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Den har sidan sidan ar for |&sekretsens syn-
punkter pa tidningen. Den anvands aven for
information fran redaktionen och Géteborgs-
avdelningen. Red Bertil Séderberg.

Ordfoérandetriff i Goteborg den 13 mars
Det har under nagra dr anordnats en konferens dér ordférandena
fran alla Klubb Maritims avdelningar har samlats och diskuterat
fragor av gemensam karaktar och dven frdgor om framtiden. Forst
i &r ser det ut som om vi funnit den ratta formen for denna, ack
sa viktiga, aktivitet.

Det fanns representanter med fran alla vdra avdelningar (utom
en) och frén huvudstyrelsen vér nye ordférande Per Lycke, samt
Bitologens redaktor Tomas Johannesson. Samtalen fordes i en
mycket uppsluppen och kreativ anda.

Fréan styrelsen berdttade man, att man nu tillsatt en PR-grupp
som var i full faird med att utveckla nya produkter som avdelning-
arna kan anvinda vid t ex méssor och pa bibliotek och museer. Det
talades om roll-ups och dekaler men man efterlyste ocksd idéer
fran medlemmarna.

Klubb Maritim har under ménga dr anordnat resor nr och fjarr-
ran. Numera finns det inte ndgon eldsjal kvar som ar villig att ge-
nomfora sadana resor, varfor vi enades om, att reseverksamheten

i Klubb Maritims regi laggs ner och 6verflyttas pd avdelningarna.

S4 kom vi in pa framtiden. Per Lycke klargjorde att nar Tomas
Johannesson inte ldngre vill gora Batologen tar styrelsen beslut i sa
god tid att tidningen kan fortsdtta att komma till medlemmarna.
P4 sikt kommer ritningsarkivet och biblioteket att slds ihop och
placeras i Malmo.

Ar 2013 fyller Klubb Maritim 50 &r. Redan nu planerar man hur
detta skall genomforas. Eftersom klubben bildades i Helsingborg
s8 kommer ocksé femtiodrskalaset att hdllas dar. Det ser vi alla
fram mot.

Motet holls i Goteborgsavdelningens lokal Kajutan dar avdel-
ningens klubbméstare Ragnar Magnander sdg till att alla hade det
bra. Frén inledande kaffe och bulle till avslutande buffé med lite
vin for den som sd onskade. Ett stort tack for den insatsen Ragnar.

Innan vi skiljdes &t for denna gang hoppades vi pa att stim-
ningen inom foreningen skall vara lika fin i framtiden som den
var nu. D4 kan vi utveckla Klubb Maritim ytterligare.

Krister Bing
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Handen pa hjdrtat! Har inte ocksa Du ndgot som Du vill beratta
om Ditt speciella intresse eller om Dina egna upplevelser?
Négot som det kan vara intressant att dela med sig till en
vidare krets? Du kan vara sdker pa att det finns manga i var
lasekrets som kommer att uppskatta det. Sa varfor behdlla
dessa kunskaper for Dig sjdlv? Sa fatta pennan och hor av Dig.

Varje ar brukar Krister dka runt i landet och titta pa batar
och lika sakert har det varit att det kommit ett litet kdseri om
detta i var tidning. Vart tycker Du att han skall resa i ar? Var
med och tyck till. Det finns mycket att se och beskriva i det
maritima kulturarvet. Ar det nagot alldeles speciellt som Du
tycker skall uppmarksammas sa hor av Dig! Kristers resa
borjar den 27 juni.

Vi vill 6nska Dig en skon sommar. Ditt manus enligt ovan
vill vi ha senast den 15 juli, men vi kan inte lova att det kom-
mer med redan i nummer 3. Men som tur dr: Det kommer fler
nummer av Lanspumpen.
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Bertil Holmstrém
USA-byggda standardfartyg under forsta virldskriget 16
John E. Persson
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fran Gunnar Sillén
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Krister Bang
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Bertil Palm

Horisonten Runt 57
Red Jan Johansson

Bocker pa Frivakten 62

Red Lennart Bornmalm

Omslaget

Angaren August av Panama for tankarna till Den Statslosa Handelsflot-
tan som Lennart Pettersson skrev om i Linspumpen under 1990-talet.
Angaren dgdes av exilbalter i Stockholm som registrerat henne pi Cia
Maritima Dover S A. Hon byggdes i Burntisland, Skottland 1935 och
gicki mdnga dr i linjetrafik for Glenn Line mellan Skottland och Goteborg
under namnet Thelma, vilket mdnga goteborgare sikert kommer ihdg.

~ Kajutan sommarstingd!

Under hogsommaren héller Kajutan stangt och vi sidnder vara duktiga tisdagsvardar ut pa grénbete. Tisdagen den 22 juni

haller vi 6ppet som vanligt och 6ppnar ater den 17 augusti.

Om ndgon tillresande vill hélsa pd i Kajutan under sommarperioden gar det bra att ringa till ndgon i styrelsen. Kontakt-

adresser finns pa hemsidan.

Under sommaren byter vi adress frdn Banehagsgatan 11 till Sockerbruket 17. Lokalen dr densamma. Det &dr bara adressen

som andras.

Hostens motesverksamhet kommer att presenteras i Batologen 2010:4 och kommer ut pd hemsidan. Dessutom far alla inom

Goteborgsavdelningen ett brev hem under september.

Trevlig sommar!
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Mitt liv till s

ven om jag nu hade tillracklig sjotid

for att soka intrdde i styrmansklass pa
navigationsskolan kunde jag inte ga och
driva till dess att skolorna borjade, utan
jag sokte strax efter avmonstringen fran
Britta ny hyra pa Sjomansférmedlingen i
Goteborg. Det blev som ldttmatros pa s/s
Kisa. Jag monstrade pa 26 mars 1930 och
jag kom att segla i henne nagra manader,
till 7 juni.

S/s Kisa

Kisa var quarter-dackad, vilket innebér att
décket 6ver akterskeppet var forhojt, och
att lastluckorna fanns uppe pa trunken som
gick mellan midskeppshuset och poopen.
Vid ballastresorna tdtades stormportarna
och spygatten. Kondensorvattnet leddes
upp pa akterdéck sé att det fylldes: pa sa
sdtt kom propellern djupare ned i sjon.
Kisa gick huvudsakligen mellan Vanern
och Maélaren och kontinenthammnar. 1930
var antagligen Kisa ett av de storsta far-
tygen som kunde g& upp i Vanern, dock
inte med fullt utnyttjat djupgdende. Kisa
tillhérde Ab Kinnevik i Lidkoping, och
hon var bygegd i Arhus 1920. Bruttot var
1.478 ton.

Dé jag monstrade pa Kisa lag hon i Gote-
borg med en last av rasocker fran Spanien,
och skulle ga med den till Lidkoping. Isen
i Vénern hade inte gatt upp dnnu, och
pa den tiden fanns ingen isbrytning pd
Vinern, sé vi fick ligga och vénta en dryg
vecka i Goteborg

Lattmatrosens arbete
Medan vi ldg i Goteborg och vintade pa
att fa komma upp till Vanern var jag sys-
selsatt dels som nattvaktman, dels med
skrapning av ddcket, som dérefter stroks
med Bitumastic. P4 den tiden fanns det inte
ndgon bemanningsférordning utan redare
och befialhavare kunde komponera besatt-
ningarna efter eget tycke. 5/s Eva hade en
lattmatros och fyra jungmén. Kisa hade
fem lattmatroser, som varit till sjoss mellan
3-5 ar, och de var ju forhdllandevis billiga
for rederiet. Som en av dessa fem fick man
ju klara allt fran backstorn till splitsning av
vajer. En av lattmatroserna gick dagman,
och han fick som regel gora de mer kvali-
ficerade arbetena. Vi andra hade de vanliga
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4-5 och 6-timmarsvakterna med tvd man
pé varje vakt. Till storsta delen var det
rorstornar och utkik, resten av tiden blev
det rengoring och underhéllsarbeten. Dd
vi gick i kanalerna blev det i stort sett inte
mer an rorstornar och slussning. I ham-
narna var det av- och paluckning, och dven
vinschkorning vid lastning och lossning.

Under min tid ombord i Kisa fraktade vi
tandsticksvirke, stockar av asp och poppel
frdn Danzig och Gent till Lidképing. Vi
gick ocksa med pit-props fran malarham-
nar till West Hartlepool. Det blev mycket
arbete med att sdkra lasterna och gora klart
for lossning under dessa forhdllandevis
korta resor. Blev det ndgon tid 6ver i hamn
anvandes den till att battra pd mdlningen
pé utsidan. Aven om vi anvinde fendrar
gick 1 allméanhet slussningen illa 4t denna
mélning.

Besittning

Besdttningen pa Kisa omfattade befal-
havare, tva styrman, tvd maskinister, en
stuert och en kock. Dacksmanskapet var
fem man, och maskinmanskapet var tre
man. Besédttningen var alltsa totalt 15 man.

Décksbesattningen hade sina bostader
forut under backen. Kisa hade tidigare
varit danskt, och hade ovanligt stora ut-
rymmen for manskapet. Vi fem lattmat-

fran lattmatros till styrman

roser, bebodde en tremanshytt och en
tvdmanshytt, men det fanns ytterligare tvd
tvAmanshytter. Var mass var ocksa stor.
Det var alltsa gott om utrymme men inred-
ningen skapade knappast nagon trevnad.

Maskinmanskapet bodde langst akter
déar en kapp pa poopen ledde ner till
bostdderna. Befdlet och kdkspersonalen
hade sina hytter midskepps och dar fanns
aven salong och befdlsmass. Det fanns inte
nagon batsman ombord, och som vanligt
fungerade dd andrestyrmannen som ar-
betsledare, och han utférde ocksa mycket
manuellt arbete. Aven forstestyrmannen
kunde hugga i om det behévdes.

Kosthéllet var bra med den stuert Kisa
hade under mitt gastspel ombord.

Mellanspel
D4 jag lamnat Kisa i juni 1930 i Grums bor-
jade jag forbereda mig for intradet vid nd-
gon av navigationsskolorna. D4 jag avlagt
styrmansexamen i Goteborg varen 1931
planerade jag att fortsdtta min utbildning
till hosten. Jag ville dock prova pd ett styr-
mansjobb ndgon tid under sommaren, men
det lyckades inte eftersom tiderna var allt
annat dan gynnsamma. D4 jag varen 1932
var klar med min sjokaptensutbildning var
sjofartskonjunkturerna dnnu samre. Hade
man inte ndgra kontakter i sjofartskretsar
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Kisa tillhorde Ab Kinnevik i Lidkoping. Bild frdn Bertil Soderbergs arkiv.




Aurora sildes till Norge och fick som synes omsider namnet Gudoveig. Bild Fotoflite.

sd var det i det nirmaste omoijligt att 3
arbete. Jag hade genom personliga besok
sokt plats pd flera goteborgsrederier, samt
kontaktat manga andra rederier i hela
Sverige och erbjudit mina tjanster. Ndgot
arbetsloshetsstod existerade inte dd, men
jag hade moijlighet att ldna av min far.
Andra fick ta udda str6jobb eller tigga sig
fram. Nagra av mina kamrater frdn navi-
gationsskolans sjokaptensklass kom aldrig
till sjoss igen.

Jag hade tur och 8 december 1932 fick jag
min forsta anstdllning som styrman i den
nybyggda m/s Aurora. Innan jag beskriver
mina upplevelser ombord pa Aurora ar det
pa sin plats att jag berdttar ndgot om det
mirkliga rederi som hon tillhérde: Rederi
ADb Zenit.

Rederi AB Zenit
Aurora var byggd av Gotaverken 1932.
Hon tillhorde som namnts Rederi Ab Zenit
i Goteborg. Jag gor presentationen Auro-
ras rederi lite mer omfattande eftersom
massmedia har haft dalig kdinnedom om
Rederi AB Zenit, detta egendomliga rederi
som endast har eller har haft ett fatal av
sina batar under svensk flagg. Rederiet
kom i samband med varvskrisen att kosta
de svenska skattebetalarna miljarder: jag
har sett en uppgift att det rorde sig om
25 miljarder, men da var viss avveckling

0

Lanspumpen 2010:

-
i

inrdaknad. Aven om &rtalet for tillblivelsen
av Rederi AB Zenit varierat ndgot, s har
det satts i samband med bildandet av det
statliga foretaget AB Svenska varv. Rede-
riet dr faktiskt mycket dldre. Under den
ekonomiska krisen i slutet av 1920-talet
och borjan av 1930-talet fick Gotaverken en
bestallning pa ett specialbyggt motorfartyg
pa ca 8.300 ton dédvikt. P4 den tiden gavs
i allménhet inga formdnliga krediter till
bestdllarna. En del av betalningen skulle
erliggas vid kolstrackningen, ytterligare
en del vid sjosdttningen, och resten vid
leveransen. I det hidr fallet dngrade sig
bestallaren, eller om han inte kunde fa
fram tillrdckligt kapital. I varje fall brét han
kontraktet och Gotaverken stod dar med
ett halvfardigt fartyg utan dgare.

Da, 1932, bildades Rederi Ab Zenit av
en del chefstjdnstemdn pa Gotaverken
samt dem ndrstdende personer, for att
overta fartyget. Verkstillande direktor blev
Torsten Pettersson som var verksam i Wal-
lerbolagen: “Rederi Ab Unda, Concordia
och Castella”.

Administrationen och inspektionen
kom att skotas déarifrdn. 1936 hade det
blivit bttre tider for sjofarten och fartyget
som vid sjosattningen fatt namnet Aurora
kunde utan forlust séljas till Norge. Bolaget
upplostes inte utan blev ett vilande bolag.
Efter kriget 10ste Gotaverken ut de sista

enskilda dgarna och Zenit blev ett heldgt
dotterbolag till Gotaverken. Nar staten
6vertog Gotaverken fick de alltsd Rederi
Ab Zenit pa kopet. Jag vet inte om Zenit
hade nagot fartyg i drift mellan forsalj-
ningen och statens overtagande.

