Nalden, 2012-04-16
Wetseras Vanner.

Jag heter Lars Holm, och min far hette Ake Holm. Pappa drev Holms Skeppsvarv och
bland de uppdrag han hade var renoveringen av Wetsera i bérjan av 1960-talet.
Pappa skrev ett foredrag om sina ar pa varvet, vilket jag bifogar, och pa sidan 3
handlar det om Wetsera som dock ej namns vid namn.

Pappa lamnade &ver till min bror Bengt som drev varvet vidare. Dessvéarre gick Bengt
bort 2008 och eftersom det inte fanns nagon lamplig och kunnig att ta éver fick varvet
upphora, efter 110 ar.

Nar varvet upphérde fick jag ett antal ritningar, bland annat en pa Wetsera, och
denna donerar jag harmed till Wetseras Vanner.

Basta halsningar till er alla,
l_.",;'(;',r'j") /\,& T

Lars Holm
Ytteran 130 D
835 95 Nalden



Foredrag hallet pa Frimurarnas Seniortraff 1980-09-03
Av Ake Holm
Mina ar pa AB Holms Skeppsvarv

Var utomordentlige ledare for de har trevliga ssmmankomsterna, br Gunnar Andersson, har
ju redan talat om att jag heter Ake Holm, om nu n3gon till dventyrs inte redan visste det. Jag
ar skeppsbyggare i minst fjarde generationen. Jag sager minst darfor att jag inte vet vad
mina tidigare férfader sysslade med. Raus férsamlings kyrkobo6cker Iar ha brunnit upp nagon
gang i borjan av 1800-talet sa min fars farfar ar den dldste som vi vet vad han hade fér sig.

Mitt varvsarbete borjade den 10 jan. 1926. Jag har gatt den langa vdgen och bérjade
foljaktligen som larling, ett i frimuraresammanhang inte helt okdnt begrepp. Narmare
bestamt som skeppstimmerlarling.

Detta berodde pa att jag inte trivdes i min klass pa Hogre Allmanna Laroverket for Gossar,
hér i stan, som det hette pa den tiden. Da jag, nar varterminen skulle bérja, talade om for
min far, att jag inte ville fortsatta i skolan, blev han naturligtvis ledsen, men sade, att ville jag
inte ga i skolan, skulle han inte tvinga mig. Men kom ihag, du har fatt chansen och kom aldrig
och sdg att du inte fatt studera. Och sa tillade han: kunskapen &r inte tung att bara. Du kan
bérja pa varvet pa mandag, och det gjorde jag.

Mitt forsta jobb blev att hjalpa till att bygga sjosattningsbadden for ett nybygge, en liten
galeas, som var fardig for stapelaviépning. Den lastade ca 90 ton och kan sagas vara en
typisk representant for de skutor vi byggde pa den tiden. De har smaskutorna pa mellan 40
och 150 ton dodvikt var egentligen foregangare till var tids Idangtradare. De minsta gjorde
relativt korta resor och de storre lite langre pa den svenska och danska kusten, precis som
lastbilarna gor nu. Jag kommer ihag ett par sma jakter, som under manga ar bara gick med
cement mellan Limhamn och Helsingborg. Lastbilarna har ju nu helt 6vertagit denna trafik
och det ar ju inte att undra pa.

For varvets del var det angeldget att ha ett nybygge for att reglera arbetskraften. Hade man
ingen bestallning sattes det upp ett bygge pa spekulation som saldes under byggnadstiden.
Att det ar nodvandigt med ett l3ngsiktigt arbete beror pa, att man maste ha en viss
arbetskraft for att kunna hinna med ett stérre reparationsarbete pa rimlig tid. Mellan de
storre jobben kom det ofta ett antal smabatar, som bara skulle rengéra och mala botten, och
till det behdvs inte sa manga man, och da maste man som sagt ha ndgot fér aterstoden.

~ Det hénde allt emellanat, att ett fartyg gick pa grund, och da kunde det helt plétsligt bli stora
jobb, och da gillde det att ha resurser for en reparation, inte endast arbetskraft utan ocksa
material. Skadornas omfattning kan aldrig bedomas forran fartyget ifréga blivit torrsatt. Det
hande ofta att det bara var I6skélen, en skyddsplanka, som ligger under den egentliga kélen,



som var skadad men det kunde ocksa handa att en stor del av bottnen maste férnyas, och,
naturligtvis, alla varianter daremellan.

