Hede fick bro redan 1760. Tyvarr forstordes den och dess eftertradare av isen innan man ar
1786 lyckades bygga en bestaende bro. Innan dess fanns en farja.

HAKANSTA-NORDERO LEDEN

Ar 1518 far én namnet Norderdy. Norderdns kyrka dateras till 1000-talet. Norderén har fatt
namnet efter guden Njord.
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Sedan urminnes tider har bonderna pa Norderon haft sina utmarker pa Marbysidan och darfor
varit tvungna att ta sig 6ver den 2 700 meter breda Hakanstaleden. Farjningen har tycks ha
borjat i mitten pa 1800-talet med en enkel farkost. 1860 byggde Per Ny en farja som skulle ga
mellan Norderén och Hakansta.

Vigen mellan Onsta pa Norderdns Gstra sida och Vastanede pa den vastra sidan dar Hakansta-
farjan utgdr, byggdes p& 1870-talet. Ar 1899 begarde Norderdns sockenman att ocksé Hallen
och Marby socknar skulle delta i kostnaderna for farjrodden men man fick avslag. Ar 1911
anskaffade man tillsammans en rodd- och segelfarja for att kunna ta sig sjalv och sina djur till
beten och skogsarbete pa fastlandet. Erik Norelius, mangarig farjekarl pa denna led, minns
den kombinerade rodd- och segelfarjan redan 1928. Nar végstyrelsen tog 6ver trafiken 1930
anskaffades en Spanasbat i trd, 12 m lang och 5 m bred och driven av en 12 hk Penta-motor.
Nu anstélldes ocksa den forste farjekarlen, Otto Frisk. 1932 kdrde man sa pass lange pa hos-
ten att traskrovet tog skada av isen. Man fick reparera for 350 kr. 1935 fanns det tva forslag
pa ny farja till Hakansta. Det ena var en lindragen farja och det andra en motordriven. 1936
overtogs farjeforbindelsen av Hallens tingslags vaghallningsdistrikt. 1938 fick P. Oscar Nils-
son tjanst som farjeman och han sokte aven tjansten pa den nya farjan 1943. Hans Iénean-
sprak var 2 400 kr. Vid den har tidpunkten korde farjan 3 turer per dag.

Den 20 november 1940 blaste det hard nordvastlig vind och farjekarlarna ombord styrde upp
mot vinden, mot Verkon. Dar fick man motorstopp varvid farjan drev sdderut upp pa land. Att
man kastat dragg hjalpte foga. Det slogs hal i baten, en skada som fick lagas till nastkomman-
de sasong. Man ska ha i atanke att denna farja fraktade mycket djur mellan Norderén och Ha-
kansta sd skitlukten” var konstant. Denna trifirja var ute for en del olyckstillbud sa dérfor
hastade det att skaffa en ny och béttre farja.

1939 kom ett nytt forslag pa en motordriven farja och den 22 maj 1940 sa var nybyggnadsrit-
ningen klar och det blev en propellerdriven farja. Det var manga turer mellan bestéllare och
tillverkare pa den nya féarjan, den som fick nummer 73. Flera varv var tillfragade och de lam-
nade aven anbud. Betongfarjan ansags vara overlagsen sakerhetsmassigt men Waplans var det
anbud som hade flest fordelar sa Waplans fick ordern och 1941 var farjan klar. Nu hade kriget
brutit ut och den raoljemotor som skulle driva farjan skulle bli for dyr att bygga om till gen-
gasdrift varfor bestallaren begérde in offerter pa motorer utrustade med gengasaggregat. Wap-
lans offererade en Scania-Vabis typ 1664 och Arbra en Volvo motor. Arbra fick ordern och de
fick montera in den i Waplans lokaler i Nalden! Man hade ansokt om att fa bensin till motorn
men fick avslag. Man undersokte 1941 om angaren Thomée kunde kora denna led under kri-
get men man fick nej fran redaren. Lite markligt kan tyckas eftersom Norderéborna dgde Tho-
mée och dessutom hade markintressen pa Marby-sidan. Thomée gick markligt nog turer fran
Norderd brygga som ligger pa ons Gstra sida bla till Hallen sa det skulle inte ha blivit fraga
om en speciellt 1dng omvag. Ar 1943 byttes sa trafdrjan ut mot denna nya platfarja och denna
farja fick som sagt nummer 73. Efter kriget sa byttes Volvomotorn ut mot tandkulemotorn
som hade statt i Waplans lokaler sedan 1941. Man kan se i brevvaxlingen att Waplans var lite
irriterade 6ver handlaggningen med 73:an. Den stod i deras lokaler och 1941 skrev man att
man inte hade tid att fardigstalla farjan enligt bestallarens 6nskemal, det var full verksamhet i
lokalerna. Man kunde inte heller langre sta for offertpriserna. Det var onekligen en segdragen
historia, anbudet togs redan 1939 men 73:an kom inte i trafik forran 1943 som namnts. Hon
var klar for provkorning i Dvarsétt den 16 mars 1943. Den hér farjan trafikerade efter om-
byggnad leden fram till 1967 ndr den ersattes av 218/Skade.
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Nar denna farja slutar att ga for aret da isen lagger kér man helt enkelt pa isvagarna. Sa ock
denna vinterdag nagon gang pa 1940-talet. En akare Albertsson fran Hallen korde en lastbil
lastad med kastved fran Hallen mot Ostersund. Kommen till Norderén bar det sig inte battre
an att isen brast och lasthilen for igenom, kastved spreds éver isen och de tva personerna i
lastbilen hann radda sig genom att hoppa ut ur lastbilshytten.

Da denna farja drabbades av fel och fick stélla in turer sa hoppade Ante pa Verkén i in och
korde med sin bat som var rejal. Denna motor hade startsnére och vid ett tillfalle skulle pras-
ten dka med men han satt ivdgen ndr Ante skulle starta motorn. ”Flytta pa Dig, prastfan”, sade
Ante. Prasten antydde senare att han inte var néjd med bemdtandet!

Ovan ser vi originalritningen pa farja 61/73 som levererades 1943 efter segslitna turer.

En farjeman var inte blyg av sig, det hadnde att han tog farjan och kérde in till staden dar han
gick pa Stadskallaren! Aven resor till Verkon forekom dar det festades pa natten, pd morgo-
nen hemféard med farjan!

Den 9 november 1942 s& upptackte man att befalhavaren pa denna farja inte hade tillracklig
kompetens. Férjan fick trots allt ta 113 passagerare.

Fran borjan var det Offerdals vagdistrikt som hade ansvaret for denna féarja och sedan blev det
Hallens kommun. Nar farja 73 korde sin premiértur 1943 sa skottes spakarna av landshévding
Lofgren.

Angaren Thomée hade slutat att ga mellan Norderén och Ostersund 1955 och 1956 blev ett ar
da bonderna fick frakta sina produkter via Hakansta- och Sannsundsfarjan till Ostersund. En
rejal omvag. For att komma i gang sa tidigt som mojligt sa sprangde man isen med dynamit
for att 6ppna rannan. Det gick at ca 600 kg dynamit. Vid ett tillfalle var vagméstaren och en
person till i samarbete med sprangningen. Den ene av dem lag pa farjklaffen da klaffen vek
sig och gubben for i vattnet!
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En sak som verkar marklig ar att inte Norder6bonderna anlitade nagon av Storsjons angbatar
for djurtransporter vid den har tidpunkten mellan Norderén och Hakansta. Angaren Tor hade
en naturlig vag fran Ostersund till Hallen bl a anlopande Nordero brygga fram tom 1930. Till
staden anlitades angbatarna for allehanda transporter. Den forsta bilen kom till Norderon i
borjan av 1930-talet sa farjorna var inte byggda for biltrafik i nagon storre skala.

Innan skifttjanstgoring kom i bruk fick farjorna anlitas vid behov pa de tider som inte var nor-
mala, bl a natter. En av farjekarlarna fick man prata forsiktigt med om man skulle f& honom
att gora en tur utanfor tidtabellen. Vid ett tillfalle skulle provinsialldkaren aka éver sundet da
farjan inte gick. Mannen som korde bilen visste att det gallde att prata forsiktigt med férje-
mannen sa han gick in i stugan och borjade prata med skepparen. Allt gick sa val att efter en
stunds prat skulle sa farjekarlen kdra 6ver ekipaget. Precis da han ska satta fotterna i skorna
kommer ldkaren in och ryar ”Varfor tar det sd'n tid?” med atfoljande kommentarer. Férje-
mannen tog lugnt ur sina fotter ur skorna sa det var bara for de tva herrarna att kora runt via
Svenstavik in till Ostersund.

En annan farjekarl var daremot valdigt snall och korde extraturer nar sa behovdes. En gang
fick han fragan om han kunde kora en extratur men innan han hann svara sade frun: Det kan
Du vil gora. DA tittade han pa sin fru och sade, “kanske Du ska kora”.

Pa 1950 och 60-talet var flygplanet Tunnan stationerat pa F4 pa Froson. Det fanns en skicklig
pilot dar och han tyckte om att skramma férjepersonalen ibland. Han kunde flyga dver farjan
och fanns det ingen ombord mer &n personalen flég han ned mot Svenstavik, vande och flog
tillbaka med full fart precis strax 6ver farjehytten. 10 meter éver vattnet och ca 900 km/tim!
Danet lar ha varit enormt.

Trots dubbelbemanning s& kunde trottheten ta 6verhand. En gang tog farjan en underlig kurs
fran Hakansta pa sin fard mot Norderon. En kvinna som akte med farjan sokte upp en av far-
jeméannen som satt och sov tillsammans med sin kompanjon. De var da pa god vag mot Vall-
viken sa det var bara att vanda tillbaka.

1958 skulle farjan forlangas varfor hon kordes upp till Ytteran dar Waplans gjorde jobbet.
Hon fick daven en ny styrhytt. Det var ett ganska stort arbete som skulle géras och det tog nés-
tan hela sommaren innan 73:an var tillbaka i trafik. Under tiden fick Géte Hoglund kora skol-
barnen i en plateka. Nar det var daligt vader sa slog vattnet in i baten och blandade ut bensi-
nen vilket i sin tur gjorde att motorn stannade. Barnen bade grinade och skrek innan Gote fatt
i gang motorn igen. Flytvastar fanns inte ombord. Allt gick emellertid bra och farja 73 kom
tillbaka pa hosten forlangd ca 10 meter. En gang var vadret s hart att farjan inte klarade av att
angora vare sig Hakansta eller Norderdn. De gick da till Verkon och kdrde upp henne pa en
sandstrand dar och invéntade béttre vader. Tack och lov har det aldrig forekommit haverier i
hart vader.

Det har varit svart att fortdja vid Hakansta da det har varit smalt palat vilket gjorde att de var
tvungna att kora for full maskin sa att de fick skydd av palverket vid hart vader. De som inte
var vana resenarer pa denna led satte hjartat i halsgropen nar de sag med vilken fart de nar-
made sig farjelaget. Att backslaget dessutom var knepigt att hantera gjorde inte saken lattare
for personalen.

Vid ett tillfalle nar det var ordentlig dimma sa tog farjemannen ut kompassriktningen och kor-
de ivag fran Hakansta. Eftersom det var host sa startade den enda bilféraren ombord sin bil-
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motor. Detta fick till foljd att farjans kompass borjade snurra runt och innan de fatt bilforaren
att stanna motorn var de helt ur kurs. Nu fick de kora helt pa ’kann”. Efter nagra timmar fick
de syn pa land — Verkon! Skam den som ger sig, de gav sig ater ivag mot Marby-landet och
efter en stund kom de mycket riktigt i land, dock en bra bit fran farjelaget. De korde vidare
men aterkom tre ganger till samma plats! Tragen vinner och efter en stund hade de kommit
narmare farjelaget och efter 7 timmar kunde de &ntligen fortoja vid farjelaget. Resan tar nor-
malt 12 minuter.

Den 1 november 1959 borjade Alf Nilsson kdra denna led mellan Norderén och Hakansta.
Han korde darefter farja i 32 ar, mestadels denna farja. Alf fick dven hoppa in och kora farjor
overallt pa sjon eftersom han hade behdrighet till detta. Farjorna anvandes ocksa av elverket
da det forekom mycket kabeldragningar i Storsjon. Dessutom levererades ju farjor samt att de
skulle upp pa slip for service, inspektioner och reparationer.

Det har ocksa hént att de kort i cirklar ute pa sjon nar dimman varit tat och kompassen konst-
rat. Man blir fundersam nar man moter sina egna svallvagor pa en lugn sjo!

Pa varen sa ville man komma igang sa tidigt som majligt med farjetrafiken s& man sprangde
helt enkelt upp en fara. Detta var nog inte helt ofarligt. Ibland drog man en kélke lastad med
dynamit, tandhattar och borr. P4 morgonen bar isen bra men fram pa eftermiddagen kunde det
racka med att satta staven i isen sa gick den igenom. Detta forfaringssatt forekom pa de flesta
av sjons leder.

Det kunde vara vanskligt att transportera djur pa farjorna eftersom de parerade vagorna men
kom i otakt vilket kunde gora dverresan obehaglig. Man fick dessutom kryssa med 73:an for
att minska rullningarna ombord da vadret var svart. En sak som det fanns gott om var djur-
spillning sd oddren maste ha varit vanligt forekommande. En av skepparna kom pa att han
kunde passa pa att ”spola” av dicket med hjilp av sjon. Nir sjogéngen var kraftig och det inte
fanns nagra resenarer ombord passade han da pa att falla ned den klaff som gick mot vagorna.
Tanken var att vagorna skulle sla in éver dack och skolja det. Dock var vagornas kraft for
stark sa hydraulkolvarna som hojer och sanker klaffen knacktes! Pa nagot vis lyckades han
forklara hiandelsen pa ett nagorlunda trovardigt sétt for arbetsgivaren.

1960 infordes 3 skift. Da 73:an var lite egen att hantera med roder och backslag hande det nar
det kom ny personal att det kunde smélla lite i bryggorna vid angéring. Den rutinerade kunde
sdkert hjilpa” till ocksd! Vad gor man inte for att fa spela sma spratt. Dubbelbemanning och
treskift innebar hojda kostnader sa de ansvariga funderade pa att bygga om 73:an till lindrift
for att ddrmed kunna ta bort en man.

Vid ett tillfalle da farjan hade dubbelbemanning forsov sig den ene farjekarlen. Hans kollega
tog da resolut och korde farjans tur ensam. Allt gick bra och han fick varken ris eller ros for
detta!

Den 4 december 1964 blev Alf ut for en olycka i maskinrummet pa farjan. Vid arbete nara
motorn fick han handen i mellan drivremmen och hjulet som driver remmen varvid ett finger
forkortades och tummen blev svart skadad. Tack och lov kunde ldkarna radda tummen. | sep-
tember 1967 kom farja 218, Skade, till Hakanstaleden fran Sannsundet. Kylningen till moto-
rerna sker har uppe pa Storsjon oftast med sjovatten. Storsjons vatten har bade bra ph och dH
varde. Pa 73:an hade man dock vatten mellan skotten och allteftersom vattnet varmdes upp av
motorerna sa pumpade man vattnet mellan skotten. En sak som var och ar farlig ar nar spri-
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darréren for dieseloljan spricker och oljan sprutar direkt pa det heta grenroret. Detta forekom
ganska ofta pa farjorna vid den har tidpunkten. Nu ar denna farlighet bortbyggd i de moderna
motorer som installeras.

Farja 218/Skade hade avgasroren markligt dragna fran borjan, de var dragna sa att de skulle
kunna varma upp klaffarna nar det blev kallt. | med detta sa blev hon hogljudd. En av farje-
mannen var mycket forsiktig och hade laga motorvarv for han trodde att det var bra fér mo-
torerna. Né&r sedan hans kollega korde gasade han lite mer vilket medforde att motorerna rok
ganska mycket ett tag. Den forsiktiga korningen innebar att en motor sotskar.

1980 ville vagdirektoren Olle Andersson dra in tre farjor i lanet, bl a Hakanstafarjan. Anled-
ningen var att denna farja kraver tva mans besattning och da arbetade sammanlagt 11 personer
vid denna farja. Vid den har tidpunkten fraktades 175 personbilar per dygn pa denna led mot 1
000 vid Vallsundet.

I juni 1986 fortdjde farjemannen som vanligt for natten, d v s endast att klaffens klor satt i
farjelaget. Pa natten blaste det upp till 20 m/s och férjan slet sig och gav sig ivag pa en opla-
nerad resa. 100 meter soderut gick hon pa land. Denna landkanning orsakade stora skador pa
farjan. Man fick lov att anlita Rodosundsfarjan for att komma loss och déarefter bogseras till
Herke slip. Pa slipen lag redan en farja for reparation. Nu blev det brattom att fa den farjan i
sjon sa att farja 218 kunde komma upp for reparationer. Sedan blev det ett ordentligt omstu-
vande av farjorna pa Storsjon for att ersatta 218. Eftersom Hakanstafarjan ar frigaende sa har
den en annan utrustning, bl a lanternorna och dess placering, som inte de andra farjorna har.

1989 var det ater tidningsrubriker om denna farjas framtid. VVagverket drog ned pa turtatheten
och det skyllde man pa att farjan vibrerade sa mycket att personalen blev lidande.

Nu finns det folk som propagerar for att Hakanstafarjan ska flyttas fran sin nuvarande led en
bit soderut. Tanken ar att den da ska kora mellan Vallviken och Orrviken. Da skulle man slip-
pa bilkdrningen dver Norderon och farjan som gar mellan Norderdn-Ison. Restiden for de bo-
ende pa Hallensidan skulle d& minska.

De som arbetar pa denna linlosa farja tycker det dr intressant nir vadret ar lite ”flurigt”. Den
vanliga vardagen bryts da av. Det har varit smalt att kora in farjan pa Hakansta-sidan da det
har varit smalt palat vilket gjort att de som aker for forsta gangen blivit nervosa av farjans fart
in mot farjelaget. Man har varit tvungen att ha bra fart for att vinden inte ska kunna ta farjan.

1991 var det sa lite vatten i Storsjon att Hakanstaférjan inte kunde ga ty hon skrapade mot sj6-
botten. Allt enligt en tidningsartikel. Nu &r inte lagt vattenstand direkt ovanligt i denna sjo sa
tidigt pa varen utan det onormala denna var var att isen hade gatt sa tidigt sa det upplevdes
som om sjon var onormalt lag.

Nar farja 300/Skidbladner sattes i trafik 1998 pa denna led fanns foljande artikel i ortspressen:

“Hdkanstaleden i Storsjon i Jamtland har fatt en ny ordinarie firja. Skidbladner har sjosatts
vid Herke slip efter omfattande uppgradering. Skrovet har modifierats pa sa séatt att botten-
linjen dragits upp vid &ndarna for att minska djupgaendet. Nya aquamaster (propellrar) mo-
dell CRP har monterats och ett aggregat har lagts i reserv. Dessutom har Skidbladner utrust-
ats med nya miljooptimerade maskiner. Kostnaden for upprustningen ligger pa drygt 7 miljo-
ner kronor”.
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Trots denna dyra ombyggnad fungerar inte Skidbladner till full belatenhet. Dessa nya propell-
rar lacker bade vatten och olja och hon kraver regelbunden tillsyn/reparationer. Hon har varit
till bekymmer sedan hon byggdes. Varvet som skulle bygga henne gick i konkurs innan férjan
var klar sa Waplans fick gora jobbet fardigt. Hon skulle sattas in pa denna trad mycket tidi-
gare men hon gick sa daligt i sjon att hon inte kunde halla tidtabellen. 300/Skidbladner blev
da reservfarja till stort fortret for de farjeman som fick henne da deras ordinarie farja var pa
slip. Dessutom hade hon en del barnsjukdomar nar hon kom i trafik. Hon gar dock valdigt fint
nu, inga vibrationer pa dack och de kraftiga motorerna tvingar henne fram i sjon i god fart om
sa behdvs.

Sedan Vallsundsbron blev byggd sa har biltrafiken 6ver denna led dkat markant eftersom man
nu inte blir stdende i kon vid Vallsundsfarjan. Det verkar som om ocksa 300:an snart blir for
liten pa den har leden. Det finns planer pa att lagga luftledning pa sjobotten for att kunna kora
vintertrafik. Detta skulle naturligtvis vara en forbattring for de boende pa Marbysidan. Det
blir ju annars ett glapp fran det att farjan slutar att ga pa hosten till dess att isvagen blir klar
och omvant pa varen. Pa isvagen kan dessutom ingen tung trafik kora.

Den 17 januari 2005 gar fortfarande farjan, vintern har varit mycket mild vilket gjort att isen
inte hindrat farjans trafik. Ja, tom i februari ar den i trafik.

Farjor som trafikerat Hakanstaleden:

1860 — 1911 Enkel farkost, troligen roddférja, byggd av Per Ny
1911 - 1929 Segel/roddfarja byggd i tré

1930 — 1943 Motordriven farja, byggd itrd av Spanas

1943 — 1967 Farja 73

1967 — 1998 Férja 218, Skade

1998 — Férja 300, Skidbladner

Ledens langd: 2700 m

HOGLAND - JARKVISSLE

Hér gick farjan troligen till 1950-talet. Den fraktade personbilar men inga lastbilar. Man an-

vande en farjningsmetod som gick ut pa att man akte med strommen nedstroms vid éverfar-

ten. Nar man landat drog man farjan uppstroms en bit och sedan akte man nedstroms igen till
farjelaget pa den andra sidan.

IMNAS

1860 fanns det planer pa att starta en farjeled mellan Imnéas och Vallviken. 1861 vadrades en
mdjlighet att starta upp med farjerodd.

ISOLEDEN

Innan det blev ordnad béattrafik p& Storsjon fick Norderoborna ro da de skulle in till Oster-
sund. Till detta hade man tva roddbatar vilka hette Frysihjal och Svéltihjal. Redan 1889 fanns
det ett forslag pa en farjeled mellan Imnas i Sunne och Vallviken men forslaget avslogs av
landstinget.
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Nar denna led skulle startas fanns det forslag att farjan skulle ga fran Djupstan via Norderons
s6dra udde och darefter till Hakansta och omvant. Andersén hade ingen broforbindelse innan
denna farjeled Oppnades utan Anderson fick landforbindelsen nér Norderon fick sin farja
1957. Dar farjan utgar fran Ison i dag ar det ett av de djupaste stallena, det & mycket grundare
pé sidan om detta firjelage. Andock maste farjorna byggas med sé litet djupgaende som moj-
ligt. Nar farjelaget skulle byggas pa Norderon sa fick intressenter lagga anbud pa stenfyllning.
Sa gjorde dven Erik Norelius som hade en egen angbatsbrygga av sten liggande i omedelbar
narhet till det nya farjelaget. Denna brygga hade kommit till av Eriks far som skjutsat sten ned
till stranden da han brukade jorden och traffade pa sten. Det blev en ansenlig mangd sten un-
der arens lopp. Tjanstemannen pa Vagverket blev forvanade nar Erik lade anbud. Har Du
sten? Javisst, svarade Erik. Var da? Alldeles intill det nya farjelaget! Men det ska ju vara pi-
ren for farjan utbrast tjinstemannen. Jag bestdmmer val 6ver min egen sten replikerade Erik.
Detta kunde inte fornekas sa Vagverket skickade upp en man som beraknade stenfyllningen
till 1 500 kbm. Erik fick 1,- kbm, 1 500,- kr. Bryggan hade kommit till pa slutet av 1890-ta-
let.

Isdleden ligger i Ostersunds kommun och trafikeras liksom Hakanstaleden flitigt av resande
fran Ostersundsomradet till fjallvarlden. Ison &r historisk mark. Slaget vid Lillsundet &r histo-
riskt dokumenterat och mérken efter dessa strider finns pa Skansholmen dér skansarna fortfa-
rande vardas som minnesméarken. Den gamla kyrkoruinen fran 1178 &r en annan sevardhet.

N&amnas kan att 1941 kostade en taxiresa fran Norderdn till Ostersund 10, -.

En gang i tiden hade F4 Bynaset som bombmal och en vinterdag hade ett Lansenplan skjutit
mot Bynéset. Vid vandningen missbeddmde troligtvis piloten hdjden fér vanster vingspets
hakade i isen och drog upp en reva som blev grévre och grdvre till dess planet slog runt och
kraschade. Det akte sedan upp och ned i en kilometer spridande flygplansdelar omkring sig.
De tva ombord hade ingen chans att klara sig.

Om vi fortsatter att titta lite pa bryggor sa hittar vi Norder6 brygga lite langre norrut sett fran
farjelaget. Den byggdes 1899 och renoverades sa sent som vintern 2001/02 av bl a Bosse
Eriksson och bryggan ar nu i ett fantastiskt fint skick.

Annu lite norr om denna brygga fanns bryggan som anvandes av davarande sagen. Sagen pa
Norderén brann 1905 och nagra &r senare tog isen denna brygga. Angaren Framat hade sin
slip alldeles invid denna brygga.

For att fa isvagen korbar sa fort som mojligt pa hosten brukade man trampa snon. Istjockleken
kunde da fordubblas pa bara ndgra dagar. Manga fotter behdvdes. Det ansags pa den tiden att
det behovdes 8” for bilen. Det rickte inte riktigt en gng utan folk fick hoppa ur bilen fast den
korde. Nar det blev stopp sa sprang chaufforen ut och borjade slanga mjolkkrukorna Gver is-
en.

Att bo pd Norderon har bade for- och nackdelar. Det omgivande vattnet ger sin speciella
charm, men kan ocksa vara ett stort hinder, nar man behéver komma 6ver till fastlandet. Nor-
mala vintrar fros isen till ganska snart, och Norder6borna larde sig hur man behandlade isen
for att fort fa farbara isvéagar. | basta fall gick det att komma 6ver med hést redan i slutet av
november. ”Goda” vintrar var isvdgarna trafikabla till mitten av april. Men det vixlade. En
del vintrar ’lade” inte sjon forrdn i januari. Isvickning var dd en nodvéndig atgérd for att
snabbast maojligt fa korbar is for hastfordon. Norderéborna, och dven andra isberoende kring
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Storsjon, forfor pa samma satt. Metoden kan ha flerhundraarig tillampning. Sa fort mojligt nar
isen bar, minst tva tum, samlades tio - femton man for att, férsedda med yxor, genomhugga
isen pa en bredd av femton-tjugometer. Halen och tyngden av mannarna gjorde att ett vatten-
lager bildades 6ver isen och snabbt forstarkte den. Norderén — Hakansta, Norderén — Sunne,
Norderdn — Digernas 6ver Anderson, skottes av olika men ibland blandade gang. Riktning och
bredd markerades med ruskor. S& fort isen var korbar med hést, minst fyra tum, vidtog “vak-
ning”, riktning och bredd av vigen markerad med granruskor av storre format.

Redan i april kunde isen bli for svag for hastskjutsar. For att da fa mjélken till mejeriet, drog
bonderna sina mjolkkrukor pa kélkar 6ver isen till Sunne. Sedan lejde man nagon pa fastlan-
det att kora den vidare till mejeriet. Det kunde bli ganska langt sjoforfall innan angbatarna, da
oftast byggda av tréd, kunde ta sig ut till Norderdn. Sjon skulle néstan vara isfri.

Ett ar under slutet av 1920-talet varade sjoforfallet 5-6 veckor. Kommunalordforande Lars
Larsson ringde till flygflottiljen och férhorde sig om de kunde fa postsackar nedkastad fran
flygplan. Jo, det skulle ga. P& ett falt i Alsta fritt frén elledningar utbreddes ett vitt skynke for
att markera malet for postsdckarna. Tva ganger den véren fick de “luftpost™.

Bdnderna maste sjélva ta vara pa sin mjolk den tid det inte gick frakta den éver isen eller med
baten. Det ystades, karnades smor och koktes messmor i varje gard. Riktigt fabodliv.

Vardagar under sommaren avgick tva angbatar fran Ostersund pa eftermiddagen. Bada anl6p-
te Norderdn, varefter den ena gick till VVallviken, Vattjom, Dillne och Berg och den andra till
Gardsta, Hallen och Arvesund. Pa bestallning anlopte den senare Verkon. Pafoljande morgon
atervande bada till Ostersund. Under hogsommarens séndagar avgick en eller bada fran Oster -
sund pa morgonen for “lusttur” och tervinde pa kvéllen.

Nar man kommer i land pa Norderon sa kommer man till en mycket tvar hogerkurva efter
nagra hundra meters bilfard. Man kan dven svanga vanster in pa en mindre vag. Denna tvéra
kurva skulle byggas bort men da var man tvungen att ga igenom en gardstomt for denna kurva
skulle inte fa finnas. Gardsagaren hade val inte riktigt samma syn pa detta som Vagverket. Nu
ar det emellertid s gjort att denna vég fortsatter till véanster efter sjéstranden och da kunde
man kalla det for ett vagskal och i med detta var problemet 16st. Vagskal var inte forbjudna!
Isbleden ar den yngsta av farjelederna inom avdelning Nord. Den 6ppnades for trafik den 6
juni 1957 da den invigdes av davarande landshdvdingen i Jamtlands lan, Anders Tottie. Fram
till detta datum hade de boende pa Norderdn Hakanstaleden som sin enda led till och fran on.
Den forsta farjan hamtades vid Sannsundet den 3 juni 1957 och kordes for egen maskin till
Ison dar den alltsa sattes i trafik tre dagar senare. Vid Sannsundet hade den gjort tjanst i
manga ar, sedan 1931, innan den kom till 1sén. Denna farja kom senare att fi nummer 74.
Bytena av farjorna har kan verka lite marklig, Vallsundet hade fatt en helt ny farja aret innan,
nummer 207. Vallsundets linfarja som kom att f& nummer 72 senare akte till Sannsundet 1957
och Sannsundets farja fick dka upp till Ison. For Sannsundets del var detta farjebyte ett ned-
kop.

74:an "hoppade” ibland nir hon skulle fortdja vid farjeldget sd det var ganska precist med
djupgaendet. 1963 fick man farja 72 fran Sannsundet. 72:an hade byggts om rejalt innan den
sattes in pa Is6leden. Hon hade forlangts med 10 meter och dessutom forsetts med moderna
Schneiderpropellrar och dubbla Scaniamotorer. Aven klaffarna var nya.
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Vid ett tillfalle fick en liten gosse hjalpa till vid nitarbete pa 72:an. Han fick sétta pa sig en
overall och krypa ned i den tranga kélen dar det fanns rostvatten. Han fick halla emot pa ena
sidan medan smeden slog pa niten pa andra sidan spantet. Efter tre timmars slit fick han sin
vélfortjanta beléning — 50 6re! Han gjorde inte om detta arbete!

Ett ar tankte man starta sasongen tidigare genom att férsoka anvanda farjan i lite isbrytning.
Detta slet dock ordentligt pa det gamla maskineriet trots att man hade sprangt en ranna i for-
vag.

Trottheten kan ta ut sin ratt dven pa dessa arbetsplatser. En gang sa somnade farjekarlen men
han vaknade till precis innan han skulle angora bryggan, dock var farten alldels for hog sa det
blev en kraftig torn. N&r inspektdren kom upp for att undersoka vad som hant hade féarjekarlen
en liten nodlogn till hands. Den var inte béttre 4n att inspektoren sade at honom ”Ska Du ljuga
sa ljug inte sd att det blir simre!”

En gang skulle en lasthil kéra av farjan men det bar sig inte béttre &n att nar lastbilen skulle
kora av sa nar framhjulen stod pa land borjade bakhjulen att spinna, darmed skots farjan ba-
kat sa lastbilen hamnade i vattnet.

En luciaafton i slutet pa 1980-talet nar John Ottosson korde sa borjade dagen normalt. Dock
sag han en spricka i isen norrut mot Storsjoflaket och han var fundersam vad denna spricka
kunde ha for framtida hyss for sig. Det fanns ingen sno pa isen och vinden var vastlig vilket
gjorde att Vallsundsfarjan hade lite problem. Helt pl6tsligt slog vinden om till nordlig vilket
gjorde att John fick vinden i sidan. Vindstyrkan ¢kade och helt plotsligt slappte isflaket vid
den tidigare ndmnda sprickan. Alltihop kom mot farjan. John forsokte att komma i skydd
bakom stenpiren vid Isé-sidan och han hade bara ca 100 meter kvar da isen nadde honom. Nu
blaste det 35 m/s och kom sa att gora ett bra tag framover. Isflaket tog farjan med sig sidledes,
vajern gick tvart av, den gjorde en luftfard och sedan var den férsvunnen i sjon. John forsokte
att bryta sig ur isens grepp men han var helt chanslos. Han akte sidledes séderut och farjan var
nara Is6landet som inte ar djupt. Han var ocksa bekymrad for Gyltholmen. Hade farjan stran-
dat sa hade den frusit inne vilket inneburit att Norderdn troligen blivit helt utan fast landfor-
bindelse resten av vintern. Hakanstafarjan hade redan gjort vinter sa pa den sidan var det bara
isvégen att forlita sig till.

Efter manga timmars hart jobb med att forsoka komma loss sa lyckades John till slut att fa
farjan ur isens grepp och kunde sétta kurs mot Norderdén. Hela tiden var John bekymrad om
motorerna skulle klara av denna pafrestning utan att ga varma. Allt gick dock bra och nar han
landade pa Norderon sa stod herr och fru Norelius dar med varm fortaring. Gjorde gott dit det
kom! Efter denna fard brukade John fa fragan av sina arbetskamrater och om han tankte ta
med sig farjan hem till Vattjom!

Ar 2001 blaste det ordentligt vid ett tillfalle, 25 — 35 m/s nord-véstvind vilket fick farjan att
verka helt kraftlos. Blasten orsakade stor skada pa landbacken.

Aven 2002 blaste det mycket vid ett tillfalle men nu gick linan av s& farjemannen Gunnar No-
relius stallde helt enkelt farjan mot vinden till dess att det lugnade sig.

Tisdagen den 20 augusti 2002 bytte man farja Fréja 274 mot Hymer 275 da Froja skulle upp
pa slip for reparation av en propeller. Hymer kom i trafik 13.30. Froja var uppdragen pa slip
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kl 15.15 samma dag. Ett litet dopp fick Gunnar Norelius ta sig i det vackra vadret da en buss-
ning ramlade i sjon pa Is6-sidan.

Lanstidningen hade en artikel inférd den 12 januari 2005:

Vattnet i Storsjon har blivit kallare, det skapar problem for farjetrafiken. Problemen kan ha
ett samband med bygget av Storsjotunneln i Dvéarséatt. Varje dag gar det minst 37 avgangar
mellan Is6n och Norderon. | normala fall ska det vara isfritt runt bryggan dar farjorna lagger
in, sa ar inte fallet i dag. For att vi ska kunna ga i hamn maste en gréavare ta bort isen, annars
kommer vi inte in. Och sd ar det varje géng vi ska i hamn, sager Sven-Ake Gronvik, farjeman.

For att forhindra att isen fryser finns det en luftledning under vattnet dar farjan gar. Pa vin-
tern ar vattnet som varmast langst ner pa botten och luftledningen gor sa att det varma vatt-
net pa botten kommer upp till ytan. Pa sa satt fryser inte vattnet och farjorna tar sig i hamn u-
tan problem. | bdrjan av nittiotalet byggde Vattenregleringsféretagen en tunnel som ska tap-
pa vatten ur Storsjon i syfte att effektivisera elforsérjningen. Storsjétunneln tappar ur vattnet
narmast botten, dar det ar varmast.

Personalen som arbetar med farjetrafiken tycker att luftledningen inte fungerar bra sedan
Storsjotunneln byggdes. De tror att det varma vatten som ska sugas upp av luftledningen inte
hinner varmas upp, eftersom det tappas ur sjén genom tunneln. Alltsa &ar vattnet inte tillrack-
ligt varmt och isen smalter inte. Sedan tunneln byggdes fungerar inte luftledningen bra och sa
har det varit fran forsta vintern. Det skapar mycket extra arbete for oss. Men det ar ingen som
tar hansyn till vara problem, sager Sven-Ake Gronvik.

Vattenregleringsforetaget, som ar ansvarig for Storsjotunneln, har inte reflekterat éver pro-
blematiken. Det var aldrig en aktuell fraga under byggtiden, sager Lennart Markland som var
projektledare for tunnelbygget till LT. Jan-Erik Lundqvist, marinmeteorolog pa SMHI, tror
att ishildningen kan bero pa att det blast mycket pa sistone. Att blasten har betydelse for is-
tacket haller Sven-Ake Gronvik med om, men han tillagger: Det har blivit kallare, men férut
var det inga problem. Blast har det alltid gjort och landskapet ser ut som det gor. Det ar na-
got annat som har hant, sager han.

Farjor som trafikerat Isdleden:

1957 — 1962: Férja 74, propeller utan roder, f d Sannsundet, linstyrd
1963 — 1980: Férja 72, f d Sannsundet och f d Vallsundet

1980 — 1983: Férja 300, Skidbladner

1984 — 1998: Férja 275, Hymer

1999 — Férja 274, Froja

Ledens langd: 1 650 m.

Man kan av ovan utlasa att Is6leden aldrig har fatt en ny farja utan alltid &rvt andra leders.

