Angfarjan Trafik — efterldngtad, otidsenlig

Mellan 1900 och 1954 svarade en angfarja for trafiken mellan Bergnéset och Luled stad.
Repslagargatan och Residensgatan tog dd emot den vidxande trafiken fran Bergniset, byarna i
Nederluled och en stor del av den sdderifrdn kommande trafiken. Angfirjan Trafik var for ménga en
kélla till forargelse, framfor allt for biltrafiken. Stadsborna tyckte for det mesta inte om att &ka férja,
de fros och tyckte att det var allmént besvérligt. De ndrmast berdrda, bergnésborna, hade en mer
kluven instdllning men kom ju med aren alltmer att ldngta efter den dag, da en hiagrande bro skulle
ersitta den.

Diérfor var det sjalvklart att man gick man ur huset vid farjstéllet den 6 juli 1954. Det ordnades en
dundrande fest, dagen D, sedan prins Bertil klippt bandet och inlett folkvandringen 6ver bron. En och
annan, som liksom jag sjdlv akt farja i ur och skur, kanner lite hatkarlek till gamla Trafik. Det kdndes
pa nagot sitt som den horde till hushallet. Nagonting som man kunde gnélla pa och gosa med, négot
man kunde gréla pé och skylla pa men ocksé njuta av och dra fordel av. Sjdlv var jag liksom alla andra
ungdomar fran Bergnéset konstant befriad frdn morgonbonen i hogre allménna laroverket, eftersom
turlistan krénglade till ndrvaron. Sa jag vet ju inte vad jag gick miste om som mina klasskamrater fick
ta del av eller om mitt liv hade blivit annorlunda om jag varit med.

Det hiande vél ocksa att den var giltig orsak till att man kom for sent till en lektion. ”Ja, Lindgren ser
ju farg(j)ad ut”, vitsade kristendomslektor Sjostrand till det, nér jag rod i ansiktet dok upp pé en av
hans lektioner en gang.

Nir de véstliga vindarna rev upp fjarden hade férjan svart att ta sig in i sina bassénger. Da hinde det
ibland att farjturerna instélldes och att den vanliga skollunken kryddades med antingen langa bussresor
runt Géddvik och Notviken eller tillfalligt insatta turer med ndgon av de ménga bogserbéatar, som
annars drog timmer nerfor dlven.

En vacker sommarkvill var det en ren njutning att gora turen mellan férjldgena, en gratistur som man
kunde gora hur manga ganger som helst om man hade tid och lust. Det var inte alltid farjan var
fullastad och da fanns det gott om utrymme att spankulera omkring pa, bade pa 6vre och nedre dick.
Det var en social inrittning dér det till skillnad frén i en buss var latt att hilla kontakt med
medresendrerna. Att prata bort en liten stund och byta tankar om tillvaron. Det var som en korsvag
eller ett gathorn, ett mdtesplats ddr man inte heller kunde komma undan.

Lat oss ta det frén borjan.

Tacksamma farjeresenarer
15 september ar 1900 kunde man ldsa en insdndare i Norrbottens-Kuriren av foljande lydelse:

"Tack for angfirjan!

Bedes om plats i Eder drade tidning for foljande:

Ett hedrande berém for Luled stad for gjorda uppoffringen att inkopa och vid Bergnds
farjstille uppehdlla trafiken med ddrvarande dngfirja, ty dr det for oss landsbor nu
mera ett ndje att fardas ofver ndmnda stdlle, dd ddaremot, som det var forut, man skulle
samla allt mod till sig for att ibland gifva sig dstad. Befil och manskap d farjan dfven
att hedra for alltid visad tjdnstaktighet och humanitet.



Trafikerande.”

Det var den 21 juni 1900, som angférjan borjade sin trafik pa leden mellan Bergnédset och Lulea. Det
skedde utan nagra ceremonier alls. Farjbryggan var inte riktigt klar, sa det var tveksamt om man kunde
starta ngon trafik.