Att reparera ett trafartyg ar en helt annan sak d@n att med dagens teknik reparera ett
stalfartyg. | ett trafartyg maste hela den skadade delen fornyas. Man far ndmligen inte
skarva ndgot, som ingar i sjdlva skrovet, hur som helst. Dessutom maste de enskilda bitarna
eller plankorna ha en viss minimilangd. Allt detta bestimmes av de olika klassificeringssallskapen,
som har sina byggnadsreglementen och de &r i huvudsak i 6verensstammelse med varandra. De allra
flesta trifartygen byggdes till klass i Bureau Veritas, ett franskt séllskap, och i deras reglemente star
t.ex. att kolens delar inte far vara under 16,5 m och ingen bordlaggningsplanka under 6,6 m. Mot
fartygets danda tilldtes dock kortare langder. Idag verkar det ju otroligt hur man kunde fa fram séddant
virke, men s sent som 1952 fornyade vi bordlaggningen i en av de storre traskutorna, den lastade ca
500 ton. Det var ett stort antal plankor av ek, som varierade i langd mellan 6 och 14% m. De var 11
cm tjocka och ca 25 cm breda. De var alltsa inte ndgra smabitar de heller.

Jag kan ocksd ndmna att 1952 hade vi enligt fartygsregistret 7 fyrmastade motorseglare i Sverige.
Harav lag tre samtidigt fér reparation vid vart varv.

Vid alla haverier skall det utféras en besiktning och upprattas en spec. éver de uppkomna skadorna,
och s skall skadorna védrderas och det skall ocksa fartyget i skadat skick. Pa den tiden det fanns
magistrat kallades en sddan besiktning magistratsbesiktning for det var magistraten som varje ar
utsag ett antal besiktningsman och de kallades magistratsbesiktningsman. Nar magistraten upphérde
tog tingsratten dver for nagra ar och nu ar det sj6fartsverket som tillhandahalier en forteckning pa
lampliga personer och de kallas numera for sakkunniga. Magistratsbesiktningsmannen skulle alitid
vara tre. Att forsakringsgivarens och dgarens representanter kunde ha olika mening om hur mycket,
som skulle fornyas ar ju inte sa markligt och i tveksamma fall var det klassombudet som hade storst
inflytande.

Det var naturligtvis inte alla fartyg, som gick pa grund eller kolliderade, som kunde bdrgas och
repareras. Manga forliste och forstérdes pa sa satt och en del hoggs upp. D3 togs allt av varde och
som kunde anvdndas pa nytt iland och sedan, nar endast skrovet var kvar bogserades det t.ex. till
Torekov ddr stormarna sag till att det blev kaffeved. Dar har manga stolta seglare haft sin sista
destinationsort.

Var och en, som har drivit ndgon form av rorelse, vet hur viktigt det dr med goda medarbetare. Ett
daligt utfort arbete kan avskracka manga fran att anlita en verkstad eller ett varv. Likas3 kan ett vil
utfort arbete bli den basta reklam och som gor att man far ett gott rykte och tillféres en hel del
arbete. ‘

Vi har haft lyckan att ha goda medarbetare under alla &r, och det underlattar givetvis arbetet i hégsta
grad. Skall en arbetsledare hela tiden behéva tala om for en arbetare inte bara vad han skall gora
utan ocksa hur han skall utféra det uppstar latt irritation, som kan forstéra arbetsgladjen. Alit sddant
har jag varit forskonad ifran. Tvdartom har jag haft mycket skickliga arbetare och arbetsledare. Jag kan
namna en episod, da vi skulle sdtta motor i en segelskuta. Da skall man ju borra ett hal for
propelleraxeln eller rdttare sagt hylsan. Akterstaven och kélen sammanbindes med ndgot, som kallas
resning, och det ar flera kraftiga trabitar som builtas till stdven och kélen. Nu &r det inte alitid alla
bultarna gér helt igenom utan slutar 2/3 in i sista trabiten, i detta fallet sjilva akterstidven. Nér vi



skulle borra hlet till hylsan kom vi pd ndgot jarn, och det marks med detsamma. Vi kunde férst inte
forsta vad det var men kom sd smaningom fram till att det maste vara en s.k. stukbult, alltsd en sédan
som inte gick helt igenom akterstaven. Den var inslagen inifradn. Arbetaren, som holl pd med jobbet,
ritade pa utsidan var han ansag bulten gick, borrade ett hal utifrdn och kom mitt pa bulten, och
sedan var det en enkel match att jaga ut den. L3t vara att det var en del tur med i speiet, men jag
kallar det yrkesskicklighet. Det rorde sig dock om en bult pd 60-90 cm i langd, som slutade ca 20 cm
fran stdvens ytterkant.