M/S Aurora

Auroras brutto var 4059 ton. Aurora avvek
till sitt yttre mest genom det stora antalet
héga pdlmaster. Det sades att bestillaren
avsett att fa fram ett fartyg som var speci-
ellt anpassat for transporter av timmer och
travaror fran den amerikanska vistkusten.
De tre lastrummen hade stora luckor med
en lingd av 60 fot och en bredd pa 24 fot.
Stuvarna pd den amerikanska vistkusten
var inte helt beldtna med langden p4 last-
rummen nar det géllde att pa basta satt
utnyttja stuvningsutrymmet.

Det diackshus pa shelterdacket som van-
ligen inrymde salong, pentry och négra
hytter var hdar omvandlad till en vatten-
tank. Salongen, pentryt och befalhavarens
hytter 1dg ovanpa denna tank. P4 fjarde
décket fanns kommandobrygga med styr-
hytt, navigationshytt och radiohytt. Det
hela var en hog tornliknande konstruktion
ddr ett par pdlmaster gick rakt igenom de
mycket smala bryggvingarna. Den ovan



ndmnda vattentanken var en helt miss-
lyckad konstruktion. Dd den var fylld blev
skakningarna pa bryggan sa valdsamma
att det ndstan var omoijligt att skriva: sian-
darroren i radioanldggningen gick sonder
och konstruktionen som bar upp férmasten
utsattes for svdra pafrestningar. Efter ett
drygt halvar forsags tankutrymmet med
tonnagedppningar och kom att anviandas
som forrdds- och lastutrymme. De tunga
pdlmasterna gjorde ocksa fartyget vekt i
ballast dven utan denna tank.

Jag monstrade pa Aurora 8 december
1932, och kom att stanna i nastan 3% ar,
till 8 juni 1936.

Jag skaffar uniform
Befialhavaren som utlanats av Transatlantic
var en av deras mer erfarna och kvalifi-
cerade forstestyrméan. Han hade bland
annat tjanstgjort som forstestyrman pa
Transatlantics skolfartyg G. D. Kennedy
(senare omdopt till af Chapman). Bade
forste- och andrestyrmannen pa Aurora
hade ett forflutet i Trans och de hade seg-
lat med var kapten som elever. Att jag av
befalhavaren betraktades som elev var vil
inte sd underligt, men ibland tyckte jag mig
marka att han ocksd betraktade de bada
andra styrmédnnen som ratt grona.

D4 jag fatt anstdllningen framforde
forstestyrman till mig onskemalet att jag
skulle skaffa uniform. Ja, jag hade kredit
hos Stroms i Goéteborg sa uniformen an-
skaffades, men ndagon uniformersattning
utbetalades aldrig. Nagon standarduni-
form for handelsflottan fanns inte dd, utan
den mest anvanda uniformen var kopie-
rade efter Kungliga flottans, men galonen
saknade 6gla. I hamn gick décksbefélet all-
tid 1 uniform i tjansten, men uniformen fick
inte baras hur som helst: till moérk uniform
skulle det vara vit skjorta, svart slips och
svarta skor, kom man i en annan kombina-
tion hojdes 6gonbrynen. I borjan tyckte jag
att det var ratt jobbigt att vid separering av
last krypa i och ur uniformen ett stort antal
ganger under dagen. Maskinbefalet hade
inte uniform, men hade mdjligen en uni-
formsmossa. Uniformsmossan var ocksa
i regel styrmdnnens enda rangbeteckning
till sjoss.

Tredjestyrmannens
arbetsuppgifter i hamn
Efter leveransen var Aurora for ett halvar
framdt befraktat av Rederi Ab Transatlan-
tic. Vi lastade i 9stersjphamnar, Goteborg
och Fredrikstad for Sydafrika dar lasten
skulle lossas i ett flertal hamnar. I ham-
narna blev min huvudsakliga uppgift att
under forstestyrmannens ledning éver-
vaka lastningen och se till att olika partier
separerades. Vi lastade bdde travaror och
en del styckegods, men sagade travaror av

Hiir star Erik Sahlgren vid maskintelegrafen pd Aurora. Foto frin Erik Sahlgrens album.

olika slag 6vervédgde dock. Jag skulle d&ven
gora upp min egen lilla lastplan, vilket nog
mera var en ovningsuppgift an en verklig
arbetsuppgift. Forstestyrmannen hade
ju sin egen lastplan och det var den som
gdllde. Sdgade travaror skulle i de flesta
fall markas med farg, torr farg blandad
med fotogen. Hyvlat virke separerades
med manillakardeler. Det blev mycket
klattrande upp och ner i lastrummen dven
om ocksa andrestyrmannen deltog i detta
arbete. I mina uppgifter ingick ocksa att
se till att flaggorna hissades och halades
i ratt tid. Det dédr med flaggorna hade ju
ingdtt i min forsta jungmanstjanst ombord
i s/s Liibeck, men har var-det betydligt
noggrannare att tiden holls och att flag-
gorna verkligen kom upp i ritt lage och

inte hdngde ndgra fot frdn stangens knopp.

Jag kom ocksé i kontakt med nédgot som
kallades ”stopptorn”, en jourtjanst som
en del av dacksbefilet och dven maskin-
befilet hade. Tidigare hade jag inte tankt
pa att befalet kanske inte var fria i hamn
efter arbetsdagens slut. P4 de mindre far-
tygen tror jag inte att befdlet hade ndgra
stopptornar, men pd en del av de storre
fartygen jag tjdnstgjort forekom det. P4
dédck delades denna jourtjinst mellan
andre- och tredjestyrmannen, och samma
ordning tillimpades pa de flesta storre
svenska handelfartygen. Det innebar att
man var helt fri varannan kvéall i hamn
och kunde ldmna fartyget om man inte
var beordrad till 6vertidsarbete. Hade man
stopptdrn skulle man ge nattvaktmannen




order angdende utpurrningarna pafoljande
morgon och tillse att erforderlig belysning
tandes. Skulle ndgot intrdffa under natten
skulle i forsta hand stopptdrnsstyrmannen
tillkallas av vaktmannen. Det intraffade
ratt ofta att vaktmannen behovde hjalp
med landgang, fort6jningar och lucksegel
om védret var déligt.

Det drojde dnda till efter andra varldskri-
gets slut innan det blev avtalsenlig ersétt-
ning for dessa stopptornar.

P4 Aurora fick batsmannen varje morgon
sina order frdn forstestyrmannen, men
i hamn var det i regel andrestyrmannen
som instruerade batsmannen om vad som
skulle goras och sedan &vervakade att det
blev gjort. Tredjestyrmannen hade alltsa
inte sd stor uppgift som arbetsledare. Det
var for egen vaktpersonal och under klar-
goringsarbeten for lastning och lossning
som han hade en arbetsledande roll. I
samtliga fartyg jag varit i som haft bats-
man, har samma ordning rdtt, varfor jag
formodar att denna arbetsférdelning var
vanlig i svenska handelsflottan.

Vakterna till sjoss

Till sjoss fick jag borja med att tjanstgora
pa 8-12 vakten. Da var i regel befalhavaren
uppe och kunde halla ett 6ga pa mig. Efter
ndgra veckor till sjoss da jag blivit van vid
bryggtjansten fick jag ta 6ver hundvakten,
alltsa 00-04 vakten, och den hade jag se-
dan under sa gott som hela min tid som
tredjestyrman pa Aurora och efterféljande
fartyg. Vakttjansten pd bryggan omfat-
tade manga olika sysselsdttningar, forst
och framst navigering och manévrering. 1
trangre farvatten Overvakade befalhavaren
som var en ytterst skicklig yrkesman. Efter
det att jag lart mig mer praktisk navigation
ingrep han ytterst séallan, han holl s att
sdga bara ett 6ga pa vad jag gjorde. Ute pd
oppna havet madste jag pa min eftermid-
dagsvakt kontrollera standardkompas-
sens deviation, samt om mojligt gora en
longitudbestamning pad grundval av mid-
dagshdjdens latitud.

Bryggvingarna och ddckshusen pa kom-
mandobryggan var av teak, som anvandes
pa de flesta storre fartyg innan lattmetal-
len tog Over. P4 Aurora inledde jag mitt
teakskrapande som sedan forféljde mig
i ett tiotal ar. Det ansdgs vara andre- och
tredjestyrméannens uppgift att halla tea-
ken fin och vélfernissad, och det gjordes
dels under pagdende vakttjanstgoring,
dels under fritid. P4 Aurora fanns ingen
gyrokompass med autopilot, utan dar stod
alltid en man till rors. H6ll man pad med
ndgot arbete som gjorde att man inte hade
sikt foréver sade man till rorsmannen att
halla utkik och saga till om ndgot dok upp.
Var det inte teaken som skulle snyggas
upp sa var det segelsomnad. Det rorde sig
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om tillverkning av kapell till luftrér och
livbatar och reparationer av lucksegel och
presenningar. Befalhavaren, en gammal
djupvattenseglare, kunde dessa saker, s
nu fick jag som styrman ldra mig ndgot
som jag egentligen skulle ha gjort redan
som besdttningsman. Nu m4 framhéllas
att sidana hér arbeten inte utférdes i livligt
trafikerade farvatten, utan ute pa de stora
havsvidderna dar andra fartyg sillan sdgs.
Enligt da gédllande Sjoarbetstidslag kunde
trevaktsindelad styrman beordras till
maximalt 18 timmars arbete under tva pa
varandra foljande dygn, alltsd i praktiken
9 timmar per dygn. Det innebar 8 timmars
vakttjanstgoring plus en timmes annan
tjdnst, egentligen avsedd for observationer
och skrivarbete. Pd Aurora fick man den
hér timmen syssla med litet av varje. Sedan
skulle man som det hette “visa intresse”,
det var transstilen pastods det. Nu gjorde
varken jag eller de andra styrméannen
dessa arbetstimmar regelbundet eftersom
mycket berodde pad vdderleksforhallan-
dena. Till sjoss utforde befdlhavaren i regel
mycket arbete, och han dlskade snygga
tradack, och jag brukade tillsammans med
honom driva och kitta dédck. Jag skulle tro
att min medelarbetstid tills sjoss under
min tid pa Aurora 13

per dy
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inbefdlet. De

vart arbete hade ju inte m
hade maximalt 8 timmar per dygn och
hade overmaskinisten kommit och bett
sina undermaskinister att arbeta extra av
intresse sd hade han nog blivit utskrattad.
Som namnts tidigare var tiderna mycket
daliga. Som enda fartyg jag varit ombord
pa sd hade Aurora kvalificerat eller 6ver-
kvalificerat befdl i samtliga befattningar da
vi gick ut fran Sverige. De tre styrmannen
hade samtliga sjokaptensexamen, och de
fyra maskinisterna hade 6vermaskinist-
examen. Det var det sistnamnda som
néstan var unikt eftersom det varit brist
pa maskinbefal dven under depressionen.
Maskinbefalet hade en starkare stallning &n
vi styrman, och det retade mig och andre-
styrmannen en hel del. Men d4ven om det
var ett utnyttjande av oss, som inte hade
stod i vare sig lag eller avtal, sa tycker jag
nu sd har efterat att det nog var lika bra att
syssla med nagot annat an kortspel!

Andra arbetsuppgifter
Under aren jag var med Aurora hade vi far-
tygsbefalselever, ndgot som dd var ganska
nytt for svenska handelsflottan. Befélsele-
verna skulle ha savél praktisk som teoretisk
handledning och det pdbdrjades ganska
ambitiost. Eftersom jag var nyutexamine-
rad frdn navigationsskolan och férmodli-
gen ansags ha glomt minst sa titsags jag till
larare i matematik. Forstestyrmannen tog
sjalv amnena forfattningskunskap och sjo-

manskap. Jag kommer inte ihdg hur ménga
timmars undervisning i veckan vi hade
till sjoss, men i hamn var det inte ndgon
undervisning. Undervisningen var forlagd
sa att den inte inkraktade p4 den ordinarie
arbetstiden, vilket innebar att den var holls
pa fritiden bade f6r larare och elever. For
min del tog jag en del av arbetsvakterna i
ansprdk for undervisningen. Troligen var
jag inte sdrdeles duktig att pa ett intres-
seviackande satt bibringa mina adepter
matematiska kunskaper, eller s var de for
uttréttade nar de kom till lektionerna: de
brukade alltfér ofta somna eller i varje fall
vara ganska frdnvarande. Forstestyrman-
nen gjorde liknande erfarenheter och efter
1,5 ar gav vi upp undervisningen.

Da fartyget i allt storre utstrackning bor-
jat trafikera hamnar i USA och Kanada fick
jag befilhavarens uppdrag att férse Hydro-
graphic Office i Washington med uppgifter
om havsstrommarna samt att kasta deras
flaskpostmeddelanden &verbord. Jag var
standigt pa jakt efter lampliga tomflaskor.
Formularet att fylla i var enkelt, det vikti-
gaste var positionen, men flaskan skulle

En av Erik Sahlgrens kvinnliga bekanta frin Au-
roratiden. I hans album kallas hon for Grisungen.
Foto fran Erik Sahlgrens album.

vara ren och torr inuti och korken skulle
goras vattentat med vax eller harts. Strom-
berdkningarna innebar att man helst skulle
goOra positionsbestamningar flera ganger
per dygn. Férutom middagspositionen fick
man, om vadret tilldt, gora observationer
under gryning och skymning. Om stjarnor
var synliga pa kvillen tog befdlhavaren
regelbundna observationer, vilka jag
senare anvande mig av. P4 0 — 4 vakten
brukade jag rdkna ut stromséattning, och
infora dessa uppgifter i formuldren. Som
tack for dessa observationer fick vi utan
kostnad Hydrographic Offices Pilot Charts
och en del andra publikationer.

