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INLEDNING
I maj 2012 påträffade Michael Ågren och Carl 
During från Grebbestads marinarkeologiska 
sällskap lämningarna av vad som antogs vara 
det länge eftersökta Resande Man, eller Resande 
mannen som är den mer ursprungliga benäm-
ningen. Som berättats i tidigare nummer av MT 
genomfördes redan under juni månad samma 
år en första besiktning av platsen (Eriksson 
2012, Hansson 2012, Rönnby et al. 2012).

Under sommaren 2012 genomförde Marin 
mätteknik (MMT) en multibeam-kartering av 
vrakplatsen. Denna inmätning låg sedan till 
grund för en fördjupad fältinsats som genom-
fördes i oktober samma år, genom ett samarbete 
mellan Marinarkeologiska forskningsinstitutet 
på Södertörns högskola (MARIS), Försvars-
högskolan (FHS), Nynäshamns kommun och 
Grebbestads marinarkeologiska sällskap. Syftet 
med fältarbetet var att skapa underlag för arke-
ologisk och historisk forskning kring skeppet. 
De vunna resultaten kan givetvis också använ-
das för antikvariska syften genom att bilda ett 
underlag för övervakning av förändringar (se 
Eriksson et al. 2012). Men innan vi går närmare 
in på hur fältarbetet utfördes och vilka resultat 
som vanns, så kan det ändå vara på sin plats att 
rekapitulera något av allt det som bidragit till att 
ge Resande mannen en särställning bland för-
lista 1600-talsskepp.

SCHLIPPENBACH GER SIG AV
Karl X Gustav var Sveriges kung mellan 1654 
och 1660. Under hans korta regeringstid nådde 
Sverige sin absolut största geografiska utbred-
ning. Det säger sig nästan självt att denna ex-
pansion skett genom omfattande krig (för en 
bra genomgång se Askgaard 1974). I februari 
1660 dog kungen efter en kortare tids sjukdom. 
Den fyraårige tronföljarens (den blivande Karl 
XI) förmyndarregering stod nu inför uppgiften 

att medla fred i en konflikt som sträckte sig 
långt ned i Europa – ett grannlaga och kom-
plicerat uppdrag som krävde både slipade dip-
lomater och förslagna förhandlare. Till Polen 
ämnade man sända greven tillika riksrådet Karl 
Kristoffer von Schlippenbach (figur 1). Den ädle 
statsmannen nådde dock aldrig sin destination. 
I stället slutade hans resa på havets botten i en 
av de mest mytomspunna förlisningar som ägt 

rum i Stockholms skärgård (se även Höglund 
2012).

I november 1660 avseglade Resande mannen, 
ett mindre örlogsfartyg förmodligen bestyckat 
med 22 kanoner, från Stockholm. Ombord 
fanns omkring 68 personer. Vägen genom skär-
gården var komplicerad och tidsödande varför 
Schlippenbach reste till Dalarö landvägen för 
att spara något av sin dyrbara tid. Ombord på 
Resande mannen stötte man snart på problem. 
Styrmannen insjuknade och måste gå iland i 
Dalarö. Det var emellertid sent på säsongen och 
man valde att segla vidare mot Polen så snart 
den av tiden allt mer pressade Schlippenbach 
kommit ombord, utan att invänta en ersättare 
för den sjuke styrmannen (jfr Franzén 1977:3).

Schlippenbachs sekreterare, Andreas Biugg (fi-
gur 2) berättar, i en mycket omfattande skriftlig 
redogörelse för händelseförloppet, att man ef-
ter avfärden från Dalarö mötte på hårt väder i 
Stockholms södra skärgård. För att undvika en ►
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Figur 1. Karl Kristoffer von Schlippenbach. Källa: 
Svenskt biografiskt lexikon, Riksarkivet.

Figur 2. Schlippenbachs sekreterare Andreas 
Biugg. Okänd konstnär, tavla i privat ägö.
Foto: Birger Faith-Ell.

