” Då mot slutet av 1881 plåtarbetet började tryta, sade jag till Sandwall:`Jag har rakt inget arbete åt plåtslagarne, vill herr Sandwall att vi bygga en liten ångbåt på spekulation?´– Ínte kan Herr Artman bygga några ångbåtar?´–´Jo der gjordes i Lindköping några stycken, till vilka jag gjorde alla ritningarna.´– Åh f-n, ja gör en ångbåt då.”

A.P, Artman, verkstadchef, 
om hur F.G. Sandwalls mekaniska verkstad 
startade sin produktion av ångbåtar
" De här fartygen blir till slut mer subjekt än objekt för de laddas med så mycket känslor och betyder så mycket för så många"


Marianne Trygg,

 tidigare ägare till Motala Express

Motala Express
Det här är en lovsång till ett fartyg, men också en berättelse om möten med människorna i hennes närhet. Palatsångaren Motala Express är känd under namnet Vätterns fånge. Epitetet är mer än bara ett namn. Ångaren byggdes nämligen just för Vättern och hon byggdes medvetet för lång för att kunna ta sig ut genom Vätterns angränsande slussar, detta för att fartyget alltid skulle vara sitt vatten troget. 

fartyget ritades av ingenjör Carl Christer Bagge och byggdes vid F G Sandvalls mekaniska verkstad i Munksjön, det som senare blev JMW, Jönköpings mekaniska werkstad. Hon beställdes av rederi AB Motala expressångare och levererades i augusti 1895. Hon var en för sin tid hypermodern raserångare med trippelexpansionsmaskin och luxuös inredning i mahogny och ek. Än idag är mycket i originalskick vilket gör att ett besök på fartyget lite är som att kliva in i en annan tid.

Så långt ångbåtshistoria, men även den här historien har ett här och ett nu. För när allt kommer omkring handlar det här med gamla ångfartyg kanske minst lika mycket om människors längtan och drömmar som om gammal plåt. En blåsig höstdag med tunga skyar i slutet av oktober 2005 träffar jag Marianne Trygg, ena halvan av rederi AB Kind, för ett samtal om hennes liv med Motala Express.

Ett liv och ett fartyg ja. Det känns ganska snabbt att ett samtal med Marianne Trygg om fartyget Motala Express kommer att handla mest om allting annat än just om Motala Express, fartyget hon lekt och vuxit upp på och som hon också under många år stod som ägare till. Eftersom fartyget alltid funnits med och alltid varit en del av det liv hon levt går det kanske inte att riktigt klä denna relation i ord. 
– Det har inte funnits någon början, det har alltid bara varit, säger Marianne enkelt, och fortsätter: Det var alltid så när Tomas och jag var små, att han var mest på Kind och jag var mest på Motala Express, hon var liksom MIN båt.
Liksom alla människor som lever sina drömmar istället för att drömma dom handlar det för Mariannes del mer om praktiska lösningar i en konkret verklighet. Efter nära 20 års erfarenhet som redare är Marianne glasklar över vad som krävs för att hålla ett rederi flytande. Och det är att vara realist. En egenskap hon ibland får ta strid för.
· För många människor som älskar gamla fartyg är detta att ha ett eget rederi bara den ultimata drömmen. Ibland har folk svårt att förstå att ett rederi med ångfartyg inte på något sätt skiljer sig från vilket annat företag som helst, i det att du är tvungen att tjäna pengar för att kunna hålla igång. Det låter så självklart, men många har faktiskt jättesvårt att acceptera det.

För de gamla ångfartygen är ju inga ungdomar längre. Allt som ständigt behöver fixas eller bytas kostar pengar – mycket pengar. Ibland kan svårigheterna att få det att gå ihop kännas övermäktiga, berättar Marianne, men bara i korta stunder, för möjligheten man inte trodde fanns där visar sig alltid förr eller senare.

· Du måste vara övertygad om att det du gör är så roligt att det är värt besväret oavsett hur jobbigt det blir! Det är mitt motto, säger Marianne och ser mig stint i ögonen.

Egentligen får man nog säga att det för Mariannes och Tomas del började redan med deras far och farfar:

- Farfar växte upp på en gård här utanför Motala. På det jordbruket hade dom ångtraktorer och farfar var duktig på att fixa med dom så han fick sköta om dom istället för att gå i skolan. Han lyckades senare starta en mekanisk verkstad kallad John Bergman och son. Verkstaden tillverkade diesellok och hade 15 anställda. Pappa tog sedan över verkstaden och fortsatte driften.