Angfirjan hade foregatts av roddfirjor, som trafikerat sundet mellan staden och Bergnislandet sedan
1885. Som sa ofta ar fallet maste det hdanda en olycka innan de styrande inom Lulea stad formaddes
inse att féarjtrafiken 6ver dlven mellan Bergnéset och Luled méaste moderniseras. I ratal hade da
debatten pagatt om den otillrdckliga och undermaliga férjforbindelsen dver dlven.

Nér man pé 1870-talet bestdmde sig for att bygga en landsvig mellan Géddvik och Bergnédset som en
forléngning av den nya vigen pé sddra sidan av dlven fran Boden till Gdddvik, blev ocksé en férjled
over dlven aktuell. I Bergnéset bodde f& ménniskor. Major Robert Schough vid Véag och Vatten gjorde
en utredning och stannade for roddférjning — alternativet bro fanns ockséa, men det var for kostsamt vid
den tidpunkten.

Farjkarlsstuga

Ar 1882 tycks man ha kommit igdng med vigarbetet att doma av en kungorelse av den 12 augusti som
forkunnar att:

genom entreprenadauktion, som forrdttas hos J.A. Hedstrom i Gdaddwik Lordagen den 9
instundande september ki. 11 f.m., kommer att utbjudas till den minst fordrande arbetet
med anldggandet af en ny wdg mellan Bergndset och Gédddwik, hwarwid utropen
komma att omfatta forst numrerade mindre lotter och sedan arbetet i dess helhet.

Naésta ar yrkade enligt en tidningsnotis:

Arbetsdirektionen for wiganlaggning mellan Gadddwik och staden i skrifwelse af den 2
mars anldggande af en landningsbrygga wid westra dndan af Repslagaregatan och
uppforande af en farjkarlsstuga & Bergniset.

Man startade 1886 med en dragfirja som slet pa krafterna. Den var tung och hade en lina grov som en
handled och sa slak att den mestadels 14g under farjan. Den ersattes snart med en mindre roddférja,
kombinerad med en liten bat, som anvidndes om man bara skulle férja fotgdngare. I december 1885
antogs av stadsfullméktige foljande taxa for trafiken mellan staden och Bergnéset:

For heltickt wagn med hdstar och resande 1 kr.,

For heltickt wagn med resande utan héstar 25 ore,

Halfidckt wagn, droska eller trilla med hdstar och resande 75 ore,
Droska eller trilla med en hdst och resande 50 ore,

Halftickt wagn, droska eller trilla med resande utan hdst 50 ore,
Twahjuligt dkdon med héist och skjutsbonde 25 ore,

Twahjuligt dkdon med skjutsbonde utan hdst 20 ére,

En person 10 ére,

En l6s hdst med waktare 15 ore,

Ett lass med twa dragare och forbonde 50 ore,

Ett lass med en dragare och forbonde 30 dre,

Ett lass med flere dragare och forbonde,

For warje dragare utofwer twd 10 ore.



Den forste firjkarlen blev Karl Astrém frin Giddvik, som bodde pa ett litet soldattorp och nu fick
flytta 6ver till den nybyggda férjstugan pa Bergnéset, som lénge efter det att farjtrafiken Gver dlven
upphort stod kvar, och inte revs forrdn pa 1980-talet.

Groende missnoje

Redan fran borjan grodde missndjet med den bristfilliga farjtrafiken och de enkla anordningarna pa
omse sidor av dlven. Kronikoren ”Salamander” i Kuriren, bakom vilken dolde sig tidningens redaktor
Anders Lignell, skrev 1888:

att det md vara stortregn eller brinnande solhetta, sd dr det i alla fall lika illa bestdldt
for dem, som mdste fdrdas mellan staden och Bergndset: de ha under sin oftast langa
vdntan pd firja eller bat vid firjbryggan i dndan pd Vestra Repslagargatan hvarken
skydd mot det ena eller andra. Det finns ej sd mycket som ett sdte en gang att hvila pd.
Ofta far man derfor se orkeslosa och sjuka personer halft vanmdgtiga sjunka ned pd
ndgon kantig sten, dd benen ej bdra dem lingre. Det dr langt ifran behagligt att se
sddant der, och dnnu mindre behagligt att erfara. Allmdnheten vintar derfor att ett par
sdten atminstone snart anbringas pd firjbryggan till trafikerandes beqwdimlighet.