Forutom dessa goromal hade tredjestyr-
mannen tillsyn 6ver livbatarna och annan



livraddningsutrustning samt signalmateri-
elen, sa nog hade han tillrackligt att gora.

Auroras resor

Jag ndmnde tidigare att Aurora hade
en tidsbefraktning f6r Rederi AB Trans-
atlantic. Vi lastade for Sydafrika. Efter
utlossning dar blev det lastning av kol
i Durban f6r en bunkerstation pa Palau
Weh (Sabang); ddrifrdn till Vdstaustralien
med lastning av vete i sdckar i Geraldton
och Freemantle for UK. Resan Freemantle
— Barri gick via Goda Hoppsudden. Efter
utlossning av vetelasten f6ljde en resa med
kol frdn Bristolkanalen till Alexandria,
ddrmed var det slut med Transatlantics
befraktning. Vi gjorde tva resor med jord-
notter fran Indien till medelhavshamnar
och Rotterdam. Jag tror att de var de enda
befraktningar som rederiet Zenit tog mer
aktiv del i. Efter det blev vi dter tidsbe-
fraktade, denna gang till Dansk Vestindisk
Handelscompagni AS. Sedan blev vi ibland
bortfraktade i bade andra och tredje hand,
men var sysselsdtining blev i stor utstrdck-
ning fart mellan USAs vastkust, Kanada
och Japan.

Skrot, travaror och bomull var vara van-
ligaste laster. Vid ett par tillfdllen lastade vi
soyabonor i Fjarran Ostern, som vi tog till
Danmark, dar vi sedan lastade cement till
Vastindien, norra Sydamerika och Mellan-
amerika. Det var mycket omvéaxlande resor
som var bdde larorika och omvéxlande.

Boskapstransporter
En av de mérkligare lasterna vi hade med
Aurora var oxar. De lastades i Puerto Co-
vefias som dd i mitten pd 1930-talet var en
samling hyddor som l4g intill ett stort slak-
teri och konservfabrik som byggts under
forsta varldskriget, men som aldrig tagits
i drift. Jag tror att Puerto Covefias numera
ar en oljehamn. Nagon hamn i egentlig me-
ning var det inte da och djupsiffrorna var
sé osidkra att befilhavaren pa Aurora med
hjalp av sin tredjestyrman for sikerhets
skull gjorde egna sjomatningar. Boskapen
skulle over till Colombias stillahavssida
dér lossningen skedde i Buenaventura.
Det var tydligen danskar som hade hand
om dessa transporter. De raknade med
mindre transportférluster om man tog
djuren sjovdgen an att driva dem Over
Andernas utlopare. Vid inlastningen hade
vi fortfarande en hel del av cementlasten
kvar i underrummen. Luckorna till dessa
skalkades och forsdgs med skyddande
bradbekladnad, spygattpluggarna fran
huvuddéck éppnades och det stroddes
ut en massa sand pd dédcket och sedan
fick oxarna ga 16sa dar nere. Pd fordacket
sattes det upp stdngsel sa att det kunde
lastas boskap ddr ocksa. Jag tror att vi
lastade mellan 800 och 900 djur. Sdval in-

Lastningen mdste ha varit ganska pdfrestande for oxarna. Foto frdn Erik Sahlgrens album.

lastning som lossning skedde i ett strack.
Atminstone vid lastningen och jag tror
aven vid lossningen hade vi vinschman
fran besittningen. Det fordrades att man
kunde kéra “mjukt”, annars knacktes
nacken pa djuren. De som slingade, det
vill sdga satte stroppar pa djurens horn var
svarta spansktalande cowboys som sedan
foljde med till Buenaventura. Cowboysen
hade ocksd med sig privata djur, men inte
oxar utan stridstuppar som de antagligen
salde dar.

En av cowboysen var Gabriel, en jit-
testor neger som aven var slaktare. Om
ndgot djur fick nacken knéackt slaktades
det omedelbart av Gabriel och det tog inte
lang stund forrdn han flatt och styckat
dessa stora djur. Det var prima kott och
befdlhavaren kopte det billigt som pro-
viant. I det tropiska klimatet hade dock
inte stuert inte ndgra mojligheter att mora
kottet utan det akte nyslaktat direkt in i
frysen och biffarna blev synnerligen sega.
Inlastningen i Puerto Covefias tog ungefér
1,5 dygn; resan via Panamakanalen drygt
tre dygn och lossningen ungefar 12 tim-
mar. Boskapen var alltsd ombord ungefar
fem dygn. De fick vatten i stora trdg som
stod under de 6ppna shelterddcksluckorna.
Tragen fylldes via spolledningarna, och en
del strafoder kastades ner till djuren.

Det var allt annat an djurvanliga trans-
porter. Kampen om att komma &t vatten
var hard. Vattnet svammade Over trdgen
och blandades med urin och godsel vilket
gjorde att dacksplatarna blev hala sa att
djuren flakte sig trots allt sand som strotts
ut. De flesta djuren forlorades just genom
flakning. En del blev sa desperata av torst
att de drack av det vatten som férorenats
av urin och godsel och darfor blev sjuka.

Cowboysen gick ner i lastrummet och
stroppade de déda som hivades upp och
ut 6ver sidan dar stroppen kapades. Den
forsta transporten ansags ha gatt mycket
bra. Ett par tre oxar fick Gabriel slakta vid
inlastningen och sedan var det ungefar lika
manga som blev hajmat. Vid en transport
ungefdr ett ar senare gick det samre. Vi
fick proviantforstarkning i form av ett par
tre oxar dven denna gdng, men sedan blev
det betydligt fler som 6verlamnades till
hajarna. Det totala antalet som forlorades
under inlastningen och transporten den
gdngen var bortdt ett tjugotal. Vi hade
dock denna gang flera djur dn vid forra
transporten och djurens allmadnna kondi-
tion vid urlastningen var samre.

Efter utlossningen av boskapen skulle
fartyget rengoras. Det var ett ratt drygt
arbete och jag utsags vid bdda tillfal-
lena till 6verste utgddslare. Om detta var
i egenskap av tredjestyrman eller om det
var min lantliga bakgrund som gjorde att
jag ansags vara sarskilt kvalificerad vet
jag inte. Navdl, grovjobbet gjordes av folk
fran land, och dédckspldtarna var sa blanka
att sandbldstring inte hade kunnat fa dem
renare!

Bostider, massar och mat
Besédttningen pa Aurora var pa omkring 30
personer. Befdlhavaren hade sin hytt med
sovhytt och badrum ovanfor salongen i
den tornliknande bryggkonstruktionen.
Resten av befélet, tre styrmdn, radiote-
legrafist och fyra maskinbefal hade sina
hytter runt maskinkappen. Hytterna var
enmanshytter med kontor for maskinchef
och 6verstyrman. De 6vriga hytterna var
som vanligt i storlek efter rang och vardig-
het, sd att jag sjilv, radiotelegrafisten och




fjardemaskinisten hade ungefar lika stora
hytter. I stort sett likvardiga hytter hade
stuert och kock. Hytterna var utrustade
med koj och utdragslddor under denna;
en byra med utdragsskiva; en fallstol
och en kommod med tvittmojligheter.
Madrass holls av fartyget, sangklader fick
man halla sjélv. Hytterna var varken stora
eller lyxiga, men de var ljusa och det var
en himmelsvid skillnad mellan denna hytt
och de forldggningar som jag tidigare haft
som besattningsman. Massuppassaren
skotte stadningen som ocksd sdg till att
det fanns vatten i kommoden och karaf-
fen. P4 forkant av maskinkappen fanns
2 tvamanshytter: den ena beboddes av
salongs- och mdssuppassarna, den andra
av de tva befdlseleverna.

Befédlsméssen och pentryt lag ocksa i
midskeppsbygganden. Pa akterkant av
maskinkappen 1dg toaletterna och tvattrum
bordvarts, och byssan med oljeeldad spis
i mitten. Pa huvuddack akter om maskin-
kappen fanns forrdd och frysrum.

Manskapet hade méssarna i dackshuset
pa poopen, och hytterna pa huvuddacket.
Hytterna var tills storsta delen tvdmans-
hytter av Gotaverkens standardutforande.

Kosthallet var ganska bra, dven om vi
inte var sdrdeles fortjusta i de sega biffarna
fran Puerto Covenas, eller all den alaskalax
vi fick ombord da vi lastade i Columbia
River eller British Columbia. Jag tror inte
heller att det var ndgon skillnad pa den
mat som befilet serverades och den som
manskapet fick. Var det ndgon skillnad var
det i upplaggning och servering. Samtliga
som bodde midskepps dt i mdssen dar.
Mialtiderna intogs dock inte samfallt. Forst
at styrmén och maskinister sin maltid,
déarefter kokspersonal och befélselever.
Det fanns gverhuvudtaget en mycket
klar grans ombord mellan befdl och man-
skap. Till sjoss gjorde vi ddcksbefdl manga
ganger lika mycket manuellt arbete som
manskapet, men aldrig tillsammans med
dem. Gjorde vi till exempel rent lastrum-
men efter en kollast bildade vi styrmén ett
eget rengOringsgang, lika svarta och smut-
siga som det gdng som batsman basade,
men for oss sjélva.

Aurora siljs
Under befdlhavarens ledning larde jag
mig mycket under de drygt tre r som jag
tjanstgjorde pa Aurora. Nir jag ser tillbaka
pa mitt liv till sjoss, och da i synnerhet
min befdlhavaretid, forstér jag att jag nog
blev praglad i stor utstrackning ombord
pé Aurora. Jag var yngst av styrmannen,
men mina kollegor var bara 4, respektive 6
ar dldre. Radiotelegrafisten kom fradn en av
Wallers batar och var i 30-arsaldern, sa vi
var ett forhdllandevis ungt gdng som triv-
des ombord och som f6ljde fartyget anda

Lanspumpen 2010:2

till forsaliningen. Overmaskinisten, en av
Gotaverkens garantimaskinister, liksom
dven stuerten var ocksd med hela tiden.

Pa de 3,5 4r som Aurora seglade under
svensk flagg besokte vi Sverige tvd ganger
for dockning vid Gotaverken, samt slutli-
gen dd baten efter forsaljning skulle 6ver-
ldmnas till den norske redaren. Jag hade
da inte besokt mitt hem under denna tid.
Jag hade ingen egen familj och var forhal-
landevis ung, men nog var det stor skillnad
mellan dd och nu med alla dessa sena tiders
kompensationsledigheter.

Vid avmonstringen fick jag ut semes-
terersdttning for nagra dagar. Den danske
befraktaren var ratt frikostig, i alla fall mot
befélet pd Aurora. Vi fick dtminstone vid
ett par tillfallen gratifikationer, nagot som
vél inte var ovanligt, men det brukade
bara bli till befalhavaren, maskinchefen,
och maojligen forstestyrmannen. Har fick
vi personliga checker, och nar baten saldes
var min check pd 50 engelska pund, en
massa pengar for en tredjestyrman pa den
tiden, 6ver tvd manadshyror.

Det var faktiskt med ett visst vemod jag
lamnade detta fartyg i juni 1936.

Nuolja och Pajala
Efter Auroras forsaljning fick jag av Ze-
nits direktor, Torsten Pettersson, en vink
om att mojlighet till ny anstallning fanns
i Grdngesbergsbolaget. Jag blev antagen
som vikarie under sommaren 1936 som
tredjestyrman pa m/s Nuolja, och jag kom
att stanna 1 Granges under storre delen av
mitt yrkesverksamma liv.

Nuolja och Pajala var systerfartyg av
precis samma konstruktion och storlek.
Bada var byggda i Goteborg. Nuolja (6.864
bruttoregisterton) levererades 1923, Pajala
(6.865 bruttoregisterton) 1924. Dodvikten
var ungefdr 10.300 ton, och de var efter
den tidens forhéllanden stora lastfartyg.
Det var bara s/s Sir Ernest Cassel som dd
var storre i grangesflottan. Dessa tre fartyg
var for stora att ga in i Ostersjon till malm-
hamnarna i Luled och Oxel6sund. De hade
dérfor sin huvudsakliga sysselsattning pa
narvikstraden: Narvik — kontinenthamnar;
Narvik — Baltimore; St Lawrencefloden
och Wabana - kontinenthamnar. Det var
malmlaster i standig strom med kanske en
eller annan last av fosfat fran Florida som
ett kairkommet avbrott. I och med utbrot-
tet av andra varldskriget i september 1939
blev dock vér verksamhet helt annorlunda.

Jag kom att tjanstgora i Nuolja under
andra halvdret 1936 innan jag monstrade
som tredjestyrman i Pajala dar jag avance-
rade till forstestyrman. Nar Pajala sankts
1940 kom jag tillbaka som andrestyrman
i Nuolja. En tredje térn i Nuolja blev det

som vikarierande befalhavare under nagra
manader sommaren 1948.

Nuoljas befdlhavare

Trots att fartygen var sd lika var de dock
ganska olika att tjanstgora i, och det var
inte bara att tjanstgoringen skedde under
freds- och krigstid. Mycket berodde pa
befdlhavarnas olika laggning. De hade bara
det gemensamt att bada var befalhavare i
Granges och icke-rokare. Befdalhavaren pa
Nuolja var en ratt ldng och kraftigt byged
man fran Skanes framsida, en man vad en
del sjofarare fran 6vriga Sverige, dtminsto-
ne forr brukade kalla “kullaboyankee.” Jag
tror att hans far hade fort stora segelfartyg.
Han var mycket médn om sin vardighet och
sociala status, och han hade stora krav pa
befél och besattning och var en man som
holl styvt pa lag och ordning. Under de
cirka tre dr som jag for med honom kan
jag inte komma ihag att han hojde rosten
over det normala, och 4nnu mindre svor
och domderade. Han var en man som hade
stor resning och som jag hogaktade, men
han var trottsam!

