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Moteskalendern for
Klubb Maritim - Goteborg

Vi har 6ppet i Kajutan pa tisdagar mellan klockan 18.00 och
21.00 Vi bjuder pa kaffe. Kajutan finns i Gamla Sockerbruket
med adress Banehagsgatan 1 I (Ivar) in pa garden. Ta hissen
till forsta vaningen. Tel 031-24 65 15.

Torsdagen den 2 april k1 1900
Hans Erikson fran TransProCon, med rétter ur gamla Transat-
lantic berdttar om dagens verksamhet och ger lite dterblickar.

Lordagen den 18 april

Heldag!

K1 10.00 arbetsdag i Kajutan. Anmélan till Orjan eller Bertil.
K1 13.00 Oppet hus med forséljning av litteratur! Kom och
fynda!

Torsdagen den 3 september kl 19.00

Charles Darwins védrldsomsegling med briggen Beagle.
Stephan Gyllenhammar forgyller denna kvall med denna
1800-talsresa.

- Vid varje torsdagsmote har
vi servering av kaffe och fralla. —
Dessutom dr Kajutan 6ppen for enskild forskning varje helgfri
torsdag — utom skdrtorsdag och valborgsméssoafton —mellan

k1 12.00 och 15.00 till och med april.

Vialkomna!
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Tjorns Batar

Dokumentation i 4 band med bilder, data och

Bok 1
Bok 2

Bok 3
Bok 4

beskrivning av batarna fran ca 1870 till 2008.
Behandlar omkring 2 300 batar.

Astol, Dyron
Rénnéng, Tjdrnekalv, Bleket, Ardd, Tolleby

och

Kladesholmen

Flatholmen, Stockevik, Nordvik, Skarhamn
Skarhamn 2 Kyrkesund, Bjérholmen,
Halsback, Ostra Tjorn

Béckerna finns att kdpa pé alla Tjorns Sparbanks
kontor. Pris per bok 400 kronor. Bokpaket med alla
fyra bockerna 1400 kronor.

B&ckerna kan ocksa képas per post. Frakt tillkommer.
Kostnaden blir d& for 1 bok 477 kr, 2 bécker 945 kr, 3
bdcker 1415 kr och for 4 bocker 1615 kr. Betalning
sker genom fdrskottsbetalning till konto 502-0995,
Tjorns Sparbank, De seglade for Tjorn (Hakan
Alverbo).

Kom ihag att pa bestéliningen skriva avsandarnamn
och adress!

De seglade for Tjorn/Skdrhamns

Sjoéfartsmuseum

FOTOARKIVET ¢ Klubb Maritim-Goéteborg » Offert 45 Antal foton:

Fotoformat 10 x 15 (10 kr/st) samt 18 x 24 (45 kr/st) 10515 e e eeeenennns ‘
Tillkommer porto och exp.-kostnad 15 kr, utlandet 25 kr. 1
Betalning vid leverans. Vid betalning fran utlandet endast kontant. B ECRELEt \
0BS! FOTONA LEVERERAS | ORDNING FRAN LISTAN. 0BS! ‘
Foton ur Calle Nystréms negativsamling Freja Géteborg 8528 Snow Storm Stockholm 11295
Compagnion Express Stockholm 13190 Frigg Stockholm 10652 Sonny Hamburgsund 5345
Coppelia Goteborg 12671 Gapern Karlstad 9374 Talarah Goteborg 10858
Corona Donsé 12083 Gauthiod Stockholm 8879 Tarina 1 Karlshamn 8487
Cortia Skarhamn 12452 Gay Viking Landskrona 9165 Tarina 2 Stromstad 7574
Eken Dons6 12801 Hedera Hoganas 3578 Tauri Stockholm 9055
Ellinora Hamburgsund 8424 Husard Stockholm 10176 Temnaren Goteborg 10258
Elsie Vajern 5897 Scandinavia Malmd 13213 Thuntank 7 Lidképing 11468
Falkén Skarhamn 12935 Siar® Stockholm 9395 Torne Stockholm 9954
Fenris Goteborg 12214 Signe Ingelsson Helsingborg 9849 Traviata Stockholm 9577
Fenris Stockholm 8460 Sigvard Gavle 8379 Trojaland Goteborg 10358
Fernebo Kristinehamn 8717 Siljan Goteborg 8901 Tundraland Goteborg 9823
Forest Link Stockholm 11307 Snow Drift Stockholm 11312 Tyr Malmé 12705
Frans Suell Malmd 9882 Snow Land Stockholm 11273 Zelma Salén Stockholm 9373

Fotoarkivet c/o Bertil Séderbery, Kupeskérsgatan 69, SE 421 60 V Frélunda
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Bestélining via e-post bsg.soderberg@telia.com

Sista bestéllninsdag ar
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Forutom tidningen Lanspumpen har Klubb Maritim-Goteborg klubb-
lokalen KAJUTAN, med ett stort och omfattande fotoarkiv samt
bibliotek.

Tryck Elanders, Falképing.

Nasta nummer utkommer i maj 2009
och sista manusdag ar den 30 mars 2009

Redaktionellt

Hela redaktionen samlades i november for en tvadagarskon-
ferens i Helsingborg for att ga genom allt material och alla
uppslag som kommit in. Det blev en diger lista. Om vi skulle
forverkliga allt, skulle det behdvas 6 nummer av Lanspumpen
av nuvarande omfattning. Manga uppslag behéver forstas
forskas fram men det ar ju det Klubb Maritim ar till for, for-
eningen {or sjofartshistorisk forskning.

Nu har bade Eric och Krister gdtt i pension sa nu borde det
bli mer tid dver till Linspumpen, men bada tva vikarierar for
sig sjilva 1 olika projekt. Men Lanspumpen har naturligtvis
forsta prioritet som vanligt.

Arets nummer 3 ar tinkt att bli ett insjonummer med tonvikt
pé Vanern. Har Du ndgot som Du tycker skall fa plats dér ar
Du valkommen att sdga till snarast eftersom planeringen ar
i full gdng. Vi kan se fram mot en historik éver Wennbergs
Mekaniska Verkstad och dngaren Eric Nordewalls sjosattning.
Trevligt hade varit en intervju med nagon skutskeppare. Kom
med forslag!

Vi héller ocksd pd med ett drsnummer om Svenska Amerika
Liniens verksamhet i Ostersjén. Det kommer att bli nagot
utéver det vanliga. Vi dterkommer med mer detaljer om detta

senare.

Redaktirerna

Omslaget

Ymer pi redden i Hudiksvall den 15 januari 1963
efter riddningen av besittningen pd Dux II. Foto
Tdrje Pettersson.

Medlemsinformation 2
En resa till Brazil och La Plata 1959 4
Sven Nilsson

Hans Hedtofts gruvsamma forlisning 1959 13
Bertil Rvdholm

Minnen fran Inland............... 16
Lennart Revborn

Dramatisk bargningsinsats av Ymer 1968 ........cooeuvieinniviesssessanne 18
Bertil Soderberg

En jullunch ombord Pacific 1943.......ccoovvmmenncrcncicrninncnenen 22
Kjell A. Axelsson/Bertil Soderberg

Paragrafarna...... 25
Krister Bang/Bertil Soderberg

Tagfarjan Svealand 41
Stefan Friberg

Kapten Lindquist - en ovanlig kanalbatsskeppare.........cccccceuveuennnee 46
Olle Gustafsson

Till flydda tider 54
Bertil Palm

Horisonten Runt 56
Jan Johansson red

Pa traff med Klubb Maritim i Halmstad 60
Anders Bergenek

Till flydda tider 56
Bertil Palm

Horisonten Runt 58
red. Jan Johansson

Bocker pa frivakten 62

red. Lennart Bornmalm

Jan Schott in memorial

Den 19 januari avled Jan Schétt, Kalmar efter en tids sjukdom. Darmed férsvann en av Klubb
Maritims verkliga eldsjalar. Jan, som var fartygsklarerare hos Bréderna Hoglund, var med
och drog igéng avdelningen i Kalmar och ordnade genom dren manga uppskattade resor for
avdelningens medlemmar.

Med sitt stora kontaktnét var han en osinlig kélla f6r information, vilket jag hade stor nytta
av i Lanspumpens pagdende serie om paragraffartyg. Han visste det som inte stod att ldsa i
alla register.

Jan blev 62 ar.

Vi d&r manga som saknar honom.

Krister Bing
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Johnsonlinjens Peru. Vykort frin rederiet.

En resa till Brazil och La Plata sommaren 1959

Swven Nilsson

Under mina fyra ir i Johnsonlinjens Peru var jag med om 14 st tremdnaders resor,
varav en pa Nordamerikas vistkust (Nordpacific), tva resor pa Sydamerikas vistkust
(Sydpacific) och resterande resor pa Sydamerikas ostkust (Brazil-La Plata).

Den resa jag amnar beskriva blev sdrdeles minnesvird, och det 4r nu 49 ar sedan allt
utspelade sig. Jag var ekonomiférestandare och vid tillfdllet 25 ar gammal.

Efter slutlossning i Stockholm avgick vi
till Gustavsviks torrdocka for bottenmal-
ning, och nar det var avslutat, lastade vi
skogsprodukter pa Norrlandskusten. Be-
falhavaren, kapten Gosta Almstrom, fick
telegram frdn rederiet att vi under denna
rundresa for Brasilien skulle ha dackslast
bestdende av levande djur; 18 grisar och
en tjur. Dessa avelsdjur skulle embarkera i
Stockholm dar det dven skulle stddslas en
djurskotare.

Tjuren fick ett eget hus péd akterdack,
grisarna fick ddremot sdmre bostader. De
fick std skavfotters i sma traburar. Vi tyckte
riktigt synd om dem. Tur att det var i maj
ménad med behaglig temperatur. Efter

Stockholm blev det Goteborg for lastning
av styckegods, ddr aven passagerare em-
barkerade. Jag minns speciellt en familj
Leijonhufvud. Dottern var i dvre tondren
och hette Madeleine. Hon blev 1dngt senare
professor i rittsskydd och syns ibland i
radio och TV. Sonen var ganska precis tjugo
ar. Han hade redan kommit ombord. Det
var han som var djurskotaren och om han
var monstrad eller ej vet jag inte, men han
vari alla fall inte monstrad i den befattning
han hade. Ytterligare passagerare var en
herr och fru Carlander, dgare av Palace
Hotell i Goteborg samt en‘direktdr med fru
- dgare av en filtfabrik i Halmstad —jag har
tyvarr glomt namnen. Samtliga passagera-

re som embarkerade i Goteborg var bjudna
av bergsingenjoren Axel Ax:son Johnson
och de hade alla destination Santos. Dar
skulle de resa vidare till Sao Paulo, for att
ater embarkera i Santos efter att vi vant i
Buenos Aires for hemresan. Alla grisarna
samt tjuren skulle ocksa lossas i Santos men
de behovde inte vénta pd oss for hemresa.
De skulle vidarebefordras till Axel Ax:son
Johnsons privata farm utanfor Sao Paulo.

Vi lamnade Goteborg en solig dag i maj
mdnad 1959 med 45 mans besdttning,
varav en kvinna (fartygets stewardess —
stdderskan), 8 passagerare, 18 grisar och
en tjur. Kursen sattes pa Las Palmas och
med 15 knops fart berdknades att vi skulle
vara framme pa Kanariebarna en vecka
senare. Forsta dagen pa Nordsjon bjod
befalhavaren pa vialkomstmiddag for pas-
sagerarna och da deltog dven djurskotaren
Leijonhufvud junior.

Efter Engelska kanalen kom vi ut i Bis-
caya, fortfarande med vackert vider. Vi
2009
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hade fatt ombord foder till den levande las-
ten, exempelvis sackvis med kli och dven
ho till tjuren, men det var tydligen i minsta
laget. Min befattning i fartyget var ekono-
miforestandare och som sddan holl jag ju i
rekvisitan av proviant och fornédenheter
till fartyget. Dagen innan Las Palmas kom
var djurskotare och frdgade om jag kunde
kopa mer foder till grisarna, varvid jag ville
vara lite rolig och svarade i skamtsam ton:
”Jag koper mat till mina g---. Du far bestélla
till dina. N4, jag skojade bara”, forekom jag
honom, “jag ska bestélla sa att inte grisarna
kommer att sakna mat.”

Bunkring Las Palmas

Vi anldnde Las Palmas for bunkring av
olja, vatten och proviant. Passagerarna
passade pd att gd iland. Ja dven nagra ur
beséttningen gick iland. Pd den hér tiden
brukade sjofolket kopa Las Palmas-dockor.
De var sd vackra och séta i sina klader. De
kunde ga och siga mamma. Leijonhufvud
junior traffade tva svenska flickor som
var pa semester och de foljde med ner till
fartyget for att se pa var avgang. En norsk
matros holl pa att ta in landgdngen och
junior stod pd dack och vinkade varvid
flickorna fragade “Du éar val passagerare
ombord?” Den norske matrosen svarade
d4, innan junior hann finna sej. ”Anej,
han &dr en vanlig griseskotare.” Samtidigt
hordes det hur grisarna grymtade fran
sina bés. Tabla.

Efter fyra timmar gick vi dter till sjoss och
kursen sattes pa Recife, fore detta Pernam-
buco. Den etappen berdknade befalhavaren
skulle ta ungefar 14 dygn med 15 knop.
Vadret var underbart bortsett fran hog
dyning, men annars vindstilla med klar
stjgrnhimmel nattetid med ljummen luft.
Sodra korset brann som alltid lika vackert
i nattmorkret.

Ekvatordop

Efter en vecka ndrmade vi oss ekvatorn och
som seden var fick vi pahdlsning av Kung
Neptun med drottning och stab, bestdende
av prast, lakare, barberare och ndgra poli-
ser. Jag vill minnas att forste maskinisten
var Kung Neptun och telegrafisten var
drottning. Jag utsags till Kung Neptuns
livmedikus. Vi hade som vanligt roligast
innan sjalva ceremonin da vi skulle ta pa
oss de av rederiet inforskaffade kladper-
sedlarna. Det hor ocksa till saken att de
odopta, oftast de flesta passagerarna, men
naturligtvis dven flera, ibland mdnga, ur
besdttningen, inte fick se oss innan spek-
taklet borjade. Jag kommer sa vl ihag nar
gnisten tog pa sej behan och ropade att
nagon fick skaffa mer trassel att stoppa in
i de tomma kuporna, sa att brosten skulle
bli riktigt idgonfallande. Under denna
interna modevisning styrkte vi oss med
Skédne akvavit. Jag vill ocksa poangtera
att dopceremonin skiljde sej lite 4t mellan
fartygen i rederiet och blev man ett “gam-
malt” géng i baten, sd kunde man svinga
lite i Kung Neptuns reglemente, men pa det
stora hela foljdes huvudseden.

Ibland hédnde det att folk klagade hos
rederiet for att nagot linjedop gétt for hett
tillvaga. Oftast var det passagerare som
ként sig skymfade. Ndgon enstaka gang
héande val att nagon uppkéftig obefaren fatt
sej ett tjyvnyp. Jag har aldrig ndgonsin hort
att folk hamnats pa varandra. Hos en del
rederier forekom inte dop 6verhuvudtaget.

Na. Efter att vi fatt klartecken fran befal-
havaren kunde vi borja. De som ej tidigare
hade passerat ekvatorn skulle nu dopas
och hamtades sdledes av polisen. Det forsta
de odopta utsattes for var att de skulle kys-
sa drottningens ta, vdl insmord med svart
talg. Sedan foljde undersokning av livime-
dikus, d vs av mej. Bland annat hade jag en

kikare som bestod av tvd hopsatta 6lflaskor
innehéllande tjockolja, och med hjélp av
min kikare skulle de forsoka se LINJEN. Se-
dan féljde klippning av barberaren och sist
en drink av sillake med tilltugg av en kaka
bakad pa cayennepeppar. Efter detta talade
den katolske prédsten ndgra féormanande
ord till dopkandidaterna. Det hela avslu-
tades med dop i badbassangen. Alla fick
dopcertifikat utskrivna av befdlhavaren
dér position och dven dopnamn angavs.
Jag vill ocksa minnas att Johnsons hade
olika varianter med svenska, engelska och
spanska dopbevis. Ibland hade man ndgra
prentisar som tillverkade egna dopbevis av
segelduk utsmyckade i vackra farger och
med lite sjomansarbeten. De blev faktiskt
riktigt snygga.

Nagra timmar innan ekvatorn passera-
des, gick vi forbi S:t Pauls Rock, en liten
Klipp6 som stack upp ur havet, i omkrets
inte storre dn en normal villa, en méarklig
6 som kommer upp ur detta stora djup.
Asea har varit ddr och forsékt anbringa en
fyr, men det var oméjligt. Hela 6n skakar
tydligen pa grund av det stora djupet. De
aren jag var i Peru, i huvudsak 1959-1963,
gick vi alltid ndra 6n och bade passagerare
och beséttning tyckte alltid det var lika
intressant. Pa kvallen denna héndelserika
dag bjod befalhavaren passagerarna pa
ekvatormiddag som jag och férstekocken
hade komponerat. Den bestod av gravad
lax med smorkokta spenatbollar, rapphons
med brynta kantareller, potatiskroketter
och madeirasas, citronsauffle med sabay-
onnesas. Besadttningen fick biffstek med sal-
lad och pommes frites, glass som dessert,
en glass som forstekocken hade tillagat.

Mot Brasilien
Vi fortsatte sydvart med harligt védder.
Var levande last horde av sej genom sina

Kung Neptun med folje kom ombord for linjedop pd Peru vid passerandet av
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ekvatorn. Foto forfattaren. Till hoger "dopbevis” frin en annan Johnsonbit.



Klassiskt motiv fran Rio. Viykort.

grymtningar och tjuren tittade ut genom en
lucka i sitt bds och i den akterliga vinden
kunde man fornimma en doft av bond-
gard trots var position langt fran land.
Efter ytterligare nagra dygn kunde vi se
konturerna av Brasilien och vi ndrmade
oss Recife. Den morgonen hittade jag tva
flygfiskar pa déck vilka jag rensade och
stekte i smor. Flygfiskar smakar ungefar
som makrill, d vs jattegott. Senare under
dagen bestdmde jag mig for att visa en
film. Det var sista dagen innan Recife och
eftersom jag var stddslad som biograf-
maskinist ingick det liksom i tjansten att
visa en film dd och dé&, nar det passade.
Sjomansprasten hade varit ombord i Go-
teborg och 6verldmnat ett antal filmer for
resan och kvallen till 4ra valdes "Hon dan-
sade en sommar” med Ulla Jacobsson och
Folke Sundqvist. Projektorn var placerad i
strykrummet pd promenaddack, fotolinsen
var riktad rakt igenom en ventil och bilden
visades pd en stor vit duk upphéngd i
aktermasten. Askddarna satt utplacerade
pa fyraluckan pa medhavda stolar fran

£ ‘ (I.l
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Bananlast. Bild frdn ett annat fartyg

bra siitt.

Stewardessen Ingegard.

(S5

massen. Eftersom det pd tropikerna blir
morkt redan vid sextiden hann jag dven
med att spela filmen i repris samma afton
sa dven vaktgdende personal fick se filmen.
Dagen efter filmforevisningen anldnde vi
till Recifes redd, fick ankra och vénta pd
lots. Var djurskotare Leijonhufvud pas-
sade pa att gora rent for vara grisar och
anvande slang med spolvatten frdn sjon.
Overstyrman fick se detta och papekade
att han inte fick anvanda saltvatten till
andamadlet. Han skulle i stéllet spola med
farskvatten i sma méngder. Overstyrman
sade vidare att vi skulle bunkra vatten nar
vi kom till kaj. Betrdffande var levande last
hade telegrafisten order att dagligen via
telegram till huvudkontoret i Stockholm
meddela hélsotillstdndet bland djuren
samtidigt som rederiet inte fordrade nagot
meddelande angdende halsan hos den
dvriga besdttningen. Pa eftermiddagen
lattade vi ankar och gick till kaj och efter
inklarering borjade lossning av styckegods.
Maskinchef Simonsson (Stygge Simon)
och jag var i land och besokte en restau-

Foto forfattaren.

rang dar vi intog en middag bestdende
av grillade jumborédkor med vitlok. Det
smakade mycket bra och till det drack vi
vitt vin. Dagen efter limnade vi Recife for
Rio de Janeiro och tolv timmar senare var
vi framme. Det var ett magnifikt inlopp vi
fick skdda, med sockertoppen och kristus-
statyn, den skimrande stranden och Copa-
cabana i Flamingobukten. Trottoarerna i
Copacabana ér lagda med svartvit mosaik.
Vi lag endast en dag i Rio. Vi hade inte sa
mycket last dit. Passagerarna var iland och
tyckte staden var vacker.

Framme i Santos

Vi lamnade Rio for Santos och déar var ju
resans forsta etapp slut for vdra gaster.
De skulle aterkomma for hemresan nar vi
kom tillbaka fran La Plata. Var levande last
debarkerade och transporterades till Axel
Ax:son Johnsons ranch utanfér Sao Paulo.

Akterdacket blev tomt. Vi lossade dven
styckegods och pappersbalar. S& borjade
lastningen av bananer, en samre sort som
kallas industribananer och som i Argen- .




tina, dit de skulle, bland annat
anvands for tvalframstallning.
De hann bli ganska mogna inn-
an vi kom till lossningsplatsen.

Vi lamnade Santos efter tva
dygn i hamn och satte kurs pa
Argentina och efter tre dygn
niarmade vi oss Mar del Plata
och fyrskeppet Interzection,
dar lots kom ombord och ef-
tersom vi hade bananer som
skulle lossas sa fort som moj-
ligt hade vi fortur att fa kom-
ma till kaj. Efter tvd timmar
uppfor La Plata-floden var vi
fortdjda i Dike Quattro. Denna
anhalt blev slutet pd utresan.
Efter lossning och lastning
som denna gang berdknades
till tre veckor skulle vi dter
vanda hemat.

TR

Buenos Aires

Var stora lastningshamn var

som vanligt BA, som Buenos Aires kalla-
des. Som synes blev liggetiden som vanligt
lang och det berodde pa den myckna lasten
hit och en ganska komplicerad last hem
bestaende av salta hudar fran notkreatur
som tog lang tid att lagga pa varandra och
med salt emellan. Ovrig last bestod denna
resa av fruset kott (vi hade tre frysrum
ombord), dpplen och péron, vars skord just
avslutats i Argentina. Frukten skulle lastas
for Europa, linfro fick vi ocksa plats med
och sist men inte minst foderkakor, besta-
ende av torkat blod. Det sistnamnda skulle
lossas i Antwerpen. Att lasta allt detta tog
faktiskt tre veckor i ansprak.

Jag tyckte alltid det var lika roligt att
dterkomma till BA. Det brukade alltid ligga
flera Johnsonfartyg hér och denna géng lag
det tva andra till kaj fore oss; Chile och
Amazonas.

Det kidndes skont nar kvéllen kom och
morkret borjade ldgras 6ver staden. Vi
hade BA i juli médnad och da var det sa har
ars vinter i Argentina, och faktiskt ganska
kyligt, sdrskilt nattetid. Jag passade pa att
bjuda stewardessen pa middag. Vi besokte
den av Evert Taube sa omtalade krogen
Ultramar. Den underbara tangomusiken
spred sina toner och man blev nostalgisk
och Ingegdrd som fartygets staderska
hette, sa: “tycker du inte det ser romantiskt
ur nar dom dansar tango?” ”Jo visst gor
det da”, svarade jag. Creolskorna, dessa
vackra flickor med sina kavaljerer och sin
rytm gjorde verkligen intryck. Allt blev
ju sa olikt tiden till sjoss och alla rutiner
ombord. Man liksom rycktes bort for en
stund. Vi tog varsin Cuba Libra men vi
blev lite sugna pa den argentinska biffen,
sa vildmnade Ultramar och sneddade 6ver
till Venti Zinko de Mayo och sen en liten
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Buenos Aires, idven kallat BA. Vykort.

promenad pa den beryktade Pelargdngen
tills vi kom till affirsgatan Corrientes, dar
vi hittade en kdnd restaurang som jag tidi-
gare hade bestkt. Vi blev rekommenderade
en entrecote med salsa cowacho (vitlok)
och gronsallad, en smakupplevelse. Aven
har spelade tre musikanter tango, som ar
en valdigt populdr dans i Argentina. Till
maten drack vi ett rott vin med fyllig smak,
vilket hdrstammade fran Mendoza, och
som harmoniserade till den utmarkta bif-
fen. Det blev ingen dessert utan Ingegérd
tog en gron Chartreuse till kaffet och jag
tog en cognac. Vi pratade om en eventuell
semester ndsta dr. Det var ju redan host
nar vi skulle komma tillbaka till Sverige,
sa nagon hemmasemester var ju inte ak-
tuell detta ar. Tiden gick, vi pratade och
vid elvatiden blev det dags att g ombord.
Vi promenerade. Fartyget lag ju inte langt
frén centrum. Vi var framme efter en halv-
timme. Vi tackade varann for séllskapet
med en kram och 6nskade godnatt.
Andra dagen i BA kom skeppshandlaren
frdn firma Ernesto Stein och med honom
aven min kollega frdn Amazonas ombord.
Det ar alltid bra att byta erfarenheter fran
andra fartyg i rederiet angdende provian-
tering och mathallning. Det ar ju liksom
vart yrkesutovande. N4, jag fick reda pa att
utover vara egna behov av oxkétt £6r resan
hade rederiets inkopsavdelning gjort en
forfragan hos skeppshandlaren om vi hade
plats for ytterligare ett ton oxkott. Man
hade satt detta i system att vid ankomsten
till Goteborg fora over kottet till nagot
annat av rederiets fartyg som trafikerade
US-Pacific, sa att &ven deras matkostnader
holls nere, samtidigt som dess besdttning
fick tillgdng till en utmarkt ravara i det
argentinska kottet. Sjomanspréasten Norell

samt kapten Scheppner fran Johnsons
minne kom ombord pa eftermiddagen. De
halsade oss valkomna till Johnsons minne.
Detta ar ett lasrum for sjofolk som Axel
Ax:son Johnson lit bygga under kriget da
manga av rederiets fartyg gick utanfor den
sa kallade spédrren. Andra svenska fartyg,
som heller inte kom, fick ocksd besoka
lasrummet. Johnsons minne ligger vigg
i vigg med Svenska sjomanskyrkan och
alltsedan det bygedes har férestdndaren
varit en nautiker fran rederiet och de bru-
kade dven ha sina familjer med sig under
en tredrsperiod, for att sedan dterga till
sjotjansten. Vi kom overens att triffas pd
kyrkan till kvdllen.

Vi blev nagra stycken fran beséttningen
som tog bussen till Aven. Azopardo 1428
dar kyrkan och “minnet” var beldget. Vid
framkomsten blev vi mottagna av husfrun,
Maja Bergman, undersdte fran Misiones
men av svensk bord. Hon ar numera bosatt
i Goteborg sedan flera dr. Det var mycket
folk pd kyrkan denna kvall. Atskilliga
skandinaviska fartyg hade samlats har.
Maja hade bakat kakor och bjod pé kaffe.
Det blev en trevlig kvill med prat om
hemlandet osv. Senare pa kvéllen var vi
nagra stycken som gick in pd minnet for att
ta en drink innan vi akte ombord. Jag hade
tankt att denna resa skaffa mej ett par nya
paragattas (sandaler) och av sjofolk kallade
pissetofflor. Dessa koper man hos David
Canoza som har sin butik och skomakeri i
Pelargangen. Butiken ligger inte ldngt fran
den kdnda restaurangen som av svenskar
kallas Grisefoten. David Canoza ar en
marklig person, han har aldrig varit utan-
for Argentina, men han kan manga sprak,
till och med skandinaviska sdsom svenska,
danska och norska. Han har mycket i sin
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butik, daribland papegojor som han har
lart att tala pa olika sprak. En ara ropar
pa goteborgska “Hej D&” och en annan
ropar pa danska “godéd godd”. Han saljer
lidervaror och kohorn som ar formade
till fiskar och med en lampa i munnen,
dekorativt framfor t ex en spegel. Men sen
ar han ocksd skomakare till professionen.
Jag gick dit en eftermiddag och bestallde
ett par paragattas. David Canoza lade ut ett
stort papper dér jag fick stilla mej barfota
varvid han ritade med penna runt fotterna.
Pissetofflorna kunde jag hdmta nasta dag.
Riktiga lddersandaler som sedan holl i
maénga ar. Dagen ddrpa forhalades vi till
Puerto Nuevo Darsena A, Seccion D, en
liten nyare del av hamnen och dar pabor-
jades inlastningen for Europa. Vi fick dar
reda pé att systerfartyget Chile skulle gd
hemover redan denna kvéll. Synd, jag hade
tinkt g4 ombord for att se om jag kande
nagon. Jag seglade forste kock i Chile 1955.

Men Amazonas kommer nog att ligga
lika lange som vi. Jag ringde till Johnsons
minne och bjod ner kapten Scheppner med
fru pa lunch nésta dag. Paret kom ombord
vid tolvtiden och jag bjod pé falukorv med
16ksas och kokt potatis. Det ar ju riktigt
svenskt och det blev verkligen uppskattat.
Efter maten berattade jag nagra historier.
Scheppner talade i samband med katfet
om att han kommande sondag arrangerat
en utflykt till Tigre Ranchen, ett stalle som
dgs av Axel Ax:son Johnson dar man bju-
der p& Acado. Man grillar kott och chorizo
och man f&r dven smaka pa husets vin. De
som tycker om att rida kan gora det. Ett

antal ridhastar finns att tillga. Detta ar en
omtyckt rekreation bland sjofolket. Det
planerades tvd omgangar da dven folk
fran Amazonas skulle dit. Transporterna
fungerade oklanderligt med avgang son-
dag morgon. Men det blir néstan aldrig
som man tankt sig fran borjan. Vi hade ju
raknat med att hela besattningen skulle
folja med, men vi hade en motorman som
gick stopptérn for hjalpmotorerna som var
igdng for fartygets elforsorjning och detta
ar ju ett maste. Motormannen fordrade
lagad mat och dd nodgades dven andre
kocken stanna ombord. Besoket pa Tigre
Ranchen blev verkligen uppskattat och
alla tyckte det var en skon avkoppling och
motormannen fick sin lagade mat.

Dagen darpa bad befidlhavaren att jag
skulle komma upp till honom. Maklaren
hade varit ombord och undrat om han fick
bjuda ndgra gaster fran svenska ambassa-
den p& middag och det var det som kapten
ville prata med mig om. Det beréknades
bli s& dar ett tiotal personer, och man hade
foreslagit onsdag kvall. Mdklaren hade
aven sagt att vi ombord skulle komponera
matsedeln. Jag sade att det ar lika bra att
vi ber forste kocken komma och diskutera
vad vi har. Efter lite dividerande hit och
dit foreslog kocken gratinerad piggvar
med kraftstjartar och pommes duchesse.
Som forrdtt tyckte jag det skulle passa
med canapéer med graddstuvad kalvbrass.
Desserten kom vi inte overens om sa det
fick droja. Befdlhavaren tycke forslaget var
bra och s blev det. Vin skulle méklaren ta
med sig fran land.

Lastrummen borjade nu fyllas och av-
gangen beraknades till fredag eftermiddag
och d& hade vi varit hdr i Buenos Airesi19
dagar. Nasta hamn var Montevideo, déar
vi skulle lasta bomull. Sista kvéllen i BA
brukade vi alltid ga till sjomanskyrkan for
att se om det hade kommit nagra farska
tidningar fran Sverige. Det dr roligt att fd
lasa nyheter hemifran. Vilyssnade pa radio
med riktade sindningar fran Sverige, men
det brukade horas sa déligt.

Vi lamnade Argentina
Avgangsdagen utklarerade vi frdn Argen-
tina och var hemresa antraddes. Vi fick
en konsulatpassagerare med oss hem. En
besattningsman som sjukavmonstrats fran
rederiets Panama. Han hade vistats pa
sjukhus i Buenos Aires for gulsot och skulle
darfor inkvarteras i sjukhytten.

Atta timmar senare ankom vi till Mon-
tevideo i Uruguay, dar vi fick lérdag och
sondag. Efter fort6jningen kom myndighe-
terna ombord och sedan kom den norske
skeppshandlaren och efterhorde ifall vi
skulle ha proviant. Vi hade ju provianterat
i BA men lite farska gronsaker och mjolk
behdvde vi allt. Jag kopte 5 kg argentinsk
Chorico som jag hade Jovat ta med hem till
en argentinsk familj som jag kdnde.

Allt brod bakades ombord. Det blev
matbrod varannan dag och vetebrod tva
ganger i veckan. Rederiet tyckte inte om
att vi kopte brod fran land. Forra géngen
vi var i Montevideo satt jag i min hytt och
&t lunch nar den norske skeppshandlaren
kom ombord, varvid han 6nskade mig
valkommen och sade: ”Ver gang jag kom-
mer till dej sd nock sitter du og spiser, har
du inget ant og gore?” Som en kuriosa
sd intar stewarden, eller hokarn som han
ocksé kallas, i Johnsons fartyg sina malti-
der i egen hytt. Jag vet inte varfor, men sa
ar det. For den oinvigde ldter det ganska
markvardigt. Att ga till madssen hor till
ovanligheterna. Kanske beror det pd att i
hamn har man ofta gaster och da blir det
att man sitter i hytten och ater.