Hela 1890-talet gick. Roddférjningen var bréicklig och riskabel med det 6kande antalet héstskjutsar.
Och ”’Salamander” gick emellanat hart at de senférdiga stadsfullméktige for att de ingenting gjorde &t
férjelédndet.

Séa hénde det som inte fick ske men som fick fart pa de senférdiga.

Dddlig olyckshandelse

I september 1898 kantrade en roddfirja med fem passagerare, tvd akdon, ett holass och tvé héstar plus
de bada farjkarlarna. En ung man som skadat en arm skulle till lasarettet for vard men han drunknade.
Det var bogserbaten Ingrid, som rivit upp sa kraftiga svall att farjan kantrade.

Da blev det fart pa fullméktigegubbarna. Nésta &r kom beslutet att kopa en angfarja for 30 000 kr. Den
kom att kosta drygt 8 000 mer, innan den levererades fran Lindbergs varv i Stockholm sommaren
1900.

En som var med pa forsta turen den 21 juni 1900 var Erik Bohnsack fran Luled, sedermera még till
skolldraren och hembygdsforskaren August Nordstrom. Bohnsack var ocksa med pé den sista turen
den 6 juli 1954. Han mindes att farjans avdrift var mycket storre pa premidrturen, pa grund av den
starka strommen och antagligen ocksa den svagare motorstyrkan.

Férjan kostade 38 650 kr. Den var 17,8 meter lang och 6,53 meter bred och djupgaendet pa last var 6
fot. Hastigheten avgavs till 8 knop och ddrmed tillryggalades strickan Lulea-Bergnéset ledigt pa fem
minuter. Maskinstyrkan var pa 50 indicerade histkrafter och flodsprutan i anslutning till maskinen
lamnade en vattenméngd pa 1 200 liter i minuten. Det var tva slangar med samma kopplingsanordning
som Luleé stads angspruta. P4 det undre décket fick 12 mindre &kdon med histar plats och pé det ovre
fanns det gott om utrymmen for passagerare.

Kungabilen maste backa in

Férjan har 1 stort sett behallit sitt utseende genom arens lopp. Infarterna i bassdngerna vidgades
emellertid, da bilarna blev bredare, och 6vre ddcket maste h6jas med 90 cm, da trafiken in pa 20-talet
dndrade karaktér. Allt storre lastfordon och bussar tillkom.



Férjans siste befilhavare, Filip Nordgren, som borjade 1921 pé déck, har beréttat om en episod 1
samband med Gustav V:s besok vid Luleédutstéllningen 1921. Han kom med bil efter kustlandsvigen
och gick vid farjlaget ombord pa Viktoria, som forde honom till S6dra hamnen. Bilen kordes in pé
férjan, men den var sa hdg, att den inte kunde koras in under dvre déck, varfor farjan vid ankomsten
till Luled maste vandas. Bilen fick sedan backas upp pé land.

Nér hans son pa sin Eriksgata 1952 kom till Luleé gick det littare att fa 6ver bilen. Gustaf VI Adolf
foljde dessutom med pa resan och gick ocksa upp till farjbefilhavaren och konverserade honom i hans
hytt.

Under de forsta artiondena var turerna glesa. P& nétterna gick inte farjan annat &n pé bestéllning. Det
kostade naturligtvis en bra slant extra. Dessbittre rdkade Trafik aldrig ut for nagon storre olycka under
sin drygt 50-ariga historia i Luled. Det hinde att man fick stilla in turer pa grund av vdldsamma
vindar.