Men hur det nu var med faderns livsverk så hade Bertil Bergman en alldeles egen dröm. Drömmen om att ÄGA ett eget ångfartyg. 1960 gjorde han slag i saken och köpte ångfartyget Kind byggt år 1890, och startade Rederi AB Kind. Ingenjör Bertil Bergman var vid denna tid 39 år gammal och far till två små barn, Tomas och Monica. 

– Galen, jag tyckte han var galen förstås, säger Karin Bergman 81 år och skrattar, när hon tänker tillbaka på makens beslut att köpa Kind.

1962, då Marianne var då ett år gammal, köpte fadern sitt andra ångfartyg – Motala Express. Bertil Bergman fick köpa den slitna palatsångaren för skrotvärdet som då var 6 000 kronor. 

– Motala Express var så speciell för pappa, berättar Marianne.

– När vi tog över rederiet 1986 skrevs allt över på Tomas och mig – allt utom Motala Express. Hon hamnade i vår ägo först efter arvsskiftet. Pappa kunde helt enkelt inte göra sig av med henne.

Marianne var 27 år gammal när hon ställdes inför att gå in som delägare i ett rederi med tre gamla ångfartyg. Hon hade levt ett helt vanligt liv så långt och varvat studier och jobb. Marianne jobbade några år i en hotellreception, läste sedan beteendevetenskap och statskunskap på universitetet. Hon jobbade sedan på Ikea och säger att hon var ganska färdig med det. Det blev som en brytpunkt när föräldrarna sa att de inte orkade driva rederiet längre. Varken Marianne eller Tomas behövde någon längre betänketid, för på ett sätt var valet så självklart. 

- Tillfällena väntar inte på att du ska bli redo för dom, säger Marianne enkelt.

Övertagandet av rederiet var hur som helst omställning av de invanda livsmönstren. Det krävdes disciplin och en hel del hårt jobb, men vissa saker växer man ju in i. De två syskonen delade upp sysslorna. Marianne märkte att hon hade nytta av sina tidigare studier som gett henne grundläggande kunskaper i juridik och arbetsrätt. Tomas som också är skeppare, sköter om fartygens utrustning och drift, och Marianne sköter om ekonomi, organisation och administration. Rederiet har en omsättning på 5,5 miljoner om året. Motsvarande åtta heltidstjänster finns inom rederiet, uppdelat på ett flertal säsongsanställda. Under sommarsäsongen 2005 var som mest 25 personer engagerade. 

Även om det i mycket är ett hårt slit att få rederiet att gå ihop och att få allt att fungera i all sin komplexitet så är det Ibland också ett slit kantat med ljusglimtar och en och annan hjälpande hand. 

– När vi låg i Askersund fick vi till exempel gratis kajplats och subventionerad ström vid kajen av kommunen. Även om det inte var ett bidrag vi stod och föll med så kändes det jätteviktigt för det visade att dom faktiskt värdesatte att vi fanns där.

– En gång hittade vi en pappbit som någon hade skrivit på och stoppat in på däck. Texten var som en kärleksförklaring till fartyget, och beskrev hur mycket Motala Express betydde och hur mycket det betydde att fartyget fick vara kvar i Vättern. Motala Express har ett väldigt starkt känslomässigt värde för människor häromkring. Hon har blivit en symbol för hela bygden i och med detta att hon är Vätterns fånge, berättar Marianne.

En av de saker som gör Motala Express så unik är att så mycket av inredning och utrustning är i original, att inget som fungerat bytts ut bara av rationella skäl. Fartyget ståtar till exempel med en ångdriven lastrumsvinsch något som sannolikt inte finns kvar på något annat fartyg i drift i svenska vatten överhuvudtaget. 

Den knappa ekonomin spelar en roll i detta, för det säger sig själv att valen blir försiktiga och att ingenting som kan lagas byts ut i onödan eller av kosmetiska skäl. Men det handlar också om något annat, ödmjukhet inför en hantverkstradition kanske, eller kulturhistorisk medvetenhet. Det är något som Marianne och Tomas lärde under föräldrarnas tid. För Föräldrarna gjorde allt själva precis som Marianne och Tomas fortsatt med. 

· Vi gör inte fler ingrepp än vad vi är absolut tvungna till, bekräftar Marianne.