JARPEN

Jarpen tillhorde ett av de aldsta farjesunden i Jamtland. Flera broar byggdes under 1700-talet
men alla raserades. Farjerodden upphdérde omkring 1860 nar vagen lades om och en bro bygg-
des.



32

Langt tillbaka beviljades statsbidrag med 15 140 riksdaler till byggandet av en bro éver Hjer-
pestrom.

| Ostersunds-Posten den 6 december 2006 stod féljande att lasa:

Enligt Fale Burmans (fodd i Kall 7 april 1758) anteckningar, ska det ha funnits en bro i Jar-
pen i borjan pa 1600-talet, men den bron blev troligtvis uppbréand under Baltzarfejden 1611 —
1613. Uppgifter om den gamla bron 1611 bekréaftas ocksa av en samtida handling fran den
norske lansherren i Trondheim i samband med svenskarnas angrepp pa Jamtland. Enligt Bo
Oscarsons historia om Jarpen, berattar han om en karta fran 1682 dar tva landfasten skulle
ha funnits dar nuvarande jarnvagsbro ar byggd. Troligtvis blev den férsta bron byggd av
norrmén eller danskar efter freden i Stettin 1570, da den dansk/norska administrationen be-
hovde battre forbindelser till Frosén och samtidigt béattre kunna forsvara Jamtland mot
svenskarna.

Omkring ar 1712 byggdes den andra bron av Lars Ytter och den var byggd pa stenkar. Denna
bro blev fordarvad av islossningen 1716, men ateruppbyggdes samma ar av Hans Ranklev,
lansman i Undersaker. Denna bro kvarstod till 1781. Dessa bada broar var byggda en bit ne-
danforEde, mitt for gamla Racklévska skolan. En ny bro byggdes 1782 av Jonas Hellstrom,
konstmastare vid Husa-Fréa gruvor men denna bro raserades redan 1787. Ar 1712 fanns vid
Hjarpe skans ett livligt trafikerat farjestalle. Om man laser farjor och farjetrafik i Jamtland
och Harjedalen kan man se att farjerodden upphérde omkring 1860.

Den femte bron byggdes nar vagen lades om och en ny bro byggdes fran Tosson till Jarpen
och landade d&r som nuvarande Are bokhandel &r belagen idag. Bro nummer sex byggdes &-
ren 1907-09 av Bergsunds Mekaniska verkstad AB i Stockholm, enligt beskrivning och rit-
ningar fran Vagverket Mitt i Ostersund. Bron &r ritad av Fritjof Wejneblad, Stockholm den 16
maj 1906. Material i landfastena var huggen sten i kallmur enligt arbetsbeskrivningarna.
Denna sten hamtades fran berget nedanfor Jarpe Skans for norra sidans landfaste. Den sodra
sidans landfaste hamtades fran berget nedanfor Virens hus pa Tosson. Bron ar uppford under
aren 1907 — 1909. Nar bron fyller 100 ar vet jag ej. Kanske nagot gammalt kommunprotokoll
kan omtala det.

Ar 1910 revs den gamla pélbron, den som gick parallellt med SJ:s bro. | slutet av 1800-talet
byggdes jarnvagsbron éver Jarpstrommen och den sjunde landsvéagsbron nar E14 byggdes
1960.

Vad ar flédet i dag under broarna? Ungefar 210 kubikmeter vatten per sekund nar Jarp-
strommens kraftverk kor for fullt. Vattenstandet under broarna ar ocksa beroende av Indals-
alvens flode, sarskilt under varfloden da vattenméangden vid Tannforsens spegel kan visa pa
dver 700 kubikmeter vatten per sekund.

Gunnar Hassmund
KAMMARVAGEN

Nar Kvittslebron var klar 1929 sa fanns det planer pa att lagga ned Sundsbackssundet och
flytta farjan till Kammarvagen. Den 4 november 1930 gjordes den forsta undersokningen.
Férjans storlek foreslogs vara 9 x 4,5 meter. Da skulle 4 ”automobiler” fa plats. Farjan borde
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vara motordriven och vara byggd i tra. Ledens langd var 1 415 meter. Man hade tittat pa farj-
orna i Flatnor och Ammer (Bracke) och de ansags passa. En ny farja skulle komma att kosta
83 700 kr men om man kunde fa Rodosundets farja skulle kostnaden stanna vid 53 100 kr.
R6do6- och Vallsundet gjorde namligen allt som stod i mansklig makt for att fa nya farjor och
da foreslogs bl a att Rodosundets farja fran 1925 skulle placeras i detta sund. Detta forslag
lades fram 1936. 1940 kom aterigen forslaget att Rodosundets farja skulle placeras i Kammar-
vagen. Tanken var att Rodosundet da skulle fa Vallsundets farja fran 1934 och Vallsundet
skulle da fa en helt ny farja. Nu blev det inget av med detta, farjan blev kvar i Sundsbacken ett
tag till.

KOLSLATT, Alvros socken
Kolslatt ar det aldsta farjestallet i Harjedalen. Det ersattes 1937 av en landsvégsbro i Alvros.

KROKOMSLEDEN

Det byggdes flera broar dven har liksom i Jarpen pa 1700 och 1800-talet. Broarna fick ersét-
tas av farjerodd nar de raserades.

Det byggdes en bestaende bro 1861 och efter det artalet har det inte funnits nagon farja dar.
Denna bro planerades den 12 augusti 1860 och man tillhérde markligt nog Brunflo socken.

LIDEN

Denna led ar ocksd gammal. Min farmors morfars morfar, Olof Persson, var farjeman har i
slutet pa 1700-talet for 1796 tomde Vild-Hussen Ragundasjon och darefter behdvdes ingen
farja har.

LINSALL

Bron 6ver Ljusnan vid Linsélls kyrka byggdes anyo 1750. Innan dess anvande man bat och
flotte.

LIT

Indalsélven kallades dven for Litsan 1540. Det byggdes en bro 1711 — 1713 och den var 57 m
lang. Den tycks inte ha varit speciellt bra byggd for den brots av redan 1715! Den lagades
men brots sonder igen 1718. Nu fick man aterigen infora farjerodd och det holl man pa med
till 1840. 1868 var Litsbron den enda bron som hade broavgift. Den var uppférd och under-
holls av ett enskilt bolag. Landstinget hade namligen beslutat ar 1868 att broavgiften skulle
slopas ”som pa provinsens gemensamma bekostnad underhallas”.

Man tycks ha haft problem med att bygga broar pa flera stallen for Jarpens bro brots ocksa
sonder vid den har tidpunkten. Férjerodd fick startas upp. Hede sund i Harjedalen hade férja
aren 1761 — 1786 da man fick en bro. | Duved fanns det farjesund redan fére 1700.
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NACKEN, Fors socken

Detta farjesund kom troligen till i borjan av 1900-talet. Kommunalstdmman i Fors begarde ar
1917 att Ragundas tingslags vaghallningsdistrikt skulle 6verta kostnaderna for farjehallning-
en, vilken blivit alltfor dyr for kommuninnevanarna. Ersattes av en bro 1926.

Denna led var belagen vid Bispgarden. Den gick mellan Bispgarden och Bole belaget pa den
sodra sidan. Troligen fanns farjan héar sedan lang tid tillbaka och fram till 1930-talet da bron
byggdes.

NALDSJON

Pa Naldon fanns det dven en mindre trafarja for transport av bl a levande djur. Hon kunde an-
tingen ros eller bogseras av en mindre motorbat. Idag ar dessa 6ar obebodda och dde.

RAGUNDA

Vid kyrkan inrattades i slutet av 1700-talet farjerodd over Indalsdlven. Omkring 1850 bygg-
des en bro som raserades av isen och vardslos flottning, darmed tvingades farjningen att ater-
upptas. 1898 byggdes en jarnbro.

RODOSUNDSLEDEN

Redan vid tiden for Jesu fodelse borjade innevanarna bearbeta myrmalm har i Jamtland. Sa ti-
digt som pa 300-talet exporterades vapen och jirn till Romarriket. Faktum #r att det fanns -
terforsiljare” for dessa produkter vid den hir tidpunkten i Norrland. Froson var en hogborg sa
man fardades 6ver sunden R6d6-, Vall- och Ostersundet vid sina resor. Roddsundet har dven
burit namnet Vastersundet. Redan pa 100-talet e Kr s fardades man 6ver Rodosundet pa ett
nagorlunda ordnat sétt.

Redan pa 300-talet gick det en valkand handelsvag i ost-vastlig riktning fran Trondelagen via
Jamtland till Medelpad. Da fanns det inga gula farjor vid sunden och vantade utan man hade
med sig sma batar som man bar mellan sunden nar man fardades sommartid. Allteftersom a-
ren gick sa blev flera leder till vagar.

Torbjorn fran Surnadal som ligger nagra mil sydvast om Trondheim reste till Froson pa 900-
talet. Dar traffade han en kvinna, Gisle Sursson, som han gifte sig med. De fick tre barn och
den yngste flyttade tillbaka till Froson.

Nar Harald Sigurdsson flydde efter slaget vid Stiklestad ar 1030 (1032 havdar vissa) tycks
han ha kommit denna vag och vidare 6ver Froson.

De livliga handelsforbindelserna mellan Norge och Froson finns dokumenterade i Frostatings-
lagen 1170.

| diplomatarium for Jamtland namns Rodon for forsta gangen ar 1311 eller 1312. Rodosundet
ar bland de &ldsta farjesunden i Storsjon. De aldsta, bemannade farjesunden torde alltsa ha va-
rit Oster- och Roddsundet. Rodosundet kallades dven for Vastersundet Iangt tillbaka. En firje-
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man omnamns 1636 i detta sund. Redan 1865 gjordes en undersokning for en brobyggnad
med ritningar och kostnadsforslag. Bron dver Rodosundet blev klar 1993!

Biskop Wallin dkte med Roddsundsfarjan 1708 pa sin resa vasterut.

Ar 1753 fick Roddsundet 1ana ut sin farja till Ostersundet eftersom bron mellan Ostersund och
Froson rasat den varen.

1792 skriver Tornsten att det finns 12 bemannade farjesund i Jamtland som vart och ett hade 1
farjemansstuga, 1 storre och 1 mindre farja samt 1 bat. Flottar kallade man 8 & 10 samman-
slagna stockar av 9 till 10 alnars langd och ca 7” tvirlinje med stolpar och ledsténger pa sidor-
na.

| slutet pa 1800-talet skrev John Kruse féljande: Sa blir det anda tills vi komma till vagens
slut vid Rédosundet. Vi ha genomvandrat Froson men ha lust fortsatta till Carl Zetterstréms
fadernebygd Rodon, som icke &r en 6 utan ett stycke af fastlandet, som skjuter langt ut i sjon.
En gammal fiskare af osedvanlig fulhet farjar oss 6ver det smala sundet. Vi &ro framme och
gubben far sin 10-6ring. Om returresan skriver han: Om en liten stund voro vi ater vid farj-
stallet. Farjan syntes redan pa véag fran andra stranden. Denna gang var det en stor bak-
tragsartad pjas, som forslade ett akdon med hast och karl samt tva officerare med damer och
cyklar. Den gamle fiskaren - farjkarlen hade fatt hjalp af en ung jamte som var fran Offerdal.
Det var ett styft arbete for de bada roddarne , och nar de landat pa Rodosidan, lunkade den
gamle fiskaren i land for att hvila.

| september 1880 sa anmalde féarjkarlen pad Rodosundsfarjan att de resande hade problem da
de vantade pa farjan pa Rodon, de fick vanta pa landsvéagen. Fraga uppstod om man skulle
kopa mark som var till salu mot Vikelandet till fér att dar kunna bygga en liten vantsal.

Fredagseftermiddagen den 9 september 1898 seglade Fredrik Johansson fran R6don med sin
privata segelfarja ut pa sin sista seglats. Farjan var hart lastad med 99 sackar gédningsdamnen
och ett stort parti lader. Endast nagra decimeter av béaten lag éver vattenlinjen. Men Fredrik
Johansson, 64 ar, hade varit farjeman i Roddsundet i 33 ar och han var van vid sjon. Sedan
han slutat farjemanstjansten hade han skaffat sig denna lilla segelfarja med vilken han drev
frakttrafik mellan Ostersund och Rodobygden. Med sig pa farjan hade Johansson en éldre
finne vid namn Blomgvist. Det var vid 7-tiden pa eftermiddagen som farden startade fran
Ostersund med god forlig vind. Normalt skulle farden ha tagit nagra timmar men da farjan
kom ut pa Assjon blaste det upp kraftig storm med regn. Ingen vet hur tragedin gick till men
formodligen forlorade Johansson kursen och seglade pa grund varvid farjan kantrade och
sjonk. I kvéllsmorkret var det ingen som observerade tragedin. Han sorjdes narmast av fru och
fyra barn av vilka en son var kapten pa bogserarangaren Birger, senare Aktiv. En annan son
var kapten pé& &ngaren Areskutan.

1902 fanns det allvarliga planer pa att bygga en bro i Roddsundet. Den skulle bli 980 m lang
och kosta 296 900,- kr. Man skulle dven da fylla ut och minska vattengenomstromningen i
Rodosundet for att darmed tvinga vattnet att gd genom Ostersundet pa sin vag upp till Krok-
om och ut i Indalsélven. Detta for att det kom ut s& mycket kloakvatten fran Ostersund och
Froson som rann rakt ut i sundet mellan staden och 6n. Den ¢kade vattengenomstrémningen
skulle da ta med sig kloakvattnet langre norrut, bort fran staden och kallbadhuset som lag all-
deles vid kloakutloppen. 2010 hinde ndgot som kom att bli riksbekant med Ostersunds dricks-
vatten. Mer om detta vid Ostersundet.
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Roédofarjan 1907. Farjman Nils Magnusson med familj. Exempel pa en
handdragen farja, den drevs med ett trahandtag som spandes &ver linan.

1922 s& undersokte man mojligheten att ersétta den gamla handragna farjan med en ny motor-
driven farja. Farden 6ver sundet tog 12 — 15 minuter med befintliga farjan men man réknade
med att kunna halvera tiden med en ny motordriven dito. Den farja som gick fram tom 1925
var byggd i trd med matten 9,7 x 3,9 m. Hon var handdriven och i daligt skick, i januari 1925
skriver man att hennes skick ar underhaltigt. Hon hade aven alltfor ringa barighet. Dessutom
hade biltrafiken okat vilket gjorde denna farja hopplost omodern. Man rédknade dock med att
den nya bron i Krokom skulle ta den 6vervéagande trafiken, vilket skulle avlasta R6ddsunds-
farjan. En ny farja behdvdes trots bron i Krokom. Den 10 januari 1925 har Waplans lamnat en
forslagsritning pa en jarnfarja med matten 10 x 7 meter. Anbudet fran den 28 februari 16d pa
14 000 kr. Diametern pa linhjulen var 1,675 meter. Aven Bergsunds Mekaniska Verkstad
lamnade ett anbud men det lag pa 31 500 kr och forkastades omedelbart. Jerfeds Mek Verk-
stad kom in med ett sent anbud pa 11 350 kr men d4 tillkom det “oberikneliga utgifter” varfor
aven detta anbud ratades. Jerfeds skickade in tva ritningar i februari 1925. Den ena farjans
matt var 10 x 6,98 m och det andra forslaget hade matten 12 x 6,5 m. Balkarna till dacket var
6” x 6” x 6,5 m. Det fanns grovt virke pa den tiden. Waplans fick ordern den 25 februari 1925
till priset av 13 500 kr och férjan gick i trafik from sommaren 1925. Denna nya farja byggdes
med vattentata skott for att forhindra en upprepning av olyckan i Vallsundet 1924. Hon besik-
tigades och godkéndes 1927. Skrovet var av jarn men bildacket av tra.
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Har ser vi ritningen pa farja 62/71 som levererades 1925 och kom att vara leden trogen tom
1953.

1929 levererade Waplans ett nytt farjspel och 1934 fick farjan en ny Scania-Vabis motor for

4 675 kr. Aven motorer fran Tidaholm och Volvo hade offererats. 1936 hade denna farja
blivit for liten ansdg man s man ville ha en ny och stérre farja. Aven Vallsundet ansag att
deras nya farja, den fran 1934, redan var for liten 1938. Nu var det manga turer runt farjean-
skaffandet. Det foreslogs bl a att Roddsundet skulle kunna fa Vallsundets farja och att Vall-
sundet skulle fa en ny farja. Rodésundets gamla skulle da kunna placeras i Sundsbackssundet
alternativt Kammarvagen. Man fick forslag 1938 pa en ny farja med matten 15 x 8,25 m fran
Waplans och motorn skulle vara en Bolinder Diesel pa 50 hk. Den skulle byggas i Ytteran och
bogseras till Rodésundet s fort isen gatt, runt den 15 maj 1939. Priset var 63 000 kr. Aven
Arbra och Jerfeds Verkstader lamnade anbud, de var dock hdgre an Waplans. Totalt berdkna-
des en ny farja med kringkostnader kosta 96 700 kr och att fa Vallsundets farja skulle kosta ca
30 000 kr. Det tycks ha varit en turbulens under manga ar for det finns manga dokument med
allehanda forslag om farjebyggen och byten. Allt rann dock ut i sanden. FOr anbudsgivarna
kan det inte vara roligt sadana har ganger med ideliga anbudsberékningar. Samma turbulens
forekom namligen i Vallsundet ocksa. Roddsundets farja delades mellan Revsunds och Offer-
dals véagdistrikt sa sent som 1938.

| augusti kontrollerade man gengasaggregaten pa bade Rodo- och Vallsundsfarjan. Bagge
hade Svedlunds aggregat, dock olika typer. Resultaten var inte bra. | OP den 23 juni 1945 var
en artikel inford om att bo pa R6don. Man har kampat lange for en bro. Visserligen har man
farjan, men den forbindelsen ar alltid besvarlig.

Vagforvaltningen fick 1946 Rodosundets bryggas magasin for att kunna bygga en véntsal for
resnarerna. 1948 klargjorde emellertid VVagforvaltningen att man ville inte befatts sig med ma-
gasinet ifraga.

Den 26 september 1946 fanns en ny artikel inford i OP berattande om farjkarlen Adrian
Svensson. | snart 31 ar har Adrian Svensson svarat for farjetrafiken i Rodosundet men till
nyaret tanker han lagga upp. Da ar det meningen att sonen Karl skall ta vid. Det har &ndrat
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sig en hel del sedan jag kom hit 1916. Pa den tiden var det namligen en dragférja har i sun-
det, och da gick trafiken inte lika smartfritt som nu. Som vanligt pa den tiden fick man dra
over farjan med handkraft, och var det stormigt och blasigt sa var det inte dverstokat pa 5-6
minuter som nu utan det kunde ta &nda upp till halvtimmen att ta sig dver. Det har att kora
farjan med en Scania-Vabis bensinmotor &r ju rena semestern. Det var 1925 som vi fick byta
ut den gamla dragfarjan och ersatta den med en stérre och motordriven.

Ovan en bild av Roddsundets farja fotograferad av Erik Johannesson, artal okant. Den blyg-
samma férjan syns i hdger bildkant.

Av Adrians berattelse kan man utldsa att den farja som kom 1925 fortfarande var i trafik
1946. Troligen var den i trafik fram tom 1953 da farja 179 kom. Det tog manga ar innan 1925
ars farja byttes ut, trots att den ansags for liten redan pa 1930-talet. Naturligtvis inverkade
andra varldskriget pa farjeanskaffningarna. 1953 kom farja 179 som hade tjanstgjort i Fin-
nerasnaset i Indalsélven vid Stugun.

Pa 1960-talet fraktades mycket grus fran R6don in till staden da det byggdes intensivt dar.
Vid ett tillfalle da denna farja, 207, skulle in till staden blev det en rejél rokutveckling och val
kommen till kaj s& kom brandkaren och slackte brasan. Motorns grenror var daligt isolerat sa
elden hade kommit I6s i maskinrummet. Motorn var en Scania-Vabis. Pa denna tid var det
ingen vattenkylning av grenroren sa de alstrade naturligtvis ordentligt med varme. P& dessa
Scania-motorer var det vanligt att spridarroren sprack och dieseloljan sprutade da pa det heta
grenroret. Efterhand fick réren sma hattar sa att oljan inte skulle kunna spruta pa grenréren.
Att inte svara olyckor intraffade ar ett mysterium. ldag hander det bussbrander av samma or-
sak. P& marinmotorerna &r det numera vél sorijt for att denna typ av olyckor inte ska intraffa.

1962 blaste det fruktansvart efter det att isen lagt. Vindmatarna slog fullt ut, alltsd mer an 35
m/s. Farjbryggorna i Rod6- och Vallsundet vek sig trots att det inte fanns nagra vagor. Lam-
porna pa husvaggen vid Harke blaste ned.
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Som tidigare namnts sa fraktades mycket grus pa lastbilar 6ver denna farjeled efter det att
pramtrafiken upphort i skiftet av 1950 och 60-talet. Det var nu, 1962/63 som Rodosundet fick
den storre farjan 207 fran Vallsundet. Den tidigare lindragna farjan, 179, hade nu gjort sitt i
Roddsundet.

Nar lastbilarna stod pa décket sa lossnade mycket lera, grus och smuts som blev kvar pa farje-
dacket. Vid en tomtur sa tankte farjemannen gora det enkelt for sig nar han skulle stada déck-
et. Han fallde helt enkelt ned den ena klaffen sa vagorna skulle skolja 6ver dacket sa slapp
han spola det sedan. Denna mandver holl pa att ta en ande med forskrackelse, farjan formligen
dok ned i sjon och det var nagra kvalfyllda sekunder for farjekarlen innan han lyckades klara
ut situationen. Tack och lov sa holl hydraulkolvarna vilket troligen hindrade féarjan fran en o-
frivillig dykning. Samma sak gjorde aven farjekarlen pa Hakanstaleden vid ett tillfalle.

Det sades allmint att Rodosundsfarjorna var tvalkoppar och snusdosor. De var “klena” fram
till dess att 207:an kom. De lindragna var forsedd med s.k. skrapspel. Vi ska komma ihag att
denna led var kort och grund vilket gjorde det svart att sétta in en farja fran ndgon annan led.
207:an kunde séttas in i trafik tack vare att hon var relativt grundgaende. Nar sa 242:an skulle
sattas i trafik sa byggde man om farjelagena samt flyttade ut bryggorna sa att den nya farjan
kunde trafikera leden.

Erik Johannesson arbetade bl a med att bestka farjorna och utféra servicejobb pa farjorna un-
der gang. Vid ett sadant tillfalle skulle han gora sitt jobb pa Rodosundsfarjan men farjkarlen
sade at Erik att satta sig i styrhytten sa de fick prata lite. N4, jag vill gora ratt for 16nen svara-
de Erik. DA tittade firjemannen pa honom och sade: ”Det dr linge sedan nagon pratade sé
dumt”!

Det var en liten grabb som var véldigt intresserad av Roddsundsfarjan och han var pa farjan sa
ofta han kunde. Hans foraldrar hade sommarstuga i narheten sa bestken pa farjan blev manga
och langa pa somrarna. Den ena farjemannen tyckte det var roligt att pojken akte med och
grabben fick ocksa kora farjan nar den val lagt ut och farjan var tom. Pojken nadde inte upp sa
att han kunde se instrumenten men han tycks ha haft motoréra for han stéllde in motorerna pa
exakt ratt varv varje gang. Den andre farjemannen var inte lika positiv till pojken utan jagade
honom av farjan nar talamodet trét. Dock forsokte farjemannen att lura grabben med att cykla
hem till mamma och till henne skulle han séga att farjemannen behodvde en % flaska whisky.
”Se till att Du kan ta Dig iland Du, gubbjdvel” svarade pojken. Ett mycket bra svar tyckte
farjemannen. Namnas kan att det var ganska ovanligt att farjemannen hade uniform pa den har
tiden. Man kunde bara delar av den, keps, jacka eller byxor.

| december 1969 fick Vallsundet sin nya farja, 274, vilket medforde att farja 242 kom i trafik
pa Rodosundet fran 1970. Farja 207 blev nu reservfarja.

Det fanns en farjekarl pa denna led som inte var buskablyg. Klottrare hade malat pa styrhytten
och nar de skulle aka med farjan vid ett tillfalle stannade farjemannen helt enkelt farjan och
gav grabbarna pyts och tvattmedel. Varsagoda och tvitta bort skiten, vi gar inte en meter for-
ran ni ar klara vilket ocksa skedde. En gang var det en man som 6ppnade bilddrren och tomde
ut askkoppen pa farjdacket. Farjemannen hamtade en sop och skyffel, sopade upp askan, 6pp-
nade bildorren och kastade in askan i bilen!

Vid ett tillfalle fraktades flygplanet Tunnan per hjul med Rédésundsféarjan. Tunnan skulle till
Gaijeholmarna dar Hilding Andersson hade ett museum som lar ha innehallit mycket saker.
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Sommaren 1975 akte farja 274, Vallsundet, till Harke slip dar hon drogs upp for 6versyn.
Rodosundets farja 242 fick da rycka in i Vallsundet och farja 207 fick ta Rodosundsleden.
Hosten kom och med den isen. Nu blev det brada dagar eftersom 274:an riskerade att frysa
inne pa slipen. Farja 275, Sannsundet, stod och vantade pa slipplats for sin ombyggnad. Man
fick “knécka” isen bakom slipvagnarna for att fa 1 274:an. Nar hon vél var i vattnet sd dtertog
hon sin plats i Vallsundet. 242:an fick bryta is ndr man for upp till Rod6sundet med henne.
Vil dar sa frigjordes farja 207 och hon kunde kora tillbaka till Harke. Farja 275 fran Sannsun-
det kunde nu dras upp pa slipen. Platsen i Sannsundet hade tagits av den helt nybyggda férja
300/Skidbladner. Nu hade man inte behdvt ha sa brattom for isen gick namligen upp senare pa
hosten.

Bron Over Rodosundet blev klar 1993. Ledens langd var 677 meter. Den 29 juni 1993 gick
farja 242 sin sista tur pad Rodosundsleden. 242 skars nu ned och saldes. Bron kom att bli Sve-
riges forsta betalbro, ndgot som nu ar borta. Annars var avsikten att bron skulle vara avgifts-
belagd i 20 ar men genom regeringsbeslut kunde avgiften tas bort den 1 januari 1999. Bron
var da fortfarande den enda betalbron i Sverige. Nar vi nu har halkat in pa broar kan ndmnas
att det funnits 25 eller 26 broar i Storsjon.

Foto: Kjell Bolinert

29 i (993 z

Den sista farden...

M I dag invigs Rodobron. Dirmed géar den gula Ridosundsfirjan sin sista
tur. OP har pejlat stimningen infor den stora dagen.

Farjor som trafikerat Rédosundsleden:

100 - 1636 Primitiva flytredskap

1636 — 1752 Enkla farkoster, roddfarjor

1753 - 1753 Farjan utlanad till Ostersundet pga broras i Ostersundet
1754 — 1900 Enkla farkoster, roddférjor

1900 ca - 1925 Handdragen linfarja byggd i trd, 9,7 x 3,9 m

1925 — 1953 Férja 71, Rodosundets forsta jarnfarja, 10 x 7 m
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1954 - 1961 Férja 179

1962 — 1969 Férja 207

1970 — 29 juni 1993 Férja 242

Ledens langd: 620 m.
SANNSUNDSLEDEN

Denna led & mycket gammal. Den ena av de s.k. Jamt-Norgevagarna gick dver Sannsundet.
Det var en farled av stor betydelse redan under medeltiden. Den gamla huvudvigen genom
Jamtland gick fran Borgsjo i Medelpad foljde i stort Ljungan upp mot Jamtskogen dar den tog
in dver Jamtlands gréns vid Brécke. Den gick sedan genom Gallg, éver Revsund och Bodsjo.
Vidare genom Hackas, 6ver Sannsundet och fram till Billsasen och vidare mot Norge. Troli-
gen fanns det en férja i detta sund redan 1642.

Att vara farjeman vid den tidpunkten var nog ett tufft arbete. Han skulle finnas tillhands ndr-
helst nagon ville farjas dver sundet, dag som natt. Farjemannen var naturligtvis missnojda
med sadana arbetstider. 1 en ansokan 1820 fran farjemannen i tre sund i Storsjén begérs bl a:
“att nagon tid pa aftarne matte utsattas, da farjemannen kunde befrias fran skyldigheten, att
befordra overfart, avensom att han om helgdagarne kunde frikallas fran denna skyldighet
under de timmar dd gudstjinst hdlles”. Dessa 6nskemal avslogs av landshovdingen med
motiveringen att detta kunde ”foranleda till missbruk™ samt att ”ndgra timmars uppehall kun-
de medfora stora forluster och oldgenheter” for den resande. Detta var lite mérkligt agerat av
landshovdingen eftersom det radde kyrkplikt och arbetsforbud pa helgdagarna. Anda till 1angt
in pa 1900-talet var farjningen ett 24-timmars jobb.

Farjekatastrofen i Sannsundet den 28 september 1771 var en dyster handelse som fran slaktled
till slaktled har blivit omtalad anda till vara dagar. Enligt anteckningar i kyrkbockerna omkom
12 personer. Endast en person skulle ha blivit raddad. Det var en man fran Vasteralvens by i
Myssjo socken. Om honom har pristen i1 kyrkobokforingens marginal antecknat: War 1 lifs-
fara pa Sannsundet, enar det for manga genom forlastning pa farjan under 6fwerfarten i storm-
vader michaelitiden pa 1700-talet drunknade, hwarifran han dock lyckligt raddades men for-
modligen af da akommen forkylning har sedan haft svagt brost och till en del horande lung-
sot”.

Pa den tiden da olyckan skedde hade man marknad i Sanne by. Denna marknad holls pa den-
na plats aren 1767 till 1780. En da betydelsefull tillstallning som efter farjeolyckan flyttades
till Borgen i Oviken pa andra sidan, dock forst efter nio ar. Vid marknaden i Sanne denna dag
hade mycket folk samlats. Det var bonder fran bada sidorna av sjon, det var drangar, pigor
m.fl. Nar marknadsdagen led mot sitt slut hade hotande ovadersmoln hopat sig kring Oviks-
fjallen. Marknadsfolket fran Oviks- och Myssjosidan samlades vid farjestallet nar skymningen
borjade falla och en hotande ovédersvind drog fram Gver Storsjons vatten. Vagorna borjade ga
hoga och farjemannen i sin bat blev orolig nar han méarkte att manga var 6verlastade av starka
drycker. Han forsokte fordela lasten i baten men det var omdjligt och trots hans starka protes-
ter stakades baten ut fran land av nagra berusade manniskor. Farjemannen forsokte sa gott han
kunde att mandvrera baten men den fick snart slagsida i den héarda stormen. Den fellastade
baten vraktes at sidan av en kraftig kastvind. Férgdves hade han ropat 4t sina “hjélproddare”
att halla baten i 1a. Han var egentligen ensam vid sin ara nar baten tog in vatten. Hastarna bor-
jade skria och slita sig. Han satt hjalplos i foren nar hastar och folk vraktes 6verbord. Pa
marknaden hade man aven handlat med hastar och nagra av dessa hade lastats i baten. Nar
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dessa djur spolades éverbord forsokte de ta sig tillbaka i farkosten. De trangde da ned baten
ytterligare i den skummande vreda sjon. Nagra modiga méan fran Sannsundssidan rodde ut
med sina sma batar for att undsétta de nédlidande men de slogs tillbaka av de héga vagorna
och hastarna som forsokte att ta sig upp i raddningsbatarna. Folket pa Sannestranden sag ge-
nom hostskymningen hur de drunknande forsvann i Storsjéns skummande vatten.

Senare pa natten tog sig en frustande hast i land pa Ovikssidan. | hans sadel hangde en liviés
fastbunden man fran Ovikssidan men han led sedan av ”swagt brost” dnda till sina doddagar
den 6 december 1818. Muntliga traditioner sager att hasten var en hingst som hade salts pa
marknaden av en hasthandlare fran Oviken. | stéllet for att simma tillbaka till marknadsplats-
ens strand valde hésten att ta sig tillbaka till Oviken dar han horde hemma. Da katastrofen in-
traffade nagra hundra meter fran stranden av den andra sidan Sannsundet hade det varit natur-
ligare om hingsten hade valt att simma tillbaka, men han kdmpade sig fram i mérkret narmare
en kilometer med sin nye dgare.

Erik Johannesson, mangarig arbetare pa Harke slip och aven pa farjorna, hade en slakting med
pa denna tur. Det var hans morfars farfars mormor, Kerstin Persdotter, endast 25 ar gammal.
Hon drunknade och begravdes den 13 oktober 1771. Hon efterlamnade en dotter och hon var
dessutom gravid nar hon drunknade. Kerstins pappa var Per Olofsson som byggde flera kyrk-
staplar runt Storsjobygden.

Forbindelsen 6ver sundet fortsatte med enkla roddbatar dven efter katastrofen, man hade inget
val. Man flyttade emellertid férjestéllet till en annan plats dar sundet &r bredare men dér sjon
ar lugnare vid hard blast. Vid olyckstillfallet lag farjestallet ett par kilometer soder om det far-
jestélle som anvandes i modern tid. Den gamla leden gick mellan Sanne och Ganasudden. Det
var ett tungsamt och manga ganger riskfyllt foretag att med enkla roddbatar forsla folk och fa
over detta sund i Storsjon.

Midsommaraftonen 1851 intraffade en svar olycka mellan Gérdsta och Hackas. Ingen farja
var inblandad men nio personer frdn samma familj drunknade.

Man hade kommit anda fram till 1880-talet da man kom pa andra metoder. Da var det farje-
mannen Nils Petter Johansson som lat bygga en segelfarja. Pa denna farja fick man plats med
fyra hastar och hastkarror. Férjan var utrustad med tva segel, storsegel och fock. Man hade en
vimpel i masten, inte for syns skull utan for att fa informationer om vindriktningen. Med detta
enkla flytetyg overskeppades dven kreatur fran Hackas och Nés till fabodlotter i trakten av O-
viksfjallen. Kor och hastar bands fast vid de pa baten langsgaende stangerna pa batens reling.
Denna farkost var ett stort framsteg for Sannsundets farjetrafik. Man kunde kryssa sig fram 6-
ver sjon och darmed underlattades den tungsamma rodden. Denna farja som sattes in 1884
kunde ta 3 — 4 hastar och lika manga sma lastkarror.

Nils Petter fick ca 800 kr per ar av Jamtlands lans landsting for att svara for farjetrafiken.
Pengarna skulle ocksa tacka underhall av bryggor samt 16n for drang. Farjemannen skulle &-
ven svara for forstarkning av isvagen genom uppvattning. Nar farjorna skulle tjaras uppbada-
des 25 man for att hjalpa till att vanda pa farjorna. Det var namligen inte bara en farja utan
dessutom tva fullgoda roddbatar samt tva isekor. Lonen till de 25 mannen uppgick till kaffe
med dopp!



'3. Segelfdrjan i Sannsundet, 1890-talet (stV).

14 £Hw Afta Pama i aine nrivate drender fram och tillbaka", t.ex, till &ngs-

Efter sex ar tréttnade Nils Petter pa slitet med farjerodden och utrustade i varje fall nyfarjan
med ett sackvavssegel som kom att bli nagot av en revolution i Sannsundsleden. Denna segel-
farja anvénde Nils Petter aven till att géra handelsresor in till Ostersund.

De lokala vagstyrelserna i Ovikens samt Hackas och Néas vaghallningsdistrikt svarade for far-
jetrafiken under 1800-talet och langt in pa 1900-talet. Ett kontrakt om farjerodden mellan des-
sa vaghallningsdistrikt och farjemannen Sven Jénsson har undertecknats den 30 mars 1898.
Enligt detta kontrakt skulle farjemannen ansvara for farjerodden i Sannsundet. Han alades att
pa egen bekostnad i lagligt skick halla och underhalla nddiga farjor, batar, isekor och landstig-
ningsbryggor for trafikens uppehallande. Minst en av farjorna skulle vara forsedd med segel.
Lonen uppgick till 650,- kr per & men med en passus att ifall Kungl. Majt kommer att be-
stdmma att inga farjepenningar far upptagas, lonen hojes till 850,- kr”. Kontraktet gav firje-
mannen rattighet att bo och bruka ett bostalle under vissa forutséttningar. Han alades namli-
gen att betala grundrénta och “6friga utskylder”, hélla bostéllets jord i fullgod véxtkraft. Vida-
re skulle han tillvarata bostallets godsel och utsprida den pa stéllets jord, utfora nodiga diken
samt att verkstélla smarre reparationer betraffande bostéllets abyggnader. Slutligen har det i
kontraktet foreskrivits "Hérutover aligger det farjemannen nyktert och plikttroget skota sin
befattning egande vagstyrelserna att, ifall farjemannen brister i utéfvandet af sin tjénst eller de
i detta kontrakt atagna forpliktelser, efter sex manaders uppsagning honom fran befattningen
skilja”.
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Har syns originalritningen fran Waplans pa farja 62/74.

1899 omlades och forbattrades landsvagen mellan Alsta och Kérgérdebackarna vid Sannsun-
det inom Nas och Hackas socknar.