Tva dodsolyckor

Ett par dédsolyckor i samband med férjetrafiken har &nda intréffat och det var under det forsta
decenniet. Den 26 september 1902 korde en hyrkusk pé vég hem frén en skjuts till Antnés i morkret
rakt ut i firjbasséngen pa Bergndssidan med hést och vagn. P4 morgonen dérefter bankade en
hemmanségare fran Bélinge pa dorren till farjkarlens bostad och berdttade att han patrédffat en hist
liggande dod i vattnet strax utanfor angfarjans tilldggsplats. Sedan visade det sig att i bassdngen lag
inte bara den ddda hésten utan ocksé den drunknade &karen. Det var Frans Gustaf Markstrom fran
Luled, “ikladd korhandskar och han hade kldderna hardt igenkndppta”. Inga bommar fanns framfor
farjans tillaggsplats lika litet som pé stadssidan och efter denna hindelse stdlldes nu krav pa
hamndirektionen att sétta upp sidkerhetsbommar s att en liknande hindelse inte skulle upprepas.

Den andra dédsolyckan intraffade 1908, da bonden Johan Petter Johansson fran Mattsund skulle vattna
sin hdst ombord pa farjan. Han klev utanfor bommen och drogs ned i vattnet av hinken, som han knutit
fast vid en lina, och drunknade.

I oktober 1921 blev man asyna vittne till hur den lilla passagerarbaten Tarnan, som gick mellan Pitea
och Lulea forliste utanfor Giiltzauudden. Alla raddade sig i livbaten.

Farliga isrannor

De vanligaste incidenterna dgde rum pé hostar och vintrar sedan dlven frusit till och férjan l1ag stilla
eller hade dragits upp pé slip for underhall. Nir kylan satte in i november—december holl inga
tidtabeller pa grund av den allt sérjigare rdnnan. Nér isen lagt var det manga som tog till sparken 6ver
isen. Da hédnde ibland att ndgon hamnade i den isrdnna, som brutits f6r de batar, som skulle himta
massa i Karlshall eller lamna olja vid Pontuskajen. Dessbattre finns inga uppgifter om att nagon
drunknat.

Min morbror kérde ner med sin spark i rdnnan, nér han skulle ga pa bio — det hér var pa 1920-talet —
och blétte ner sina byxor. Han vigade inte dka hem alltf6r vat, s han stannade dven den andra
forestdllningen. Under vilken han placerade sig sa nédra den heta biografkaminen, som han nagonsin
kunde for att torka upp négorlunda, innan hemresan.

I boérjan pa december 1945 intrdffade tva mycket allvarliga olyckstillbud. Under en veckas tid hade
isen varit trafikabel for fotgédngare sedan den gamla rannan under kélddagarna frusit till. Pa
onsdagsformiddagen brdts rdnna upp till Norra hamnen. Det fanns visserligen varningsskyltar men
dessa hade forlorat sin verkan i och med att trafiken 6ver isen kommit i gang.

Den forste som stiftade bekantskap med det vata elementet var en medelalders man som forlorade sin
sparkstotting pa kuppen men sjélv med hjélp av tillskyndande rdddades. En stund senare rékade en



dam, dven hon forsedd med sparkstotting, falla ner i den Sppna rdnnan. Hon kunde forst efter
utomordentligt besvér och i allra sista stund rdddas genom ingripande fran férjpersonalen.

Talig men sliten

For att dterga till firjan — det var en talig sak. Under aren byggdes den om och forbittrades. Ovre dick
hojdes och infarterna breddades, sé att de allt stérre bussarna och lastbilarna kunde tas ombord. Men
med tiden 6kade trafiken s mycket och bussar och lastbilar blev sa stora, att endast personbilar kunde
tillatas. Pafrestningarna var stora, tuber i angpannan gick sonder och axlar och andra vitala delar slets
ut. Under de sista aren pa 50-talet var reparationerna talrika men sé var farjan ocksa hart anstrangd och
det hénde att man upphorde med driften flera dagar i stréck.