Lordagskvéllen i Montevideo gick man,
som sig bor, upp till Scandinavian Bar upp-
for den lilla backen ndra hamnen. Agarin—
nan av baren var en svenska och stéllet var
trevligt. Det fanns dven bra restauranger i
Montevideo, men man var ju ute nastan
varje kvéll i BA, sa det blev till att ga om-
bord tidigt. Det gick flera skandinaver pa
bommen i Montevideo. De hade jobbat pa
svenska foretag men sedan supit ner sig to-
talt. De fick inte komma ombord. Jag hade
tidigare lagt marke till att besattningen
firade ner burkar med mat till dem. Det ar
beklagligt. En fore detta svensk ingenjor
for L M Ericsson var en av dem. Konsulatet
hade vid flera tillfdllen ordnat biljett hem
for honom, men pd resdagen hade han inte
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dykt upp. Dessa bomsers levde och bodde
under presenningar utefter kajerna.

Sondagen agnade befdlhavaren, chiefen
och jag till lite avkoppling. Vi at ute pd
restaurang. Kapten sa att han riktigt lang-
tade efter att passagerarna skulle komma
tillbaka. Det blev liksom lite roligare nér
det blev fler till bords i den stora matsalen.
Vidare sa han att nér det kom gaster fran
land var det d&nnu béttre for da kunde man
ljuga lite ndr man berittade historier. Kan
det ligga nagot i det?

Overstyrman hade haft mycket att gora
med lastplanen. Det géllde att ldgga lasten
sd att man kom at den i de olika hamnarna
i Europa. Vi hade fatt besked om Antwer-
pen, Rotterdam och Hamburg. I Sverige
med borjan Goteborg lossades hudarna
och kéttet. Frukten skulle till Helsingborg
och kaffet till Stockholm.

Ater till Santos

Efter tre dygn anldnde vi till Santos. Vi
hade bara en dag pa oss for lastning. Jag
hade tankt att ndr passagerarna kommit
ombord igen bjuda pa svenskt sillbord,
Janssons frestelse, sillpotatis och nybakat
brod. Ingegédrd, var stewardess, hade gjort
deras hytter sd fina sa de skulle kdnna sig
vilkomna. Kvillen till ara blev det filmvis-
ning. Det var langesedan. Besdttningen
hade fragat om det, och jag valde Synnove
Solbakken. Det var bara det, att nar man
sdg sadana filmer sd langtade man hem.
Efter att jag igdngsatt filmen och dskddarna
satt sig pd luckan, blev det inte riktigt som
jag tankt mig. Flera var onyktra. Jag sdg
att de hade glas med sig, sa jag stoppade
filmen. Alla undrade varfor. Jag ropade
ner till 4skddarna att om de inte skoter sig
s blir det ingen film och fan ta den som
inte tar in sin stol nér filmen ar slut. Det
tog skruv. Det blev tyst och allt férlopte
tillfredsstallande. Jag spelade filmen aven
i repris for vakterna.

P4 tal om sprit s kallades Johnsons
fartyg som gick pd den hér traden fér Puro-
droskor. Det var vanligt att besattningen
kopte sprit i Buenos Aires, 96-procentig,
somiArgentina kallas Puro. De flesta kopte
Puro for att smuggla till Sverige, men oftast
dracks det slut innan hemkomsten. Manga
blandade med Pommac och i méanga fall
blev det otrevligheter med skeppsférhor
och allt vad det innebar.

Nar vi anlande Santos fick vi kajplats
direkt och kaffelastningen igdngsattes sa
fort vi inklarerat. Myndigheterna skulle
ha en kartong cigaretter pd man denna
gang, och som kapten brukade sdga; “det
gdr fortare da.”

Jag vilkomnade vara passagerare efter
att de kommit uppfor landgdngen. 7 Ah,
vad skont att f4 komma ombord igen. Vi
har haft det sa bra, men nu langtar vi efter
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Motiv frin Angra Dos Reis, inte ldngt frdn hamnen.

frisk havsluft med lite svalka. Det har varit
sd varmt i Sao Paulo.”

De uppskattade sillbordet och det farska
brodet. Var befilhavare blev som en helt
annan person nar ensamheten skingrades.
Det blev avgang redan samma kvall. Vi
lastade bara i 4:ans lastrum. Ettan, tvdan,
trean och femmans lastrum var helt fulla.
Det stod avgéng klockan 22 pd landgdngen
och man hoppades att besattningen skulle
komma ombord i god tid. Det fanns mycket
flickor i Santos och en herdestund kunde
bli for mycket for vara youngsters.

Klockan 21 fattades tvd man. Lotsen
hade redan kommit och bogserbatarna
1dg och vintade. Jag stod och pratade med
chiefen nar de bada saknade dok upp. De
hade ett Iyckligt ansiktsuttryck. Kunde det
vara flickornas fortjanst manne? Overstyr-
man beordrade: “Upp med fallrepet” och
sen var det for och akter.

Befialhavaren ropade fran bryggan: ” Ar
alla ombord?” och fick svar fran basen: ”Vi
ar fulltaliga.” Chiefen gick ner i maskin-
rummet och fran maskintelegrafen hordes
det pinglande ljudet som bekraftelse pd
att vara Gotaverken-dieslar arbetade pa
sitt betryggande stt och samtidigt sdg till
att vart lilla samhalle fungerade till allas
beldtenhet.

Angra Dos Reis
Efter att vi limnat Santos och lotsen sagt
farvil stivade vi mot nya aventyr. Forsta
natten var stjarnklar och Sodra korset lyste
upp horisonten. Akterover forsvann ljusen
fran Santos. Den ljumma luften smekte
over fartyget. Vi gjorde 15 knop och vi var
antligen till sjoss igen. Det blev dags att
sdga godnatt och vdra passagerare tyckte
det var sa harligt att vara ombord igen.
Innan singdags vaxlade jag négra ord med
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Leijonhufvud junior. Han berattade att
man konstaterat att ndgon av grisarna fatt
kultingar under nerresan, men de stod sa
trangt i sina burar, sa de forsvann troligtvis
pa ett kannibaliskt vis.

For ovanlighetens skull skulle vi denna
hemresa ga till en plats i Brasilien som he-
ter Angra Dos Reis dér vi skulle lasta cacao-
bénor for Rotterdam. Det var mycket sallan
denna hamn angjordes, och det berodde pa
att det fanns kajplats for endast ett fartyg.
Och man kan nistan siga att det fanns plats
61 bara ett lastrum mot kaj. Man akterfor-
tojde i bryggan och bojfortdjde fran backen.
Ett mycket vackert inlopp med manga
palmklidda smd oar och vi planerade att
séitta ut en livbat och ro ut till en av darna
dar vi kunde bada och grilla.

I skrivande stund har jag upptéckt att
Angra Dos Reis har blivit ett turistmadl,
och det kan man forsta. Vi fick bade lordag
och sondag dar och det var mdnga som
anmalde sitt intresse att f6lja med pa son-
dagens utflykt sa vi planerade for att lana
bada livbatarna. Vi visste inte hur vadret
skulle bli. Det var valdigt varmt men det
kan hastigt s1d om till dska och regn. Angra
Dos Reis var en liten plats. Passagerarna
gick iland pa lordagskvallen och bekantade
sig med den lilla byn. Sondagen sag ut att
bli skaplig men det blev inte sd manga som
ville med till slut att det rackte med den ena
béten. Vi gjorde i ordning den for badturen.
Forste kocken gjorde fardigt for grillen;
chorissokorvar, biff och sallad. Naturen
har dr s& vacker. PAminner om Stockholms
skdrgdrd med sma dar, men i stallet for
furor sa ar det palmer som dominerar. Vi
frégade agenten om vi kunde ga iland pa
darna och det fanns inga hinder, sa han. Vi
valde en 6 ganska néra den lilla hamnen
och d4 slapp vi ju ro sa langt. Livbdten

var tungrodd. Vi badade pd grunt
vatten. Vi visste inte om det fanns
haji vattnet. Det blev en harlig dag.
Vi hade med oss en grill som svar-
varen hade gjort genom att siaga
av ett oljefat pd langden och sedan
tillverkat ett passande galler. Det
smakade bra med chorisso och biff
och en harlig gronsallad. Vi hade
nagra flaskor vin ockséd. Det enda
som egentligen fattades var flickor.
Vi rodde tillbaka pa séndagsefter-
middagen, hivade upp baten och
satte den pa plats.

Ater till sjoss

P4 mandagsformiddagen var last-
ningen av cacaobonor for fyra-
luckan avslutad. Fartyget lag pé
lastmarket 7000 ton. Tva bogser-
batar anliande for att hjdlpa oss
ut och vi avgick sa snart lotsen
embarkerat. Sa fort fortdjningarna
lossats, drog en av bogserbdtarna oss runt
och vil utanfor skdrgarden satte vi dter en
fart av 15 knop. Vi motte Amazonas. Hon
14g efter oss i tur i BA och hon skulle nu in
pé kajplatsen dar vi lag.

Nista destination Santa Cruz de Tenerife
fér bunkers. Timmerman och en matros
satte upp badbassangen igen och som sy-
nes tog jag mej ett dopp fére den obligato-
riska siestan mellan ett och tre. Véadret var
vackert under hemresan. Solen sken och
temperaturen var 27 grader men fartvinden
svalkade gott efter baden. I foren syntes
delfiner som simmade framfor oss. Det
sag ut som om de ville visa oss vagen. Ett
fascinerande skadespel att se dessa vackra
varelser. De liksom tivlade med varann om
vem som kunde hoppa bést.

Fodelsedag ombord
En av de forsta dagarna i sjon hade vi en
fodelsedag bland passagerarna. Det var fru
Carlanders hogtidsdag. Jag borjade f6rbe-
reda for en tarta. Forste kocken och jag re-
sonerade om middagen men jag kédnde mej
foranledd att tala med befalhavaren ocksa
hur vi skulle gora. Kapten féreslog kaffe
och tarta pd verandadécket. Det var ju sa
varmt och vi satt under solsegeldsarna om
det skulle komma ndgra regnstank. Kapten
fragade mig om jag ville komma och spela
dragspel. “Ja, det gor jag gdrna, men jag
tycker att vi ska fraga frysmaskinisten om
dven han vill komma och spela gitarr och
sjunga. Det blir liksom béttre ackompanje-
mang da.” Befdlhavaren uppskattade hela
arrangemanget. Det var tankt som en over-
raskning pé fodelsedagen. “Men maten far
ni sjalv komponera”, tillade kapten. Forste
kocken och jag tog varsin 611 min hytt och
sen borjade vi diskutera menyn. Vol au
vent med champinjonstuvning, gratinerad




Abaloni (kott frdn parlemorsnédcka) med
hummersds, pommes duchesse. Det l4ter
val bra. Det tyckte befdlhavaren ocksa
och vi tog Moselvin till bdda rétterna. Jag
talade med vdr frysmaskinist, en norrman
vid namn Skibstad, om han ville komma
och spela gitarr. Han blev sd glad for att
jag fragade. Det markte jag pa honom.
Eftersom jag hade min konditoriﬁaraktik
blev det jag som fick géra tartan. Men det
bor papekas att ndr ndgon i besétiningen
fyller dr 6verraskas det d&ven da med térta.
Vi hade en sammansvetsad och bra besatt-
ning som trivdes i fartyget och satte varde
pa god mat och lite extra ibland. Jag hade
en bra personal. Forste kocken borjade som
kockelev och andre kocken likaledes. Vi var
tio personer inom ekonomiavdelningen.

Fru Carlander uppvaktades pa mor-
gonen med kaffe pa siangen. Tartan stod
fardig nere i kylrummet och middagen
avnjots efter en Dry Martini ute pa déack.
Befdlhavaren ansag att vi skulle utesluta
desserten och servera tartan till kaffet
istallet.

Frysaren kom in till mig och fragade nar
viskulle borja spela. Jag sa att servitorerna
gick upp med groggvirke nu sd vi kunde
ga dit ndr som helst. Kapten och gésterna
tackade for en utsokt middag. Var musik
och sdng blev uppskattad och maskinche-
fen och 6verstyrman, som ocksd dinerade
i salongen, inspirerades att bjuda upp till
dans, vilket behagade damerna. Kvéllen
avnjots med historieberdttande, men nar
det borjade bli sent ansags allmént att kojen
skulle intas och vi sa godnatt.

Pa vig mot Europa

Dagen dérpd hade delfinerna tréttnat pé att
visa vagen. De forstod kanske att vi hade
duktiga navigatorer ombord. Vi passerade
ekvatorlinjen men Kung Neptun hélsar
aldrig pa ndr man kommer soderifran. Vi
passerade ocksa den tidigare omskrivna
on St. Pauls Rock. Passagerarna var uppe
tidigt for att fotografera bergsknallen.
Allt eftersom dagarna gick borjade det bli
kyligare. Timmerman hade tagit ner bas-
sangen, andre styrman sa att fartyget gatt
ner i fart pd grund av hdrd vind forifrdn.
Vi bunkrade som vanligt i Santa Cruz.
Gubbarna pa kajen stod fardiga med sina
bunkerslangar och vdra passagerare var
klara for att gd iland, men vi maste inkla-
rera forst.

Jag kopte lite farska gronsaker; sallad,
tomater och gurka. Det hade dven gatt at
jast eftersom vi bakade varannan dag sd det
forradet fick jag ocksd komplettera. Mjolk
tillverkade vi ombord. Det blev 50 liter
varje gdng. Vi kallade maskinen for stal-
kossan. I Antwerpen var det planerat att
ta ombord riktig mjolk. Den smakar béttre.

Passagerarna aterkom och det var dags
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for avgang. Uppehallet var 6ver p4 en tre-
fyra timmar. Passagerarna tyckte tiden var
for kort, och att det var trevligt med lite
ombyte pa tillvaron.

Sedan satte vi kurs pa Antwerpen och
den etappen tog omkring fem dygn. Under
uppresan fick telegrafisten telegram fran
huvudkontoret i Stockholm dar det med-
delades att rotterdamlasten skulle lossas i
Antwerpen. Det verkade som om det var
brattom med oss, och méjligen berodde
detta pd att Amazonas lag for ndra oss i
tidsschemat.

Daligt vider

Vartefter vi nirmade oss Biscaya blev
vadret allt saimre. Vi hoppades att det inte
skulle bli daligt vader. Jag tycker varken
om slingerstall, vata dukar eller sjosjuka
passagerare. Men eftersom hosten var i an-
nalkande kunde vad som helst handa. Med
hemlédngtan gar det trots allt battre, men
nér visiktade Cap Finisterre pa vag uti Bis-
caya hade vinden vridit till vdst och sjdarna
vaxte. Fartyget borjade slingra méarkbart
och vdgorna slog hdrt mot babords laring.
Styrmaskinen arbetade febrilt med att halla
fartyget pa ratt kurs. Nere i mdssen rykta-
des det om att tva ynglingar inte hade gjort
ratt for sig i gladjekvarteren i Santos, dédrav
det uppkomna ddliga vadret. Vidskepelse
eller ej, men frdgan kvarstod.

Passagerarna blev sjosjuka och ville
endast ha kndckebrod till lunch for att
darefter ga till kojs igen. Kvar i salongen
blev trion kapten, chiefen och dverstyrman.
De passade pa att ta sig en genever till
maltiden som dagen da ovadret borjade
bestod av biffstek med 16k och stekt potatis.
Beséttningen fick sjomansbiff och till dess-
erten serverades jungmansglddje (torkad
fruktkram). Men fartyget holl farten nagot

Ett dopp i bassingen ombord. Foto Sven Nilsson.

sanar, sa efter ett dygn var vi inne i Eng-
elska kanalen och da blev det 14. Passage-
rarna var hungriga. De hade livnart sej pa
te och skorpor. Nu fick de ju vara med om
lite dramatik pa resan och hur sjomanslivet
kan te sig, det dr inte alltid vackert vader.
Vi passerade Ushant och pa morgonen var
passagerarna uppe och &t frukost och da
talade de om hur hemskt allt varit. Ack ja.

Antwerpen

Efter att vi fatt lots i Flushing senare p4
eftermiddagen rdknade vi med en cirka
fem timmars gang upp till Antwerpen
och borde vara fortéjda fram pé kvallen
nagon gang. Vi hade ganska mycket last
som skulle lossas och dessutom skulle Rot-
terdamlasten av i Antwerpen.

Men Belgiens stuveriarbetare var omta-
lade i hela vérlden for att utfora sina arbe-
ten snabbt. De hade dessutom fortfarande
starka hdstar som drog lasten till olika
packhus pa kajen. De flesta hamnar hade
Overgitt till truckar men inte Antwerpen.
Vi fortéjde som vanligt i Antwerpen vid
kaj20. Men det blev sent, sa de flesta valde
att stanna ombord. Vi hade atminstone
nasta kvall pd oss. Tidvattnet handlade om
atskilliga meter sa vi hade folk frdn land
som dygnet runt slackade och drog hem
pa fortéjningarna.

Ankomstkvillen blev vi i alla fall ndgra
stycken som gick iland. Vi bérjade vid sjo-
manskyrkan dér vi bestdllde samtal hem.
Kyrkan var beldgen pa Rue Italialej och
vi akte taxi dit. Vi blev vél mottagna med
kaffe och nybakat bréd. Ibland tog det lang
tid innan samtalen kopplades fram men
alla gavs tillfélle att tala med sina respek-
tiveiSverige. Det blev inte ldnga vantetider
heller. Efter sjomanskyrkan blev det en 61
pa Skipper Strasse innan vi gick ombord.
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Dagen dérpa lossades foderkakorna av
blod som vi lastade i BA och det luktade
véldigt illa. Man kan undra vad de skulle
goda med dessa kakor. Kanske tur att man
inte visste det? Passagerarna bjéds pa
middag av agenten Durot. Jag bjod ut var
stewardess Ingegard och forste kocken till
restaurant Roter Hot. Vi dt musselmiddag.
Det ar en specialitet de har. Man kokade
musslor i vitt vin, persilja och vitlok. Det
hade blivit en tradition att ga dit.

Vidare hemat
Dagen dérpé avgick vi for Hamburg och
vér resa borjade ndrma sig sitt slut. Visser-
ligen var Stockholm sista lossningshamn,
men vi sjofolk tyckte att Goteborg var dar
vi borjade och ansag att det dven dér skulle
sluta. Telegrafisten hade mycket att gora.
Han hade redan lagt ut penning- och tul-
listor for Hamburg. Sedan handlade det om
avmonstringar i Goteborg.

Nér vi kom till Flushing ldmnade vi
lotsen. Vi motte hard vind pa Helgolands-
bukten men fartyget uppforde sig val i
sjon och gjorde god fart. Vi fick lots i Elbe
2 och snart var vi fortdjda i Kaiser Wilhelm
Hafen i Hamburg,

Jag hade ockséd ganska mycket pap-
persarbete fore Goteborg. Inventering och
redogorelse av matkostnader under resan;
uppgifter om representationer till olika
myndigheter. Rapport av forsdlda varor
till besdttningen samt skriva rakningar till
passagerarna pa deras inkdp ur fartygets
forrdd. Jag fick besked att kapten bjudit
ndgra gaster till morgondagens lunch. Jag
hade bestallt rodspatta till besdttningen
och med s& kort varsel s fick det bli bra
till gdsterna ocksa. Jag gick inte
iland sista kvéllen i Hamburg. Det

Portritt ur forfattarens sjofartsbok.

tog vi sista etappen. “Tror du att hon varit
trogen”, undrade chiefen. "Det dr klart att
hon har”, svarade jag. Sedan tog vi varsin
ol innan vi sade godnatt.

Tillbaka i Goteborg
Tidigt pd morgonen kom lotsen ombord
vid Vinga. Vi passerade Bottd och nar-
made oss Goteborg. Vi bytte till hamnlots
vid Klippan. Tva bogserbatar métte upp,
Victor Camp och Herkules, som ledsagade
oss upp till Frihamnen 107.

Det mérktes att det blivit host. Det bor-
jade gryna i Oster. Det blev ljusare och
konturerna av dacksfolket tog fastare form.
Aven stuvarna pa kajen dndrade utseende
allteftersom belysningen pa kajen och pa
fartyget trdangdes undan av dagsljuset.

Jag sdg aven svarta gianget pd kajen. De

skulle vél leta efter sprit och cigaretter.
Passagerarna var uppe tidigt. Bolagsbaten
California lag inne och vi fortojde for om
henne. Da blev det hon som skulle ha
det extra oxkottet som vi provianterade
i Buenos Aires. Det var markligt. Svensk
lag forbjod oss att transportera detta kott
pa kajen — det mdste lossas till en mindre
farkost utsides oss, for att sedan foras
vidare till California. Kottet fick inte tas
iland pa svensk mark, trots att vi befann
oss i en frihamn.

Passagerarna 4t sin frukost och gick se-
dan for att packa det sista. Tre limousiner
stod och vantade pa kajen. Passagerarna
tog sedan farvél och tackade for resan. Vi
som blev kvar, sd att sdga, skulle snart borja
pa en ny resa till Sydamerika.

Vi hade bara Helsingborg och Stockholm
kvar, for att sedan dnyo borja lasta skogs-
produkter pa norrlandskusten.

Vért fartyg Peru var en berest dam.
Hon hade utstatt manga strapatser. Hon
klarade sig fran minor och torpeder under
andra varldskriget och hade ridit ut manga
stormar. Gick i sd kallad lejdfart, men hon
hade dven speglat sig i klarblatt vatten och
solsken. Hon byggdes 1937 pa Gotaverken
i Goteborg ett ar efter att jag levererades.
Fick vi behalla vart kunniga maskingang
skulle nog vdra gamla motorer komma att
fungera ytterligare nagra ar.

Jag vet nu ar 2008 och som avslut pa
skildringen att Peru saldes till Grekland
1970 och fick namnet Maco Venture och
vidaresaldes ett ar senare till Folkrepubli-
ken Kina.

var for mycket pappersarbete och
jag ville bli fardig med det ifall
det blev rullning sista biten hem.

Det gick bra med gastlunchen
och pd landgéngstavlan stod
klockan 19. Passagerarna gick
iland en stund pa eftermidda-
gen. Maskintelegrafen pinglade
dterigen stand by och snart var
det dags for avgdng. Bogserba-
tarna borjade dra ut oss. Lotsen
gav order om sakta fram och
maskinljudet vittnade om att
ordern blivit utford. Farten 6kade
alltmer och ljusen fran Hamburg
tonade bort. Floden Elbe blev
liksom morkare pa bada sidorna
ju langre ut vi kom.

Vi lamnade lotsen vid fyrskep-
pet. Kom ut i Helgolandsbuk-
ten och sedan satte vi kurs ut 1
Nordsjon. Chiefen kom upp fran
maskin och sade att det sag ut
som om vadret skulle bli bra. Nu
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mnen i Goteborg. Foto Krister Bing den 19 september 1964.




{ans Hedtoft vid provturen. Notera att fartyget var bestyckat om det skulle behovas som krigsfartyg vid Gronland

Det danska statsfartyget Hans Hedtofts gruvsamma
forlisning den 30 januari 1959

kribenten har varit anstdlld hos Ka-

MeWa AB i Kristinehamn under drygt
30 &r. Anda fran forsta dagen (1966) fick
man hora om den forfarliga olyckan som
Hans Hedtoft hade rdkat ut for, ”Hon bara
forsvann”. Inget eller féga var kant om
henne hennes dde. Inte ett spar fann man
efter henne enligt allmén utsago. Med detta
besked lit jag mig noja, dnda tills jag 1996
kom att ldsa en nyutkommen bok av den
danske forfattaren Peter Hoeg: “Froken
Smillas kansla for sno”. Jag har tillatit mig
att citera ndgra rader ur kapitel fyra som
speciellt fangade mitt intresse, och som
vackte slumrande minnen till liv. (Filmen
med samma namn, ldimnade ddremot inga
bestaende minnen.)

"Det var min forsta resa. S5a jag sokte upp
en kollega. “Hur kommer jag till Gron-
land”; fragade jag. "Du gar till Skagen”,
svarade han. ” Dér tar du till vanster. Nar
du kommer till Kap Farvel svanger du till
hoger. Sedan tog han ett sjokort, lade lin-
jalen sida mot Skagen, hojde upp den till

Bertil Rydholm

Cap Farvel, och drog en linje. “Du foljer
denna”, sade han, sd gor du en grand circle
sailing. Och de sista tva dygnen fore Cap
Farvel sover du inte. D4 dricker du svart
kaffe och héller utkik efter isberg. Den for-
sta isen kan vi vdnta oss ett dygn fore Kap
Farvel. Det var hér den Kgl. Gronlandske
Handels Hans Hedtoft forliste 1959, och
95 passagerare och besdttningsman miste
livet. Har ni ndgonsin sett ett isberg, froken
Claussen?

Isberg dr bitar frdn glacidrer som fran
inlandsisen glider ned i havet och bryts
av. Ar de massiva ar forhdllandet mellan
delen ovan vattnet och den under ett till
fem. Ar de ihéliga &r forhallandet ett till
tva. De sistndimnda ar naturligtvis mest
riskabla. Jag har sett isberg som varit fyrtio
meter hoga och vigde femtio tusen ton,
och som kunde kantra av vibrationer fran
propellern.

Vi har ju radar ombord, sdger han (i ett
forsok att minska min oro.)

Hans Hedtoft hade ocksa radar.

Och anda ar isbergen vart minsta pro-
blem. De dr gemene mans forestéllning
om ishavet. Vérre ar storisen, ett balte av
packis som flyter langs ostkust§11, rundar,
Kap Farvel i november, och strécker sig
upp och forbi Godthdb.” :

Nar jag val besinnat innehallet i citaten
hér ovan erfor jag en rysning, med stdpéls
pa armarna (och gor fortfarande), nir jag
betdnkte vad som intraffade.

Det ar fredagen, den 30 januari 1959. [For
ganska sa snart, exakt 50 ar sedan.]

Morker, nollgradigt vatten, kyla, dngest,
rop pa hjilp:

M /s Hans Hedtoft har kolliderat med
ett isberg SO om Kap Farvel pa Gronland.
Klockan 16.30 lokal gronlandsk tid sander
hon ut sitt forsta SOS samt rapporterar
att man tar in vatten i maskinrummet och
begar assistans.

Hon som likt Titanic 1912, ocksa skulle
vara nast intill osdnkbar, forsedd med sju
vattentdta skott och tva genomgaende dack
som hon var.
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Réaddningsutrustningen (vl tilltagen)
bestod av tvd aluminiumlivbatar som
vardera kunde harbargera 35 personer, en
mindre motorjolle samt fyra tolvmanna
gummiflottar utrustade med Sarah-beacon.

For att sikrare kunna mandvrera i de
forvantade isfyllda vattnen fanns en upp-
virmd mastkorg for utkiken. Korgen nad-
des inifrén fartyget via den ihaliga masten.
Vil pé plats fanns en kontrollutrustning for
motor och propeller 6ver en sk Kombina-
tor, levererad av KaMeWa, identisk utrust-
ning fanns givetvis pa bryggan.

Hon var det hittills storsta fartyget i den
danska grenlandsflotttan, konstruerad
av Helsingor Skibsveerft, men byggd av
Fredrikshavns Verft og Flytedok A/S.
Sjvsatt den 13 augusti, 1958 som nybygg-
nad nr 226. Storsta langden var 87,5 meter,
mellan pp 78, bredd i VL var 14, djupgé-
endet 5,45 vilket gav ett bruttotonnage av
2875 ton.

Leveransen av fartyget skedde strax fore
jul och var namngivet efter den framlidne
danska statsministern, Hans Hedtoft (se
note).

Fartyget var byggt till Bureau Veritas,
vid denna tid, hogsta klass med 100 %
isforstarkning. For stiven var det 200 %
som angivits. Detta saledes utover klassens
krav. Stalskrovet var helsvetsat, en vid den-
na tid fortfarande ifrdgasatt byggmetod,
speciell for denna typ av fartyg. 54 i enlig-
het med Den kongel. grenlanske Handels
erfarenheter nitades skrovet till spanten.
Leveransen var naturligtvis uppmérksam-
mad i datida press. Berlingske Tidene hade
en starkt ifrdgasittande artikel vilken den
davarande direktoren for Helsingors Veerft
polemiserade emot i “Bersen”:
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Hans Hedtoft vid sitt enda besok i Godthib. Foto via Bent Mikkelsen.

"Hon &r att anses som ett helsvetsat
stdlfartyg, dessutom ar de nitade spanten
endast till fordel vid isgdng — forutsatt att
nitarna héller. Det gor de nar Fredrikshavn
Veerft har byggt fartyget. De nitade spanten
medger ocksa billigare och snabbare repa-
rationer, i det att man slipper de vid svets-
ningen djupa brannmarkena i platarna.”

Huvudmaskinen var en 6-cylindrig,
turboladdad dieselmotor om 2600 bhk av
Helsingor/B&W utférande. Motorn var
direktkopplad till en kraftigt isforstirkt
stiallbar propeller. Tillverkad av KMW,
Kristinehamnsverken. Propellern var av
typen, S 111/4. Diametern hos denna fyr-
bladiga propeller var 3500 mm, med en
utlagd konstruktionsstigning(K) om 3245
mm. Hogsta isklass, rostfritt material
53207, borgade slutligen for att det var en
hogklassig propeller hon fick. KaMeWa
hade garanterat 14 knop med 155 v/min.
och 2520 bhk.

Anlaggets tillverkningsnummer var 302,
i leveranslistan for propellrar av S-typ.
Steget fore Toften, S 55/3 for Ahlmarks
nybyggnad nr 138 hos Karlstad Varv, 1958.

Den som hade végen forbi Helsingor
den 16 december 1958 kunde se nar man
maétte hennes djupgdende infor provturen;
for 102" och akter 19°6”. Den 17 december
klockan 0730 avgick man fran redden for
att mellan klockan 08.45 till 14.25 gora
12 anlop pd VEN-milen, provtursbanans
langd uppgick till 19961,06 meter.

Propellerstigningen, som efterhand blev
satt till 3400 mm, (man&verspakens lage
=10 och trimratten pa liage 7), varvid tva
16ps medelvarvtal blev 157,8. Fartygets
loggade medelfart blev 14,29 knop, varvid
effektuttaget blev 2520 bhk (Sic!), uppmatt

bransleforbrukning uppgick till 394,4 kg /
timma.

Stopptiden fran +14 knop, blev 1 mi-
nut och 47 sekunder. Tiden antyder att
man formodligen utférde en lugn och vil
kontrollerad Craschstopp. Fartyget var
utrustad med ett pneumatiskt manover-
stativ bestdende av en kombinator som var
kompletterad med en trimratt. Darigenom
kunde man med denna, hédlla varvtalet
uppe och darmed ta ut sa hég motoreffekt
som mojligt vid backgaendet. Anteckning
om svangradie saknas. Vid 0-stigning blev
varvtalet 140, vilket motsvarade 598 bhk
och en bransleforbrukning av 81,4 kg/
timma.

Att i en “krissituation” direkt dra ma-
noverspaken fran FF till FB ar fel (men
forstaligt) och resultera bara i att propellern
forlorar greppet i vattnet, och mangder
med luft sugs ned, varvid den motsatta
effekten erhdlls. Sedan sent 1960-tal och
framover kan man, om sd onskas, fa att all
manovrering och lastovervakning av pro-
pellern att ske medels elektroniska system,
det ena smartare an det andra.

Jungfruresan startade den 7 januari, 1959
och gick éver all forvdntan. Bla imponera-
des man av att fartyget gjorde, den relativt
langa resan, pa bra mycket pa kortare tid
an man hade kalkylerat med.

Fartyget paborjade sin aterresa, torsda-
gen den 29 januari fran Julianehaab klock-
an 21.30, med kurs mot Képenhamn. Be-
falhavaren var kapten P.L. Rasmussen som
hade mangarig erfarenhet av gronlandska
farvatten. Lasten bestod av saltad sill, fryst
fisk och dessutom medfdrdes post.

Klockan 20.23, lokal gronlandsk tid
pd fredagen den 30 januari sinder Hans
Hedtoft till Christian Sunnds radio pa
Gronland ett telegram som i all sin enkelhet
sammanfattar katastrofens vidd: “Lang-
samt sjunkande 6gonblicklig assistans
nédvindig”.

Som forsta reaktion fran omvérlden
pé fartygets SOS-signaler noteras att US
Coastguard dirigerar en cutter frén en
vaderstation, 400 (!) km bort. De danska
myndigheterna begar hjdlp av de ameri-
kanska, gronlandsbaserade flygforbanden,
pé Thule-basen. Fran Angmagsslik pa
Gronland informerar man att kollisionen
hogst sannolikt dgt rum pé 59°, 30" nordlig
bredd och 43° vastlig bredd vilket ger en
punkt ca 20 distansminuter SO om Kap
Farvel vid Gronlands sydspets.

Péfoljande morgon sdnder Sveriges kon-
ung Gustav VI Adolf foljande statstelegram
till det danska folket: "Djupt skakad av
underrattelsen om den svdra sjoolyckan
utanfor Gronlands kust, som for hela det
danska folket maste innebédra en ytterst
smartsam forlust uttalar jag mitt och hela
svenska folkets varmaste medkénsla for




Dig och vért danska brodersfolk.
Gustav Adolf”

Vad emellertid den svenska konungen
och i stort sett hela det svenska folket var
lyckligt ovetande om, var att en svensk
undersdte befann sig ombord. Ett ytterst
fd antal i ledningsgrupperna hos KMW i
Kristinehamn och Karlstad kunde under
nagra tidiga morgontimmar, 16rdagen den
31 januari ana sig till den tunga utgangen.
Hustrun Gerd samt barnen Eva och Tommy
véantade otaligt pa att pappa skulle komma
hem och beratta om de gronldndska eski-
maderna och alla isbjérnarna. Misstrostan
fram till, denna l6rdagskvall, i det Sandin-
ska hemmet i Kristinehamn madste nog ha
varit mycket djup och allvarlig.