Ett stort steg i utvecklingen for Sannsundets overfart intraffade 1908 da den forsta maskin-
dragna férjan togs i bruk. Férjan var byggd i trd. Den hade ett maskinhus i mitten med en
Skandia raoljemotor installerad. Den drog fram farjan efter tva hjul med forbivaxling, d.v.s.
ett linspel i vardera riktningen. Denna farja var i bruk tom 1920 da den ersattes av en liknande
farja, dven den byggd i trd. 1921 koptes ett farjspel av Waplans som sattes in i den nya farjan.

Bonder fran Nas hade buforing i Oviksfjallen och da nyttjade de bade farjan i Sannsundet
samt i viss man angbatarna for dverfarten pa Storsjon.

Nar Sannsundet skulle fa sin nya jarnfarja tillfragades tva varv, Waplans och Lulea varv. Wa-
plans var billigast med 36 670 kr och de fick foljaktligen orden. Den 1 oktober 1930 bestéll-
des hon av Waplans och 1931 byggdes en roderlés men propellerdriven farja som helt styrdes
av lina. Hela affaren med farja, bryggor mm kom att kosta 50 000 kr. Den férsta motorn var
en Penta C6 som vigde 600 kg. Aven en 6 cylindrig Volvo-Penta pa 36-45 hk fanns med i
diskussionerna. 1933 byggdes en ny slip och det blev J. A Sandberg i Hara by som fick or-
dern. 1931 ars motor tycks inte ha blivit langlivad for redan 1935 fick farjan en ny Skandia-
motor.

Birger Svensson var en valkand farjeman. Han gick i fadrens fotspar och tog vid nar hans far,
Sven Jonsson, inte orkade arbeta som farjeman langre. Birger arbetade som farjeman aren
1922 — 1966. Vid en hard storm 1931 brot han nyckelbenet nar det blev slagsida da en lastbil
med ett holass rasade mot farjans reling. Trots denna skada gjorde han ytterligare en dverfart
men méste da anvanda knaet for att bromsa farjans koppling. Ar 1940, det &r hans bror blev
sjuk, korde Birger farjan ensam utan avbytare. 1941 installerade Arbra Verkstader en Scania-
Vabis Hesselmanmotor, typ 1564, som kom att koras pa gengas under kriget. Arbra installe-
rade aven ett nytt spel 1941. Installationen drog ut pa tiden for man skrev att i april 1941
maste farjan komma igang for trafik.
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Birger Svensson skrev foljande:

Jag ar fodd i Sannsundet ar 1903. Min far, Sven Jonsson, som hade hand om farjeférbindel-
serna, hade ett hart arbete att med primitiva farkoster uppratthalla den nédvéndiga forbin-
delsen mellan Kargarde och Farjestan. Tidigt fick jag lara kanna sjon med dess olika skift-
ningar, ibland den lugna vackra sidan, ibland det vresiga och stormiga vadret. Svaraste ti-
den var val ishelaggning och islossning, da maste man anvanda isekan.

Som fjortonaring, strax fére midsommar 1917, skulle jag ro 6ver Per Esbjérnsson till Kargar-
de. Det var bra vader, men nar jag var halvvags tillbaka, kom en héftig storm med hagelbyar
och aska. Jag forsokte halla baten sa gott jag kunde, men drev anda iland utanfor Tomténs i
Kargarde. Det var en kraftig storm som ocksa fallde ner manga aspar pa skolgarden i Ovi-
ken. En motordriven tréafarja, med 15 héastkrafters motor, var i bruk aren 1921 — 1931, da den
avlostes av den forsta jarnfarjan. Denna hade en 36 héastkrafters motor och motorhytten pla-
cerad pd mitten med en fil pa var sida. Senare byggde vi pa en meter breda “trottoarer” pd
vardera sidan. Men min énskan, att fa hytten flyttad till ena sidan av farjan, dréjde.

Pa den tiden vi hade trafarja, gick det ju inte att kéra i is med den. Isen slet ju pa traet. Jag
minns ar 1926, nar isen lade sig, kom det sno direkt, sa isen bar inte. For att forlanga farje-
sasongen band vi fast timmerstockar runt farjan och darmed skyddade vi den. Men sadana
problem isproblem lostes nar vi fick jarnfarja. Pa vintern skulle isvagarna hallas 6ppna, nar
farjan var uppdragen for 6versyn. D& maste vi patrullera dver isen, ibland flera ganger om
dygnet, och kontrollera att allt stod ratt till.

Busstrafiken dver sundet forsvarades naturligtvis host och var da bussarna maste aka runt 6-
ver Svenstavik till Ostersund. Men s& snart som méjligt ville man aterga till den gamla tra-
den. Var isen lite svag avlastade man bussarnas tyngd genom att passagerarna fick ga eller
springa efter bussen over isen. Nagra gamlingar fick val sitta kvar i bussen. Ibland lamnade
bussforaren dérren 6ppen for sakerhets skull vid Gverfarten. P& vararna sagade vi upp isran-
nor. Det kunde vara bortat en 20 man som sagade och isflaken stoppade vi ned under isen.
Det kunde ta en vecka innan det var fardigt. Pa senare tid sprangde vi bort isen. Vi borrade
en mangd hal och anvande oss av elektrisk tandning. Sedan bokade vi undan isen med farjan.
Senare fick vi en luftkompressor till vilken var ansluten en slang som lag pa sjobottnen langs
farjeleden. Slangen var forsedd med hal dar luften pressades ut och satte vattnet i cirkulation.
Sen var det inget besvar med att halla isrannan 6ppen. Farjetrafiken kunde fortga aret om.

Ar 1944 dvertog staten farjetrafiken och darmed borjade en ny epok som medforde forbéttrin-
gar bade med personal och material.

1931 ars farja gick i trafik i Sannsundet fram tom 1957, den fick nummer 74 senare. 74:an
ersattes av Vallsundets gamla farja, den som kom att fA& nummer 72. Propellerfarjan som
skulle till 1s6n hade inget roder s& man byggde ett provisoriskt roder av tra och kdrde upp
henne till Is6n. De som korde upp henne var Alfred Karlsson och Lars Erik Eriksson. For
Sannsundets del var detta ett steg tillbaka i utvecklingen for den lindragna farjan som kom
fran Vallsundet var inte rolig. Motorn och linan (vajern) gick i mitten pa farjan. En gang fick
John Ottosson maskinhaveri pa eftermiddagen ute pa leden. Ett mddosamt arbete vidtog, en
annan farjeman som sett det hela fran land rodde ut till John och tillsammans fick de manuellt
vrida farjan till lands. Hon hade ett stort linhjul som de var tvungna att forst lata en tross ligga
langst in, detta for att forhindra att vajern slirade mot hjulet. Haveriet berodde pa att en med-
bringare gick sonder. All el forsvann och detta intrdffade en mork hostkvall. De kom till farje-
laget kI 3 pa natten. Farjan var ater i trafik i mitten pa nasta dag.
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1935 skulle hon fa en ny motor men Scania var sena med leveransen sa det drog ut pa tiden.
Priset for motorn var 15 000 kr. Motorn var en s.k. Scania 4:a, en fyrcylindrig dieselmotor.
Den 4-véxlade vaxelladan var osynkroniserad sa det var besvarligt att kora henne. Hon kordes
namligen som en bil med vaxlingar! Det fanns ingen backvaxel utan det fanns ett backslag
ombord.

1949/50 fanns det forslag pa en ny farja till Sannsundet med matten 22 x 8,5 x 3,25 m. Drygt
3 meters djupgaende verkar inte riktigt évertankt, det blev inte heller nagon ny farja nu.

1954 skulle Hebe passera Sannsundsleden med en timmerflotte. Det blaste emellertid fran
norr sa Hebe blev stillaliggande — mitt i farjeleden. Kapten Olle Hoglund pa Hebe tog ingen
notis om att han stoppade farjan utan han lag envist kvar i 7 — 8 timmar och hindrade darmed
farjan. Det hade varit enkelt att slappa Hebe baklanges for att kunna lata farjan ga, men icke.

Gote Hoglund och John Ottosson borjade pa Sannsundsfarjan 1957 och detta ar ar lite mark-
ligt av foljande skal av vilka vi snuddat vid tidigare i exten. Den 6 juni 1957 sa 6ppnades Iso-
leden och Is6n fick Sannsundets propellerdrivna farja, 74:an. Sannsundet fick i sin tur ta Vall-
sundets gamla lindragna farja, nr 72. Det skiljde inte namnvart i storlek mellan farjorna sa det
kan inte ha varit orsaken till bytet. Daremot var 74:an en battre farja att arbeta med, hon var ju
propellerdriven. Kanske det var lobbying bakom detta farjebyte. Sannsundet fick dras med
72:an tom 1960 da man fick den helt nybyggda 218/Skade. 72:an kom att helt byggas om efter
detta. Man raknade med att styrvajern pa farja 74 holl i fyra ar medan dragvajern pa farja 72
holl i tva ar. 74:an var godkand for 135 passagerare och 72:an for 114.

Nér lastbilar som var lastade kom ombord fick man ibland palla under flaken for att de inte
skulle tappa lasten. Speciellt kinkigt var det om lasten bestod av kastved. Den kunde bokstav-
ligen kastas runt omkring.

72:an var som sagt lindragen och allt arbete runtomkring henne (bommar, klaffar mm) fick
goras for hand. De arbetade dessutom ensamma utom under den tid det var festligheter pa
Frojdholmen.

Nar den nya 218 var pa ritbordet, den farjan som skulle eftertrada 72:an, sade en av farjeman-
nen i Sannsundet att detta kommer inte att ga nar han tittade pa ritningen. Joda, sade hans ar-
betskamrater, det ar klart att det kommer att fungera, det ar ju ingenjorer som har réknat ut
det. De far vara hur mycket ingenjorer de vill men det kommer inte att fungera. N&r sa 218
skulle gora sin premiartur sa lastades hon men nar de skulle kéra ivag sa stod hon pa botten!
Hon var for djupgaende. Ingenjorerna hade raknat fel. Det blev sékerligen dyrbart eftersom
Krongvists smide fick jobba atskilliga natter for att ratta till farjelagena sa att 218 kunde ga
som tankt var. Innan detta arbete var klart fick farjeménnen lasta farjan med fingertoppskansla
for att de bade skulle kunna komma ivag samt att kunna anlopa férjeldaget pa andra sidan utan
att fa landkanning.

Ett vanligt tidsschema for farjorna var att de gick i normal trafik mellan 07.00 — 22.00. Klock-
an 23, 24, 01 och 06 kunde farjorna ga mot anfordran. Daremellan var det bara akut trafik
som kordes, ex vis polis och brandkar.

Brobygget hade diskuterats fram och tillbaka och 1952 sa hogg man till och med ned skog for
tanken var att en bro skulle byggas mellan Vattjom och Boldgden. Det gick sa langt att en del
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manniskor investerade i bostadshus och en verkstad. Nu blev det emellertid inte s med bro-
bygget.

1960 kom som sagt farja 218, senare Skade, till denna led. Det var Alf Nilsson som kdrde ned
henne fran Ytteran dar hon byggts av Waplans foregaende vinter. Hon var klar sa pass tidigt
pa senvintern att Alf fick bryta is med henne nar han kérde fran Ytteran. Sista biten fram till
Sannsundet skulle chefen sjalv aka med. Det bar sig inte battre an att en topplockspackning pa
den ena motorn gick sonder. Det var bara att vanda om for reparation. Det blev en enorm for-
battring for farjekarlarna nar 218 kom och ersatte den gamla lindragna féarjan. Det k&ndes som
en befrielse att bli fri 72:an. Farjans forsta tur kordes av Alf Nilsson och John Ottosson. Har
blev det lite problem som namnts ovan. Det skadar inte om det finns vatten mellan baten och
sjobotten! Under aren 1960 till 1967 gick farja 218/Skade, pa denna led. Hon forflyttades i
september detta ar, 1967, till Norderén-Hakanstaleden dar hon ersatte farja 73.

En dodsolycka intraffade vid farjelaget da den inlejda mekaniska verkstaden skulle utféra
svetsningsarbeten pa en av farjebryggorna. En man kom i klam da den &vre sektionen gled
ivdg mot den nedre sektionen. Emellan dessa stod mannen med ryggen védnd mot den del som
kommit pa glid. Han klamdes ihjal omedelbart.

1967 fick Sannsundet farja 275, Hymer. Nér farjorna levererades skulle de provkéras i 6 tim-
mar innan Vagverket tog emot dem. Nar 275:an skulle provkoras sa var fartygsinspektoren
sen. Detta hindrade inte farjepersonalen utan de korde farjan som planerat. Fartygsinspektoren
kom sent omsider fram men han fick vackert sta och se pa nar farjan kordes ute pa sjon. Han
hade fattat humor under tiden men detta ignorerades fullstandigt av de nérvarande. Inspekt6-
ren fick overnatta i Ostersund och vara med om leveranskorningen forst nésta dag. Hon kom
att trafikera sundet till 1975 da hon togs upp pa slip for ombyggnationer, bl a en forbattrad
styrhytt. Pa sensommaren 1975 fick Sannsundet den da nybyggda farjan 300. Denna farja
skulle trafikera Sannsundet till dess 275 var klar for trafik igen 1976. 300:an var inte till na-
gon storre gladje for de som skulle kéra henne. Dorrar for upp, hon skakade, ja helt enkelt
ingen rolig farja att kora. Dessutom var hon langsam. Denna férja har varit bekymmersam re-
dan fran starten, det borjade med att varvet som skulle bygga henne, Lunde varv, gick i kon-
kurs. Waplans i Nalden fick da overta fardigstallandet av henne.

En sommar byggde en sadesarla sitt bo vid livbaten. Hon var finurlig for nar bilarna stod pa
farjan sa gick hon obekymrat pa déacket och flog upp och satte sig pa bilarnas kofangare. Se-
dan plockade hon insekterna fran kylargallren! Nér hon kom till en folkvagn, en s.k. bubbla,
visste hon att det fanns inga insekter att hamta sa da gick hon bara vidare till nasta bil. N&r
ungarna blev flygfardiga sa flog de iland pa Ovikssidan men mamman fortsatte att flyga ut till
farjan och hamta mat.

Nar Thomée besokte Hoverbergsbryggan 1981 sa tog skepparen pa henne den mycket farliga
vagen nara Hara landet. Den av alla (néstan) kanda och beryktade Harastenen maste ha passe-
rats med minsta mojliga marginal. De som akte med Sannsundsféarjan och sdg Thomées kurs
hoéll andan. Tack och lov gick allt bra.



Har ser vi hur timmerbilen har lagt sig till ro.
Taxichaufféren Rolf Martinsson berattade i en intervju foljande:

Det gick val bra att kora vanliga taxiturer med farjan. Daremot kunde det vara nervést med
sjukskjutsarna. Att sta och vanta vid farjelaget och pa sjdlva farjan med t ex ett barn med
kruppanfall var inte alls skojigt. Just patienter med krupp och hjartbesvar var besvérligast att
handskas med. Pa den har tiden fanns inte heller nagon ambulans i Svenstavik. Taxi ombe-
sorjde alla transporter. Kom larmet och nagon behdvde vard pé lasarettet i Ostersund, ja da
plockade chaufforen ur de vanliga bilstolarna och lade istéllet dit en bar. Nattetid kunde ta-
xikorandet vara annu mer besvarligt. En bradskande transport in mot Ostersund maste dessa
ganger foregas av en speciell bestéllning av separat farjetur. Vi fick ringa upp farjeméannen
och fran Ovikensidan var det aldrig nagra problem. Nér vi sjalva daremot skulle hem mitt i
natten efter utfort arbete, da tvingades vi kora runt via Svenstavik. Att en trott taxichauffor
skulle hem och sova ansags namligen inte vara skal nog for en extratur med farjan. Endast
bradskande sjuktransporter hade den prioriteten att farjan gick extratur mitt i natten. Tiden
med farjan vill man alltsa inte ha tillbaka under nagra som helst omstandigheter. Bron ar det
basta som hant Ovikenbygden avslutar Rolf.

En gang hande en olycka med ett timmerekipage. Det blaste kraftigt sa farjeman Manfred
Larsson fragade lastbilschaufforen innan avgadng om han hade bra fjadrar pa ekipaget. Visst,
fick han till svar. Val ute pa sjon borjade sa gungningarna. Efter ett tag kom timmerbilen i o-
takt med sjons rullningar vilket medférde att ekipaget vélte. Nu hade dvriga bilister sett att fa-
ra var & farde sa de hade kort samman och trangt ihop personbilarna sa timmerbilen vélte mot
farjans reling och knéackte racket samt lejdaren upp till styrhytten. Slapvagnen blev ramsned
men inte vérre 4n att det gick att reparera vilket gjordes av Berners i Ostersund.
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Mindre incidenter maste det finnas en uppsjo av, som nar en folkvagn, bubblan, skulle kéra av
farjan fran ytterfilen vilket innebar att han var tvungen att svanga in pa innerfilen forst. Fora-
ren av folkvagnen hade rétt ljus men kérde anda, rakt in i sidan pa en Volvo. Folkvagnens
kraftiga kofangare gjorde en rejal repa i Volvon. Forarna korde i land varefter de fick reda ut
det intraffade.

Den 27 augusti 1981 kI 15.15 kdrdes sista farjeturen med féarja 275, senare Hymer. Sista farj-
turen tog 7 minuter och det blaste kraftigt, skeppare denna sista tur var John Ottosson.

Talesatten maste ocksa andras: Je skull ha vo te stan & vo der klocka 12. Je ta 11-brua, sa je
hinn.

Sa har skriver Rose-Marie Jacobsson som bodde vid farjelaget:

Bosatta sig precis invid en trafikerad farjeled gor man nog bara om man vet att farjestéllet
ska upphéra. Dom minnen som finns kvar & manga, bade positiva och negativa. Det var
ganska trevligt med alla som kom in och pratade bort en kvart tjugo minuter nar dom missat
farjan, mindre trevligt var att somliga trodde att vi hade toalett bakom husknuten. Jag minns
speciellt en gang néar en herre stéllde sig utanfor fonstret ner mot sjon. Jag éppnade da fonst-
ret och frdgade av vilken anledning han trodde att vi hade offentlig toalett pa tomten. Han
blev sa fruktansvart generad att jag genast angrade mig. Han valjer nog fortsattningsvis and-
ra stallen att urinera pa.

Sen minns jag ocksa en pask nar det blaste sa att farjan inte kunde ga. Vi blev fullkomligt
nedringda utav farjeresenarer som ville veta om och nér farjan gick igen. Efter dom forsta tio
samtalen bérjade jag svara till vdara gdsters stora fortjusning “Sannsundsfédrjan”. Det var
ingen som reagerade utan man fortsatte bara fraga om farjan gick eller nar vi trodde den
skulle ga igen. Jag har alltsa jobbat som gratis jour at Statens Vagverk inte bara den helgen
utan ganska ofta. De néatter nar vi vaknat av bankande pa fonster och dorrar &r inte heller sa
fa. Vid tre, fyra-tiden har dom velat att vi skulle frakta dom 6Gver sjon. Sa har i efterhand kan
man ju tycka att det var ganska festligt, men nar det hénde tyckte vi inte att det var speciellt
roligt. Ett annat minne som fastnat lite extra ar en farbror som kom gaende en sondagsefter-
middag nar farjkon var anda upp till Side och ville kdpa glass. Det har ju innan vi flyttade hit
varit bade café och kiosk har. Nar vi talade om for honom att tyvarr sa hade vi ingen glass att
sdlja och att verksamheten med kioskforsaljning upphdrt, nastan exploderade han med orden:
“Och hdir har jag gdtt dnda fran Side. Oforskdamt”.

Den 27 augusti 1981 invigdes som bekant Sannsundsbron. D4 ateruppstod Caféet for en dag.
Klass 8A holl da till i koket hos oss och bredde dver 3 000 smorgasar som Konsortiet Sann-
sundsbron bjod allmanheten pa. Det har ar bara en brakdel av vad som héande medan farjan
var i trafik. Vad vi hela tiden sag fram emot var ju att s smaningom skulle vi fa vara ifred
och slippa manniskor som hela tiden dok upp utanfor fonstren. Trodde vi da i alla fall!

Farjor som trafikerat Sannsundsleden:

1642 — 1883 Enkla roddbatar

1884 — 1908 Segelférja

1908 - 1920 Maskindragen férja, byggd i tra

1921 - 1931 Maskindragen férja, byggd i trd, liknande den tidigare farjan

1931 - 1957 Farja 74, propellerdriven, roderlds farja, byggd i jarn
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1957 — 1960 Féarja 72, lindragen farja fran Vallsundet
1960 — 1967 Férja 218, senare Skade

1967 — 1975 Férja 275, Hymer

1975 - 1976 Férja 300, Skidbladner

1976 — 1981 Férja 275 Hymer

Ledens langd 1.300 meter.

SELET, AMMERAN

Detta sund fick farjetrafik i 1915. Den forsta farjan var en roddférja byggd av gran. Den var i
trafik till i borjan av 1920-talet. Dérefter hade man enkla flottar for dverfarden. Vid den har
tidpunkten var det naturligtvis mest djur och héastar med olika redskap som férjades Gver.
Bonderna hade mark pa bada sidor om Ammeran sa man var tvungen att ta sig dver an. 1923
drunknade en 27 arig man. De skulle éver till den norra sidan och sla hé. Néar de hade kort pa
hasten med slattermaskinen pa farjan sa hoppade en unghést i vattnet for att simma 6ver, den
var van att gora sa. Hasten pa farjan reagerade likadant och hoppade i an med slattermaskinen
efter sig. Paul hoppade upp pa hastryggen, troligen for att forsoka hejda hasten men det gick
inte. Troligtvis fastnade han med benen mellan hastryggen och skaklarna for man bargade
ekipaget omgaende och da satt Paul kvar pa hastryggen. Just déar olyckan hande var det 6 me-
ter djupt vid olyckstillféllet.

Namnas kan att det fanns en liten farja till lite langre nedstroms ocksa.

Nar brobygget 6ver Ammeran diskuterades sa var man inte riktigt saker pa var bron skulle
byggas. Selet lag bra till ett tag, landshévding Lofgren var bl a till platsen tre ganger for att
inspektera. Vag utstakades tom fran Stugun till Selet. Slutligen byggdes bron vid Skyttmon, 2
mil uppstroms fran Selet.
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Har ser vi ett fotografi fran 1921.

Flottningen stallde naturligtvis till med problem for farjan dven vid denna led. Vid ett tillfalle
hade det bildats en brot 8 km uppstroms fran Selet. Man fick inte isar denna. Da kom en o-
kand man vandrande pa vagen. Han erbjods mot betalning att l16sa broten. Han gick ut pa den
och lyckades med bedriften att lossa bréten. Tyvarr sa akte han med bréten och drunknade.
Platsen fick namnet Hammarbergsstrommen efter detta.

1951 kdpte man den gamla trafarjan fran Aspnas, Skyttmon, for 400,- av Vagverket. Man ha-
de delagare som fick satsa 50 kr var till farjeinkopet. Birger Palmqvist fraktade ned farjan fran
Skyttmon pa sin lastbil 1951. Farjan var sa pass tung sa man fick anvanda bade vinsch och
stubb-brytare for att fa upp henne pa lastbilsflaket. Hon gick till 1958 men hon var da sa lack
att delagarna fick schema pa att lansa henne. 1959 kopte man en ny farja som ar byggd pa tva
langsgaende pontoner. Den ar ca 7 x 3 m. Hon kan lasta 4 ton. Nufortiden sa &r det personbi-
lar och traktorer som farjas Gver. P& Selets norra sida finns det fast befolkning men pé den
sodra sidan sa ar det sommarbostader. Huvudvagen gar pa den norra sidan dar den fasta be-
folkningen bor men det finns en skogsbilvdg pa den sodra sidan som ocksa gar parallellt med
Ammeran fran bron i Skyttmon fram till Overammer. De som tycker om skog och att vara en-
sam
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pa vagen kan svanga av riksvag 45 vid Fyras och kéra 6ver Finnboriset via Skytt-mon (pa den
sddra sidan) &nda ned till Overammer sommartid. Man kan &ven kéra fran Ora-vattshojda till
Overammer, 3,7 mil, pa denna skogsvag.

Ar 2000 s& hade pontonerna borjat ldcka s& farjan fick renoveras. Pafartsbryggorna ar sa pass

Bilféirja éver Ammerdn vid
1T T o o .
tunga att det &r svart att dra upp dessa pa hoésten. Man har sokt bidrag av Ragunda kommun

for att kunna bygga dessa bryggor i aluminium.

byn Selet mellan Overammer och Skyttmon Fotor Jan Luthman

Lordagen den 22 mars 2003 sa stod jag pa 1935 ars farja. Resterna av denna ligger kvar all-
deles nedanfor farjeleden.

Det finns alltsa minst fyra farjor i trafik i Jamtlands for tillfallet, Ison, Hakansta, Stavre/Am-
merdn samt Selet!

Farjor som trafikerat Selet:

1915 - 1921, ca Roddfarja byggd i tré

1922 — 1950 Enkla flottar

1951 — 1958 Aspnéas gamla farja

1958 — 1959 Ingen férja i trafik

1959 — 1999 Férja byggd av pontoner, 7 x 3 m, ca
2000 — Samma som ovan men renoverad

Ledens langd vid normalt vattenstand &r ca 15 — 20 meter. Wirens langd &r ca 150 meter.
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STADSBERGSVIKEN, Ragunda socken

Landsvégen vasterut fran Ragunda slutade vid det branta Stadsberget varifran man rodde éver
Gesunden till Stugun. Nar vagen fran Stugun 6sterut anlades omkring 1855 lyckades man inte
bygga runt hela berget och farjerodd inréttades 6ver den lilla viken. Efter flera komplikationer
blev vagen klar 1882 och farjningen lades ner. Numera &r det en tunnel sprangd genom berg-
et.

STAFRESUNDET, NALDSJON

I Naldsjon fanns det en farja som gick mellan Stavre och Lungret. Denna férja fraktade mest
djur men den 26 september 1861 kantrade farjan och Erik Jonsson fran Vasterstafre drunk-
nade.

STAMSELE, Stroms socken

Stamsele horde fore 1890 till Angermanland. Farjstéllet inrattades troligen omkring 1875 nér
vagen Strom-Ramsele byggdes. 1928 stod bron klar och darmed upphdrde farjningen.

STROMSUND

Strémsunds municipalsamhalle, som ligger vid den mérkligaste dald, som i riket ar, Stroms
vattudal, ar huvudorten i norra Jamtland. Redan i urminnes tider, pa stenaldern, har bygden
varit befolkad. Man har i till samhallet angransande byar hittat stenaldersredskap. Utkomst-
mdjligheterna hade man i den fiskrika Vattudalen och de villebradsrika skogarna. Naturligtvis
var man tvungen att ta sig éver sundet och aterigen har vi ett gammalt farjesund Den 26 april
1347 séljer Torsten Aslesson sin del i fiskerétten till Niklas Petersson. Fiskratten var viktig,
det kan vi utlasa av ovan text. Stroms Vattudal ar 9 mil 1ang och vid den har tiden tillhorde
Hammerdal Norge men Stromsund tillhérde Sverige. Gransen gick i stort sett efter Vattuda-
len. Hammerdal var den storre av dessa tva orter vid den har tidpunkten och da Stromsunds-
borna skulle till Hambradal som det da hette for man utrikes. Darav det uttrycket. Man kan da
forsta att det kravdes nagon sorts farkost for att ta sig 6ver Stromsundet.

Det finns protokoll fran laga ting med allmogen varen 1699 dar det star att Stroms sockens
allmoge skulle ”nu straxt” gora sammanskott till en flotte att dverfora hastar och boskap med.

Annu i slutet av 1700-talet synes flotte ha anvants for dverfarten och forst i bérjan av 1800-
talet torde flotten ha bytts ut mot roddféarja med batskrov.

1895 sattes den forsta dragférjan i trafik. 1905 akte riksdagsman Johan Olofsson med Strom-
sundsfarjan med sin bil. En enkel resa kostade tre ére men eftersom bilen var en ny foreteelse
sd hade man inte satt nagot pris for den. Vad Olofsson fick betala for bilen framgar e;.

1924 fick Jerfeds Mek Verkstad order pa en ny jarnfarja. Darmed var Strém en av de allra
forsta farjelederna att fa en jarnfarja. Motorn var en 4-cylindrig bensinmotor. 1925 levererade
Waplans ett nytt och storre linhjul, diametern var 1,675 m. Valfrid Karlsson, mangarig farje-
man pa Stromsundsfarjan berattade i en tidningsartikel:

Pa hosten 1925 fick vi den forsta motorfarjan. Till att borja med gick den inget vidare vilket
val berodde pa att man inte hade tillracklig kdnnedom om hur en farja med motordrift skulle
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vara utrustad. De férsta aren med det har arbetet var svarast. Min huvudsakliga sysselsétt-
ning till att borja med var att skjutsa folk éver sundet med roddbat. Nar det blaste riktigt kraf-
tigt orkade jag inte, men jag maste &nda gora det. Och att dra en farja for hand da det blaste
riktigt kraftigt var inget arbete for en vekling.

1930 bytte Waplans ut motorn till en Pentamotor. 1938 forlangdes hon 5 m och byggdes om
av Martenssons smidesverkstad i Ostersund enligt ritningar fran Arbra.

1925 skickades ett cirkular ut till landsfiskalerna i Strom, Hammerdals, Sunne, R6dons, Ovi-
kens, Revsunds, Ytterhogdals och Svegs distrikt samt végstyrelserna i Hammerdals, Sunne,
Ro6dons, Hallens, Offerdals, Hackas-Néas, Revsunds och Svegs tingslags vaghallningsdistrikt.
Texten lyder som foljer:

I en den 11 juni 1925 till Kungl. Maj:ts Befallningshavande inkom-men framstéllning, har
Jamtlands lans Motorklubb uttalat 6nskemal att de farjor, vilka an-véndas i allman
landsvéagstrafik, matte forses med livraddningsredskap. Sedan i anledning harav yttrande
infordrats fran vederbdrande landsfiskaler, har distriktsingenjoren, kapten Fr. Ploman pa
anmodan inkommit med forslag i drendet. P& grund av de salunda och i 6vrigt inhamtade
upplysningarna, finner Kungl. Maj:ts Befallningshavande noédigt fdéreskriva, att nedan
angivna farjor inom lanet skola forses med féljande livraddningsredskap:

Farjan vid Hammerdals farjesund med 6 livbojar
© Stroms 7 T8 och 1 rdddningsbdt
* Stamselesundet 1
Vallsundet ’
7 Rédosundet
” Sundsbackssundet
” Flatnorsundet
” Sannsundet
7 Aspndssundet
7 Kolsldtt
” Sdnna

NN DNy G0 Co D
NN~ ~

Av livbojarna skola tva pa varje farja vara forsedda med déarvid fastade linor om 20 meters
langd. Livbojarna skola vara upphangda pa hakar, sa att de kunna omedelbart l6sgdras.
Roddbéten skall vara fastad vid farjan med en kortare lina samt till skydd mot térnar fran
farjan forses vid relingen med frihultsanordning av rep eller dylikt. Farjorna i Stromsundet,
Vallsundet, Rodésundet och Sannsundet skola forses med lanternor, vilka i morker skola hal-
as tanda.

De salunda foreskrivna sakerhetsanordningarna skola vara for farjorna anbragta senast den
15 juli 1926 och har vederbérande landsfiskal att harom till Kungl Maj:ts Befallningshavan-
de inkomma med rapport.

Ostersund i landskansliet den 31 maj 1926. Lansstyrelsen.

1940 fanns forslag om att satta drivmaskineriet pa land och lata vajern I6pa péa ena sidan av
farjan. 1940 anlitade militaren farjan och de hade stora transporter. 1940 fraktade farjan un-
der juni manad 8 448 fotgangare, 12 378 cyklister, 1 410 lastbilar och 796 personbilar. | juni
1942 var siffrorna 18 092 fotgéngare, 15 673 cyklister, 3 735 lastbilar och 1 148 personbilar.
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Den 6 maj 1941 fanns foljande artikel inford i Ostersunds-Posten:

Dagen innan farjan gjorde sin jungfrufard for aret traffade O.P:s medarbetare pa en grov-
lemmad, reslig aldring med yviga mustascher. Det var 75-arige farjemannen Erik Karlsson
pa Langon. | 32 ar var han farjeman pa denna farja. Numera &ar han pensionar. Pa backen
vid farjlaget pa Langon ligger farjkarlens stuga. Dar har den gamle hedersmannen bott under
alla de 32 ar han tjanstgjort som farjkarl men nu &r det sonen med familj som tagit stuga i
besittning.

Det var pa varen 1907 som jag blev farjkarl har. Svarfar min hade kopt Langon nittidtta men
det var nagra andra som skétte farjningen pa den tiden. 1907 tog jag vid och pa den tiden till-
foll avgifterna farjemannen. Men det var mycket knog for pengarna. Avgiften for en person
var 3 ore men mestadels ville folk bara betala 5 6re tur och retur. S& smaningom gick det
anda att fa dem att forsta att ett 6re nog betydde mer for mig an for dem. Man ma betanka att
jag pa inkomsterna skulle halla allting i samband med farjningen: ett par drangar, farjor,
farjlinor och allt annat och dartill férsorja hustru och barn.

Da jag tilltradde It jag bygga en ny farja och reparera upp den gamla som med aren blivit
otat och sjonk alltemellanat. P& den nya farjan, storfarjan, kunde man ta ombord 6 lass och
pa den mindre 4. Farjorna gick bredvid varandra och ibland roade sig forbonderna och kor-
drangarna med att tavla ikapp over sundet. Da var det dragfarjor pa den tiden sa det gallde
att vara stark i armarna, vilket de Karlssonska handlederna vittnar om &n i dag. Det dar att
dra farjan for hand var naturligtvis mycket arbetsamt i langden och darfor hittade jag pa att
satta en motor pa ena sidan av farjan. Jag tror att det var 1922. Och med den draghjalpen
gick det finfint. 1925 kom en farja av plat och det ar den gamla farjan som gar &n i dag ehuru
den under arens lopp fatt byggas ut och goras storre i tre omgangar. Rekordet att ro ligger pa
5 minuter. Jag vantade pa barnmorskan och under tiden kom det en handelsresande som ab-
solut ville 6ver genast. Jag drog ivag med farjan och handelsresanden — den gangen tog det 5
minuter dver och inte tog det lagre tid pa atervagen heller. Just som jag kom tillbaka kom
ocksa barnmorskan ner till farjan och sa bar det éver igen med stérsta fart. Inte en gang fran
1907 tom 1938 har han varit borta fran sin tjanst pa grund av sjukdom. Inte heller har han
varit ute for nagon olycka med farjan.

En vinter under krigsaren fraktades 70 000 kbm ved vid sidan om den ordinarie trafiken. Ved-
transporterna skedde for det mesta pa natterna.

| november 1944 fick Hammerdal sin bro och darmed blev farjan éverflodig. Den forflyttades
till Stromsund dar den skulle vara reservfarja. Av nedanstaende tidningsartiklar tycks det ha
blivit annorlunda.

| OP den 18 januari 1946 fanns foljande artikel:

Norra Jamtlands sorgebarn nr 1, farjan vid Stromsund, gor sig anyo pamint och sedan i natt
ar det stopp i farjetrafiken, da saval den ordinarie farjan som reservfarjan blivit obrukbara. |
gar eftermiddag borjade besvarligheterna, da den ordinarie farjan fick en lacka, som slappte
in s& mycket vatten, att det medforde for stor risk att vidare ha den i trafik. Man satte da in
den farja, som man haft liggande i reserv, d.v.s. f.d. Hammerdalsfarjan, och detta vallade ett
trafikstopp pa fem timmar. Efter kontrollmatning av isen i sundet, som brukar vara synnerli-
gen forradisk till foljd av understrommar, vagade man sig pa att slappa éver dven lattare
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lasthilar. Pa sa satt slussade man over det mesta, men hela den stora vedtransporttrafiken 6-
ver sundet blev det definitivt stopp for.

N&ar Hammerdalsféarjan natten mot i dag varit i tjanst nagra turer gick emellertid ett vevstaks-
lager sonder, och fran kl. 5 i morse har farjan statt stilla. Farjestoppet medférde stora be-
svarligheter pa fredagsmorgonen, inte bara for vedtransporterna utan aven for alla bussar,
mj6lkbilar och andra lastfordon, sim skulle in till Stromsund. Busspassagerarna fingo stiga ur
och vandra Gver isen.

| Jamtlands Tidning den 18 januari fanns det ocksa en artikel inford om Stromsundsfarjan:

Pa onsdagen hande i Strémsund nagot, som kanske litet till mans lange gatt och vantat pa:
farjan dver Stromsundet sprang lack av pafrestningarna i issorjan. Man markte det dock inte
s& mycket da, eftersom det hande pa kvéllen, men pa torsdagsmorgonen blev man varse, hur
illa det gatt. Hela dagen maste man pumpa febrilt for att halla skutan lans och nar kvéllen
kom insdg man att nagot maste goras at saken. Som tur &r for vedtransporternas skull har
man den gamla hammerdalsfarjan att ta till och det &r ocksa den, som nu far ta upp trafiken. |
gar kvall borjade man flytta éver alla behovliga attiraljer fran den hittills gangbara farjan till
hammerdalsfarjan och i dag ar det denna, som gar traden Gver Strémsundet. Ytterligare en
anledning till snarligt brobygge, anser strémsundsborna.