Vid vissa tillfallen uppstod trafikkaos, till exempel da det anordnades Flygvapnets dag pa Kallax
flygfalt under forsommaren 1942. Minst 3 000 ménniskor var férsamlade och vid farjstillet i
Bergnédset maste senare pa dagen ko ordnas. Det fanns folk som fick std och vénta pé sin tur 6ver fyra
extraférjor. Pa sa sitt transporterades tillbaka till Lulea ca 2 000 personer. En hel del tog sig
Géddviksvigen for vidare befordran 6ver bron. En icke sa liten publik kom dartill frén landsbygden.

Forhéllandena storde trafiken till och fran F 21, dér ménga anstéllda var bosatta i sta'n. En av de mest
kritiska var karchefen overste Tornberg som angrep den senfardiga beslutsgédngen i frdga om bron.

Allt tatare turer

Den i borjan glesa turlistan blev titare. I borjan gick farjan pa dagtid en gang i timmen fran vardera
sidan, sedan blev det en gang i halvtimmen och mot slutet var det avgang var 20:e minut. I princip var
det bara att lasta av och lasta pa och kora. Alltfler bergnédsbor borjade ldgga sig i turtdtheten. En av de
mest ihdrdiga var laroverksadjunkten Herman Svenonius, vilken som ldroverksldrare behdvde komma
till och fréan sitt arbete flera gdnger om dagen. Det var fler som hade arbete i sta'n och tidtabellen
stdmde inte alla gadnger. Som t ex péd lunchen, da turen frén Bergnéset kl 11.45 var instélld. Det var
lunchdags for farjfolket. P4 den tiden fanns ingen skollunch heller som nu. S det blev insdndardebatt
av saken. Kurirens tidtabeller 1934 och 1935 visar att man hade framgang — 1935 fanns det en tur dven
11.45. Herman Svenonius skrev ihop en aktuell liten visa om detta:

Melodi: Johan pa Snippen.

Pelle och Ulla och Britten och jag
vi skulle oss promenera en dag.
Gunnar och Ingrid de voro ock med,
Ingrid hon hade sin arm ur led.

Refring:

Vi stimde upp med en sang som var fin.
Benen de gick som en nysmord maskin.
Vi maste sjunga varendaste da’,

for da ga benen sa vildans bra.

Férjan den kommer och farjan den gér,
om man betalar man med f6lja far,

men kommer man elva och fyrtiofem,
dé far man vénda och ater ga hem.

Refring:

Vi stimde upp etc.

Men nu ér det vinter och farjan stér still,
vi gar pé isen s& mycket vi vill.



Tar vi en spark blir det strax mera fart.
Hej vad det gér, det &r rent underbart!

Refring:
Vi stimde upp etc.

Ar 1906 hade man infort sondagsbiljett tur och retur for enkelt pris. Detta for att stadsfolket skulle
kunna fara &ver till Bergnéslandet och plocka bér utan att det skulle bli alltfor betungande ekonomiskt.
Efter nagra ar d 1911 — forsokte hamndirektionen fa beslutet hévt men misslyckades och
sondagsbiljetten géllde alltfort. Hamnmyndigheterna upphivde dndock sondagsbiljetten med en vildig
insédndardebatt och magistratserinran som foljd. Efter ndgra ar var sondagsbiljettens tid i alla fall ute.
Det blev dyrare att driva féarjan, varfor man inte ville tillta nadgra extravaganser.

Férjdriften var ingen billig affér for de bdda kommuner, Lulea stad och Nederlulea, som skulle svara
for driften. Framfor allt var det staden som stod for kostnaderna. Forst 1938 togs avgiften bort. Den
hade varit timligen konstant dver aren och svarade ungefir mot utgifterna. Ar 1930 var stadens
inkomster 40 000 kr. Under den ldnga brodebatten, som sdgs ha borjat med ett forslag redan pa 1860-
talet, vicktes ménga idéer om hur farjtrafiken skulle skotas. Hamnkapten Hjalmar Falkland ville i
mitten pa 1920-talet att man skulle anldgga en linfarja, men den idén f6ll snabbt pé grund av det l4nga
avstandet mellan strinderna.