Propellermontdren Sven Erik Hjalmar
Sandin (*1/1 1923) medfoljde fartyget
som “garantimaskinist”. Han hade varit
anstalld vid Kristinehamnsverken i tva
omgdngar, dels 1946-1950 och dels sedan
1955. Daremellan var han anstdlld hos
Albin Marin i Kristinehamn. Han hade
gjort sig kdnd som en skicklig yrkesman,
upplédrd ”pa golvet”. Han hade, fore denna
resa, endast utfort enstaka, dock korta
tjdnsteresor, till nagra mellansvenska varv.

Han kom att delta i provturen samt den
darpad foljande jungfruresan som ersattare
for en sjuk kamrat [Jag kom med aren att,
kampera under montage och provturer,
med denne person. Hans morka samvets-
kval framstod ibland, mycket tydligt, vid
en pilsner.] Och ndr slutkunden forhorde
sig om mojligheten att nagon fran foretaget
som kunde medfolja fartyget pa hennes
forsta resa, tillfragades helt naturligt Sven
om detta. Anledningen till att man onskade
assistans var att man bl a inte hade helt
Klart for sig, med vilken fart man kunde
gd i vintrig Nordatlantfart (bemark om-
domet om upp resan). Denna resa kom att
bli den, helt nylige firade, 36-drige filaren
och montdren Sven Sandins forsta langre
tjansteresa. Som dessutom sa tragiskt, blev
hans sista.

Flyg- och sjospaning under sondagen
gav inte ndgot resultat. Att finna ndgra
overlevande grusades slutgiltigt dd ett nytt
arktiskt ovdder drog in 6ver de isfyllda
farvattnen kring Kap Farvel samma kvall.

Vid tiden f6r HM Konungens telegram
avgar fick man i Kristinehamn besked
om att Sandin ej fanns upptagen i besatt-
ningslistan och att han darfor fanns kvar
pa Gronland i avvaktan pa flyglagen-
het. Detta besked blev emellertid ganska
omgaende atertagit och det bekraftas att
Sandin, av orsak som aldrig blivit helt
klarlagd, hade f6ljt med fartyget pd hen-
nes resa mot Képenhamn, tva dagar fore
att den kontrakterade assistansen skulle
utgd. Tekniskt sett hade han bara att ga
iland, vinka till avsked, ta in pa ett hotell,

ivantan pd flyget hem.

”Lan av montdr” som termen lyder, dn
i denna dag, omfattade enbart tiden fran
och med den 7 januari tom den 1 februari,
1959. Som goodwill mot Fredrikshavns
Verft, och deras kund, Den Konglige
Gronlandske Handel, hade en kraftigt
rabatterad kostnad for tiden erbjudits,
1500 Dkr. Dock skulle fri kost ock logi utga
under angiven tid.

Den danska regeringen bekantgor offici-
ellt den 6:e februari att Gronlandsfartyget
skall betraktas som forlist och att man
inte hyser ndgra forhoppningar att lingre
finna nagra 6verlevande. Minnesprogram
sandes bade i dansk radio och tv. Danske
stadsministern, CH Hansen, namnde bla;
”Vi skall aldrig glémma de omkomnas
insatser utan hdlla deras minne i dra.”

Att sd varit fallet hade nog tyvarr statt
klart for alla inblandade med knivskarp
skirpa redan fran lunchtid den 31 januari.
Foljande telegramutvéxling sker mellan
Kristinehamn och Képenhamn, samma

dag:

GRONLAND

1 Telegram fran "Sam” 31/1

2 Svar: Negativt 09.40

3 Telegram fran ”"P” info till VD Lind
berg

Sent om kvéllen anldander det definitiva
beskedet: Frin GRONLANDSHANDEL till
VERKSTADEN KRISTINEHAMN.

”Sista radiokontakten med HANS HED-
TOFT 2150 GMT fredag.”

Nagra vrakrester etc. patrdffades aldrig.

Som alltid vid tragiska handelser som
denna, tas brosttonerna fram. Vinterseg-
latsen pa Gronland med passagerare mdste
fortsdtta men passagerarna upplyses om att
de nu reser pa egen risk. Ett 10-tal passage-
rare som skulle medfdlja J. Lauritzens Kista
Dan vilken pga forlisningen, chartrats av
Grenlandske Handel, fick alla skriva under
en forklaring hdarom, torsdagen den 12
februari. Fran Gronland till Képenhamn
avgick vid denna tid m/s Umanak med 80
passagerare likasd Disko (den gamla) med
19 resendrer, “alla” pd egen risk. Hur lange
detta fortsatte dr dock oklart.

Torsdagen den 12 februari publiceras sjo-
forhoret om Gronlandsfartyget Hans Hed-
tofts forlisning vid Kap Farvel. Fartygets

konstruktion genomgicks noggrant. Bla
anforde man att i Finland anvande man till
isgdende fartyg en pléttjocklek av 17 mm.
Det danskbyggda fartyget hade anvént sig
av 25 mm plat. Handels fartygsinspektor,
Coulet-Svendsen meddelade att: Fartyget
kunde hallas flytande om ett rum mellan
tva skott vattenfylldes men daremot inte
om tva blev vattenfyllda. Ratten kom till
den uppfattningen att lackor uppstatt bade
i maskinrummet och i rummet dér hjalp-
maskineriet var installerat. Detta synes ha
skett nar befalhavaren sokte ta sig loss ur
isen forover, varvid akterskeppet drivit in
mot en annan isbank. Ratten ordférande
fastslog slutligen att besattningen hade
varit hogt kvalificerad.

En minnesgudstjanst i hdlls s onsdagen
den 18 februari i Holmens Kirke, Képen-
hamn, i narvaro av bla. familjen Sandin,
vars kostnader harmed bestreds av Mi-
nisteriet for Grenland liksom for alla de
Ovriga anhoriga.

Fran den lokala metallklubben i Kristi-
nehamn saval som fran KMW nedlades
bandprydda kransar vid sjomansminnes-
market i Nyhavn.

I Nva Kristinehamns Posten &dr den 23
februari en dodsannons inford, jag citerar:

—- har idag hastigt lamnat oss vid Hans
Hedtoft-katastrofen den 30/1.- -

Den som Onskar hedra Svens minne

kunna lamna gavor till Klas-Erik Siléns
Minnesfond, vilken &r avsedd till hjalp for
hemtransport an utlandsomkomna sjoman
som har anknytning till Kristinehamn.
BS.
Allt kdnns sa smdaktigt ndr man tar del
av skriftvaxlingen mellan dansk myndig-
het/foretag och oss huruvida Svens familj
kan ha fatt ”forskotterat for mycket 16n”
nu ndr de 1500 dkr skulle betalas. Likasa
ifrdgasattandet om familjens reskostnader
till minnesgudstjénsten. Ur allt detta kan
KMW ga med hogburet huvud.

Plotsligt star den danske stadsministers
ord i eldskrift: ”Vi skall aldrig glomma
de omkomnas insatser utan hdalla deras
minne i ara.”

D.S.
Note:
Hans Hedtoft (1903-1955), dansk politiker
inom socialdemokratin. Verksam inom mot-
stiandsrorelsens organisation. Stadsminister
1947-1950 samt fran 1953 till sin dod 1955
i Stockholm i samband med mote i Nordiska
Raddet.

Referenser:
Froken Smillas kinsla for snd, av Peter Hoeg.
Tidningarna: Borsen
Berlingske Tidende
Nya Kristinehamns Posten
Bitologen
KMMW Kristinehamnsverkens arkiv &
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En stilla morgon i Grekland pd viren 1958. Min sista ordinarie befattning till sjoss. Del dir jag som stdr och talar med stuvarformannen. Foto frdn forfattaren.

i

Minnen fran Inland

Lennart Revborn

Det var med blandade kinslor jag i senaste numret av Linspumpen sdg de dramatiska
bilderna av Inland pa stranden av Amorgos, och jag kan inte neka till att Bertil Soder-
bergs bilder av det vrak, som en ging var ett fartyg jag vaktade och vardade for 50 ar

sedan vickte en del minnen till liv.

Jag var ombord pé fartyget i tva omgangar,
den forsta gdngen som andrestyrman den
andra gangen som overstyrman.

Tidigare praktik som styrman visade
sig vara av begransat virde ombord pa
Inland. Telegrafist fanns inte ombord och
det var min uppgift som andrestyrman att
gora det kontorsarbete som pa storre fartyg
4lag telegrafisten. I kojen ldg skrivmaskin,
raknemaskin och ett antal parmar. Lone-
kort med plats for uppgifter om 16n och
tilligg av olika slag, avdragen for uttag
i hamnarna, berdkningar av preliminar
skatt, pensionsavgifter, vélfardsavgifter
mm. Trots att bdten var liten var vi 21 man
ombord och skrivarbetet tog sin tid. Inland
rullade kraftigt i hog sjo varfor jag da fick
hélla i skrivmaskinsvalsen med den ena
handen och skriva med den andra.

I svensk hamn, dér jag som andra ville
traffa anhoriga, var det annu vérre. Perso-
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nalen som skulle lamna fartyget skulle ha
ut sina tillgodohavanden och monstras av,
ny personal skulle anstallas och monstras
pa samtidigt som fartyget skulle lastas eller
lossas, proviant och fornodenheter tas om-
bord, vidare skulle naturligtvis familj och
anhoriga besokas eller komma pa besok.
Jag monstrade pa som andre styrman
den 18 augusti 1954 och vi gjorde tre resor
till hamnar i 6stra Medelhavet och lossade
i tyska, danska och svenska hamnar. Under
min sista resa ombord blev Overstyrman
sjuk. Han fick hog feber och efter ett tag
fick han ocksa fula utslag pa 6verkroppen.
Med hjalp av lakarboken for handelsflot-
tan kunde jag se av utslagen att han hade
fatt massling. Efter samrdd med Goteborg
radio och Sahlgrenska gick vi in till Alger
och lamnade i land honom for sjukhusvard
varfor jag den sista médnaden ombord var
bade andre- och dverstyrman. Den 25 ja-

nuari 1955 dterkom den sjukavmonstrade
dverstyrmannen men jag monstrade av. Da
hade jag dven tjanstgjort som befdlhavare
en vecka for en nymonstrad befdlhavare
hade visat sig vara sjuk. Nar vi lamnade
Goteborg for att ga over till Alborg for
att lasta tvekade Vingalotsen att lamna
fartyget med endast mig pd bryggan men
efter ett mindre forhor lamnade han anda
fartyget.

Den 27 december 1957 monstrade jag
dter pa. Denna gdng som Overstyrman
och jag stannade nu till den 17 juni 1958.
Vi gjorde under denna tid tre resor mel-
lan Medelhavshamnar och Nordeuropa.
Hér lastade vi nu nastan uteslutande i
dststatshamnar som Wismar och Gdansk
och lasten var for Durazzo i Albanien,
inga trevliga stallen precis. Landet var vid
denna tid en isolerad kommunistdiktatur
och langs kusten fanns minfdlt. Enligt
aktuella direktiv skulle vi invénta lots
utanfor minfilten. Det kom ingen lots. Vi
forsokte f4 kontakt med dem per radio men
det misslyckades och vi kunde inte heller
komma i kontakt med Goteborg. Till slut
gick viin och strax utanfér hamnen fick vi




lots. Soldater lekte krig vid var kajplats och
skot med ett luftvarnsbatteri som paminde
om Bofors 40 mm dubbellavettage. Jag vet
inte om det var flera svenska fartyg i fart
for Oststaterna vid denna tid. Efter Durazzo
lastade vi som vanligt i hamnar i bortre
Medelhavet.

Under véaren 1958 besdkte jag som om-
bordanstalld for forsta och enda gdng min
hemstad Halmstad. Efter besoket dar ge-
nomgick fartyget omfattande reparations-
och klassningsarbete vid det stora varvet i
Gdansk dar vi var det enda vasteuropeiska
fartyget bland mdnga ryska. Efter varvsbe-
soket avmonstrade jag i Goteborg.

Jag kan inte pastd att jag med sérskild
saknad ser tillbaka pd tiden ombord pa In-
land. Det var inget riktigt trivsamt fartyg.
All utrustning pa dédck verkade tyngre an
pé svenskbyggda fartyg och hack i relingen
bar spar av lastbommar som beséttningen
tappat, ovana av tyngden. Det var svdrt att
fa personal till fartyget och vi fick anstilla
folk som vi aldrig hade tagit om vi hade
haft mojlighet att vélja. Udda manniskor
som ibland kunde berika tillvaron ombord
men som ocksa kunde stdlla tdlamodet
pa prov. Det kom en géng en stor stark
karl ombord som obefaren jungman. Han
hade varit bonde tidigare men hade vid
skilsmaéssa forlorat bade familj och gard.
Nu ville han borja ett nytt liv och prova
sjomansyrket. Det ldt inte bra, for saker-
hets skull tog jag honom pa min vakt.

Efter Halmstad vintade varv i Gdansk.

I 'min hemstad Halmstad.

Han skotte sig perfekt, larde sig arbetet
snabbt och blev en synnerligen vardefull
beséttningsman. Under uppehall i arbetet
utnyttjade han sina goda sprakkunskaper
till att intervjua stuvarna i de bestkande
hamnarna. Pa sa satt fick vi ocksa veta
mera om folken runt Medelhavet. Under
ensamma sjovakter gav han dessutom le-
vande skildringar av livet pa den svenska
landsbygden.

Vintertid kdndes Inland ibland for liten
for vattnen utanfoér Engelska kanalen. En
resa lag vi utanfor Isle of Wight och f6r-
sokte ta oss igenom en svar véstlig storm
som var det kraftigaste som jag varit med
om i dessa farvatten. Vi kom ingenstans
men drev fram och tillbaka med tidvattnet.
Till slut la vi oss i 1a for on for att invanta
lite béttre vader.

Hamnuppehdllen blev ofta korta da vi
inte tog sa mycket last men ndr man visste
vad man ville sa kunde det and4 bli tid till
det viktigaste. Exempelvis forlovade jag
och min blivande hustru oss 1954 i andre-
styrmanshytten under ett kort uppehall i
Goteborg.

Med Inland var det, efter vad jag hort,
avsikten att viiforsta hand skulle ta mindre
lastpartier i smdhamnar runt Medelhavet,
men ocksa ingd i den reguljdra linjefarten.
Lastningen i grekiska smahamnar kunde
innehdlla trivsamma personkontakter.
P4 bifogade foto, taget en morgon av en
yrkesfotograf, star jag och talar med stu-
varformannen om dagens arbete. Om jag
minns ratt sa var det ett parti stora tréfat
med vin som lag lite langre in pa kajen som
vi skulle lasta. Fotografen kom ombord pa
kvallen och salde fotot. Sakert en liten val-
kommen extra inkomst. De var fina, de dar
grekiska mornarna da solen just hade gatt
upp och kvéllarna ndr den hade gatt ner.
Jag tar fram kortet ibland och erinrar mig
de trevliga minnena fran tiden ombord. 4
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Denna bilden tog kapten Knut Johansson pd Dux II ndr Ymer kom till undsittning i stormen. Bilden blev vykort hos Foreningen Sveriges flotta.

Dramatisk bargningsinsats av isbrytaren Ymer i

Vintern 1963 var mycket besvarlig for
sjofarten med isbeldggning i stort sett
runt hela den svenska kusten. Ymer
hade avgatt redan den 3 december frin
Stockholm till Luled. Den 15 -22 december
assisterade hon pa strickan Lulea - Skel-
leftehamn, varefter sjofarten pa Lulea
stingdes. Ymer ombaserades da sdderut
och tog den 7 januari dver i Hirndsands-
och Sundsvallsomradet. En vecka senare
kom Ymer att utfér en riddningsinsats
av besittningen pa Dux IT under mycket
svara viderleksférhallanden. Torje Pet-
tersson som var viarnpliktig sjoman om-
bord tog firgbilderna i denna artikel.

Ymer hade himtat ndgra fartyg langs
Angermanélven vid platser som Kramfors
och Viija och stavade mot flodmynningen.
Torije Pettersson som var utkik pa bryggan
berattar:

“Sent pd kvéllen den 13 januari i det
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Bottenhavet 1963

Bertil Siderberg

Dux IT pd ett lugnt hav. Foto Terje Fredh.




llagande morkret sdg vi med hjdlp av
Ikastarna hur isen kraftigt gungade i

~inzen. Ymer satte hdrti den rorliga isen
och rullade haftigt samt borjade bli nedi-
sad. I strdlkastarljuset var det en overklig
syn som motte 0ss.”

Flera fartyg hade det besvérligt och Ymer
holl kontakt med dem. Fran Ornskoldsvik
hade Dux II, med hemort Smégen, avgatt
for att via Finngrundet ta sig ut i Bottenha-
vet. Samtidigt var fem fartyg pd vag norrut
vid Finngrundet. Dessa hade anmodats att
ga mot en rdk langs kusten. Tva av fartygen
kom for langt ostvart och fastnade till slut
iisen. Ymer brot loss dem och de fick folja
med Ymer och den sydgaende konvojen,
eftersom vaderleksrapporten varnade for
mycket daligt vader med storm och sno
samt stor risk for isskruvning. Strax efter
midnatt den 14 januari tilltog vinden och
okade till stormstyrka. Sjon var grov och
minusgrader rddde varfor nedisnings-
risken var 6verhdngande. Dessutom var
sikten starkt nedsatt pa grund av kraftigt
snofall. Det var nu 6ppet vatten dar kon-
vojen sakta rorde sig sydover.

Dux II, som anslutit sig till konvojen, lag
och stavade mot sjon med kraftig 6verspol-
ning varvid nedisningen av fartyget tilltog
snabbt. Ymer var i konvojens narhet for att
kunna ingripa om behovet pakallade. Det
var dock tidvis svart att halla radarkontakt
med Dux IT och d4ven via radion, pa grund
av att Ymers antenner var nedisade. Via
Harnosands kustradio kunde man ibland
dock komma i kontakt med Dux I

Dux II hotade att ga runt

Vid sjutiden pd morgonen den 14 januari
rapporterade kaptenen pa Dux II att si-
tuationen borjade bli kritisk. Ymer satte da
kurs mot Dux II £or att bistd henne och var
pd nagra timmar framme. Den svart ned-
isade Dux II rorde sig mycket otympligt
i sjon med slagsida som tilltog. Eftersom
stormen bara okade i styrka och sjoarna
vrakte Over fartyget blev situationen syn-
nerligen kritisk. Ymer lade sig i lovart sa
att haveristen skulle fa lite 14 och for att
dampa vdgorna sldppte man ut olja pa
vattnet. Besattningen fick da en chans att
komma ut pa dack och befria fartyget fran
den varsta isen. Ett i stort sett omgjligt och
hogst riskabelt arbete.

Ymers befdlhavare ville gd med Dux II
11a in mot en skyddad plats narmre land,
men det vagade man inte da fartyget for
varje minut hotade att gd runt om man
andrade kurs och da fa in sjon fran ena
langsidan.

Léaget var nu sddant att befalhavaren
pa Ymer beslutade sig for att ta ombord
madnnen fran Dux II. Genast startade ett
febrilt raddningsarbete. Ymer gick upp
1 vind och frdn 20 meters hdll skt man

A=

/

derslagen inredning in till H udiksvall pa tisdagen efter
hart bargningsarbete vid ov erisade Dux II av Smigen.

Pa formzddaoen h’ad‘e den ijdyg gnen f»llts

En ﬁotte scd.tes Gver @ch pa
en hal tmlme hade alla forts
over . fran Dux II dir storm-

Statsisbrytaren Ymer kom nedisad och med delvis son-

ned stindig is-

Lugnet efter stormen.
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Mycket arbete att avisa Ymer.

flera skott med livlina men lyckades inte
fa 6ver den. Vid ett tillfalle tornade Ymer
emot Dux II s4 isen flog ivdg fran den
nedisade baten. Beréttar Torje Pettersson.
D4 vadret dessutom en smula fordndrades
till det battre beslots att uppskjuta forsoket
till pafoljande morgon. Under hela natten

lag Ymer strax intill Dux II for att snabbt
kunna ingripa om nagot skulle hdnda.

[ gryningen péfdljande dag den 15 ja-
nuari gjordes forsoket om och man traf-
fade med forsta skottet ratt pa Dux II, dar
besittningen kunde hala over gummiflot-
ten fr&n Ymer. Tre av besattningsméannen

Ymer i Hudiksvall den 16 januari 1963. T v flotten som utldstes av stormen.
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klamrade sig fast pd flotten varefter den
drogs over till Ymer ideligen dverspolad av
sjparna. P4 den andra flotten togs de fyra
resterande av besdttningen med kapten
Knut Johansson, som endast hade fitt med
sig skeppspapperen fran hans fartyg. Hela
raddningsaktionen som forlopte planenligt
tog knappt 40 minuter innan besattningen
var ombord pd Ymer. Trots hog sjogang
och strang kyla lyckades Ymers besatt-
ning radda mannen pd Dux II, vilket far
anses vara ett mycket gott sjomanskap
och en bragd under de svéra férhallanden
som rddde. Under operationen lossade en
gummiflotte ombord pa Ymer och utlostes
pd décket. Dar stod Térje Pettersson men
klarade sig utan skador.

“Det var efter moget tverviagande som vi
lamnade vart fartyg Dux II, berédttade dess
kapten Knut Johansson fran Goteborg, vil-
ken tillsammans med styrman J.O. Larsson,
Ockerd ar deldgare i fartyget. Hon hotade
dock att g& runt med oss alla ombord och
d4 stormen uppmiattes till ca 25 sekundme-
ter, inte tycktes bedarra och ispansaret pd
fartyget bara dokade for varje vidg som slog
dver, fanns ingen annan utvag. Det kiindes
svart att overge henne. Och ndgon chans att
f& denna praktiga skuta tillbaka finns inte.




Besittningen pd Y ¥ E R

Do

8mér, bréd och Varmrétt Kr. 10:-

Omelett Saint Hubert

Gratinerad hélleflundra Cubat

" Kalvschnitzel Polignac
Kystekt kyckling med sallad

— Hudiksvaell den 19 januari 1963

i

Souper for Ymers besiittning.

Det var kapten Johansson overtygad om.
Hon ligger vdl nu nagonstans pa sjobotten
soder om Finngrundet, sade han.”

Mot Hudiksvall

Ymer satte kurs mot Hudiksvall, dar hon
pa tisdagskvallen dok upp i morkret och
snotjockan pa Hudiksvallsfjarden, for att
lagga till vid oljehamnen. Nu véntade ett
dygns andrum samt att fa bort all isen som
tyngde henne, innan det ater var dags att
ta nya tag med Bottenhavsisarna. Hela
fartyget var tdckt med mangder av is och
de i vanliga fall tumstjocka stagen hade
vuxit till flera decimeter grova isstdnger
langt upp mot masttopparna. De rdddade
fran Dux Il inkvarterades pa Stadshotellet
dar de fick sova ut.

Hela Ymers besittning bjods av kom-
munen pa en subventionerad middag pa
stadshotellet for deras insats med radd-

Det i den svire stormen Gvergivng motorfartyget "Duz II” av Smogen
R tt@clgs pd onsdagen av Nepmnbolagets "Achilles”, som efter en besvirlig
bo ering fick in haveristen till |

id Soderha’mn. Man tror att

D (TE skall bl sjsdugligt igen efter avisning.

ningen av Dux II:s besattning.

Ymers maskineri anstrangdes hdrt under
stormdygnen. Pa vag in till Hudiksvall in-
traffade en explosion i maskinrummet var-
vid tva man skadades. Att Ymer verkligen
var ute i ovanligt hart vader forstar man av
maskinchefen Folke Pettersson, Stockholm
som var veteran ombord. Han var med
redan 1936 och har gjort tolv sdsonger pa
isbrytaren sa: “Det har ar det vérsta jag
varit med om under min tid pd Ymer.”

Filmrulle forstord

Torje Petersson som var en flitig fotograf
tog ménga foton under sin tjanstgoring pa
Ymer. Befdlhavaren Henry Nilsson gav
order till Torje att fotografera under hela
raddningsaktionen. Detta gjorde Torje,
som hade fargdiafilm i kameran, och han
tog hela rullen med 36 bilder. Denna film
beslagtog polisen for att anvandas vid
sjoforklaringen. Man ldmnade in filmen
och den som framkallade den anvande fel
framkallningsvétska sa hela filmen blev
totalforstord. Helt otroligt att man kan géra
en sddan total miss vid framkallningen
med en sa viktig film! Fargbilderna i ar-
tikeln tog Torje dagen efter man kommit
till Hudiksvall.

Dux II hittad
Sa illa som kapten Johansson pa Dux II
trodde att hon skulle ha forlist var det inte
utan Dux II holl sig flytande och hittades
av Neptunbolagets bargningsbat Achilles
femton distansminuter sydost Storjung-
frun. I 6ppen sj6 och under svar sjohdvning

lvckades styrmannen pa Achilles, Atle
Lindberg och matrosen Erling Sjoberg, gora
ett vagat hopp fran Achilles over till den
drivande haveristen. De lyckades sedan
gora fast en tross sa man kunde borja den
spannande bogseringen till narmaste hamn
som var Stugsund.

Fartygets kapten och styrman stod och
motte vid kajen i Stugsund, ndr Achilles
kom in med Dux II. De bdda redarna var
Overens om att detta var mer dn de vagat
hoppas pd att fa se sitt fartyg igen.

Medalj
for riddningen av besittning
I mitten av februari hade Ymer anlopt
Galdrvarvet i Stockholm for reparationer
och 6versyn. Pa séndagen den 17 februari
tilldelades Ymers besattning medalj for
bérgningen av befdl och manskap pa Dux
IT vid Grundkallen den 16 januari. Hela
besdttningen var uppstdlld pd Ymers
halvddck da Roslagens sjéfartsminnesfor-
enings medalj 6verlamnades till kapten
Henry Nilsson och isbrytarens besittning.
Kommendorkapten Sjodahl talade till
besidttningen i berommande ordalag och
tackade for de goda insatserna for sjofarten
under den radande harda isvintern. Han
varderade hogt det goda sjomanskap som
hade visats under den raddningsbragd
man utfort. &

Killor:

Torje Pettersson, matros pd Ymer
Dagstidningar januari-februari 1963
Isbrytare, av Staffan Fischerstrom
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En tidig bild pd Pacific, formodligen i en norrlindsk hamn. Frin Sjofartsmuseet i Goteborg.

En jullunch ombord pa Pacific i London 1943

Kjell A. Axelson

Nedanstiende skrev batologen Kjell A. Axelson, klubbens forste hedersmedlem, pa ett
handskrivet brevpapper 1974. Brevet féljde med nir Klubb Maritim - Goteborg kopte
Calle Nystroms negativsamling 1994. Vi tycker det som Kjell skrivit ar intressant och

later nu liasekretsen ta del av brevet.

Kjell avled den 31 januari 1993 i en dlder av 95 ar. Han var nestorn i Klubb Maritim
och var en flitig skribent under Kajutlampan i Svensk Sjéfarts Tidning. Kjell var en
mycket kunnig batolog och delade gidrna med sig av sina kunskaper. Vid ett besok hos
Kjell i Rouen 1976 hade jag nojet att fa ta del av hans kunskaper samt overvildigande

generositet och gastfrihet.

En novemberdag 1974 fick jag en inbjudan
att tillsammans med ndgra franska ship-
lovers nirvara vid en liten Bierabend hos
befalhavaren, kapten Herold, pd ett vést-
tyskt motorfartyg. Och det var inte “vilket
fartyg som helst” — det hade en gang i tiden
varit ett av Rederi AB Nordstjernans linje-
fartyg och kunde aret 1974 fira sitt 60-ars-
jubileum. Darmed har naturligtvis de flesta
av lasarna redan gissat, att det ror sig om
m/s Nederland, byggt {or Johnson-linjen
&r 1914 som Pacific. Namnet Nederland L&t
for mina 6ron som om det kunde ha ndgot
samband med Holland (Nederlanderna)
men befilhavaren upplyste att Nederland
var en forstad till Bremen.

For de som sett Pacific under dess tidiga
ar ar det nu s gott som omojligt att kdnna
igen fartyget, vars saval exterior som inte-
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Bertil Soderberg

rior helt forandrats. Hosten 1974 blev farty-
get klassat for ytterligare 4 dr, experter hade
vid detta tillfdlle uttryckt sin beundran for
skrovets annu efter 60 ar utomordentligt

Kjell A. Axelson vid besok i Nakterhuset i Gote-
borg den 22 augusti 1978.

goda kondition; 22-mm platar var det ju
pa den tiden. Med undantag for smarre
partier av back och poop ar ndmligen bdde
sido- och bottenplatarna de ursprung-
liga. Pacific byggdes som sagt 1914 av
Burmesister & Wain i Képenhamn som
no. 5 i den sk Suecia-serien med varvets
byggnadsnummer 297. De dvriga 1 serien
var Suecia (1912), Pedro Christophersen
(1913), K Gustaf Adolf & K Margareta
(1914), SFr (1915), Valparaiso (1917) och
Lima (1918). P matte 3731 brutto- och 2232
nettoton med en lastformaga av 6550 tdw.
Kolstrackningen dgde rum den 8 april 1914,
sjosdttningen den 24 oktober och leverans
den 12 december samma ar. Dopet forrat-
tades av Etatsraadinde Dessau, maka till en
av B&W:s direktorer; hon synes pa bilden
(som jag hittade i min “klippbok” frdn
1914) och till htger om henne, i hog hatt
och paraply, stdr amiral Richelieu, varvets
d4varande styrelseordforande. Rederiet
representerades av inspektor Kromnow
och sekreterare Melin.

Tre tidsperioder
Att komma i kontakt med ett fartyg under
tre olika tidsperioder med ca 25 drs mellan-
rum hor val inte precis till vanligheterna.
Detta har dock hdnt mig betrédffande just




Pacific. Vdren 1915 for jag over till Kopenhamn, for att hélsa pa
min ndgra dr yngre broder, som var férhyrd med Pacific som
jungman. Hade da tillfdlle bese fartyget som helt nytt. Jamnt 25
ar senare hamnade Pacific utanfor spérren. Jag tjanstgjorde dd i
London och kom att besoka Pacific under de fem krigsaren. Yt-
terligare ett kvarts sekel forgick, och under 1960- och 1970-talet
har jag kunnat bese gamla f d Pacific under samtliga tre namn
som hon haft under vasttysk flagg. -

Under véaren och sommaren 1915 var Pacific i trafik mellan
Sverige och Brasilien och forde bla hem stora kvantiteter av
den eftertraktade varan kaffe sedan atskilliga dr. Men pa hosten
samma ar blev destinationen nordamerikanska vastkusten. Enligt
ett vykort som min broder sinde fran Colon (Cristobal) anldnde
Pacific dit den 11 oktober 1915, men just ndgon dag innan hade det
allvarliga Culebra Cut-raset intréffat, varigenom Panamakanalen
temporart blockerats for all trafik. Det blev sdlunda att ga runt hela
Sydamerika med ankomst till San Fransisco forst i januari 1916,
d v s ett par mdnader senare dn berdknat. Till stor besvikelse for
alla ombord, som hade bespetsat sig pd att fd se den stora varlds-
utstallningen i San Francisco, vilken tyvarr just hade stangt sina
portar nar Pacific anlande dit.

Pacific befann sig — som ovan ndmnts —i april 1940 utanfor spar-
ren och var ett bland de ca 130 svenska fartyg som chartrades av
brittiska Ministry of War Transport. Befdlhavare under denna tid
var bla sjokapten Seth Grénhagen, forfattare till den trevliga boken
Femtio dr pd salta hav (1963). Jag bevarar &nnu som en kar souvenir
ett menykort fran en jullunch ombord pa Pacific den 20 december
1943 med Gronhagen som vard. Bland gasterna mérktes bla den
populére och matglade Prins Bertil och rederiets davarande sho-
recaptain och representant i London, den tyvarr helt nyligen (1974
red. anm.) bortgangne sjokaptenen Ragnar Snobohm.

Efter att ha klarat sig igenom bada varldskrigen lamnade Pacific
den svenska handelsflottan ar 1951 genom forsaljning till Hugo
Stinnes-koncernen i Hamburg, varvid namnet under vasttysk
flagg andrades till Ellen Hugo Stinnes. Hon sysselsattes nu i all-
man trampfart. Ar 1956 ombyggdes och moderniserades fartyget
och dess lastkapacitet 6kades ddrigenom till 6725 tdw.

Den 11 augusti 1961 anlande fartyget till Bremen for reparationer
och ytterligare ombyggnad och kvarldg dnda till 1964. Nytt motor-
maskineri om 3000 BHP installerades dr 1963, varigenom farten
okades fran 10 ¥ till 13 knop. Under tiden rakade Hugo Stinnes-
rederiet i svarigheter och dganderétten 6vergick till Atlas Werke
A/G. Ar1964 chartrades fartyget av H. M. Gehrekens i Hamburg,
och namnéndring skedde till Steinweg. Tonnagesiffrorna angavs

I
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THE CASTLE OF SKOKLOSTER
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Smorgisprov.
Sparris.

Kalkon.

Frukt-Cocktail,
Ost.

Kaffe.

VINES:

Vine de Suédois / Ack-va-vit./
i Rhein-Konig - 32 =
. Ruby Port - 28 -

Menyn frdn jullunchen ombord pd Pacific i London den 20 december 1943.

da till 4052 brutto, 2 106 netto och 6569 tdw.

I april 1966 koptes fartyget tillbaka av
Hugo Stinnes-rederiet och aterfick namnet
Ellen Hugo Stinnes.

En bild tagen av Calle Nystrom. Negativarkiv Klubb Maritim-Goteborg.

Ar 1971 slutligen inkdptes fartyget pa
auktion av Fried. Krupp G.m.b.H. i Bremen
och omnamnades till Nederland. Hon gdr
i trafik for Europa Afrika Linie i Bremen
mellan Nordeuropa och Vastafrika. I Eu-
ropa anlopes Hamburg, Bremen, Rotter-
dam, Antwerpen, Dunkerque och Rouen
och i Afrika hamnar fran Dakar i norr till
Pointe Noire i soder.