Han hadei flera dr en forstestyrman fran
Brantevik, forresten den som var ombord
da jag forsta gangen monstrade pa Nuolja.
Denne berdttade senare for mig, dd han
sjalv blivit ordinarie befdlhavare: “Vihade
gatt hela den langa vagen fran Port Arthur
via Panamakanalen, och vi hade skrapat
och maélat och jag hade sjdlv jobbat bade
vakt och frivakt och nar vi kom upp i Nord-
sjon sa sager skepparen: Synd att ni inte
jobbat pa béttre for dd hade ni hunnit med
en 6vermdlning till. Da blev jagledsen.” Ja,
jag kan forsta min sagesman for han hade
sakert lagt ner hundratals timmar av sina
frivakter fOr att fa baten fin.

Pajalas befilhavare
Befalhavaren pa Pajala var den andres raka
motsats. Han var en ganska kortvuxen,
korpulent person med ett i det narmaste
klotrunt huvud som néstan verkade sitta
direkt pd kroppen. Jag tror att han var fédd
i Sodermanland. Han hade varit skepps-
gosse i flottan och efter genomgéangen
utbildning dar hade han avlagt sjokaptens-
examen. Darefter dtervande han till Flottan
for reservofficersutbildning och slutligen
hade han avlagt navigationslararexamen.
Det var en man med stor begdvning, framst
inom matematiken, men han kunde snabbt
satta sig in i det mesta. Jag horde sagas att
han ocksd med skicklighet kunde spela
bade piano och fiol. Han hade ett piano i
salongen, men jag horde aldrig ndgra toner
darifrdn. De som varit i det militara brukar
ju ofta ta med sig en del av den militara
stilen d& de kommer ut i det civila. S& inte
denne befalhavare: ndgon mer omilitariskt
har jag svart att tanka mig.
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Griingesbergssystrarna Nuolja och Pajala byggdes pd Gotaverken 1923, respektive 1924. Det dr Nuolja som man ser pd bilden. Bild fran Fotopumpen.

Befdlhavaren pd Nuolja hade uniform,
men inte befdlhavaren pa Pajala. Han
hade en uniformsmaossa, men han bar den
sdllan. Nej, hans klddsel var vanligtvis en
norsk yllegensare, ovanpa denna en vanlig
kavaj, eller om det var mycket kallt en kort
péls och pd huvudet en basker. Han tog
sallan nagra egna observationer, men han
var hela tiden noggrant informerad om
fartygets position. Underhallet lamnade
han i stort sett till forstestyrmannen, dven
om han da och da kunde ingripa genom
att skélla ut vederbérande om han tyckte
att det var nagot som inte var bra. Han
var bade originell och kolerisk, men han
var aldrig langsint. Jag var aldrig med om
att han vidtog nagra disciplindra atgarder.

Overmaskinisten som varit med honom
lange berittade att det en gang skulle bli
forhor och bestraffning av en tredjestyrman
som varit pd drift i Rotterdam. Overmaski-
nisten var kallad att ndrvara som god man.
Som vanligt vid sadana hogtidliga tillféallen
skulle forhoret héllas i salongen dit synda-
ren hade kallats. Kaptenen sitter ilsken och
irriterad vid salongsbordet och trummar
med fingrarna pd en lada bjudcigarrer: han
rokte ju inte sjdlv. Da tredjestyrmannen
uppenbarar sig i salongen gor kaptenen ett
extra hart slag pd cigarrlddan sd att locket
flyger upp. ”Tackar, tackar”, sager tredje-
styrman och tar en cigarr. “Ut, ut din for-
bannade lymmel”, skriker kaptenen, och
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sa var det slut med den rattsskipningen.
Enligt samme Overmaskinist gick denne
styrman under en julnatt da han hade
hundvakten ner och lade sig i kaptenens
sovhytt. Dd forstestyrman skulle ta 6ver
vakten kunde inte ndgon tredjestyrman
patriffas. Fartyget genomsoktes, och vid
5-tiden ansags det nodvandigt att meddela
kaptenen att tredjestyrmannen troligen
hade gatt éver bord. Forstestyrmannen
knackade pa hos kaptenen for att meddela
detta, och nér ljuset tandes lag kaptenen i
sin sdng, och tredjestyrmannen pa kapte-
nens soffa. Jag tvivlade pd att historien var
sann, men sista julen jag var tillsammans
med denne befdlhavare berdttade han den
sjalv for mig: “Jag hade en gang en javla
tredjestyrman och den fan gick pa julnatten
ner i min hytt och lade sig att sova pa sof-
fan dér.” Vad kaptenen sade dd vet jag inte,
men det var nog en ganska rejdl utskéllning
som tredjestyrmannen fick. Antagligen fick
han reda pa att det basta han kunde gora
var att monstra av.

Skepparen blir sur
Nar jag forsta gangen skulle vikariera som
andrestyrman pa Pajala blev det i borjan
inte ndgon storre succé. Andrestyrman
hade vid fort6jnings- och avgangsarbeten
sin plats pa kobryggan akterut, eftersom
han skulle kunna hélla reda pa att de bada
propellrarna var klara. Vid avgangen frdn

Narvik intog jag min hégt uppsatta posi-
tion. Jag hade nog markt att batsman inte
var sdrdeles nykter, och det var ju han
som skulle leda det direkta arbetet nere pd
déck. Till sin hjélp hade han tyvarr bara en
ganska obefaren, och inte helt nykter jung-
man. Bogserbdten Diana, som var tamligen
svarmanovrerad, kom for att ta ombord
bogservajern. Mannarna nere pa dack
vinglade omkring och fumlade och de fick
inte ombord bogservajern, sa Diana fick
gora en svang ut i hamnen for att komma
i ratt lage igen. Uppe pa bryggan skrek
och domderade kaptenen i sin aluminium-
megafon tills han slutligen dangde den i
décket sa att den blev alldeles tillbucklad.
Dadrefter dkte hans basker samma vdg och
sedan han hoppat pd den ndgra ganger
kom han rusande ner fran bryggan och
talade om for mig vad han tyckte att jag
var vard som andrestyrman. Ja, jag borde
nog ha varit nere pa dack och med jung-
mannens hjalp fatt ombord bogservajern,
men da hade kontakten med bryggan blivit
samre och ndgot annat tokigt hade kunnat
intraffa.

Sddan var han var kapten pa Pajala.
Vi som seglade tillsammans med honom
kunde val vara arga pa honom ibland,
men vart slutomdome blev i regel: Gub-
ben ar kul i alla fall! Omséttningen pa folk
var mindre dn pad Nuolja och trevnaden
storre. Det verkade som om denne be-




féalhavare ansag att basta sittet att halla
ordning i bten inte var att tillimpa lagar
och paragrafer, utan att det var béttre att
skélla ut vederborande vid forseelser och
dumdristigheter. Om det inte blev rattelse
efter ett antal utskllningar fick personen
i frdga en vink om att han borde limna in
sin uppsagning.

Maten

Kosthallet kunde vaxla ndgot med stuertar
och kockar, men var i regel bra. Ndgon
storre skillnad pd den mat som befélet
fick och den som manskapet serverades
var det inte, och inte heller ndgon av de
bdda befdlhavarna hade pretentioner pd
att f extra fin mat. Befdlhavaren pa Pajala
brukade hos stuert bestélla brylépudding
da hans dottrar kom ombord i Narvik. Han
skulle ocksd ha all overbliven fruktsoppa
dé sddan serverats som efterrdtt, och han
hade den uppe i sin hytt som nattskaffning.
Det var hans extravaganser. Annars fick
han samma mat som vii méssarna, och han
slingde i regel i sig maten i storsta hast.

Befdlhavaren pa Nuolja intog sina mal-
tider pa ett mer vardigt satt, dar skulle det
nog inte ha gatt bra att nonchalera serve-
ringen pa samma sdtt som i Pajala. Inte for
attjag tror att befdlhavaren pa detta fartvg
var en frossare, men om sa var satte hans
daliga mage stopp for detta.

Mina arbets-
uppgifter som tredjestyrman

Min tjénstgoring som tredjestyrman skiljde
sig i en del avseenden betydligt fran vad
jag var van vid pd Aurora. P4 Aurora var
min plats vid ankomst och avgdng pa
kommandobryggan dér jag pd maskin-
telegrafen slog de av lots eller befélha-
vare beordrade manévrarna. I kladden till
skeppsdagboken inférdes tidpunkten da
den forsta fortdjningen sattes ut och nar
den sista togs in vid avgang. Det anteckna-
des ocksd nar bogserbdtar gjorde fast eller
kopplades samt ndr det var vél i maskin.

P4 sdvil Nuolja som Pajala var tredje-
styrmans plats vid ankomst och avgédng
pa forddcket dar han var ansvarig for for-
springet. [ alla fartyg jag varit i, ddr vi haft
mer dn en styrman, sd har forstestyrmans
plats varit pd backen och andrestyrmans
varit pa akterddcket. Dessa bada fartyg
var stora fOr sin tid och hade halvback och
langt forskepp. Den styrman som stod
langst framme pa backen hade svért att ha
6verblick nere pa déck och akterspringet
som leddes fram till en av forsta luckans
vinschar. Detta var troligen orsaken till
att tredjestyrman hade sin plats pa for-
dacket. Efter fortojning skulle jag se till
att navigations- och styrhytt blev lasta;
lanternorna sldckta och ta loggkladden till
forstestyrman.

Arbetet i hamn bestod i att 6vervaka last-
ning och lossning. Lastningen i sdvil Nar-
vik som Wabana pa Newfoundland gick
redan da mycket snabbt. I Narvik fanns
pa den tiden tre kajer. 1:ans och 2:ans kajer
var den hdga och méktiga valvbyggda be-
tongkonstruktion som kanske fortfarande
finns kvar déruppe, den motstod i alla fall
tyskarnas sprangningsforsok. 3:ans kaj var
en trakonstruktion som brann ner under
striderna 1940.

Fore kriget arbetades endast tvaskift, i
varje fall pd sommaren da arbetet borjade
klockan 06.00 och avslutades 22.00. Vid
1:ans och 2:ans behdvde vi bara gora ett
par forhalningar, vid 3:ans ett flertal, men
dér lastade vi séllan.

Efter den ordinarie arbetstidens slut var
det i allmadnhet stopptornsstyrmannen
som med hjalp av 3-4 besdttningsmén
och kanske nagon av slagbordsméannen
som gjorde dessa forhalningar. Hade man
stopptdrn skulle man ocksa se till att slag-
bordsménnen holl fartyget pa ratt trim. De
flesta av slagbordsméannen var hjalpsamma
och hyggliga karlar, men torstiga: det var
problemet. Nar vi fatt ett visst djupgdende
skulle forstestyrman kallas for slutlast-
ningen. Nuolja och Pajala kunde inte ligga
fullastade vid nagon av Narviks kajer vid
lagvatten sa vi fick alltid avsluta lastningen
pa stigande vatten, vilket gjorde att vi ofta
fick avbryta lastningen fOr att invanta
detta. Vart kajliggande blev i regel mellan
9-12 timmar: pa vintern da malmen var
frusen kunde det ta betydligt langre tid.

I Wabana fanns det tva kajer som l4g
en bit frdn varandra, bdda med likartade
lastningsanordningar. Malmlagret fanns i
en ficka i berget och darifrdn gick ett pa-
ternosterverk som transporterade malmen
ombord. Malmen i Wabana var krossad,
vilket oftast inte var fallet med malmen i
Narvik. Vanligtvis maste vi lasta vid bada
kajerna och forhalningen tog ungefar 35-45
minuter. En gdng fick vi ta hela lasten vid
en kaj, och da blev det 7,5 timmars kajlig-
gande.

I lossningshamnarna Emden, Rotter-
dam och Antwerpen lossades malmen
vid kaj, dels till upplag och dels till sival
jarnvagsvagnar som pramar. Lossningen
av vara 10.000 ton tog i regel 10 - 16 tim-
mar. [ Emden fick vi ganska ofta vanta pd
kajplats, ibland 2-3 dygn. I Rotterdam
skedde lossningen av narviksmalmen ute
i Waalhaven med stora pontonkranar som
arbetade pa bada sidor av det uppankrade
och till dyktalber akterfortojda fartyget.
Arbetet gick i treskift och jag minns att vi
vintertid kunde komma in efter morkrets
inbrott och gd darifran innan det blivit
ljust nésta dag. Wabanamalmen lossades
vid en kaj som hade en kranutrustning
ungefdr som i Emden, fastdn inte med sa

manga kranar.

Nar fartyget av avluckat var det i dessa
hamnar inte s& mycket for stopptorn-
styrmannen att gora annat &n att lamna
instruktioner till vaktmédnnen angdende
belysningen. Till andrestyrmans arbets-
uppgifter horde dven att fora overtids-
journal for dacks- och koksavdelningarna,
samt att halla reda pd ddckavdelningens
inneliggande forrdd. Vid stuertens ma-
natliga inventeringar av proviantférradet
beordrades médnga ganger ndgon styrman
att narvara som ett slags vittnen, dven om
radiotelegrafisten ibland kunde komma
ifrdga. En del kontorsarbeten fick man vél
ocksa dd forstestyrman delegerade en del
arbete som egentligen dldg honom. Detta
varierade beroende pa vilken sort av forste-
styrman som tjanstgjorde ombord.