F O T O :  P E T E R  J A D E M Y R ,  G R E B B E S T A D S  M A R I N A R K E O L O G I S K A  S Ä L L S K A P



20        mt 3/2013

okontrollerad angöring in bland öarna och de 
förrädiska undervattensskären i mörker valde 
man att nödankra i öppet vatten. Under natten 
draggade skeppet och när dagen grydde den 23 
november upptäcktes att man kommit nära en 
klippa (figur 3). Enligt Biugg fanns en chans att 
kapa ankartrossen och segla fri. Men på grund 
av befälets obeslutsamhet fick man alltför sent 
upp förseglet med följden att skeppet högg hårt 
mot ett blindskär och sprang läck. I den tillta-
gande stormen gjorde man ett desperat försök 
att rädda Schlippenbach samt skeppare Måns-
sons ”mätress”, som tydligen också befann sig 
ombord, genom att sätta dem i en mindre båt 
som man fått i sjön. Med sju personer ombord 
kapsejsade den dock tämligen omedelbart. En-
ligt Biuggs vittnesmål blev Månsson så förkros-
sad av att se älskarinnan försvinna i vågorna att 
han ”drog hatten över ögonen och hoppade i det 
kokande havet” (Franzén 1977:6).

Medan snön yrde genom luften fick man es-
pingen, den större skeppsbåten, i sjön. Med 
omkring 25 personer ombord högg den hårt 
mot det nu sjunkande fartyget. I gripande orda-
lag beskriver Biugg hur man måste lämna sina 
kamrater ombord på Resande mannen efter-
som den redan överlastade espingen helt säkert 
också skulle kapsejsa om fler sökte sin rädd-
ning i den. Från båten kunde de se hur Resande 
mannen gick till botten med fören först. Delar 
av riggen stack upp ovanför vattenytan sedan 
fartyget ställt sig på bottnen. Fem personer 

tillbringade en fasansfull 
natt i skeppets stormärs 
och räddades nästföljande 
dag av lokala fiskare. An-
dreas Biugg lyckades till-
sammans med de övriga 
i espingen att ta sig in till 
fastlandet, medan om-
kring 37 personer omkom 
vid katastrofen. Eventuellt 
är några av dessa grav-
lagda under den märkliga 
gravhäll som återfinns på 
Torö lotskyrkogård (fi-
gur 4) (Öberg & Landin 
2006:44).

SKATTSKEPPET
Skeppets poetiska namn 
och dramatiska förlisning 
har sannolikt bidragit till 
att berättelsen kring ka-
tastrofen har hållits vid 
liv. Minst lika viktigt i 
detta sammanhang är nog 

också de rykten om alla dyrbarheter som ska 
ha följt skeppet ner i djupet. Dessa frammanar 
nämligen bilden av Resande mannen som ett 
veritabelt skattskepp.

Snart efter förlisningen gjordes planer att bärga 
hela fartyget. Så blev dock inte fallet. Däremot 
lyckades Hans Albrecht von Treileben och An-

dreas Peckel med konststycket att med hjälp 
av dykarklocka få upp en stor del av Resande 
mannens utrustning. Således nämner Treileben 
i ett brev att han från ”…salig greve Schlippen-
bachs skepp vid Landsort i stora havet stycken 
(kanoner), ankare och segel på 14 famnars djup 
med (dykar-) klockan upptagit” (efter Rabenius 
2006:19, här med moderniserad stavning).

Men allt fick de uppenbarligen inte upp. I ett 
intyg daterat 1682, alltså 22 år efter förlisningen, 
menas att Schlippenbachs silverservis ligger 
kvar på vraket ”i en röd kista” (Grisell 2010:40). 
Intyget är utfärdat i samband med en tvist på-
kallad av Karl XI:s reduktion. Det finns dock 
fler indicier och oklarheter och även rena på-
hitt som bidragit till spekulationerna kring vad 
vraket efter det olyckliga kronoskeppet kan 
tänkas innehålla. Bland annat talas det om att 
skepparen, Månsson, utöver sin ”mätress” ska 
ha smugglat järnvaror i barlasten. De senare 
har han ämnat sälja i Polen. Andra gör gällande 
att Schlippenbach ska ha haft med sig en ansen-
lig summa pengar och andra dyrbarheter för 
att underlätta sina diplomatiska förhandlingar 
(Franzén 1977). Det påstås också att greven ska 
ha haft med sin privata guldkaross ombord, vil-
ket det emellertid helt saknas belägg för (Rabe-
nius 2006:27).