Jag har inga anteckningar om de even-
tuella haverier som Pacific haft under sin
langa existens.

Sa langt Kjell A. Axelson.

Lite mer om Pacifics historia
Den 6 februari 1939 ldg motorgaleasen
Anna av Edshultshall vid Fosfatsfabrikens
kaj i Landskrona. Hon blev da paseglad
av Pacific och sjonk. Skulden till handel-
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sen var Pacifics och Annas dgare fick full

ersdttning av Rederi AB Nordstjernan.
Anna kom saledes i Nordstjernans ago,
men sdldes efter en kort tid till Johan
Leonard i Landskrona, som lat reparera
skutan och satte henne i fart for sitt bolag
AB J.Leonards Rederi & Skeppsmakleri.

Fran Gert-Owe Eriksson har jag fatt fol-
jande om Pacific under krigsdren.

“Det har med krigskonvojerna ar en all-
deles speciell djungel att roja i. Det ar latt
att det blir fel, men nu har jag dtminstone
forsokt och fatt fram foljande:

Gallande tiden runt drsskiftet 1943 /1944
ingick sd vitt jag vet Pacific i foljande
konvojer, stora som smad i ospecificerad
ordning: ONS 27, FN 1229, FS 1293, SC 147
samt WN 513.

SC 147 avgick Halifax 19 november,
1943 och ankom Liverpool-distriktet den
4 december. Ett 50-tal fartyg ingick i kon-
vojen och enligt uppgift var ssmmanlagt
20 eskortfartyg i olika omfattningar och
tidsperioder engagerade i eskorteringen.
Pacific hade last for huvudsakligen Lon-
don. Hon gick med stérsta sannolikhet inte

dnda ner till Liverpool, utan var med och
singlades upp i norra Skottland - i vantan
pa — eller overgick till - WN 513.

Denna konvoj Ldmnade Loch Ewe den
4 december 1943 och ankom Methil (Skott-
land, Firth of Forths norra sida) den 6
december. Konvojen bestod av ett 20-tal
fartyg utan eskort. Dagen ddrpd den 7
december avgick man i en ny konvoj FS
1293 och ankom Southend den 9 december,
ingen eskort. Med Southend avses i regel
inloppet till London m fl hamnar.

I London blev Pacific liggandes till den
7 januari 1944 dd hon avgick till Methil
i konvoj 1229 utan eskort. Sedan bar det
av vasterut i konvoj ONS 27 och anlande
Halifax den 31 januari 1944. I konvojen
ingick ett 40-tal fartyg, men flera nodgades
atergd bland dem Canada. Aven Sydland
var med i konvojen med destination New
York. Inga forluster i dessa konvojer som
Pacific seglade i.”

Under uppehallet i London deltog sa-
ledes Kjell A. Axelson i den jullunch som
kapten Seth Grénhagen bjod pa. Se bifo-
gade meny pa foregdende sida.

Castos var Pacifics sista nammn.
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Tiden fran 1971

Under aret gick rederiet i konkurs och :
juli saldes hon pd auktion till Fried. Krupp
GmbH i Bremen. Nytt namn blev Neder-
land. Sedan 1974 anges dgarna vara Atlas
MaK Maschinanbau GmbH, Bremen. 1
maj 1978 sdldes hon till Ensenada Arma-
dora SA, Panama. Nytt namn blev Castos.
Under detta namn avgick hon Hamburg
den 6 maj. Den 18 mars 1979 ankom hon
Calcutta for komplettering av lasten med
gods till Colombo. I juni samma ar blev hon
belagd med kvarstad pa begdran av en av
lastdgarna. Lasten lossades och Castos kom
troligen inte mer i fart. I november 1980
meddelades att hon gatt till upphuggning
i Calcutta.

Pacific blev det sista fartyget i den sk
Sueciaserien.

Saledes kan konstateras att det var
mycket bra fartyg som byggdes pd B&W.
Pacific blev 66 ar vilket borde ge en titplats
i tabellen 6ver de svenska oceangdende
motorlastfartygen.

Bertil Soderberg

Milning av Pacific; Gust Malmsjo. Arkivbild

Sjofartsmuseet i Goteborg.
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Royal Paper var det tredje systerfartyget som Giivle Varv levererade till Statens Skogsindustrier. Foto

ur Ake Alkvists samlingar, KM-G.

= ey

v : Byged 1957 av Givle Varv AB, Gavle 1
nb 97

1145 tdw, 499 brt, 290 nrt

Langd 69,77, bredd 10,83, djupgdende
3,66 m

Reg-nr 9787 /SHDZ IMO 5301368

Maskineri 12-cyl Davey, Paxman & Co
diesel, 1007 kW.

Fart 12,5 knop

=

59 Royal Paper/Stena Paper 1957-1970

Fartyget var det tredje i en serie om fyra som Statens Skogsindu-
strier bestallde vid Gavle Varv. Hon levererades den 28 oktober
1957 och fick Stockholm som hemort. Hon sattes genast i trafik
mellan Ostersjén och England /Kontinenten.

1968, den 31 oktober, sdldes hon for 1075000 kronor till Stena
AB i Goteborg och fick namnet dndrat till Stena Paper.

1970, den 18 juni, sdldes hon fér 1325000 kronor till Saimaan
Kanavalaivat OY i Helsingfors dar hon fick namnet Palli.

1974, den 24 september avyttrades fartyget till T A Tsourinakis
i Piraeus vars foretag Fairlead Enterprise (Maritime) SA registre-
rade henne pa Horseshoe Bay Shipping Co Ltd i Panama. Sjilva
fartyget déptes om till Costis Taf.

1976, den 21 november, kolliderade fartyget utanfér Korintka-

nalen med bulkfartyget Mini Lord som just limnat kanalen och
var pa en resa med jirnmalm mellan Trieste och Tartous. Mini
Lord gick snabbt till botten varvid hela besdttningen, dtta man,
omkom. Skadorna pé Costis Taf blev inte virre 4n hon kunde
halla sig flytande och ta sig i hamn f6r reparation.

1979, 1april, doptes hon om till Dover. Férsta positionsangivelse
ar ankom Toulon den 16 april fran Milos.

1979, den 27 juni, fick fartyget brand ombord efter en maskin-
rumsexplosion da det befann sig utanfér Canea pa Kreta. Hon
var vid tillfillet pd resa mellan Iraklion och Marseille. Den 28
juni kunde hon bogseras in till Canea dir hon kondemnerades.

1982. Vraket skrotades i Perama.

Fartyget var Stenabdt
under en kort period. Hir |
ligger hon vid Gullbergs-
kajen i Goteborg fotogra-
ferad av Goran Ohlsson.
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Byggd 1957 av Husumer Schiffswerft,
Husum, Vasttyskland, nb 1113

880 tdw, 499 brt, 305 nrt

Langd 55,11, bredd 9,94, djupgaende
3,60 m

Reg-nr 9807/SHDX
Maskineri 6-cyl M.W.M. 800 eff hk
Fart 10,5 knop

Carlo pd besok i Helsingborg fotograferad av Bertil Zandelin.

60 Carlo 1958-1965

Hon sjosattes den 10 augusti 1957 och doptes dopt av fru Tora
Mbéller, maka till direktdr Eric Moller, till Carlo efter foretagets
grundare Carl O. Johansson. Leveransen dgde rum den 3 januari
1958. Jungfruturen gick mellan Holmsund och London med tra.
Hon sysselsattes sedan hela sin svenska tid i Ostersjo- och nord-
sjofart.

Carlo var det tionde och sista fartyget i rederiets historia. Bo-
laget avvecklades i samband med Carlos forsaljning 1965. Det
hade dé varit verksamt sedan 1933, alltsa i 32 ar.

1965, den 11 januari, saldes hon for 1250000 kronor till Skips

A/S Ingse i Bergen bakom vilket bolag dolde sig herrar Reidar
Bjork, Wollert Hvide och Tore R. Stensaker. Fartyget overtogs
i Helsingborg och avgick darifrdn den 20 januari med namnet
Ingse. Hon sattes nu i trafik huvudsakligen mellan England och
Norge.

1965, den 26 oktober, grundstotte hon pa Langholmen vid Klepp

fyrlykt pa Bokn i Stavangerfjordens mynning pa en resa i ballast
mellan Sandnes och Kopervik. Besdttningen gick i livbaten och
kunde raddas samtliga. Den 28 oktober brots Ingse i tva delar
och forsvann i djupet.

61 Ofelia 1958-1962

_—
Byggd 1958 av Solvesborgs Varv AB, |
Solvesborg, nb 49

1055 tdw, 499 brt, 243 nrt

| Langd 62,48, bredd 10,02, djupgaende
3,79 m

Reg-nr 9810/SHFP
Maskineri 8-cyl Alpha diesel, 900 eff hk

Fart 12 knop

Ofelia levererades en mulen januaridag. Foto
Svensk Sjofarts Tidning.
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Ofelia var forst ut i en serie om tre paragraffartyg som Rederi
AB Svenska Lloyd, Géteborg bestallt hos Solvesborgs Varv. Far-
tygstypen var en vidareutveckling av Shakespire-serien som
rederiet byggt vid Uddevallavarvet 1955. Fartyget kolstrécktes
den 12 januari 1957 och sjosattes den 25 september och fick sitt
namn av fru Ingrid Wiberg, maka till styrelseledamoten, advokat
Stig Wiberg. Leveransen dgde rum den 9 januari 1958 néstan pa
dagen ett ar efter kolstrackningen.

Fartyget sattes in pa Svenska Lloyds linjer pd Newcastle, Le-
ith och Liverpool. Hon vickte stor beundran nar hon for forsta
gangen besokte Liverpool och man uppmérksammade sarskilt
den snabbhet som fartyget hade vid lossning och lastning. Hon
lossade 170 ton och lastade 600 ton pa sammanlagt 1% arbetsdag
och med endast fyra 6vertidstimmar. I samband med detta publi-
cerade Svensk Sjofarts Tidning foljande betraktelse:

Fran styckegodsplockning till enhetslaster

I stéller for styckehantering av styckegodset och ett langsamt
manuellt stuvningsforfarande ombord, borde lasten i forvag
iordningsstéllda stuvningsenheter lyftas fran kajen och séinkas
rakt ned pa de platser varje enhet skulle ha under resan. Detta
forutsatte emellertid tekniska och organisatoriska studier och
problemlosningar bade nar det géllde fartygen, lastenheternas
utformning, arbetsférloppet och (efter hand i vaxande utstréck-
ning) samarbete med lastintressenterna.

Med forliga sling och fardiglastade pallar stod det klart att
tidsmomentet for lasthanteringen skulle kunna nedbringas
avsevart, men en frdga som till en borjan vallade tveksamhet
var om denna tidsvinst skulle uppvdga den ofrankomliga
kubikforlusten vid pallad last.

Efter omfattande teoretiskt och praktiskt forberedelsearbete
satte man forsoksvis igang med de nya Shakespear-fartygen
och bedémde pd grundval av de forsta proven att en full-
skaledrift skulle kunna 16na sig. Forsta steget pa denna vag
togs med Svenska Lloyds Celia, som hosten 1956 sattes in pa
Newcastle-linjen, och nu fick man omgdende besked om hur
riktig den vég var som man slagit in pa. Celia klarade av rese-
triangeln Goteborg—Leith-Newcastle inom loppet av en vecka,
inklusive lastning och lossning. En vecka var den tid de gamla
Nordsjobatarna normalt tillbringade liggande i en enda hamn.

Tre for systemet specialkonstruerade fartyg pd omkring 1000
ton dw bestilldes vid Solvesborgs Varv (Ofelia, Valeria och
Octavia) och den nya lasthanteringsmetoden, i vars monster
nu ingick truckar iland och ombord, inférdes pd samtliga
Englandslinjer, utom pd Londonlinjen. De nya fartygen kunde
lasta 25 ton per timma mot tidigare 10 ton och full last kunde
lossas och lastas pa en och en halv dag, vilket méjliggjorde en
rundtur i veckan. Kubikforlusten pd grund av pallarna liksom
kostnaderna for sling och annan specialutrustning visade sig
vida uppvégas av tidsvinsten.

En annan aspekt av utvecklingen inriktades pa en synkroni-
sering med landforloppet. Nordsjosystemet bestod inte endast
av en ny fartygstyp och ett nytt lasthanteringsférlopp med
tillhérande specialutrustning. Dess smidiga funktion kravde
ocksd en intim och férstdelsefull medverkan fran exportorer,
importorer och dkerier. Sjtransporten fick inte langre utgora
en mer eller mindre fristdende funktion. Den maste lankas
ihop med och i méjligaste man bli en skarvfri del av hela
transportforloppet 6ver land och vatten. Bildligt talat skulle
avsandaren packa sitt paket och ldamna det ifran sig vid sin
dorr och mottagaren skulle std pd sin trappa och ta emot det
och packa upp det. Svenska Lloyd tog till sin uppgift att pa
allt satt uppmuntra till och medverka vid smidandet av den
lank for link sammanhangande transportkedjan.

Sa blev begreppet integrerande transporter dnnu ett slagord
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i den internationella debatten och kom att runt om i vérlden
pragla utvecklingsstravandena i linjefarten under 1960-talet.
Som allting nytt mottes det nya systemet under sin inkérnings-
tid av skepsis pd vissa hall. Hamnarbetarna i en del hamnar
sag med onda aningar hur snabbt lastning och lossning gick
och trodde sig hotade av arbetsloshet. Myndigheterna har
och var lyfte pd 6gonbrynen infér énskemalet om snabbare
och enklare genomslussning i de byrdkratiska kanakerna och
undrade vad bradskan gallde. Efter hand jimnades dock vigen
ut mer och mer.

Emellertid métte man dven p4 ett tidigt stadium forstaelse-
full och bredvillig samverkan fran vissa foretridare for den
forkittrade byrakratin. Vid férhandlingar med Tullverket i
Goteborg naddes exempelvis en utomordentligt virdefull Sver-
enskommelse, som i korta ordalag innebar att Tullen inte tog
det enhetslastande importgodset i besittning, utan det férblev
irederiets vard tills det efter Tullens medgivande utlimnades
direkt till mottagaren. Fortullning, efter anmaélan fran rederiet,
skedde pa dokumentbasis med stickprov som komplettering.
Proceduren forutsatte msesidigt fortroende mellan parterna
men tjdnar i sin forenkling bade tullens, rederiets och varu-
agarens intressen.

1962, den 30 januari strandade Ofelia klockan 0240 vid Little
Minch i ndrheten av 6n Fladdachuain utanfor Skottlands nord-
vastkust. Vid olyckstillfallet radde regntjocka och ddlig sikt. Far-
tyget blev stdende fast med ltt slagsida. Beséttningen dvergav
fartyget efter ndgra timmar och fordes valbehéllna till Stornoway.
Vid ebb 6kade slagsidan till 20 grader och senare bréts fartyget to-
talt ner av sjon och blev vrak. Besattningen bestod av 15 personer.

Lossning av Ofelia i Goteborg. Siickarna har placerats pd pallar i Liverpool

och hanteras inte forrin mottagarna avhimtar dem. Ur drsskriften Lloydaren.
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Byggd 1958 av Gavle Varv AB, Gév]e,j
nb 98

1145 tdw, 499 brt, 290 nrt

Léngd 69,77, bredd 10,83, djupgdende
3,66 m

Reg-nr 9813 /SHFZ IMO 5301370

Maskin 12.cyl Davey, Paxman & Co
diesel typ 12YLCM, 1076 kW

Fart 12,5 knop

Royal Pulp pd vig genom Engelska kanalen. Foto Skyfotos.

62 Royal Pulp/Fenix 1958-1974

Royal Pulp kunde levereras den 17 januari 1958 till sin bestallare
Statens Skogsindustrier AB i Stockholm. Hon var det fjérde och
sista systerfartyget som byggdes for svensk rakning. Det byggdes
ocksa ett systerfartyg for skotsk rakning, Lanrick av Leith, som
levererades i juli 1957. De svenska fartyget sysselsattes mest i fart
mellan Sverige och England /Kontinenten men gick &ven vintertid
i trafik pa Medelhavet.

Da fartyget befann sig pd en resa mellan Kristinehamn och
Barcelona fick hon den 14 januari 1963 eld ombord da hon befann
sig i Engelska kanalen. Besittningen 6vergav fartyget och togs
vilbehéllen upp av den franska tralaren Gloire a Dieu. Royal

Royal Pulp var prak-
tiskt taget ett nytt
fartyg efter reparatio-
nen pd Eriksberg. Foto
den 13 juni 1963 frdn
EMV.
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Pulp lamnades drivande 10 nautiska mil N Kanaloarna. Hon
kunde senare bogseras in till Cherbourg och anlédnde dit den 15
januari. Sedan lasten lossats bogserades hon i borjan av februari
till Rotterdam.

I hard konkurrens med varv fran kontinenten tog Eriksbergs
mek Verkstad hem ordern om istdndsattning av fartyget. Hon
bogserades fran Rotterdam den 21 februari av bogserbaten
Nordzee men maste gd in till Skagen i Danmark den 25 februari
pa grund av de svdra isforhallandena. Férst den 17 mars anlande
ekipaget till Goteborg.

Det var ett s gott som nytt fartyg som limnade varvet de forsta




Som Goteborgsbiten Fenix fick hon
grdmadlat skrov. Foto |.C. Lund.

dagarna i juni och dterinsattes i trafik.

1970, den 20 januari, saldes hon f6r 1150000 kronor till Rederi
AB Eystrasalt (Lennart Kihlberg) i Goteborg och fick namnet
Fenix, kanske inspirerat av fageln Fenix som uppstod ur askan.

1972, den 24 april, sdldes fartyget vidare till Flatvarp och famil-
jen Olsson med Curt som huvudredare och med Egon, Tommy
och Tord som deldgare av var sin %-del. Namnet beholl man.

1974, den 16 maj, anmaldes att fartyget sdlts till Michele Maz-
zella i Neapel for 1450000 kronor. Hon avgick med namnet Fenix
frédn Umed den 27 maj destinerad till Alger.

1975 séldes hon till Italcattle SpA (Pietro Lofaro) i Neapel och
byggdes om till livestock carrier (kreatursfartyg).

105

1978 &verfordes hon pa Soc Importazione Bestiame Alleva-
mento di Balzarini Corvo & Co (SIBA) i Bari och fick hemort dér.

1988, den 4 oktober, registrerades fartyget pa Malta med samma
agare och fick Valletta som hemort. Nu dndrades fartygets namn
till El Toro (tjuren). Hon avseglade fran Trieste den 8 oktober.

1990, juni, saldes hon till Georgios S Daifas Shipping Co Ltd i
Piraeus men registrerades pa El Tore Shipping Co Ltd, Valletta.

1995, den 14 augusti, avyttrades fartyget till Sudan Shipping
Line Ltd (ett dotterbolag till den sudanesiska staten) i Port Sudan
och fick namnet Eddeain. Hon 6vertogs i Djibouti.

2009. Ar enligt Lloyds, fortfarande i fart. Senast kiinda position
ar avgick Berbara, Somalia den 14 april 2004 till Mokha, Yemen.

63 Kalmarsund X/Madzy 1958-1974

nb 390
885 tdw, 499 brt, 272 nrt

Langd 52,47, bredd 9,52, djupgdende
3,84 m

Reg-nr 9817 /SHFL IMO 5180374

Maskin 8-cyl Klockner-Humboldt-Deutz
diesel, 515 kW.

Fart 11,5 knop

|
Byggd 1958 av Kalmar Varv AB, Kalmar, ‘ ‘

Kalmarsund X bland isflaken i Kalmar. Foto frin
Kalmar sjofartsmuseum.
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Fartyget byggdes for varvets agare, Angbéts AB Kalmarsund,
Kalmar med namnet Kalmarsund X. Leveransen dgde rum den
22 januari 1958.

1965, den 10 maj, sdldes hon till ett partrederi pa Donso med
vadbindare Karl Patrik Lorentsson som huvudredare och med
Martin Lorentsson, Bengt Arne Lorensson, Lars Ove Lorens-
son, Sture Lorensson och Martin Lorensson med 1 /6 var varvid
namnet dndrades till Madzy. Priset var 1275000 kronor. Fartyget
gick mest i trafik fran Norrland och Mélaren till olika hamnar vid
Nord- och Ostersjé')n Fortroendemaklare var firman Lofstrand &
Brown i Stockholm.

1970 forlangdes hon med 8,65 meter och shelterdackades vid
Falkenbergs Varv varvid dodvikten Okade till 1200 ton. Vid for-
langningen installerades en patentlucka pa 1:an som koptes fran
ett fartyg som strandat vid Pater Noster.

1974, den 29 maj, sdldes hon fér 1840000 kronor till Societé Na-
vale d Tmportation et d Exportation (Madame Marchelle Rechen-
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Madzy gick i fart for sitt Donso-
rederi ndgra dr innan hon byggdes
om.

mann) i San Pedro pd Elfenbenskusten. Nar fartyget overtogs av
den nye dgaren i Falkenberg den 4 juni fick hon namnet Limbali.
Hon avgick den 9 juni mot Abidjan och kom fram dit den 15 juli.

1976, januari, saldes hon till okénda franska dgare och avgick
till Bordeaux dér fartyget lades upp den 26 januari. Hon hade da
skiftat namn till Movingui med Panama som flaggstat.

1976, augusti, sdldes hon, utan att ha varit i fart till Navigazione
del Tirreno Srl i Neapel och fick namnet Dims.

1978, den 22 mars, rakade hon ut for hart vader da hon befann
sig 60 distansminuter soder om Malta och kallade pa assistans.
Hon kunde dock senare for egen maskin ta sig in till Malta.

1981 saldes hon till Seameuw S A S di Silvana Schiano Marielli
i Neapel och fick behalla namnet Dims.

1982, den 25 mars, strandade hon strax efter midnatt pd Chafa-
rinas Island i pos 35.11 N och 02.26W och &vergavs av sin besatt-
ning. Hon blev totalt snderbruten och lamnades &t sitt dde pa
strandningsplatsen.

wAaZY

Madzy efter ombyggnaden pd vig
pd floden Seine i september 1971.
Foto Kjell A. Axelson, arkiv KM-G.




Byged 1958 av Marstrands Mekaniska ‘
Verkstad AB, Marstrand, nb 33

960 tdw, 499 brt, 286 nrt

Langd 60,62, bredd 10,02, djupgdende
3,77 m

Reg-nr 9821 /SHIL IMO 5382269
Maskin 5-cyl Nohab diesel, 783 kW.
Fart 11,5 knop \

64 Rawind/Visborg/Lecko 1958-1963

Fartyget konstruerades av civilingenjor Karl-Gustav Rdwall och
doptes med en bukett rdda rosor av konstruktorens maka, fru
Rosa Rawall till R&wind vid sjosattningen den 20 februari 1958.
Sjosdttningen var den forsta pa varvets nya bidd som konstru-
erats for fartyg pd upp till 3000 ton. Fartyget stod pa sandlador
pa kolblocken och behovde darfor inte kilas upp utan kunde
sdnkas ner ned pd sladen genom att sanden tappades ur ladorna.

Rawind levererades den 21 juli 1958 till ett partrederi pa Raa
med Natanael Rawall som huvudredare och dgare till 44/182
delar. Ovriga deldgare var: Nils Windfors (44 /182), Berta Réwall
(30/182), Erik Rawall (44/182), Karl-Gustav Rawall (10,/182) samt
Sven-Eric Rdwall (10/182).

1959 hyrdes fartyget ut till Angfartygs AB Gotland i Visby
och anvandes sommartid som foljebat &t de ordinarie fartygen i
trafiken mellan fastlandet och Gotland.

1960, augusti, avled Natanael Rdwall och till ny huvudredare
utsdgs Erik Rawall.

1961, den 3 mars, sdldes fartyget till Angfartygs AB Gotland
i Visby, som dnnu hade fartyget inchartrat, fér 1925000 kronor.
Darmed upphorde en 58-arig rederiepok med Rawalls som
fartygsdgare. Fartyget dvertogs i Holland den 1 maj och fick da
namnet Visborg. Pa en extra bolagsstimma den 12 december
1961 besl6t rederiet att med verkan fran den 1 januari 1962 dndra
bolagets namn till Rederi AB Gotland.

1963, den 20 november, sdldes hon vidare f3r 1550000 kronor
till Thunrederierna AB i Lidkdping och fick namnet Lecks. Redan
den 17 december samma &r anméldes att fartyget salts till Dur-
ban Lines (Pty) Ltd, Durban fér £ 119 000 motsvarande 1725000
svenska kronor. Fartyget évertogs i Falkenberg och avseglade
dérifrdn den 20 december som Lecko.

1962, den 3 februari kom hon fram till Durban och fick d& nam-
net Congella Too. Bolaget hade tidigare en coaster med namnet
Congella som var under upphuggning och nir denna var verk-
stélld i april 1964 fick nyforvarvet sitt namn forkortat tll Congella.

Visborg gick ndgra dr for Gotlands-
bolaget. Foto ur Med bit till Visby
under ett sekel.
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1973, juni, sdldes fartyget till Rennies Coasters (Pty) Ltd i Dur-
ban och doptes om till Ifafa.

1978, juni, sdldes hon vidare till Fourstar Corp i Panama men
fick behalla sitt namn.

1980, den 14 oktober vid sextiden, utbrdt brand i maskinrummet
da fartyget 1ag i Las Palmas lastad med fryst fisk. Hon bogsera-

des ut ur hantfien dar elden slacktes. Hela akterskeppet var da
utbrunnet och fartyget kondemnerades.

1983 p& sommaren meddelades att fartyget skulle huggas upp
av lokala skrothandlare men under oktober fordes hon ut till en
ankarplats utanfor Las Palmas dar fartyget under ett ovader den
7 januari 1984 gick till botten

Byggd 1958 av Kalmar Varv AB, Kalmar,
nb 391

880 tdw, 499 brt, 276 nrt

Langd 52,54, bredd 9,52, djupgaende
3,86 m

Reg-nr 9834 /SHGX IMO 5070531

Maskin 8-cyl Klockner-Humboldt-Deutz
diesel, 508 kW.

Fart 11,5 knop

b I

Chiquita var byggd for fart i tropikerna. Foto fran Kalmar sjofartsmuseinm.

65 Chiquita 1958-1974

Chiquita sjosattes den 21 december 1957. Foto frin Kalmar sjofartsmuseun.
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Kontraktet for detta fartyg undertecknades den 17 november 1956
for leverans senast den 15 mars 1958. Kontraktspriset var 1815000
kronor. Bestéllare var AB Contram i Stocksund. Hon sjosattes den
21 december 1957 under néarvaro av bolagets styrelseledamoter
direktér Hammar, kammarherre Coyet, direktdrerna Sedlmayer
och Sundberg samt advokat Kjellstrom. Fru Brita Berg dopte
nybygget till Chiquita.

Fartyget utrustades for trafik i tropikerna och var bla utrustat
med Hi-Press luftkonditionering i bostdderna och storre lastrums-
flaktar tillrackliga for 20 luftbyten i timman i lastrummet. Tanken
var att fartyget skulle gd i trafik pd Sydamerika bland annat med
ddeltrd, men det politiska ldget gjorde att man avstod. Darfor
hade hon ocksd bommar som kunde lyfta fem ton mot brukligt i
denna storleksklass, tva ton. Hon levererades den 21 april 1958
men 1&g kvar vid varvet till i borjan av juni da hon tog en kalklast
fran Ahr p& Gotland till Luled.

1962, november, 6verlats fartyget for 500000 kronor pa AB for
ms Chiquita, Stocksund med i stort sett samma intressenter som
tidigare.

1964, december, andrades hemorten till Stockholm.

1965, den 15 oktober, sdldes hon for 1215000 kronor till bro-
derna Bengt och Ake Jonasson och deras far Gunnar med 1/3 var
och fick Tegelstrand vid Hamburgsund som hemort. Dopnamnet
beholl man. Fartyget befraktades av Stefan Trybom i Gévle och
seglade mycket med plat fran Lulea till varven som byggde
supertankers och senare dven offshorefartyg. Man gick mest i
Ostersjon, men aven till Norge upp till Trondheim.

1969, pa hosten, kom man till Kalmar Varv for forlangning och
ombyggnad. Dacket forhojdes och fartyget blev omkring 9 meter




langre. Lastférmdgan 6kade till 1180 ton.

1974, den 18 april, saldes hon fér 1800000 kronor till sjokapten
Steinar Henriksen i Fredrikstad, Norge och fick vid Overtagandet
i Goteborg namnet Sigrid Adele. Hon gick upp till Otterbacken
och lastade och via Belgien seglade hon ner till det oroliga Saudi-
Arabien. Hon gjorde sedan ndgra resor till Afrika.

1975, den 21 augusti, sdldes hon fér $475000 till P T Perusahaan
Nusentara Bahari Bahtera i Jakarta, Indonesien och doptes om
till Bagus.

1985, den 16 februari, sildes hon till det Singapore-baserade
Thong-Lee Express Shipping S Pte Ltd men fick hemort i San
Lorenzo, Honduras. Namnet dndrades till Bertuah.

1988, den 2 juli, sdldes hon till Government of the Socialist Re-
public of Vietnam, Saigon och déptes om till Song Kien 4. Hon
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Chiquita vid Gvertagandet av
norrmin i Goteborg i april 1974,
Hon gick via Otterbiicken ner till
det oroliga Persiska viken. Foto
Krister Bing.

har alltsedan dess tillhort den vietnamesiska staten med olika
namn och foretradare.

1989 utrustades hon med ett nytt maskineri, en Niigata GM-
G28AE pa 662 kW som gav henne en fart pa 11 knop.

1992, den 21 januari, déptes hon om till Rach Gia 4.

1993, den 1 april, fick hon &ter nytt namn, Phu Quoc.

1997 byggdes fartyget om till tankfartyg med en lastférmdaga
av 1595 ton.

1998, den 1 september, dvertogs hon av Phuong Nam Trans-
portation Pte Enterprise (fortfarande vietnamesiska staten) och
fick sitt nuvarande namn, Hai Anh.

2009 dnnu i trafik. Troligen gér fartyget i inrikes trafik i Vietnam.
Sista kinda position dr avgick Hong Kong den 20 november 1994
till Vietnam.

Niir Bagus kom i trafik i Indonesien
fraktade hon mdinga lastbilar.
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Valeria gick i trafik pd England. Foto Fotoship.

Byggd 1958 av Solvesborgs Varv AB,
Solvesborg, nb 50

1055 tdw, 499 brt, 241 nrt

Langd 62,41, bredd 10,02, djupgdende
3,79 m

Reg-nr 9838 /SHIB
Maskineri 8-cyl Alpha diesel, 716 kW
Fart 12 knop

66 Valeria/Athos 1958-1967

Den 9 januari 1958 var det dubbelevenemang hos Sélvesborgs
Varv. D4 levererades Ofelia till Rederi AB Svenska Lloyd och man
passade samtidigt pd att sjosétta det andra fartyget i rederiets serie
som av fru Lilian Bothén, maka till direktor Gosta Bothén i Roda
Bolaget, dopte nybygget till Valeria. Den litterart intresserade
vet kanske att detta namn hér hemma i Shakespeares tragiska
pjas Coriolanus. Valeria, som hade kélstréckts redan den 17 april
1957, kunde levereras mandagen den 5 maj 1958 och insattes
omedelbart pa rederiets linjer till Storbritannien.

1966, den 12 december, sdldes hon tillsammans med systerfar-
tyget Octavia, till Stena AB i Goteborg och fick namnet Athos.
Priset for vartdera fartyget var 1025000 kronor. Valeria ankom
till Géteborg pd sin sista resa for Svenska Lloyd den 9 december.

1967, den 9 mars, saldes hon vidare for £108000 (motsvarande
1563840 kronor) till londongreker som registrerade fartyget pa
Island Shipping Co Ltd, Famagusta, Cypern. Nytt namn blev

Island Sun.

1968, den 27 augusti, lamnade hon Belém i Brasilien med en
tralast destinerad till Savannah. Den 3 oktober k1 0545 grundstotte
hon i position 24 28 N, 75 31 W pd Cat Island i Bahamas. Besatt-
ningen rdddades men fartyget 6vergavs och blev totalt vrak. For
den oinvigde kan det tyckas att fartyget varit pd véag linge mellan
Belém och Bahamas.

Som Island Sun besokte Valeria Hamburg innan hon sattes i sydamerikansk
fart. Foto frin Terje Fredh.
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Valeria klar for sjdsittning. Foto Svensk Sjdfarts Tidning.
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En unik bild av Singorita i en medelhavshamn innan hon gick till Helsingor for ombyggnad. Arkiv

Tomas Johannesson.

Byggd 1958 av Cantiere Navale Pelleg-
rino, Neapel, nb 114

820 tdw, 499 brt, 234 nrt

Langd 63,29, bredd 9,92, djupgdende
371m

Reg-nr 9850/SHIY IMO 5293456
Maskineri 6-cyl M.A.K. diesel, 1150 eff hk
Fart 12,25 knop

i

67 Singorita/Bermudiana/Singorita 1958-1962

Fartyget byggdes med namnet Singorita for AB Resurs i Helsing-
borg och sjosattes den 19 april 1958. Vid leveransen i juli hyrdes
hon ut till amerikanska befraktare pa tre ar och fick da namnet
Bermudiana. Hon gick fran varvet i Neapel till Helsinger Skib-
sveerft dar ett kylmaskineri i ettans lastrum byggdes in. Hon var
for ovrigt rikt utrustad. Hon var isforstarkt och utrustad med
tyngdlyftare for 15 ton och hade dessutom tva femtons och fyra
tretons bommar. P4 sin vég till USA tog hon med sig en tralast
fran Norrland till Boston innan hon sattes i trafik mellan Bermuda
och USA.