· Men det kostar ändå, det gör ju det. Tomas renoverar allting själv, och det är bara tack vare det som det gått runt i alla år, för skulle vi ha lejt ut det, ja då ja, ha, ha, ha, säger Marianne och skrattar torrt, mycket torrt. 

För att klara av den här formen av renoveringsarbeten krävs en mängd specialkunskaper. Kunskaper som blir allt mer unika i takt med att ångfartygen blir färre och färre. Exempel på sådana utdöende färdigheter som Tomas Bergman lärde av fadern är att nita fartygsplåt. Ett annat är att valsa tuber till ångpannor. 

– Det roliga är att man hela tiden möter nya utmaningar som man måste lösa, det är en sporre. Man lär sig efterhand, sen får man läsa på om det är något man inte kan. Pappa var ingenjör han kunde ju, säger den 49-årige redaren och befälhavaren anspråkslöst.

Och på frågan på vad som är svårast blir han lite ställd eftersom det är något som bara inte förekommer, eller får förekomma rättare sagt.

– Svårt, nej svårt får det inte vara, ha, ha, ha, skrattar Tomas avfärdande.

Det mest specifika med Motala Express är enligt Tomas att hon är byggd för stor kustsjöfart med sina 1 ½ plan, med sin relativt höga för och akter, och sitt lägre midskepp. Detta för att stå emot sjögång bättre. Hon är också byggd för att kunna gå stadigt och stabilt även tungt lastad. Dessutom är hon ordentligt utlagd ovanför vattenlinjen vilket gör att hon enligt Tomas håller ifrån sig sjöarna på ett bra sätt. 

Det faktum att Motala Express trafikerat insjön Vättern med sitt sötvatten har också gjort att skrovet på 8-10 millimeter klarat sig betydligt bättre än om hon till exempel gått i bräckt vatten.

En egenhet man lägger märke till vid en noggrann titt är att fartyget har en svag slagsida åt babord.

– Förklaringen är att pannan står något om center över på babordssidan. Och oturligt nog när vi satt dit turbin 1989 så var vi tvungna att sätta den också på babordssidan, men lutningen är faktiskt mycket liten, säger Tomas med eftertryck.

När Motala Express byggdes 1895 var det maximala passagerarantalet 417 personer. På den tiden fanns bara ett fåtal sittplatser ombord. I fartygets ungdom var fraktintäkterna en minst lika viktig del som passagerarintäkterna för att driften skulle bli lönsam. Idag är fraktintäkter ett minne blott och fartyget får dessutom bara ta 250 passagerare. Biljettintäkterna och vad passagerarna konsumerar ombord är således den enda inkomstkällan. Därför var den stora restaurangtillbyggnaden på övre akterdäck Som Marianne och Tomas satte dit 1999 nödvändig för att alls kunna fortsätta att hålla fartyget i drift, berättar Marianne. Inte desto mindre är tillbyggnaden något som väckt ont blod hos ångfartygskonnässörer på olika håll.

- På ett sätt är det ett ingrepp i ett kulturarv, visst, men samtidigt kan man inte avstå från nödvändiga beslut av sentimentala skäl, säger Marianne och fortsätter:

- Det är som med den dieselhydraliska hjälpmotorn vi köpte vintern 2004/2005 till fartyget. Där hade vi inget val. Det går inte att köra bara på ånga när det kostar fem gånger mer, det går bara inte. För det går ju inte att sälja biljetterna dyrare bara för att det är en ångbåt, man kan inte ta 50 kronor mer per biljett av den anledningen, folk accepterar det inte, säger Marianne och skakar avfärdande på huvudet

Motala Express maskin är däremot något som får samma stilpoliser att rysa av vällust. Den är nämligen nästan osannolikt välhållen. Maskinen är den första trippel-expansionsångmaskin som tillverkades vid Jönköpings mekaniska werkstad. Tomas Bergman har vårdat den ömt och maskinen ser i alla fall för ett otränat öga närmast fabriksny ut. Invändigt har dock ett och annat skett. På 80-talet byggdes till exempel maskinen om så att den åter kunde köras på kol och inte bara på olja som den gått på sedan 50-talet.