ETT GÄCKANDE VRAK
I takt med att berättelserna kring skeppet vuxit 
i omfång, och till och med tagit sig rent skön- ►

►

Figur 4. På Torö lotskyrkogård finns en märklig gravhäll med ett pentagram och texten ”SLS, 1660”. 
Initialerna ska eventuellt utläsas S(epulti) L(oco) S(ancto), vilket är latin och betyder ”begravda på 
helig/vigd plats” (Öberg & Landin 2006:44). Eventuellt rymmer graven omkomna från Resande man-
nen. Foto: Niklas Eriksson.

Figur 3. Andreas Biugg, som överlevde katastrofen, lät hugfästa minnet 
av denna ohyggliga strapats genom att låta måla en tavla av förlis-
ningen. Tavlan, som beskriver händelseförloppet i fyra steg, finns i privat 
ägo. Tavlan ska läsas från höger till vänster. Först slår fartyget i klippan, 
därefter kan man, om man tittar noga, se hur Biugg m.fl. går i espingen. 
I den tredje sekvensen börjar skeppet sjunka och i den fjärde och sista 
sekvensen, längst till vänster, sticker endast masterna upp.
Foto: Michael Ågren.
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litterära uttryck (se t.ex. Mårtensson 1990 eller 
Rabenius 2000), har fler och fler expeditioner 
genomförts för att söka rätt på vraket, vars po-
sition tidigt fallit i glömska. Åtminstone sedan 
slutet av 1800-talet figurerar Resande mannen 
som ett av de gamla örlogsfartyg som dykare, 
svarteksbärgare, sjöofficerare med flera intres-
serat sig för (jfr Cederlund 2012:43ff). Bland 
dessa märks inte minst Anders Franzén och 
Bengt Grisell, som lagt ned mycket energi på 
saken.

Om man kan tillåtas att låta lite raljant så är 
Resande mannen ett vrak som påträffats väl-
digt många gånger! Genom åren är det flera 
sönderslagna trävrak i området kring Järflotta 
och Landsort som lanserats som lämningarna 
efter det mytomspunna skattskeppet (jfr Gri-
sell 2010:118–124). Legendens töcken har för 
en kort minut kommit att skingras, men tätnat 
ännu mer när det visat sig att fel vrak påträf-
fats. 

En bidragande orsak till att vraket legat oupp-
täckt till nu är att von Treileben lämnat felak-
tiga djupangivelser. Uppgiften om ”14 famnars 
djup” motsvarar nämligen cirka 25 meter (se 
genomgång hos Eriksson 2012, Eriksson et al. 
2012:18f samt Rabenius 2006:19). De flesta som 
sökt efter skeppet har därför letat i vattenom-
råden med tio meter för stort djup.

FÄLTARBETE HÖSTEN 2012
Fältarbetet genomfördes under tre fina höstda-
gar dagar i oktober 2012. Grebbestads marin-
arkeologiska sällskap (GMS) hade ordnat med 
båtar, kompressor för dykluft, militärtält, läge-
reld, fältkök samt dito toalett. Från GMS deltog 
Goran Abazovic, Calle Blomdal, Carl During, 
Leif Einarsson, Peter Jademyr, Martin Thimer-
dal och Michael Ågren, från Försvarshögskolan 
Ingvar Sjöblom och från MARIS Johan Rönnby 
samt undertecknad. Etableringen var förlagd på 
Järflotta, vilket innebar en kortare båtresa till 
själva vrakplatsen.