1961, september, efter utgdngen charter kom fartyget tillbaka
till Sverige och dockades vid Oresundsvarvet i Landskrona. Dér
aterfick hon sitt dopnamn, Singorita. Darefter sattes hon i fart,
dels i Ostersjon, men ocksd i Medelhavet och pa Afrika. Den 10

november 1962 kom hon till Helsingborg dér hon lades upp.

1962, den 13 november, sdldes hon for 1758000 kronor till
London & Rochester Trading Co Ltd i Rochester, England och
hon 6vertogs Helsingborg den 24 november da hon fick sitt nya
namn, Resurgence.

1971 saldes hon till Staten Oman och fick Muscat som hemort.
Hon tilldelades Ministry of Agriculture, Fisheries, Petroleum and
Minerals. Namnet dndrades till Dhofar. Som kuriosa kan ndmnas
att Jane’s 1972 anger att Oman detta dr hade en handelsflotta pd
ett fartyg med tonnage av 900 ton, vilket alltsa bor vara Dhofar.

1977 6verford till omanska marinen (flottan).

1980, utrangerad. Sankt 18 april som skjutmdl med en MM-38
Exocet sjomalsrobot.

Efter chartern pd USA kom Singo-
rita hem. Har ligger hon i Helsing-
borg den 12 juli 1962. Fotograf var
Tomas Johannesson.




| Stockholm, nb 42

Byggd 1958 av AB Hammarbyverken,

1060 tdw, 496 brt, 241 nrt

Langd 62,51, bredd 10,02, djupgdende
3,76 m

Reg-nr 9853 /SHL] IMO 5300895

Maskineri 8-cyl Kléckner-Humboldt- |
Deutz diesel, 736 kW

Fart 12 knop

Rote pd vig ut ur Hammarbyleden. Fotoarkiv Svensk Sjofarts Tidning.

68 Rote/Siwa 1958-1974

Rote var det forsta fartyget som byggdes vid Hammarbyverken
efter det att varvet utvidgats och moderniserats. Hon byggdes
for oceanfart och hade inredning {or befalhavare, tva styrman,
tv4 maskinister och sju man. Fartyget sjosattes den 12 maj 1958
och gavs av sin gudmor, froken Kerstin Brandt, namnet Rote.
Leveransen dgde rum i mitten av augusti 1958. Hon insattes pd
Sveabolagets linjer mellan Ostersjon och kontinenten.

1967, den 30 juni, saldes hon for 1175000 kronor till ett partre-
deri i Skdrhamn med Frans Frling Karlsson som huvudredare och
agare till 25 %, Axel Natanael Danielsson, Sven Olof Danielsson
och Sven Folke Folkesson med var sina 25 %. Nu doptes fartyget
om till Siwa.
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Flitige fotografen C.G. Ny-
strim tog fartyget med nam-
net Siwa. Fotoarkiv Klubb
Maritim—Goteborg.




74, maj, saldes hon for 1075000 kronor till Giuseppe Schiano
enice & Co i Neapel och fortsatte att segla som Siwa.
. juni, saldes hon till Pegases Shipping Coi Volos, Grekland
-~ 2ndrade namn till Michalis M II. Hon avgick fran Piraeus
“=7 13 juni med sitt nya namn.
1235 saldes hon till Malacoda Shipping Co i Piraeus och fick
u ett nytt namn, Georgia.
1290, januari, sdldes hon till Seascape Shipping Co, Piraeus och
-x namnet Nikolaos K.
1991, september, saldes hon till Rasoula Maritime i San Lorenzo,

13

Sista kiinda fotot av Rote tog Bent Mikkelsen i
Piraeus 1985 med namnet Georgia.

Honduras och doptes om till Rasoula N.

Enligt Lloyds Maritime Information Unit.

2007, den 4 mars, doptes hon om till Rusul under Kribati-
flagg for okdnda dgare for en resa fran Suez till Gadani Beach
for upphuggning.

Enligt Lloyds Register 2007, mars, inkoptes hon av Ebtsam Ship-
ping Co Ltd i Freetown, Sierra Leone vilket rederi dirigerades fran
Delaware City i USA. Nytt namn blev Captain Nader.

2009. Annu i trafik.

69 Octavia/Rhodos 1958-1967

Bvgegd 1958 av Solvesborgs Varv AB,
solvesborg, nb 51
1055 tdw, 499 brt, 241 nrt

Langd 62,41, bredd 10,02, djupgaende
3,76 m

Reg-nr 9859/SHKV IMO 5260837
Maskineri 8-cyl Alpha diesel, 716 kW
Fart 12 knop

= =

Octavia ldmnar Goteborg den 26 maj 1965. Foto Krister Bing.

ot
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Octavia pd utging frin Helsingborg. Foto Tomas Johannesson.

Det tredje av Svenska Lloyds nybyggen vid Sélvesborgs Varv
kolstracktes den 1 oktober 1957 och kunde sjosittas den 16 april
1958 d4 fartyget gavs namnet Octavia av fru Margareta Rinman.
Leveransen dgde rum den 20 augusti 1958.

1966, den 30 december, sdldes hon f6r 1025000 kronor till Stena
AB, Géteborg och fick namnet Rhodos. Hon kom pa sin sista resa
for Svenska Lloyd till Goteborg pa juldagen.

1967, den 8 mars, sdldes hon vidare f6r £108 000 motsvarande
1563840 kronor till londongreker som registrerade fartyget pd

Fartyget séldes till Cypern och fick namnet Island Sea. Foto fran Terje Fredh.

Island Shipping Co Ltd, Famagusta, Cypern. Nytt namn blev
Island Sea. Sattes i trafik pa Sydamerika.

1974, april, saldes hon till Kastalia Shipping Co Ltd, Famagusta
och fick sitt sista namn, Skyrocket.

1975, den 18 februari, sprang fartyget lack ca 70 nautiska mil
utanfor Pylos da hon var pa en resa mellan Plymouth och Thes-
saloniki med kaolin och sjonk. Besatiningen raddades av det ryska
kylfartyget Malakov Kurgan (som tidigare varit Salénfartyg som
Dolores).

Byggd 1958 av Kalmar Varv AB, Kalmar,
nb 392

863 tdw, 499 brt, 272 nrt #

Langd 52,50, bredd 9,52, djupgdende
3,86 m

Reg-nr 9863/SHM] IMO 5180386

Maskin 8 cyl Kléckner-Humboldt-Deutz
diesel, 515 kW

Fart 11,5 knop

A
pealh oy

Kalmar Varv byggde en ldng rad paragraffartyg for Angbdts AB Kalmarsund. Hér levereras Kalmarsund

XI. Fotoarkiv Svensk Sjofarts Tidning.

70 Kalmarsund XI/Pionier 1958-1974

Fartyget byggdes for varvets agare, Angbéts AB Kalmarsund,
Kalmar och levererades den 15 september 1958 med namnet
Kalmarsund XI.

1967, den 28 mars, saldes hon for 920000 kronor till ett part-
rederi i Nordvik med Karl, Elon och Lars Erik Berndtsson som
4gare till var sin tredjedel. Fartyget, som Gvertogs i Kalmar, fick
nu namnet Pionier, efter ett tidigare fartyg som rederiet agt.
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1970 forlangdes hon med 9,15 meter och shelterddckades vid
Falkenbergs Varv varvid dodvikten 6kade till 1182 ton. Samtidigt
overfordes fartygets dgande pa Rederi AB Nordvik, Nordvik.

1974, den 12 juni, saldes hon for 1847450 kronor till Singapore
Shipping Private Ltd i Singapore med Crossworld Management
& Brokerage Ltd i Hong Kong som managers. Hon lJamnade Fal-
kenberg den 17 juni under nytt namn, Singha Fortune.
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Hon byggdes om i Falkenberg och seglade ndgra dr som Pionier av Nordvik.
Foto J.C. Lund.

1977, augusti, sdldes hon till Sing Hwa Shipping Co Ltd med
kontor pd Market Street i Singapore men fick behalla sitt namn.
1981, den 6 april lamnade hon Nagapattinam i den indiska
delstaten Tamil Nadu for en resa till Colombo. Hon anldnde dit
den 14 april och blev liggande dér. I december 1981 rapporterades

Singha Fortune i Malaccasundet med bilar som dickslast. Fotoarkiv
Krister Bing.

att fartyget hade salts till okdnda dgare.

1984, augusti, holl fartyget pd att sjunka i hamnen i Colombo
varfor hon den 18 augusti bogserades ut omkring 5 nautiska mil
norr om végbrytaren och sanktes pa djupt vatten.

Efter leveransen seglade Rigel for Gothabolaget. Arkivbild Krister Bing.

Byggd 1958 av Heinrich Brand Schiff-
swerft, Oldenburg, nb 145.

1010 tdw, 494 brt, 244 nrt

Langd 61,94, bredd 10,47, djupgdende
3,80 m

Reg-nr 9893/SHOC IMO 5191737

| Maskin 8 cyl Kléckner-Humboldt-Deutz,

| 746 kW

‘ Fart 11,5 knop

71 Rigel/Kolga 1958-1965

Rigel sjosattes den 28 oktober 1958 och kunde levereras den
29 december samma ar till ett partrederi i Goteborg med Otto
Kihlstrom som huvudredare. Storste delagare var AB Adviser,
Goteborg med 16/20 delar. Hon gick in i charter for Gothabo-
laget i Goteborg och sysselsattes i fart mellan Vastsverige och
Holland /Belgien.

1961, januari, utses Bertil Rundberg till nv huvudredare for
fartyget.

1962, mars, blev AB Adviser ensam dgare sedan Erik Kekonius
salt sin andel i fartyget

1962, den 28 juni, saldes hon for 1955000 kronor till ett partre-
deri i Stockholm med Henry Linde som huvudredare och med
Rederi AB Merkurius (47 %), Angfartygs AB Kjell (24 %) och L
Jeansson i Kalmar AB (29 %) som deldgare. Nytt namn blev Kolga.

Hon sattes nu i trafik for Rederi AB Rex.

1965, den 5 augusti, saldes hon £6r 1750000 kronor till Reederei
Horn & Co i Rendsburg, Visttyskland. Man behdll fartygets
namn.

1971 saldes hon till Reederei m.s. Kolga GmbH i Rendsburg.
Aven nu behéll man fartygets namn.

1975, oktober, saldes hon till Mostafa & Najibi Trading Co i
Dubai och fick namnet Mansco. Hon avgick fran Rendsburg den
17 oktober fOr sin resa ner till Persiska Viken.

1984, den 30 augusti, sprang fartyget lack dd hon var pd en
resa med 880 ton styckegods mellan Salalah och Aden. Fartyget
gick till botten k1 15.23 samma dag i Qishin Bay i pos 1521 N och
51"47E. Besdttningen rdddades.
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Byggd 1959 av Falkenbergs Varv Ab,
Falkenberg, nb 119.

895 tdw, 499 brt, 269 nrt

Lingd 59,15 bredd 10,02, djupgaende
3,80 m

Reg-nr 9900/SHOX IMO 5088033
Maskin 7 cyl Alpha diesel, 618 kW
Fart 12 knop

Sunnanhav levererades i januari 1959 till Thunbolagen i Lidkoping.

72 Sunnanhav/Delfin 1959-1968

Fartyget byggdes for varvets dgare, Erik Thun AB i Lidkdping,
och sjosattes den 31 maj 1958 och déptes av fru Betty K:son Kjell-
berg, maka till konsul Gunnar K:son Kjellberg, till Sunnanhav.
Leveransen dgde rum den 20 januari 1959. Hon registrerades pa
Erik Thun AB (40 %) och Thunrederier AB (60 %), Lidkoping. Till
huvudredare utsdgs Helge Kéllsson.

1961, den 8 maj, sdldes fartyget for 1575000 kronor till Kihlbergs
Fartygsagentur AB (Lennart Kihlberg), Géteborg och doptes om
till Delfin. Fartyget 6vertogs i Falkenberg.

1968, december, sdldes hon for 1050000 svenska kronor till ett
partrederi i Marstal med Arne Herup (82 %) som huvudredare
och med Jergen Knudsen (10 %) och Laurtiz Jergensen (10 %) som
delagare. Aven nu vertogs hon i Falkenberg och hon avseglade

dérifrén i januari 1969 med namnet Erria viket dr det latinska
namnet for ZAro pa vilken 6 Marstal ligger.

1970, den 8 juni, saldes hon fér 1700000 danska kronor till ett
partrederi i Aroskebing med Mogens Kristensen som huvudre-
dare. Nu andrades namnet till Arroi.

1974, den 30 augusti, saldes hon till Sinno Trading Nav Agency
i Beirut och hon avseglade fran Képenhamn den 6 september
med namnet Iman.

1985 séldes hon till okdnda dgare i Beirut och doptes om till
Adel.

1986 sinktes hon i Tripolis hamn under inbérdesstriderna mel-
lan den 22 september och den 9 oktober. Fartyget blev staende
med 6verbyggnaden ovan vattenytan.

Delfin i Vinern den 9 september 1967 fotograferad

av Tore Granath.

40




mnet for denna betraktelse ar SJ:s
godstdgfdrja Svealand, dar jag under
sommarlovet 1980 hade ett vikariat som
ekonomibitrdde. Arbetsuppgifterna bestod
i grovdisk och att med flakmopeden lampa
av sopsdckarna som samlats under resorna.
Dé jag bodde i Arlov och senare Malmo,
foljde jag Svealands karridr pa distans.
Hon seglade i skdnska farvatten under 17
ar, och ibland fragade jag mig: "Ser hon
inte lite annorlunda ut: vad har hant har?”
Det skulle sdledes vara intressant att
ndrmare undersoka Svealands forandring
over tiden fram till det att hon ar 1990
avfordes ur det svenska fartygsregistret
och férsvann till Engelska kanalen med
det nya namnet Stena Seatrader. Forutom
de patagliga férdndringarna, forandrades
bruttodriktigheten med aren, och en ytter-
ligare anledning till min nyfikenhet ar att
det, férutom en 6kning om 1802 bruttoton
mellan 1982 och 1987, sker en ytterligare
okning. Utan att ndgon storre ombyggna-
tion vidtagits anges 1995/96 plotsligt var-
det 17991 bruttoton och orsaken till detta
ar vard att titta narmare pa.

Tagfarjan Svealand

Stefan Friberg

Firja eller ro-pax?

Svealand genomgick under 4ttitalet tva
storre ombyggnader och ett fartyg kan
forandras pa tre satt: forlangning, forbygg-
ning och konvertering. Forbygga betyder
ju att bygga om pa hdjden, och det finare
ordet konvertering kan anvdndas om en
forandring som avser lasthanteringsprin-
ciper.

Som vi skall se, har Svealand férandrats
i alla dessa tre hanseenden.

Vad géller just konvertering ar det for
denna fore detta godstagfarjas del, nodvan-
digt att se vilka olika typer av ro-ro-fartyg
som finns, eftersom ménga termer &r i
omlopp: ro-ro-fartyg, tag-, trailer-, kombi-,
och jumbofdrja samt ro-pax.

En fdrja dr i regel ett ro-ro-fartyg men ett
ro-ro-fartyg ar inte alltid en fdrja. En tig-
firja ingdr i ett tdgfarjesystem med tillho-
rande anslutningar av bestimda matt, har
vél tilltagna antiheeling-tankar och tagdack
som framst dr utformat for jgrnvagsvagnar.

Begreppet godstigfiirja kan férekomma
om tagfdrjan enbart tar godsvagnar som
Oresund, alternativt godsvagnar plus

lastbilar pa separat bilddck som Svealand
i hennes ursprungliga skick.

En resandetdgfirjan typ Skane, kan ta
personvagnar och personbilar.

Trailerfirjan ar avsedd for trailers och
lastbilar, typ Stena Freighter.

Kombifirja betecknar en tagfdrja dar
vagndack ar utformat sa att lastbilar obe-
hindrat kan lastas som alternativ till jarn-
vagsvagnar, utan att spar eller pelare ar i
vagen.

Jumbofirja kallar man framforallt den
typ som utvecklades ur den vanliga bil-
férjan for trafik pa Ostersjon med en brut-
todraktighet som forna tiders atlantangare,
och stora passagerarutrymmen: hér ar Silja
Europa med 59912 bruttoton ar ett typiskt
exempel.

Den modernare ro-paxfirjan, som i
vara vatten blivit dominerande till f6ljd
av tax-freeforsaljningens avskaffande 1999,
erbjuder bade stora lastutrymmen och
komfortabla utrymmen for passagerare.
Dar Silja Europa har kapacitet for drygt
3100 passagerare och 930 lane-meter, rader
det omvénda forhallandet for en modern
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ro-pax-farja som Stena Brittanica, som
med sina 55050 bruttoton har méjlighet
att ta 900 passagerare och hela 4100 lane-
meter lastbilar. Denna nyare typ av farja
har dessutom i regel hogre servicefart, upp
till 25 knop.

De forsta (maskindrivna) farjorna var
tdgfarjor som korsade de skotska fjor-
darna vid 1800-talets mitt, och dven i vara
vatten var de fOrsta farjorna avsedda att
knyta samman jarnvagssystemen bade
nationellt, t ex Fredericia—Strib (1872), och
internationellt, Helsingborg-Helsingor
(1892), Gedser-Warnemiinde (1903) och
Trelleborg—Sassnitz (1909).

Sessanlinjens Kronprinsessan Ingrid
(1936) anses vara varldens forsta bilfarja.
Mojligen kan danska Heimdal (1930), som
bestalldes av Motorejernes Faergfart A/S
raknas som bilfarja.

Svealand pa
leden Trelleborg—Sassnitz

1970 existerade tagfdrjelederna Trelle-
borg-Sassnitz; Helsingborg-Helsingor;
Malmo-Kopenhamn, vilka skottes av SJ
tillsammans med respektive utlindska
jarmvégsforvaltningar. Resandetdgfarjorna
Skane och Riigen hade tillracklig kapacitet
for resande med den begransade turisttra-
fik som forekom d4. SJ forutsag en stark
okning av jarnvdgsgodset over Trelleborg-
Sassnitz, varfor en ren godstagfarja under
arbetsnamnet SJ IV borjade projekteras
under slutet av sextiotalet.

Efter att ha infordrat anbud pa ett fyra-
spérigt och ett fem-spdrigt alternativ varen
1970, bestilldes i juni samma ar hos A/S
Nakskov Skibsvaerft i Nakskov, Danmark,
det fem-spdriga alternativet som blev NB
198 med det tilltainkta namnet Gotaland,
amnad bade for Trelleborg—Sassnitz och
Stockholm-Ndadendal. Efterhand skrevs
prognosen upp for trafikokningen pa linjen
Stockholm—Nadendal, och hosten 1970 tréaf-
fades ett avtal med Halmstadrederiet Lion
Ferry AB om att detta rederi skulle utnyttja
SJ:s option hos Nakskov vilken blev NB
199, Svealand.

Till en borjan var avsikten att Gétaland
enbart skulle ga pa Trelleborg-Sassnitz
och att systerfartyget Svealand skulle
trafikera den &r 1967 6ppnade leden Stock-
holm-Ndadendal, och i ett slag fordubbla
kapaciteten dar.

Den sistnamnda linjen befanns efterhand
emellertid oldmplig for Svealand. Vidare
upptrddde en konjunkturavmattning pa
Nédendalsleden, samtidigt som trafiken pa
kontinenten forutspaddes ha en gynnsam-
mare utveckling.

Den fyra-spariga farjan Trelleborg
(1958), sattes d4 in pd Nadendalsleden och
Svealand kunde inleda karridren pa linjen
Trelleborg—Sassnitz 12 september 1973.
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Svealand akterifrin. Den breda akterrampen hade fem spdr.

Firjeligen och lasthantering
Leden Trelleborg—Sassnitz invigdes den
6 juli 1909 av Kung GustafV och Kaiser
WilhelmII. Oscar II hade dessférinnan ar
1899 invigt kontinentbanan Malmo C-Trel-
leborg C. Har skulle en stor del av gods-
trafiken mellan Sverige och kontinenten
komma att utvecklas.

Likasa skulle fartygen utvecklas, fram-
forallt storleksmassigt. Svealands fore-
gangare pd leden hade varit de tva-spariga
angfarjorna Drottning Victoria (1909),
Konung Gustaf V (1910), och den tre-spa-
riga Starke (1931), vilka alla var skrotade
1973, dd Svealand levererades. Det forsta
efterkrigsnybygget pa leden var den mo-
derna fyra-spariga, Trelleborg pa vilken
Nakskovbyggena konstruktionsmassigt
grundades. Da de fyra-spariga farjorna
introducerades med Trelleborg, Sassnitz
(1959), och senare Skane, hade det varit
nodvandigt att installera fem-spariga klaf-
far i storfarjelagena 1958.

Detta blev avgorande for det ovannamn-
da ] IV-projektet: alltsa Svealand och hen-
nes syster Gotaland, ndr bsta sittet att oka
spérldangden ombord utreddes. Att bygga
langre farjor an lat sig inte goras, eftersom
inseglingsférhallandena i Trelleborg var
sddana att denna fartygslangd inte borde
overskridas. Hér erbjod saledes den redan
fem-spdriga klaffen ett alternativ for att
dstadkomma Okad spérkapacitet. Genom
att helt enkelt bygga fem-spariga farjor, de
forsta i sitt slag i Europa, skulle resultatet
bli en sparlangd av drygt 570 m. Kruxet var
att dd skulle farjorna behdva bli minst 21,6
m breda mot farjeldgets davarande 18,4 m.

Vanliga bilfdrjor behover i stort sett
endast en vinkelkaj med eventuellt ett
lutande plan for den egna rampen att
ligga pa. En tagfarja dr emellertid beroende
av en landmonterad klaff, dd en siadan

behover vara av en minst 20-30 m lang,
torsionsvek konstruktion. Langden behovs
da vattenstindet och lastfallet hos farjan
paverkar de vertikala kndckvinklarna,
vilka for jarnvédgsvagnshjul hogst far vara
3,5 grader. Torsionsvekheten &dr onskvérd
da farjan kranger kring sin langskeppslinje
under rangeringen.

Noggrannheten vid fortdjning uppnas,
dels genom att passande konturer i forhal-
lande till farjans fenderlist dstadkommes
med en lang och en kort pir (i vissa fall med
dykdalber), dels &r klaffen utrustad med en
vertikal styrtapp (“kingpin”) som dntrar en
motsvarande férsankning i farjan. Styrtap-
pen utgor origo i ett koordinatsystem dar
farjelagets mittlinje bildar x-axel, och kajen
som utgdr dnden pa laget, siledes y-axel.

Problemet 10stes med att ansluta en all-
deles for bred (21,6m), fem-sparig farja till
storfdrjeldget (18,4m) genom att utnyttja
forhallandet med en lang pir pa styrbords
sida och ett kort ledverk (dykdalber i Sass-
nitz), pa babords sida. Det blev dd mojligt
attldgga till 1,6 grader snett babord i laget.
Med 5 spar gick 5] fran fyra-sparfarjornas
480 meters effektiva sparlangd till 570
meter, och med farjorna Skane, Riigen,
Stubbenkammer, (1971), Gotaland och
Svealand hade SJ och DR 1973 uppnétt en
overforingskapacitet pa 500 vagnar i varde-
ra riktningen pa leden Trelleborg-Sassnitz.

Svealands konstruktion
Svealand konstruerades likt foregangarna
pa routen med slutet forskepp; som en sk
hogsjotarja, som vander pa redden och
backar in i hamn. Det har dock forekom-
mit att farjor, oppna bade i for och akter,
tillfalligt seglat pa Trelleborg-Sassnitz,
exempelvis Warnemiinde (1962). Dd leden
betecknades som stor kustfart, tillits Svea-
lands huvuddéck vara oppet i akterkant.




De utdragna sparen garanterade ett i
mojligaste man obehindrat utnyttjande av
den totala sparlingden 568 meter. Denna
utnyttjades dock till fullo endast i riktning
Sassnitz, d& man lastade spar 1, 3 och 5
sist och dessa salunda hade langst tagsatt.

I riktning Trelleborg lastades spér 2 och
4 sist, vilket gav den ndgot mindre spar-
langden 554m.

Mittspdret anvandes for tungtransport-
vagnar. Vidare var vagnarna bromsade
ombord med hjalp av tryckluft. Kylvagnar
kunde 8 stromforsoérjning, och lastférma-
gan pd vagndack blev 45 tvaaxlade vagnar.

For transporten av lastbilar fanns ovanpa
vagnddck akter om inredningen det av
plexiglas tickta bildacket med fri hojd
4,5 meter. Har fanns plats for 18 lastbils-
ekipage med hogsta totalvikt 750 ton.
Eftersom endast en maskinkapp fanns
och fartyget gjorts bredare dn Skane, blev
lasthanteringen férenklad och den gick till
sd att ekipagen i Trelleborg korde upp for
rampen och in genom porten i styrbords-
sidan och, i Sassnitz korde ut genom de tva
aktra portarna, och vice versa.

Maskin

Svealand forsags med fyra medelvarviga
4-takts S.E.M.T. Pielstickdieselmotorer av
trunktyp (vevstake lagrad i kolven), bygg-
da pd licens av Lindholmen. Dessa drygt
tre meter hdga motorer, var ett naturligt val
da det genomgdende huvuddacket gjorde
det mindre lampligt med en lagvarvig, sd
kallad katedralmotor.

Tva av motorerna ar av typ 6PC2L, och
de andra tvd av typ 8PC2L: saledes tva sex-
cylindriga och tva attacylindriga motorer
som via Asea-véxlar parvis ar kopplade
till tva stillbara KaMeWa-propellrar (6+8
cylindrar till vardera propellern). Maskine-
riets totaleffekt ar 10300 kW, tillrdckligt for
en servicefart av 18,5 knop och toppfart pa
20 knop. Genom en 6kning fran de tidigare
farjornas servicefart 18 knop uppnaddes
kompensation for den langre tid det tog att
backa in och dra ut fem tagsatt.

Fyra hjidlpmotorer av typen B&W 726
MTBH-40 pd vardera 1260 hk vid 600 rpm
var kopplade till var sin Asea-generator for
stromforsorjningen ombord.

Manévreringen i hamn underlattades
av bogroder, samt tvd bogpropellrar med
tvarskeppstryck pa ca 8800 kp.

Fartyget hade vidare fullt utrustad bryg-
ga i sdval for som akter varifran man kunde
fjgrrmandvrera maskineriet, koppla om de
dubbla ganglanternorna, nar den tekniska
aktern skulle vara for, samt manovrera
forliga och aktra rodren for backgang.

Fenstabilisatorer av méarket Brown Brot-
hers var installerade for att skydda lasten
vid hart vader, ndgot som for ovrigt funnits
pa Trelleborg—Sassnitzfarjorna sedan 1958.

Bildicket var forsett med ett plexiglastak.

Besittning pa denna forsta rutt et utgjor-
des av 26 personer, namligen befalhavare,
overstyrman, tva andrestyrmén, bas, tim-
merman, fyra matroser, tva ldttmatroser,
chief, forste maskinist, tva andremaskinis-
ter, reparator, fyra motorman, stuert, kock,
samt tre ekonomibitraden. Passageraranta-
let uppgick till 36, i huvudsak chaufforer.
Godstagfarjan Svealand fick dock vid
ndgra tillfallen vikariera som resandetag-
farja, d& hon tog med ”Sassnitzexpressen”
(Stockholm-Berlin), och “Meridian” (Mal-
mo-Belgrad). Vid dessa tillfallen lastades
dock endast fyra spdr, dd passagerarna
maste kunna stiga av vagnarna.

Trailerfirjan Svealand av Malmo
Svealands karridr pa leden Trelleborg—
Sassnitz skulle komma att vara dtta ar.
Chartern gick ut 1981 och SJ hade inte for
avsikt att forlanga denna. Bonnierforetaget
Bonship AB som dgde Lion Ferry, beslot att
ldmna shippingverksamheten i huvudsak
for att det finansiella ldget var osakert.

Svealand lades da upp i Nyhamnen i
Malmé 1 september 1981. Ytterligare en
anledning till Bonships tveksamhet var
att kontraktet med Sagalinjen Malmo-
Travemiinde hade gétt ut 1980. De nya
aktorerna Rederi AB Svea, Svelast samt
TT-Linje G.m.b.H. bildade poolsamarbetet
TT-Saga och beslot att koncentrera all Tra-
vemtindetrafik péd Trelleborg, varvid forst
Nils Dacke (1975) och senare 1 januari 1983
aven Gustav Vasa (1973) lamnade Malmo.

Det tomrum som uppstod skulle komma
att bli av betydelse i sammanhanget.

Rederi AB Nordo, som forvarvats av
broderna Ebert och Lennart Peterson 1952,
hade under sjuttitalet bland annat bedrivit
crosstraderverksamhet mellan 4 ena sidan

Volos, Grekland (senare overflyttad till
Koper, nuvarande Slovenien), och 4 andra
Tartous, Syrien, samt hade dessutom varit
engagerade i Gedser—Travemitindetrafiken.
Koper-Tartoustrafiken som bedrevs med
ett jugoslaviskt rederi i ett joint-venture-
forfarande, gick bra trots totalforlusten av
trailerfarjan Zenobia (1979).

I december 1981 koptes Svealand fran
Bonship f6r 38 miljoner kronor, och Nordo
hade forst for avsikt att ldta bygga om
henne i Cadiz, vilket sedermera dndrades
till HDW Hamburg. Routen Koper-Tartous
var forst aktuell vdren 1982, men i juni
samma ar planerade Nordd istédllet att
fartyget skulle ga mellan Koper och Akaba

Bild fran maskinrumimet som visar en av de 6-cy-
lindriga motorerna.
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(Jordanien).

[ ett telex daterat 28 september upplystes
slutligen Sjofartsverket om att orolighe-
terna i MellanOstern uteslot denna trafik
och att fartyget under det nya namnet
Svealand av Malmé skulle séttas i trafik
pd Malmo-Travemiinde fran och med 6
oktober 1982. D4 hade Medelhavstrafiken
inklusive de tvd kvarvarande Zenobia-
systrarna Ariadne och Scandinavia (1980)
avyttrats till bulgariska intressen.

Broderna Peterson var medvetna om att
man kunde kringgd tumregeln som sager
att snabbare transporter alltid dr dyrare,
och istéllet erbjuda ett alternativ som var
bade snabbare och billigare.

Nordé kunde pé Ostersjon locka till sig
frakter till kontinenten i konkurrens med
framforallt transitvdgen genom Danmark,
men dven trafiken 6ver Trelleborg. Forlang-
ning av en gammal férja gav storre kapaci-
tet till ett billigt pris pa en 6vergiven trad,
som var attraktiv for dkerierna. Malmo lag
narmare E4 dn Trelleborg; forarnas vilotid
blev nio timmar i en lugn miljo: den dygnet
runt uppdukade buffén ingick i fraktpriset.

Forlangning
hos HDW Hamburg 1982

Denna ombyggnad kostade 40 miljoner
kronor, ungefar det samma som inkopspri-
set. En 34,5 meter lang sektion byggdes till
akter om inredningen. Denna nya sektion
saknade spar, dd det var tankt att fartyget
i forsta hand skulle frakta trailers och
ldngtradare. Djupgaendet dkade frdn 5,5
till 6,2 meter, deplacementet fran 2985 till
6850 dodviktston, och bruttodriaktigheten
fran 5160 till 6621 bruttoton.

Ett underrum skapades med tillhérande
hiss med kapaciteten 40 ton. Den nya
sektionen gav ett nytt lastddck i héjd med
bryggdéck ovanfor trailerdack.

Fartyget fick ocksa nya ramper, dels en
rorlig sddan mellan tdgdéck och trailer-
dack, som forutom att forbinda de bada
ddcken fungerade som vattentdt lucka
och i denna funktion férmddde lyfta 100
ton till trailerdack. Dels anordnades en
fast ramp mellan trailerddck och det nya
vaderdacket.

Nordo ldt vidare giljotinporten for-
svinna, till formdn for en egendesignad,
lang ramp, vilken kunde fungera bade som
trailer- och tdglastningsramp (i kombina-
tion med klaff), samt vattentat akterport.
Detta ramparrangemang innebar att Nordo
Line nu hade ett fartyg som kunde ga i
oinskrankt fart, dd detta var vattentatt till
vaderdack.

Rederiet hade vidare utokat antalet
baddplatser for i huvudsak chaufforer
till 100.

Motorerna blev genomgangna, och nya
fortojningsvinschar installerades. Den 6
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Ovre delen av rampen sedd forifran.

oktober 1982 borjade Svealand av Malmo
frakta lastbilar och trailers pa den nya
traden.

Broderna Peterson lamnade dver rodret
till sonerna 1983, och 1984 inkoptes Scan-
dinavia (1969) som ersdttare f6r Lucky
Rider (1981), vilken hade chartrats nar den
sista TT-Saga-farjan forsvann frdn Malmo,
1983, och Nordo Line seglade nu med tva
avgangar i vardera riktningen per dygn
forutom mandagar da fartygen lag still.

Kombifdrjan Svea Link
Miljomedvetenheten i mitten pa attitalet,
och trafikinfarkter pd motorvagsystemen
i framforallt Vasttyskland, samt de olika
statliga jarnvéagsforvaltningarnas monopol
pa tagférjetratik med dtféljande ineffekti-
vitet, gjorde det intressant for Nordo-Line
att frakta jarnvagsvagnar.

Nackarederiet Sea-Link som var inriktat
pa transport av skogprodukter hade lik-
nande planer, och i februari 1986 6vertog
detta rederi aktierna i Nordo-Line, och
det nya namnet pa forvarvet blev Nordo-
Link. Sea-Links vd Bjorn Karfalk uttryckte
det sdlunda: “givetvis dr konkurrensen
fran jarnvédgen skalet till att vi gett oss in
iNordo...”