Andrestyrmannens arbete

Nér jag blev andrestyrman fick jag 8-12
vakten. Den skiljde sig endast i ett avseen-
de fran min vakttjanst som tredjestyrman,
dé det var pa denna vakt som solen pas-
serade meridianen. Sedan gammalt hade
observationen av solens middagspassage
ansetts vara av den storsta betydelse ge-
nom att man da kunde fa en séker latitud.
Befdlhavaren pa Pajala tog sdllan egna
observationer om han hade en andrestyr-
man som han ansag vara kapabel att klara
saken pa egen hand. Eftersom han hade
forkarlek for longitudmetoden tog jag en
longitudbestimning pa formiddagen om
vadret tilldt det, sedan tog jag meridian-
passagen och med ratt latitud kunde jag
korrigera longituden utan att gora nigra
kortkonstruktioner. Det var det som han
ansdg sa fint med metoden. Kaptenen var i
de flesta fall uppe pd bryggan vid tiden for
meridianpassagen, och det var inte manga
minuter efter det att man hade lagt ifrén sig
sextanten forrdn han ville veta var fartyget
var. Eftersom han riknade mycket snabbt
var det mer dn en styrman som han tyckte
tog for lang tid pa sig.

Forstestyrman i Pajala

Jag hade sommaren 1939 haft min semester
under juni och juli, och skulle for férsta
gangen vikariera som forstestyrman under
en tid av 1,5 manader. Innan denna tid
passerat och vi aterkommit fr&n en ame-
rikaresa hade andra varldskriget brutit ut.
Forstestyrmannen som var reservofficer
hade mobiliserats, vilket gjorde att jag
fick kvarstd i min befattning. Det andra
varldskrigets utbrott kom att betyda en
forandring av hela var tillvaro, inte bara
under de foljande fem &dren utan dven i
fortsdttningen: den gamla tiden och det
invanda kom aldrig tillbaka.

Fortsittning foljer! &
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Vind i Stromstad efter ombyggnaden 1937. Delforstoring av vykort frén forfattaren.

M/f Vind i trafik i Goteborgs skargard 1937

I Sandhamn pa Blekinges sydostspets
finns en liten fiskebat med distriktsnum-
mer KA 347 och namnet Vind. Béten ar
den fjirde i familjens dgo med detta
nummer och detta namn. Denna artikel
handlar om den allra forsta av dessa,
SHKC Vind, byggd 1913 pa Allmags varv
och inképt till Torhamn i december 1947
av Olof Pettersson tillsammans med Per
Larsson och dennes soner Arnold och
Alrik. Artikeln behandlar dock bara ett
drygt halvir av fartygets mangskiftande
nittiodriga historia, da Vind fran juli 1937
till och med december gick i passagerar-
trafik i Goteborgs skargard.

Vind byggdes som fiskebat och slutade
sin aktiva tid som fiskebat med féljande
distriktsnummer: MD 238 (Astol, Tjor-
nekalv), SD778 (Rundd), LL549 (Astol,
Ronndng) och KA 347 (Torhamn). Baten
beskrivs i boken De seglade for Tjorn, dar
kan man hitta detaljer om de méanga dren
med MD- och LL-registrering.

Ar 1935 byggdes Vind om och sattes i
passagerartrafik i Stromstads skargard.
Den trafiken har behandlats i tvd artik-
lar i Angbdten: “Innare vijen” (1974) och
”Udare vajen” (1976).

12

Bertil Holmstrom

I november 1938 gick Vind frdn Strém-
stad till Visingso, ddar hon sysselsattes i
trafiken fran on till Granna och Jonkoping
med passagerare och gods samt slaktdjur
pa deras sista fard till sydspetsen av
Munksjon. Trafiken fick ett abrupt slut i
och med bristen pd motorbrédnsle under

Detalj av vykort med “stdnkor” vid Skeppsbron i Goteborg. Ur Bertil Sdderberg

kriget. Bitens historia, med tonvikt pd
visingsodren, har behandlats i en artikel i
Lanspumpen 1996:3 En bohuslinsk riktrd-
lare i turisttransporter pd Viittern.

Under en kort tid, fran juli 1937 till ja-
nuari 1938, gick Vind med passagerare i
Goteborgs skdrgard, och det dr den tiden

T B
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s samling.
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Det var med Ockero'bolaget som Vind konkurrerade. Hir s/s Ockers. Ar-
kivbild B. Soderberg.

som huvudsakligen behandlas i denna
artikel.

Havererad samtrafik
Under varen 1937 kndpade man pa C.O.
Christianssons dngbatsexpedition i Strom-
stad med en sommarturlista for trafiken pd
Koster. Tidigare somrar hade Stromstad
och Stjirn II samseglat med tdt trafik pa
bryggorna i Kostersundet samt Ekensas
pé Sydkosters nordosthorn. Kyrkesunds
brygga langst i séder pa Sydkoster, anlop-
tes av Vind pa turerna fran och till Ramso.
Men nu skulle det byggas ett pensionat
pé Kilesand och dérmed tillkom en ny
brygga ungefar halvvdgs mellan Ekensds
och Kyrkesund. Att utstracka trafiken pd
Ekensas dit skulle innebara en betydande
omvég. Losningen blev att engagera Vind
i trafiken. Flygblad delades ut och nubba-

pumpen

Vidate meddelac

h‘s:xnd ki 800, frin Nordkoster kI 813 (an] Sydkoster).
Kosterturer
Eventuellt uthyte av Latur och Jurer forbehalles samt reservation f{ér natur-

Tiderna kungoras genom anflag vurie lordag

C 0. CHRISTIANSON.
Angbitsexp. Tel. 260.

des pa telefonstolpar och vid bryggorna.
En stor annons sattes in 1 lokaltidningen,
Strdmstads Tidning Norra Bohuslin (STNB)
vid midsommartid.

Det torde vara omdjligt att nu, efter 70 ar,
bringa klarhet i vad som verkligen hande.
Men uppenbarligen smidde dgarna till
Vind vissa planer. Man lag i forhandlingar
med en man vid namn Gustav Samuels-
son, rorgangare pa Ockerd och boende
pa Styrso (det “riktiga” Styrso i Goteborgs
skargard, inte Tjarno-Styrs6) om trafik pa
Gota alv och 1 Goteborgs skérgdrd. Den 2
juli gick Vind de 100 sjomilen séderdver.

Man borjade med reguljdrtrafik pa
Vinga, med enstaka turer till Kungélv, och
sakerligen ett antal charterturer. Tilliggs-
plats i Goteborg blev Skeppsbron, vister
om Trapiren.

Turlista bl a Vind i Stromstads skiirgdrd. Fran forfattaren.

Turer till Kungilv och Vinga

I STNB fran 3 juli fanns en liten annons
om att Vinds turer pa Koster stills in tills
vidare, och samtidigt kommer Christians-
sons stora annons i en modifierad version.
Den 9 juli kom den férsta annonsen med
Vind i Géteborgs Handels- och Sjofartstidning
(GHT). Det annonserades om tva lustturer
(I6rdag och séndag) till Kungélv med av-
fard klockan 18.30 och &terfiard klockan 23.
Priset for en returbiljett var 1 krona. Un-
derforstatt: det var dans pa Stadt i Kung-
alv! Brbjudandet aterkommer l6rdagen
14 augusti och dd ndamns Stadskéllaren i
annonsen. Och, minsann, barnbiljetter for
50 ore. Fick verkligen barn vara uppe sd
sent pa kvallarna pa den tiden?

Men sedan blev det Bad- och Turistre-
sor till Vinga under néstan varje dag hela
sommaren — man annonserade for ndgra fa
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Norra Skirgdrden pd viig mot Norra Skirgdrden. Arkiv B. Soderberg.

dagar &t gdngen, olika frén vecka till vecka.
Typiskt var avfdrd kl 11, med en tomtur
hem och sd ut igen k1 14.30, samt hemfard
frdn Vinga 18.30. Tydligen var man inte
radd for att totala passagerarantalet pd de
bada utresorna skulle Gverstiga certifikats-
gransen. Priset for en returresa var 1:25 kr,
for barn 75 6re. Man framholl att det fanns
tillfalle till besok i det 30 meter hoga fyr-
tornet, samt att det fanns kaffeservering pa
Vinga (man hade ingen servering ombord).

Detta forefaller vara det forsta forsoket
att lansera Vinga for badresor — tidigare
hade Galto dominerat helt.

Vind blev forstas inte helt ensam. Anga—
ren Necken gjorde turer under veckoda-
garna pd alven till Trollhéttan, Vargon
och Vinersborg. Men pé sondagar fran
mitten av juli gjordes lustresor till Vinga
fran Trapiren kl 11, och ter fran Vinga kl
16. Necken holl hogre priser, 2 kronor for
vuxna och 1 krona for barn, men sa fanns
det ocksd servering ombord!

En tredje bat, Ockerdbolagets angare
Falken, gjorde ett inhopp pa traden under
rubriken: “Lustresa till Vinga.” Sondagen
25 juli klockan 10.30 avgick angaren fran
Trapiren. Man annonserade att det blir ett
3 timmar ldngt uppehdll pd Vinga med
tillfalle till bad, och att det fanns servering
ombord. Priset for returresan var kronor
1:50.

For goteborgare fran de véstra stads-
delarna var det forstds bekvamare med
Kustens brygga dn med Trdpiren. Av na-
gon anledning angjorde Necken Kustens
brygga enbart pa returresorna till staden,
négot som forsynt pdpekades i annonserna
for Vind: “Kustbryggan anlopes ut- och
ingdende.”

Orsakerna till att Vinds turer var sa ore-
gelbundna var sakerligen den att man prio-
riterade uthyrning av béten till firmor och
enskilda. Det finns till exempel en bild pa
Vind 6verbelastad med passagerare, med
Olympiabadet i Arvidsvik i bakgrunden.
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Detta dr for 6vrigt den enda for mig kanda
bilden pd Vind under den korta sejouren
i Goteborg.

Fisketurer

D4 badsisongen tog slut évergick Vind
till fisketurer i konkurrens med batar som
Aldebaran, Allan, Axel, Odd och Varhol-
men, som alla avgick fran Trapiren. Lisa
avgick fran kajplats 15 mitt emot skyskra-
pan. Fursten och Tarnan gick fran Gottskar
med bussanslutning fran Heden.

Man ordnade nu med servering ombord
och inforskaffade fiskeredskap och ett antal
tradkorgar for de forvantade fangsterna.
Négra av korgarna finns fortfarande kvar
i familjen Holmstréms égo och tjanstgor pa
hostarna vid potatisupptagningen.

Den 25 september annonserades turer
varje vardag med avgédng klockan 14, pa
sondagarna klockan 8.30. Négra dagar
darefter hade tiderna adndrats till mdndag
och torsdag klockan 13, tisdag och l6rdag
klockan 14, onsdag och fredag klockan 7,
och sondagar som tidigare, klockan 8.30.
Det géllde att passa pa nar folk hade tid,
och kanske ocksd for att anpassa sig till
konkurrenterna.

Ombyggnad
och reguljar trafik pa Knippla
Under oktober 1937 saknas annonser for
Vind, trots att fisketurerna for de andra
batarna fortsatte. Man holl pd att bygga
om béten, den forsta storre forandringen
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M/S “VIND"

avgér julafion kl. 2 e m. till Bckerd, Bjorkd
och Knippla.

Turerna pé
installda.

juldagen och annandagen

Gustay Samuelsson.

Annons i G-P 24/12 1937.

Vind i Marstrand 1937. Enda kinda fotot frin tiden i Goteborg. Foto frin
Hasse Runegrund.

sedan den byggdes om fran fiskebat. Man
avsdg namligen att satsa pa dretrunttrafik
i Goteborgs norra skdrgdrd. For att oka
komforten for passagerarna under den
kalla &rstiden forlangdes sidoskotten fran
2 till 5 fonsters langd. Ett aktre tvarskott
tillkom, med dorrar ut till det lilla 6ppna
akterdicket, som i stort sett enbart kom att
anvandas vid fortdjningsarbete.

Ett nytt matbevis utfdrdades den 3
december 1937. Besdttningen, befalhavare
inraknad, angavs nu till 3 mot tidigare 2.
Mera anmarkningsvért var att ”Avdrag
fran bruttodraktigheten” angetts till 37,53
kbm ("Rum for manskapet”) plus 13,55
kbm ("Rum {6r befalhavaren”) mot tidigare
20,45 kbm (“Rum fér manskapet”). Sedan
det tillkommit en inbyggd salong pa dack
hade den gamla salongen under déack klas-
sats som besattningsutrymme! Nettodrak-
tigheten hade minskat fran 19,57 till 9,0
registerton, ndgot som forstds paverkade
hamnavgifter od.

Nir méitbrevet kom hade redan Vind
varit i gdng med trafiken i en manad, och
hon benidmns numera m/s, och inte som
tidigare m/f.

Vilka var det d& som man skulle konkur-
rera med? Trafikbolaget Ockero Skérgard
frén Halso hade tvd angare i drift frdn
mitten av september och framat. Ockerd
startade fran R6r6 10 minuteri7 pa morgo-
nen och anlopte Hyppeln, Knippla, Hélso,
Bjorko, Ockerd hamn, Groto och Hono for
att vara i staden klockan 9. Hon dtervinde
14.15 och anldpte samma bryggor for att
anlopa Roro ca 16.30.

Norra Skirgarden hade ett hardare pro-
gram. Hon startade fran Ockerd Bagglebol
klockan 7, anlopte Kalvsund, Stora Varhol-
men och Hjuvik for att anlopa Trapiren
8.20. Hon limnade staden klockan 10 for en
l4ngtur dnda till Ror6 dit hon anlande 12.35
och 14g kvar till 14.30 for att dtervéanda mot
staden med ankomst till Trapiren klockan
17. Darefter blev det en kvéllstur som av-




gick fran Trapiren klockan 17.30, via Hono
Heden till Ockerd Bagglebol, och dérefter
till Bjorko och Halso och eventuellt ocksa
Knippla, for resandes avlamnande eller
hamtning. Dessutom kom till sist en tomtur
till Bagglebol. Kustens brygga anloptes pa
ingdende turer efter anmalan till dngarens
befdl, ddremot inte pa utgdende turer.