Som nämndes inledningsvis hade Marin mät-
teknik under sommaren genomfört en karte-
ring av vrakplatsen med multibeam-ekolod 
(figur 5). Körningen samordnades av Joakim 
Holmlund från MMT och MARIS, som också 
processat mätdata. Karteringen ger en tredi-
mensionell bild över vraket och den omgivande 
bottentopografin. Med dessa mätningar som 
utgångspunkt samlades material in för att sam-
manställas till en planritning av vrakplatsen. 
Tanken är att den på sikt kan ligga till grund för 
en mer systematisk inventering av lösa föremål 

och fartygsdetaljer. Insam-
ling av data för planritningen 
skedde genom att platsen vi-
deofilmades i plan. För att få 
en så heltäckande filmning 
som möjligt simmades vissa 
förutbestämda stråk: dels 
utmed kanten av det sam-
manhängande skrovpartiet, 
dels utmed ett måttband som 
spänts mellan skeppets stävar 
och dels utmed de bordstråk 
som vilar plant utmed bott-
nen, utanför det samman-
hängande bottenpartiet.

Vissa partier mättes upp och 
skissades under vatten i skala 1:20, däribland 
för- och akterskepp, eftersom dessa partier är 
särskilt komplicerade med stora nivåskillna-
der. Ett antal mått på tydligt urskiljbara detaljer 
samlades in i syfte att kalibrera och kontrollera 
multibeam-karteringen. För längdmätning an-
vändes tumstock och måttband och för djup-
mått digital djupmätare i form av dykdator.

Planritningen framställdes genom att mul-
tibeam-planen skrevs ut i skala 1:20. Planen 
skissades därefter upp utifrån videofilmen och 
undervattensskisserna. Resultatet är en i det 
närmaste komplett planritning av vrakplatsen, 
fast med några ”vita fläckar”: dels ligger enstaka 
skeppstimmer spridda långt från vraket och 
är därför inte utritade på planen, dels saknas 
enstaka timmer i ett område styrbord om för-
stäven, vilka var täckta av sjögräs vid undersök-
ningstillfället.

VRAKPLATSEN
Resande mannen står på en i det närmaste 
plan sandbottnen på omkring 15 meters djup, 
nedanför en klippa. Stävarna är bevarade i ur-
sprunglig längd och längden mellan dessa har 
uppmätts till 25,9 meter. Förmodligen ligger en 
del av galjonsstödet på bottnen för om förstä-
ven (figur 6, A).

Akterstäven är konstruerad av en krum inre 
del samt ett triangulärt dödträ omedelbart ak-
ter om denna. Åke Rålamb benämner denna 
akterstävskonstruktion som byggd på ”hållen-
dska maneret” i sin bok om ”Skeps Byggerij” 
från 1691 (1943:36) och flera fynd av holländska 
skepp har liknande akterstävskonstruktioner 
(Hoving 2012:46–51, Landström 1980:56ff, Le-
meé 2006, Eriksson & Rönnby 2012). Skeppet 
har haft akterspegel och babords ransontimmer 
(figur 6, B), ett S-format timmer som varit pla-

►

►

cerat i nedre delen av akterspegelns (även kallad 
vattenspegelns) hörn och således förenat skrov-
sida och akterspegel, ligger nedfallet åt babord. 
Tillsammans med häckbalkar och knän som 
förbundit spegeln till skrovets sidor ger de en 
fingervisning om hur aktern varit uppbyggd. 
Rodrets hjärtstock ligger nedfallen i anslutning 
till akterstäven (figur 6, C).

Bordläggningen är kraftigt nedbruten till följd 
av erosion och endast ett par bordgångar är be-
varade ovan bottensedimenten i den samman-
hängande delen av skrovet. Flera bordgångar 
återfinns lösa på bottnen utanför vilket är resul-
tatet av ett ganska intressant nedbrytningsför-
lopp som är lättast att förstå utifrån styrbords-
sidan. I något skede har skrovets sidor fallit ut 
och lagt sig som stora sammanhängande sjok 
platt utmed bottnen på vardera sidan av det 
sammanhängande bottenskrovet. Skrovsidorna 
har lagt sig med utsidan nedåt och insidan med 
spanten uppåt. Med tiden har garneringen (den 
inre bordläggningen), spanten och deras infäst-
ningar eroderat så att de lossnat och till stor del 
drivit iväg. En del av dessa spant ligger samlade 
utanför styrbords låring (se figur 6, D).