– På 70-talet så stack priset på olja iväg ordentligt och med tanke på att det går en 500 liter olja i timmen så förstår du att det blir dyrt. Det är heller inte bra för en panna att gå på olja för den slits så hårt. När du startar och sätter på reglagen blir det fullt tryck i pannan direkt, och när du sedan stänger av så töms den lika snabbt. Det innebär väldiga temperaturväxlingar för pannan. Motala Express panna har i och för sig klarat sig bra ändå, tack vare att den är nitad och inte svetsad som pannor är i dag, eftersom nitade pannor inte är lika stumma i konstruktionen, berättar Tomas Bergman. 

Med lugn och tålamod förklarar han vidare tills mina frågetecken rätats ut. jag inser att dessa hantverkskunskaper lever tryggt hos denne manoch att de förhoppningsvis kommer att föras vidare. Tomas bekräftar att båda sönerna vore bra ämnen för jobbet om det nu visade sig att de ville. Det låter som en önskan han knappt vågar orda om men som ändå får honom att se väldigt nöjd ut. 

Hängivenhet och förtröstan är med andra ord vad som krävs. Men ibland tar ändå den krassa verkligheten hem segern. Driften av Motala Express kostade helt enkelt för mycket för att det lilla rederiet skulle ha råd att ha henne kvar. Hon hade faktiskt varit till salu i ett par år innan en hugad spekulant plötsligt dök upp vintern 2005.

Den 15 februari 2005 sålde syskonen Motala Express till den 87-årige Industrimannen KG Knutsson, och dennes privata lilla rederi, Ångfartygs AB Stockholms omgifningar. Men det var långt ifrån något lätt beslut berättar Marianne.

– Vi hade varit tvungna att satsa nära två miljoner på Motala Express för att få driften att bli mer ekonomisk. Vi var i valet och kvalet länge och sedan när vi väl bestämt oss för att sälja, så kändes det ändå som att allt gick så snabbt, och på ett sätt var det nog ändå det bästa för fartyget, tillägger Marianne efter en kort tvekan.
Den nya ägaren saknar vare sig visioner eller kapital. KG Knutsson ser Motala Express som den mest särpräglade ångbåten i Sverige överhuvudtaget och har i ett initialt skede avsatt 10 miljoner för att restaurera fartyget. 

– Våra gamla ångfartyg är helt fantastiska. På 50-talet var det ännu inget ovanligt med ångfartyg. idag är de däremot så sällsynta att de är helt enastående, därför är också många företag måna om att synas och förknippas med gamla fartyg, något som rederier med små resurser kan dra nytta av, berättar Claes Insulander ordförande i rederi Stockholms omgifningar och till vardags befälhavare på en annan k-märkt klenod, ångfartyget Mariefred. Han talar också om vikten av att ha en stor stödförening och att detta närmast är en förutsättning för att på sikt hålla liv i Motala Express. Insulander pekar också på vikten av statliga och kommunala subventioner för att underlätta för de ideella krafterna. 

Vilken som kommer att bli fartygets hemmahamn är ännu inte beslutat, men att hon ska fortsätta att trafikera Vättern är enligt Claes Insulander en absolut självklarhet. 

Rederi AB Stockholms omgifningar ska nu rusta upp fartyget och där så är möjligt föra henne ytterligare ett steg närmare hennes originalutseende. Trösklarna kommer till exempel att höjas och restaurangtillbyggnaden på akterdäck ska avlägsnas. Fartygets kök ligger också i farozonen, för här låg ursprungligen en liten vacker försalong. Köket är dock precis som restaurangtillbyggnaden en knepig fråga för de nya ägarna, eftersom det är svårt att alls ha fartyget i drift utan ett välutrustat kök, så den frågan får tills vidare bero, enligt Claes Insulander.

Sista kapitlet är inte skrivet om palatsångaren Motala Express. Kanske är det som Marianne sa om sitt eget liv i skuggan av fartyget att lika lite som det funnits någon början finns det heller inget slut, det har alltid bara varit. Förhoppningsvis får Motala Express fortsätta detta varande ett bra tag till 

Johan Laurén

Noter och källor

Introtexten som ligger först från: 
JMW:s äldsta historia 1860 – 1897

”Sandwallska gjuteriet”

av Axel Mollstadius utgiven av Jönköpings Mekaniska Werkstads AB 1960

Återfinns på sidan 89

Intervjuer och telefonsamtal med
Marianne Trygg, Tomas Bergman, Karin Trygg 

Samt Claes Insulander och KG Knutsson

Höst 2005 och vår 2006