Kriget stoppade Bergnasbron

En ny och storre dngférja var ocksa pa tapeten, bland annat som ett alternativ om bro vid Gaddvik
foredrogs. Det var forst 1927 som négot konkret i brofragan gjordes i form av en motion till Lulea
stadsfullmiktige. Stadsfullméaktiges ordférande 1930 Axel Nilsson tog upp tanken pa att staten skulle
lata uppfora en bro, helt bekostad av bilskattemedel, som man gjort i Kalix. Att skaffa en ny farja
skulle mer dn fordubbla driftskostnaden for Lulea stad, och den 16sningen avvisade ocksa staden, som
skulle bli ensam med driftsfinansieringen om Géddviksbro byggdes.

Ar 1932 fattade fullmiktige beslut om att bro skulle byggas. Sju &r senare var allt klart for ett
definitivt beslut i riksdagen, men kriget kom emellan och spelade broforesprakarna i Giddvik i
hianderna. Av militdra skil méste en bro snabbt byggas dver dlven sdder om Boden och det blev i
Gaddvik, dar avstandet mellan strdnderna var kortast.

Ett matt pa hur omfattande férjtrafiken kunde vara ett &r under andra virldskriget &r foljande:

Ar 1942 transporterades 138 343 fotgingare, 2 632 histskjutsar, 353 033 cyklar, 9 778 personbilar, 21
460 lastbilar, 1 095 bussar och 330 sldpvagnar. Ordinarie turer var 18 593 och extraturer 1 483.
Siffrorna 1937 var: 75 394 fotgingare, 146 313 cyklar och littviktsmotorcyklar, 2 966 hastfordon, 31
812 personbilar och motorcyklar, 16 081 lastbilar, 6 293 bussar och 4 939 slédpvagnar.

Avgiftsfritt efter 1938

Niér angférjan ersatte roddfarjan dndrades inte avgifterna. Men med tiden skedde smérre justeringar
och turlistan 1906 ger vid handen att en heltackt vagn med skjutsbonde och tva hastar betingade 75 6re
for overfart. Tvahjuligt fordon med skjutsbonde och hist kostade nu bara 30 6re, medan en lastvagn
med skjutsbonde och tva histar kostade 60 6re. En bryggarvagn kostade lika mycket. Nu hade ocksa
cykeln kommit med pé ett horn — 5 6re — och speciella barnbiljetter hade tillkommit — 5 dre dven for
dem. Enkel resa for vuxen kostade 10 ore.

Ar 1918 hade bilen p4 allvar kommit med i bilden. Fér stora personbilar var avgiften 75 dre, for sma
50 ore. En krona kostade det for en stor lastbil med lass, 75 6re utan lass. For fangskjutsar och tdgande
trupp exempelvis utgick ingen avgift och likasé akte &mbetsmén gratis pé sina tjansteresor.



Négra storre avvikelser frin denna prislista blev det inte under arens lopp. Ar 1938 niir avgiften togs
bort kostade det exempelvis fortfarande 10 6re for en person, 5 ore for barn.

Ar 1945 tog riksdagen beslutet om Bergnisbron men forst 1949 gav regeringen efter manga
uppvaktningar och manifestationer tillstdnd till brobygget, som sedan stod fardigt att invigas den 6 juli
1954. Angfirjan gjorde samtidigt sin sista vemodiga resa med passagerare mellan Bergniset och
Lulea.

Fahles timmerstock

Historier av allehanda slag har naturligtvis florerat kring farjtrafiken. Redan i dess begynnelse kom
historien om Fahle Holmgren i svang, stordtaren som i en maltid kunde dta 100 dgg och skdlja ned det
hela med en hink svagdricka.