Det var i detta etablerade monster som
Gustav Samuelsson skulle forsoka hitta
en eller annan nisch. Den forsta annon-
sen, 16rdagen 6 november, anger att Vind
gjorde en tur pd l6rdag eftermiddag (alltsd
samma dag!) via Hono Heden, Ockerd
hamn, Bjorké till Knippla, och med dter-
fard pd sondag eftermiddag — en perfekt
tur for stadsbor som vill ut och besoka
sitt sommarhus, men det gillde forstds att
bestdmma sig snabbt! For att locka 6borna
att folja med in till staden {6r att g& pd bio,
eller kanske pd krogen, gjorde man en sen
nattur fran staden klockan 23.30 med an-
komst till sista natthamnen, Knippla, fram
pd smdtimmarna.

Tisdagen 9 november annonserades turer
vardagar t v. Det var tidiga morgonturer
frdn Knippla klockan 7, Bjorks och Ockerd
(men inte Hono), med 4terfard klockan 14 —
avsedda for 6bor med drende in till staden,
men inte for pendlare, som vél kanske inte
heller fanns pa den tiden. Med lagre om-
kostnader dn dngbdtarna kunde man hélla
lagre biljettpriser, 50 ore fér de stora och
25 ore for de sma, och man framholl ocksa
"billiga frakter till ovanstdende stationer.”

Vardagsturerna fortsatte sannolikt ofor-
andrade. I fortsattningen avsag annonserna
enbart sondagsturerna fran staden klockan
10 via Hono Heden, Ockeré hamn och
Bjorké till Knippla. Pa eftermiddagen
den omvinda végen tillbaka med avgang
klockan 16 fran Knippla. Slutligen avgang
frén Trapiren 23.30 med ankomst till darna

fram pa smatimmarna.

Annonserna var normalt inte underteck-
nade, inte ens med telefonnummer. Undan-
taget dr en kortfattad annons inférd den
24 december. Visserligen kom tidningen i
brevlddan tidigt pa morgonen, men man
far nog anta att blivande resenirer redan
var installda pd att fira julafton ute i skir-
garden och bara véantade pa bekraftelse om
avgéangstiden. Men turerna pa juldagen och
annandagen var instéllda.

Som kontrast kan ndmnas att Ockerobo-
laget korde for fullt under bade julafton
och annandag med tre batar: Ockerd,
Norra Skdrgarden och Varholmen. Under
juldagen var daremot all trafik installd.

Det ér givetvis i efterhand oméiligt att fa
en uppfattning om trafikens lonsamhet: ef-
tersom det inte blev ndgon fortsattning kan
man dock ana att den inte var sdrdeles ly-
sande, och efter nyar kom Vind tillbaka till
sina gamla hemmavatten i norra Bohuslan.

Ater i Stromstads skdrgard
Under januari 1938 aterupptog Vind mor-
gonturer fran olika bryggor in till Strém-
stad, med dterfard pd eftermiddagen i
konkurrens med bla Stromstad och Stjarn
II. Och det var inte bara bryggor pa de
olika darna, fastlandsbryggorna var vil
sa viktiga. Vagnatet var inte siardeles vil
utvecklat och busstrafiken i sin linda. Pas-
sagerarbatarna hade fortfarande en stor roll
att spela — men underlaget var for tunt for
att racka till for alla.

Sommarmanaderna var forstds helt an-
norlunda. Strémstad och Stjarn II samtra-
fikerade liksom tidigare somrar pa Kosters-
undet och Ekends. Vind hade kontrakt med
Kilesands havsbad om tét trafik fram och
ater mellan staden och Kilesands brygga.
Gaster som kom med tdg eller skulle resa
hem med tag, skulle kunna rdkna med bra

psiieze

Redan pd 1920-talet fanns “stinkor” som konkurerade med dngbdtarna. Vykort postat 1924 ur Bertil

Soderbergs samling.

batforbindelser.

Nar sommarsdsongen var over dterstod
for Vind det féga 16nsamma trilandet pa
olika rutter. Nir Visingsd Nya Angfartygs
Ab under hosten kom med ett erbjudande
om langtidscharter var valet inte svart.
Fortsdttningen har beskrivits i den tidigare
namnda artikeln i Lainspumpen 1996:3.

Badtrafik till
Vinga dven sommaren 1938

Badturerna till Vinga fortsatte sommaren
1938 med bla dngarna Falken, Havsbandet
och Arlan samt motorfartyget Varholmen
alla tillhérande Ockersbolaget. Sa avgick
sondagen den 22 augusti Havsbandet frdn
Trépiren kI 10 £6ljd av Norra Skirgarden
en timme senare. Det blev ca tre timmars
uppehall pa Vinga, och tillfille till fina bad.
Det framhélls att btarna "kvarligga pa
Vinga till avgéngstiden och sta till passage-
rarna férfogande i handelse av regn.” For
sikerhets skull lade man till en brasklapp.
”I hdndelse vindforhallandena hindra till-
laggning vid Vinga stéllas badturerna till
Hyppeln eller Roro.”

Galt[er]0 finns forstds kvar. En anonym
telefon 33204 annonserade Badtur till Gal-
terd [!] med texten “Batar avga k18, 10.30,
11.45 fm. Ater fran Galts [1] 15, 16, 17.30.
Pris 1:25 tur och retur, barn 75 6re. Harliga,
salta bad. Servering.”

Slutord

Mitt intresse for Vind bottnar i att baten
under manga ar dgdes av min far Harry
och hans bror Ragnar. Mitt sommarlov
1938 tillbringade jag néstan helt ombord,
hemifran Kingen tidigt om morgnarna,
fram och tillbaka mellan Stromstad och
Kilesand pa dagarna, och 4ter till Kingen
sent pa kvallen. Och under Visingsédren
héngde jag runt batarna sd ofta tiden tillat.

Daremot har jag fram tills jag borjade ar-
beta pd denna artikel haft ganska dimmiga
begrepp om den korta tiden i Goteborg.
Jag har pd senare dr dgnat en hel del tid 4t
detaljstudier av batens vixlingsrika histo-
ria, och hoppas kunna ge Lanspumpens
lasare ytterligare inblickar i denna. o

Tack
Ingvar Kronhamn, Goteborg, for hjalp
med dokument i Sjofartsverkets arkiv, och
Hasse Runegrund, Astol, for lokalisering
av bilden pd Vind i Marstrand.

Litteratur
Bertil Holmstrém, Innare véjen, Angbﬁt@n
1974 och Udare vijen Angbiten 1976.
Bertil Holmstrom, En bohuslansk rak-
trélare i turisttransporter péa Vittern, Lans-
pumpen 1996:3.
De seglade for Tjorn.
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Wallenius kopte Othello i juni 1946. Foto Eric Johnson, New Or

leans.

USA-byggda standardfartyg under forsta virldskriget

Det pastas ofta att Liberty-fartyget var
det forsta i skeppsbyggeriets historia som
massproducerades, att det var det forsta
som sattes samman av standardiserade,
prefabricerade sektioner och komponen-
ter, och att det var det forsta helsvetsade
i serieproduktion. Men bara det sista ar
korrekt, ty redan under forsta virldskriget
finansierade myndigheterna i USA ett
stort antal skeppsvarv som byggde stora
serier av standardiserade lastfartyg.

Den 6 april 1917 forklarade USA:s kon-
gress krig mot det Kejserliga Tyskland,
helt i dverensstimmelse med president
Woodrow Wilsons dnskan. Han hade vis-
serligen bara fem manader tidigare dter-
valts till presidentdmbetet pa sin slogan
"He kept us out of war”. Men nu, sedan
kriget pagdtti2 %2 ar, proklamerade han
med lika svulstiga uttalanden nédvandig-
heten av att USA maéste delta i blodbadet,

16

John E. Persson

61 att sakra demokratin och befria varlden
frén krig for all framtid.

USA:s intrade i forsta varldskriget pa
Englands och Frankrikes sida kravde en
dittills aldrig skddad transportorganisa-

tion for att fa fotfolk, krigsmateriel och
fornodenheter till slagfilten i Europa.
Eftersom véstfronten ldg vid pass 2500
mil bort, med en ocean emellan, uppstod
plotsligt ett enormt behov av fartyg. Under

Standardtyp pd 3360 ton dw. Se Jaguar pd sidan 19. Ritning John E. Persson.

en 2010:2




Aven denna ritning gjord av forfattaren. Se Korshamn pd sidan 22.

kriget 1914—1918 forlorade Storbritanniens
handelsflotta fartyg pa totalt nio miljoner
bruttoton och varven i England saknade
bade kapacitet och material for att hélla
jimna steg med sankningarna. USA kunde
alltsd inte rakna med de allierades med-
verkan, eftersom deras handelstonnage
redan var starkt reducerat av det tyska
ubdtsvapnets framgangar.

Samtidigt var USA:s handelsflotta ynk-
ligt liten. Endast cirka 8 % av laster till och
frdn nordamerikanska hamnar forslades
1914 med USA-registrerat tonnage. Och
de befintliga skeppsvarven i USA hade
inte kapacitet att producera tonnage for att
fylla det hastigt uppkomna behovet. For att
samordna en rekordsnabb utbyggnad hade
kongressen redan 1916 stadfast en “Federal
Shipping Act”. Enligt denna inrattades en
statlig myndighet; United States Shipping
Board, som i sin tur — bara tio dagar efter
krigsforklaringen — etablerade “Emergency
Fleet Corporation”. Den forra fick i uppgift
att bestilla fartygsbyggen och med sub-
sidier sikerstdlla befraktning av privata
amerikanska redares fartyg. Man skulle
skapa ”A Bridge to France”.

Emergency Fleet Corporation skulle
konstruera lampliga fartygstyper, bygga
ut redan befintliga skeppsvarv och anldgga
nya pd kortast mojliga tid, bade pd vast-
och ostkusten samt vid Mexikanska bukten
och kring Stora sjdarna. Férutom ndgra
udda, som byggde fartyg av tra eller ferro-
cement, fick ett drygt sjuttiotal skeppsvarv
order att producera fartyg med stalskrov.
Till detta tog Emergency Fleets konstruk-
tionsavdelning fram ritningsunderlag till
tre fartygstyper pd vardera 5000, 7500 och
9000 ton d.w.

Snabbutbildning
av sjomin och varvspersonal
US Shipping Board organiserade dessutom
utbildning av varvspersonal sd att, under

pumpen 2010:2

andra halvan av 1918, totalt 350 000 man
arbetade pa drygt 100 skeppsvarv. Ndgra
av varven levererade bara ett fital fartyg,
medan andra pa férvanansvart kort tid
fick imponerande kapacitet. Samtidigt,
eftersom det rddde brist pd amerikanskt
sjofolk, snabbutbildades 42000 férska sjo-

man, varav 14000 ddcks- och maskinbefal.  pa cirka 7500.
Storst av de nyetablerade varven blev
American International Shipbuilding Cor- Varv med 28 baddar!

poration, pa Hog Island vid Philadelphia,
som till slut kunde stata med 50 stapelbad-
dar och som mest hade 30000 anstallda.
Dessutom var cirka 3000 underleveran-
torer engagerade med att prefabricera
spant och fardigbockade skrovplatar eller
tillverka dngmaskiner, pannor, propellrar
och annan utrustning for varvet. Det forsta
nybygget kolstracktes redan 12 februari
1918 och kunde levereras efter 294 dagar.

D4 sista fartyget limnade varvet inovem-  fartygen i egen regi.
ber 1920 hade man byggt ytterligare 122

fartyg pa totalt 921000 ton d.w. 110 av
dessa var av varvets standardtyp A, design
nr 1022, med en langd av 390 fot, ett regis-
tertonage péd 5700 och en dodvikt pé cirka
7500 ton. Ovriga var typ B, design nr 1024,
shelterddckade trupptransportfartyg med
en langd pa 437 fot och ett bruttotonnage

Nast storst av de nystartade varven var
Submarine Boat Corporation i Newark, NJ
som fran 28 bdddar hann leverera 118 far-
tyg mellan oktober 1918 och juni 1920. The
"Sub-boats”, design nr 1023, hade en langd
pa 324 fot samt var pa cirka 3500 brutto
och 5500 ton d w. Varvets kontrakt med US
Shipping Board hade ursprungligen gallt
150 fartyg och da kontraktet annullerades
fortsatte varvet att bygga de aterstdende 32
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Tubell dver byggda fartyg drsvis.
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Submarines fartyg utrustades med vax-
lade &ngturbiner tillverkade av Westing-
house. En kombination av brist pa fullgott
material och daligt skolad verkstadsperso-
nal gjorde att vixlarna till de flesta av dessa
turbiner drabbades av driftstérningar och
kostsamma haverier. Detta, i kombina-

tion med 1920-talets usla fraktmarknader,
gjorde att 95 av fartygen frdn Submarine
kom att skrotas mellan 1925 och 1929.

Vid nio varv pa USA:s véstkust fran San
Pedro i soder till Seattle i norr byggdes to-
talt 240 av en fartygstyp med lingden 410
fot och ett registertonnage pa 5600. Dessa

fartyg fick namn som borjade pd “"West” el-
ler “Western”. Cirka 170 av dem Gverlevde
skrotningsrushen under 1930-talet och kom
att hamna under brittisk flagg efter 1940,
de flesta omdopta med namn med prefixet
”Empire”.

Den standardtyp av vilken det kom att

USA-byggda standardfartyg under WW I — antal handelsfartyg levererade till US Shipping Board ‘

Numren efter staterna hanvisar till kartan pa sidan 19.