Farjorna kranglade mycket vid den har tidpunkten, den 19 januari 1946 skrev Jamtlands Tid-
ning foljande:

Aven reservfarjan éver Stromsundet ar forsatt ur spel. Som JT kunde meddela sprang den
gamla stromsundsfarjan lack i onsdags. Nu har situationen tillspetsat sig ytterligare genom
att aven reservfarjan ar driftsoduglig. Ett vevstakslager gick sénder och darmed maste det
gamla skréllet kapitulera. Missodet intraffade, da hammerdalsfarjan gatt endast ett par turer.
Man borjade forstas genast jaga efter ett nytt vevstakslager, men detta var inte gjort i brad-
rasket och annu pa fredagskvallen stod fartyget stilla.

Négra dagar senare, den 22 januari 1946 skrev OP féljande:

Eldsvadetilloud pa farjan i Stromsund. Stromsunds brandkar kallades vid %5- tiden natten
mot séndagen till farjan 6ver Stromsundet dar eld utbrutit i maskinrummet. Elden var vid
brandkarens ankomst redan begransad och nagra storre skador hade ej elden orsakat. Elden
borjade da farjan just var pa utgaende fran Nasvikssidan. For att soka radda en lastbil fran
farjan sokte man backa av denna men harvid hamnade det bakre hjulparet i vattnet sa att bi-
len blev hdngande mellan farjan och landfastet. Avbrott uppstod i trafiken men den var ater i-
gang pa sondagseftermiddagen.

An var det inte slut. OP skrev den 21 juni 1946:

Farjan i Stromsund — d.v.s. inte den ordinarie utan den som man har stdende som reserv och
som tidigare gatt i hammerdalssundet — gick i natt till botten i Stréms vattudal. Man hade
tankt anvanda farjan for transport av virke fran Nasvikens angsag till det blivande tegelbru-
ket i Bonaset och lat for den skull pa torsdagskvallen lasta farjan med virke. Under natten
gick emellertid farjan till botten, da den var for tungt lastad. Det intraffade ger anyo anled-
ning till forhoppningen att stromsborna skola fa nagon annan lésning pa sitt éverfartspro- -
lem &n genom farjor.
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Hammerdalsfarjan blev ordinarie farja i Stromsund nu. Hon hette forst Hammerdals férja da
hon gick i Hammerdalssundet och Strdmsunds farja 2 efter det att hon ersatt den av Jerfeds
byggda farjan. Till sist fick Hammerdalsfarjan nr 79. Hon hamnade i Ohn-sundet 1958 efter
det att hon byggts om av Waplans 1957.

| maj 1947 skrev man foljande i Stromsund:

Nér skall Stromsund fa sin bro? C:a 200 bilar och bortat 1 000 manniskor ha for tillfallet det
tvivelaktiga nojet att varje dag sinka bort sin tid vid Stromsundets farja i Stromsund. Lat oss
séga bara 10 minuter, sa gor det 2 000 minuter om dygnet for bilarna och 10.000 minuter for
vanliga dédliga utan bil. I timmar blir det cirka 35 for bilarna och bortat 166 for folket varje
dygn och per ar allt detta 300 ganger, om man bara raknar arbetsdagarna. Var och en far
sjalv rakna ut vad det blir i forlorad arbetstid. Detta bara som ett litet alternativ till de fore-
slagna broarna 6ver Vallsundet och Sannsundet. Nasvikenborna liksom stromsundsborna ta
det emellertid kallt, men de ha sin speciella asikt om vagvasendet. Det blir alltid nagot 6ver
Néasviken, nar angsagen har kommit igang. Och det har den nu. Timret rullas upp pa sitt upp-
fodringsverk och sagklingorna sjunga sin muntra sang, medan flitiga mannar staplar de sa-
gade braderna och planken mot skyn. Inspektor K. Grundstrom har fullt jobb att anteckna bit-
arna som rulla ut ur sagen, och man kan tom fa se disponenten Oscar Carlsson sta och beska-
da sitt verk.

Senare i maj stod foljande att lasa:

Langa bilkder samlas i vantan pa Stromsundsfarjan! Den arma gengasfarjan mellan Strom-
sund och Nasviken har satt trafikanternas nerver pa harda prov de senaste dagarna. Flera
stopp ha kommit bilkderna att ringla sig langs vagarna pa bada sidor om sundet, och det var
ren tur att brandkaren kom over till eldsvadan i Hillsand i sondags och en ambulans till sjuk-
stugan i Stromsund pa tisdagen. Efter den forras Gverfart blev det tre kvarts stopp och efter
den senares fem kvart. Orsaken till farjestoppen ha dels varit de nedflytande ismassorna och
dels motorkrangel.

Den 11 september 1947 skrevs foljande rader:

Den miserabla farjeforbindelsen éver Stromsundet har vid olika tillfallen varit pa tapeten.
Har ater ett exempel pa huru det ar. Forliden mandag mellan kl halv sex och sju pa e.m. kun-
de farjan icke ga, emedan en timmernot stangde trafiken. Timret som skulle avlamnas vid det
intilliggande sagverket bogserades med en snigels hastighet av en for andamalet olamplig
motorbat assisterad med en roddbat bemannad vid ett par aror. Till raga pa elandet fick mo-
torbaten stopp i sin motor och vagrade darefter att lata sig sattas igang. Timmernoten 1ag da
mitt i farjepassagen och makade sig sakta men sakert mot farjans stalwire, varfor extra be-
svar uppstod att fa timmerlansen av wiren.

Det kan ifragasattas, huruvida det ar lampligt att stanga sundet med timmerbogsering vid
denna tidpunkt pa dagen och utfora densamma med sa underhaltig dragkraft. Hur som helst
darmed, men det intraffade aktualiserar anyo det trangande behovet av en bro. Den gamla
farjan synes underga en omfattande och helt sakert mycket dyrbar reparation, vartill det nu
skall tjana. Kanske den en vacker dag sjosattes med pomp och stat och farjeturerna dubble-
ras.
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| januari 1948 hande en olycka pa farjan. Det var en motorcyklist som kom kérande fran
Hammerdalshallet ner pa farjan vid Nasviken i Stromssundet. Motorcyklisten hade god fart
nedfor backen och bryggan och nar han skulle stanna pa farjan misslyckades han. Motorcyk-
eln sladdade och akte sidledes pa farjans dack under bommen och ned i det kalla vattnet. Fo-
raren hamnade ocksa i vattnet men saval férare som motorcykel klarade sig bra.

Den 17 april 1948 gjorde den kraftiga islossningen i Stromssundet det att den is som tjénst-
gjort som végbana under vintern gav sig i vag och lade sig ivagen for farjan. Det blev en
stunds stopp i farjetrafiken innan farjemannen med hjalp av klubbor, batshakar och jarnspett
kunde fa bort isen.

| oktober 1949 drabbades lanet av en svar storm. Farjan blev stoppad i nagra timmar vid mid-
dagstid. Trafiken fick dirigeras om via Ulriksfors och Hallviken.

| november 1950 havererade det stora linhjulet pa farjan. Stoppet varade narapa ett dygn.
Ortsbefolkningens talamod sattes pa nya prov.

Stromsundsborna fick utsta skadegladje fran Hammerdalsbornas sida da Stromsund hade fatt
Hammerdals gamla farja 1946. Stromsundshorna hade ett tag tva ej alltfor tillforlitliga farjor
att stoka pa med vilket framgar av ovanstaende tidningsartiklar. Mattet ragades som sagt nar
Stromsund fick dverta den gamla Hammerdalsfarjan och som standigt skulle paminna om att
Hammerdal hade fatt ett storartat forsprang framfor Strom. Inte blev det battre av att nagon
spillevink hade satt en adresslapp pa Hotings gamla farja da den hade lagts pa tork. Pa langt
hall kunde man ldsa Till Stromsund”! Trots den knaggliga starten for Hammerdalsférjan i
Strom sa gjorde den ett utmarkt jobb och bar med tapperhet trafiken in i det sista.

Den 27 september 1956 var den sa efterlangtade bron dntligen klar. Samma ar, 1956 byggdes
radiomasterna i Brattasen utanfor Ostersund. P& det ena stallet arbetade osttyskar och pa det
andra stéllet vasttyskar.

| ett informationsblad om Stromsundsomradet 2006 fanns foljande att ldsa:
STROMSUNDSBRON FYLLER 50

| &r ar det 50 ar sedan Stromsundsbron i Jamtland stod klar. Bron som &r 332 meter lang och
har 30 meter hdga pyloner blev den férsta moderna stora snedkabelbron i Sverige och en av
de forsta i varlden. Den 17 juli ar det dags att fira 50-aringen. Kampanjen Positiva Strom-
sund arrangerar och landshovdingen med flera deltar i brofirandet. Det blir veteranbilsrally
med 50-talsfordon, linbanedkning fran bron, fisketavling, dyktavling efter den mytomspunna
kyrkklockan som gick genom isen vid en transport i slutet av 1800-talet, fototavling med bro-
tema och 50-talsdisco/dans. Dessutom ar alla som féddes 1956 i Stromsunds kommun inbjud-
na som speciella VIP-gaster.

Nagra farjeman som arbetat pa Stromsundsfarjan:

1907 — 1938 Erik Karlsson
1915 — 1956 Valfrid Karlsson, son till Erik
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Nagra farjor som trafikerat detta sund

— 1907 Tréfarja
1907 — Tréféarja byggd av Erik Karlsson
—1918 Handdragen tréférja
1925 — 1937 Férja 78, byggd av Jerfeds Mekaniska Verkstad, 11,0 x 7,25 m.
1938 — 1947 Samma som ovan men forlangd 5 m till 16,0 m.
1946 — 1956 Féarja 79, byggd av Waplans, kom fran Hammerdalssundet

STUGUN

1660 hade Stugun férja och 1898 fick man bron 6ver Indalsélven. Den 1 januari 1897 Overlat
Jamtlands lans landsting byggnaderna vid farjemansplatsen vid Stuguns féarjesund till Ragun-
da vaghallningsdistrikt och 1899 byggdes tillfartsvagar till nya bron 6fver Indalselfven vid
Stuguforsen.

SUNDSBACKSSUNDET

Detta sund ar belaget vid Kvittsle, Mattmar. Detta farjestalle har anor anda fran 1600-talet.
Redan 1665 fanns det av allt att doma ett farjelage har. 1924 fick Sundsbackssundet en ny
trafarja med matten 10,0 x 4,5 m. Dessa handdrivna farjor fanns i trafik i bl a Sundshacks-
sundet langt in p& 1920-talet. Farjeman Asén hade fostrat sina gossebarn sé att de med spe-
cialgjorda dragtran i mindre modell 4n de vuxnas hjélpte sin far att dra farjan. 1929 sa hade
man intakter pa 1 600 kr men kostnaderna var 1 950 kr.

Denna farja som gick fram till 1938 tog fyra T-fordar. Farjorna som gick fram till detta ar var
fyrkantiga tralador. 1937-38 nar R6do- och Vallsundet kimpade for nya farjor till sina sund sa
foreslog Réddsundet att deras gamla jarnfarja byggd 1925 skulle kunna placeras i Sunds-
backssundet alternativt Kammarvagen.Farjan i Sundsbacken bedémdes vara gammal och térd,
tréet hade borjat ruttna. Nu blev det inget av med detta utan 1939 fick Sundsbacken en ny tré-
farja som forst drevs av en Penta utombordsmotor. Denna motor var lite kanslig for nér det
blaste och det slog in vatten sa hade motorn en bendagenhet att vilja stanna till fortret for farje-
mannen och de akande. Trots att farjan var ny sa ansags den inte vara trafiksaker 1939.

Det var manga turer med att flytta farjorna i Storsjon vid den har tidpunkten. Ett forslag var
att Rodosundets farja skulle flyttas hit 1940. Samtidigt s& fanns ju planer pa att slopa detta
sund till forman for Kammarvigen. Sundsbackssundet trafikerades bara av “amatortrafikan-
ter”, den 1929 firdigbyggda bron vid Kvittsle ansags ta den viktiga trafiken. Nar 2:a varlds-
kriget brot ut sa kom denna farja inte att drivas av gengas utan av brodgas! Man fick helt en-
kelt ta och lyfta vajern upp i en nagorlunda bekvam héjd och darefter fick manniskorna som
skulle med farjan + frivilliga” hjdlpa till att dra firjan dver det ca 700 meter breda sundet.
Kriget gjorde att det var minimalt med bilar som skeppades dver utan det var manniskor, djur
och hastdragna ekipage. Efter kriget sa koptes en s.k. surplusmotor fran éverbliven ameri-
kansk utrustning. Denna motor var en 22 hk:s Johnson som hade suttit pa en landstigningsbat.
Pojkarna i byn tyckte det var intressant att dka med farjan och titta pa kulhalen som fanns pa
motorn. Nar motorn fungerade s& var den stark och snabb, men den ville krangla en hel del.
Flera motorer som tycks ha figurerat pa denna farja ar bl a 2 st Archimedes.

Detta sund var grunt och man muddrade det dven nagon gang vintertid. Véntsalen var byggd
sa att det dven fanns ett stall och byggnaden finns fortfarande kvar. Eftersom detta var fore
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mobiltelefonens tid sa fick man signalera mera fysiskt. | vantsalen satt det tva vitmalade luck-
or som vette 6ver sundet. De dkande stangde en lucka om han ville att farjemannen skulle
komma med en roddbat, han sag da den vita luckan i sin bostad. Om den dkande ansag att
farjan behdvdes stangde han bagge luckorna. Nar det var morkt fick man signalera pa samma
vis men nu med ljus eller fotogenlampor. Roddbéaten var fin att ro om man var 2 stycken. Sen-
are trafikerades detta sund forst av en liten trafarja byggd i Spanas och bogserad till detta sund
av bogseraren Hebe 1957. Farjan som ersattes av Spanasfarjan var i ett mycket daligt skick
och hon kom att sjunka strax darefter. Denna nya férja hade ett egendomligt propellerarrange-
mang, det kan narmast liknas vid det satt som vindrutetorkare arbetar pa. Motorn, en Volvo
B4 eller B16, drev den ena propellern nér farjan gick at det ena hallet. Den lediga” propell-
ern var da i luften och snurrade for sig sjalv. Nar sa farjan gick tillbaka var det omvant, den
propeller som varit i luften jobbade nu i vattnet medan den andra propellern nu var i luften.

Denna farja kom att erséttas redan 1962 av en stalfarja. Trafarjan var i ett mycket bra skick
efter endast nagra fa ar i trafik, dessutom var Spanas kand for att bygga bra batar. Spanasfar-
jan koptes av farjeman Kjell Olsson for 3 000 kronor. Kjell hade borjat som farjekarl i detta
sund 1966. Han salde sedan maskineriet for samma belopp men nu stod han med ett stort
traskrov som han hade svart att harbargera. Till slut lyckades han bli fri skrovet och den f d
farjan anvandes sedan for privat bruk, bl a lar hon ha fraktat en bandtraktor till Gaijeholmar-
na. Hon ersattes darfor att det behévdes en storre farja. Efter ett tag sjonk trafarjan och hon
ligger kvar pa sjobotten. Timmerflottningen hade inte upphort 1962 men timmerekipagen
ville hellre aka med farjan da Kvittslebron blivit for dalig och fatt sankt barighet. Farjan som
kom till Sundsbackssundet var R6dons gamla jarnfarja, farja 179. Den bogserades till Sunds-
backen en vacker sensommar kvall 1962 av Alf Nilsson. Han anvéande en plateka som agdes
av Vagverket. Féarjan hade varit hos Bystroms smide i Brunflo. Denna farja forlangdes 1968
vilket inte alls ar ovanligt. Séattet i det har fallet & nog daremot ovanligt. Man hittade 2 skrov
av samma typ som den befintliga féarjans, farjorna 172 & 204. Ett skrov fann man i Bohuslan,
172:an, och ett skrov, 204:an hittades langre upp i Norrland. Dérefter svetsades de tre bitarna
ihop till en farja. Eftersom hon var lindragen fick hon, 179:an, bogseras av farja 73 nar hon
skulle byggas om.

Kommen till Hammarnéaset borjade det att snéa och det blaste upp. Farden blev mycket svar i
det harda vadret men leveransen till Valla gick dock val till sist. Pa tillbakavagen sa gick ett
motorfaste av pa 73:an sa de fick stanna pa Isén dar farjan fros in for den vintern. Alf Nilsson
och Solve Jonsson hade haft ett tufft arbetspass med denna bogsering. 281:an var dock inte
klar direkt pa varen 1969 utan man fick bogsera den lilla Bomsundsfarjan till Sundsbackssun-
det. Hon gick dar i trafik ndgon manad innan 281:an kom. 281:an hade en trecylindrig BM
motor som slamrade nagot alldeles fasansfullt. Motorn drev hydraulpumpar som i sin tur drev
linhjulen. Systemet var inte det vanliga utan detta paminde om tva fiskrullar. En rulle” drog
farjan framat och den andra rullen slappte ut vajer. Vinscharna kom fran en mekanisk verk-
stad i Bergen, Norge. Nar hon lastades sa fick farjemannen vara forsiktig, om en timmerbil
korde for langt fram blev hon framtung. Det fanns timmerakare som lastade vad som rymdes
pa lastbilarna, inte vad lagen tillat. Var det dessutom fura sa kunde det vara tungt. Skulle en
personbil med sa& var det battre om den stod framfcr timmerbilen, farjan blev da baktung men
det var battre an det omvanda férhallandet.

1970 blev bron klar och 1971 lag denna farja pa Herke slip, hon var den forsta farjan som
drogs upp pa den da nybyggda Herke slip. Hon kapades och fraktades pa tre lastbilstrailers till
Ammerdsundet i Revsundssjon. Transporten gick nattetid med poliseskort. Man fick ta en del
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omvagar eftersom ekipaget var 6 meter bred. En del bjorkar efter fardvagen fick ocksa sagas
ner. | Revsundssjon svetsades hon ihop igen.

Placeringen av bron som byggdes dver detta Sundsbackssund hade diskuterats flitigt, i vanlig
ordning var beslutsfattarna av en annan uppfattning an de narboende men lyckligtvis sa be-
sinnade sig de som bestdmde och bron byggdes dar folket ville ha den.

Farjor som trafikerat denna led:

1665 —1898ca Enkla roddbatar, flottar
1898 ca? — 1923 Enkel tréfarja, roddes
1924  —1938 Férja 75, trafarja, 10,0m x 4,5 m, propellerdriven
1939 - 1956 Férja 76, enkel tréfarja forsedd med utombordsmotor.
1957 1962 Féarja 141, Spanasfarja byggd i tra
1962  — 1968 Férja 179, f d Roddsundet
1969  —1969 Férja 55, Bomsunds gamla farja
1969 1970 Férja 281
Ledens langd 700 meter
SVEG

Nar jarnvagen kom till Sveg 1909 passade man pa att ersétta farjerodden med en kombinerad
landsvags- och jarnvéagsbro.

TANNAS

Aterigen ett gammalt farjesund, ty 1740 byggdes en bro pa Ténnés byaméns bekostnad. Innan
dess fanns ett farjesund som hade bestatt av en timmerflotte vilken med ett tg drogs at 6mse
sidor.

VALLSUNDSLEDEN

Redan pa 300-talet sa var man tvungen att ta sig 6ver Vallsundet nar man skulle till Fréson.
Som pa manga andra platser var 6arna naturliga samlingsplatser da de var enklare att forsvara
an 6ppna ytor, sa aven Froson. Kom man soderifran sa var Vallsundet naturlig 6verfartsplats.
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En av pigrimsvagarna till Olav den heliges grav i Trondheim gick éver Froson. Sa tidigt som
1075 talar Adam av Bremen om dessa pilgrimer som fran hela Europa var pa vag till Trond-

Segelfiria i Vallsundet.
Firjetrafik bar funnits i sundet sedan 1600-talet. Dd Urban Hjdrne gdstade Jimtland
1685 omndmner han en firja i Vallsundet da han besokte kyrkoberde Lundell i Sunne.
P2 1700 och 1800-talen var det flatbottnade stérre roddbatar eller segelbdtar. Segel-
Firjorna anvéndes fram till 1906. Vallsundet mellan Fréson och fastlandet dr ca 1100
meter brett.

heim. Nasta anhalt efter Frosén var Mattmar vars stavkyrka antas vara uppford under tidigt
1000-tal. Nésta kyrka efter leden var i Stiklestad i Norge.

Vallsundsundet arsom sagt ett urgammalt farjstalle och ett farligt sddant da vastanvinden ligg-
er pa fran Oviksfjallen. Mer &n en katastrof har intraffat har och nedan foljer tidningsartiklar
berattande om tva olyckor i seklets borjan. Man vet dock att de forsta olyckorna intraffade
redan under karolinernas tid, dvs. i borjan av 1600-talet.
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i b ; 2 x 3

En farja av trd, med plats for fyra bilar sattes i trafik i borjan pd 1900-talet. Firjan pa
bilden (bilden tagen 1912) byggdes 1909 och bade raoljemotor med liggande cylindrar
samt tvd balanshjul. Det var den férsta motorfarian som var i drift i Vallsundet,

o 5 s

Samma farja som ovan, fast ombyggd och utrustad med en del sikerbetsdetaljer ligg
marke till de tva livbojar pd taket samt livbdten. Fotografiet fran 1914-18,
Det var denna firja som sjonk 1924.

78
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Vissa uppgifter gor gallande att Vallsundet kan ha fatt sin forsta bemannade farja 1646 sa
uppgiften om att redan i borjan pa 1700-talet transporterades folk och fa pa enkla flottar for
vidare fard till Ostersund stammer. 1666 besokte Kung Karl XI Andersén och da kravdes en
rejal farja Over Vallsundet. Erik Nilsson, Dalen, Anderson, fick i uppdrag att bygga denna far-
ja som skulle kunna ta 4 hastar. | protokoll star att farjan gjorts. P& 1670-talet fanns det ett
fangelse pa Froson vid farjelaget. Urban Hjarne besokte Jamtland 1685 och da namner han en
farja i Vallsundet. Han besokte kyrkoherde Lundell i Sunne.

Bonderna fick pa det viset avsattning for sina varor till den dkande befolkningen till vad som
1786 blev stad, ndmligen Ostersund. Redan nu, 1734, finns dokumenterat att det omkom 8
personer i en hoststorm vid Vallsundet.

Den 19 mars 1750 drunknade en Carl Moberg.

De forsta flytetygen var flottar som senare blev rodd och segelféarjor. Nordvastvinden maste
ha varit mycket svar for dessa farjor, leden var ju 1 100 meter bred.

Ibland belastades Vallsundsfarjan mycket hart ty man ville undvika extraturer framforallt un-
der den tid de roddes. Belastningen var som tyngst under héforsaljningen, lassen stélldes tatt
tvars 6ver med hast mellan varje lass. Langs vardera sidan var en grov stang satt pa fasta stod
lagom hogt for att hindra Gverhalning i vagsvallet och stdnga in hastarna som kunde bli
skramda.

En farjeman vid sekelskiftet var Pehr Nilsson, fodd 1841 och ddd 1923.

| september 1880 togs fragan upp om en farjeforbindelse mellan Knytta och Ostersund upp.
Detta ar forsta génggn som man kan l&sa i tidningen om dessa funderingar att satta in farjan
mellan Knytta och Ostersund. Vi kan lasa langre fram i texten att dessa tankar vacktes ater
1925.

| augusti 1890 forekom nya éverlaggningar i Hackas om att satta en angfarja i trafik i Vall-
sundet. Anskaffningskostnaden berdknades till 30 000 kronor och driftskostnaden till 20 kro-
nor och 50 6re dagligen. Arendet uppskaots.

Den 19 samma manad erbjod sig Trondheims Mek Verkstad att leverera en angféarja for
10 000 kronor. Kapaciteten skulle vara 8 hastar med lass samt 50 personer. Tyvarr brann
varvet upp vid denna tidpunkt, enligt tidningen 6delades storre delen av fabriken.

Den 17 februari 1902 var det auktion pa farjerodden i Vallsundet for en tidsperiod om hogst 5
ar. Uppdraget skulle ga till den minstbjudande. Farjor och landbryggor skulle bekostas av en-
treprendren.

Dystert decemberminne, Vallsundsfarjan gick under.
Bland den ansenliga méangd av minnen som den 76-ariga Kina- och Formosamissionaren
Hanna Wang, Fréson, har fatt med sig genom livet, hor ocksa katastrofen med Vallsunds-

farjan den 16 december 1905. Om detta 62-arsminne berattar hon:

- Var familj bodde da i Fillsta, helt néra farjelaget. Fadern brukade varje onsdag och l6rdag
besoka torgmarknaden i Ostersund. Denna 6desdigra lérdag, den 16 december, tréaffade min
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far en morbroder pa torget. Efter att ha samtalat nagot sa morbrodern: Du far val éver Vall-
sundet du ocksa, sa far vi séllskap hem?

N&é, det gor jag inte, blev svaret. - San’t vader som det ar ikvall sa ar det sakrare att ta baten
till Knytta. Jag ska ringa hem och be dem mota mig dar med hasten.
I Ostersunds-Posten den 16/12 1967 fanns foljande artikel inford:

6. Motordriven farja i Vallsundet, omkring 1900. (JLM)

Sa blev det ocksa. Fadern tog baten till Knytta, medan morbrodern tog vagen Gver Vallsun-
det. Stormen tilltog, och kvallen hade ett 6desdigert morker éver sig, da baten nadde Knytta.
Just hemkommen horde fadern nddrop utifran farjan, skarande och ihallande och forstod att
en olycka hant. Farjan hade kantrat i stormen. En roddbat sattes ut for att i den grova sjon
soka na fram till farjan. Da de till slut nadde de nodstallda visade det sig, att det var tre per-
soner som sokte halla sig fast pa kolen. De var fullstandigt genombota och genomfrusna.
Stormen och morkret harskade. Forst senare gick manen upp 6ver Oneberget och kastade ett
svagt ljus dver olycksplatsen. Men nagon mera stod inte att barga. De nddstéllda fordes
skyndsamt in till familjen Mardberg som bodde i handlaren Palms fastighet. Dar hade frun
just slagit upp mjolk i grytan for att koka risgrynsgrét. Nu kom den varma mjélken val till
pass at de frusna, som ocksa gneds med sno for att de skulle aterfa kroppsvarmen. Men mitt i
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gladjen 6ver dessas raddning, saknades fyra, som forsvann i djupet. En av dessa var morbro-
dern.

Det visade sig sedan, att olyckan till stor del berodde pa de hastar, som var med pa farjan
och som alla drunknade utom en. De var bundna vid en bom mitt pa farjan. Vag efter vag slog
over allt och alla, och i den starka kylan fros vattnet till is pa dack. Hastarna forlorade fotfas-
tet i de starka rullningarna och drevs mot ena sidan. Sa skedde katastrofen. Dagen dérefter
hittade man en hast ilandfluten med sin agare hangande kring halsen. Draggningar pagick
anda tills sjon blev isbelagd. Forst aret darpa fann man morbrodern.

En minnesbild av en annan O0verlevande:

Den 26 december 1967 avled f d slakteriarbetaren Olov Goransson i Ostersund i en &lder av
82 ar. Han var fodd i Malang, Sunne, och hans far hette Goran Olsson. Fadern hade slakteri-
rdrelse och sonen Olov var honom behjélplig och féljde sin far varje l6rdag till torget i Oster-
sund, dar de hade sitt kottstand. Nar de akte mot hemmet och féljde med farjan 6ver Vallsun-
det i 7-tiden pa kvéllen den 16 december 1905, hande den mycket tragiska olyckan, da fyra
man drunknade och endast tre raddades. Bland de senare var Olov Goransson. Hans far blev
kvar i sjon och han har aldrig aterfunnits. Den da 19-arige sonen fortsatte roérelsen och for-
sOrjde sin mor och yngre bror.

Han berattade att nar han och fadern kom till farjestéllet i Valla blaste stark vastan och det
var morkt. Farjan var da en segelfarja. Ingen hade talat nagot om att vanta eller fara runt
over Brunflo, men han sdg ett par skjutsar som vande. Da de startade Gverfarten fick han en
bestdmd foraning om en olycka, och nar han skulle binda fast sin héast i farjans reling, gjorde
han inte knuten pa témmen, utan i stallet stod han kvar vid relingen och héll i tommen. Detta
trodde han var bade hastens och hans egen raddning. Nar farjan efter drygt halva éverfarten
slog runt, holl han sig fast i relingen och kom darifran upp pa kolens mitt dar han satt gren-
sle. Ett par ganger halkade han mot farjans for eller akter men de bada farjemannen satt dar
pa var sin kolanda och knuffade upp honom igen.

Kapten Fredriksson p& angaren Ostersund fick telefonorder fran Fillsta om att omedelbart
ga till olycksplatsen for undsattning men nar man kom dit var de 6verlevande redan omhan-
dertagna

N&r de raddats fick de sova over i Fillsta dit Goranssons hast redan tagit sig. Nar han pa
morgonen begav sig pa hemvag, den s k Gillerasvagen, stannade han till uppe i Genvalla-
backarna och tittade ut dver Storsjon som just da var alldeles spegelblank. Draggning pagick
fran en angbat som rekvirerats fran Ostersund.

De raddade var: Farjmannen Jonas Persson, Froson, 35 ar. Farjmannen Erik Olsson, Fro-
son, 35 ar och Olov Goransson, Méaléng, Sunne.

De omkomna var: Slaktaren Géran Olsson fran Malang, Sunne, 45 ar. Hemmansagare Elias
Hansson fran Akerang, Sunne, 37 &r. Torparen Per Persson frén Grissel&s. Lars Larsson frén
Namn, Marieby, 60 ar.

Efter denna olycka beslot man att skaffa en ny farja och dven en ny farjetyp, en lindragen. |
juli 1910 intraffade en olycka da farjan var pa ute pa sjon pa vag till Froson. En motorbat ford
av agaren sjalv, maskinhandlare O.A. Andersson fran Ostersund, skar farjans kurs. Baten tor-
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nade emot farjans lina. Ombord pa farjan fanns ett hastekipage, en hast fastspand for en ak-
trilla dar agaren till hasten satt, Anders Andersson, Fillsta. Hasten blev skramd av motorba-
ten och rusade baklanges mot luckan pa farjan som inte talde pafrestningen utan gav vika. Pa
nagra sekunder var den akande med hast och vagn férsvunna i djupet. Eftersom denna farja
var lindragen sa har tydligen den gamla segel/roddfarjan ersatts av en lindragen tradito mellan
aren 1905 och 1910. Dessa trafarjor ar lite svara att halla reda pa da de saknar bade nummer
och namn men fram till 1921 trafikerades Vallsundsleden av tréafarjor av olika typer. I mars
1921 reparerade Waplans farjan.

1920 borjade utrustningen den 6 april for angaren Framat och den 29 i samma manad gick
maskinen runt. Den 5 maj borjade arbetet med att dra Vallsundsfarjan av land.

1922 fick man en helt nybyggd lindragen farja, tillverkad av jarn av Waplans. Den ansags da
vara en mycket modern farja. Safstroms Mekaniska Verkstad i Ostersund levererade en ny
vevaxel och nytt vevhus till den nya farjans motor. Tyvarr blev hon forstasidesnyheter tva ar
senare pga av en olycka som intraffade den 22/11 1924,

Den 24 november skrev Jemtlands Tidning:

EN FRUKTANSVARD KATASTROF SOM KRAVDE TRE MANNISKOLIV INTRAFFADE |
LORDAGS | VALLSUNDET.

Farjan mellan Valla och Fillsta 6verraskas av en orkanartad stormby, gar dveranda och
forsvinner i djupet. Av de sju passagerarna raddas fyra daribland riksdagsman Johan Olofs-
son i Digernés efter en fortvivlad kamp i de iskalla vdgorna. Rykten om att farjemannen pa-
tvingats en for stor last avlivas. Hr Olofsson skildrar nagra av de hemskaste égonblicken i sitt
liv och farjemannen redogdr for olyckans férlopp.

Kl 11,15 fm lamnade farjan farjestéllet i Valla och medférde da, enl. vad farjemannen och
andra ombordvarande uppgivit, sju passagerare, bland vilka befann sig riksdagsman Johan
Olofsson i Digernas. Med farjan foljde tva lastautomobiler, den ena tillhérig riksdagsman
Olofsson och den andra chaufféren Oskar Karlsson i Ostersund, ford av dennes nittonarige
son Lars Karlsson. A dessa bégge bilar var lastade ett hyvelaggregat destinerat till riksdags-
man Olofsson, vilken sjalv évervakade transporten. Den tyngsta delen av maskinen, enl. upp-
gift vagande bortat tvatusen kg., var lastad pa den bil, som stod pa vanstra sidan av farjan,
salunda ur korriktningen sett, till hdger om motorhytten. Pa vanstra sidan av denna hytt hade
den andra bilen placerats. Denna var lattare lastad.

Ett par trehundra meter fran Fillsta borjade i den harda nordvastliga stormen och den héga
sjon, hyvelmaskinen & den hogra bilen att svanga utat. Till slut kom den att valta fran bilen
mot det kraftiga skyddsrécket pa farjan samtidigt som denna till f6ljd av maskinens tyngd allt-
mer borjade luta. Racket kunde emellertid icke motstd hyvelmaskinens enorma tryck utan
bracktes varvid nagra bordsplankor i déacket bandes upp. Genom den 6ppning som harvid
uppstod i dacket, strommade vattnet i och farjans lutning tilltog hastigt. Inom nagra fa égon-
blick gick sa hela farkosten till botten och vélvde harvid fullstandigt om.

Sa har skrev en av ortstidningarna 25 &r senare:

Tragiskt 25-arsminne:
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Vallsundsfarjan gick under i storm. Tre personer omkom.

Det var en dag da det radde vastlig storm och vinden piskade sonder vagorna till skum som
yrde i luften. Man skrev den 22 november 1924. Vid 10-tiden kom till Valla tva lastbilar, den
ena lastad med en maskinhyvel som skulle 6ver till Fillstasidan. Farjan var da endast ett par
ar gammal och ansedd som en av de modernaste i Norrland och eftersom man varit ute i har-
daste vader tidigare tog man ombord bilarna utan tvekan.

Vagorna var ganska kraftiga och lastbilen med hyveln kom i svangning. Lastbilen slog loss
ena sidan pa maskinhuset och vagorna slog in. Drivremmarna blev vata och slirade, men
farjkarlen Johannes Nilsson fick ater farjan att réra sig genom att lagga en spak pa remmen.
Hyveln pa bilen kréangde emellertid allt kraftigare och f6ll slutligen mot racket som brots loss.
Racket satt fast pa ena sidan av farjan och darmed blev denna lack och borjade ta in vatten.
Lastbilen med vaghyveln gick 6verbord. I och med detta sa bréts nagra déacksplankor loss och
likasa nagra plankor av bordlaggningen pa ena sidan av farjan. Farjan hade inga vattentata
skott, men var uppdelad i tre langsgaende avdelningar. Den ena delen vattenfylldes. Farjan
valte och sjonk ett par hundra meter fran Fillstalandet inom loppet av nagra minuter. Farjan
befann sig ca 200 meter fran land da den gick till botten. De atta ombordvarande kom i vatt-
net. Har kan det vara tid att lata farjekarlen Johannes Nilsson, som fortfarande bor i Fillsta,
ber&tta om handelsen:

- Jag kastade mig i vattnet sa langt som mgjligt fran farjan och ovanfor mitt huvud kom ena
gavelvaggen flygande. Pa den kunde jag krangla mig upp och déar stack jag foten genom en
fonsterglugg och hjalpte sedan upp Oscar Carlssons chauffor och s& smaningom kom ocksa
min pojke Petter, som ocksa var med pa olycksfarden, simmande till luckan. Det var endast
tack vare den harda vinden som den holl sig flytande. Emellanat var den pa vag att sjunka,
men s& kom en stor vag som lyfte den och holl oss flytande en liten stund, tills luckan ater
borjade sjunka. Det upprepades undan for undan.

Tva batar hade emellertid gatt ut fran Fillstalandet och i den ena togs Petter och chaufforen
upp, medan jag foredrog att slapa efter. Vi blev inlagda i Missionshuset och fick konjak och
varm mjolk. Under det situationen var som mest kritisk var jag fullkomligt lugn men efterat
kom reaktionen och jag skalv som ett 16v och maste ligga till sangs.