Den lossbrutna styrbordssidans bordläggning 
ligger kvar på bottnen med de olika bordgång-
arna i någotsånär ursprungligt inbördes läge 
(figur 6, E.) och är således bevarad som ett mer 
eller mindre sammanhängande parti. Förhål-
landet är till viss del möjligt att utläsa från pla-
nen, men mer av bordläggningen finns bevarat 
dolt under ett tunt lager sand. Även babords-
sidan har fallit ut på liknande sätt men är inte 
lika intakt. 

Trots att bordläggningen till stor del saknas i 
bottensektionen så är förvånansvärt mycket av 
spanten bevarade. Vid första anblick ger vraket 

Figur 5. Punktmoln visande vraket sett snett förifrån. Mätdata: MMT. 
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intryck av att vara glest intimrat. Att de bevara-
de spantraderna framstår som så glesa ska för-
stås mot bakgrund av den skalbyggnadsteknik 
som tillämpades framförallt inom holländskt 
skeppsbyggeri (i samtiden beskriven av Nico-
laes Witsen 1671 (1979) och van Yk 1697, och 
i senare tid av bl.a. Hasslöf 1972, Hoving 2012, 
Landström 1980, Lemeé 2006). Spantens olika 
delar skarvades inte inbördes utan placerades 
omlott med ordentligt överlapp. Skroven fick på 
det viset stråk som var fulltimrade, dels i slaget 
– där botten övergår till skrovsida – dels strax 
ovan vattenlinjen, vid skrovets största bredd (jfr 
Landström 1980:62f, även Eriksson et al. 2012, 
figur 6).

När de övre delarna av Resande mannens skrov 
bröts loss och lade sig tillrätta på bottnen följde 
vartannat spant med. De i läge bevarade span-
ten är således intakta upp till största bredden. 
Detta motsvarar en bit ovan vattenlinjen, unge-
fär till nivån för kanonportarna (figur 7).

DÄCKSNIVÅER OCH SPÅR AV BÄRGNING
Samtliga delar av däcket, såväl balkar som knän, 
har påträffats lösa. Troligen har skeppet endast 
haft ett genomgående däck. Fartyget har haft ett 
halvdäck och med största sannolikhet även ett 
backdäck i fören. De högre däcksnivåerna är 
ofta lätta konstruktioner och uppbyggda med 
tunnare balkar och andra bärande element. En-
staka knän som av vinklar och dimensioner att 
döma har varit placerade för att bära upp halv-
däcket har påträffats.

Figur 6. Vrakplatsen sedd i plan, skal-
stock i meter. Bokstäverna anger:
A	 eventuellt galjonsstöd
B	 ransontimmer
C	 roder
D	 löst liggande spant från den ned-

fallna styrbordssidan
E	 bordläggning och berghult
F	 kanon
G	 eldrör
H	 kanon
I	 kanon
J	 lavettbotten
K	 lavett
L	 mastfot
M	 fockmast
N	 stormastfisk
O	 förstärkning runt mesanmastfot
P	 röstjungfrur
Q	 bronshjul till knekt eller liknande
R	 spelstock
S	 spelbeting
T	 metalltub till toalett
U	 läge för pumpsot 

►

►
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Förhållandet att så mycket av däcket finns kvar 
på vrakplatsen innebär att däcket och dess olika 
genomföringar i form av luckor, gretverk (trall) 
med mera på sikt kan rekonstrueras med viss 
tillförlitlighet. För en sådan rekonstruktion 
krävs emellertid ytterligare dokumentationsin-
satser.

Metoder som användes vid bärgningsarbe-
ten finns beskrivna i litteratur från 1700- och 
1800-talen. Vanligtvis avlägsnades haveristens 
däck för att få tillgång till last och utrustning 
som stuvats i skrovet. Däcksbalkar sågades av 
och däcket kunde brytas upp (Triewald 1739, 
Westbeck 1829). Tillvägagångssättet har även 
iakttagits på bland annat Jutholmsvraket där 
avsågade däcksbalkar och knän vittnar om 
omfattande bärgningsoperationer (Cederlund 
1982, Eriksson 2010). Att så mycket av Resande 
mannens däck ändå finns kvar på vraket indi-
kerar följaktligen att det inte helt bröts upp och 
avlägsnades i samband med bärgningsarbetena 
1661. Möjligtvis har man brutit upp och undan-
röjt området precis för om stormasten. I resten 
av skrovet återfinns däcksbalkarna nedfallna 
nedanför sin ursprungliga placering. Förhållan-
det stämmer ganska bra överens med de upp-
gifter Treileben lämnar kring vilka föremålska-
tegorier han bärgat från skeppet:

”År 1661 haver [...] jag av […] salig greve Sch-
lippenbachs skepp vid Landsort i stora havet 
stycken (kanoner), ankare och segel på 14 fam-
nars djup med (dykar-) klockan upptagit” (efter 
Rabenius 2006:19, här med moderniserad stav-
ning).

Flera av de ”stycken” som Treileben lyfte stod 
sannolikt öppet på däck. Fyra eldrör av järn har 
hittills påträffats på vraket (se figur 6, F–I). På 

tre av kanonerna sitter delar av lavetterna kvar, 
medan lavetternas bottnar saknas. En lavettbot-
ten ligger lös i akterskeppet (figur 6, J) och hör 
förmodligen samman med den kanon som lig-
ger omedelbart akter om vraket.

På bottnen utanför styrbordssidan ligger en 
närapå komplett lavett (figur 6, K). Kanske ska 
lavettens placering förstås mot bakgrund av 
bärgningsarbetena? Uppgifterna om skeppets 
ursprungliga bestyckning varierar, men troligt-
vis har hon haft runt 22 pjäser, vilket rimmar 
väl med det stora antal lavetthjul som ligger 
spridda på vrakplatsen. Ett stort antal projekti-
ler i form av rundkulor av gjutjärn förekommer 
i spridda koncentrationer på vraket. 

Kanonerna under halvdäcket var troligen svåra 
att komma åt med mindre än att halvdäcket 
avlägsnades. Om även backdäcket i fören bröts 
upp är svårt att bringa någon klarhet i. Att två 

Figur 7. Multibeamdata 
från vraket projicerat mot 
en ritning av en 90 fots 
pinass som är ungefär 
samtida med Resande 
mannen, i syfte att bilda en 
uppfattning om skrovets 
bevarandegrad. Jämför 
även figur 9. Mätdata: 
Marin mätteknik, ritning: 
Scheepvaartmuseum, 
Amsterdam.

pjäser alltjämt vilar i skep-
pets för kan eventuellt hål-
las som ett argument för 
att backdäcket lämnades 
mer eller mindre orört. 
De ”ankare” liksom ”segel” 
som Treileben nämner 

kunde bärgas utan att göra ingrepp i skrovet.

RIGG, ANKRING OCH LÄNSPUMP
Vid 1600-talets mitt hade ett fartyg av den här 
storleken tre master. Från fören räknat be-
nämndes de fock-, stor- respektive mesanmast. 
Foten för fockmasten är väl synlig, precis i över-
gången mellan förstäv och kölstock (se figur 6, 
L). I direkt anslutning till mastfoten ligger den 
nedre delen av fockmastens undermast (figur 6, 
M). Ungefär midskepps ligger två delar av stor-
mastfisken, som omslutit masten i däcksnivån 
och på det viset ger en grov fingervisning om 
stormastens tjocklek. På engelska örlogsskepp 
började man under 1600-talets andra hälft att 
ställa mesanmasten direkt på kölen (precis som 
fock- och stormast, se t.ex. ritningar i Lavery 
1981 eller Hough 1969:105–128). Det vanliga på 
skepp byggda enligt holländskt manér var dock 
att mesanens fot var placerad högt upp i skeppet 
(t.ex. Witsen 1979). Själva foten till mesanmas-

Figur 8. Ett bronshjul, förmodligen från storfallets knekt, vilar mot en däcksbalk. Till höger ett schatull 
med glasflaskor. Foto: Calle Blomdahl, Grebbestads marinarkeologiska sällskap.

►
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Figur 9. Ritning av en 90 fot lång och 27 fot bred pinass från omkring 1650 
Ritning: Sheepvaartmuseums, Amsterdam.