Han kom géende ned mot férjstéllet i Luled, ddr ndgra timmermén var sysselsatta med byggandet av
kajanldggningen for den nya angférjan, som snart skulle tas 1 bruk. Fahle brukade f6érsorja sig med
vedhuggning hos stadens burgnare familjer och man sag honom ofta komma bérande ett knippe
famnved 6ver skuldrorna for att sparas till vinterns behov av brénsle. Han beskddade timmerméannens
arbete, och till slut kom han med en forsynt begéran att f& ta med sig hem ett par av de stockéndar,
som blivit over vid timringen. D4 flog en ingivelse i timmerbasen. Han lovade Fahle en hel stock.
Under forutsattning att han sjédlv kunde ta den pa sina axlar och sen béra den hem utan att vila och utan
att lagga ifran sig stocken.

Fahle valde begrundande ut en stor stock, fick den sa sméningom under stor moda pé sin rygg och
borjade, starkt framéatlutad, vandringen hemat. Den lutande stéllningen var harvid Fahle till stor hjélp,
ity att han alltid gick med 6verkroppen i vinkel och endast med mdda kunde réta upp sin rygg.

Med en timmerman som kontrollant stonade Fahle i vdg, ginade over stadsparken, och foljde sedan
Storgatan ned till korsningen mot Kungsgatan, dér han strax bakom Bomans snickeri hade sin stuga.
Denna sista bit vindades han mérkbart och knéna ville vika sig under honom. Men till slut var han i
alla fall framme vid sin gard och kunde kasta den vranga bordan ifrén sig. Tystnaden fran de ménga
ungar och gatuvandrare, som foljt honom pa senare delen av hans modosamma vag tolkade mer &n vl
deras beundran for hans uthéllighet. Annars var Fahle stdndigt och jamt utsatt for alla pojkars pafund,
lite "bakom fl6tet" som han ansags vara.

Befalhavarna

Férjans historia dr naturligtvis &ven dess befdlhavares. Den forste var A R Haller (1900-1904), som
varit befilhavare pa Angermanilven, han foljdes av Erik Sjlander (1904-1918), Alfred Astrém
(1918-1935), Johan Landstrom (1935-1942) och Filip Nordgren (1942—1954). Som styrmén
fungerade dven nagra av dackskarlarna som Lars Wikstrdom och Gunnar Johansson. Det var inte l4tt att
manovrera farjan med sin stora dverbyggnad, vilken fungerade som méktigt vindfang, dver sundet.
Sérskilt svart var det nir det stormade fran nordvést och man samtidigt skulle berékna den avdrift som
strommen astadkom. Négon géng brakade man in i pirarmarna, men da var det tillfélliga skeppare. En
forsokte inte mindre &n sex génger innan det lyckades. En annan var s& nerv0s att han ldt angvisslan
jaga bort mésar, som irriterade honom.

De lyckades ocksa vél med att klara av brakstakar och besvérliga passagerare av annan sort. Det har
beréttats skronor, bland annat om de amerikanska flygare som lag forlagda pé Kallax under krigsslutet
under den legendariske Bernt Balchens befil. De péastods ha ockuperat farjan vid nagot tillfdlle och
begett sig ut pa en nattlig extratur pa fjarden. Det &r inte sant, sdger Gunnar Johansson, féarjstyrman,
som fortfarande ar i livet och bara har goda ord att sdga om de amerikanska gésterna.



Kompassjustering vackte undran

Skronan kan ha emanerat fran ett tillfdlle d& Trafik en natt i juli 1945 justerade kompassen. Detta
gjorde trafikmedlet i fraga ute pa Sodra Stadsfjarden dar dess underliga mandvrer véckte atskillig
uppmérksamhet. Polis och vanligt folk strommade till — men skingrades ndr man fick forklaringen.
Ombord befann sig enligt Kuriren till yttermera visso ocksa hamnkapten Ake Andersson, som
sakerligen kunde sina saker och syntes handla med sextant och andra sjomansmaéssiga manicker med
tillforlitlig sdkerhet.

Férjan hade ocksa en annan uppgift, ndmligen att fungera som flodspruta. Det skedde vid flera
tillfdllen. Sprutan péstas ha varit sa stark, att det fordrades minst tre man att halla slangen s& den inte
slangde vid fullt padrag. Den ansléts till angmaskinen och ldamnade en vattenméngd pa 1 200 liter i
minuten. Det var tva slangar med samma kopplingsanordning som Lulea stads angspruta pa sin tid.