Tre dodsoffer

Bland de dvriga pa farjan som raddades var riksdagsman Johan Olofsson i Digernés. Han
fick tag pa en langsida av maskinrummet som bar honom bra. Han férsokte fa upp den andra
chaufféren, Mauritz Persson 27 ar, Stugun, pa luckan, men det var ganska besvarligt. Han
hade klen fysik och var svart medtagen. Tills raddningsbaten kom lyckades hr Olofsson halla
honom ovan vattnet. Han forlorade dock medvetandet och efter nagon timma i land dog han,
efter att ha mumlat dr vi inte i land snart”. De tva som féljde med fdrjan i djupet var fjdr-
dingsmansfrun Kristina Fastesson, 53 ar, Valla, som efter nagra timmar flét i land och sko-
makaren Zakarias Persson, 60 ar, Valla. Liket efter honom har man aldrig hittat. Johannes
Nilsson har sin teori om orsaken till detta: - Da farjan kantrade hangde han sig dver kanten
och skrek pa hjalp och dar blev han hangande da farjan sjonk. Pa bottnen, dar farjan blev
stdende upp och ned, ar gyttjelagret mycket djupt och antagligen begravdes han i gyttjan. Det
pdgick draggningar ldng tid efter honom, men utan resultat”.
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Petter maste slitas fran luckan.

- Jag stod pa garden och sag hur farjan kantrade, berattar en annan Fillstabo, Olof Larsson.
Vi sprang ned till stranden och rodde ut, men det var svart att na de nédstallda i den hoga
sjon. S& smaningom kom vi dock fram till luckan dar Johannes Nilsson och hans son och en
chauffor lag. Petter (som inte var mer an 13 ar) var doédsforskrackt och vi maste slita honom
fran luckan. Vi bar in de raddade personerna i Missionshuset dar de sa smaningom repade
sig. En annan bat hade gatt ut och tagit ombord riksdagsman Olofsson och den andre chauf-
foren.

Senare samma host bargades farjan, lastbilen och vaghyveln.
Manga katastrofer tidigare.

Hur manga katastrofer som har intraffat vid Vallsundet ar svart att avgora. Vid draggning-
garna efter Zakarias Persson fick man upp fyra gevar fran 1600-talet och enligt séagnen lar
nagon trupp soldater ha gatt under har.

Da undertecknad forskade pa Lénsarkivet i borjan pa 1980-talet sprakade jag med en man
som hade hittat uppgifter om att en svar militarolycka intraffat har. Hur manga som dog eller
nar det hade hant framkom ej.

Hemmansédgare Erik Gedeborg uppger for landsfiskal Uhlin att han foljt med turen fore olyc-
kan pa i sin bil. Overfarten hade varit s& svar i stormen att han, vid dsynen av den last riks-
dagsmannen ville ha med nar farjan vande ater, hade sagt till sin fru, som var med honom i bi-
len, att skulle hyvelverket med finge de nog bereda sig pa att ”bli vata”.

Bargningen av farjan kom att ombesorjas av angaren Aktiv och tva pramar. Mandagen den 1
december forkunnar Jemtlands Tidning med stora rubriker: DEN HAVERERADE FARJAN
| VALLSUNDET BARGAD PA SONDAGMORGONEN. Bragtes upp till ytan och lans-
pumpades pa séndagsmorgonen.

Riksdagsmannen som hade varit med pa farjan kom under raddningsarbetet och menade sig
ha goda rad att ge i fraga om kaptenen (pa Aktiv) och besattningens arbete med att ta upp far-
jan. Men kapten Lindstrom pa Aktiv, pa sitt satt inte mindre kort i humdret &n den ordinarie
kaptenen pa Aktiv, Oscar Ek, och inte heller radd for att saga sin, avspisade riksdagsmannen.

Det star vaghyvel i tidningsreportaget men det skall vara en maskinhyvel for snickeri- och tra-
arbeten.

Det blev en utredning efter olyckan och dér star att farjan hade en lastbil som vagde 1 850 kg,
en lastbil som vagde 2 000 kg samt en saghyvel pa 1 600 kg lastad pa den lattare lastbilen. |
den svara sjogangen borjade farjan att rulla, lastbilen med saghyveln kom ocksa i gungning
samtidigt som lastbilens fjadrar pressades ihop. Till slut vélte lastbilen med hyveln mot far-
jans maskinhus som slogs i spillror, vattnet slog éver farjan och traffade drivremmarna som
borjade slira. Darefter valte lastbilen med sin hyvel 6ver farjans reling varvid bordlaggningen
brots sonder och vattnet rusade in i skrovet. Férjan fylldes med vatten till en % del. Hon Klara-
de inte av att flyta langre utan sjonk.
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Denna hyvelmaskin fortsatte att ge Olofsson bekymmer. Aret efter farjeolyckan skadade O-
lofsson sin vénstra hand sa svart att han fick amputera underarmen.

Efter olyckan fick farjan samtidigt frakta bilar och maximalt 50 passagerare, fanns inga bilar
ombord fick hon ta 100 passagerare.

1925 kom fragan upp om att flytta Vallsundsleden till Knytta men det foll bl a pa orimliga
kostnader. De som ville flytta leden hade Alntéleden som referens. Den 16 oktober 1925
skrevs foljande:

Nagra fornuftiga skal for en sa egendomlig atgard, som att helt och hallet slopa den nuva-
rande ratt dyrbara och fullt tillfredsstallande anordningen for dverfart i Vallsundet for att
bygga en ny 15 & 20 ganger dyrare farja utan att darmed vinna nagra fordelar men val ut-
satta sig for nackdelen av en langsammare och séamre betjaning for allmanheten, hava icke
anforts och kunna framletas. Sadana omstandigheter som vallade den senaste olyckan i Vall-
sundet avlagsnar man icke genom att bygga nya farjor eller genom att flytta farjestaden, de
maste byggas pa annat satt. Om vissa enskilda personers intressen skulle framjas genom den
foreslagna atgarden, ar detta en sak, som icke bor och icke far vinnas pa vaghallningsdistrik-
tets bekostnad.

Da det for allmanheten ar bekvamare att ha farjestéllet i Fillsta &n i Knytta, da man med den
nuvarande farjan kan betjana trafikanterna snabbare och battre an med en angfarja och da
kostnaderna med den nuvarande anordningen stalla sig lagre an med den fdreslagna beslot
styrelsen (Sunne vaghallningsdistrikts) att avstyrka forslaget om en angfarja Knytta — Oster-
sund.

1931 kopte Norderoborna angaren Thomée och de anvande henne for transporter in till Oster-
sund. Thomées framfart pa hostarna gjorde att isen bréts och drev in i farjerannan vilket i sin
tur innebar att farjetrafiken stérdes och avbrots for tidigt. Isen som brots av Thomée drev in i
farjerannan dar traskrovet pa farjan slets onormalt héart. Aven isvagen blev forsenad pga. av
Thomée. Darfor foreslogs att Norderoborna skulle fa bidrag till en slip for Thomée pa Norder-
on for att stoppa upp trafiken med henne innan isen lade sig. Man kom Gverens om att for-
korta sasongen for Thomée vilket gillades av férjefolket, sdsongen forlangdes och isvagen
blev Kklar tidigare. En brygga byggdes ocksa pa Frososidan fore farjelaget dar Thomée lade
till. Av forstaeliga skal delads inte dessa synpunkter av Norderons rederi, tvartom. De menade
att farjetrafiken startade tidigare pa vararna och pagick langre pa hostarna pga. Thomée’s is-
brytning. Man hanvisade skadeglatt till ett tillfalle i december 1931 da farjan satt fast i issor-
jan nar Thomée kom. Thomée tog ombord farjans passagerare och korde dessa till land. Pa
hemvag fran Ostersund till Norderén drog man loss farjan och drog henne till farjelaget, dar-
efter brét man upp leden at farjan!
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Den sista trafarjan byggdes och togs i bruk i mitten av 1920-talet. Den hade plats for
atta fordon. Bilden dr tagen fran Fillstasidan av Nils Thomasson pa 1920-talet. Bilen,
en Buick, hade Thomasson kopt 1919.

RO O0Y

T AN

Samma fdrja som ovanstdende men fotograferad fran motsatt hall i Fillsta Farjeldge.
1920-30-talet
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Nedan ser vi ritningen pa 1922 ars farja.

1927 fick Vallsundsfarjan en ny raoljemotor men den var utsliten redan 1930. Farjemannen
skriver da till de sin arbetsgivare att han inte tar ansvaret for farjan om inte en ny motor in-
stalleras till 1931 ars sasong.

1932 skriver farjeman Jonas Andersson bl a foljande:

Farjan har varje var blivit mer eller mindre reparerad och tatad, i synnerhet nu i varas da
den blev ordentligt driven och beckad av fackman. Farjan var ocksa da den sjosattes full-
komligt tat, men vid isforcering den 7 maj blev farjan bruten, sa att en del nat blevo otéta.
Under hégsommaren, da vattnets temperatur ar hogre, svaller naten vid lugnt vader, sa att
farjan ar nagorlunda tat, vid hard vind daremot borjar den lacka och lacker varre i man som
sjon ar grov. Detta maste bero pa, att sjalva stommen ar bruten, sa att naten 6ppna sig och
slapper drevet. Detta har hant flera ganger i sommar, men i lugn sjo har den ater blivit tat-
are. Nu ar vattnet tamligen avkylt och farjan lacker oavbrutet. | skapligt vader gar det bra att
pumpa under gangen, men vid grov sjo, maste man passa pa da farjan ligger vid land, och
trafiken ar mest av den omfattning, att nagot stillaliggande for pumpning ej kan férekomma.
Foljden blir den, att under dagen, tar farjan in atskilligt med vatten, som verkar som dod
barlast, utom det att en viss risk aven foreligger. Forra hosten, da isforhallandena voro
sarskilt svara, blev farjan de sista dagarna sa lack, att vi maste lansa den fyra ganger i dygn-
et. Samma forhallanden torde dven vara nu att emotse. Jag vill icke framhalla det arbete, som
lansningen kraver, utan jag vill framhalla saken ur sakerhetssynpunkt, ty skulle farjan bli vat-
tenfylld, sjunker den utan vidare. En annan olégenhet, som vidlader trabordlaggningen ar
aven, att farjan pa hosten blir sur och tung, samt mera djupgaende bara dérav, dessutom hin-
ner den pa varen aldrig torka sasom den borde gora, for att till fullo kunna tatas och konser-
veras, vilket ju forenat med isforcering ar forspillt arbete, da farkosten saddan den nu ar ej tal
denna pafrestning. Vallsundet den 20/10 1932.

1933 korde man sa sent pa hosten att maskineriet slets hart vilket orsakade reparationer for
300 kr. Aven vajern slets av ett isblock. Detta skedde tack och lov néra Fillstalandet s& inga
extra kostnader uppstod. Detta ar hade farjeavgifterna tagits bort vilket innebar att resande-
strommen Okade markant. Planerna pa en ny farja tog fart och man skulle da kunna flytta 6ver
den nya motorn till den nya férjan.
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Den 23 november 1933 skrevs foljande PM:

Sedan den gamla farjan i Vallsundet allt mera forsamrats och dessutom blivit otillracklig for
den under senare ar starkt stegrade trafiken 6ver farjesundet, har vagstyrelsen i Sunne tings-
lags vaghallningsdistrikt infordrat anbud & utférande av en ny farja. Kungl. Vag- och Vatten-
byggnadsstyrelsen har darvid godkant Waplans Mekaniska Verkstads Aktiebolag sasom
entreprendr for farjan i enlighet med verkstadens anbud och prelimindra ritningar. Det av
den antagna entreprendren ursprungligen avgivna anbudet slutade & ett belopp av 32 400
kronor. Entreprenadsumman har dock pa grund av andrade betalningshestammelser enligt
vagstyrelsen och verkstaden tecknat kontrakt sankts till 30 330 kronor.

| november 1933 skriver man att den gamla farjan maste utrangeras efter nésta sasong, 1934.
Hon var i ett mycket daligt skick och skulle krava stora reparationer. Trabordlaggningen mas-
te, om farjan skulle fortsatta trafiken, bytas ut helt och hallet.
Civilingenjor Nils Lundh skrev foljande PM den 23 november 1933.

P.M.

ang byggande av ny farja i Vallsundet jamte nya farjeldgen och slip, Sunne tingslags vaghall-
ningsdistrikt, Jamtlands l&an.

Sedan den gamla farjan i Vallsundet allt mera forsamrats och dessutom blivit otillracklig for
den under senare ar starkt stegrade trafiken 6ver farjesundet, har vagstyrelsen i Sunne tings-
lags vaghallningsdistrikt infordrat anbud & utforande av en ny farja. Kungl. Vag- och Vatten-
byggnadsstyrelsen har darvid godkant Waplans Mekaniska Verkstads Aktiebolag sasom
entreprendr for farjan i enlighet med verkstadens anbud och prelimindra ritningar.

Det av den antagna entreprendren ursprungligen avgivna anbudet slutade & ett belopp av
32 400 kronor. Entreprenadsumman har dock pa grund av andrade betalningsbestammelser
enligt mellan vagstyrelsen och verkstaden tecknat kontrakt sénkts till 30 330 kronor.

| samband med inséttandet av den nya farjan erfordras nya landningsbryggor jamte vissa
fyllnings- och planeringsarbeten vid nedfarterna till farjelagena. Slutligen bér en ny slip for
farjan anordnas. Kostnaderna for farjans anskaffning, nya tillfartsvéagar och landningsbrygg-
or samt ny slip beréknas till sammanlagt 46 100 kronor incl. 15 % tillagg for oférutsedda och
diverse utgifter, kontroll m.m.

Ostersund den 23 november 1933. Nils Lundh

Man fragade alltsa tva tankbara leverantcrer av farjor om pris. Det var Waplans och Arbra
mek verkstader. Waplans pris blev till sist 30 330 kr och Arba’s 49 600 kr. | kontraktet star att
den nya férjan ska kunna provkoéras den 15 maj 1934. Motorn, ankaret, ankarkattingen samt
flytvastarna skulle flyttas 6ver fran den gamla farjan enligt Waplans anbud. Den nya farjan
byggdes i Ytteran och bogserades ned till Valla. Den 5 juni 1934 fick Vallsundet denna nya
lindragna farja med motor och linhjulen placerad mitt pa farjan, midskepps. Den nya farjan
fick gott betyg nar hon gick i issorja hdsten 1934. | anbudet fanns ett alternativ att hon skulle
utrustas med en 6-cylindrig Scania-Vabis raoljemotor typ Hesselmann. Hon ersatte foljaktli-
gen farjan som var med vid den svara olyckan 1924. Den farjan bargades och fortsatte i trafik
tom 1934.
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| Ostersunds-Posten fanns foljande artikel inford tisdagen den 5 juni 1934:

Det blir ny farja i Vallsundet i kvall, om man nu lyckas fa allt klart for invigning. D& fotograf
Sundbéck och en av tidn. Medarbetare pa tisdagsformidd vid 11-tiden reste ut for att se pa
stapellopningen sag det omojligt ut att fa den nya farjan klar, men det var manga skickliga
armar i arbete och arbetet var sa val planlagt att allt gick som smort. Det ar Vaplan som le-
vererat den nya farjan och priset ar nagra hundralappar 6ver 30 000 kr. Ett skapligt for att
inte saga billigt pris for denna verkligt goda farja, som nu insattes. Den ar helt och hallet
byggd av jarnplat och 8 mm. tjock sadan. Endast motor och spel och linanordning forflyttas
over fran den gamla farjan. I évrigt ar allt nytt och moderniserat. Farjan har fatt mera bat-
form an den gamla och man raknar med att den skall bli bade stadigare och snabbare an den-
na. Den nya farjan ar 18 m. Lang och 8 m. Bred samt beraknas kunna taga 8 bilar. En sar-
skild passagerarhytt &r ocksa inrymd & densamma.

Den 6 juni 1934 skrev Jamtlands tidning féljande:

En ny farja insattes i gar i trafik i Vallsundet. Den ar levererad av Vaplans verkstader och av
betydligt storre dimensioner &an den gamla. Den nya farjan mater 18 meter och har en bredd
av 8 meter, och &r avsedd att kunna bara 8 bilar samt har en sarskild passagerarhytt. For 6v-
rigt anvander man sig av materialen pa den gamla farjan sasom motor, koppling och linan-
ordning. Skrovet pa den nya farjan &r helt av stal och kostnaderna ga I6st pa 30- & 35 000
kronor. Den farja som nu utmonstras ar densamma som i november 1924 gick till botten i
sundet varvid tre man drunknade.

I

-
5
k|
5

Ovan ser vi den nybyggda farjan som kom till Vallsundet 1934 kom att fa nummer 72 senare.

| och med detta sa hade 1922 ars farja seglat fardigt. Rutten, lackande och utan framdriv-
ningsmaskineri var det slut.

Haosten — 34 var svar och farjan var ut for tva olyckstilloud med isflak som kom drivande. Isen
hade brutits sonder av Thomée sa relationerna mellan farjefolket och Thomée var nog inte den
basta just da. Vid den har tidpunkten stallde man in farjetrafiken pa vintern da rannan fros i-



75

gen. Nar varen kom sa sprangde man med dynamit for att komma igang med farjetrafiken sa
fort som mojligt. Nar vajern brast pa den linstyrda farjan sa hande det att angarna Ostersund
eller Thomée fick dra "hem” firjorna.

Redan 1936-37 ansags den nya farjan vara for liten, trafiken hade 6kat sa mycket att vante-
tiderna for de resande redan var langa. 1937 hade Arbra fatt i uppdrag att bygga om farjan.
Man &r dock inte tilltalad av farjans konstruktion. Ombyggnationen skulle komma att kosta 9
000 kr + 7 500 kr for en Scania-Vabis motor. Nu blev det i stéllet en Munktells motor. 1938
okade resandetalet betydligt, under de tre sommarmanaderna juni, juli och augusti reste 1 500
personer/dygn med Vallsundsfarjan. Det fanns manga forslag pa forandringar, bl a dubbla
farjor och nybyggnation. Man hade aven funderingar pa betongfarjor och tva stycken lamnade
prisforslag. Det var Contractor i Nykoping som skickade med en fyrasidig forklaring om be-
tongfarjornas fortrafflighet. Man hade &ven en artikel om en nybyggd betongfarja som gick
till farjlaget vid Ramsmora pa Varmdo den 10 maj 1938. Man hanvisade aven till en betong-
farja byggd 1922 och som gatt i trafik mellan Strangnas stad och Tosteron. Efter 15 ar utan
namnvérda problem forflyttades denna férja till en annan led. Aktiebolaget Betonerade Jarn-
fartyg i Ramvik skickade in en ritning daterad den 14/10 1938 pa en betongfarja med matten
24 x 9 meter och med ett djupgdende pa 2 meter. En fordel med betongférjor var att hela
maskineriet rymdes under dack, de hade ett rejalt djupgéende, i detta fall 2,0 meter. Aven
angfarjor diskuterades och man var och tittade pa en sadan vid Alnon.

Man lamnade ut forfragningsunderlag i december 1937 till 14 varv och mekaniska verkstader,
dock ej till nagon av betongtillverkarna. Man fragade efter farjor till fyra farjeleder, R6d6-
sundet, Vallsundet, Flatnor och Ammerdsundet. Alla tillfragade svarade inte och historien
visar att slutligen blev det Arbra som fick leverera farjorna till Ammer6sundet, farja 69, och
till Flatnor, farja 70. Dock byggde Waplans farjan till Flatnor. Vall- och R6ddsundet fick inga
nya farjor nu. Det tycks ha varit en stor turbulens vid den hér tidpunkten runt R6d6- och Vall-
sundet. Det fanns forslag och idéer om i stort sett allting men det blev intet till sist. Bagge
sunden forsokte pa alla vis att fa en ny farja men den 14 september 1942 bordlades arendet
efter manga ars diskussioner. Andra varldskriget pagick ju for fullt sa det troliga &r att det
fanns annat att tanka pa under den har tidsepoken. Biltrafiken upphorde nastan under kriget.
R6d6- och Vallsundet fick vanta i manga ar till innan de fick nya farjor. Den geografiska in-
delningen kan tyckas lite marklig for 1938 tillhdr Vallsundet Revsunds vagdistrikt.

Fram till 1940/41 var farjan utrustad med tandkulemotor men det blev brist pa bransle. | for-
fragningsunderlaget var det tal om en Scania-Vabis motor men det verkar som om en tand-
kulemotor installerades vid nybyggnationen. Tandkulemotorerna gick inte att kdra pa gengas
sd man installerade en motor med tillhérande gengasaggregat sommaren 1941. Motorn som
installerades blev en Scania-Vabis. Under den tid man holl pa med ombyggnaden kunde inte
farjan ga for egen maskin utan angbogseraren Gardsta fortdjdes parallellt med farjan och bog-
serade henne fram och tillbaka éver sundet under ombyggnadstiden. | april 1942 fick man ett
par nya linhjul levererat av Waplans, diameter pa hjulen var 2,7 meter. Dessa hjul i gjutjarn
maste ha varit tunga!
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1950-tal. Ofta frsékte bilarna smita forbi varandra. Discinn blev bétire med aren,
havdar farikarlar.

-

Ibland forekom dven kortspel ombord pa farjorna. Var inte partiet klart nar man narmade sig
land drog man helt enkelt ned pa farten!

Under aren 1906 — 1940 fanns en forening som hette Jamtlands sjomannaférening. Medlem-
marna utgjordes av kaptenerna pa Storsjons angbatar. Féreningen var nog mer ett stalle dar
gubbarna kunde roa sig utan inldgg. En sak tycks de dock ha gjort, ndmligen att man tvingat
fram att farjorna i lanet forde ljussignaler sa att man numera kunde se att det var en farja och
at vilket hall den var pa vag at.

Nar man aker pa farjorna sa ser man att det finns skyltar som forbjuder obehériga att ga upp i
styrhytten vilket aven var fallet forr i vérlden. Ett krux var att man hade turlistorna i styrhyt-
ten! Nitiska tjanstemén ansag att forbudet skulle gélla.

Redan 1949 infordes treskift pa Vallsundsleden. Skiften var fran 07.00 — 13.00, 13.00 — 19.00
och 19.00 - 07.00.

Farja 207 byggdes pa isen ar 1955 - 56. Den var byggd av Mohdgs mekaniska verkstad i
Sundsvall men hon monterades ihop vid Vallsundet. Hon kom i langsgaende partier. Hon kom
att bli den forsta farjan i Storsjon som blev utrustad med Schneider propellrar. Hon byggdes
vintern 1955/56 pa palar invid farjelaget av varvet, Mohdogs. Vid byggandet tappade man en
sektion av farjan och den akte ivag pa sjobotten under isvdagen. Hon for langt, 150 meter,
darfor att sjobotten sluttar brant ut mot sjon. Man fick lana ett spel fran F 4 och helt enkelt
spela hem farjesektionen igen. Maste vara tuffa dykare som vill jobba under isen vid sadana
har tillfallen. Hon tog 28 personbilar. Den var mycket grund under dack. Hon var utrustad
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med tva raka attacylindriga Scaniamotorer vars avgasror var dragna ned i vattnet. De lar ha
vasnats bra. Motorerna drev darefter via langa kilrep varsin propeller. Motorerna stod alltsa en
i varje anda, diagonalt, pa farjan. Denna farja fick nummer 207 och hon var en svetsad och
bultad farja. Vi ska komma ihag att dessa tidiga motorfarjor hade motorerna stumt monterade
i skrovet och hytten for farjemannen var aven de stumt monterade. Ljudisoleringen var ocksa
den bristfallig sa farjorna bade skakade och vasnades rejalt. Schneiderpropellrarna ar en tysk
uppfinning och ska ha uppfunnits under kriget och monterats pa tyska landstigningsbatar.
Manga turister var forvanade da de akte med 207:an men inte kunde se vare sig propeller eller
roder. De gick fran sida till sida innan de slutligen fragade farjepersonalen hur det forhéll sig.
207:an hade lagt fribord som gjorde att hon sag ut att forsvinna i vagorna da det blaste.

| Ostersunds-Posten den 18 mars 1955 fanns foljande artikel inford.

Just nu pagar byggandet av en ny farja vid Vallsundet pa Frososidan. Det &r Moheds(!!) me-
kaiska verkstad som star for arbetet med den nya vallsundsfarjan. Den byggs vid verkstaden
utanfor Ramvik i sektioner, som sedan fraktas hit och svetsas ihop. Farjan, som kommer att
bli 32 meter lang och 11 meter bred, skall besta av 10 dylika sektioner. Den kommer att fa en
8 meter bred kdrbana, vilket innebar att den kan ta tre filer motorfordon ombord och antalet
filmeter blir alltsd 96. Farjan utrustas med tva dieselmotorer om vardera 130 hkr samt for-
ses med tva propellrar, en for och en akter, forsedda med stéallbara blad, som manévreras
fran styrhytten, vilken placeras pa ena sidan. Farjan skall aven forses med styrwire. Man
raknar med att kunna hoja trafiksékerheten nagot sedan den nya farjan i juli eller augusti
satts i trafik. Besattningen kommer att utgora 2 man.

Den gamla vallsundsfarjan kommer troligen att placeras i den nya farjleden mellan Sunne
och Norderdn, som skall vara klar hsten 1956.

Nar hon skulle dras ut i sjon var det timmerbogseraren Hebe som skulle dra ut henne i sjon.
Det hela skedde midsommaraftonen 1955. 207:an ville emellertid inte l1&mna fast mark utan
strid, Hebe fick ta i for allt vad hon méaktade med och till slut kom sa farjan i sjon.

Den gamla farjan, 72:an, hamnade inte pa Iséleden 1957 som vi vet utan i Sannsundet.

207:an blev kortlivad pa denna led for redan 1962 ersattes hon av en modernare och storre
farja, nummer 242. 207:an hade ingen varme ombord utan nar det blev hdst och kallt hade de
rodsprit i en burk och eldade. 242:an tog 44 personbilar mot 207:ans 28. 242;an blev ocksa
kortlivad pa denna trad, hon gick har i trafik i Vallsundet fram till december 1969 da hon i sin
tur ersattes av farja 274, som senare fick namnet Fréja. Froja fick forst fick namnet Frey men
hon fick inte bara det namnet da det redan fanns en isbrytare med det namnet varfor namnet
andrades till Froja.
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Ovan ser vi hur 72:an kom att se ut efter den ordentliga ombyggnaden.
Den 28 juni 1961 fanns foljande artikel inford i Lanstidningen:

Vallsundet skall — som LT redan tidigare kunnat beratta — fa en ny farja, som blir landets
storsta landsvagsfarja. Tyvarr kommer den dock inte i trafik under sommaren och topptrafi-
ken utan det blir forst frampa hostkanten i ar som den nya farjan skall vara pa plats. Den
skall fraktas ned fran Lulea varv i bitar per jarnvag och sedan séattas ihop vid Vallsundet.
Den farja som nu gar 6ver Vallsundet tar 30-talet bilar medan den nya skall ta 48 bilar — en
mycket valkommen forstarkning alltsa. Dessutom skall den nuvarande farjan forstarka den
nya vid topptrafik.

-Vi skall redan i sommar bygga ett ytterligare farjlage vid Vallsundet uppger man pa Vag-
forvaltningen for Lanstidningen. Meningen ar namligen att den nya férjan och den nuvarande
skall ga i trafik samtidigt under topptrafiksasong. Vintertid kommer den nuvarande farjan att
sta uppstalld vid Vallsundet och dessutom tjanstgéra som reserv om nagon annan av vara far-
jor i Storsjon maste repareras. Det géller i forsta hand Sannsundet. Nagra planer pa att lata
den nuvarande Vallsundetfarjan ersatta nuvarande Sannsundetférjan nar den nya féarjan ar
pa plats i Vallsundet foreligger inte.

Vallsundetfarjan blir inte ensam om att vara storst i landet. Den forsta farjan av denna typ
bogseras i dagarna till Stockholm fran Luled for att sattas in pa leden Ljusterd — Ostana i
Stockholms skargard. Meningen var forst att Vallsundet skulle fa denna farja men sa ansag
man att trafikproblemen var stérre pa leden Ljusterd — Ostana &n vid Vallsundet och darmed
far jamtarna alltsa vanta. Luled varv skall forresten bygga ytterligare en farja for denna
skargardsled.

Drivkraften levereras av tva dieselmotorer pa tillsammans 300 hastkrafter. Bygget har kostat
en halv miljon kronor men det ar enligt expertisen val anvanda pengar. Utom de tva farjorna
till Ljusterdleden skall varvet bygga en liknande for leden Seskardé — Haparanda.

1962 blaste det fruktansvart efter det att isen lagt. Vindmatarna slog fullt ut, alltsa mer an 35
m/s. Farjoryggorna i Rodo- och Vallsundet vek sig trots att det inte fanns nagra vagor. Lam-
porna pa husvaggen vid Harke blaste ned. Farjan fick problem i leden, det tog tid att ta sig
fram. Sjon slog 6ver féarjan vilket gjorde att farjedécket blev halt och bilarna blev nedisade.

De bilar som stod pa Vallasidan vande och for runt via Brunflo, en rejal omvag, endast de
mest erfarna vantade in farjan.

Nar luftblasningen tillkom for att hindra ishildning i farjerdannan hande det att fiskarna kom
till luftslangarna. Farjemannen fiskade da pa turerna. Man slangde i nat nar man var pa vag at
det ena hallet och plockade upp dem nar man gick at andra hallet. De fick mycket fisk. En
farjeman tjanade sé pass bra pa detta att han kopte sig en sndskoter 1966. 207:an slet sig 1969
nar det blaste kraftigt och vajrarna gick av, dock inte battre an att den ena vajern fastnade i ett
I6phjul och det blev svart att fa loss den da det saknades ratt verktyg. Ett inte helt ofarligt ar-
bete. Denna farja blev fort fullbelagd da det ibland kunde vara upp till 4-5 bussar ombord. Det
var 2 bussar fran Nas, men inte nog med detta, Hackasbussen och Mariebybussen ville ocksa
med.

242:an hade ett litet takutskjut vid passagerarhytten och det gick inte sa bra den gangen det
kom ett husvagnsekipage. Farjemannen sag att det inte skulle ga bra sa han slog om pakér-
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ningslampan till rott men bilen korde efter bilen framfor. Farjemannen tutade for att géra bi-
listen uppmarksam men han korde vidare sa husvagnen hakade i taket med rejala skador pa
vagnen. 242 var ganska langsam i starten fran farjelagena och blev farjan sen i avgangen var
det tji att kora in tiden. Langsam uppvarvning av motorerna + sma propellerblad var bidrag-
ande orsaker.

Vallsundsleden har alltid varit tattrafikerad och 1990 fanns forslag pa att oka turtatheterna.

Ett annat forslag var att ”packa” bilarna fortare genom att varannan bil skulle kdra pa i vénster
fil och varannan bil i héger fil. M&jligheter skulle da finnas att kunna 6ka pa- och avlastning
sd att turtatheten kunde snabbas pa till 20 min mellan turerna istallet for 30 minuter alternativt
nonstop korning under hogtrafik.

Trots att farjorna var éver 50 meter langa kunde det bli problem att fa pa tva timmerbilar ef-
ter varandra pa farjan. Langdbegransningarna pa lastbilarna var generdsa och nar det slutligen
bestamdes att maxlangden pa lastbilar far vara 24 meter sa kunde problemen dnda kvarsta.
Man lastade helt enkelt sa langt timmer att det stack ut en bit bakom slapet vilket gjorde att
tva sadana fordon tillsammans kunde uppna en sammanlagd langd av mer dn 54 meter.

274 byggdes 1969 i Dvéarsatt av Waplans mekaniska verkstad. Nar hon var klar i Dvarsatt
skulle hon koras ned till Ostersund for vidare utrustning. Alf Nilsson och Gustaf Gren skulle
ombesorja denna transport. Ute pa Storsjoflaket alldeles vid ingangen till Tjalmarsundet
tyckte Gustaf att det luktade brant. ”Har Du glomt och slicka pipan?” frigade han Alf. Alf
kénde efter i byxfickan men pipan var slackt. Déarefter for Alf ned som en oljad blixt under
dack till maskinrummet. Han skrek till Gustaf att komma ned for det brann i isoleringen till
motorernas grenror. De var nu inne i Tjalmarsundet och Gustaf stallde farjan pa tvaren var-
efter han sprang ned till Alf. De lyckades med gemensamma anstrangningar slacka elden. |
Ostersund vantade bade prominenta personer och brandkéren! Allt gick val och 274:an sattes
i trafik i Vallsundet, en trafik hon uppehdll fram till dess Vallsundsbron var klar den 16 sep-
tember 1998. Klockan 15.15 gick sa Froja sin sista tur hér. Befilhavare var Jan Ake Lage-
stam, farjeman i tredje generation. Darefter lossades hon fran sina linor och gick till Verkon
dar de ombordvarande at mat. Pa slutet av farjeepoken transporterades mer an 600 000 bilar
per ar vilket gjorde Vallsundsleden till en av Sveriges mest téttrafikerade farjeleder.

Fram till dess att 274/Fr6ja borjade sin trafik i Vallsundet hade man haft stum kontakt med
farjelaget pa land. Detta betydde att det kunde bli harda narkontakter vid tilliggning. Gustaf
Gren hade funderingar pa forbattringar. Han pratade med smeden som arbetade &t Vagverket,
Sigurd Jonsson. Det tog inte manga dagar forran Sigurd hade tillverkat de kuddar som tjanst-
gor an idag. Nu har jag forenklat det hela lite grann for det hade varit tuffa tag mellan férje-
mannen och arbetsledningen ty den ndrmaste ledningen var emot denna forbéttring.

Gamla farjebyggplatsen i Valla var beldgen vid farjemansbostallet, inte vid nuvarande slip.
Nuvarande slip vid Harke fick forlangas eftersom farjorna har blivit langre och langre.

Fram till den hér tidpunkten hade farjorna byggts utan tanke pa standardisering, alla farjor
hade olika linhjul vilket gjorde att det var tidskravsande att byta farjor. Ovan ndmnde smed
fick i uppdrag att géra samma typ av linhjul till alla farjor vilket han gjorde omgaende. Detta
fungerar klanderfritt &n i dag. Denna smed, Sigurd Jonsson, var kdand som en ovanligt skicklig
yrkesman.
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F6ljande kunde man ldsa i "Minnesskrift over Farjetrafiken vid Vallsundsleden 1740 — 1998-
09-16” skriven av Firjerederiet i samband med invigningen av Vallsundsbron.

1734 Forsta olyckan i sundet registrerad. Atta personer omkom.

1750 En person drunknar under dverfart.

1850 Overskeppning av folk och fa startade i organiserad form.

1944 Verksamheten forstatligas.

1957 Som forsta led i landet far Vallsundet luftledning.

1998 Eien 16 september kI 15.15 gar sista turen fran Fillsta. Epoken Vallsundet &r
slut.

Pa sista sidan fanns féljande historik om en trogen farjeman:
FARJEMAN SOM TRAMPAT FEM DACK UNDER 42 AR.

Den har mannen kanner ni kanske igen. Ja, det ar farjemannen i Vallsundet. Forste farjfora-
re, om man skall vara riktigt fin med titulaturen. Namn: Arvid Lagestam. Han &r verkligen att
gratulera sa har infor julen eftersom han nyss fatt en splitter ny farja att kuska fram och till-
baka med mellan Fréson och Genvalla pa sydsidan Vallsundet. Vi ska forresten ocksa avslo-
ja, att det ar den femte farjan som han kér sedan han bérjade som farjkarl 1928, fast da som
hjalp at sin far, Jonas Andersson, saledes som ocksa var farjkarl.

Arvid Lagestam har vid det har laget 42 farjear bakom sig. Det blir atminstone sa pa nyaret,
men just da passar han med arens ratt ocksa pa att ta pension fran farjkarlsjobbet. 42 ar pa
fem farjor har naturligtvis inte gatt sparlost forbi. Det hander alltid nagot vid en farja och vid
Vallsundet har han anda till for kort tid sedan haft sin boplats.

D4 jag borjade 1928 var det sa att farsgubben hade farjan pa arrende under en femarsperiod.
For det fick han betala 500 kronor om aret. | stéllet skulle han ta upp en avgift av dem som
fardades med farjan. Det var 75 Ore per bil med forare, annars 10 6ére per person och 15 6re
for cyklist med fordon. Mellan kI 10 pa kvéllen och 6 pa morgonen var det 50 procents till-
ldgg. Om nu nan tror att det var att skara guld med taljknivar ar det fel. Vid den tiden var tra-
fiken dver Vallsundet mycket blygsam i forhallande till nu och farjeavgiften var familjens en-
da inkomst.

Pa tal om de fem farjorna var den forsta en s k linfarja, bara 13 meter lang. Det var forres-
ten en olycksfarja, ty den var den som slog runt under en hoststorm 1924, da flera personder
omkom.

Nasta farja kom 1934. Den var byggd i Waplan och matte 18 meter i langd. Den var verkligt
fornamlig tyckte man eftersom den var byggd av pansarplat. Tidigare hade farjorna varit av
tra. Denna farja, som ocksa var lindriven och fick tjanstgora till 1956, da den ersattes av en
nastan dubbelt sa stor farja. Trafiken efter krigsaren hade namligen borjat 6ka ovantat
snabbt och man besl6t sig for att ta till ordentligt, sa att man skulle klara sig atskillig tid
framat. Det var ocksa den forsta propellerfarjan, fast man maste forstas enligt foreskrifterna
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ha styrlina. Efter bara sex ar blev den dock for liten for trafiken och 1962 fick man alltsa sét-
ta in den fjarde farjan, tillverkad av Luled varv men hopsvetsad i Ostersund. Den avgaende
farjan sattes in i Rodosundet, dar den fortfarande tjanstgor. Luleafarjan ar bekant for de all-
ra flesta med sina fyra filer, kunde ta 48 personbilar, men inte heller den rackte till sa lange.
Bara sju ar.