Stat Ort Skeppsvarv Antal

Alabama 1 Portsmouth
Chickasaw Chickasaw Shipbuilding & Car Co 14 New Jersey 15
Mobile Mobile Shipbuilding Co 8 Camden

California 2 Elizabethport
Alameda Bethlehem Steel (United Iron works) 31 Gloucester City
Bay Point Pacific Coast Shipbuilding 10 Kearny
Qakland Hanlon Dry Dock & Shipbuilding Co 11 Newark
Oakland Moore (& Scott) Shipbuilding Co 45 New York 16
Oakland Union Construction Co 10 Arlington
San Francisco Western Pipe & Steel 18 Buffalo

California 3 Newburgh
Los Angeles Los Angeles Shipbuilding & DD Co 35 Port Jefferson
Long Beach Long Beach Shipbuilding Co 14 Shooters Island
San Pedro Southwestern Shipbuilding Co 19 Staten Island

Connecticut 4 Ohio 18
Groton Groton Iron Works 9 Ashabula

Delaware 5 Cleveland
Wilmington Bethlehem Steel 25 Lorain
Wilmington Carolina Shipbuilding Co 8 Toledo
Wilmington Pusey & Jones Corp 14 Oregon 19

Florida 6 Portland
Jacksonville Merrill-Stevens Shipbuilding Corp 9 Portland
Pensacola Pensacola Shipbuilding Co 10 Portland
Tampa Oscar Daniels Co 10 Pennsylvania 20
Tampa Tampa Shipbuilding & Engineering Co 2 Bristol

Georgia 7 Chester
Savannah Terry Shipbuilding 5 Chester

Illinois 8 Philadelphia
Chicago The American Shipbuilding Co 23

Louisiana 9 Philadelphia
New Orleans Doullut & Williams Shipbuilding Co 8 Virginia 21
Slidell Merill-Stevens Co 2 Alexandria

Maine 10 Newport News
Bath Texas Steamship Co 8 Washington 22

Maryland 11 Seattle
Baltimore Baltimore Dry Dock & Shipblg Co 34 Seattle
Sparrows Point ~ Bethlehem Steel Corporation 25 Seattle

Massachusetts 12 Seattle
Quincy Bethlehem Steel Corporation 6 Seattle

Michigan 13 Tacoma
Ecorse Great Lakes Engineering Works 55 Vancover
Saginaw Saginaw Shipbuilding 18 Wisconsin 23
Wyandotte Detroit Shipbuilding Co 81 Manitovoc

Minnesota 14 Superior
Duluth Mc Dougall-Duluth Co 32

New Hampshire 15 Superior

18

Atlantic Corp 10
New York Shipbuilding Corp 17
Bethlehem Steel (Crescent Shipyard) 3
Pusey & Jones Corp 20
Federal Shipbuilding & Dry Dock Co 30
Submarine Boat Corporation 118
Downey Shipbuilding Corp 11
The American Ship Building Co 11
Newburgh Shipyards Inc 12
New York Harbor Dry Dock Co 4
Standard Shipbuilding Corp 29
Staten Island Shipbuilding Co 9
Great Lakes Engineering Works 27
The American Ship Building Co 26
The American Ship Building Co 52

Toledo Shipbuilding (Am Shipbldg Co) 33

Albina Engine & Machine Works Inc 17

Columbia River Shipbuilding Co 30
Northwest Steel 44
Merchant Shipbuilding Corp 27
Merchant Shipbuilding Co 27
Sun Shipbuilding & Dry Dock Co 4

American International Shipbldg Corp. 122
(Hog Island)
William Crampé&Sons Shipbuilding Co 11

Virginia Shipbuilding 10
Newport News Shipbldg & DD Co 10

Ames Shipbuilding & Dry Dock Co 25

Duthie, J.F. & Co 27
Seattle Northern Pacific Shipbldg Co 10
Skinner & Eddy Corp 68

Todd Dry Dock & Construction Co 10
Todd Dry Dock & Construction Co 27

Standifer, G.M. Construction Corp 15
Manitowoc Shipbuilding Corp 33
Superior Shipbuilding C 22
(The American Ship Building Company)

Globe Shipbuilding 19

umpen
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levereras flest enheter kallades ”lakers”,
eftersom de flesta fick namn med prefixet
"Lake”. Med en ldngd pa 251 fot kunde
de passera kanalen till Stora sjdarna, vil-
ket troligen var orsaken till namnserien.
”Lakern” var ett enkeldackat three-island
fartyg riggat som den klassiska ”fredriksta-
daren” med fyra master; en péd backen, en
pa poopen och palmaster pé bryggdacket,
en for och en akter om midskeppsover-
byggnaden. Dessutom var vinscharna pla-
cerade pa back, bryggdéck och poop for att
man skulle f3 ett “rent” vaderdack, vilket
gjorde typen lamplig for déckslaster. Total
byggdes cirka 420 “lakers” vid 12 varv i
Illinois, Michigan, Minnesota, New York,
Ohio och Wisconsin. 1925 ansdgs 150 av
dessa ”obsolete” och gick till skrot.

Vapenstillestand
Vid vapenstillestdndet den 11 november
1918 hade endast en sjdttedel av de, vid
70-talet olika varv, av US Shipping Board
kontrakterade fartygen hunnit levereras.
Markligt dr att inte fartyg, som dd dnnu inte
var i produktion, annullerades. Tvartom
okades byggtakten sd man under septem-
ber mdnad 1919, néstan ett ar efter krigsslu-
tet, satte ett leveransrekord pa néra 400000
registerton. Darefter avtog produktionen
langsamt, men avslutades inte helt forran
1922. Den 9 maj det aret levererades nv-
bygge nr 4197 fran Bethlehem Steels varv

Platserna dir standardfartygen byggdes i USA.

i Sparrows Point, Md. Denna troligen sista
leverans var ett passagerarfartyg pa 13712
registerton, som dopts till Nutmeg State.
Eftersom merparten av de bestéllda
standardbyggena inte hann levereras fore
vapenstillestandet, forlorades endast sju
av fartygen genom krigshandlingar under
forsta varldskriget. US Shipping Board
lyckades inte sdlja manga av de dterstdende
utan tvingades lagga upp nastan hela sin

flotta av cirka 1600 lastfartyg i borjan av
1920-talet. Ndgra chartrades ut pd “bare
boat”-basis till kdnda amerikanska lin-
jerederier som tex Matson och Moore &
McCormack nagra ar men aterlevererades
efter Wall Street-kraschen. Trots att manga
skrotades under 1920- och 1930-talet lag
fortfarande 270 av dessa fartyg upplagda
vid krigsutbrottet 1939, nu administrerade
av US Maritime Commision.




Under 1940-1941 kom manga av de gam-
la fartygen dter i fart, sedan brittiska redare
fatt ta Over ett drygt hundratal pa lend/
lease-avtal. Och efter USA:s intrade i kriget
sattes ytterligare ndgra hundra in i atlant-
och ishavskonvojerna under amerikansk
flagg. Under andra varldskriget lyckades
axelmakterna sanka drygt 300 av dessa

Om Mirafjord har Ake N. Williams skrivit en bok om dd han seglade i henne. Arkivbild Bertil Soderberg.

reliker frdn forra kriget. Vid invasionen av
Normandie anvandes 14 av US Maritime
Comissions Overdriga fartyg som ”block
ships” eller vagbrytare. Efter kriget fylldes
fem andra med Overskottsammunition och
sanktes i Nordsjon. Trots stor aderlatning
var anda cirka 360 i fart ndar andra varlds-
kriget var slut. De hade i de flesta fall sdlts

Othello hade ovanliga master. Foto A. Duncan.
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fran USA till utlandet. Nio av dessa kom
att hamna under svensk flagg.

Inkopta till Sverige

1946 inkopte Rederi Ab Horn i Stockholm
“lakern” Spurt fran Farsund i Norge. Far-
tyget, som hade en dodvikt pa 3360 ton och
var byggt 1918 av Great Lakes Eng. Works i
Encorse Michigan som Craincreek, doptes
till Jaguar. Redan aret dédrpa sdldes fartyget
till Angfartygs Ab Halfdan i Goteborg och
fick namnet Taberg.  mars 1953 avyttrades
det till England for upphuggning.

I juni 1946 tog Walleniusrederierna over
panamaregistrerade dngaren Bonita, vil-
ken var byggd av Seattle Construction &
Dry Dock Co 1918 som Sacramento. Den
hade en ldngd pd 380 fot och en dodvikt
pa 7460 ton. Wallenius dopte om henne till
Othello. Fartyget saldes i mars 1951 till ett
rederi 1 Képenhamn och blev Kongshavn,
men skrotades tva dr senare.

Varen 1947 inkopte Rederi Ab Mira i
Goteborg panamaangaren Chagres pa 8542
ton d.w. Detta fartyg var byggt 1919 som
Bakersfield av South Western Shipbuilding
Co i San Pedro, Californien. Goteborgarna
dopte om henne till Mirafjord. 1950 ham-
nade hon i Schweiz som San Salvatore.
Hon skrotades i England 1953.

Rederi Ab Stureborg i Landskrona in-




Stureborg i Engelska kanalen. Foto Fotoflite.

kopte tvd systerfartyg bada byggda 1918 av
Albina Eng. & Machine Works i Portland,
Oregon. De hade en dodvikt pa 3800 ton
och en ldngd pa 289 fot, med bryggdacket

pa 145 fot utdraget 6ver lucka # 2 och 3. Lobos, men hette vid inképet Morlen
Stureborg var ursprungligen dopt till  och hérde hemma i Portland Oregon.
Cadaretta hemmahorande i San Francisco ~ Frideborg saldes till Grekland 1954 och

och Frideborg hade levererats som Point  Stureborg till Panama aret darpa.
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Frideborg var systerbit med Stureborg och horde hemma i Landskrona hos Rederi Ab Stureborg. Foto ur Kenneth H. Ohlssons samling, KM—-Gdteborg.
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Saléns Korshamn med stor dickslast. Arkivbild Tore Olsson.

I november 1946 inhandlade Sven Gus-  hamn. Fartyget, som var byggt pd USA:s
taf Salén i Stockholm panamadngaren  vastkustav Todd Dry Dock & Costruction
Zarembo, som dret ddrpa doptes till Kors- ~ Co i Tacoma, Washington, var pa 7220 ton

dodvikt. Det saldes 1949 till Hamburg och
skrotades 1952.
Sven Salén tog 1947 aven Over panama-

Pilhamn seglade for Saléns 1947-1954. Foto Fotoflite.
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Ett grant foto

pd Uddevalladngaren Frej. Bygg:

registrerade “lakern” Glento byged 1917
av Toledo Shipbuilding Co i Ohio och
ursprungligen dopt till Lakeshore. Salén
kallade fartyget Pilhamn. Hon sédldes till
Libanon 1954.

Ytterligare en "laker” inkdptes i mars
1947 av Rederi Ab Ragne i Vastervik. Far-
tyget, som doptes till Signefjord, var byggt

g9d 1920 och

skrotad 1967. Inte diligt for ett standardfa

som angare 1918 av Detroit Shipbuilding
Co i Wyandotte som Lake Ormoc 1928
hade dngmaskinen bytts ut mot en Sulzer-
dieselmotor. Signefjord saldes 1949 till
Rederi Ab Skansholmen i Vistervik, och
doptes om till Gunny. 1954 séldes hon till
Italien och strandade den 22 december 1962
pé syditalienska kusten.

R =

Gunny motoriserades 1928 och var en udda standardbdt i svenska handelsflottan. Kenneth Ohlssons

samling, KM-Gdoteborg.

Y
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get. Arkivfoto Bertil Soderberg.

Under 1947 kom slutligen angaren Stan-
ley A. Griffiths fran Wilmington Delaware,
att hamna i Stockholm. Fartyget, som
byggts 1920 av Mobile Shipbuilding Co
i Alabama som Capital Of Nebraska,
hade en dodvikt pa 5325 ton. Som svensk
doptes hon till Frej och redades av Rederi
Ab Frode. Hon saldes till Italien 1957 och
skrotades inte forran 10 ar senare.

Trots att dessa fartyg hade snabbprodu-
cerats for US Shipping Board i en krissitua-
tion, ofta av okvalificerat folk pd primitivt
utrustade varv, blev mdnga av dem seg-
livade. De sista, som slutade sina dagar
under panamas, sovjets och brasiliens
flaggor, gick inte till skrot forran i mitten
pa 1960-talet.

&

Kdllor (bla):

Goldberg, Mark H — The American Merchant
Marine History Series

Vol I: The “Hog Islanders” (1991)

Vol IV: The “Sub Boats” (1994)

Mitchell, W.H och Sawyer L. A. — Empire Ships
of World War 11 (1965) British Standard Ships
of World War I (1968)

Lloyds Register of Shipping, div drgdngar
mellan 1918 och 1965 + Appendix: List of
Shipbuilders och List of Ship Owners and
Managers.
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Bilbdten Bess i Kielkanalen fotograferad av Jan-Crister Hall.

|
Byged 1965 av Lodose Varf Ab, Loddse, nb
142

1050 tdw, 499 brt, 271 nrt. Bilkapacitet 240 st

Léngd 71,79, bredd 11,72, djupgdende 3,38 m
Reg-nr 10563 /SMAO IMO 6423383

Maskin 8-cyl Motorenwerke Mannheim, 1400
hk (1030 kW)

Fart 13 knop

126 Bess 1965-1971

Fartyget kolstracktes den 15 maj 1964 och kunde sjosattas den 8
oktober 1964. Hon déptes av fru Kristi Sundblad, maka till Lars
Sundblad fran Iggesund, till Bess. Hon var det sista systerfartyget
av fyra som byggdes vid varvet for Wallenius och nirstaende rede-
rier. De Ovriga var Aniara, Oberon och Porgy. Dessutom byvggde

Ekensbergs Varv i Stockholm Elektra efter samma ritningar.
Leveransen av Bess dgde rum den 28 januari 1965. Agare till ny-
bygget var med 1/3 var Rederi Ab Wisborg (Bertil Bernadotte),
Scandinavian Motorships Ab (Bengt Tornqvist) och Ab Taxus
(Lars Johansson), under namnandring till Ab Malaga. Huvudre-
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dare blev greve Bertil Bernadotte af Wisborg och fartygets hemort
blev Wallhamn. Leveransprovturen gick ocksa till Wallhamn dér
fartyget intog sin forsta last av bilar till Harwich. Hon inledde
samtidigt en veckotrafik till Harwich fran Wallhamn. Bess fick
en liknande historia som Aniara (se fartyg 107)

1971 i september anmaldes att fartyget sdlts till Halidon Ltd,
St John, New Brunswick, Kanada. Hon avgick fran Képenhamn
den 16 september till St John dit hon kom fram den 1 oktober for
overtagande. Den 16 oktober kom hon igang som Apollo New-
foundland med Hamilton pd Bermuda som hemort.