Trafik som brandbekampare

Vid Altappens brand 1908 fick farjans spruta gora ordentlig med fruktlds tjénst, och under tiden ékte
den gamla roddfdrjan i sjon for att klara histskjutsarna mellan staden och Bergnéset. Veterligen var
detta sista gangen roddférjan var i bruk — den var sa gisten att den inte kunde brukas forran den legat i
vatten ett bra tag. For 6vrigt roddes passagerarna 6ver i smabatar under den tid farjan lag vid Altappen
och sprutade.

Férjan fick gripa in vid en miljonbrand i Karlshélls tramassefabrik 1921. Den gjorde en stor insats vid
ett brinnande magasin vid Kolbolaget 1925 och deltog nér det stora bostadshuset pa Stensborg brann
1936. Kanske den gjorde sin storsta insats under den stora skogsbranden éver Kallaxheden 1939, da
den 1ag i Lulviken och bidrog till att Hamnholmen rdddades.

Och férjan, vart tog den vdgen sen da? Jo, den slutade antagligen sina dagar i muddringens tjanst. Den
séldes till Skelleftea, dar den forsags med gravskopa och alltsa forvandlades till mudderverk. Sic
transit gloria mundi.

Idag &r det svart att se att det funnits farjtrafik over dlven. Det enda som aterstar dr den tjanstebostad
som byggdes for firjbefilhavaren i korsningen av Alvgatan och Repslagaregatan. Huset flyttades for
en hel del ar sedan ett litet stycke upp efter gatan till Repslagaregatan 9 B.

Den tragiska olycka som blev avgorande for anskaffandet av en angfarja skildrades sa har i
Norrbottens-Kuriren den 27 september 1898:

Farjan sjonk. En man i djupet.
En beklaglig olyckshédndelse, som kostade en méanniska lifvet och hade kunnat krifva sex andra
minniskolif, intrdffade strax fore kl. 10 i dag pad morgonen.

En af férjorna, som formedla trafiken mellan Bergnéset och staden, skulle 6fver till stadssidan. I férjan
befann sig forutom roddkarlarne fem personer och tre héstar jamte tvéinne dkdon och ett mindre holass.

Niér farjan hunnit midt pé dlven, kom &ngaren Ingrid forbirusande, efterlimnande hiftiga svallvagor, af
hvilka farjan forsattes i gungning. En af histarne blef hiraf skrdmd och bdrjade, oroad som han var, att
stegra sig i den tranga farkosten. Under forsoken att lugna djuret och den villervalla, som darvid
uppstod, borjade féarjan taga in vatten, och hardt lastad som den var, drdjde det ej lange foérrdn den
sjonk under passagerarnas fotter.

Inom ett 6gonblick lago alla i vattnet. Hastarna summo mot stranden, men for de nddstéillda
manniskorna fanns ej annan rad 4n att, fastklangda vid den flytande hoskrindan, sdka halla sig uppe i
det langsta.



Det ruskiga haveriet hade dock observerats, och en bat stack genast ut frin Bergnésets férjstille och
rodde mot den plats, dér de olyckliga kdmpade for lifvet.

Afven dngarena Gellivara och Axel styrde skyndsamt ut mot olycksplatsen for att bista de nodstillda.

Nar dndtligen hjélpen anléande och allt hvad rdddas kunde var i sdkerhet, befanns det, sorgligt nog, att
en af passagerarne funnit sin graf i djupet. Det var soldatsonen Emil Héll fran Antnés, som pa detta
tragiska sdtt fick offra lifvet. Ofdrdig som han var i ena armen, hade han ej krafter nog att hélla sig
uppe utan neddrogs i djupet. Hans lik har d4nnu ej antréffats.

Héstarna summo valbehallna till staden, dar de fasttogos. Farjan med de déra befintliga dkdonen
ligger sjunken midt i farleden.
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