Sa kom den nya farjan, som ocksa den haller 54 meter i langd men har fem filer. Fa se hur
Iange man klarar sig med den. Den tar maximalt 58 personbilar och det antalet reduceras na-
turligtvis sa snart det kommer ett storre fordon som buss eller liknande ombord. Men sedan
bygger man inte nagon ny eller storre farja. D& kommer man istéllet att dubblera. Atminstone
vissa tider av sdsongen.

Visst har det varit skiftande stunder under de fyra decennierna vid Vallsundet, men mestadels
har det hela gatt sin gilla gang, fortsatter Arvid L. Nar vi hade lindriven farja kunde man inte
halla farjrannan 6ppen och da fick vi varje vinter soka ordna isvag 6ver sundet och det kun-
de vara nog sa besvarligt. Vid tva tillfallen korde vi ner med en jeep, da vi var ute pa rekog-
nosering och ena gangen var det nara dgat att vi foljde med i djupet. Fran 1957 har vi med
moderna hjalpmedel hallit farjerannan 6ppen aret om. Vallsundet har dock sina sidor. Varst
ar det da vastan stormar fram 6ver sjon. Da blir pafrestningarna svara och en gang héande
det att farjlinan gick av och vi drev anda nerdt Sandviken. D& dok angfartyget Ostersund upp
och lotsade oss tillbaka.

Nu har farjkarlsjobbet med hjalp av moderna apparater blivit betydligt enklare, men man far
anda ta det forsiktigt nar vinden ligger pa. Jag tycker alltid synd om dem som skall sta och
vanta pa farjan i regn och rusk. Darfor skulle jag vid sidan av en énskan om God jul till alla
valbekanta trafikanter 6nska dem en riktig bro. Tank om man fick uppleva den dagen!

Farjor som trafikerat Vallsundsleden:

1646 — 1665 Flottar

1666 Nybyggd férja, lastade 4 hastar, byggd av Erik Nilsson, Dalen.
1680 — 1850 ca Enkla roddbatar

1850 — 1905ca Segel- och roddfarja

1906¢ca — 1921 Lindragna trafarjor

1922 — 5 juni 1934 Jarn/traférja, lindragen

5 juni 1934 — 1955 Férja 72, nitad, 12 personbilar.

1955 — 1962 Férja 207, 28 personbilar

1962 — 1969 Férja 242, 44 personbilar

1969 — 1998 Férja 274/Fr6ja, 54 personbilar.

Nagra farjeman har varit:

1790-talet  Pehr Nilsson
Per Nilsson i Stensgard, fodd 1841
Nils Persson, son till Per, fodd 1870

Jonas Andersson, 1920-talet
Arvid Lagestam, 1928 — 1970
Jan Ake Lagestam Fram till 1998, sonson till Jonas Andersson

Ledens langd var 1.100 meter.
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YTTERTURINGEN - ON

Denna férja trafikerade Ytterturingen — On 4nda in p& 1960-talet éver Ljungan. 1961 skulle
Edvin Olsson transportera sin trailer med grévare dver detta sund. Han fick lasta av gravaren
som vagde 25 ton, den fick inte dka med farjan som lastade 15 ton. Edvin farjade 6ver lastbi-
len och sa kom turen till gravaren. Han tankte forst ga éver Ljungan for att se var han kunde
larva 6ver med gréavaren. Det var vinter och 25 grader kallt och lagt vattenstand. Detta holl
dock pa att ga riktigt illa, under sin promenad Gver Ljungan sa foll Edvin ner i ett hal men
lyckades bli hangande en bit nere i snén i ett hal. Han lyckades ta sig upp men nu gick han
tillbaka. Edvin tog grdvaren och kérde med den, sopande undan snén med skopan. Det tog
langre tid men var en sékrare metod.

Bron kom att byggas senare pa 1960-talet.
OHN-SUNDET, STROMSUND

Denna farja gick mellan Sundnaset, Ohn, och Mjosundudden pa fastlandet. Farjetrafiken kom
igang 1918. Man fick da den gamla trafarjan som trafikerat Nasviken — Stromsund. 1921 var
farjan ute for ett olyckstillbud som holl pa att ga riktigt illa. 1934 var farjan i sa daligt skick
att trafiken fick stéllas in. 1935 ska farjan ha sjunkit, dock utan att ndgon kom till skada. Ater-
igen kom farjans daliga skick i fokus. Nu var trafiken ganska liten, sommaren 1934 fraktade
man 504 personbilar. Den 8/6 1935 lamnade Waplans in ett forslag pa en jarnfarja med mat-
ten 10 x 5 m, platen skulle vara 5 mm. Nagot vekt kan tyckas. Nagon affar blev det inte nu.
1936 hade man insett att det inte gick att bedriva farjetrafik langre med den gamla trafarjan.
Den 22/12 1936 skickades forfragningsunderlaget pa en ny jarnfarja ut. Den 19/1 1937 be-
stilldes en ny jirnfirja av Jerfeds. I handlingarna skriver man “bradskande, hemstélles om
snarast mojliga behandling av frdagan”.

1937 kom sa antligen den nytillverkade jarnfarjan i trafik. Den var som sagt byggd av Jerfeds
Mekaniska Verkstad som hade fatt ordern den 3 februari 1937 i konkurrens med bl a Wap-
lans. Farjan skulle betalas i tredjedelar. Hon kom i tva delar, hon var nitad och hade en last-
formaga pa 8 ton. Den mandvrerades for hand. Dicket var av trd, det undre av 3” X 6” och
slitddcket var 1'% x 6”. Unger & Soner 1 Hammerdal hade lagt ett bud pd en tréifarja for 3 705
kr mot Jerfeds 7 800 kr. Sa har lyder arbetsbeskrivningen fran Unger & Soner:

Till Hammerdals Tingslags Vagstyrelse, Gisselas.

Arbetsbeskrivning for byggnation av farja enligt bifogad skiss.

Féarjans storlek 5 x 10 m som bygges av prima virke av gran eller furu. Bockryggar av 4”x5”
sparrar med genomgdende %" bult. Dubbel botten av en tums x 6 tums slditspant, som spikas
med fortent spik, noga tjaras och i varje skarv lagges vaddremsor som drankes med tjara. Pa
bégge anda i stallet for bockryggar sattes et plank om 3" x 11 vilket beklddes med pldt samt
i ovre kan 6vre kan ett vinkeljdrn 2" som slitskydd. Ldngsidorna pdspikas 17" spantade
plank som tjaras och vadderas i varje fog samt platbeslas till cirka % m hojd. Overliggare
eller bjdilklag av 4”x5” sparrar vilka noga fastbultas vid varje bockrygg. Dackbeklddnaden
av 17" spantade plank lagda pa tviren och en omgdng ldings efter firjan, vilka tjdrstrykes
mellan varije lager. Racken pa sidorna utfores av lampligt dim. Virke med hallare for livbojar
om sa erfordras och oljemalas med vit farg. Farjan tjastrykes tva ganger in som utvandigt.
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Hammerdal den 7 jan. 1937, Algot Unger.

Farja 62/79, Waplans ombyggnadsritning fran 6/2 1957.

Redan vid den har tidpunkten var man duktig pa att skicka ut forfragningsunderlag, i ovan
namnda fall skickade man ut det till 9 st tdnkbara leverantdrer, dock ej till Unger & Soner! Av
dessa svarade alltsa 2 st + Unger. Nu hade man i ett tidigt skede bestamt sig for att den nya
farjan skulle byggas i jarn, Ungers trafarja ansags vara for vek samt att en trafarja blir tung
nar den vattendrankts. Ungers anbud var med andra ord utdémt redan innan det lamnades in.
Jerfeds fick foljaktligen ordern och den fick 5 200,- den 24 april 1937 och den 5 juni erhéll
man ytterligare 2 446,- kr for uppdraget.

1958 och fram till 1976 trafikerades leden av férja 79, den hade blivit dverfloédig vid Strom-
sund och flyttades darfoér hit. 79:an hade borjat sitt liv i Hammerdalssundet 1930. Den 15
oktober 1976 6ppnades bron och darmed var farjan 6verflodig for tredje gangen i sitt ”liv”.

I Lanstidningen den 16 oktober 1976 fanns foljande artikel inford:

Prick klockan 12 igar fredag 6ppnades den nya bron éver Ohnsundet officiellt for trafik. Sam-
tidigt gjorde Ohnféarjan sin sista tur 6ver det 200 meter breda sundet. Den gamla farjan kom-
mer nu troligen att skrotas om inte nagon hugad spekulant képer den. Langt tillbaka, innan
farjan kom, tog sig 6hnborna dver till fastlandet i bat eller flotte sommartid. Nuvarande farja
borjade bli gammal och sliten. Sista aren har den gatt pa forlangt tillstand. Istallet for att
képa en ny beslutade Vagverket att bygga en bro éver Ohnsundet.

Den kom att utrangeras omgaende. Beppe Wolgers hade sitt sommarstalle pd Ohn ett tag vil-
ket gjorde att turister akte ut dit.

For den som vill lisa mer om denna firjeled rekommenderas “Firjetrafiken pd O-sundet”
skriven av Georg Hansson 1982.

Farjor som trafikerat Ohn-sundet:

1918 — 1936 Handdragen traféarja, kom fran Nasviken/Strom, 7,2 x 4,2 m
1937 — 1957 Farja 77, stalfarja tillverkad av Jerfeds Mekaniska Verkstad, 10,2 x
47m

1958 — 1976 Farja 79
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Ledens langd 188 meter

OSTERSUNDET VID OSTERSUND

Redan pa 300-talet gick en handelsvég fran Jamtland till Trondheim. Fréson har varit en han-
delsplats sedan urminnes tider. Kom man Osterifran sa var det naturligt att ta sig 6ver vid 6s-
tersundet som bade ar smalt och ligger skyddat for vader och vind .Politiskt sett horde Jamt-
land under danskt-norskt herravalde fram till 1645. Mérkligt nog hérde Jamtland till Uppsala
drkestift dnda fram till 1570. Den sten som Ostman Gudfasts son lat resa ar daterad till &r
1050. Man har lyckats tyda texten till detta:

“ostman gudfasts son ldit resa denna sten och géra denna bro och han ldit kristna iamtland
asiburn gjorde bron ariun rista”.

Om texten pa denna sten &r riktig sa ska det ha funnits en bro mellan Fréson och Ostersund
redan pa 1000-talet fram till 1500-talet da en farjeforbindelse kom till stand. Denna runsten
har diskuterats flitigt under arens lopp, dels texten, dels om den verkligen har statt pA samma
plats eller om den flyttats. Avstandet mellan Fréson och Ostersund var ca 300 meter och
storsta vattendjupet ca 6 meter. En dalkarl som arbetade med det gamla kallbadhuset i Bad-
husparken har beréttat att man fatt spranga bort trastolpar som stod under vattnet. Harav upp-
kom diskussionen och teorin att Ostmans bro skulle ha utgatt fran nuvarande Badhusparken.
Behovet av en bro fanns och befolkningen beréknades uppga till ca 5 000 personer pa 1000-
talet. Digerdoden 1350 sankte naturligtvis innevanarantalet betydligt och det tog lang tid in-
nan befolkningen &ter var uppe i dessa siffror. Nar Gustav Il grundade Ostersund 1786 sags
det att den ende som bodde i Ostersund var farjemannen.

Det finns folk som menar att det inte fanns kunskap att bygga en bro sa tidigt i var historia.
Man ska komma ihag att Nordero kyrka byggdes pa 900-talet och den torde ha varit mer be-
svarlig att bygga an en bro dver Ostersundet.

Den gamla huvudvéagen genom Jamtland gick fran Borgsjo i Medelpad 6ver Jamtskogen langs
Revsundssjon forbi Brunflo ut pa Froson, darifran vidare dver Rodon, Alsen osv. vasterut. Att
denna vag var den medeltida huvudvagen framgar av arkebiskopens aterkommande visita-
tionsresor.

Aren frén 1500-talets mitt till 1711 fanns det en farjeférbindelse mellan Ostersund och Fros-
on. Det finns protokoll fran Landstinget dar farjemannen i detta sund ndamns 1626 sa darmed
torde Ostersundet vara en av de forsta bemannade farjeleden i Storsjon.

1646 fick farjemannen pa Ostersundet, Vall-, Gallo- och Rodosundet betalt i bl a korn.

1665 fick Ostersundet en ny “god fiirja som kunde béira 4 héistar”.

1667 star det skrivet: Widh Gstra Fariesundett star een Ruhnsten medh een orm omkring och
innantill med bookstafwer rijtatt.

Biskop Géran Wallin gjorde en visitationsresa genom Jamtland 1708 och akte med farjan 0-
ver Ostersundet vilket han noterade i sina dagboksanteckningar.
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Den bro som borjade byggas 1711 byggdes under ledning av timmermannen Laurentius Ytter.
Bron blev klar aret darpa, 1712. Vid mitten av 1700-talet var bron atskilligt sliten och for-
stord. Bron rasade 1753 efter det att varisen varit alltfér valdsam, sakerligen hade tidigare ars
islossningar ocksa bidragit. Detta ar, 1753, fick man lov att lana Rodosundets farja. Bron ater-
uppbyggdes vintern darpa sa 1754 var ater bron pa plats.

Landshdvding Fredrik Sparre skrev i februari 1760 till kronobefallningsman Olof Renstrom
att denna bro bor ersattas med en stenbro annars ma farja brukas och farjetull givas.

1764 understkte man om att gora en 24 mil lang segelled fran havet till Storsjon. Allt foll pa
de odragliga kostnader ett sadant foretag skulle kosta. En viss Vild-Hussen gjorde ett mindre
lyckat forsok i Hammarstrandstrakten.

1774 paborjades en genomgripande renovering av denna bro. 1774 — 1775 gjordes ett nytt
brounderlag och vid en besiktning i april 1776 beddms bron vara valgjord. Runstenen ska ha
statt norr om denna bro.

1775 ritade lantmétare Johan Tornsten en karta 6ver Ostersundet dar han markte ut végen till
Sundsvall, As, Lit och Fréso kyrka. Aven bron dver sundet &r utmarkt. Det &r en intressant
omstandighet att denna bro inte var byggd fran udden som var beldgen lite mer s6derut, man
hade da tjanat ca 60 meter i langd. Végen till Sundsvall kom ocksa rakt ned mot udden sa det
hade varit naturligt att fortsatta med bron i vagens langdriktning ut pa udden och 6ver sundet.
Lektor Fale Burman skriver 1791 om stenkar som kunde synas vid klart vader pa sjobotten.
Troligen utgjorde dessa stenkar att palbron inte kunde byggas dar.

1786 grundade Gustav I11 Ostersund men det tog tid innan staden fick speciellt stor befolk-
ning. Under en tid fanns det skattelattnader om man flyttade till staden, allt for att fa fler in-
vanare. Efter 50 ar som stad bodde det endast 500 personer i Ostersund.

DET OKANDA OSTERSUND

Nar Ostersund blev stad 23 oktober 1786 fanns bara en invanare i stan — farjkarlen. Egent-
ligen var Husa det sjalvklara valet nar kung Gustav Il fick in sin lista pa tankbara stadsal-
ternativ i Jamtland. Vissa historiska uppgifter sdger att den ende som bodde i det enda huset i
Ostersund nar kung Gustaf 111 skrev under det s kallade fundationsbrevet var farjkarlen som
skjutsade manniskor och kreatur over till Fréson. En stad med en invanare? Varldens mins-
ta? Andra uppgifter sager att det redan fanns en gard vid stadsbacken — det som i dag ar resi-
densets tradgard. Fastigheten kallades von Engestromska garden och dgdes av haradssdom-
are Jonas von Engestrom.

1804 havdar vissa att det byggdes en ny bro, detta &r dock osékert.

1840 byggdes det en ny bro, mycket talar for att den gamla bron var sé rutten att en ny bro
maste byggas. Den hade korbana av tvargdende brader. Palarna stod mycket tatt. Det fanns
traracken pa bada sidor om korbanan. Bredden var ca 6 meter och trottoarer saknades. Run-
stenen ska ha flyttats till en plats soder om denna bro.

1863 fick denna bro byggas om till en svangbro, angbatsepoken pa Storsjon hade just tagit sin
borjan. Hjulangaren Jemtland hade redan 1847 borjat med sporadisk trafik men i borjan pa
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1860-talet kom sa hjuldngaren Odin och darefter 6kade angbatstrafiken anda fram till sekel-
skiftet.

1896 pabdrjades byggandet av en ny bro, Oscarsbron. Den var till skillnad fran sina féregang-
are byggd av sten och jarn. Den blev klar 1898. 1897 var Kung Oscar 11 till Ostersund tillsam-
mans med sin son, blivande Gustav V. De skrev sina namn i bron varefter de ristades in och
forgylldes. Bron hade tva hoga bagverk pa var sida om bron och folk dopte den till “kamel-
bron”.

Den gamla bron med en del virke som harstammade fran 1700-talet auktionerades ut. Vill-
koret var att inget palverk fick synas efter rivningen. En I A Holmer ropade in bron for 500
kr. Virket var i mycket gott skick trots att en del palar statt i bottenslammet i ar. Holmer fick
till en ansenlig mangd virke som han senare salde.

1899 fanns det ett forslag pa en farjelinje som skulle g& mellan Knytta — Onet — Ostersund.
Det var tal om en angfarja fran Trondheims Mek verkstad.

1899 var ett ar da Storsjon var fylld med oerhort mycket vatten. Den 26 juni nadde vattnet
upp till brons lagsta féste.

Nar man gravde for en husgrund pa Rantmastarvagen 43 pa Froson sa hittade man 43 myr-
jarnstackor vilka harrorde fran forkristen tid. Detta visar att det behovdes flottar vid sunden
som trots allt kunde ta lite last.

1925 fanns det ater funderingar pa att 6ppna en farjeled har. Forslaget var att flytta Vallsunds-
farjan hit. Foll bl a pa orimliga kostnader, en angfarja skulle i sa fall anskaffas.

1935 paborjades byggandet av en ny bro. Néar nu Oscarsbron skulle erséttas 1935 sa gjorde
man pa foljande satt: Man fyllde pramar med vatten, drog dessa under den gamla bron, pump-
ade ur vattnet varvid bron lyftes. Sa bogserade man bron en liten bit at sidan dar den placera-
des pa palar. Pramarna bogserades av angbogserarna Gardsta och Aktiv + en till. Nu fyllde
man pramarna med vatten sa att bron satte sig pa palarna varefter pramarna drogs bort. Sedan
byggdes den nya bron pa den gamla brons plats. Den nya bron invigdes 1936 och den var i
bruk tom 1972 da den nuvarande bron byggdes. Den gamla Oscarsbron saldes.

Namnas kan att ar 1706 fanns 11 bemannade farjeforbindelser i Jamtland och 1835 fanns det
14 stycken.

Farjor som trafikerat Ostersundet:

300 — 1000 ca Enkla flottar

1000ca — 1550 Ostmans bro?

1550 — 1711 Enkla flottar och roddbatar

1753 Rodosundets farja da bron rasat

1899 Forslag till angfarja mellan Knytta — Onet — Ostersund

1925 Nytt forslag om angfarja, nu mellan Knytta och Ostersund, Vall-

sundsleden skulle da dras in
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ANGFARJOR

Det fanns aldrig nagra angfarjor vare sig pa Storsjon eller i dvriga lanet men i en motion till
Jamtlands lans landsting 1899 foreslogs inkop av en angfarja for trafik mellan Knytta och Os-
tersund via Onet pad Froson. Enligt ritning fran Trondheims Mekaniska Verkstad skulle farjan
rymma 50 personer samt ett antal h&star med lass. Priset var 10 000 kronor. Landstinget av-
slog motionen, men beslot att stodja eventuell enskild foretagsamhet pa denna forbindelse.
Man ska ha i minnet att denna trafik ocksa uppehdlls av ett flertal av Storsjons angbatar sa
konkurrensen var nog for hard for en renodlad farjeforbindelse. A andra sidan kan man speku-
lera i vad som skulle ha hant med Vallsundet om denna angfarja kommit i trafik. Intressant i
sammanhanget ar att har diskuterade man en angdriven farja till skillnad mot 6vriga leders
lindragna farjor. Denna angférja skulle naturligtvis ha blivit en oerhdrt modern féarja i sam-
manhanget om den byggts. 1925 kom ater angfarja i fraga da man hade planer pa att flytta
Vallsundsférjan till Knytta.

BETONGFARJOR

Pa 1920-talet introducerades farjor byggda av armerad betong. Tanken var att de skulle bli
billigare att underhalla an jarnfarjor. | Jamtland har ingen betongfarja varit i bruk. De som
byggde betongfarjor var dock med och lade anbud pa farjor som byggdes for trafik pa Stor-
sjon pa 1930-talet.

ASPNASETS TVA SISTA TRAFARJOR

1927 byggdes en tréfarja for Aspnasets led. Den gick i trafik tom 1935.

Langd 8,15 m
Bredd utvandigt 4,20 m
Djupgéaende 0,51 m
Spant 11st3”
Syllar som dacket vilade pa 3s5t37x8”
Bordlaggning samt botten 1”

Slitdack 3”7

1931 fanns en forslagsritning pa en ny trafarja till Aspnas. Det enda som skiljde fran den som
byggdes 1935 var att alla spant pa 1931 &rs ritning var 4”x9” samt att djupgéendet var 0,54 m.

1935 ars farja’s dimensioner:

Langd 10,93 m

Bredd utvandigt 4,12 m

Djupgéaende 0,55 m

Spant, de tva yttersta i varje dnda 4st4”x9”,4,2mlanga
Spant, resterande 12 st 37 x 97, 4,2 m langa
Syllar som déacket vilade pa 5st3”x 87, 11,2 m langa
Bordlaggning samt botten 157

Déack 3”
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Slitdack for tva hjulspar 2”
Tréslag Karnfuru
Byggare Strandberg, Hammerdal

Virkesspecifikationen fran 1935 l6d:

5 st 37x8” 11% meter langa plank

4 st 4°x9” 4,2 meter langa plank

12 st 3°x9” 4,2 meter langa plank
1'47x6”. 24 kvadratmeter slatspant
1'52x6”. 48 kvadratmeter halvspant
44 kvadratmeter dacksplank 4 m langa
70 langdmeter 47x5” sparrar

10 kubikfot 17x7” brader

Ringklocka

Leder denna férja trafikerat:

1935 - 1950 Aspnas, Skyttmon
1951 — 1968 Selet
2003 Ligger sjunken invid farjelaget vid Selet

HAKANSTA — NORDERON, RODD OCH SEGELFARJA

Denna namn- och nummerlosa farja roddes och seglades mellan Norderén och Hakansta aren
1911 tom 1930.

Roddférjan var den vanligaste farjetypen innan den handdragna blev allman i slutet pa 1800-
talet. Farjan var ofta byggd som en roddbat i olika varianter. Pa nagra hall fanns i senare tid
rektangulara roddfarjor liknande dragfarjorna. Enligt en militarbeskrivning fran 1837 kunde
farjorna i R6d6-, Vall- och Sannsunden ta 2-4 héstar och de andra farjorna 1-2 hastar med
lass.

Segelfarjan ansags vara nagot mer ovanlig an roddféarjan. Dessa segelfarjor anvandes i bl a
Sannsundet i slutet pa 1800-talet och farjan mellan Norderdn — Hakansta en bit in pa 1900-
talet. Sannsundsféarjan rymde fyra héstar och fyra vagnar. Djuren bands fast vid de langsgaen-
de sténgerna.

HAKANSTA — NORDERON, SPANASFARJA

Spanasbatarna byggdes i den norra delen av Storsjon av en norrman som holl till vid Ytterans
utlopp till Storsjon. Det fanns dven en tjarfabrik i narheten av batvarvet. Erik Johannesson var
ute och stamplade ett &r i Ase och d& kom denne norrman och tittade pa skogen. Han hade lov
att se ut den skog han behdvde for sin battillverkning. Han anvande gran till bade spant och
skroven. Han forsokte att hitta sa krokig, senvaxt och kvistfri gran som mojligt till spanten
och aven det dvriga virket skulle vara sa senvaxt som mojligt. Gote Hoglund beréattar att den-
ne norrman dven var i fjallkanten dér han letade sd krokvaxt gran eller bjérk som majligt. Han
ville inte dela pa kolens naturligt mjuka form i foéren. De stérre batarna som byggdes i tra for
trafik pa Storsjon var ofta byggda av fura pa jarnspant, ex vis Bergsviken, Tor, Carl XV och
Odin. Spanasbatarna var kanda for att vara sjosakra batar. De hade en rejal kol och var latt-
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rodda, dessutom holl de kursen bra. Snickare som traffade grundaren Spanas sade att de hade
ingenting att lara ut till denne batbyggare. Spanashatarna var vanliga i Vastjamtland.

Den Spanasbyggda farjan som trafikerade Norderén — Hakansta 1930 — 1943 var namn- och
nummerlds. Hon var utrustad med en Penta utombords bensinmotor.

RODOSUNDETS SISTA TRAFARJA

Denna férja var i trafik fran borjan av 1900-talet fram till 1925 da den utrangerades. Hon var
da hopplést omodern och i ett daligt skick. Hon var handdriven.

Leder denna férja trafikerat

1900ca — 1925 Rodosundet
Léangd 9,7m
Bredd 39m

VALLSUNDETS FORSTA JARN/TRAFARJA

Denna farja ritades och specificerades den 24 januari 1922 och byggdes senare detta ar. Hon
var Waplans Mekaniska Verkstads forsta jarn/trafarja. 1 Waplans papper star det 1:sta Wall-
sundets Farja n:o 1. Hon var inte en jarnfarja rakt igenom utan hon var byggd av tré pa jarn-
spant. Bordlaggningen, botten, sidorna och décket bestod av 2'4” plank. Waplans gjorde inte
trijobbet, trikonstruktionen utfores ej” star det i Waplans papper. Det fanns skyddsjarn pa
farjans botten for att skydda planken nir farjan gick mot land. Décksplankorna lag pa 3 fyr-
kantssyllar, detta for dackets hojande. Ovanpa déacksplanken lag det ett slitdack bestaende av
1%%” brader. Motorn lag pa en timmerbadd. Motorn var pa 30-36 hk och farjan var forsedd
med remdrift. Hon hade en bérkraft av ca 100 ton. Redan 1923 fick man gdra &ndringar i lin-
spelet. Darefter trafikerade denna farja Vallsundet tom tisdagen den 5 juni 1934 da Vallsun-
det fick sin andra, riktiga jarnférja, den som senare fick nummer 72.

Pga att Thomée brét isen sent pa hostarna och tidigt pa vararna from 1931 sa fick denna 1922
ars farjas skrov ta emot mycket stryk och hon slets ut. 1933 var det riktigt illa, hon ansags
som trafikfarlig och hon fick bara ga 1934 for att darefter utrangeras. Det bedomdes att man
kunde ta den gamla farjans motor, slirkoppling, kedjevaxel, bottenplat, ankare, ankarkatting,
livbojar, livbalten, ackumulator samt stralkastare till den nya farjan. Vad som da aterstod av
den gamla farjan var bara ett lackande, tomt och daligt skrov. Hon torde ha huggits upp o-
medelbart efter det att hon togs ur trafik. Hon finns inte namnd alls i nagra dokument efter
1934. Redan pa hosten 1932 ansag farjemannen att trafiken med denna farja var farlig pga det
daliga och lackande skrovet.

Leder denna farja trafikerat:

1922 — 5 juni 1934 Vallsundet
Varv Waplans
Byggar 1922
Langd 12,8 m

Bredd 8,3m
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FARJA 55

7Thomée pa Harke slip pa 1980-talet. Till hoger om Thomée ligger fdrja 55 som aren
1954-1967 trafikerade Finnerasnaset.

Lovuddens farja 1936. Hette senare Sandnasets farja 151. Hette Finnerasnasets farja 1954.
Gick i Finnerasnaset from 1954. Efter det att hon dragits in vid denna led transporterades hon
pa lastbilstrailer till Brunfloviken vid Storsjons strand. Darefter bogserades hon till Harke dar
hon kom att fungera som arbetsplattform for Vagverkets personal vid varvet. Under nagra
veckor 1969 fick hon tjanstgora i Sundsbackssundet eftersom farja 281 inte var klar for trafik
dar da isen gick. Efter detta monterades linspelet bort.

Leder denna férja trafikerat:

1936 — 1954 Leder vid kusten, bl a Sandndssundet, Lévudden

1954 — 1967 Finnerasnaset

1969 — 1969 Sundsbackssundet nagra veckor innan férja 281 var klar for trafik
1969 — Arbetsplattform for Vagverkets personal vid Héarke slip.

Byggar: 1936

Varv: Mohdgs Mek Verkstad

Langd: 12,0 m

Bredd: 5,51m

Lastformaga 7,0 ton
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FARJA 68, FINNERASNASETS SISTA TRAFARJA

Byggd 1935. Denna farja och Aspnasets farja ar identiska sdnar som pé& nagra cm. Aven dac-
ket skiljde dem at, Finnerasnésets firja hade ett tunnare déck, 2” mot 3” samt inget extra slit-
plank for hjulsparen.

Langd 11,02 m
Bredd utvandigt 4,33 m
Djupgéaende 0,55 m
Spant, de tva yttersta i varje dnda 4st4”x9”
Spant, resterande 12st37x9”
Syllar som dacket vilade pa 5st3”x8”
Bordlaggning samt botten 1%

Déack 2”

Tréslag Karnfuru

Led denna férja trafikerade:

1935 — 1952 Finnerasnaset — Bomsund

FARJA 69

Farja 69 trafikerade Ammerdsundet fran 1940 till 1971 da den ersattes av farja 281. Hon var
en jarnfarja och hon saldes till kusten da hon blev ersatt i Ammersundet. Hon hette Ammer6-
sundets farja tom 1947, darefter fick den namnet Stavresundets farja. Hon heter i dag Fager-
vik 1. Hon koptes av Timra Entreprenadmaskiner AB. 1959 forlangdes hon 5,0 m av Waplans.

Styrvajern i Ammerdsundet dr 600 meter lang.

Leder farjan trafikerat:

1940 - 1971 Ammerdsundet
—2002 Fagervik |

Lastade 12 ton.

Byggar 1938

Varv Arbra Verkstader

Langd tom 1958 12,6 m

Bredd tom 1958 54m

Djupg tom 1958 0,8 m

Langd from 1959 17,61 m

Bredd 54m

Djupg from 1959 1,31m
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FARJA 70

Det markliga med farja 70 ar att Arbra Verkstader hade fatt ordern att tillverka denna farja.
Tydligen hade man goda forbindelser med Waplans fér de byggde henne. Arbra byggde dess-
utom férjan till Stavresundet. Samtidigt forlangde man Hammerdals férja, den som Waplans
hade byggt 1930! Farja 70 trafikerade sedan Flatnorsundet framtill slutet av 1977. Da hade
den blivit sa pass rostig sa att hon inte godkandes langre for farjetrafik utan hon ersattes av en
annan farja som kom fran Erikslund, Ange. Férja 70 hamnade dérefter i Storsjon. Tanken var
att hon skulle anvandas som plattform. Det tycks inte ha blivit ndgot av med detta utan hon
lag overksam i manga ar i Brunfloviken. | Batologen 1980 star det att hon ar sald till Timra
skrotafféar Eriksson & Co AB. Omddpt till Fagervik I1.

Leder féarjan trafikerat:

1939 — 1977 Flatnorsundet

1979 ca-? Overksam i Storsjon
2002 Pram, Fagervik I
Byggar: 1938-39

Varv som fick ordern Arbra

Varv som byggde féarjan  Waplans Mek Verkstad
Léngd: 12,6 m

Bredd: 54 m

Lastade 12 ton.
FARJA 71, RODOSUNDETS FORSTA JARNFARJA

Denna férja ritades, bestélldes och kom i trafik 1925 i Réddsundet. Leverantdr var Waplans.
Hon fardigstdlldes sommaren 1926 och “avsynades” 1927. Hon hade ett tungarbetat skrap-
spel. Anton Soderin, som arbetade pa Bilbolaget i Ostersund, konstruerade en linstyrning som
kom att underlatta arbetet for farjemannen. Skrovet var av 8 mm plat och dacket bestod av
2Y4” plank. Forsvinner i rullarna da hon ersétts.

Leder denna farja trafikerat:

1925 — 1953 Roddsundet

Varv Waplans Mekaniska Verkstad
Langd 10,0 m

Bredd 7,0m

FARJA 72

Denna farja ar den farja i Storsjon som jag haft mest med bekymmer att fa ndgon ratsida pa.
Det har tagit langre tid med 72:an ensam an med alla de andra farjorna tillsammans! Efter mitt
besok pa Waplans Mekaniska Verkstad dar Nils Erik Kingstad sa valvilligt hjalpte mig att leta
i ritningsarkivet fick jag alla pusselbitar pa plats. Det finns sakert de som séger att jag kan ha
fel men jag tors ta diskussion med vem som helst efter den forskning jag har bedrivit runt den-
na farja. Ett stort tack ocksa till Erik Johannesson som hjalpt mig med denna farja.
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Forsta ritningen pa henne &r daterad den 10/10 1933. Hon var en lindragen farja fran borjan.
Hon bestélldes den 13 mars 1934 att tillverkas av Waplans och hon borjade byggas 1934.

Hon fick internbyggnummer 8 hos Waplans. Det star “2:dra Wallsundets firja n:o 8”. Far-
jans langd var 18,0 meter och dackets bredd var 8,0 meter. Platen var 8 mm tjock. Nar det gal-
ler denna férja sa gick hela proceduren fran forfragan till bestélining och sjoséttning mycket
fort om man jamfér med andra farjebestallningar. Det var naturligtvis den gamla farjans er-
barmligt daliga skick som foranledde detta. Den nya farjan skulle enligt kontraktet vara klar
for besiktning redan den 15 maj 1934 men detta sprack. Hon kom i trafik tisdagen den 5 juni
1934 om aftonen.

Férjan var byggd helt i jarn. Hon var som sagt lindragen. Hon var forsedd med en vanlig
vaxellada fran Scania. Det fanns ingen backvéaxel utan det var ett separat backslag till detta.
Hon var 6ppen mitt i farjan dar linan gick via tva stycken stora linhjul vars diametrar uppgick
till 2,7 meter. Dessa hjul var tillverkade av Waplans i gjutjarn. For att inte linan skulle slira
fick man forst lagga en tross ndrmast linhjulen.

Hon kom i trafik i Vallsundet i juni 1934 och hon gick dar tom 1956 da hon ersattes av farja
207. 1957 bogserades 72:an ned till Sannsundet som i sin tur fick slappa férja sin férja, den
som senare fick nummer 74, till den nydppnade Is6leden.

Det maste ha varit nagot som inte stamde vid den har tidpunkten for det fanns forslag till om-
byggnad 1957. Detta tycks inte ha skett utan hon hamnade i Sannsundet i stort sett i original-
skick. I Sannsundet héll farjeméannen sig for skratt da 72:an kom och de fick slappa sin farja
74 till 1son.

| december 1962 fanns det ritningar pa en rejal ombyggnad, bl a att hon skulle forlangas fran
18 meter till 40. Dessutom skulle déacket breddas med 1,71 meter pa den ena sidan och 1,65 m
pa den andra sidan. Det nya dackets bredd kom ocksa att bli 11,36 meter. Maskinellt var det
fraga om en annu stérre ombyggnad. Hon fick namligen tva Scania motorer pa vardera 150 hk
som drev tva Schneiderpropellrar. Tydligen var det nagot som inte stamde igen for den 16
februari 1963 visar ritningen att forlangningen stannade vid 10,02 meter vilket gjorde att hon
fick en totallangd av 28,02 meter. Hon var dessutom lagt byggd, avstandet fran bildacket ned
till kélen var 1,53 m. Hon fick dven riktiga klaffar nu. Hade hon forlangts till 40,0 meter kan
man undra hur sjovardigheten skulle ha blivit. P4 ombyggnadsritningarna fran Waplans star
det farja 72, Vallsundet. Det verkar som om det inte var riktigt bestamt var 72:an egentligen
skulle placeras. Hade hon blivit 40 meter lang kanske hon hade hamnat i Vallsundet. | sam-
band med 72:ans ombyggnad fanns ju dven farja 242 med i bilden.

Ombyggnadsjobbet gjordes i Dvarsatt 1962/63 av Waplans. Nar Alf Nilsson skulle kéra 72:an
till Ison fran Dvarsatt fick de problem och var tvungna att ga i land vid Tibrandshdgarna. Ut-
rustningen i styrhytten var lastbilslik med runda, gamla métare. Det gallde att lasta henne ratt
eftersom hon hade ett smalt skrov och bildécket var utbyggt utanfor skrovsidorna. Hon var ni-
tad fran borjan men forlangningen svetsades. Hon hade ett tradack som slitdack som var lagt
ovanpa staldéacket. Planken 1ag diagonalt.