Miljomedvetenheten under dttitalet, som
d& mer géllde skogsddden dn den globala
uppvarmningen, bidrog till att jarnvags-
transporter lag i tiden. Silja Line utredde
moijligheten att utrusta jumbofarjorna
Svea (1985) och Wellamo (1986) med tva
spar vardera. Trafikstockningar kunde
vidare gora hamnarnas anslutningsvagar
till flaskhalsar for lastbilstrafiken.

Faran for 6verkapacitet vad géallde spar-
bundet gods motverkades av en forut-
spadd total 6kning av godsflodet, samt
att de relativt billiga (20 miljoner kronor)
nya tdgdacken pa Nordo-Links blivande
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kombiférjor i nodfall kunde lastas med
langtradare och/eller trailers. Nord6-Links
VD Bert Berntsson uttalade sig i en intervju
for tidningen Transport & Hantering: “Var
kapacitetsokning med 1 miljoner drston ar
marginell jaimfort med den totala 6kningen
frdn 7 till 14 miljoner ton.”

Det finska rederiet Railships framgangar
i den 1975 inledda trafiken Hango-Tra-
vemiinde var inspirerande. Trots olika
sparsystem och ett omstandligare lasthan-
teringssystem, med hissar och vagnar pé
flera dack, vilket tog fyra timmar i hamn,
var trafiken Ionsam.

Skogsindustrin, vars produkter utgjorde
60 % av det utgdaende godset pa SJ:s tagfar-
jelinjer, efterstravade vid denna tidpunkt
(medio 1980-talet) hogre transportkvalitet
och snabbare transporter till Kontinenten.
Tre omstandigheter verkade i gynnsam
riktning for Sea-Links planer. For det for-
sta hade SJ, DSB och DB invigt Dan-Link,
(Helsingborg-Képenhamn-Rodby-Putt-
garden) november 1986, vilken kostade 2
miljarder kr, samtidigt som tagfarjetrafiken
lades ner pd linjen Malmo-Képenhamn.
Gamla tdgfarjestationen i Malmo revs och
tagfarjeldget med tillhorande bangard,
som lag granne med Nordo-terminalen,
blev i ett slag tillgdngliga for Sea-links
travemiindetrafik.

For det andra hade TT-Line och SJ:s dot-
terbolag Swedcarrier planer pa att hosten
1988 6ppna en tagfarjeled Trelleborg-Tra-
vemiinde. Har skulle Sea-Link med dotter-
bolaget Nordo-Link ha en naturlig fordel
om man kom fore i tid med tdgtrafik over
farjeldaget i Travemiinde som man delade
med Railship. Nils Dacke och Robin Hood
avsedda att bli TT-Lines nya kombifarjor,
skulle emellertid aldrig komma att syssel-
séttas i trafiken Trelleborg—Travemtinde.

For det tredje menade Nordo-Link att




deras alternativ med kombifarjorna Svea
Link och Scandinavia Link 6ver Malmo—
Travemiinde istillet for Dan-Link, skulle
bli bide billigare och snabbare.

Eftersom Dan-Link gick via fyra hamnar
istéllet for tva, utgjorde hamnavgifterna
1000 kronor av jarnvagsvagnens total-
frakt pa 5000 kronor, medan Nordo-Links
alternativ endast utgjorde hilften. Alter-
nativet till transitvdagen 6ver Danmark
och Fehmarn-Balt, alltsa fran Malmo till
Europas storsta rangerbangard Hamburg-
Maschen via Travemiinde gick dessutom
fortare. Nordo-Links alternativ tog 13
timmar medan Dan-Link behovde 15-16
timmar till Hamburg. Dan-Linktdgen i
Helsingborg matades med vagnar fran 29
olika forbindelser varefter nio tdg per dygn
gick till Hamburg med manga tidsédande
uppbrytningar av tdgen. TT-Lines fraktchef
Eile Lindqvist uttryckte det sdlunda i en
T&H-intervju hosten 1987: “Risken for tras-
sel och felvaxlingar dr uppenbar”.

Ytterligare en omstandighet som gjorde
det smidigare att skicka vagnarna med
Nord6 Link 6ver Travemiinde, var att
de lastdryga Svea Link och Scandinavia
Link kund svélja fullvuxna tdg pa ca 50
vagnar om 2000 ton, berdknat efter 40 ton
per vagn. Eftersom sparbyggnaden mel-
lan Puttgarden och Hamburg endast talde
1800 tons totalvikt, tappade tdgen ca fem
vagnar i Puttgarden och fick siledes folja
med i nédsta tdg. Védntetiden blev i bista
fall nagra timmar, men om dessa efterslin-
trare missade anslutningar i exempelvis
Hamburg-Maschen och sedan Basel, kunde
forseningen bli ett dygn. Om vagnen dess-
utom kom fram sent pa eftermiddagen,
lossades den kanske inte forran nésta dag.

Salunda stod Malmo stad for investe-
ringar i hamnanlaggningar, och Nordo-
Link forband sig att bygga in spar i de
tva lastbilsfarjorna. Konverteringen av de
bada Travemiindeférjorna skulle komma
att kosta 100 miljoner, och Malmé stad fick
investera 70 miljoner.

Wirtsild, Abo 1987
Rederiet beslot att satsa pa ett arrangemang
med 50 meter, lang landbaserad fem-sparig
Klaff, vilken levererades av Kockums. En
175 meter lang farjepir anlades vid det
gamla tagfarjeldget, dar Malméhus (1945)
som upphort med trafiken hosten 1986.
Bangarden rustades upp, och genom ut-
fyllnad av Nyhamnen erholls ytterligare
60000 kvm yta for terminal och bangard.
Sévél Svealand av Malmé som Scandi-
navia konverterades till kombifarjor vid
Wirtsildvarvet, Abo. Den forstnaimnda
fick dterigen spdr pd huvuddéck. Den nya
sparlangden blev drygt 750 m for bada far-
tygen, tillrackligt for att svélja hela block-
tag med foretradesvis skogsprodukter. For

att gora huvuddéck plant fick den forna
Sassnitzfdrjan fick impregnerat travirke
inlagt i sparen.

For att oka kapaciteten p4 trailerdack
lyftes hela inredningen upp och lastrum-
met forlingdes forut med fardigbyggda
sektioner varpa varvets bockkran 4ter
placerade inredningen p4 dessa. Detta dick
fick ocksd tva nya sidoportar p4 babords
sida. Den tidigare plexiglaskonstruktionen
pé vdderdack ersattes av ett stdldick. 21
nya hytter 6kade passagerarkapaciteten till
150, foretradesvis lastbilschaufforer.

Bruttodréktigheten 6kade till 6962 brut-
toton; en 6kning med 341 bruttoton si-
ledes.

Det nya namnet pa fartyget, som hade en
beséttning pd 28 personer, blev Svea Link.

Nordé-Link behévde dock 6ka kapacite-
ten ytterligare, och tre ar senare sdldes de
tvd ombyggda fartygen, de konverterade
systerfartygen Malmé Link (ex Finnhawk)
och Liibeck Link (ex Finnrose), sattes i tra-
fik 1990. De for var avsedda for atlanttrafik
kunde vardera ta 3058 meter lastbilar eller
730 meter vagnar.

Svea Link sdldes till Stena Line och sat-
tes, efter vistelse pd Gotaverken Cityvarvet,
in pa Hoek van Holland-Harwich under
namnet Stena Seatrader.

Okningen av bruttodriktigheten
For att aterkomma till farjans forandring
med avseende pa bruttodraktighet, kan
vi se att foljande vdrden finns noterade i
Lloyds Register: 1973 var bruttodraktighe-
ten 5160 bruttoton, 1982 6kade denna till
6621 bruttoton och 1987 uppmattes 6962
bruttoton.

Enligt Lloyds Register 1995/96 anges
bruttodréktigheten till 17991 utan ngon
stérre rapporterad ombyggnation. Depla-
cementet anges ocksa till sedan 1984 /85
ofdrandrade 6850 dodviktston.

Enligt en artikel av Ulrich Jahnke i SST
1980:41 ar det i korthet sa, att nya skepps-
matningsregler vad galler tonnage, antogs
av IMCO 1969 med avsikten att borja gilla
18 juli 1982 for fartyg over 24 meter som
fran och med detta datum kolstracktes
eller for fartyg som byggdes om med
vasentlig férdndring av deras gallande
bruttodraktighet. Fér oférandrade eller
mindre forandrade befintliga fartyg skulle
dock denna konvention inte gélla férran
18 juli 1994.

Avsikten med 1969 drs konvention var
att fa ett enhetligt mer rattvist system for
skeppsmatning. Det tidigare séttet att mata
hade sitt ursprung i att engelska Board of
Trade under ledning av amiral Moorsom,
utarbetade ett system enligt vilket 100 ku-
bikfot, dvs 2,83 kubikmeter motsvarade
ett registerton, och att ett fartygs brutto-
dréaktighet skulle gilla dess slutna rum, i

form av lastrum, besattningsutrymme och
maskinrum. Detta system triddde i kraft i
Storbritannien dr 1854, och bruttodraktig-
het angavs i bruttoregisterton.

Det har dessutom for bil- och tagfarjors
del gallt att sidana byggda och oférand-
rade fore 18 juli 1982, har fatt sin brutto-
dréaktighet angiven exklusive bil- respektive
tdgdack.

I det nya métsystemet giller att dven
bil- och tdgdack ingdr i matningen, och att
bruttodraktighet till skillnad fran tidigare
uttrycks i bruttoton istéllet for bruttoregis-
terton. Den nya bendmningen bruttoton
ar enligt Ulrich Jahnke inte sd mycket
avsedd att uttrycka ett fartygs exakta vo-
lym i kubikmeter raknat, utan snarare en
parameter framrdknad i forhallande till
det samlade tonnaget, utan ndgon egentlig
enhet: storre for mindre fartyg och mindre
for storre fartyg. Berdkning av hamnavgif-
ter, bemanning etc, utgor som tidigare det
primaéra syftet, men intentionen dr en mer
rattvisande skeppsmatning.

Sedan 18 juli 1994 galler da att ett fartygs
bruttodraktighet raknas ut genom att man
till mallade linjer méter alla inneslutna
volymer, inklusive lastutrymmen ovanfor
samtliga ddck utom vissa mindre master
och ventilatorer. Den totala volymen ut-
tryckt i kubikmeter (V) satter man déarefter
in i formeln: GT=(0.2+0.02 logV)V och far
da bruttodraktigheten angiven i bruttoton.
Detta torde vara férklaringen till att vardet
bruttodraktigheten for trailerfarjan Stena
Seatrader, plotsligt dndrades fradn 6962
till 17991, utan att fartyget genomgdtt
nagon storre synbar forandring. Den 1995
registrerade 6kningen fran 6962 bruttore-
Qisterton till 17991 bruttoton, har alltsd sin
grund i ett nytt sdtt att méata och rdkna.
Stena Seatrader, dr ingalunda ensamt om
att ha genomgatt liknande omvandlingar.
Fartygskonverteringar blev en trend pa
attitalet, och hon ar representativ for den
har typen av modern fartygskirurgi. Nar
bestéllningar pa nybyggt tonnage mins-
kade, utvecklade varven storre skicklighet
pd att snabbt bygga om fartyg, samtidigt
som detta gjordes till {érménligt pris, till en
del beroende pa subventioner till varven.

Man kan som en parentes peka pé att
hennes namne, den ursprungliga trailerfar-
jan Svealand (1972) gjort omvéand karrir,
utrustats med spar och som idag seglar
med jarnvdagsvagnar som kombifarjan
Sea Wind pa leden Stockholm Virtaham-
nen-Abo.

Kanske ndgon ldsare vet mer om varfor
Svea Link och Scandinavia Link ersattes
av Malmo Link och Liibeck Link, samt
hur karridren som Stena Seatrader vidare
har gestaltat sig? &
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Tod qubbar pd kanalbanken. Biten i kanalen ir Vieille Montagne No 2. Via H. Karlsson.

Kapten Lindquist — en ovanlig kanalbatsskeppare

Lanspumpen 2001:1 skrev jag om gruv-

bolaget Vieille Montagne och dess fartyg.
Man kan inte borja stka i detta bolags an-
naler utan att traffa pd Wilhelm Lindquist,
och i viss man hans far. De var bada befal-
havare pé bolagets fartyg. Sonen kom hem
frén en karriar i England och eftertradde
fadern pa Vieille Montagne No 2 1896.
Fadern hade d& arbetat for bolaget fran
det att sjofarten med egna fartyg startade
pa 1860-talet.

Det ar den yngre Lindquist som denna
artikel skall handla om. Ett kort samman-
drag av hans meritforteckning, eller CV
som det numera heter, fair man enklast
om man citerar Matrikel 1927 over Svenska
Angbitsflottans Befil. Om Lindquist star pa
sidan 229 foljande:

VIEILLE MONTAGNE III: 94 n. Rg.-t
Trade: zz\mmeberg — Goteborg.

Befilhavare: A. Wilh. Lindquist, f. 13/3
1862. Kptex. 1885 i Vastervik, engelsk d:o
1884 i London. Tj.-gj. 1:a styrm. A flera
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Olle Gustafsson

Lindquist ungdomsbild. Via Zinkgruvans mu-
seumn.

engelska, canadensiska och amerikanska
segl. Samt 4 tre svenska ang.; underbefél &
stora engelska; flaggskeppare & en grekisk
segl.; befh. A dng. Vieille Montagne II>
1896 — 1915 och VM IIT sedan 1916.

Det &r svart att hitta en pampigare an-
tecedentia dn denna i matrikeln. Man kan
vél formoda att den i alla fall har retat upp
en och annan av de 6vriga kanalbatsskep-
parna.

AWL som jag i fortsdttningen kommer
att kalla honom var fodd i Stockholm
men uppvaxt i Ammeberg, studerade vid
laroverket i Strangnéds, men tog sannolikt
ej studentexamen utan gick till sjoss efter
ndgra ars studier som sa manga andra
grabbar har gjort fore och efter honom.

Ar 1896 kom han alltsa hem och §vertog
befélet pd VM No 2 efter sin far som da
pensionerades. AWL &vertog VM III vid
leveransen fran varvet i Motala 1916 och
forde sedan detta fartyg fram till sin pen-
sionering. AWL pensionerades 1931 och




dog i Askersund 1944.

AWL var en tidig slaktforskare men
framfor allt hembygdsforskare. Han an-
tecknade pa smd lappar, som han standigt
bar pé sig, handelser i Ammeberg, smé och
stora; detta i forsta hand under vintern da
hans bat lag upplagd. Han mdste ocksd ha
forhort sig med aldre ménniskor i trakten
om tidigare tilldragelser. Dessa anteck-
ningar skrev han sedan ner i bokstavsord-
ning, och dessa finns nu samlade i ett litet
hafte kallat Kapten Lindquists Kronika, som
kan kopas fran gruvmuseet i Zinkgruvan.
Sjdlvfallet finns ocksa handelser som ror
gruvbolagets fartyg med i denna kronika.

AWL producerade flera sma bocker. En
kallade han V.M ® Bitar, en annan handlar
om fOretagets tjansteman och &r val i hu-
vudsak av intresse for slaktforskare med
rotter i bygden. Det d&r om antecknings-
boken V.M ¢ Bidtar som denna artikel skall
handla.

V.M s Batar
Boken har harda parmar och rutade skriv-
blad och ar ndgot storre an formatet A5.

AWL skriver med blackpenna. Viktigare
saker, som tex namn, ar ofta skrivna med
rott black. Skriften ar vél bibehallen efter
alla dessa ar, sékerligen beroende pad att
denna anteckningsbok liksom de 6vriga
forst fanns hos bolagets ddvarande direk-
tor, Otto Torell, och dérefter sedan manga
ar ar i tryggt forvar i ett kassaskdp pa det
nuvarande gruvkontoret i Zinkgruvan.
Jag har haft formanen att fa skanna denna
bok, som alltsa ligger till grund for ned-
anstaende.

Boken borjar 1896, den 12 april, dd VM
No 2 gjorde en kortare provresa ut i den
dé isbelagda Vittern. Den 14 april 9.32
am, som kaptenen skriver, avgick VM No
2 mot Goteborg. Man kommer den forsta
dagen inte langre an till Bastedalen, dit
man anldnde 6.35 pm och lag for natten.
Ndagon mer anteckning fran den forsta
resan finns inte. Sasongen avslutades med
att batarna kom till Ammeberg den 9 res-
pektive 10 november. Den 11 gick VM No
2 till Motala Werkstad, dér hon lag 6ver
vintern. Fartyget hade dd gjort 40 resor.

Foljande 4r,1897, forlopte pa ungefar
samma sdtt, men vid avslutningen for dret
skrev kaptenen foljande: 2/12 upptickte en
spricka i B.B. ramlager i Maskin.

4/12 Bogserade "Harge” VM II till Bas-
tedalen och dagen dérpa till Motala Wd.

Gota K ”20/4 t.om. 15/12

Hér kan man fundera lite. “En spricka
i BB ramlager”. BB torde std for babords.
Det dr den gangse forkortningen ombord
i fartyg. VM No 2 hade vid denna tid
en hogtrycksmaskin och var en propel-
lerangare. Ramlagren bor ligga i linje for/

A
Vieille Montagne No 1.

S e
":czir' ‘i&(‘f i

L 4 A
VT /';‘Z/Jas.u«.',uaafg, ;f:}'yn,

Samanml

Tk

e

& fd> ,;ﬁ{w,%o':w&g 3 é;znémq{a/ﬂ. i

Forsta sidan i boken. Nu har Lindquist tagit dver Vieille Montagne No 2.
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akter och ndgot babords lager bor inte ha
funnits. AWL var annu inte sarskilt van
vid maskindrivna fartyg och hade san-
nolikt missuppfattat vad maskinisten sagt
till honom.

Under 1800-talet och borjan pa 1900-talet
gick fartygen i regel mellan 35 och 40 resor
per sdsong. Langre fram, fran 1920-talet
och sé lange jag med hjdlp av kaptenens
anteckningar kan f6lja transporterna, dvs.
till slutet pd 1930-talet 6kade antalet resor
for att hamna pa mellan 50 och 60 resor per
sdsong. En anledning till detta kan vara att
man nu korde dnda fram till dess kanalen
stangde for vintern. Varfor man inte gjorde
det tidigare har jag inte kunnat reda ut.
Oppettiderna for kanalen under alla dessa
ar, 1860-talet fram till slutet pa 1930-talet,
varierade naturligtvis fran ar till ar men ar
i medeltal frén mitten pd april till mitten
pa december.

Nagra storre mojligheter att rationalisera
transporterna tycks inte ha funnits.

I slutet pa maj och borjan pd juni 1898
rustades VM No 2 i Goteborg, och hemma
i Ammeberg‘ Konung Oscar II med kron-
prins och folje skall besdka Ammeberg.
Besoket var tydligen mycket viktigt for
bolaget, eftersom den belgiske generaldi-
rektoren Gaston de Singay hade rest upp
till Sverige for att narvara.

Kostnaderna for allt detta, malning, talt,
flaggor, “drakter” till besdttningen och
mycket annat gick pa 2113 kronor och 23
ore, utom branslet, bunkerkol alltsd, med-
delar AWL.

Oscar II:s besok, som intraffade den 4
juni, avlopte lyckligt, och kaptenen fick en
krasndl av kungen som tack for sin insats.
Efterat, berdttar den gode kaptenen:

“drack jag ett stort glas Champagne med
Generaldirektoren, som sade:Ett hjartligt tack
for allt som Kapten gjort till allas beldtenhet
och nu fir Kapten hvila och sjelf bestamma nir
Kapten vill béria resorna pd Goteborg.”

Ett sidant besked lar nog ingen befélha-
vare fa i dag! Aven om det vil tog sin tid
att plocka bort all utsmyckning och sedan
lasta s& verkar det som beséttningen fick
en viss vila, for I:an gdr inte till Gteborg
forran den 13 juni.

Fyrar och utprickning

P& sidorna 41 till 43 (sidan 40 finns inte),
fortecknar AWL fyrar och annan utprick-
ning, inte minst den utprickning som fanns
i farleden upp till Ammeberg och vilken till
stor del initierades av AWL.

Ett par exempel kan namnas:

1898- Insattes telefon i Nafvens fyrhus

1908- Ny fyr i Svartskar (Min skrifelse)
Wenern

1919-1/8 Indrogs Medgrundets Fyrskepp
(Byggd vid Motala W1883)ist. ett hogt AGA
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fyrtorn. Wenern
1929-22/10 Anlinde till Sjotorp nya Lots-

bdten "Polstjernan” fr. Motala Werkstad der
maskin, inredning etc gjordes, skrovet byggdes
vid Lindholmens Wd i Gbg.(Gamla Polstjernan
sdldes till Mariestads Bryggeri AB for 7:000
Kronor.) Lotsbefilhavare Sjokapten K Torkel
Larsson. Amdl ~ Fodd i Aml - 1871~Dog pd
Viinersborgs laz. den 30/9 1936.

Det kan tilldggas att den Polstjernan som
namns ovan ar den som finns kvar 4nidag,
numera hemmahorande i Karlstad.

Sidan 44 4r en handgjord karta, farglagd,
over hamnen i Ammeberg med bryggor,
byggnader och prickar i inloppet utritade.
Kartan saknar skala. Efterféljande sida
behandlar just prickarna i inloppet till Am-
meberg. Rubrik: Ammebergs prickar etc. Un-
derrubrik: Sedan 1896 har jag ordnat der med.

Lustresor
Anda fran starten och sa lange bolaget
hade egna fartyg gjordes lustturer, i regel
pa Vittern, bade till narbeldgna platser
som Askersund och Stjernsunds slott, och

till orter langre bort som Motala, Vadstena,
Gréanna och Visingso.

Pa de ordinarie resorna till Goteborg
togs ocksd passagerare, bdde bolagets egna
anstdllda och utomstdende. Vissa personer,
tjansteman fran det Belgiska moderbolaget
t.ex., dkte med till Géteborg, och ibland
till Toreboda, sannolikt for att darifran ta
tdget till Goteborg. Med ett sddant byte
kortades resan av med ungefdr ett dygn,
vilket kanske rackte for att hinna med en
sternhagenbat till Belgien.

Passagerartrafiken till Géteborg och mel-
lanliggande orter tycks ha tunnat ut under
forsta varldskriget och verkar efter detta
bara ha forekommit sparsamt. Anstallda
och deras familjer, i forsta hand barn,
kunde dock f4 folja med pa en rundresa
till Goteborg dnda in pa 1950-talet; detta
géllde ocksd de ombordanstillda, dtmins-
tone befalet.

Manga av lustresorna beskrivs mycket
malande av AWL. Ett par exempel citeras
nedan.

Sondagen den 7 Aug:1910
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Fr. Ammeberg - 3:13 em. Fr. Askersund
-10:35 em

Till Askersund — 5:16 em. Till /immeberg
—11:20 em

Gick genom Stora Sundet, vinde vid Mo-
holms pricken, gick in genom Lilla Sundet —

Direktorens Son Henri, Mr Edourd Maneuv-
rier, alla Abg + Gruffamiljer med.

6 pm middag pd Stadskillaren. Dans, musik
frdn Ammebcrg. Frimmande:Ing | Stollenwerk
med Fru, fru Stollenwerk Schmidt, Frk Berta
Flodin, Herr och Fru D Pinet, Borgmistar
Blidberg med Fru, Frk Hanna Ljungkuvist,
Fru Mollerstrom, Frk Greta Ljungstedt (hos
Doktor Grapengiesser) Herrarna voro Ing E
Stollenwerk England.)

Fruarna Brandelius, Corcy, Grapengiesser,
Rahtsman, Lilja. (Nicolin voro ej bjudna.)

Besattningen fick 30 Kronor. ~ emedan
de demonstrerade med att g& i smutsiga
klader.

Tisdagen den 7 april 1914

Riksdagsmannaval i Hammars Kommunal-
hus. Ammebergsmusik = Kr 22:05.

Fr Ammeberg 8:05 am. Er Hammar 8:45 am

7 1-9:80 7 == 12:00
-7~ 1:30 pm == 2:00 pm
-"-5:00" == 830"
=4 G5 <-10207

Sndyra: +5°C. Oprickat farvatten:
Lite mdnsken pd quillen

Nojesresorna gick i regel pa sondagar.
Oftast fick besittningen ingen ersittning.
Sjdlvklart blev de inte heller medbjudna p&
de evenemang som eventuellt stundade p4
ankomstorten. Vid ndgra tillfédllen namner
AWL att han blev medbjuden, sékert den
enda frdn besdttningen. Vid ett tillfalle
namner han att alla medf6ljande, han ock-
sd, fick betala maten, kronor 3:50. Han fick
dock i regel ta med fru och dottrar.

Om fartygen
P4 sex sidor skriver AWL om fartygen. Det
ar uppgifter om byggnationen, befalha-
varna, ombyggnader mm.

Man kan i detta avsnitt f5lja bitarna fram
tills AWL pensioneras 1931.

Vieille Montagne No 1 fick 1907 sin
gamla ”vinkelvefmaskin” utbytt mot en
compound-maskin pd Motala Werkstad.
Samtidigt blev stdven ombyggd och utfylld
och fartyget fick ett nytt bryggdack med
inredning. En originell sak med Vieille
Montagne No 1 och 2 var att dessa fartyg
ursprungligen hade befélsinredningen
forut, dtminstone befdlhavarens och styr-
mannens bostader, medan manskapet
och troligen maskinisten bodde akterut.
Angbétar var nagot nytt, och man tankte
antagligen att det inte var “fint” att bo
intill den hdr nymodigheten. R4tt snart
upptéackte man antagligen sitt misstag, och

befélet flyttade tillbaka akterut, dar man ju
alltid hade bott pd segelfartygen. Om nagra
fler batar an Vieille Montagnes hade detta
arrangemang vet jag inte. Déaremot var det
inte helt ovanligt att pd midskeppsbyggen
befdlhavaren och styrméannen bodde ak-
terut. Jag har ett minne frdn barndomen av
en finsk dngare som lag pd Goteborgs Varv,
dér befdlhavaren kom ut frdn poopen nér
jag olovandes hade gatt ombord. Han var
dock vénlig och jag fick tillatelse att se mig
omkring. Rexbolagets gamla dngare Korsd
hade ett liknande arrangemang.

Den 15 december 1926 lade man upp
Vieille Montagne No 1 pa Lodose varv.
VM 1 har gatt sammanlagt 2342 resor med
malm for bolagets rdkning. Fartyget skall
nu saljas. Kaptenen skriver:

1927 — 12/5 Foro Ing:Frank Hinke (Lind-
olmen) och jag 1 Bil till Loddse Varf for att
virdesitta VM N°1” = Kr 20.000:--

Fartyget blev emellertid inte salt det dret,
utan forst den 23 april dret efter saldes
angaren med hjilp av skeppsmiklare K
Olsson i Goteborg till konsul E H Edman

i Marstrand f6r 14.500 kr och med 3 %
arvode till méklaren. Baten doptes om till
Sigrid och avgick den 14 maj genom Goéta
Kanal till Stockholm.

AWL dgnar tva sidor at Vieille Mon-
tagne No 2. Kaptenen borjar:

1876 29/2 : Underskrefs kontraktet med
Motala Wd om byggandet af denna bit, under
uppsigt af Sjokapten P Aug: Lindquist.

1877 26/4. Afgick fr Ammeberg 1:sta resan
med malm = 200. T. till Goteborg.

Efter anteckningar om befilhavare,
AWL:s far, han sjalv m.fl.,, kommer han pa
andra sidan in p4 fartyget igen. Jag citerar:

1916 ~ 8/7 - Anlinde fr Motala Wd till
Ammeberg. Hade di fitt insatt en 72 HKR.
Bergsund motor - och Motor — Winsch efter att
ha tagit bort O E Carlsunds higtrycksmaskin.

I marginalen skriver han: “Jag dvervakade
detta arbete.” Aret efter byggde man under
varen om inredningen p3 liknande sitt som
gjorts pd VM No 1.

1918 gjordes inga malmresor utan baten
gick i norra Vittern och lastade ved for
bolagets rdkning. Det var nu mycket svart
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att fa tag i kol, och dessutom var moder-
bolaget i Belgien kanske inte i stand att ta
emot malm i ndgon stérre utstrackning,
eller kanske ingen alls. 1921 fortsatte man
och avslutade ombyggnaden av fartygets
bostader; detta skedde ocksa iAmmeberg.
Samma dr byttes Bergsundsmotorn ut
mot en 100 hk 2-cylindrig Bolindermotor.
Bada dessa motorer var taindkulemotorer.
Man kan alltid spekulera 6ver den korta
livslangd Bergsundsmotorn hade. Var
den sd dalig eller hade man misskott den?
Den nya motorn héngde med till strax fore
andra virldskriget innan det var dags for
nytt motorbyte, nu ater en Bolinder om an
byged pé Bolinder Munktells verkstad i
Eskilstuna. Man behdll namnet Bolinder
d4 deras motorer ansags béttre dn de av
Munktells egen konstruktion.

1927 omtalar AWL att man satte in en ny
viarmepanna samt bytte ut motorvinschen
mot en dngdriven. Pannan méste alltsd ha
varit en dngpanna, en sk donkeypanna. I
detta sammanhang tilldter jag mig en liten
fundering. Langre fram i denna artikel
omnamns kopet av dngaren Vieille Mon-
tagne I'V ex Ester. Ester hade med storsta
siakerhet tva bommar och tva vinschar nar
bolaget kopte henne fran Thorskogs Varv,
som vid denna tid holl pa att avvecklas.
Men efter ombyggnaden hade hon en lucka
och en vinsch. Vigar man gissa att VM 11
fick den overblivna vinschen?

Under tiden hos Vieille Montagne hann
VM II, som hon nu hette, fa &nnu en motor.
T borjan pa 1950-talet byttes den sista tand-
kulemotorn ut mot en Lister dieselmotor
pa Loddse varv. Det kan namnas att denna
motor hiangde med linge och forst pa
gamla dagar byttes mot en Caterpillar nere
i Medelhavet, dit fartyget da hade kommit.
Denna motor sitter troligen fortfarande i
nu nér hon ligger pa havets botten nere i
Karibien.

Vieille Montagne II far nog anses som
ett “lucky ship”. Hon seglade i nastan 100
ar for sin forsta redare, gick sedan ett antal
&r med sand i Finland och fick dérefter vara
med om skattletning i Medelhavet och
senare i Vastindien, dar hon till sist sjonk;
orsaken sdgs vara ett trasigt kylvattenror.

Nya fartyg
Under den tid AWL verkade hos Vieille
Montagne tillférdes bolaget tva nya fartyg.
Man var av allt att doma ocksa spekulant
pé ett tredje. Alla dessa omnamns iboken,
men inte med sd stort utrymme som man
hade kunnat vénta sig.

Vieille Montagne III levererades som
bekant frdn Motala Werkstad 1916. Den
gode kaptenen hade varit med fran borjan
och kunde ldgga sina synpunkter pd farty-
get. En bild som figurerat vid flera tillfallen
visar direktoér Otto Torell och AWL vid
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kolstrackningen. Denna dger tydligen rum
vintertid i varvets torrdocka. Kaptenen star
pé kolen, och bredvid pa dockans botten
star Otto Torell.

P4 sidan 16 i boken skriver AWL: 1916
8/1 Direktor Otto Torell och Motala Wd un-
dertecknade kontrakt om byggandet a VM
III (" Det storsta jern. fartyg pd Gota Kanal.”)

Naista anteckning ar pa samma sida och
lyder:

23/6 anlinde VM III fr. Motala Wd till
Ammeberg.

Dérefter nedanstdende rad pd samma
sida. Hon ldg tydligen kvar ndgra dagar i
Ammeberg innan hon gick pd sin jungfru-
resa till Géteborg.

29/6 Avgick VM I fr. Ammeberg till Gote-
borg med 270 T. malm

Liangre fram i boken ddr AWL beskriver
batarna i tur och ordning aterkommer han
givetvis till Ill:an. Han omnamner i korta
drag de tvd kollisioner fartyget var med om
under hans tid ombord. I slutet pa septem-
ber 1929 kolliderade man strax sdder om
Gota pa nergdende till Géteborg med ma-
riestadsdngaren Katrinefors, som var pa
latten. VM I erholl enligt kaptenen "ritt
sd svdra skador d stiv”. Vieille Montagne
I1I gick for egen maskin ner till Goteborg
och lossade lasten och dérifran till Motala
Werkstad for reparation.

Aret efter hande pa nistan samma plats
en betydligt vdrre olycka. Jag citerar AWL:

1930 9/12 k1 19.40. Kollision mellan VM LT
malmlastad = vaskmalm och Hamburg dngaren
Kressman kapten H Wachter, tom. (Cirka 100
t last inne) mellan Haneklo fyr (Roda Berget)
och Rida Stens fyr, Lilla Edet, dir 111:an sjonk;
men Kressman oskadad fortsatte till Lilla Edet.
Vi blevo alla riddade i IlT:ans "eka”!

Detta haveri och sjoforklaringen dérefter
har jag skildrat i Linspumpen nr 2002:3.

Besiittning pd okind Vieille Montagnebdt vid kaj pd Marieholm. Via Anders Engdahl.

Fartyget bargades och reparerades un-
der vintern pd Lodose varv. AWL hade
sakerligen ingen skuld i detta haveri. Han
hade frivakt och satt i salongen och laste.
Bolagets direktor Otto Torell tyckte antag-
ligen att det nu var tid att pensionera AWL,
som var 68 ar. Han lat dock AWL fa behalla
befélet pa véren efter, 1931, och sedan forde
kaptenen béten fram till juni manads slut.
Den forsta juli tilltrddde Carl J. Johansson
som ny befdlhavare och AWL kunde pa-
bdrja sitt liv som pensiondr utan att behova
kinna att detta berodde pa haveriet aret
fore. Foredomligt gjort av Otto Torell!