Figur 10. Befälstoaletten består av en metalltub, troligen av koppar, och 
ligger nedfallen på bottnen akter om vraket. Foto: Michael Ågren.

ten saknas således, men de timmer som fördelat 
påfrestningarna från mesanmasten över skrov-
sidan sitter fortfarande i läge (figur 6, O)

På bottnen utanför babordssidan återfinns fem 
röstjungfrur (figur 6, P) som av lokaliseringen 
att döma härrör från stormasten. Till riggde-
taljerna räknas även det bronshjul som står 
lutat mot en däcksbalk några meter akter om 
midskepps (figur 6, Q samt figur 8). Att döma 
av dess läge kan skivan härröra från storfallets 
knekt eller liknande. 

Flera detaljer som kan härledas till ankring 
har påträffats i vraket. Ett ankarspel i form av 
ett bråspelet ligger löst i förskeppet (figur 6, R). 
Spelstocken har vilat i stående spelbetingar på 
däck (figur 6, S). Inte mindre än fyra vakare 
(ankarbojar) återfinns i förskeppet (figur 6, T).

Skeppet har med största sannolikhet haft flera 
länspumpar. Inga delar av själva pumparna har 
iakttagits på vraket. Däremot påträffades stå-
ende reglar vilka utgjort regelverk för ett skydd 
runt själva pumprören. Vanligtvis är det fyra 
väggar och arrangemanget kallas pumpsot (fi-
gur 6, U).

PINASS
Att härleda vrak till olika skeppstyper är vansk-
ligt eftersom någon enhetlig benämning av 
skeppstyper knappast någonsin existerat och 
någon konsekvens om benämningar avser an-
vändningsområde, skrovform eller rigg aldrig 
funnits. Samtidigt var många fartygstyper un-
der 1600-talet väldigt standardiserade, vilket 
bottnar i att man grundade skrovform, rigg, 

däcksindelning och liknande på erfarenheter 
av tidigare byggen. Konstruktionsritningar var 
ovanliga och skeppen byggdes på grundval av 
tumregler och genom att försöka kopiera skepp 
som fungerade bra. På sätt och vis byggde man 
samma skepp om och om igen i olika storlekar.

Det har nyligen uppdagats att skeppet Resande 
mannen hade ett tidigare liv under namnet 
St Johannes. Detta fartyg kallas för ’liten fre-
gatt’ (Eriksson & Sjöblom in prep, Thomsen 
2006:73ff, Orlogsmuseets Skibsregister). Be-
nämningen fregatt kommer i bruk vid mitten av 
1600-talet och betecknar då egentligen mindre 
örlogsfartyg. Det är först senare som fregatt blir 
en term som betecknar de ganska stora skeppen 
med ett genomgående batteridäck (Gardiner 
1992:27ff). Benämningen pinass används på en 
fartygstyp, med platt akter och förhållandevis 
kraftig bestyckning, vilken användes antingen 
som handels- eller örlogsfartyg (jfr Landström 
1961:154f, Gardiner 1992:27). En pinass, använd 
inom flottan, kan följaktligen kallas för fregatt.

I Scheepvaartmuseums samlingar i Amsterdam 
finns en ritning av en 90-fotspinass, vilket mot-
svarar Resande mannens storlek lite beroende 
på vilken fot man använder sig av. Även skro-
vets form, masternas placering och bestyck-
ningen stämmer väl överens med såväl den ar-
keologiska informationen från vrakplatsen som 
vad vi känner till beträffande Resande mannens 
bestyckning utifrån skriftliga källor. Vi kan nog 
vara ganska säkra på att ’salig Greve Schlippen-
bachs skepp’ påminde väldigt mycket om farty-
get på denna ritning (figur 9).