Hon fick som sagt 2 st av de helt nya Scania Vabis D 11 motorerna vid ombyggnaden
1962/63 En av dessa motorer gick i 12 ar, 18 timmar per dygn. Det blir nistan 80 000 timmar!
Raknar man 5 landmil per timme sa blir det narapa 400 000 mil! Den motorn orsakade inga
problem under dessa ar, hon gick problemfritt och drog ingen olja.
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72:an hade ett litet skrov vilket gjorde henne snabb, det gick att halla hog fart anda in till
bryggorna. Fran borjan var avgasréren dragna ned i vattnet men efter ombyggnad drogs av-
gasrdren upp i luften med minimal ljuddampning vilket gjorde att hon vasnades bra. Hon gick
dven snett da vajern tyngde ned ena sidan pa henne. Bransletankarna var placerade pa motsatt
sida vilket innebar att hon gick mer plant da hon var nytankad. Hon hade &ven ett lagt fribord
vilket gjorde att mer &n en resendr blev bl6t om fotterna da vagorna slog 6ver bildacket.

Vid ett tillfalle korde en tungt lastad timmerbil pa 72:an, foraren korde sa langt fram att fram-
hjulen kom upp pa klaffen. Tyngden gjorde att klaffarnas krokar hoppade ur sitt lage och klaf-
fen foll ned vilket i sin tur resulterade i att lastbilens framhjul blev hdngande i luften. Ett be-
svarligt lyftande av lastbilen blev resultatet.

Leder férjan trafikerade:

5 juni 1934 — 1955 Vallsundet
1957 — 1960 Sannsundet
1961 — 1961 Stillaliggande
1962 — 1963 Ombyggnation
1963 — 1980 Isdn

Skrotad, det mesta talar for att hon skars upp 1983 pa Harke slip.

Langd fore ombyggnad 18,0 m

Langd efter ombyggnad 28,02 m

Bredd fore ombyggnad 8,0 m, bade skovet och dacket

Bredd efter ombyggnad 11,36 m, skrovet fortfarande 8,0 men bildacket 11,36 m.
Varv Waplans

Lastférmaga fore ombyggnation var 8 ton.

Detta var Vallsundets andra farja som byggdes av Waplans och hon hade intern/byggnummer
8.

FARJA 73

73:ans nybyggnadsritning ar fran den 22 maj 1940 och bestallningen undertecknades den 13
september 1940.

Farja nr 73 byggdes av Waplans Mekaniska Verkstad aren 1940 - 1943. Enligt originalhand-
lingarna sa skulle hon utrustas med en tvacylindrig Skandia tandkulemotor. Kriget andrade
dock pa detta. Hon fick en Volvo motor istallet. Under kriget kordes denna motor pa gengas.
Den ersattes efter kriget av Skandia tandkulemotorn som satt i farjan tom 1952, sa denna mo-
tor kom i 73:an till slut. Denna motor koptes 1952 av Dvarsatts flottningsférening som satte in
den i flottningsbaten Hissmon. Denna flottningsbat, Hissmon, koptes senare av tva privatper-
soner da flottningen upphdrde. 73:an fick darefter en Scania-Vabis dieselmotor, en rak atta-
cylindrig motor pa 11,3 liters slagvolym. Denna motortyp kom att ge personalen mycket be-
kymmer fran borjan da fodertatningarna fick bytas i parti och minut. Eftersom hon bara hade
en motor fick dessa arbeten utforas pa natterna av tva man fran Berners (som representerar
Scania i Jamtland) samt tva man fran farjan. Farjan skulle ju vara klar for trafik redan nasta
morgon.
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Denna férja hade ett roder i varje &nda och skepparen fick stotta rodret i den ena anden nér
han vande vid farjeléget. Vid nésta vandning fick han géra samma sak fast omvént. Hon hade
dessutom en propeller i varje ande som fick skotas pa liknande satt, har hade de ett backslag
som ocksa maste hanteras vid varje vandning. Skorstenen gick ratt igenom hytten, det var en-
da varmekallan pa vintern.

73:an kom att byggas om 1958 av Waplans, ombyggnadsritningarna dr daterade 8 januari
1958. Ombyggnationen bestod bl a av en forlangning av farjan pa nara 10 meter. Aven hytt-
erna for personal och passagerare byggdes om.

Hon anvéndes bl a av elbolaget vid utlaggning av elkabel. Alf Nilsson kérde dven 73:an nar
Ante flyttade fran Verkon till Norderon. Han behdvde hjalp med flyttlasset.

Nar man tittar pa djupgéendet s& var det ett “riktigt” djupgaende pa 73:an. Hon hade riktig kol
med genomgaende propelleraxel och en vanlig trebladig propeller i varje dnde pa férjan.

Efter fullgjord tjanst pa Hakanstaleden saldes 73:an till Froso Batklubb som i sin tur byggde
om henne till Marinan. De salde henne till Curt Sillstrom som i sin tur salde tillbaka henne till
Froso Batklubb eftersom 73:an inte fungerade till vad Curt tankt sig. Fros6 BK salde henne a-
nyo, nu till ett foretag som skar upp 73:an i tva delar som i sin tur blev 2 pramar.

Leder férjan trafikerade:

1943 — 1967 Norderén — Hakansta

73:an séldes senare och blev Marinan i Ostersund.

Langd fore ombyggnad 12,785 m
Langd efter ombyggnad 21,34 m + klaffar

Bredd 56m

Klaffbredd 4,0m

Djupgéaende utan last 1,49 m

Djupgéaende med last 1,79 m

Fribord utan last 1,025 m

Fribord med last 0,725 m

Lastformaga 15 ton

Motor enligt 1940 ars ritning Kallstartande Super Skandia Marinmotor typ 212 BF.
Effekt 60 hk/500 r/min.

Den har farjan hade intern/byggnummer 10 hos Waplans.

FARJA 74

Detta var en propellerfarja utan roder. Det var Hackas Nas Tingslag som var bestéllare av
denna férja. Den 21 juli 1930 ritades denna farja av Waplans och hon bestalldes den 1 oktober
1930. 74:an kom att bli ett markligt bygge. Hon hade en genomgéaende propelleraxel med en
riktig trebladig propeller i varje &nde. Men hon saknade roder och hade en vajer som styrde
henne réatt vid farjelagena. Efter det att 74:an ersatts av 72:an pa Ison 1963 lag 74:an vid viken
pa Isosidan ett tag. Hon skrotades ratt snart, enligt inspektion &r hon upphuggen 1969, dock ej
av Végverkets personal. Avford 1968.
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1931 - 1957 Sannsundet

1957 — 1962 Is6n

1969 Upphuggen enl. inspektion den 20/2 1969
Byggd 1930 — 1931

Varv Waplans

| trafik 1931 — 1962

Léangd 17,18 m

Bredd 7,62m

Djupgaende 0,87 m tom och 1,15 m fullastad
Lastformaga 25 ton

Den har farjan hade intern/byggnummer 7 hos Waplans.

FARJA 75

Denna farja trafikerade Sundsbackssundet, byggd i tra.

1924 —1938

Tréférja, 10,0m x 4,5 m, propellerdriven

FARJA 76

Denna tréfarja trafikerade Sundsbackssundet efter farja 75.

1939 - 1956

Enkel tréfarja forsedd med utombordsmotor.

FARJA 77

Denna farja trafikerade Ohn-sundet och hon var byggd av Jerfeds Mekaniska Verkstad.

Led denna férja trafikerade:

1937 — 1957 Ohn-sundet
Byggd 1937
Varv Jerfeds Mekaniska Verkstad
Langd 10,2
Bredd 47 m
FARJA 78

Denna farja var en av lanets forsta jarnfarjor, byggd av Jerfeds Mekaniska Verkstad. Bestéll-
ningen gjordes redan 1924. Hon gick i Stromsundet, se “trasslet” med henne och Hammer-
dalsféarjan i texten om Stromsundet. Avford 1956. 1956 var bron Klar och féarjan var 6verflo-
dig. Bron hade byggts av osttyskar.
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Led denna férja trafikerade:

1925 — 1947 Stromsundet

Byggd 1925

Varv Jerfeds Mekaniska Verkstad
Léangd 11,0 m

Bredd 7,25m

FARJA 79

Den 15 juni 1930 levererade Waplans denna jarnfarja till Hammerdal. Hon var utrustad med
en Penta motor. Farjan hade internnummer 6 hos Waplans. 1938 forlangdes denna farja 5 me-
ter och detta arbete utfordes av Arbra Verkstader. Den 4 november 1944 var bron klar éver
Hammerdalssundet och farjan gick sin sista tur har. Riksvag 45 gar i dag over denna bro.
79:an forflyttades da till sundet Nasviken — Strom dar hon ersatte den gamla farjan fran Jerf-
eds Mek. Stromsundsborna hade manga problem med sina tva farjor 1946. 79:an var da re-
servféarja men fick hoppa in som ordinarie vilket hon tydligen fick fortsatta med. Jerfedsfarjan
tycks ha varit i daligt skick. 79:an hette forst Hammerdals farja och senare Stromsunds farja 2.
Hon gick i Stromsundet fram tom 1956. 1958, hamnade 79:an i Ohn-sundet, Stromsund. Hon
hade da byggts om aret innan, 1957, av Waplans. 1976 blev 79:an ersatt av en bro for tredje
gangen i sitt ”liv. Hon utrangerades darefter. Avford 1977.

Leder denna férja trafikerat:

1930 — 1944 Hammerdalssundet
1946 — 1956 Strémsundet, (Nésviken — Strom)
1957 Ombyggd
1958 — 1976 Ohn-sundet, Strémsund
1976 Utrangerades omgaende
1977 Sald till okanda kopare. Omddpt till CALLEDONIA.
1983 Sald till Anders Hellstrom AB, Stockholm.
1972 Sald till S & G Skargardsborrning AB, Stockholm.
Byggd 1930
Varv Waplans
| trafik 1930 - 1976
Langd 1930 — 1937 11,0m
Langd from 1938 16,0 m
Bredd 7,25m
Lastformaga 20 ton
FARJA 141

Farja bygd i tra av Spanas, Ytteran. Historik, se text i Sundsbackssundet. Eftertradde farja 76.
Avford 1962.

Led farjan trafikerade:
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1957 — 1962 Sundsbackssundet
Byggd 1956/57
Varv Spanas, Ytteran
| trafik 1957 — 1962
Léangd 12,0 m
Bredd 50m
Lastférmaga 10 ton
FARJA 172

Byggd 1951 av Hjalmare Kanal. Hon gick i Hamburgsund pa Vastkusten. Den ledens langd
var 92 m. Hon var en del i farja 281, den del som rostade mest. Hon avfordes 1969 som férja
172.

Langd 14,0 m
Bredd 6,0 m

FARJA 179

En skrovdel att bilda férja 281 var féarja 179, byggd av Hjélmare kanal 1952. Denna farja bar
ett tag namnet Finnerdsnaset — Ostersund, Indalsalven. Hon gick dar ett ar, 1953. Hon for-
flyttades darefter till R6ddsundet och fick namnet R6ddsundets farja. Hon gick i R6ddsundet
1954 — 1961. 1962 forflyttades hon till Sundsbackssundet. Den leden trafikerade hon fram till
senhosten 1968. Da fick Alf Nilsson och Sélve Jonsson i uppdrag att bogsera ned henne till
Valla med férja 73 dar hon tillsammans med férjorna 172 och 204 skulle sattas samman till
farja 281. Bogseringen fran Sundsbackssundet blev oerhort médosamt eftersom vintern var i
antagande och med den de vanliga hoststormarna. Efter en mycket svar resa kom slutligen
179 till Valla. Farja 73 skulle koras till 1son dagen efter dar hon skulle ligga 6ver vintern.
Aven denna resa blev médosam i det harda vadret. Kommen till Ison konstaterade Alf och
S6lve att 73:an inte hade kunnat ga manga timmar till, bl a var ett motorfaste av och kyl-
ningen till motorn var néra att haverera. Farja 179 blev avford 19609.

Det verkar som om denna farja, 179, var en nodlosning fran det att den lamnade Roddsundet.
Tanken var nog inte att den skulle tjanstgora sa lange i Sundsbackssundet, men den blev ju
tom forlangd, nagot som sékert kostade pengar. I Ammerosundet fortsatte hon att ga i trafik
med den fruktansvart rostiga skrovdelen, sakerheten pa denna farja har ifragasatts av mer an
en person. Att forlanga ett skrov med 2 ytterligare skrov till en avsevard ny langd bor medfora
problem. Hon kostade pengar med ideliga vajerbrott i Ammerdsundet innan Gosta Berglin
I6ste problemet med vinschningen. Styrvajern var 25 mm och dragvajern var forst 14 mm
men den héll inte sa den ersattes med en 16 mm:s.

Langd: 14,0 m
Bredd: 6,0m
Lastade 15 ton

Leder denna farja trafikerat:

1953 — 1953 Finnerasnaset
1954 — 1962 Ro6dodsundet
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1962 — 1968 Sundsbackssundet
1969 Ombyggd, nummer 179 forsvinner, en del i 281.
FARJA 204

Denna férja byggdes 1954 av Mohogs Mek Verkstad i Sundsvall. Hon var en av tre farjor som
blev farja 281. 204 hade tidigare gatt i Vindelalven vid Stensund vag 1132, Sorsele-Giltjaur-
Abacka. Den ledens lingd var 670 — 740 m. Hon avfordes som 204 &r 1969.

Langd 14,0m
Bredd 6,0 m

FARJA 207

Denna farja kom till Vallsundet 1956. Hon byggdes pa isen alldeles vid farjelaget. Hon utrus-
tades forst med tva stycken Scania attacylindriga motorer som senare byttes till raka se cy-
lindriga Scania motorer, D 10:an. Motorerna var av industrimodell, det gick ju bra da moto-
rerna stod pa dack. Hon tog 28 personbilar. Hon var byggd i 6 mm:s plat vilket gjorde henne
klen i isgang. Nar hon skulle dras ut i sjon var det timmerbogseraren Hebe som skulle dra ut
henne i sjon. Det hela skedde midsommaraftonen 1955. 207:an ville emellertid inte lamna fast
mark utan strid, Hebe fick ta i for allt vad hon maktade med och till slut kom sa farjan i sjon.

| en av ortstidningarna den 13 augusti 1955 fanns foljande artikel inférd:

Vallsundets nya farja gjorde pa lordagsformiddagen sin forsta sjotur, da den, dragen av flott-
ningsféreningens bogserare Storsjon 1, gick till Brunflo for att vid vagforvaltningens verkstad
fardigutrustas. | Brunflo kommer de bada 150 hkr starka Scaniamotorerna att monteras in
och farjan for 6vrigt slututrustas. Farjans matt ar 32 lang och 11 m bred och forsedd med tre
korfiler. Farjan drivs med tva omstallbara propellrar av tysk konstruktion.

Nar hon byggdes pa isen i Valla vintern 1955/56 sa kanade en sektion i vag ut i sjon. Varvsar-
betarna maste ha blivit langa i ansiktet nar det fattades en bit nar de kom pa morgonen! Hon
hade forst en axelgenerator samt en hydraulpump pa den andra motorn. Hon var flatbottnad,
vilket var till fordel da hon var i trafik i det tranga och grunda Réddsundet. Erik Johannesson
tyckte att hon var svar att rengdra invandigt, man fick skrapa med murslev och hink, att ga pa
kndna var ett maste. Det var kraftiga U-balkar som bar upp bildacket och balkarna satt tétt.
Sidostyckena var lodréta, skrovet paminde om en lada. Vid den har tidpunkten var avgasroren
dragna ut i vattnet. 207:ans laga fribord gjorde att vattnet garna slog éver bildacket da det
blaste.

En farjeman som skulle kora farjan glomde vid ett tillfalle att stanga en dorr vilket gjorde att
farjan tog in i vatten i det blasiga vadret. Hon tog in mycket vatten innan faran upptacktes och
det hela kunde réttas till.

Efter det att hon tagits ur trafik 1969 anvandes hon som reservfarja och hon har anvants
manga ganger av elbolaget vid utlaggning av kabel i Storsjon. 207:an hade asfalt som slitdack
till att borja med.
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1956 kom den forsta propellerfirjan i trafik. Den hade tva propelleraggregat av mdrket
Voight/Schneider. Aggregaten hade var sin motor av mdrket Scania. Firjan fick beteck-
ningen 207 och den lastade 38 personbilar. Byggd av Lunde Varv. Pa bilden limnar
firjan Vallasidan med utsikt mot Genvalla. 1950-talet.

S

FEirja 207, samma som ovan, hir med avkérning mot Vallsundet — 1950-talet.
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Den 1 december 1972 bogserade 207:an Thomée fran Ostersunds hamn till Harke slip dar hon
skulle dras upp for att bottenbesiktas och byta 2 platar, nagot som fartygsinspektéren Hjert-
stedt ville. Alf Nilsson korde féarjan vid detta tillfalle.

Hon var bultad, ej svetsad, i tre sektioner. Nar hon saldes 1976 var det da relativt enkelt att
demontera henne. Skarvarna mellan sektionerna var dessutom fylld med olja, s.k. slussolja.
Detta innebar att hon var helt rostfri i skarvarna. Hennes déack var belagt med en mjuk asfalt
som i konsistens paminde om gummi. Nar Herke slip byggdes sa anvande man 207:an som
transportor av det singelgrus som skulle anvéandas. Singeln satte sig fast i asfalten pa farje-
dacket sa man fick lana en hogtrycksspruta for att rengora farjan. Sprutan drevs av en folk-
vagnsmotor och det var ett maktigt tryck i sprutan. All singel akte ivag! Férja 242 hade ocksa
denna asfaltbeldggning pa décket.

Nar farja 300 blev klar 1975 saldes 207:an. Da 207:an lag vid Harke slip sa blaste det upp och
farjan tog sig en resa helt pa egen hand i nattmorkret. Hon aterfanns ilandblast vid Ope. De
enda skador som uppstod var lite bucklor pa platen till passagerarhytten samt skrapmarken
som Erik Johannesson fick battringsmala.

207:an saldes till Stockholm och sektionerna fraktades pa jarnvag men styrhytten och passa-
gerarhytten fraktades pa lastbilstrailer. Lastningen fran sjon till fordon skedde vid Beijers.
Farja 207 fick registreringsnummer 12089 nar den kom i privat ago. Hon var avregistrerad ar
2002. Hon byggdes alldeles vid Harke pa Froson och hon fick senare namnet Harke i Nynas-
hamn! Avford 1976.

Leder farjan trafikerat:

1955 — 1962 Vallsundet

1962 — 1969 ROddsundet

1969 — 1976 Reservfarja

1976 Sald. Agare: Dyk & Byggnads AB Torngvist & Tisén, Nynas-
hamn. Omdopt till HERKE.

2002 Avregistrerad

Langd 320m

Bredd: 11,0 m

Djupg 70 cm

Fribord 360 cm

Varv: Mohdgs, Sundsvall

Lastade 60 ton

FARJA 218, SKADE

| kontraktet stod att denna farja skulle levereras i maj 1960. Denna farja utrustades med 2 st
raka attacylindriga Scaniamotorer men fick senare tre stycken motorer av samma typ. Hon
hade tva bransletankar pa vardera 4 000 liter. Problemen med fodertatningarna i motorerna
fortsatte aven pa denna farja men de var inte lika allvarliga nu dd man kunde stanga av en
motor medan man reparerade denna. Problemen blev farre och farre under aren som kom.
Reservdelar till denna motortyp fanns det relativt gott om da aven SJ:s ralsbussar var utrus-
tade med samma motortyp. 218 byggdes 1959 — 60 for trafik i Sannsundet och hon i det sun-
det fram till 1967. AIf Nilsson korde ner 218 fran Ytteran dar hon byggts av Waplans meka-
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niska Verkstad. Fran borjan var det ingen riktig stege upp till styrhytten utan det var rundjarn
att klattra pa. Inte alldeles ofarligt. Vid leveranskérningen till Sannsundet skulle en chef dka
med men efter en stund sa gick en topplockspackning till en av motorerna sonder sa det blev
till att vanda ater for reparationer.

218 byggdes om i mitten av 1960-talet och forlangdes av Luled varv. Detta arbete utfordes pa
gamla slipen vid farjemansbostéllet i Valla. Vid renoveringen 1991 fick hon fyra st Scania DS
9 motorer inmonterade, tva i varje ande drivande varsin Schneiderpropeller. Att hon ar for-
sedd med fyra motorer beror pa att hon skulle ga att manévrera med tre motorer i hart vader,
denna farja gar utan linor och hart vader ar vardag pa denna rutt. Dessa Schneiderpropellrar
drivs av en eller flera motorer via grova kilrep. Dessa kilrep tycks ha en fantastisk livslangd
och vallar fa bekymmer.

Flera farjeman tycker att 218 var den bésta farjan. Hon ar mer byggd som en bat &n som en
farja. Hon var lika fin i sjon efter forlangningen. Luled varv hade bra personal pa plats.

218 har varit med om lite sekretessjobb ocksa. Hon drog ett ar farja 73 da de lade ut en kabel
at elverket men var den ligger ar hemligt. Kanske nagon lasare minns ett konstigt ekipage ute
pa sjon?

Det kunde goras folkskillnad pa denna tid ocksa. Vid olika kabeljobb skulle inte farjemannen
fa betalt den tid elverkspersonalen hade rast, nagot som inte farjemannen inte hade, han skulle
ju skota farjan aven da.

I LT den 8 juni 1996 stod foljande:

Hakanstafarjan har namnet Skade. Skade var en fornnordisk gudinna som &lskade fjéllen och
foredrog att aka skidor i stéllet for att umgas med sin make Njord som helst vistades vid hav-
et. Hon var ocksa jaktens gudinna.

Denna farja lag vid Harke slip sommaren 2002 for forsaljning. Skade har en helt annan skrov-
form an de 6vriga farjorna sa hon har egna slipvagnar som bara passar 218.

| tidningen Sjovagen, Farjerederiets tidning, fanns féljande artikel inford i oktober 2005:

Den gamla farjan som tidigare trafikerade Hakanstaleden har legat vid Herke slip allt sedan
Skidbladner sattes i trafik pa leden. Tidigare i ar saldes farjan till en kopare fran vastra del-
arna av Jamtland. Denne hade for avsikt att transportera skogsmaskiner och annat dit inga
farbara vagar fanns. Efter endast ndgra veckor som &gare fick denne innovator kalla fotter
och salde farjan. Den har gangen var kdparna flera, men vad de skall anvanda farjan till har
annu inte avslojats.

Kort efter deras dvertagande av farjan drog en ordentlig hoststorm fram dver Storsjon och
Jamtland och d& bar det inte sig battre an att farjan slet sig fran sina fortojningar och gav sig
i skydd av markret, i ensamt majestat av osterut pa Storsjon. Uppmérksamma personer upp-
tackte att farjan slitit sig och larmade polisen. Eftersom ingen hade nagon aning om vart den
tagit vagen stangdes Vallsundsbron av for trafik dd man befarade att den kunde komma att
kollidera med bron.
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Endast nagra hundra meter fran bron hittades farjan pa natten. Den hade da gatt pa grund
och for att vara pa den sakra sidan fortdjdes Skade ordentligt. Med hjélp av Farjerederiet
drogs Skade flott igen och aterbordades till sina fortdjningar pa Herke.

Nu, 2012, ser det ut som om Skade kommer att skatta at forgangelsen. Hon har i manga ar le-
gat ankrad utanfor Beijers i Ostersund men nu verkar det som om &garna kommer att skrota
Skade.

Leder denna férja trafikerat:

1960 — 1967 Sannsundet

1967 — 1998 Norderén — Hakansta
1999 — Utbjuden till forséljning
Langd 38 m

Bredd 7m

Varv Waplans
Ombyggnadsvarv Lulea varv

Hon hade intern/byggnummer 11 hos Waplans.
FARJA 235

Denna féarja hamnade i Flatnor efter farja 70. Hade tidigare trafikerat Sandndset. Hon var
byggd 1958,1985 inregistrerades hon i privat 4go. Nya &gare var Kalix Sjotjanst AB. De kopte
henne 1983 av Vagverket for 35 000 kr. Fick da namnet Attan, Kalix. Avford 1983.

Leder denna farja trafikerat

1976 — 1982 Flatnor
1983 Kalix Sjotjanst AB

FARJA 242

Denna férja byggdes 1962 och ersatte farja 207 i Vallsundet. Hon tog 44 personbilar. Hon
hade en genomgaende propelleraxel som ett flertal propellerdrivna farjor i Storsjon hade fran
bérjan. Enligt dokumenten bestélldes hon 1960 och skulle lystra till namnet Freja, vilket dock
inte blev av. Nar hon byggdes vid gamla farjemansbostillet i Valla sa blev hon lite skev mitt
pa pga att slipen inte var i basta skick utan den bagnade under farjans tyngd. Hon blev dess-
utom dven lite skev pd “ena hornet” sé att den ena klaffen spretade upp lite grann. Nér hon
hamnade i Rodosundet s kom det att smalla da grusbilarna kérde av farjan. Nattsomnen stor-
des da for de narboende eftersom det var en livlig lastbilstrafik vid den har tidpunkten med bl
a nattkdrning. Man provade att minska smallandet genom att sétta gummilappar mellan bryg-
gan och klaffen och man férsokte aven att rikta klaffen. Helt bra blev det emellertid inte.

Hon hade ett 1agt fribord vilket gjorde henne svarkord da det blaste och hon var tungt lastad.
Hon var ocksa lagt byggd vilket gjorde att det var lagt i tak inne i skrovet. Nar det blaste slog
sjon da over farjedacket. 242 och 275 var lika stora men 242:an var rak i bagge andarna vilket
gjorde att hon tog 4 bilar mer &n 275:an. 242:an ansags vara Storsjons basta farja jamte 218.
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Hon var utrustad med tva Scania dieslar, D 10:an, for framdrivningen och en Volvo Penta
stod for elférsérjningen. Scaniamotorerna var av industrimodell pa 242:an, exakt lika som pa
207:an. 242:an hade asfalt som slitdack till att borja med. Fran borjan stod motorerna pa dack
pa ena sidan dar normalt passagerarhytten finns. For att hon inte skulle vara snedbelastad sa
placerades kyltankarna pa motsatt sida. Under déack fanns det 27 rum/skott. Hon kallades for
Froja av en del anstéallda men hon hette aldrig sa verkligheten. Far ej forvaxlas med farja 274
som heter Froja idag.

242:an byggdes som sagt vid farjeldaget i Vallsundet, vid gamla farjemansbostallet. Den sista
manoverhytten finns bevarad hos Vigverket i Borlinge. 242 hade tva “helsystrar”. Lulea
Varv byggde namligen tva identiska farjor till, nr 254 & 256. Dessa tva kom i trafik i Stock-
holm pa Ljusterdleden.

Som namnts pa annan plats i texten sa rationaliserades bl a linhjulen pa 1970-talet. Innan dess
hade varje farja sina egna linor/vajrar och hjul vilket var synnerligen besvarligt da farjorna
skulle bytas. Ett farjebyte kund da ta en % dag. Sigurd Jonsson smidde linhjul, det enda han
kopte till var lager, sedan var dessa problem ur vérlden.

242:an saldes till Batskarsnas och det foretaget hade planer pa att sétta ihop farjan igen. Hon
var i 15 bitar, tre langsgaende som var och en var delade i fem bitar. Ett foretag fran London
var intresserade av farjan for trafik pa Themsen. Hon skulle dér frakta langtradartrailers mel-
lan olika hamnar i ett led att avlasta vagnéatet. Engelsmannen var intresserade av en snabb aff-
ar men tyvérr fullbordades den inte. 242:an kom senare att séljas till en finsk skrotningsfirma
som fraktade henne till Finland dar skrotningen genomférdes. Priset lar ha varit 1,- kilot. En
av Scaniamotorerna var ok men den andra hade fatt vatten i sig och var helt slut och sénder-
rostad.

Leder farjan trafikerat:

1962 — 1969 Vallsundet

1970 — 1993 Roddsundet

2002 Sald, lag i 15 delar pa land i Norrland, Batskarsnas
2005 ca Sald till Finland och skrotad

Langd 54 m

Bredd 13,1m

Motorer, hk 300, 2 x Scania D10, senare utbytt till 2 st D11 & 150 hk

242:an vagde 140 ton olastad.
Varv: Lulea varv

1993 var 242:an utbjuden till férsaljning och hon saldes ocksa. Hon skars upp i 15 bitar och
transporterades upp till Batskarsnas.

FARJA 250, ARNLJOT

Foljande fanns att lasa om Arnljot i Férjerederiets tidning Sjévagen i mars 2006.

LIVET | TORNEDALEN VAR HART
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Omkring 1980 stod det allt mer klart att det gamla specialbygget for timmertransporter som
Ammerdéleden fatt ta dver sedan bron 6ver Kvitslestrommarna vid Sundsbackssundet var klar
hade gjort sitt. Samtidigt var bron 6ver gransalven mellan Sverige och Finland klar, invigd
och tagen i trafik, varfor farjan var ledig for andra uppdrag. Vi var tva personer som akte
fran vagstationen i Gallo, eder redaktor och verkstadschefen Gosta Berglin. Pa vagstationen i
Karesuando var man férmodligen inte van vid besokare sa langt soderifran och darfor var
uppstallningen total. Omradets alla medarbetare var samlade i lunchrummet nar farjespeku-
lanterna fran Jamtland stegade in.

| Norrbotten pratar man inte i onddan och personalen vid vagstationen i Karesuando var ing-
et undantag, utom en, vagmastaren. En trevlig man som holl lada sa gott som hela tiden. Han
pratade om allt mgjligt och kom till sist in pa hur man brukade spranga loss farjan pa varen.
Spréangningen var en ritual som man maste vara med om, det férstod vi. Han beréattade mal-
ande pa sin speciella dialekt fran ett sarskilt tillfalle nar farjan skulle skjutas loss ur vinterns
grepp. Vi kom upp dar och grabbarna hade laddat ordentligt. Nar det small lyfte farjan ur al-
ven och da kunde man se Finlands platta jord under farjan, berattade han. | det laget skratta-
de till och med de norrbottniska vagarbetarna.

Undertecknad och verkstadschefen i Gallo, Gosta Berglin, har vid atskilliga tillfallen skrattat
at vagmastarens berattelse som for var del mera liknade ett torpederingsforsok. Sadan be-
handling kan bara en viking som Arnljot klara och det far kanske betecknas som ett under att
den ar i sadant skick pa sitt 46:e ar att det anses vara en god affar att géra en sa pass stor
ombyggnad som den nu har varit foremal for.

Kom i trafik i Ammerdsundet 1983 dar hon ersatte farja 281. Farja 250, Arnljot, kommer fran
Karesuando.

Langd 26,0 m

Bredd: 7,0m

Djupgaende: 1,1m

Byggd ar: 1960/1999

Byggare: Hjélmare kanal & slussverk, Arboga.
Kapacitet: 10 personbilar, 50 passagerare.
Axel/boggitryck: 10/16 ton, max 34 ton.

FARJA 274, FROJA, ex FREY,

Nar 274:an var ny, skulle hon lagga sig i Ostersund for kompletteringsjobb, hon kom direkt
fran Dvarsatt. DA fick hon sitt forsta uppdrag. Elkabeln mellan Ostersund och Froson brast
och det medftrde att elverket hyrde farjan som arbetsplats. Hon placerades mitt 6ver kabel-
brottet, kabeln drogs ombord langs efter hela kérbanan och ett talt sattes upp dar elverksper-
sonalen lagade skadan. Det var sent pa hosten och det blaste, ndgot som gjorde att det var
svart att halla farjan still. S& mojnade vinden och det fros pa istallet. Skadan tog flera dagar att
laga s farjemannen AIf Nilsson och Gustav Gren avloste varandra vid rodret. Nar Gustav
kom ut till farjan sa akte han skidor pa den nylagda, tunna isen och Alf &kte pa Gustav’s ski-
dor till land. Sa fick man halla pa i nagra dagar tills kabeln var lagad. Alf var orolig for moto-
rerna, de hade inte korts in riktigt och det fanns ingen mdjlighet att kolla oljorna pa ganska
manga gangtimmar. Allt gick emellertid bra. Nar detta arbete var klart sa kdrdes 274:an till
Vallsundet dar hon sattes i trafik i juletid 1969. Hon fick bryta is d& hon gick fran Ostersund
till Valla.
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Nar farjorna fick namn istallet for nummer sa fick 274:an forst namnet Frey men det var upp-
taget av en isbrytare sa namnet fick andras till Fréja.

Pa 1990-talet fick man byta ut sugmotorerna mot nya med bade turbo och laddluftkylning.
Detta enbart for att sanka de skadliga utslappen fran avgaserna. Bransleférbrukningen sjonk
ocksa ordentligt.

En sommardag 2002 blev en kamrat till mig ut for en incident vid avkorning fran denna farja.
Han korde av efter ljussignalerna men rampen var ej helt nedfalld! Nu korde han en allhjuls-
driven lastbil sa "fallet” gick bra. En personbil hade inte klarat detta lika bra.

Froja var uppdragen pa slip sommaren 2002 for en del smareparationer. Ett litet dopp fick
Gunnar Norelius ta sig i det vackra vadret da en bussning till linhjulet ramlade i sjon pa Is6-
sidan vid farjebytet.

| passagerarredaren nr 4 2003 fanns f6ljande att lasa:

Den linstyrda farjan 274 Froja, som normalt trafikerar Is6leden i Storsjon, genomgar for till-
fallet en total ombyggnation. | princip ar det bara skrovet som blir kvar av den gamla Froja.
Farjan kommer att forbli linstyrd, men kommer att utrustas med Schottel Pumpjetaggregat,
istallet for vanliga propelleraggregat, for att fa ett sa litet djupgaende som majligt.

Drivlinan kommer att besta av en Volvo Penta D12-450 pa 330 kW i var &nda av farjan. Det
ar likadana motorer som sitter i den nyligen levererade 340 Venus samt i kommande 341 Plu-
to, vilket gor att dessa tre farjor kan dela reservmotorer. Generatoraggregaten ar aven de li-
kadana i alla tre farjorna, Volvo Penta D5A-TA. Bagge dessa motortyper tillhor de absolut
basta pa marknaden, framforallt vad det galler emissionsnivaerna.

D4 farjan inte kan lamna Storsjon sa utfors det mesta arbetet pa Farjerederiets egen slip vid
Harke pa Froson. Arbetet pa plats leds av Jack Karenheim fran Fridhems varv. Det mesta av
arbetet bedrivs dock med inhyrd personal fran foretag i trakten. Sjosattning, tester och prov-
turer av Froja berdknas ske under slutet av maj, om bara vattenstandet tillater.

Fredrik Skeppstedt, Farjerederiet.
| Férjerederiets tidning Sjovagen, februari 2004, fanns féljande artikel inford:
FROJA FORSTA FARJAN MED VATTENJET

Det har ar ett spannande projekt och trots att allt inte sdg ut som vi forvantade oss nar vi kom
foljer vi tidtabellen. Det sager Jack Karenheim, Fridhems Varv i Lysekil. Han ar ansvarig ar-
betsledare for ombyggnaden av Is6ledens Froja. Froja byggdes av Vaplans Mekaniska och le-
vererades till Vallsundsleden i november 19609.

Nagra mera omfattande uppdateringar har inte gjorts under de ar hon gatt i trafik och darfor
var det nu dags for en storre uppdatering. Nu byts drivlinan ut. Nya dieselgeneratorer monte-
ras och det blir oljepanna i stallet for el-slukande aerotempers. Samtliga dverbyggnader byts
ocksa ut. Det blir med andra ord inte sa mycket kvar av det ursprungliga bygget.
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Den 1 september forra aret togs Froja ur trafik och torrsattes pa Herke slip pa Froson. Fran
Fridhems Varv kom da Jack Karenheim med ett arbetslag bestaende av inhyrd personal fran
olika hall. Overbyggnaderna har rivits och ett nytt elhus har byggts. Ovriga éverbyggnader
kommer att tillverkas pa annat hall och dessa har annu inte anlant till Herke slip.

Vi har varit tolv personer som mest, men nu ar vi atta. Nar vi gjort bort de grévre jobben
kommer att dra ner ytterligare, sdger Jack Karenheim. Sedan ombyggnadsstarten i borjan av
september har en stor del av de grovre jobben blivit klara. Just nu prioriterar vi genomfor-
ingar och det som &r kvar av brann och svetsjobb. | borjan av mars manad har jag lovat ma-
larna att kéra igang, sager Jack.

| manadsskiftet maj/juni eller sa snart vattenférhallandena medger sjoséttning ska Fréja i
vattnet. Vi ska spara en del jobb tills farjan ligger pa vattnet. Bland annat monteringen av
axeln mellan kopplingen och vattenjeten. Jag ar radd att vinklingen av axeln inte blir den réat-
ta om vi gor det nar farjan ligger pa slipen, sager Jack Karenheim. All utrustning ar pa plats
under dack. Vattenaggregaten ar monterade liksom huvudmaskineri och hjalpkarror. Det som
i dagslaget inte ar pa plats ar oljepannan.

Jack Karenheim ar mycket nojd med hur arbetena har rullat pa. Han ligger i fas med tidplan-
en vilket innebér att farjan kommer att sattas i trafik i juni manad om inget katastrofalt intraf-
far pa vagen dit.