VM III fortsatte hos bolaget fram tills
man slutade med sjotransporter i egen
regi, var darefter kvar i svensk kust- och
kanalfart ett antal r for att slutligen bli
ombyggd till passagerarfartyg 1989-1890
i Falkenberg och heter numera Riddarhol-
men. Det &r inte mycket som i dag vittnar
om att det dr en gammal kanalbat nar man
tittar pd henne. For- och akterstavarna
skvallrar dock om att man har att gora
med ett gammalt fartyg. Synd att hon inte
kom upp till bolagets 150-arsjubileum 2007!

Det sista fartyg som bolaget Vieille Mon-
tagne skulle kopa blev Vieille Montagne
IV ex Ester. Hon var byggd pa Thorskogs
Varv och Mek Verkstad i borjan pa 1920-ta-
let pd spekulation, men blev liggande osald
fram till varvets avveckling.

Det gér en hel del historier om detta far-
tyg och dess lastformaga. Den nu avlidne
K.A. Feldt, som var befdlhavare pa IL:an i
manga ar och arbetat i bolagets batar redan
pé 1920-talet och borjan pa 1930-talet, han
var f6dd 1914, har berattat att man blev
lurade pa lastdrygheten. Den lastférmaga
man uppgav gav ett djupgdende som var
storre an det tilldtna i Gota kanal, varfor




fartyget endast kunde gd med full last
nar hon hade lastat i Otterbacken, vilket
skedde d4 och d4. Hur som helst med
detta, sd har skriver kaptenen om férvarvet
av VM IV:

1926- 30/7 - Direktor O Torell, AWL m.fl. for
jernvig fo Goteborg at 7:15 am till Thorskogs
Varf och besig grundligt s/s Ester.

Ldnga och mdngskiftande resonemang om
mest lastdrygheten. (AWL fireslog "lasta III
noga i Kg; tag Ester till Marieholm, lasta ”Es-
ter” fr ULan tills hon ligger 2,82 for och akter,
vig sedan noga det som ir kvar i IlL;an.” For
i Bil ofer Kungelf till Marieholm for att Ing. E
Nilsson (Thorskogs Varf) skulle fii se pd IlT;an.

" —15/11 Direktor Torell, AWL, fartygsin-
spektdrer, m.fl.= 14 personer foro fr Goteborg
at 11:11 am till Thorskogs Mek W for att gora
en profresa ner till Alﬂz’ngen. I styrmans-hytten
lig en standert = Vieille Montagne IV. Jag fick
fullmakt att mottaga biten och skriva under.

Kr: 62:500:-

For den oinvigde bor kanske namnas
att “Marieholm” var bolagets zinkupplag
1 Goteborg fran 1916 och fram till dess man
slutade att g4 till Goteborg och i stillet
lossade malmen i Otterbacken for vidare
transport darifran till Belgien. Adressen
var Marieholmsgatan 20.

Den 4 april paféljande dr avgick VM IV

Engdahl.

Okiind maskinist klar for manover av Vieille Montagne No 2. Via Anders

frdn Lodose till Ammeberg. Hon var nu
ombyggd for sin roll som malmfartyg. De
tvd lastluckorna hade ersatts med en och
samtidigt togs en mast och en vinsch bort,
hon férsags ocksa med barlasttank i form
av dubbelbotten.

Enligt befdlhavaren Olsson som forde
henne pa 1950-talet var hon vad gller
sjoegenskaper den bdsta kanalbit han
hade farit i. (Uppgift frdn sonen P. Olsson,
Lerberget)

Fartyget lamnade Ammeberg tva dagar
efter ankomsten dit, lastad med 228 ton
malm. Befélet 6vertogs av Nils G. Lilja,
tidigare befalhavare pA VM No 1.

Efter att ha skrivit om ovanstiende
fortsdtter AWL med ndgot mer kryptiskt.:

1928 — 19/4 Jag pd Goteborgs Rddhusriitt,
2dra afd. (noon — 10 pm)

Borgmistare K. G. C. Bretzner. Ridman
Per Dalén ~ (Ingenior John Ljung Abg) Karl
Axel Winge, advokat for fru Ester Larsson.
(Grand Hotel)

Gdr man in i Domboken fér Géteborgs
Rédhusrétts Andra Avdelning upptacker
man att Otto Torell (Bolaget Vieille Mon-
tagne) hade stamt dnkefru Ester Larsson,
dd fartyget inte lastade s mycket som upp-
givits vid kopet. AWL var ett av vittnena
vid denna ganska komplicerade rittegang
som bérjade i april 1928 och holl pa till

dom avkunnades i oktober samma &r. Det
hela forsvarades bla av att man efter kopet
byggde om baten p4 flera punkter.

Den ovanndamnda fru Ester Larsson var
dnkan efter den sista agaren till varvet,
Eskil Larsson. Ankan hade inga kunskaper
vad gillde att driva ett foretag som Thor-
skogs varv, och nar hon inte kunde hitta
ndgon kopare tvingades hon att s4 fort som
mojligt avveckla varvet.

Otto Torell kom vid rittegdngen med
bland annat det orimliga kravet att ersatt-
ning skulle erhallas motsvarande de férlus-
ter man kunde tankas fa i framtiden, d4 far-
tyget under hela sin livstid skulle tvingas
gd med 20 ton mindre last 4n utlovats.

Den ovannamnde K.G.C. Bretzner var
borgméstare i Askersund och foretradde
Otto Torell. Karl Axel Winge drev en kiand
advokatfirma i Goteborg och var sannolikt
van vid sjomdl, vilket Bretzner troligtvis
inte var.

Resultatet var i alla fall att Torell for-
lorade och tvingades betala fru Larssons
rattegangskostnader med 2595 kronor.
Som motiv for domen sades bla att man
inkommit for sent och att det hela kunde
anses som ett handelskop.

Efter det att AWL skrivit om bétarna
rdknar han upp en méngd personer som

Ammeberg, lastning 1947 i en okiind bét frin samseglingen. Foto via Anders
Engdahl.



Vieille Montagne HI mot den dppna bron i Hammar den 8 augusti 1963.
Foto Anders Engdahl.

varit monstrade i de olika fartygen, i regel
med datum och ibland med deras befatt-
ning. Ingenstans bland alla dessa personer
kan jag hitta intendenturpersonalen, som ju
var kvinnor — markligt. En mojlighet ar att
dessa kvinnor var anstallda pa andra vill-
kor, eller var restauratrisen att betrakta som
egen foretagare och hon i sin tur anstallde
koksbitrddet, eller som hon ocksa kallades,
stiderskan? Sddana arrangemang forekom
ien del fartyg.

Personerna i dessa besattningslistor
ar listade i bokstavsordning och ej efter
fartyg. Vilka fartyg de seglade i namns
overhuvudtaget inte, vilket dr synd bla ur
slaktforskarsynpunkt.

Besattningslistan {6ljs av en beskrivning
Over hamnen i Ammeberg. Denna dr lang
och detaljerad och férbigas har.

Nigot runt fartygen
Nasta del, sidorna 66 till 70, ar en slags
seglationsbeskrivning éver den route som
Vieille Montagnes batar normalt gick pa
sina resor fran Ammeberg till Goteborg.

Sidorna 71 och 72 behandlar malmupp-
laget med kaj i Goteborg. Detta ldg som
tidigare namnts i stadsdelen Marieholm
och kallades av goteborgarna allmént for
Zinken. Jag tar hédr endast med vad AWL
skriver om den kran som anskaffades till
kajen for lastning och lossning av malm:

1916 Borjade bygga en trikaj.

Lingd = 60 meter

Hojjd = 2 meter ofer medelvatten

med spdr och en rirlig kran. (Elektrisk fr.
AS.E.A.)

Arbetet utfors af Ing. Magnus Granberg och
arbetschef = Ing. Hirder.

14/9 var jag med VM III nere vid Hacket,
Goteborg och himtade en Elektrisk Kran frin
A.S.E.A. — (2¢ bitar viigde dver 8 T pr styck.)
och gick med den till Marieholm der Gdta
Werkens ponton kran tog den i land och stillde
underredet direkt pd railsen.

12/10 - profkir ovanndmnda Kran med
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A.S.E.As montor. ‘

13/10- Do med Gripskopa (ett Belgiskt fabri-
kat) med att taga malm ur VM No 1 och ligga
dit den igen. Jag med.

Vidare beskriver AWL kranen med till-
behor mycket ingaende. Har kan det kan-
ske racka med att ndmna att den hade en
lyftkraft pa 5000 kg. For att kora den pd
rilsen maste man ta till handkraft. Senare
ordnade man sd att den kunde dra sig fram
sjalv med hjilp av hisswiren.

P& sidan 74 och framat har AWL fort
in en hel del statistik, mest fran Amme-
berg: regnmangder, temperaturer osv. Av
intresse for oss batologer kan dock ndgra
siffror nimnas.

AWL transporterade under de ar han
tjanstgjorde i Vieille Montagnes fartyg
319048 ton malm. I retur tog han hem
76997 ton kol samt en obekant méngd
styckegods. Han transporterade ocksa
plank och props, de tvd sista lastslagen
inte nodvéandigtvis for VM:s rdakning. Da
och d& tog ndmligen fartygen ocksa last
for andra befraktare. Dessutom tog man
som tidigare namnts, dtminstone fram till
ca 1930, ocksd passagerare, bade i salong
och som déckspassagerare, de sistnamnda
troligen enbart pa korta strackor.

P4 sidan 83 har han tagit upp tiderna for
en resa fran Ammeberg till Goteborg (24—
25 november) och en resa fran Goteborg till
Ammeberg. Resan Ammeberg-Géteborg
redovisas har:

VM III, Djupgiende for 2,82, akter 2,82
meter.

Avg. Ammeberg Ki 2,25 em
Orrholmens fyr 4,08 "
Carlsborgs udde 548"
Forsuviks sluss 6,53"
Tdtorps sluss 9,12~
Sjdtorps sluss 7,57 fm
Krokhalls lysboj 848"
Djuro fyr 1019
Lurd fyr 11,28 "
Lemon lysboj 11,56 ~
Hinna lysboj 1,45 em

Utlastningskajen ndgot av de sista dren. Foto Anders Engdahl.

Gallo fyr 3,29
Venersborg y. vigbr 4,31”
Lilla Edets sluss 8,13"
Till Giteborg 11,31”

Gidngtid: 33 timmar 06 minuter

Hinder for Venersborgs jiarnovigsbro 38 min.
Laber ostlig vind. Snoat lite. Barometerstdnd
746,2 Temp +2°C

Om resan dt andra hallet kan kortfattat
nédmnas att den tog 29 tim. och 37 min.,
alltsd ca 32 timma kortare tid. Enda stop-
pet var Toreboda jarnvédgsbro, 7 minuter.
Barometerstand 754, Temp +18° C. Vind,
laber SO.

Vi ser alltsd att det tog knappt ett och ett
halvt dygn for en besittning pa 11-12 man/
kvinnor att transportera ca 250 ton malm
fran Ammeberg till Géteborg. Med tanke
pa traden skulle man inte kunna gora resan
mycket snabbare i dag, men beséttningen
skulle vara betydligt mindre, max tre man/
kvinnor och ingen restauratris.

I'slutet av boken finns en sida om motor-
fartyget Wille. Wille &r ett ganska oként
fartyg, byggt 1920 pa Bastedalens varv
i Hammars socken, inte ldngt frdn Am-
meberg, som ligger i samma socken. Aven
héar var AWL inblandad. 5& hédr beskriver
han béten:

1920: 27 Januari Var hos Harald Gidbel for
att se pd bdten, den dr byggd pd trispant, en
mast midskepps ~ 2 lastluckor ~ spetsig akter
~ 2 grofa syster kolsvin ~ samt helt triskott
framfor dferbyggnaden, pd direktor O Torells
uppdrag (var der den 26/2 ~11/3 ~ 15/3 ~
17/3 ~ 13/4) ordnade under dessa dagar med
allt som passar for malmlastning, samt allt
hvad Fartygsinspektionen fordrar, samt anskaf-
fandet af alla inventarier m.m. samt forordade
Styrman d mfs VM N* 2 C.]. Johansson att
vara Befilhavare.

Vidare berdttar AWL att fartyget var
30,03 meter langt, lastade 241 ton och hade
en Avancemotor pa 92 hk samt en Lidan-
vinsch med en 12 hk motor. Fartyget hade
ocksd tva segel. Farten uppger AWL till 8
knop “pa tom kol”.




Manfiskaren ex Vieille Montagne No 1 under skrotning. Foto Christer Samuelsson.

Giobel erbjod nu Vieille Montagne att
kopa Wille for 225000 kr eller hyra henne
f6r 30000 kr/madnad. Det var hoga priser
nu efter forsta varldskriget! Nagot kop
blev det inte. Wille gick en sdsong fér VM
och hamnade s smaningom i Stockholm
med namnet Simson X. Det var sakerligen
klokt av Otto Torell att avbgija forslaget att
kopa Wille. Sex ar senare kunde han kopa
Ester for 62500 kr och fick d& en ny angare
byggd i stél for mindre 4n en tredjedel av
Willes pris. Priserna hade dndrats radikalt
pé dessa fa ar.

Avslutning

AWL slutade skriva i borjan pa 1930-talet.
Sommaren 1931 gick han i pension och
flyttade frdn sin tjinstebostad i Casinot
dar han bott dnda sedan han eftertridde
sin far. Han flyttade nu till Askersund, dir
han blev kvar livet ut. I detta sammanhang
bor kanske namnas att Casinot var ett slags
personalhotell, byggt av belgarna redan
frén borjan. Byggnaden kan fortfarande ses
i Ammeberg och ar numera vanligt hotell
och innehaller bla en pampig festsal pa
andra vaningen. Borde K-mérkas, om det
inte redan ar gjort.

AWL gifte sig, okant vilket ar, och paret
fick tva dottrar, Astrid och Sonja. Sonja gifte
sig med tiden och fick tre déttrar, som alla
ar i livet nar detta skrivs, sa sliakten lever
vidare.

Den ldsare som inte dr bekant med den
svenska gruvindustrin frigar sig kanske:
“Hur gick det med Vieille Montagne d&?”
Jo bolaget fortsatte i Zinkgruvan och Am-
meberg. Fransett problem med leveran-
serna under andra vérldskriget gick allt sin
gilla gang. 1957 firade man 100-arsjubileet

med en fest som man talar om i trakten
anidag.

Langre fram kom andra tider. I mitten
pd 1960-talet bérjade man skeppa ut sligen
fran Otterbacken i stallet for fran Goteborg
som man gjort dnda sedan starten. Nu be-
hévdes endast tva batar, och Vieille Mon-
tagne II sdldes till Finland och sandfarten
déar. Hon gick sedan andra 6den till métes
och slutade sina dagar i Karibiska havet.

Betr. numreringen av fartygen hade
Vieille Montagne No 1 frdn bérjan inget

Kapten Lindquist pd dldre dagar. Foto via Zink-
Sruvans museuimn.

nummer, utan fick det ndr nésta fartyg
kom. Det tredje och fidrde fartyget, Vieille
Montagne III och IV fick romerska siffror
redan fran borjan. Ettan fick det aldrig
och tvdan langt senare. Jag har har férsokt
skriva som den gode kaptenen skrev, men
han var inte alltid konsekvent. Lisarna f&r
ha 6verseende med detta!

Under forsta halften av 1970-talet bygg-
des ett nytt anrikningsverk i Zinkgruvan.
Detta medforde stora fordndringar i hela
bygden. Fran Ammeberg, dar hela tiden
foretagets huvudkontor, anrikningsverk
och flera andra industribyggnader funnits,
blev all verksamhet flyttad till samhallet
Zinkgruvan, d vs orten dar gruvan fanns.
Sligen transporterades nu med lastbil till
Otterbécken och béttransporterna och jirn-
véagen lades ner. Mycket av detta hade nog
varit nddvandigt under alla forhallanden.
Trafiken pd Gota Kanal hade ju minskat,
Ostgotadelen var redan nu endast 6ppen
under sommarménaderna och vastgota-
delen stod sakerligen p4 tur. Man kunde
ju inte ha driften i gdng endast for zink-
transporterna. Dessa skedde p4 slutet med
inhyrda fartyg, och vintertid hade man
borjat kora till Otterbacken med lastbil.

1990 registrerades gruvbolaget som
Vieille-Montagne Sverige, filial till ACEC
Union Miniére SA, Belgien, och 1993 ombil-
dades bolaget i Sverige till aktiebolag, Uni-
on Miniere Sverige AB. Andra tider kom
och 1995 sélde belgarna gruvan vid Vittern
till det australiensiska bolaget North Ltd
for 1,2 miljarder kronor, och efter 138 &r
var gruvan inte langre belgisk. 1997 fick
gruvbolaget namnet Zinkgruvan Mining
Aktiebolag. Nu gick allting snabbt. Ar 2000
képtes den australiensiska koncernen upp
av Rio Tinto, ett engelskt-australiensiskt f6-
retag. Redan 2004 blev det ny affdr, Lundin
Mining kopte nu foretaget, och f6r forsta
gangen pa 147 &r var gruvan svenskagd!

Avslutningsvis dr bara att sdga att bola-
get gar bra, efterfrdgan péa zink ar stor och
priserna hoga.

Ar 2007 firades foretagets 150-4rsjubi-
leum med pompa och stat. Festdeltagarna
fick bade uppleva 1800-talets levnadssitt
och se och lyssna till kinda underhallare av
idag. Festen avslutades med ett storslaget
fyrverkeri.

Tack
For att kunna géra denna artikel har jag
haft stor hjalp, frimst av Sol-Britt Jansson
pa Zinkgruvan Mining, som for flera ar
sedan lit mig ta del av AWL:s bocker och
annat material i arkivet samt varit vanlig
att lasa igenom och rétta detta manuskript,
och av Tomas Karlsson (bilder och minnen)
samt gruvmuseet i Zinkgruvan. k3
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1 september 1976 passerar Theraios utanfor Vlissingen, pd vig ut frin Antwerpen. Hon var pd 4700 ton dw och byggdes 1935 av E MV som Birkaland
till Angf. A/B Tirfing. Sdldes 1960 till Rederi A/B Timex, Goteborg och blev Browind. I november 1963 sdldes hon till A.Sigalas & Platis Bros., Piraeus,
beholl namnet fram till 1966, dd blev hon Theraios. Seglade som sidan fram till 1978, dd hon skrotades i Piraeus.

Stivande genom Kielkanalen, ser vi Lombardia i juli 1969. Hon var pd 9000 ton dw och byggdes 1942 av Gotaverken, som Barranduna. Lades upp efter
leveransen fram till juni 1945, dd hon gick i trafik for Transatlantic pd Australien. Fick 1960 en charter till Sv. Lloyd, med option pd kip. Hon kiptes ocksd
av Svenska Lloyd 1967 och fick namnet Lombardia. Gick som detta fram till 1970 dd hon sdldes till Newstar Shipping Co.S.A., Panama och blev Newstar.
Sdld till skrot 1973 och anlénde Kaohsiung den 10 januari 1974. =

54



Grekiska Olysses Reefer pd vig in till Rotterdam i juni 1970, En gammal fin kylbit, byged 1950 hos B&W i Képenhamn. Hon var pd 2750 ton dw och
levererades till Lorentzens Skibs A/S i Oslo, som Jessie Stove. Sildes 1958 till Erling Hansen, Kristiansand och fick namnet Ranhall. Grekisk flagg 1966
dd hon kiptes av Antikleia Cia.de Vapores S.A.Ithaka, omdopt till Ulysses Reefer. Togs over av Andina Cia.Nav.S.A., Panama, fick namnet Ithaki Reefer,
med grekisk flagg 1972. Gick fram till 1973 dd hon sdldes till skrot i Blyth och anlinde dit den 8 maj.

Osttyska Usedom pd 6400 ton dw pd viig in till Antwerpen i maj 1970. Levererad fran Oresundsvarvet i april 1952 som Othem till Rederi AB Volo i Slite.
Sild 1962 till VEB Deutsche Seereederei, Rostock, fick naimnet Usedom. Sald 1971 till Imperatur Enterprises Inc., Mogadiscio, blev Adajo. 1975 kopt av
Cia,Amadora de Sudamericana S.A., Piraeus, nytt namn Prometheus. Upplagd 1978 | Piraeus och sdld 1980 till Tonian Fortune Marine Inc., Panama,
omdopt till Eugenia V. Pd resa Le Havre—Jeddah, fick man 7 februari 1981 explosion och brand i maskinrummet 20 sjomil fran Rasel Hilal. Hon dvergavs
och besittningen riaddades, sd niir som en man, av dsttyska motorfartyget Fliegerkosmonaut Der DDR Sigmund Jahn. Det dvergiona vraket strandade
den 12 februari 10 sjomil dster om Derma i Libyen och blev total forlust.
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% Horisonten runt

Redaktor Jan Johansson

Svar till De okidndas

bildkavalkad
Den sk Getterobaten hette
Ingeborg och trafikerade lin-
jen Varberg— Getteron. Det-
| ta fartyg var pa 43 fot och
byggt 1910 i Landskrona. Jag
skulle kunna tanka mig att
hon byggdes som kvass. Hon
utrustades med en Avance-
motor pa 20 hk vilken byttes
1918 mot en av samma marke
men pa 30 hk.

Forsta noteringen om VG
103 Ingeborg som jag har ar
fran 1928. Hon strandade da
den 9 oktober utanfor Tra-
slovsldge men blev senare
bargad in till Varberg. Hon var
da sa skadad att hon stroks.

Men hon ateruppstod som
VG 1 Ingeborg med Johan
Nilsson som skeppare. Han
hade bytt Avance-motorn mot
| en Bolinder. Vet tyvarr inte
vart hon sedan tog vagen.
Men det kanske finns ndgon
annan som vet?

Tant Pruselius som Tore
fotograferat i Gavle, ar ingen
mindre an Jessie Host (13998)
som byggdes med just detta
namn i Esbjerg 1946. Nam-
net dr fran Astrid Lindgrens
figur ur Pippi Langstrump,
Prusseluskan. Detta gamla
fiskefartyg har fiskat i Sverige
med namnen Boljan, Donita
och Viken av Roro.

Den gamla fiskebaten i Ny-
ndshamn tror jag hette Lena.
Jag har tyvarr inget annat foto
av henne men tycker mig anda
minnas hennes namn. Ar det
sd, ar hon identisk med det i
Marstrand 1908 byggda fis-
kefartyget Fageln av Ockerd.
| Honblev registrerad 1983 som
lustfartyg med namnet Lena
(13091) av Stockholm.

Krister Bing

I De okéndas bildkavalkad
i forra numret fragades efter
nagra fiskebatar bla en med
namnet Ing-Marie. Detta ar
riktigt. Biten ldg vid Nya Var-
vet och jag vill minnas att den
hade hemort ndgonstans pa
Gotland, kanske Visby.
Innanfor Ing-Marie ligger
Jan Mayen och baten man ser
hécken pa ar Catania.
Arne Jakobsson

Ing-Marie inkoptes till Sve-
rige 1981 med namnet Barra-
gana fran H-R Joel i Liibeck,
och fick reg-nr 12960 (SJRD).
Hon &dgdes, liksom de andra
ovan namnda av Stenssons
Havsfiske.

Red anm

Fotot pd fartyget langst
upp till vénster i De okadn-
das bildkavalkad é&r troligen
taget vintern 1929 och visar
da angloggern (inte tralaren)
Dina, fiskenr VL 203, byggd
1911 i Vlaardingen av Gebrs
van der Windt av stal {6r De
Visserij Maatschappij “Vlaar-
dingen” - VMV —i Vlaarding-
en. 209/96 ton brutto/netto.
Dimensioner: 35,46x6,80x3,65

\

m. Tripledngmaskin pa 225 |

ihk tillverkad av Wilton, Rot-
terdam. Den 24 april 1941
rekvirerad av tyska Kriegs-
marine och tjdnstgjorde som
bevakningsfartyg med be-
teckningarna DW 026, VS 73,
VS 118 och VS 73. 1945 ater-
lamnad till rederiet. Upplagd
den 1 januari 1960 och sald
for upphuggning i september
samma ar. Det finns ett nastan
identiskt foto 1 héftet Stoom op
haring - De geschiedenis van de
stoomlogger in de Nederlandse
Zeevisserij av M.P. Zuydgeest.

Torsten Hagnéus

Bilder ur
gamla fotoalbum

Trevligt att flera har hort av sig
angaende fotona i Bilder ur gam-
la fotoalbum. Har ar bade svar
och funderingar angaende fo-
tona. Men annu vet viinget om
vem som var dgare av albumet
innan vi fick det till Kajutans
samlingar.

Bertil Soderberg

VM II

Bertil Soderberg presenterar i
forra numret en del gamla trev-
liga foto fran forr. Ett av fotona
har bildtexten Storm pd Vittern.
Baten pa bilden forestaller Vie-
ille Montagne II pa resa med
zink mellan Ammeberg och
Goteborg. Jag har sjalv varit
monstrad ombord pa VM II.

K-G Wetterhill

e

Pé sidan 16 finns Bilder ur
gamla fotoalbum. Tyvarr vet jag
inte vem &dgaren till detta al-
bum ar. Daremot ar jag gan-
ska overtygad om att bilden
Storm pd Vittern dr tagen pd
Vieille Montagne II. Har ett
liknande foto som min far tagit
pa Vanern i slutet av 1940 talet.
En del ombyggnader har skett
mellan bilderna men jag tror
fortfarande att det ror sig om
samma bat.

Anders Engdahl

Nagra tankar

om bilden pa Wallonia
I Bilder ur gamla fotoalbum pa
sidan 17 i foregdende LP frégas
i vilken hamn Wallonia ligger.
Har ar mina funderingar:

Vad jag noterat i bilden ar
att kajsparet har 2 sparvidder.
Det ser ut att vara dels normal-

sparvidden 1435 mm och den
vanligaste smalsparvidden i
Sverige dvs 3 svenska fot eller
891 mm. Vidare verkar det som
om att de hogra rélsstrangarna
ar avbrutna i bildens framkant.

Vilka platser hade bade dessa
sparvidder? Fritt ur minnet
namner jag de platser som har
haft dessa sparvidder:

Goteborg, Karlstad, Kalmar,
Oskarshamn, Falkenberg, Hu-
diksvall, Norrkoping, Vaster-
vik? Uddevalla, Skoghall under
en tid, Uppsala, Hastholmen
och Motala. Vad galler Vas-
tervik var det fran borjan en
ren 891-stad men Linkdping
— Vistervik blev normalsparig
i mitten pd 1960-talet och da
var resten av N.V.H.]. dvs Vas-
tervik—Hultsfred fortfarande
smalspdrig med 891 mm.

De finns andra hamnar med
bdde normalspdr och smal-
spar tex Blekinges hamnar och
Halmstad 1435 & 1067 m.m.
samt Koping 1435 & 1093 mm.

Det vore intressant om Ni
kan finna ut vilken hamn det
ar samt nar bilden togs. Kranen
och det avbrutna spdret kan
kanske hjalpa till.

Janne Rydbergh

C.B. Pedersen

Inr 4 var det en bild pa C.B. Pe-
dersen. Bilden ar tagen nar hon
seglar in genom Soderhamns
skargard till Stugsund. P4 sidan
gdr bogserbdten Marma. Kap-
ten Dahlstrom, som var en djarv
seglare och seglade hela vagen
in till Stugsund, med bogser-
badtarna Marma och Langror I,
som fick ga okopplade for om
bogen, tills man kom till Stug-
sund, dar de fick assistera vid
fortdjningen.

Lars Brolin

| ‘ Vinjettbilden med Hogskirs fyr och Hogskirs kummel i Alands hav. Foto

.

Kaj Standwerth, Norrtlje.
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MD 233 Svea och MD 148 Neptun. Foto via Henry Jansson.

Fler fiskefartyg identifierade

I december 1908 levererades
fran Hallekind i Strémstad
fiskebdten Kungen till bestal-
laren Carl Andersson i Var-
berg. Hon var byggd pa kravell
med matten 14,06x5,68x2,20 m.
Brutto 28,71 ton, netto 17,96 ton.
Maskin en 2-cyl Skandia pa 25
hastkrafter.

I maj 1911 ar hemorten Ock-
erd och dgare Aron Karlsson.
Fartyget heter nu Magda (GG
445). Det meddelas att fartyget
undergatt fordndring. Ingen
uppgift om vilken.

Ar 1929 har Amandus Ols-
son frdn Hono Rod képt baten
och ber kommerskollegium
om upplysningar om baten for
fiskerilan. Samma 4ar blir hon
inskriven i tullboken som Ca-
rency (GG 127) av Hono med
Oskar Johansson som dgare.
Den 27 februari 1935 ar J.W.
Berg pa Halso dgare. Blir dven
forbyggd, formodligen med
storre lastlucka och anvandes
nu i fraktfart. Finns en notering
att tullen i Skdarhamn den 28
mars 1935 prejat galeasen Ca-
rency fran Halso pa resa mellan
Lysekil och Malmo med last av
sten. Skeppare var da E. Karls-
son. Hon registrerades 1938 och
fick nummer 8283.

Carl Andersson var handels-
man i Varberg och innehavare
av firman Varbergs Export. Han
var aven redare for dngtrdlare
bla Aries och Meera. 1918/19
fick han leverans av en motor-
décksbat fran Hogands Varv
dopt till Carl. Matt den 22 maj
.

Lanspumpen 2009:1

1919;langd 13,96 m, netto 13,38.
Den 23 april 1920 dr Skandia-
verken i Lysekil redare och dar-
med namnbyte till Skandia VII
(LL 341). Ar 1924 omdépt till
Skandia och den 14 mars 1924
omdopt till Magda hos Laurin
Karlsson i Grundsund. Allt en-
ligt métbrev och tullbok.

Den 3 juli 1929 annonserar
Laurin Karlsson i Lysekilsposten
att Magda av Grundsund idkar
motorbatstrafik mellan Hendn,
Nosund och Lysekil. Resten av
historiken finns i Fiskebdtsbokern.

Hittade nyligen ett foto som
ytterligare spér pa oklarheterna
om MD 148 Neptun Astol/
Dyron och darifrdn sald 1919 till
Gustav Samuelsson pa Styrsd
och ombyggd till passagerarbat.
Att denna Neptun ir byggd
1910 ar helt klart. Det framgar
klart av mitbrevet. Aven att
hon 1919 séldes till Styrso. Vad
som &r oklart dr byggnadsvar-
vet. Som framgdr av fotot dr det
ett Skdne-bygge. Jag har inte
hittat ndgon annan bat med
detta distriktsnummer. P3 ett
annat foto fran Astols hamn
ligger denna bét delvis skymd

men anda med lasbart nummer |

och klystavla.

Det som ar markligt ar att de
foton som finns av passagerar-
baten Neptun inte har denna
klystavla. De matt som anges
i skeppslistan dr de matt som
finns i 1910 drs métbrev.

Henry Jansson

Mer om Aldebaran

Henry Jansson skriver i forra
numret om Aldebaran. Den 9
september 1908 var denna lilla
notis inférd i Bohusliningen:

”Aldebarans triumftag

Motorjakten Aldebaran (LL
667), dgare kapten Carl Carlsson
1Smdgen, har gjort ett sannskyl-
digt triumftdg utefter norska
kusten. Jakten, som ar 50 fot
lang och har en 25 hk maskin
av Lysekils Mekaniska Verk-
stads vidlkanda tillverkning,
vara utstélld “utom tdflan” pa
utstdllningen i Trondhjem. Dar
och likasa pa de 28 platser Al-
debaran besokte pa hemre-
san vackte den vackra jakten
med dess priktiga maskin stort
uppseende, och flera norska
tidningar har skrifvit berém-
mande artiklar om den. Kapten

Carlsson gick med Aldebaran
fran Riser i Norge pd sondag fm
k108.30 och anlénde till Smégen
samma dag 16.30. Farten var d4
9-10 knop, i sanning duktigt!”
Svensk Sjdfarts Tidning 30,
1927 utkommen den 27 juli
kommer med ytterligare en
liten pusselbit.
"Motorfartyget Aldebaran,
som under méanga ar uppehdl-
lit forbindelsen mellan Restads
hospital och asyl samt Véners-
borg, men som numera blivit
overflodigt for detta andamal
till f6ljd av busstrafiken, har
inkopts av batbyggaren K.G.
Munther, Akerstrom vilken
torde komma att insétta det pd
ndgon Trollhdttan berorande
trad.”
Krister Bing

Ritt om Stegeholm
I Till flydda tider, sid 57 ang-
er Bertil Palm att Stegeholm
byggdes av Lindholmen och att
skrovet byggdes av Gotaverken.
Det ar precis tvartom, huvudle-
verantor och det varv, som hade
kontraktet med Svenska Ame-
rika Mexiko Linien var Gotaver-

ken, som i sin tur kontrakterade
Lindholmen att bygga skrovet.

Allt utrustningsarbete efter
sjosdttningen gjordes av Gota-
verken.

Det var inte ovanligt, att Go-
taverken lade ut skrovbyggna-
den till andra varv.

Henry Strom

i e S

Yachten Bystander. Foto Lars Eric Carlsson.

Bystander upphittad

I den alltid sa ldsvdarda Lans-
pumpen efterfragas mer infor-
mation om yachten Bystander.
Har ar lite fakta om fartyget:
Ags av en hollindsk affarsman
och anvidnds som familjeyacht
och inte till charter. Det finns
hytter till 10 passagerare och 9

besdttningsman. Forebilden &r
dldre tiders eskortfartyg.