Nar ett fartyg gdr pa grund, ar det oftast forkanten pa kdlen eller skarven mellan forstaven och kélen,
som far den hdrdaste tornen. Da reparerar man detta med att lagga ett knd mellan forstav och kél,
och detta kallas ett kri. For varje grundstotning blir detta kri lite storre och till slut kan det bli upp till
ett par meter langt mot kolen och en eller halvannan m upp pa staven. Under mina forsta ar hade vi
en man som nastan alltid fick géra de har krien och en gdng sade min far till mig: Ja Sandstrém, som
han hette, sliter ut en tumstock pa vart kri, men du kan tro, att det passar nar det kommer dit. Tyvarr
var jag for ung d3, sa jag forstod inte riktigt finessen, men det har jag forvisso lart mig sedan dess.
Men det hdnde att det inte gick s& lyckligt ocksd. En gang hade vi fornyat ett kri och satte skutan i
sjon pé kvallen. Det var pa den tiden skansen var forut under dack, och nar besattningen vaknade pa
morgonen stod det vatten pa durken. Dan, som gjorde kriet, och det var inte Sandstrém, hade glomt
att tata de gamia bulthdlen, och s3 rann vattnet in den vagen.

Jag kommer ocksa ihdg ett tillfdlle, det var i bérjan pa senaste kriget, vi blev pdringda av Kockums i
Malmo, som ville ha 5 st 6 m ekstockar. De skulle vara till en reparation av en K6penhamnsfarja, och
det var mycket brattom. Jag svarade att det kunde vi inte sta till tjanst med, men ville de ha 2 st 12
meters och 1 st 6 m s3 gick det bra. Det var pa den tiden lastbilarna inte fick kéra hur som helst, sa de
skickade en stor bargningsbat, som skulle ta stockarna pa dack, och de skulle lastas kl. 4 morgonen
efter. Nar den hdr baten kom visade det sig, att den var sa stor att den inte fl6t in i var sliphamn och
vi kunde foljaktligen inte anvanda var kran. Pa den tiden fanns det inga mobilkranar, men vi fick anda
lastat s3 smaningom. Den transporten blev inte billig.

Pa hosten 1960 fick vi ett intressant jobb. En kille i Stockholm kontaktade oss och frdgade om vi
kunde férnya bordlaggningen och en hel del spant i en gammal skuta. Det kunde vi naturligtvis och.vi
kom 6verens om dag och tid nar jag skulle komma till Stockholm f6r att se vad det var fraga om.
Skutan Iag fortojd vid en privat brygga vid Tyreso, och sedan jag och en f.d. lots gatt igenom den fick
jag tréaffa dgaren. Det forsta han sa sen vi hade halsat var: ”Sag nu inte att det blir billigare att bygga
en ny for det vet jag”. Vad tanker man da? Den kom hit lite senare pa hosten och vi byggde praktiskt
taget en helt ny skuta. Den var inte sa stor. Knappt 16 m. Men det intressanta var att den riggades sa
som den sannolikt hade varit fran borjan da det var en ren segelskuta. Med rar pa framsta masten.
Den fick storsegel och dubbla marssegel pa formasten och nagra ar senare fick den t.0o.m. bramsegel.
Ombyggnaden tog hela vintern och den f.d. lotsen och jag blev mycket goda vanner. Nér vi traffades
nagra ar senare fradgade jag honom hur det kom sig att vi fick géra den ombyggnaden. Jo, sade han,
ndr det blev aktuelit att vi skulle géra det jobbet, gick vi férst till ett varv, och dar svarade de, skall ni
gora ett sadant arbete far ni ga till R&3. Reaktionen blev "jasd”. Men nar svaret blev ungefir det
samma pa tre-fyra andra varv tyckte de att det var pa tiden att ta reda pa vad vi var fér ndgra. Det ar
roligt att ha ett gott rykte och f& goda rekommendationer av sina kolleger.



En annan géng hdll jag p4 att ta mig vatten dver huvudet. Vi fick forfrgan pa en liten lustbat, en
motorseglare pa ca 13 m. Den skulle byggas helt av teak, det var bara spant, kdl och stavar som fick
vara av ek. Nar vi hade hunnit en bit pa végen fick jag drende till Goteborg. Nar jag var fardig med
mitt drende besékte jag en god van, som heter Hjalmar Johansson. Han dr en av landets i sarklass
férndmsta lustbatsbyggare. Efter lite allmant prat talade jag om, att vi holl pa att bygga en bat av
teak. Skall bordldggningen ocksa vara av teak? Ja, det skall den, svarade jag. Efter en liten betdnketid
sa han: "Det skulle inte jag vaga”. Det gick kalla kdrar utefter ryggen nar jag tankte pa vad som skulle
handa. Men vi hade en skicklig verkmastare, Frans Gustafsson, och han klarade alla problemen.