Vi har fatt en fantastisk service av de foretag som vi anlitat. Bade de som har levererat varor
och de som levererat tjanster. Tack vare lvan Carlsson har det fungerat bra med materialle-
veranserna aven nar vi fran varvet inte varit har, sager Jack Karenheim.

Torsdagen den 23 juli 2004 sattes sa Froja in i trafik pa Ison — Norderon, nagot forsenad da
man haft problem med kylningen av motorerna. Problemet tycks ha legat i varmevaxlarna.

Lanstidningen skrev l6rdagen den 24 juli 2004 féljande artikel:

| gar mottes farjetrafikanterna pa Storsjon av nagot nytt. Det ar vagfarjan Froja som ater-
kommit i moderniserad form. Froja trafikerar Norderon — Ison. Igar var det nypremiar for
Froja, under nastan ett ar har hon renoverats och moderniserats. Det luktar malarfarg om-
bord pa farjan och trafikanterna mots av knallvita markeringsstreck pa dacket. Den stérsta
synbara forandringen ar dock styrhytten — den ser ut som ett flygledartorn. Vi tittar in i hytten
och ser blankt tra, en diskho och en massa instrument. Just diskhon &ar nagot alldeles nytt som
inte funnits i farjans hytt tidigare, men det ar aven manga andra forandringar for dacksman-
nen och befalhavaren. Vi har mycket battre uppsikt nu och ser mycket mer, det &r som natt
och dag jamfort med forut, sdger befalhavaren Géran Nilsson.

Det ar lite ovant att styra den nyrenoverade farjan. Men under hoststormar och hard vind ska
det vara lattare an tidigare. Froja har namligen vattenjet. Istallet fér med propeller som tidi-
gare drivs Froja numera med vatten som tas in och sedan skjuts med kraft. Det ar mycket mer
kraft nu. Nu kan ga 9,5 knop istallet for sex knop, sdger dacksmannen Anders Richardsson.
Men hastigheten ar inte det mest avgérande vid 6verfart mellan Norderdén och Ison. Utan det
viktigaste ar att baten har blivit starkare och kommer att vara lattare att styra i hard vind.

Froja har renoverats dels for att hon behdvde en modernisering, men ocksa for att det skulle
bli battre arbetsmiljo, sager Johan Eriksson, underhallsansvarig pa Vagverkets rederi. Till
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exempel star befalhavaren numera i fardriktningen nar han styr baten. De nya motorerna ger
ocksa ifran sig mindre buller och vibrationer. Att styrhytten blivit mycket rymligare och ljusa-
re ar en stor fordel for personalen. Dacksman Anders Richardsson och befalhavaren Géran
Nilsson ar mycket nojda med den nyrenoverade Froja, aven om de inte hunnit vanja sig vid
alla forandringar an. Det ar bara skrovet kvar, resten &r ombyggt, konstaterar Géran Nils-
son.

| januari 2005 fick en av de nya jetpropellrarna repareras, nagot som innebar att farjan fick tas
ur trafik ett tag.

Férjan véager 150 ton olastad.

Leder som farjan trafikerat:

1969 — 1998 Vallsundet

1999 — 2003 Norderdn — 1s6n

2003 — 2004 Ombyggd pa Harke slip

23/7 2004 — Isén

Férjans langd 54,0 m

Bredd 13,7 m.

Djupgéaende 2,5m.

Byggar 1969.

Kapacitet 40 personbilar.

Axel/boggitryck 10/16 ton, max 150 ton.

Maskineri 3 st Scania DSI 11 & 250 hk tom 2003, darefter 2 x Volvo Penta
D12 pa vardera 450 hk.

Propellrar 2 st Voith-Schneider. Efter 23/7 2004 &r hon utrustad med tva
stycken Schotteljetaggregat.

Brénsleforbrukning: Ca 35 lit/tim.

Varv Waplans mekaniska verkstad.

Hon hade intern/byggnummer 12 hos Waplans.

Frdja byggdes med farjenumret 274 trots att den byggdes efter 275, Hymer.

FARJA 275, HYMER

Hymer byggdes for trafik i Sannsundet och sattes in dar 1967 da hon ersatte farja 218, Skade.
Hymer kom att trafikera Sannsundet fram till dess bron var klar 1981. 1982 till 1983 var hon
reservfarja och tom utbjuden till forséljning. Ingen kopare fanns sa 1984 sattes hon i trafik pa
Is6leden fram till 1998 da Froja frigjordes fran Vallsundet eftersom Vallsundsbron da var
klar. From 1999 ar Hymer reservfarja. Trots att Hymer byggdes tidigare an Froja (274) fick
Hymer nummer 275. Fran borjan var 275 utrustad enbart med en axelgenerator. Efter Sann-
sundstiden fick hon en ny styrhytt, den forsta hytten var trang. Troligen byttes dven elverket
ut mot ett separat vid detta tillfalle.
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| mitten pa 1990-talet fick farjorna numren utbytta mot namn. 275:an fick forst namnet Nord
men det namnet var redan upptaget av en isbrytare sa till slut fick hon namnet Hymer.

Hymer &r numera, ar 2002, utrustad tva Scania DSI 11 samt tva Schneider-propellrar. Hon var
den forsta farjan i Storsjon som fick turbo och laddluftkylda motorer. Anvands nu som reserv-
farja i Storsjon och hon sattes i sjon den 7 augusti 2002 for att ersatta Fréja som skulle upp pa
slipen i Herke for reparationer.

275:an ar nu utrustad for linfri trafik vilket innebar att hon kan kora Hakanstaleden.

Hon véger 140 ton olastad. Det &r samma varv som byggt 242 och 275, Luled varv, men far-
jorna hade olika skrovform. Daremot har 274, Waplans och 275 samma skrovfrom. Dock ar
inte 275 lika utbyggd som 274 vilket innebdr att 275 fick en fil mindre vid nybyggandet. Detta
med antalet filer och bredd mellan filerna har vallat en del bekymmer under arens lopp och
darfor kan antalet personbilar variera mellan olika ar pa samma farjor.

2003 fick Hymer ater borja trafikera Ison — Norderdn da 274 Froja drogs upp pa Harke slip,
detta for att genomga en stor ombyggnad. Hymer kom sa att trafikera Ison — Norderon fram
till den 23 juli 2004. Nar Hymer togs ur trafik denna dag var motorerna i princip slutkdrda. De
tog 5 liter smorjolja per dygn.

Leder som farjan trafikerat:

1967 — 1975 Sannsundet

1975 - 1976 Ombyggnad

1976 — 1981 Sannsundet

1981 — 1983 Reservfarja

1984 — 1998 Norderdn — 1s6n

1999 - 2003 Reservfarja

2003 — 23/7 2004 Ison

Langd 54,0 m

Bredd 11,7m

Djupg 20m

Byggd 1966

Varv Luled varv AB

Kapacitet 44 personbilar, 180 passagerare

Axel/boggietryck 10/16, max 150 ton
FARJA 281

Farja 281 kom att besta av tre farjor. De tre var: 172, 179 och farja 204. Det unika var att hon
hamtades hosten 1968 i Sundsbackssundet som farja 179 men aterkom som férja 281 somma-
ren 1969! De tre delarna hopsattes vid farjebostéllet i Valla av personal fran Luled varv vin-
tern 1968/69. Den del som kom fran vastkusten, 172, har gjort sig kand som en enda stor rost-
klump. Efter det att denna férja entledigats fran Sundsbackssundet 1970 blev hon den forsta
farja som drogs upp pa den nybyggda Herke slip. Hon delades pa igen och fraktades till Am-
merosundet dar hon kom i trafik 1972. 1982 var hennes karridr 6ver och hon skars ned. Utran-
gerad 1983.
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Leder som denna férja trafikerat:
1969 — 1970 Sundsbackssundet
1972 — 1982 Ammerodsundet

Byggar: 1968

Langd 30,62
Bredd 6,00
Djupg 1,10

Byggplats  Harke nya slip
FARJA 300, SKIDBLADNER

Vid leveransen var hon utrustad med 3 st Scania-sexor av sugmotortyp, d.v.s. standardmo-
torerna och Schneiderpropellrar. Vid renoveringen 1998 fick hon propellrar och hon &r
darmed den forsta Storsjofdarja som utrustats med vanliga” propellrar i stillet for Schnei-
derpropellrarna. Hon har dubbla propellrar med varsin Scania DSI 11 i varje anda pa baten. |
varje anda sitter alltsa en motor som driver ett propelleraggregat som i sin tur &r utrustat med
tva motroterande propellrar, pa Volvo sprak kallat duo-prop. Detta med propellrarna har varit
en kélla for bekymmer. Man har dven utrustat henne med enkla propellrar for att se om det
fungerar battre. 300 har en skrovform som paminner om 218/Skade. Hon har inte fullt lika
plana skrov som de Gvriga farjorna. Under byggnationstiden gick Lunde varv i konkurs sa
fardigstallandet fick goras av Waplans.

Nar 300:an var ny sa var hon kand for att ga daligt i is, bl a var iskorgarna for tata. Hon gick
inte bra i vanlig sjo heller, hon plogade vattnet framfor sig vilket i sin tur gjorde att det var
svart att halla tiderna med henne. Efter ombyggnaden har 300:an blivit béttre. Hon lar ha kos-
tat 7 miljoner kronor da hon byggdes. En av Véagverkets chefer ska ha sagt: Om jag fatt dessa
pengar hade jag byggt en bro 6ver Roddsundet. Pengarna kanske hade rackt da, 1975.

300:an var inte alls omtyckt da den kom till sjon. Hon var tankt att ersétta 218/Skade men det
tog manga ar innan det skedde. Hon kunde inte halla tidtabellen pa Hakanstaleden som
namnts ovan. Farjemannen pa de andra lederna tyckte inte om att fa 300:an som reservfarja da
de ordinarie farjorna skulle upp pa slip. I och med att 300:an blev klar saldes 207:an.

Nu fanns det &ven personal som tyckte om 300:an. Hon ar oerhort starkt byggd for original-
ritningarna ar pa en farja av 52 meters langd. 300 kortades ned till 40 meter men byggdes i
alla fall enligt ritningarna vilket innebar att hon blev stark, tung och stabil.

300:an var den forsta farja i Storsjon som utrustades med septitank, dvs. uppsamling av WC-
avloppet. Dock fungerade inte detta s& bra alla ganger. Vid sjogang tomdes vattenlaset och
varma sommardagar luktade det pa ett satt som inte beskrivs sa latt. Hon hade en egenhet till,
det normala &r att farjorna har 24 volt under dack men 220 volt ovan déack. 300 hade 24 volt
overallt vilket lurade farjemannen nar de skulle byta lampor ovan déck. Han blev éven lurad
som tog en 24 volts lampa med sig hem och satte i gardslampan. Tack och lov satte han dit
lampkupan innan han slog pa strommen. Det verkar som om 300:an végrar slappa problemen
bakom sig. De nya propellrarna fungerar inte tillfredsstéallande, trots ett nytt ingrepp for 7 mil-
joner kronor i slutet av 1990-talet.
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Den 8 juni 1996 fanns foljande artikel inford i LT:

Den reservfarja som idag ligger fardigmalad pa varvet i Harke heter Skidbladner. Det var
guden Frejs underbara skepp som kunde fardas éver bade land och hav och som alltid hade
forlig vind. Farjan skulle redan ha varit i sjon. Men vattenstandet i Storsjon ar fortfarande
for 1agt. Skidbladner ersatter Hakanstafarjan som star i tur for ommalning och éversyn.

Nu har 300:an fatt nya Scaniamotorer av typen D12, markligt nog har de samma beteckning
som Volvo's 12 litersmotor.

Leder som denna farja trafikerat:

1975 - 1976 Sannsundet
1976 — 1979 Reservfarja
1980 — 1983 Isén

1984 — 1997 Reservfarja
1997 — 1997 Ombyggd
1998 — Hakansta

Har mest tjanstgjort som reservfarja.

Farjans langd: 40,0 m

Férjans bredd: 11,7 m

Djupg: 3,0m

Byggd ar: 1975/1998

Varv: Lunde varv & verkstad vid Harke slip, Waplans darefter
Kapacitet: 36 personbilar

Axel/boggietryck: 10/16, max 150 ton

MOTORER
Hesselmanmotorn

| bérjan av 1930-talet hade ingen av de tre svenska lastbilstillverkarna egna resurser att ut-
veckla och tillverka den nya dieselmotorn. Utomlands fanns redan lastbilar med dieselmoto-
rer, men tillforlitligheten hos dessa var tveksam. Darfor sokte de svenska tillverkarna &ven
andra alternativ for att ersatta de allt storre och bréansletdrstiga bensinmotorerna. Ldsningen
hittades pa nara hall. Med utgangspunkt fran existerande toppventilade bensinmotorer, och
eget utvecklingsarbete med dieselmotorer, utvecklade den svenske ingenjoren Jonas Hessel-
man en hybrid mellan bensin- och dieselmotorn. Kort sagt kan Hesselmanmotorn karaktari-
seras som en lagkomprimerad allbranslemotor, huvudsakligen avsedd for drift med brannolja,
alltsa diesel, dar bréanslet direktinsprutas i cylindrarna och antands med tandstift.

Under 1930-talet kom samtliga svenska lastbilstillverkare att utrusta sina fordon med Hessel-
manmotorn. For Volvos del strackte sig Hesselmanepoken mellan aren 1933 och 1947. Som
grund for den egna Hesselmanmotorn lag Volvos toppventilade och sexcylindriga sa kallade
DC-motor. | Hesselmansutforande fick den namnet HA. Men Hesselmanmotorn var en helt
egen konstruktion och alltsa inte en vidareutvecklad bensinmotor.



113

DIESELMOTORER

Den raka 8-cylindriga motor fran Scania Vabis som fanns i ett tidigt skede av farjorna bor-
jade att tillverkas av Scania redan 1939. Denna motor ingick i en motorserie som var modul-
uppbyggd, den fanns att kdpa bade som 4, 6 & 8-cylindrig. Eftersom motorserien kom precis
nar 2:a varldskriget brot ut sa har den funnits bade som bensin-, gengas- och dieseldriven en-
ligt forkammarprincipen och sedan 1949 bérjade den moderna eran med direktinsprutade di-
eselmotorer och det var denna motor som kom i trafik i Storsjons féarjor. Dessa motorer hade
ett par egenskaper som inte gillades av farjeméannen. Dels sa var cylinderfotstatningarna da-
liga vilket innebar manga nétters jobb da de skulle bytas. Dels sa sprack bransleréren rétt ofta
vilket var mycket farligt. Diesel sprutade da pa de heta grenréren men tack och lov hande ing-
en allvarlig olycka. Idag har en del bussbrander slutat i katastrofer, flera ganger pga att diesel
sprutat pa grenroren varefter diesel fattat eld. Denna farliga egenskap &r bortbyggd i alla mo-
derna marina motorer, oavsett fabrikat. Denna 8-cylindriga motor kunde from 1951 &ven leve-
reras med turbo, och det var troligen Scania forst i varlden med. Dock kom inga sddana moto-
rer i drift i Storsjons farjor. Aven vevaxelbrott férekom pa dessa motorer. Motorerna kanske
inte var nya da de installerades i farjorna.

Cylinderborrning 115 mm
Slaglangd 136 mm
Cylindervolym 11,3 liter
Effekt 150 hk var det normala i sugmotorversion pa den marina typen.

En fyrcylindrig motor ur denna familj fanns i Vallsundsférjan, 72:an, som hamnade i Sann-
sundet 1957.

1958 presenterade Scania en helt ny motor, den s.k. D 10. Det var en helt nykonstruerad mo-
tor som redan 1962 fick slagvolymen hojd fran 10,26 liter till 11,0 liter och beteckningen D
11. Denna motor kom att bli langlivad hos Scania och den var en battre motor &n den motor
den ersatte, den raka attan. Fran borjan fanns den bara som s.k. sugmotor i sjons farjor. Till-
verkningen av D 11:an snuddade 2000-talet. Driftstimmar pa 30 000 timmar ar inget ovanligt.
En av dessa motorer gick narmare 80 000 timmar pa Is6farjan utan nagra som helst problem,
inte ens olja drog den. Tar man antalet gangtimmar och multiplicerar det med 5 landmil sa blir
30 000 timmar ca 150 000 mil. 80 000 timmar blir alltsa 400 000 landmil!

Idag har farjorna denna motortyp som &r forsedd med bade turbo och laddlyftkylare. Dessa
tva saker hojer effekten men minskar bréansleforbrukningen samt sanker de skadliga utslap-
pen fran avgaserna.

Cylinderborrning 127 mm

Slagléangd 145 mm

Cylindervolym 11,02 liter

Effekt Bestalls ofta efter vilket arbete den ska utféra, runt 250 hk per

motor i farja 274, 275 och 300.

| 218/Skade sitter det en mindre Scania motor, den s.k. DS 9:an. Den motorn lanserades 1984
och den tillverkas fortfarande ar 2003. 1996 genomgick motorn en rejal modernisering och
fick bl a slaglangden 6kad till 144 mm vilket ger en slagvolym pa ganska precis 9 liter. Denna
motor ar alltsa en annu modernare konstruktion &n de tva dvre namnda. Dessa motorer i
Skade har turbo men ingen laddluftkylning.



114

Cylinderborrning 115 mm

Slagléangd 136 mm

Cylindervolym 8,47 liter

Effekt Bestélls ofta efter vilket arbete den ska utfora, runt 200 hk styck i
farja 218/Skade

Dessa motorer fran Scania och fran konkurrenten Volvo &r i grunden lastbilsmotorer som for-
vandlas till marinmotorer. Dessa motorer specialanpassas for sina andamal redan vid grund-
monteringen. De genomgar dock alla samma procedur som lastbilsmotorerna med bland annat
belastad provkdrning, innan de transporteras till de verkstader dér konverteringen till industri-
eller marinmotor sker. Marinmotorerna &r lite mer komplicerade an industrimotorerna. P4 ma-
rinmotorn monteras betydligt fler specialdetaljer sasom backslag och varmevéxlare. En del av
detaljerna maste ocksa monteras pa innan motorn 6ver huvud taget kan provkoéras. Den mari-
na kompletteringen sker darfor i tva steg, ett fore och ett efter provkorningen. Det ar viktigt
att motorn ska vara anpassad till kundens dnskemal. Av den anledningen finns ocksa en oand-
ligt rik flora av varianter inom varje enskild motortyp.

Att komplettera en grundmotor till fardig produkt kan ta allt mellan 1 och 35 timmar. Efter
monteringen ar nasta steg i produktionskedjan malningen av motorerna. Eftersom dessa mo-
torer ofta star synliga ar det viktigt att de ser snygga ut.

Tittar vi ndrmare pa dessa motorer och jamfor de med sina broder i lastbilarna ser man att ma-
rinmotorn bl a har vattenkylda grenrér, turbo och intercooler. Detta for att minska varmeut-
vecklingen och minska brandrisken, en sjomans vérsta mardrom. Man kéanner nar man star na-
ra dessa marinmotorer att de genererar lite stralvarme mot lasthilens dito.

HERKE SLIP

Namnet Harke (Herke) betyder besvérlighet, mdda och uselhet! Platsen kan troligen ha haft
nagon oférdelaktig egenskap. Har lag Froso fattiggard i borjan av 1900-talet.

Denna slip byggdes 1971 och 207:an korde ut gruset till slipen. Vid Héarke anvéndes en mas-
kin med en s.k. basker som drog gruset av farjan. En dykare lag i sjon och holl upp ett ror for
att visa var gruset skulle placeras. Denna dykare kan inte ha vetat vad rédsla var, inte nog med
denna livsfarliga placering, hans lufttillférsel var enkel. Luftpumpen drevs av en bensinmotor
vars avgasror mynnade ut alldeles bredvid insugningsroret for friskluften till dykaren! Haldo
Eriksson var med nar slipen byggdes och slipen fick byggas om och foérbattras redan innan
den var klar. Pattformen man hade till hjalp var Bomsunds gamla jarnfarja, en liten farkost
som fanns kvar vid slipen till omkring 1977.

Spelet till slipen kom fran en gammal valfangare. Slipen fick senare forlangas eftersom farjor-
na blev langre och langre. De storre farjorna kraver tre vagnar och de mindre farjorna tva.
Detta spel ar i bruk fortfarande.

En gang tog sig en slipvagn en alldeles egen fard ut i vattnet. Forsoket att dra upp den med en
traktor misslyckades. En vaghyvel drog dock upp vagnen.

Den forsta farjan att slipdras pa Harke slip blev Sundbackssundsfarjan 1971. Dar skars hon
ned i sektioner och fraktades till Ammerdleden dar hon kom i trafik 1972.
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| Ostersunds-Posten den 30 mars 2004 fanns foljande artikel inford:

| tisdags inspekterade lvan Carlsson och jag Storsjons isvagar och vi for hars och tvars dver
sjon med jeep. Ivan &r isvagarnas guru med stort ansvar. Han kan allt om isvagar, men kan
inte sdga nar de stangs for aret. Sddant ar det har jobbet. Pasken brukar vara en grans, sager
han. Snart lamnar han sitt jobb som ansvarig for detta obestandiga livsverk. Till hosten gar
han i pension. Ingen &r oersattlig, menar han.

Han har arbetat med isvagar sedan 1963. Efter en omorganisation dar han fick ansvar for
samtliga isvagar tituleras han farjrederiingenjor. Isvagmastare hade varit battre. Det ar Ivan
som Oppnat och stangt isvagarna hittills. Redan nar isen &r fem centimeter borjar hans man-
nar att kontrollera isen till fots. Nar isen vuxit till en decimeter kan man anvanda snéskoter.
Numera gors isvagarna 40 meter breda med en lika bred mittfil som inte plogas. Det &r for
blastens skull. De skulle driva igen latt annars.

Numera finns tre isvagar pa Storsjon. Ytterligare nagra finns i Norrbotten och ibland en i
Hjalmaren. Det borde goras en turistoroschyr om isvagar, menar lvan. Han berémmer de
som skott arets ishana Medvinden.

Han berattar om mannen som kom fran Zaire som kom for att kopa en farja som skulle an-
vandas pa Kongofloden. Det var vinter och han erbjods ta en biltur pa sjon. Jag aker inte pa
vatten, sade han, men lyckades till slut 6vertalas. Da 6ppnade han bildérren och stampade pa
isen for sékerhets skull.

Nervost har det varit manga ganger, men inom ramen for arbetet har annu ingen olycka hant
pa sjalva isvagen. Dock nar bilférare forirrat sig vid sidan om. Hans rad: Lyd skyltarna! Hall
avstand!

Né&r det blaser hart och snén driver pa sjon och han dnda maste ut har han sina knep. Jag tit-
tar uppat och kan orientera efter stjarnorna eller Brattdsmasten, sager han. Sa berattar han
episoder. Som Anders Hallen som skotte isvagen 1s6n — Norderon. "Hen e de san vi kért ner
Jjeepen som ligger pd 42 meters djup”, sade Hallen niir den unge viigmdistaren Ivan kom pa
besok. Vi behéver en ny” — sedan var det inte mer med det. Jeepen bargades och en ny inla-
nades i all hast. The show must go on.

De som nyttjar isvagarna kan vara trygga. Det finns marginaler, menar Ivan som tycker det
ar skont att slippa somnl6sa natter och i framtidens vintrar agna sig at isfiske.

Om vi rangordnar farjelederna efter alder blir nog foljande inte helt fel:

1. RG6don, sakert fran 300-talet, finns dock indikationer att sundet trafikerats redan
pa 100-talet efter Kristus. From 1636 &r det helt klart att det bedrivits ordnad
farjedrift har.

2. Ostersundet. P& 1550-talet fanns det farja har. Runstenen sager att det funnits

bro har redan pa 1000-talet. Denna stens budskap har diskuterats flitigt.

3. Sannsundets farjetrafik borjade 1642.
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4. Forst pa fjarde plats kommer Vallsundet som fick farja 1646.

5. Stuguns féarja kom i trafik 1660.

6. Sundsbackssundet kom i gang 1665.

7. Duved var ocksa tidigt igang, fore 1700-talet.

8. 1699 férjades det i Strémsund.

9. Pa tidigt 1700-tal var man i gang i Hammerdalssundet.

10. 1718 vet man att det gick farja i Lit 6ver Indalsévlen.

11. Ca 1730 fanns det farja i Jarpen.

12. 1876 fanns det farja vid Aspnas, Skyttmon.

13. Trafiken mellan Hakansta och Norderén kom i gang pa 1890-talet.

14. 1892 fanns det farja i Finnerasnaset.

15. 1904 farjades det i Flatnor.

16. 1940 fick Ammeron féarja.

17. 1957 fick 1son den férja som forbinder 1son med Norderon.
FARJA 55

Leder denna farja trafikerat:

— 1954 Leder vid kusten, bl a Sandndssundet
1954 — 1967 Finneranaset
1969 — 1969 Sundsbackssundet nagra veckor innan farja 281 var klar for trafik
1969 — 1977 ca Arbetsplattform for Vagverkets personal vid Héarke slip.

FARJA 68, FINNERASNASETS SISTA TRAFARJA
Led denna farja trafikerade:
1935 - 1952 Finnerasnaset — Bomsund

FARJA 69
Led denna férja trafikerade:

1940 — 1971 Ammerdsundet
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Leder férjan trafikerat:

1939 — 1976
1979 ca-?
2002
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Fagervik |

FARJA 70

Flatnorsundet
Overksam i Storsjon
Pram, Fagervik I

FARJA 71, RODOSUNDETS FORSTA JARNFARJA

Led denna férja trafikerade:

1925 — 1953

Leder férjan trafikerade:

5 juni 1934 — 1955
1956 — 1956

1957 — 1960

1961 - 1961

1962 — 1963

1963 — 1980

1985 ca

Led denna férja trafikerat:

1943 — 1967

Leder farjan trafikerat:

1931 - 1957
6 juni 1957 — 1962
1969

Rodosundet

FARJA 72

Vallsundet
Stillaliggande
Sannsundet
Stillaliggande
Ombyggnation

Ison

Skrotad pa Harke slip

FARJA 73
Hékansta

FARJA 74
Sannsundet
Is6n

Upphuggen enl. inspektion den 20/2 1969

FARJA 75

Led denna farja trafikerade:

1924 — 1938 Sundsbackssundet
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FARJA 76
Led denna trafarja trafikerade:
1939 — 1956 Sundsbackssundet
FARJA 77
Led denna férja trafikerade:
1937 — 1957 Ohn-sundet
FARJA 78
Led denna férja trafikerade:
1925 — 1947 Strdmsundet
FARJA 79
Leder denna férja trafikerat:
1930 — 1944 Hammerdalssundet
1946 — 1956 Strémsundet, (Nésviken — Strom)
1957 Ombyggd
1958 — 1976 Ohn-sundet, Stromsund
1976 Utrangerades omgaende
FARJA 141
Led féarjan trafikerade:
1957 — 1962 Sundshackssundet
FARJA 172
Leder denna farja trafikerat:
1951 — Hamburgsund, dérefter en del i 281
1969 — Ombyggd, avfors som nr 172
FARJA 179
Leder denna férja trafikerat:
1953 — 1953 Finnerasnaset

1954 — 1961 Ro6dodsundet
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1962 — 1968 Sundsbackssundet
1969 Ombyggd, avfors som 179, en del i 281
FARJA 204
1969 Gick i Norrland
1969 Ombyggd, nummer 204 avfors, en del i 281
FARJA 207

Leder férjan trafikerat:

1956 — 1962 Vallsundet

1962 — 1969 Rodosundet

1969 — 1975 Reservfarja

1976 Sald. Agare: Dyk & Byggnads AB Tornqvist & Tisén, Nynas-
hamn. Omdopt till HARKE.

2002 Avregistrerad

FARJA 218, SKADE

Leder denna férja trafikerat:

1960 — 1967 Sannsundet

1967 — 1998 Norderén — Hakansta

1999 - 2010 Utbjuden till forséljning

2011 Planeras att forsaljas till skrot
FARJA 235

Leder denna farja trafikerat

1977 — 1982 Flatnor
1983 Kalix Sjotjanst AB
FARJA 242
Leder denna farja trafikerat:
1962 — 1969 Vallsundet
1970 - 1993 Roddsundet
2002 Sald, ligger i delar pa land i Norrland

2005 ca Sald till en skrotfirma i Finland och skrotad



Leder féarjan trafikerat:

1960 —
1983 -
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FARJA 250, ARNLJOT

Ovre Norrland, Karesuando
Ammerdsundet

FARJA 274, FROJA

Leder denna férja trafikerat:

1969 — 1998
1999 —

Vallsundet
Isbn

FARJA 275, HYMER

Leder som farjan trafikerat:

1967 — 1975
1975 - 1976
1976 — 1981
1981 — 1983
1984 — 1998
1999 —

Sannsundet
Ombyggnad
Sannsundet
Reservfarja
Norderon — 1sén
Reservfarja

FARJA 281

Leder som denna farja trafikerat:

1969 - 1970
1972 — 1982

1975 -1976
1976 — 1979
1980 — 1983
1984 — 1997
1997 — 1997
1998 —

Sundsbackssundet
Ammerosundet

FARJA 300, SKIDBLADNER

Sannsundet
Reservfarja
IsOn
Reservfarja
Ombyggd
Hakansta
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Farjor som trafikerat Ammeroleden:

1940 — 1971 Féarja 69, lindragen farja, saldes till kusten
1972 - 1982 Farja 281, lindragen farja, byggd i stal, kom fran Storsjon
1983 — Farja 250, Arnljot, kommer fran Karesuando

Farjor som trafikerat Aspnasleden, Skyttmon (Ammeran)

1876ca — borjan 1900 Enkla timmerflottar

Borjan 1900 — 1926 Ny mer andamalsenlig tréafarja, rodd- och handdragen
1927 — 1935 Tréfarja
1935 - 1950 Tréfarja byggd av Strandberg i Hammerdal

Farjor som trafikerat Bomsund/Finnerasnaset:

— 1898 Okénda flytetyg, ingen organiserad farjeled
1898 — 1927 Okénda féarjor, avlonad farjeman
1927 - 1935 Traféarja, 8,35 x 4,0 x 0,85
1935 — 1952 Férja 68, trafarja, 11,02 x 4,12 x 0,55 m
1953 — 1953 Férja 179
1954 — 1967 Féarja 55

Farjor som trafikerat Flatnorsundet:

1904 — 1912/1913 Roddfarja av tra

1912/1913 — 1924 Roddfarja av tra

1924 — 1938 Tréfarja som drevs av en utombordsmotor
1939 - 1976 Férja 70, jarnfarja, byggd av Waplans.
1977 — 1982 Farja 235

Farjor som trafikerat Hammerdalssundet:

— 1887 Roddfarja i tra
1887 — 1894 Roddférja i tré
1894 — 1920 Dragfarja i trd, drogs med katting istéllet for vajer
1920 — 1927 Dragfarja i tra
1927 — 1930 Samma som ovan men forsedd med motor
1930 - 1938 Farja 79, jarn
1938 — 1944 Samma som ovan men forlangd 5 meter

Farjor som trafikerat Hakanstaleden:

1870ca-1911 Enkel farkost, troligen roddférja

1911 - 1930 Segel/roddférja byggd i tré

1930 — 1943 Motordriven farja, byggd i trd av Spanas
1943 — 1967 Farja 73

1967 — 1998 Farja 218, Skade

1998 — Farja 300, Skidbladner



1957 — 1962
1963 — 1980
1980 — 1983
1984 — 1998
1999 —
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Farjor som trafikerat Isdleden:

Férja 74, propeller utan roder, f d Sannsundet, linstyrd
Férja 72, fd Sannsundet och f d Vallsundet

Férja 300, Skidbladner

Férja 275, Hymer

Férja 274, Froja

Kammarleden/vagen

Har kom ingen farja i trafik mellan Arvesund och Mardsund trots langt framskridna planer pa

1930-talet.

Krokomsleden:

Har fanns det gamla trafarjor men det byggdes en bestaende bro 1861 och efter det artalet har
det inte funnits ndgon farja dar.

100 — 1636

1636 — 1752
1753 - 1753
1754 — 1900

1900 ca - 1925

1925 — 1953
1954 - 1961
1962 — 1969
1970 — 1993

1642 — 1883
1884 — 1908
1908 — 1920
1921 - 1931
1931 - 1957
1957 — 1960
1960 — 1967
1967 — 1975
1975 -1976
1976 — 1981

1915 -1921, ca

1922 — 1950
1951 — 1958
1958 — 1959

Farjor som trafikerat Réddsundsleden:

Primitiva och enkla farkoster

Enkla farkoster, roddfarjor

Farjan utlanad till Ostersundet pga broras i Ostersundet
Enkla farkoster, roddférjor

Handdragen linfarja byggd i trd, 9,7 x 3,9 m

Férja 71, Rodosundets forsta jarnfarja

Férja 179

Férja 207

Férja 242

Farjor som trafikerat Sannsundsleden:

Enkla roddbatar

Segelfarja

Maskindragen farja, byggd i tré

Maskindragen farja, byggd i tré, liknande den tidigare farjan
Férja 74, propellerdriven, roderlés farja, byggd i jarn

Farja 72, lindragen farja fran Vallsundet

Férja 218, senare Skade

Férja 275, Hymer

Férja 300, Skidbladner

Férja 275 Hymer

Farjor som trafikerat Selet, Ammeran

Roddfarja byggd i tré
Enkla flottar

Aspnas gamla farja
Ingen farja i trafik



1959 — 1999
2000 —
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Férja byggd av pontoner, 7 x 3 m, ca
Samma som ovan men renoverad

Farjor som trafikerat Stafresundet, Nalden

| Naldsjon fanns det en farja som gick mellan Stavre och Lungret. Denna férja fraktade mest
djur men den 26 september 1861 kantrade farjan och Erik Jonsson fran Vasterstafre drunk-

nade.

—1907
1907 —

—1918
1925 — 1937
1938 — 1947
1946 — 1956

1665 — 1898 ca

1898 — 1923
1924 — 1938
1939 — 1956
1957 — 1962
1962 — 1968
1969 — 1969
1969 - 1970

300 — 1646

1646 — 1800 ca
1800 — 1850 ca
1850 — 1905ca
1906ca — 1921

1922 — 1934
1934 — 1955
1956 — 1962
1962 — 1969
1969 — 1998

1918 — 1936
1937 — 1957

1958 — 1976

Farjor som trafikerat Stromsundet:

Tréférja

Tréférja byggd av Erik Karlsson

Handdragen tréférja

Férja 78, farja byggd av Jerfeds Mekaniska Verkstad, 11,0 x 7,25
Samma som ovan men forlangd till langd av 16,0 m.

Féarja 79, byggd av Waplans, kom fran Hammerdalssundet

Farjor som trafikerat Sundsbackssundet:

Enkla roddbatar, flottar

Enkel tréfarja, roddes

Férja 75, enkel tréférja, roddes

Férja 76, enkel tréfarja forsedd med utombordsmotor.
Farja 141, Spanasfarja

Férja 179

Farja 55, Finnerasnasets farja

Férja 281

Farjor som trafikerat Vallsundsleden:

Enkla och primitiva flottar.

Flottar, nu borjar det likna ordnad farjetrafik
Enkla roddbatar

Segel- och roddfarja

Lindragna trafarjor

Jarn/trafarja, byggd av tra pa jarnspant, lindragen
Férja 72, nitad, 12 personbilar.

Férja 207, 28 personbilar

Férja 242, 44 personbilar

Férja 274/Fr6ja, 54 personbilar.

Farjor som trafikerat Ohn-sundet, Strémsund:

Handdragen traféarja, kom fran Nasviken/Strom, 7,2 x 4,2 m

Farja 77, stalfarja tillverkad av Jerfeds Mekaniska Verkstad, 10,2 x
47m

Farja 79
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Farjor som trafikerat Ostersundet:

1550 - 1711 Enkla flottar och roddbatar
1753 Rodosundets férja ) )
1899 — Forslag till angfarja mellan Knytta — Onet — Ostersund

1925 Aterigen forslag att 6ppna farjeled hér, att flytta Vallsundets firja
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KALLOR:

Stig Andersson, Skyttmon

AlIf Nilsson, Hakansta

Erik Norelius, Norderén

Gunnar Norelius, Norderon

Sven Olsson, Selet

John Ottosson, Vattjom

Gustaf Gren, Overbyn

Karl-Gustaf Gren, Overbyn

Erik Johannesson, Overbyn

K G Norberg, Farjerederiet

Gote Hoglund, Véllviken

Orjan Bergqvist, Arvesund

Bertil Berger, Bomsund

Mats Eriksson, Farjerederiet

Jan Héggstrom, Farjerederiet

Nils Erik Kingstad, Waplans Mekaniska Verkstad
Ivar Carlsson

S6lve Jonsson

Gosta Berglin, Géallo

Joel Rohde

Kjell Olsson

Landsarkivet, Ostersund

Lansbiblioteket, Ostersund

Tidningsartiklar i LT och OP

Farjor och farjetrafik i Jimtland och Harjedalen av Georg Hansson
Fotografier som valvilligt lanats ut av privatpersoners familjealbum.
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