Loa 42,18, bredd 9,15, maskin
2x720 hk Caterpillar, fart 13,5
knop (cruising range 5400 M),
byggd 2006 av JFA Cantier i
Frankrike

Lars Eric Carlsson
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Mera om Liss
J Roger Toll skriver bla utforligt
om den 1907 fardigstélla Liss.

Nar Stockholms Transport-
och Bogserings AB den 11 sep-
tember 1911 anméler Liss till
registrering informerar man
inte Kommerskollegium om att
man anvant ndgra delar fran ka-
nonbdten Fenris och Liss anges
i svenska handlingar byggd
1907. Redan den 19 maj 1911
anmaler Transportbolaget att
fartyget skall strykas eftersom
man salt Liss till Ryssland.

J. Roger Toll anger forsalj-
ningen till den 27 maj och det
kan vara den dag fartyget verk-
ligen 6verlimnades. Malarlot-
sarna rapporterar denna dag
att man lotsat motorfartyget
Harjumaa hemmahdrande i

Reval, frén Ekensberg varv till
Koping. Till Képing kom man
den 29 maj som arets forsta
motorfartyg. Tva dagar senare
avseglar man malmlastad till
Finland. Hemorten Reval, nu-
varande Tallinn, beholl fartyget
ifem ar.

Genom ett salubrev den 5
september 1916 sdljer August
Jurjevitsh Hanko den i Kotka
liggande motorseglaren Har-
jumaa till Rederi AB Karen OY
(Herbert Janhonen), Helsingfors
for 35000 rubel.

Vid den finska registreringen
framkommer att Hanko fatt
Harjumaa registrerad i sitt
namn i Reval den 3 juni 1911.
Janhonen séljer redan den 28
november 1916 det under repa-
ration liggande fartyget till AB

Brando Villastad, Brando. Man
saljer vidare den 24 maj 1917 till
Laiva OY Turku AB, Abo, Turun
Rahtilaiva OY (Matti Kontio och
Hjalmar Johansson) i Abo képer
fartyget den 9 september 1920
och pd bolagsstimma den 12
april 1923 beslutas att Overldta
fartyget pd Matti Kontio, Abo.

P4 resa mellan Tallinn och
Helsingfors med potatis stran-
dade Harjumaa den 13 januari
1925 pd Vastra Graskarsbadan
utanfor Grdhara, Helsingfors.
Besattningen raddades. Barg-
ningsforsdken misslyckades pa
grund av hdrt vader.

De finska handlingarna ang-
er, liksom de svenska, att farty-
get byggdes 1907 vid Ekensberg
medan Lloyds Register anger
steel aux Sc 3mst Harjumaa ex

Liss ex Swedish gunboat Fenris.
Erik Hag

I Lanspumpen 2008:4 skriver
Roger Toll om den markliga
Liss ex kanonbaten Fenris, vil-
ken vi hade uppe i Bdtologen
6-86. Teckningen av tremastaren
Liss dr vdl inget masterverk,
men det ar faktiskt jag som gjort
den efter en bild i Svensk Flagg.
Jag var for blygsam att satta ut
mitt namn i artikeln i Batolo-
gen 1986. En liten korrigering:
Liss signal var inte JORD utan
JORD. Man fick ndmligen inte
anvanda vokaler i de fyrstal-
liga signalerna. Detta dndrades
inte forrdn man pédborjade S-
signalerna i borjan av 1930-talet

Tomas Johannesson
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Hilma
Ar det nagon som kan beratta
denna skutas historia? Namnet
ar Hilma och hon dr fotografe-
rad i Goteborg.
Ake Olofsson

Maskinskylt

Vid ett bestk pa puben The Mer-
maid Inn pa Scilly Islands som-
maren 2008 hittade jag denna
skylt. Tyvérr visste ingen ndgot
om skyltens ursprung. Finns
det ndgon bland Lanspumpens
lasare som kan hjdlpa mig?

Sixten Johansson
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Maskinskylt pa Scilly Islands. Frin vilket fartyg undrar Sixten Johansson,

Kanalpese identifierad
Under Horisonten runt pa si-
dan 58 efterfragar Bertil Soder-
berg namnet pa en kanalpese
fran ett vykort. Bertils vykort
ar staimplat 1944. Sjalv har jag
ett likadant vykort och mitt
ar stamplat 18 juni, 1930. Jag
har letat efter ndgot kort som
skulle kunna stimma Overens
men inte forrdn jag tittade i
"Minnen fran min sjomanstid pd
Winern och Wittern” av Johan
Svensson utgiven 1959 kom jag
pa en ledtrad. Pa sidan 35 i den
boken finns en bild pa dngaren
Hagfors med text:

" Angfartyget Hagfors tillho-
rande Uddeholms AB. Byggd i
Goteborg 1916. Totalforlist den
28 november 1928 utanfor Bor-
kum pd resa fran Skoghall till
Abbeville”.

Hagfors har manga detal-
jer som stdimmer Overens med
dngaren pa vykortet.

Enligt P-G Winnestad som
tittat i Skeppslistor for tiden
hade Hagfors regnr 5851 och
signalbokstdver JVSQ. Mina
egna skeppslistor har ett glapp
mellan 1913 och 1935.

Anders Engdahl

Vrak pa Tjurko
Béten som ligger bakom fis-
kebdten i Kristers reportage i
nummer 3, 2008 ar TPS 229.
Lennart Ramsvik

| P 20001
Lanspumpen ZUUB:1
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Ulven vid fd Sverres varv, Goteborg den 31 oktober 2008. Foto Carl Eric
Granlund.

Fran Carl Eric Granlund har vi fatt ett par bilder av Ulven lig-
gande i forfall vid gamla Sverres varv i Goteborg. Ulven torde vara
identisk med landskronabyggda Oberon som bla var fisketursbat i
Lysekil under ménga dr. Ar det nigon i lisekretsen som kan berétta
om héndelseférloppet?

Redaktionen

Vem dr Oden?
P& baksidan av detta fotografi finns noteringen ”Oden-Bjorko den

Finska fartyg
Bogseraren Risto som uppges
ha bogserat Turi ex bla Utklip-
pan och Beluna fran Tallinn i
juli 1997 ar med allra storsta
sannolikhet den i Estland regist-
rerade Risto ex West, Hermes
av Stockholm (SBHW /13996),
Tornen, Bulbider, Hermes,
byged i Aalborg 1925.

I Lanspumpen 2008:1 berit-
tar Terje Fredh under rubriken
Brofjorden idag och under krigs-
dren bla "Till och med en finsk
motorseglare férirrade sig i maj
1942 in i Brofjorden. Seglaren
hette Kontio av Helsingfors.
Den kom som vinddrivare och
blev liggande kvar till april
1945”7,

Att en finsk seglare vid den
hér tiden skulle tillbringa nés-
tan tre ar i Brofjorden verkar
konstigt. Allt som fl6t och som
kunde undvaras i Finland seg-
lade for Organisationen Todt,

till stor del i norsk kustfart.
Négon finsk seglare, eller mo-
torseglare, med namnet Kontio
hittar jag heller inte registre-
rad den har tiden. Flera finska
motorseglare passerade i maj
1942 bohuslanska vatten pa
resa till Norge. Raumoskutorna
Elna och Helena p3 resa Ko-
penhamn-Brevik respektive
Koépenhamn-Drammen samt
i Bjorneborg hemmahdorande
Gustaf och Svenborg p4 resa
Kopenhamn-Fredrikstad res-
pektive Képenhamn-Moss.
Fastnar man for namnet Kontio
sd passerade den finska dngaren
med detta namn bohuslanska
vatten flera gdnger i maj 1942;
1 borjan av médnaden p4 resa
Herpya—Gothafen och i slutet
av manaden pa resan Heroya-
Hang®. Denna Kontio seglade
f6 som Marie 1910-1935 under
svensk flagg hemmahorande i
Malmo och Géteborg (RN 5126).

Erik Hag

Oger identifierad
Bogserbéaten Jger kinner jag
vél till. Hon byggdes med det
namnet i Trondheim och leve-
rerades i juni 1911 till Trond-
hjems Lagterkompani. Efter
ndgra olika dgare i Trondheim
sdldes hon i februari 1994 till
Lupin Shipping i Képenhamn
och registrerades i S:t Vincent
and Grenadine. Hon hyrdes ut

till Skjuve Skipsopphuggning i
Kristiansand for att anvandas
i deras verksamhet. Hur linge
hon var verksam dar vet jag
inte, men hon ligger uppenbar-
ligen nu i Goteborg,.
Uppgifterna ar hamtade ur
boken Taubdtskompaniet AS,
Trondheim skriven av Finn R.
Hansen.
Per H. Kjaervik

4 augusti 1963.” Vem kan beritta om detta fartyg?
Tore Olsson

Okint fartyg
Hittade ovanstdende flytetyg i Stallarholmen foérra varen. Finns
det ndgon i ldsekretsen som kan siga vem det dr?
Sven Olof Sjostrand

—

4 iy en 2000,
Lanspumpen 2009:1
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Sjomanskyrkan i Halmstad, dér vi triffas, ligger vid Nissan rakt nedanfor jirnuvigsstationen.

Ffreasisns e e
g el

Pa traff med Klubb Maritim 1 Halmstad

Besékarna kommer tidigt till Sjomans-
kyrkan i Halmstad den 4 december
2008. Temperaturen ute har sjunkit mot
O-strecket. Morkret vilar tungt dver staden.
Idag blir det ingen risk att solreflexer stor
bildvisningen. En snabb 6verblick i lokalen
visar att det kommer att bli manga beso-
kare till motet. Foredragshdllaren Carl Erik
Rydberg, sjoingenjor med forflutet i Lion
Ferry, har tidigare hallit flera uppskattade
foredrag. Han ldgger alltid ner ett stort
forberedelsearbete med faktainsamling,
bilder och till och med musikackompan-
jemang. Forvantningarna dr hogt stallda.

I koket ldgger Sjomanskyrkans personal
en sista hand pa smorgasarna och kakorna.
En harlig doft av kaffe sprider sig i lokalen.
Besokarna som kommer halsar pa varan-
dra. Det finns kamratskap och respekt i
samtalstonen. Aktiva och fore detta aktiva
sjomén blandas manniskor som valt yrkes-
Karridrer pa land. Umganget dr spannande
och berikande.

Dagens besokssiffra stannar pa exakt

60

Anders Bergenek

50 stycken. Alla betalar sina 30 kronor for
kaffet (kommer att hojas 2009) och manga
lagger lite extra som “kollekt”. Det ar trots
allt en kyrka vi befinner oss i. Vid borden
ar samtalsnivan nu hog. Det finns mycket
att prata om med gamla vanner. Efter en
halvtimmes fika ar klockan 19.00. En van
sjoman har fortroendet att sla sex glasien
skeppsklocka. Ordféranden Anders Ber-
genek tar till orda och halsar vdlkommen
till rets tionde och sista mote. Foredrags-
héllaren Carl Erik Rydberg presenteras
med ett forflutet som maskinchef i Lion
Ferry samt som inspektor pa Lion och pa
Stena. Carl-Erik har ett stort lokalhistoriskt
intresse. Han ar ocksa sekreterare i Klubb
Maritim Halmstads lokala styrelse och en
stottepelare i arbetet.

Allt tycks ocksa klaffa ikvéll. Datorn
surrar tyst och kommunicerar med projek-
torn. Hogtalarsystemet dr igang sa att alla
kan hora. Sorlet tystnar och Carl Erik bor-
jar sin berdttelse om sin tjanstgoring om-
bord pa Lion Ferrys Prins Bertil (2:an fran

1964). Han var med och byggde motorerna
till farjan i Augsburg och sjalva fartyget i
Rendsburg. Sedan foljde mer rutinarbete
under knappa tva dr pa linjerna Halm-
stad-Arhus och Halmstad-Képenhamn.
Dérefter var Carl Erik med och seglade
farjan, dd med namnet Leif Eirikson, over
Atlanten till nya kanadensiska dgare. Om
detta visar sig finnas mycket intressant att
berédtta. Maskinistkollegor och andra pa
métet staller intresserade fragor. Rydberg
svarar initierat. Ndgon gdng sager han
“jag minns inte, det dr trots allt mer dn 40
ar sedan”.

En man i publiken visar sig vara gam-
mal barndomsvan till Rydberg och har
kommit for att 4 traffa honom igen. Det ar
65 ar sedan deras vigar skildes. Aren gar.
Kanske fick Klubb Maritim en ny medlem
pa kopet?

Efter foredraget blir det fotografering sa
att en bild kan bifogas referatet i lokaltid-
ningen Hallandsposten. D& poserar inte
mindre &n tre personer som var med pa



resan over Atlanten. Forutom Carl Erik
ocksa ddvarande styrmannen Jan-Erik
Johansson och maskinisten Totte Eriksson.
Normalt skriver Lars Ohlsson referaten i
Hallandsposten men den hédr gdngen ar
han for en gangs skull frdnvarande s& ord-
foranden fdr ta till pennan eller dtminstone
tangentbordet. Lars dr med i styrelsen for
Klubb Maritim Halmstad och har &ven han
ett stort lokalhistoriskt intresse.

Vid 20.30 ar motet slut och deltagarna
skingras. En del dréjer sig kvar och fortsat-
ter diskussionen utanfor kyrkan. Vi hdlsar
varandra god jul. Nu ses vi nésta gdng i
februari. Forsta torsdagen i mdnaden k1
18.30 ar den fasta motestiden med undan-
tag fOr januari och juli. Vi 6nskar varandra
en riktigt god jul och ett gott nytt 4r. P&
vdrens program stdr foredrag om sjokriget
under andra varldskriget, svensk passa-
gerartrafik 1914, erfarenheter fran arbete
pa Zenobia, lotsminnen med mera. Vi ser
redan fram emot att fd trdffas igen.

Vad ar det som gor att Klubb Maritims
Halmstadmedlemmar trivs sa bra tillsam-
mans? En viktig orsak dr séakert den lugna,
fridfulla och véinliga stdimningen i Sjo-
manskyrkan. Personalen moter gésterna
med ett leende och med gott, prisvart fika.
Foredragen dr naturligtvis ocksa viktiga.
De haller hog klass och variationen i inne-
hallet ar stort. I host har vi till exempel
lyssnat pa foredrag om Ostindiefararen,
bogserbatsaventyr och om Sjéraddnings-
séllskapet. Medlemmar och andra staller
upp med sina kunskaper och sin tid. Den
viktigaste trivselfaktorn dr naturligtvis
motesdeltagarna sjdlva. De ér intresserade,
kunniga och artigt vanliga mot varandra.
Det ar aldrig langt till skratt.

Halmstad 4r en stad med sjofartstra-
dition. Hamnen ldg en gang mitt inne i
centrum. Den unika fullriggaren Najaden
ligger idag dar Hallandsbolagets passa-
gerarangare en gang pa 1800-talet hade
sina kajplatser. Under knappt 25 ar hade
farjerederiet Lion Ferry sitt huvudkontor
i Halmstad. Varje sommar firas numera en
marinfestival inom ramen for Baltic Sail
da ett 20-tal seglande fartyg géstar staden.
Evenemanget besoks av 10000-tals géster.
Klubb Maritim har de senaste somrarna
hyrt nagot av fartygen — Aphrodite el-
ler Stortebeker — for gemensamma turer
med medlemmar och deras respektive.
Det ar en speciell kdnsla att trampa dack
pa ett seglande fartyg. Turerna har i allra
hogsta grad bidragit till gemenskapen i
foreningen. Det finns for dvrigt flera sjchis-
toriska foreningar i Halmstad — Najadens
Vénner, Kranens Vanner, Olgas Vanner,
Flottans Man och Halmstads Varvs- och
Slipsillskap. Pa Klubb Maritims moten ar
ocksd medlemmar fran de andra forening-
arna valkomna. Gemensamt vardar vi ett
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Kuwiillens foredragshllare ir Carl-Erik Rydberg, fore detta maskinchef och inspektor i Lion Ferry.

maritimt arv i Halmstad.

Klubb Maritim i Halmstad har en ldng
tradition av att traffas. Redan pd 1980-talet
ordnade Nils-Emil Lundqvist och Sperling
Bengtsson moten med foredrag. Verksam-
heten drevs sedan under flera ar av Goran
Freiholtz, som dven var medlem av Klubb
Maritims centrala styrelse. P4 1990-taket
formaliserades verksamheten med Anders
Bergenek som ordfdrande. Under alla &r
har den nu 92-drige fore detta skutskep-
paren Gosta Carlsson spelat en avgorande
roll for att foreningens moten praktiskt
skall kunna genomforas. Gosta ar den som
normalt slar sex glas i skeppsklockan da
motena formellt borjar. Forr fixade han
aven kaffe med brod. Gosta ar en eldsjal
i foreningen Najadens Vanner och han
ingar aven i styrelsen fér Klubb Maritim
Halmstad.

I denna styrelse ingér férutom de redan
ndmnda i artikeln 4ven den méngarige
kassoren Per-Lennart Nilsson, vars hu-
vudintresse ar hamnar och som ocksa
arbetar pa bilimportféretaget Skandiatran-
sport. Som 6vrig styrelseledamot dterfinns
sjoofficeren Kjell Jonsson, som trots att
han uppndtt pensionsaldern fortfarande
hoppar in som befil pa landets isbrytare.
Kjell dr ocksa ordforande i Flottans Man
i Halmstad.

Nar motet ér slut skyndar jag vidare i
den morka decemberkvallen och kanner
mig varm om hjartat. Jag har lart en hel
del nytt kvill och sett ndgra filmsekvenser
som jag inte trodde fanns. Klubb Maritim
ar en parla for alla sjofartsintresserade.
Ett m6te med Klubb Maritim Halmsta
lamnar goda vibrationer. &

e

ceammee . PRI R s e

e

i et ———

Ake Hassbjer (t.v.) och ordforanden Anders Bergenek kopplar av ombord pa Stortebeker.
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Bocker pa frivakten

Redaktor Lennart Bornmalm

M/s Atene - Ett Sekel under Segel
Susanna Leibovici, Klara Magnusson.
Rikt illustrerad, 168 sidor, inbunden.
Forlag Susanna Leibovici Forlag, Gote-
borg. ISBN 978-91-633-3375-0.

Pris 410 kronor vid bestallning fran Break-
water Publishing AB, Goteborg, tel. 031-62
95 75; e-post info@breakwater.se

Uddevallavarvet 1946-1986. En doku-
mentation om varvet och dess historia
Vambola Kallaste, Jan Hermansson m fl.
Rikt illustrerad, 319 sidor, inbunden.
Forlag ABF Fotoklubbs forlag, Uddevalla.
ISBN 91-972956-5-5.

Pris 200 kronor vid kop i Bohuslans muse-
ums museibutik, Uddevalla.

Strax innan jul gavs en trevlig bok ut om
segelfartyget Atene. Forfattare dr tva tjejer
i tjugodrsdldern, dar den ena &r fotograf
och den andra journalist till yrket. Badda
har ett stort intresse for hav och sjofart och
ar inbitna seglare sedan tondren. Boken in-
leds med ett forord av Leif Evertsson, kand
skutskeppare fran Roénnang, som varit
aktiv skeppare ombord i m/s Atene under
flera ar. Darefter guidas ldsaren ombord pa
fartyget och far f6lja med pa olika seglatser
med ungdomar i ord och bild, och stifta
bekantskap med olika personer och miljoer
bdde ombord och i hamnar. Denna del
utgor ca halva boken och avslutas med att
m/s Atene ligger vinterfortdjd i Skarhamn
och darefter aktiviteten med pariggningen
pa vérkanten. Sedan foljer ett intressant
avsnitt, sarskilt for oss batologer, och det
ir m/s Atenes historia fram till 1980 da
hon blev skolfartyg med Skarhamn som
hemmahamn. Vi fér {6lja fartyget fran det
att hon byggdes vid J. Ring-Andersens
varv i Svendborg i Danmark, och dar
mota varvets nuvarande dgare Peter Ring-
Andersen, via alla hennes namn och dgare
genom aren.

Fartyget har varit i saval dansk, norsk
som svensk dgo fram till 1964 da skepps-
byggmastare Einar Karlsson i Kungsviken
kopte henne for att aterstdlla fartyget i
ursprungligt skick och enbart anvénda
henne som lustfartyg. Forfattarna har pa
ett trevligt och inlevelsefullt satt lyckats
skildra Atenes historia i ord och bild. Det
ar en trevligt utformad bok som ér vélba-
lanserad i text och bild — och bildmaterialet
ar bade i farg och svartvitt vilket ar mycket
smakfullt och synnerligen bra atergivet.
Som rddgivare har forfattarna haft Bertil
Quirin vilket inte minst méarks i bildma-
terialets fina bearbetning, men dven i den
eleganta grafiska formgivningen. Slutligen
ar boken tryckt i triplex vid Rolfs Tryckeri
i Skovde och detta borgar for en extra fin
och vacker bok!

Detta ar verkligen en tilltalade och trev-
lig bok att lasa!

Lennart Bornmalm
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Varvshistorik dr nagot som ligger mig
varmt om hjartat!

Enligt min mening kan det inte skri-
vas for mycket i detta &mne. Nyligen
presenterade en grupp tidigare anstéllda
vid Uddevallavarvet en spannande och
intressant bok om varvsepoken under 40
ar i Uddevalla. Berattelsen borjar med en
inledning av Vambola Kallaste, som ocksa
varit den drivande kraften i bokens tillbli-
velse. Foljt av en sammanfattande historik
om varvets grundare Gustaf B. Thordén
och Uddevallavarvet AB. Sedan foljer ett
avsnitt med utdrag fran tidningsartiklar
genom dren. Dessa ger bade en intressant
och givande inblick om vad som skrevs
om varvet under olika faser i foretagets
historia.

Detta avsnitt foljs av en langre krono-
logisk historik om varvet dr for dr, dar
underlaget i huvudsak bygger pa artiklar
tidigare publicerade i personaltidning-
arna Varvet och vi och Thordén Times, men
dven andra tidningar och tidskrifter samt
personliga minnen. Dérefter foljer egna
berattelser, kortare eller lingre, av tidigare

En svunnen epok

#
 UDDEVALLAVARVET
i 1946-1986

varvsanstallda som representerar olika
yrkeskategorier pd varvet. Dessa utgor un-
gefdr en tredjedel av boken och blir ocksa
den stora behdllningen for lasaren, som
genom dessa berattelser ges en intressant
och god inblick i de olika verksamheter
som forekommer pé ett stort skeppsvarv.
Inte minst dr det av mycket stort intresse
for oss som inte haft formanen av att arbeta
vid ett stort skeppsvarv.

Flera av forfattarna har varit anstéllda
vid varvet mellan 20 och 30 ar och i ndgra
fall aven flera ar &ver 30 dr, vilket ger ett
langt och intressant historiskt perspektiv
om utvecklingen pd varvet. Berattelserna
ackompanjeras av ett rikt och illustrativt
bildmaterial av genomgdaende god kvalitet.
Fotografierna har tagits av sdval varvs-
anstéllda som professionella fotografer,
dér de senares fotografier kommer fran
varvets stora fotoarkiv. Boken avslutas
med bilder fran hur det ser ut pa varvs-
omradet idag!

Det ar nu nastan 25 ar sedan beslutet
togs att lagga ned Uddevallavarvet, vilket
for mig och médnga andra var ett forfarligt
beslut. Darfor ar det oerhort viktigt att
historien om Uddevallavarvet och dess
betydelse fér Bohusldn i allménhet och
Uddevalla i synnerhet hélls levande!

Jag vill slutligen rikta en stor eloge till
gruppen som forfattat denna bok!

Boken rekommenderas varmt for alla
kategorier inte minst for dem som ar fodda
pa 1980-talet och senare.

Lennart Bornmalm

Fiskebatarna & Varven — Skeppsbyg-

. garna
 Lennart Bornmalm, Krister Bang, Chris-
_ tine Fredriksen och Curt S. Ohlsson m{lL.

Rikt illustrerad, 496 sidor, inbunden.
Forlag Breakwater Publishing AB, Gote-

" borg. ISBN: 978-91-977697-0-9.
_ Pris 395 kronor plus porto vid bestéllning

frén Breakwater Publishing AB, Goteborg,
tel 031-62 95 75; e-post: info@break water.se

Detta ar den andra boken i serien om de

‘: svenska fiskefartygen, den forsta, Fiskeba-
_ tarna & Varven — Fartygen. Svenskbyggda
- motoriserade trafiskefartyg i svenskt fiske,

presenterades 2002, och den behandlar
svenska trifiskefartyg 6ver 40 fot. Nu har

- turen kommit till de svenska varv som
- byggde dessa batar.

Inledningsvis kan sdgas att detta ar en
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storartad satsning som kommer att pé ett
fullstandigt satt dokumentera den svenska
fiskeflottan. Man far innerligt hoppas att
de f6ljande delarna kommer att publiceras
indgot snabbare takt dn vad som skett hit-
tills, men samtidigt far man vara realistisk
och inse att det ligger ett kopidst arbete
bakom varje volym, vilket dr nédvéandigt
for att uppnd den héga standarden.

Den nyutkomna volymen, Fiskebatarna
& Varven - Skeppsbyggarna, behandlar en
del av de varv som byggde fiskebatar av
trd, och en andra volym &r planerad som
skall tdcka in de resterande varven. Det
ar inte bara byggen for svenska, privata
bestédllare som presenteras, utan det ar
varje varvs totala produktion som tas
upp, aven fartyg byggda i stal. For ovrigt
ar tva volymer som behandlar de svenska
stéltralarna planerade i denna serie om de
svenska fiskebatarna.

De flesta varv som behandlas i denna
volym dr, eller var, beldgna i Bohusldn
och Géteborg, och dessutom avhandlas
ett varv i Skdne (AB Gustafsson & Soners
Skeppsvarv i Landskrona); tre varv i Ble-
kinge (Vdggavarvet i Karlshamn, Karls-
hamns Skeppsvarv och Hasslo Batvarv);
ett varv vid Smalandskusten (Ekenés
Skeppsvarv); och ett i Vdnern (Sjotorps
varv).

Forutom de fyra forfattarna som anges
ovan har ytterligare ett flertal personer
bidragit till boken, och dessa presenteras
i borjan pa boken.

Den egentliga texten i boken inleds med
ett kortare kapitel om motorerna, vilket
foljs av en redogorelse om Foreningen
Sveriges Mindre Varv. Dérefter borjar be-
skrivningen av de olika varven. Efter detta
kommer en sektion med ritningar (ungefér
50 sidor), vilken f6ljs av nybyggnadsfor-
teckningar fran de olika varven. Enligt min
asikt hade det varit 6verskadligare om ny-
byggnadsforteckningarna hade placerats i
anslutning till beskrivningen av varven.

Det som ar speciellt vardefullt ar att var-
vens verksamhet beskrivs pd ett mycket
ingdende satt, och att det finns ett mycket
rikhaltigt bildmaterial, inte bara pa ba-
tarna, utan dven pd varvsmiljoerna och
verksamheten som bedrevs dédr. Mdnga
av de éldre bilderna, liksom givetvis dven
texten, har ocksa ett vidare kulturhistoriskt
intresse férutom den rent fiskerihistoriska
dokumentationen.
sa av de dldre bilderna har en rent
I isk skdrpa, vilket delvis kan forkla-
ras med de trvckeritekniska metoder som
utnyttjats. Tyvarr ar ett fatal av bilderna
nagot oskarpa, vilket blir extra patagligt
eftersom de Ovriga haller en sddan hog
klass. Dock kan en bild vara av sddant stort
intresse att man bor ha med den 4ven om
den fotografiska kvalitén inte dr optimal.

Vis
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Niér de planerade delarna har blivit
verklighet kommer bokserien att bli en
oovertrdaffad dokumentation om den
svenska fiskeflottan och de varv i Sverige
som byggde en stor del av dem! Frdgan ar
om ndgot inom svensk sjofart och svenskt
fiske ndgonsin kommer att bli lika vildo-
kumenterat. Som sagt tillkommer ocksa
genom denna del dven de kulturhistoriska
aspekterna, vilket gor boken synnerligen
vardefull fOr en storre lasekrets!

Eric Hallberg

Dodlig Resa. Svenska handelsflottans
forluster 1939-1945

Richard Areschoug.

Rikt illustrerad, 256 sidor, inbunden.
Forlag Svenskt Militarhistoriskt Bibliotek,
Stockholm. ISBN: 978-91-85789-26-9

Pris 285 kronor for medlemmar i Svenskt
Militarhistoriskt Bibliotek. Tel 0175-266 23;
e-post info@smb.nu

Efter andra varldskriget slut har tva do-
kumentira bocker skrivits! Ar 1949-1950
gavs tva band ut av bokverket Svenskt
sjofolk i krig och fred ut och 1963 publice-
rades Handelsdepartementets offentliga
utredning om handelsflottans krigsfor-
luster. Bdda finansierades av staten och
fackforbund.

Sedan var det stiltje betraffande do-
kumentédrer om krigssjofarten tills un-
dertecknad 1975 gav ut min forsta bok,
och darefter ytterligare ett 40-tal bocker
och skrifter. Allt byggde pa fritidsarbete
som forfattaren sjdlv finansierade. Olika
ekonomiska betingelser har styrt det
som publicerats. Ddrfor ar det med stort
intresse jag borjar lasa Dddlig resa skriven
av en ackrediterad militar skribent.

Bokens utformning och storlek visar
att det funnits ekonomiska resurser som
forfattaren Richard Areschough haft god
nytta av. Resultatet har blivit den pryd-
ligaste utgdvan ndgonsin i detta amne.
Alla svenska fartyg som forliste under

Svenska handelsflottans foériuster 1939 - 1945

Richard Areschibug

kriget finns i text och bild. Jamfort med
tidigare publikationer har Areschough
byggt pa historien om varje fartyg med
fler uppgifter.

Négot nytt for den som kan handels-
flottans historia innebér inte boken. All
gammal historia har samlats pd ett mycket
prydligt och 6verskadligt satt. Samman-
stallningen 6ver forluster dr exemplariskt
lattlast och alla litterdra kéllor finns med.
Som gammal bildredaktor anser jag att
forldggaren kunnat kostat pd sig att gora
dramatiska bilder nagot storre. Vad jag
dock saknar ar ndgra intervjuer med sjo-
folk som bemannade handelsflottan under
kriget. Det lever fortfarande ca 1500 krigs-
seglare i Sverige.

Terje W. Fredh

Blekinge Sjofartsmuseum 2008

Rikt illustrerad, 65 sidor, haftad.

Forlag Blekinge Sjofartsmuseum, 374 35
Karlshamn.

Ar efter &r kan man glddjas av det livak-
tiga museet i Blekinge som ger ut en liten
skrift med ldsning av allt frdn seglande
skepp till motorfartyg.

Ett av de mdnga fartyg som sanktes un-
der kriget var ahlmarksdngaren Mangen.
Befalhavaren Folke Lundqvist berattar
nér Mangen blev kvar vister om Skage-
rakspérren i samband med ockupationen
av Danmark och Norge varen 1940. Hans
beréttelse vittnar om de stora besvérlighe-
terna en skeppare stalldes infér och vilka
beslut han maste fatta. Nér kokspersona-
len inte var nykter fick Lundqvist sjélv
laga mat. Annars hade inte eldare orkat
halla dngan uppe.

Helge Olsson skriver initierat om
skeppsbyggaren Hugo Hammar och Arne
Renstrom om seglaren Omega som 1911
seglade med den dyraste trdlast ndgon
seglare haft. Lasten var utvald oregonpine
vard 63000 US dollar och avsedd som
ddck pa en atlantangare som var under
byggnad.

Skickliga modellbyggare finns i hela

. Sverige och i Karlshamn fanns Frans Oskar
- Karlsson som finns representerad pa mu-

seet och portréitterad i drsskriften.
Boken éar skriven med kénsla och virme

L av de som slar vakt om sjofartshistorien!

Terje W. Fredh
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. Kring kajutlampan IV innehaller 41 markliga, roliga, allvarliga och
- fascinerande berittelser fran SST:s arkiv, med gamla och nya bilder samt
varligt moderniserat sprak. 150 kr (115%).
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KRING HATUTLAMPAN | KRING KAJUTLAMPAN I GRING KAJU!
st o

KRING KAJUILAMPAN IV

Kring kajutlampan I finns nu i nytryck — tredje upplagan.
135 kr (115 kr*). Se www.breakwater.se for priser pa alla
béckerna i serien och bokpaket.

Kring kajutlampan 11 ar tillfalligt slut.

ST

Roliga, spinnande och dverraskande berdttelser om mdnniskor
och batar, hav och floder i griinstrakterna mellan skronor, dikter
och ren berdttarglidje.

Dan Weissenberg, forfattaren till Nordsjons kokbok, vidgar ater horisonterna.
Bogsvall dr hans fjirde samling kortprosa — fristdende berittelser fran
Medelhavet, (jstersjdll, Nordatlanten, revolutionernas Kuba eller indonesiska
djungelfloder. 169 kr (149 kr*)

~ Staden vid havet Med sina 400 bilder &r
* detta den vackraste och mest bildrika foto-
- bok som nagonsin har gjorts om Géteborg.
Har finns de storslagna vyerna men ocksa
ovintade perspektiv som Gverraskar dven
den mest inbitne géteborgare. 395 kr

Smakens Magi Bengt-Géran Kronstam dr
Sveriges kanske framste vinskribent och har
tidigare skrivit Vinets magi. Han ar dessutom
en skicklig kock och i sin nya bok, Smakens

~ magi, berittar han om samspelet mellan vin
g och mat. 390 kr

SRR

Bestill via plusgiro 100 95 98-2 eller bankgiro 5211-8650 sa bjuder vi pa frakten (50 kr inom
Sverige, 100 kr till utlandet). Ange mottagare, leveransadress och bestalld titel.
Bokhandel pa nitet: www.breakwater.se  * Rabatterat pris for SST:s prenumeranter.
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