1945 levererade vi den sista fraktskutan, byggd av tra. Sedan dess har det varit storre fiskebatar och
specialfartyg, som t.ex. en minsvepare. Vi deltog ocksd i de storre leveranserna av 45 fiskebatar till
Island och till Ryssland.

Det &r ju alldeles klart, att ndr man arbetar med trd i den storleksordningen skeppsbyggnadsvirke
utgdr, kan man inte alltid fa helt felfritt material. Det @r ocksa helt i sin ordning att t.ex. hugga ut en
knast eller annan defekt och lagga i en frisk bit istillet. Det kallas att man ldgger en spuns. Jag tror
inte att det finns ndgra regler for hur stora sadana spunsar far vara. Det ar mera en omdémmessak.

En skicklig timmerman ldgger en spuns sa fint att det inte syns. Nar vi byggde en av batarna till
Ryssland hade en dédcksbalk en dalig knast, och balken blev kasserad av den ryske kontrollanten men
inte av mig. Jag sade till Frans Gustafsson att den dar knasten skall du se till att reparera sa att det
inte syns, och s glomde jag det hela. Nasta gdng kontrollanten kom, tog han fram sina anteckningar,
och dar stod om en balk, som var kasserad. Javisst, sade jag, och sd hoppade jag ner pa en dalig
stéllning och sag att balken inte var vidgjord, utan sag ut precis som férra gangen. Men ndr han sdg
hur snabbt jag hoppade ner trodde han att allt var OK och jag beundrade mig sjélv, som kunde halla
masken. Ryssarna var inte sarskilt trevliga att ha att géra med, men det var daremot islanningarna.

Vi har under alla dren ocksa reparerat stdlfartyg. Forr, nar allting maste nitas ihop, var det mera likt
en reparation pa ett trafartyg, satillvida att det oftast var hela platar och profiler som férnyades.
Numera skdr man bort precis s& mycket, som ar skadat, och svetsar dit en ny bit. Det blir aldrig tal om
ndgra forskjutningar av skarvar, for att det hela skall halla ihop. Svetsning blir som helt gods. Man hor
ju nu inte langre det valkdnda ljudet av nithammare, som var sa karakteristiskt for storvarven forr.
Ingen kan gora sig en forestallning om hur det var att gora ett jobb i en bottentank, nar 3-4 ging
nitare holl pd i samma tank. Men sa var ocksa de allra flesta platslagare och nitare mer eller mindre
horselskadade.

Nu bygger vi nytt i stal ocksd, och just nu haller vi pd med den fjarde lotsbdten i en serie pd 4 st 15 m
stdlbatar.

Brytningstiderna ar alltid problematiska. Skall man halla pd med det gamla eller skall man tverga till
det nya. Och hur skall t.ex. relativt nya batar behandlas, om de ar byggda eter de gamla principerna.
Vi hade ett exempel harpa for en del ar sedan. Vi skulle reparera en bat, som var nitad. Vi ville svetsa
dit de nya delarna, men det gick inte klassinspektoren med pa. Var det nitat tidigare sa skulle det
nitas. Som val var hade vi en nitare sa det gick, men naturligtvis till betydligt stérre kostnader. P3
forsta resan, sedan baten ldmnat varvet, gick den pa grund igen och blev reparerad pa ett annat varv
och en annan klassinspektér, och dér gick det bra att svetsa.



Nar jag borjade pa varvet, for mer an 50 &r sedan, var tiderma annorlunda. Det fanns inte radio och
TV, inte de fina hjalpmedel som navigatérerna nu har till sitt forfogande, t.ex. ekolod och radar, for
att ndmna nagra, och det intrdffade dd ocksad mycket fler sjoolyckor, och det var ju till stor del sddana
varven forr levde pa.

Traet har ju mer eller mindre spelat ut sin roll som material till sjdlva skroven. Till mindre batar
anvindes ju numera plast. Aven vi har borjat anvinda detta material. Jag skall inte ndrmare ga
in pa plastbatsbyggen bara sdga det, att plast @r bra fér bygge i stora serier men inte for
enstaka ex. Och en sak till, nér man bygger en plastbadt bérjar man med finnishen. Nar man
bygger av andra material slutar man med det, och det goér jag nu. Tack skall ni ha for att ni
har lyssnat.