JOBBA, ÄTA, SOVA, GÅ PÅ TOALETTEN
Det intressanta med vraket efter Resande man-
nen är att vi på sätt och vis kan ”kliva ombord” 
och själva se efter hur man ordnade tillvaron 
ombord på en förmodligen ganska typisk pi-
nass, rustad för en vinterseglats mot Polen. 
Redan vid dessa inledande undersökningar har 
flera fynd påträffats som vittnar om vilken in-
formation vraket kan bidra med rörande livet 
ombord. De bättre boutrymmena ombord på 
skeppet har varit lokaliserade i aktern, under 
halvdäcket. Som exempel vilar på bottnen akter 
om vraket ett rör eller tub med en diameter av 
cirka 30 centimeter, tillverkad av koppar (figur 
6, S samt figur 10). Detta är en av skeppets toa-
letter. Liknande, fast tillverkade av bly, beskrivs 
av Nicolaes Witsen i slutet av 1600-talet (jfr 
Hoving 2012:153f, Witsen 1979:56ff). Den ak-
tuella toaletten har begagnats av dem som up-
pehållit sig i fartygets akter, vilket motsvaras av 
skeppets befäl med flera. Manskapets toaletter 
var i allmänhet placerade i galjonen (se vidare 
Munday 1978, Simmons 1998).

Under halvdäck återfinns även kabyssen. Den 
har ursprungligen varit uppmurad av tegelste-
nar men har numera rasat samman. Storleken 
på tegelhögen indikerar att det är fråga om en 
eldstad dimensionerad för att bespisa en ör-
logsbesättning, snarare än det dussin man som 
skulle seglat ett handelsfartyg av samma storlek 
(jfr Eriksson & Rönnby 2012). Kabyssens place-
ring, akter om stormasten, skiljer sig från den 
man finner på större örlogsfartyg från 1600-ta-
let som t.ex. Vasa (byggt 1628) eller Svärdet 
(byggt 1662). I anslutning till kabyssen åter-

►
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fanns även skeppets vedförråd, samt en tunna 
med okänt innehåll (figur 6, U). Kabyssen för-
faller ha varit uppmurad på det genomgående 
(kanon-) däcket men dess exakta placering kan 
i dagsläget inte definitivt fastställas.

I området som ursprungligen täckts av halv-
däcket finns en stor mängd föremål. Det rör 
sig dels om glasflaskor i schatull, keramik, tre-
fotsgrytor och ett stort antal i dagsläget oiden-
tifierade föremål. Vilka av dessa fynd som hör 
samman och bör förstås som personliga till-
hörigheter, skeppets utrustning, kökets och så 
vidare kan inte härledas utan vidare undersök-
ningar. Förekomsten understryker dock vrakets 
potential som förmedlare av en ögonblicksbild 
av tillvaron ombord på ett örlogsskepp.

ETT VRAK MED POTENTIAL
Trots att merparten av skeppets kanoner, lik-
som riggen, ankarna mm avlägsnades efter 
förlisningen är intrycket ändå att det mesta av 
skeppet fortfarande finns kvar; om än i sam-
manrasat och eroderat tillstånd. Med inte allt-
för omfattande dokumentationsinsatser är det 
fullt möjligt att rekonstruera skrovets huvud-
linjer och invändiga rumsliga arrangemang.

Oavsett om fartyget verkligen innehåller de 
mytomsusade dyrbarheterna och mutorna, så 
erbjuder vraket helt unika möjligheter att be-
lysa tillvaron ombord på ett mindre örlogsfar-
tyg. Det rika fyndmaterialet, i form av allt från 
glasflaskor, trefotsgrytor, den murade tegelka-
byssen och vedförrådet till artilleriutrustning-
en och riggdetaljerna, ger en exklusiv inblick i 
en väldigt intakt 1600-talsmiljö.

Vraket har på det viset en arkeologisk poten-
tial som sträcker sig långt vidare än att illus-
trera och belysa historien kring just Resande 
mannen. Motsvarande skepp fanns även bland 
fienden som vid den aktuella tidpunkten ut-
gjordes av Danmark och Holland. Som ett 
exempel på en förmodligen ganska typisk 
örlogsman vid den här tiden borde skeppet 
vara av visst internationellt intresse. Det kan 
anses vara världens bäst bevarade exempel 
på en pinass. Resultat från undersökningar 
av vraket kan på det viset ligga till grund för 
mer generella slutsatser kring tidigmodernt 
sjökrig. Undersökningen av Resande mannen 
är del av projektet Ships at War vid Södertörns 
högskola. Du kan läsa mer om detta på MA-
RIS hemsida http://www.sh.se/maris; där finns 
också en mer utförlig rapport att ladda ner.  
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