1972 omdépt till RoRo Newfoundland.

1974 den 29 september kom hon till Halifax dér hon lades upp
i véntan pd forséljning.

1975 i maj sdldes hon till Arghiris Nav Co SA i Panama bakom
vilket bolag stod Constantin F. Arghiris i Beirut. Nytt namn blev
Alpha Transporter och hon sattes i trafik mellan dstra Medelhavet
och Nordeuropa.

1979 den 29 juli anldnde fartyget till River Stour i England
med maskinhaveri och blev liggande. Under tiden kom agarna

pa obestdnd och fartyget saldes i mars 1980 till Christian Ship-
ping Enterprise Corp i Piraeus. Fartyget dvertogs i Harwich och
avseglade dérifran den 21 mars mot Medelhavet med namnet
Aegean Star. Emellertid rakade hon ut for ett nytt maskinhaveri
och kunde dagen efter bogseras in till Lowestoft av bogserbaten
Yorkshireman. Den 16 april kunde hon avga pd nytt och kom
fram till Piraeus den 19 maj. Hon gjorde sedan ndgra resor i
Ostra Medelhavet innan hon i mitten av september 1980 lades
upp i Chalkis.

1981 i mars sdldes hon till Pisces Nav Ltd i Georgetown pa
Cayman Islands vilket var ett dotterbolag till Colonial Navigation
i Savannah i USA. Fartyget avseglade fran Chalkis i borjan av
mars med namnet Cuernavaca, dopt efter en stad i Mexico, och
sattes i trafik i Stilla Havet med Mexico som bas. Fartyget gjorde
flera resor till bla Chile och Japan.

1983 den 16 juni fick fartyget eld i maskinrummet da det ldg i
hamnen i Buenaventura med last av 1100 ton styckegods. Maskin-
rum och inredning totalforstordes och fartyget blev totalforlust.
Det skrotades i april 1984 i Buenaventura.

Byggd 1965 av Solvesborgs Varv Ab, Solves-
borg, nb 62

1100 tdw, 499 brt, 295 nrt
Langd 58,32, bredd 10,02, djupgdende 3,81 m

Reg-nr 10571 /SFAV IMO 6506446

Maskin 6-cyl Motorenwerke Mannheim, 900
hk (662 kW)

Fart 11,5 knop

Salvesborgsbygget Thre passerar Gotaverken den 17 juli 1967 pd sin vig upp mot Vinern. Foto Krister

fele)

Bidng

127 Thre 1965-1971

Denna paragrafare blev Nils Thorwaldsons i Stockholm andra
fartyg som Solvesborgs Varv byggde. Hon kolstracktes den 25
juni 1964 och vid sjoséttningen den 28 januari 1965 gav skeppsre-
darens hustru, Elsie, fartyget namnet IThre. Leveransen dgde rum
den 25 mars samma 4r.

1969 den 22 december saldes fartvget f6r 1400000 kronor till
Partenreederei m/s Bredstedt (Transmar Schiffahrtskontor Adolf
Feindt) i Hamburg dér hon fick namnet Bredstedt. Samma tyska
rederi dgde ocksa ett annat exsvenskt fartyg, Langstedt ex Lise.

1973 flaggades fartyget till Somalia och fick Mogadiscio som
hemort.

1974 december forsdldes fartyget till Norge dér hon redades av
K/S A/S Fjordbulk & Co (N P Olsen & Sen) i Kragerd. Omdopt
till Svenner.

1978 den 10 november sdldes hon pd tvangsauktion till Forsi-

26

krings A /S Vesta i Bergen f6r 2000000 norska kronor. Dessa sdlde
henne sedan omgdende vidare till Rederibolaget Bovik (Bror
Husell) i Mariehamn som gav henne namnet Bredgard.

1981 den 31 augusti sdldes hon till Awan Traders i Dubai men
fick Panama inskrivet i aktern. Nu blev fartygets namn Kausar.
Hon insattes i trafik mellan Persiska viken och Indien/Ceylon.

1983 den 13 oktober lades fartyget upp utanfor rederikontoret
i Ajman.

1984 den 30 april saldes hon till Abdullah Mohammed Siddaq
i Ajman och doptes om till Galeya.v

1985 den 14 september saldes hon, utan att ha varit i fart, till
Nobleways Inc i Panama, ett dotterbolag till Al Maktoum Ship-
ping CoiDubai. Nu fick fartyget sitt sista namn, Noble Lady med
Forenade Arab Emiratets flagga. Hon avseglade till Bombay och
anldande dit den 1 oktober 1985 for upphuggning.
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Byggd 1965 av Krogerwerft GmbH, Rend:‘
burg, nb 1191

1225 tdw, 499 brt, 318 nrt
Langd 69,26, bredd 11,32, djupgdende 3,69 m

Reg-nr 10580 /SHFP IMO 6507983

Maskin 6-cyl Kléckner-Humboldt-Deutz,
1320 hk (971 kW)

Fart 12,25 knop

. |

128 Saxen 1965-1989

Fartyget byggdes for O F Ahlmark & Co Eftr. Ab i Karlstad med
namnet Saxen och var speciellt lampat for tralaster. Hon leve-
rerades den 9 april 1965. Jungfruturen gick fran Antwerpen till
Varberg. Hon insattes darefter pa bolagets linjer mellan Vanern
och England/kontinenten.

1972, den 17 augusti, sildes hon fér 2325000 kronor till ett
partrederi i Skirhamn med Elon Johansson som huvudredare och
med Rune Bengtsson, Bengt Johansson, Per Arne Elonsson, Egon
Haraldsson samt Clas Géran Haraldsson som Ovriga delagare
med 1/6-del vardera. Hon fortsatte under sitt gamla namn. Tidvis
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Saxen en gramulen tisdag pd vig ut frdn Goteborg nu med Tor Lines skorstensmirke. Foto Bertil Siderberg den 27 september 1983.

gick hon i charter for Tor Line pa traden Uddevalla-Hartlepool/
Shoreham ut och hemgdende Ghent-Goteborg.

1987, april, sdldes hon for 1800000 kronor till ett partrederi
i Hogands med Sten Arvidsson som huvudredare och med P.
Samuelsson som meddgare.

1988, den 1 augusti, sdldes hon till Ab Cibol Finans (Owe
Nordstrom) i Stockholm som i februari 1989 salde henne vidare
till Lucia Shipping Co Ltd (Raymond Baudino, Skarhamn), Val-
letta, Malta och fick namnet San Remo. Fartyget fortsatte att

mestadels gd med trdlaster &ven om en och annan avstickare till
Medelhavet ocksd gjordes.

Sedan Raymond Baudino avlidit saldes fartyget i september
2002 till styrmannen ombord, en man fran Balticum, som regist-
rerade fartyget pa Sonata Shipping Co Ltd, Kingstown, St Vincent.
Samtidigt 6vertogs befraktningen av RMS Liibeck Schiffsfahrts-
gesellschaft mbH i Liibeck.

2010. Fortfarande i fart for detta bolag.

]
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Sedan 1989 kan man beskida Saxen under namnet San Remo. Foto frdn Lars-Inge Olofsson.
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Byggd 1965 av Rolandswerft GmbH, Bremen-
Hemelingen, nb 923

1080 tdw, 499 brt, 326 nrt
Langd 58,77, bredd 10,42, djupgdende 3,76 m
Reg-nr 10585/SMFE IMO 6505325

Maskin 6-cyl Kléckner-Humboldt-Deutz, 900
Rk (662 kW)

Fart 11,5 knop

J

Denna " flygbild” av Neptun iir tagen frdn Jordfallsbron i Bohus den 18 juni 1966 av Krister Bing.

129 Neptun/Situla 1965-1997

Det tyska varvet byggde tankfartygen Torbjérn och Tor Leif for
ett tyskt rederi men lit dven bygga ett tredje tankfartyg pa spe-
kulation. Aug. Leffler & Son, Goteborg beslét att teckna sig for
kontraktet men byggnationen tog langre tid dn planerat varfor
man sdlde kontraktet den 7 oktober 1964 f6r 1820000 tyska mark
till Rederi Ab Brevik (Rolf Eliasson) pa Ockerd. Fartyget sjosattes
den 18 december 1964 utan ndgra ceremonier. I samband med
leveransen den 6 mars 1965 déptes fartyget av fru Merit Lindqvist
i Stockholm till Neptun.

1968, den 2 maj, saldes hon for 2550000 kronor till Rederi Ab
Jason (Sven Hampus Salén), Stockholm. Fartyget befraktades av
Dalaré-Bolagen Ab, och fick namnet Situla. Situla &r namnet pa
ett kdrl som vikingarna lade er6vrade skatter i innan de gravdes
ner i jorden. Fartyget sattes in pa det stora lastkontraktet med
metanol fran Tallinn men sysselsattes ocksa med manga andra
kemikalielaster i europafart. Med tiden blev Situla for liten for
den stora Salénkoncernen varfor hon blev till salu.

1973, den 9 juli, sdldes hon 1450000 kronor till Claes Goran

Situla av Visby pd vig dver Tril-
havet i Stockholms skirgdrd den
14 maj 1980. Foto Krister Bing.
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Situla har anlint till varvet i Karlstad for en omfattande ombyggnad. Fotot
taget av fartygets dgare, Jan-Christer Lund.

et
5 ‘%‘ 4

1

L opives BA0p
o K

Karlsson (25/75), Karl Johan Karlsson (16/75), Olavi Turunen
(16/75) och Ove Johansson (18/75). Fartyget fick nu hemort pa
Vrango. Till befalhavre utsags Jan Christer Lund som varit befél-
havare ombord sedan den 2 februari 1971.

1976, den 24 augusti, saldes fartyget for 3000000 till ett partre-
deri bestdende av Jan Christer Lund (35 %), Visby; Leif Fransson,
Lidkoping (35 %), Lidkoping; Rederi Ab Sinbad (Karl Johan Karls-
son) (15 %), Vrangd samt DB-Tankers Ab (Ingemar Matsgard) (15
%), Stockholm. Fartyget fick nu Visby som hemort.

1977, den 1 juli, sdlde DB-Tankers sin del, 15 %, for 450000
kronor till Bengt Olsson, Karlstad. Samtidigt slutade man med
kemikaliefrakter.

1984, augusti, blev Jan Christer Lund &dgare till 60 % och Leif
Fransson till 40 % efter en hel del partsforsdljningar aren innan.

1989, februari, anlande Situla till Karlstads Varv for ombygg-
nad. Det hade visat sig vara svart att f& hemfrakter fran konti-
nenten pa 1000 ton utan man efterfraigade 2000 ton. Fartyget
forlingdes med omkring 8 meter, déacket hojdes med 2,05 meter
och man installerade dubbelbotten i hela baten. Arbetet var klart i
juni 1989. Direkt efter leveransen gick fartyget in i ett timecharter
pé tre &r f6r Nynds Petroleum.

1990, den 31 oktober, overfordes dganderatten pd fartyget till
Rederi Ab Situla (J C Lund), Visby. Samtidigt salde Leif Fransson
sin del i fartyget till bolaget.

1997, den 13 november, avyttrades fartyget £6r 3500000 kronor
till Lauter Shipping Ltd, Douglas, Isle of Man men fortsatte att
segla med namnet Situla.

2008, januari, saldes fartyget till Upstream Shipping Ltd, Lagos,
Nigeria. Hon overtogs i Kopenhamn och avgick den 25 januari.
Den 29 januari passerade hon Dover. Darefter har hon inte fore-
kommit i ndgra positionslistor. Hon seglade ner till Nigeria under
Isle of Man-flagg. Vil nerkommen till Afrika bytte hon flagg till
nigeriansk.

2009, juli, uppges fartyget ha fétt brittisk flagg.

o
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Leveransfoto pd Brabantia taget av Jens Viset 21 april 1965.

Byggd 1965 av Hatle Verksted A /S, Ulstein-
vik, nb 23

1200 tdw, 499 brt, 311 nrt

Léngd 72,02, bredd 10,60, djupgdende 3,74 m
Reg-nr 10591/SDWU IMO

Maskin 8-cyl M.AK., 1400 hk (1030 kW)

Fart 12,5 knop

130 Brabantia 1965-1969

Detta pallfartyg var det tredje fartyget i serien som varvet byggde
for Gothabolagen. De forsta var Nerlandia och Flandria. Bra-
bantia sjosattes den 9 december 1964 utan nagra dopceremonier.
Dessa utfordes vid leveransen den 21 april 1965. Som dgare till
fartyget stod Rederi Ab Gotha och Ab Adviser, Géteborg med

halften var. Erik Kekonius fungerade som huvudredare. Brabantia
sattes in i veckotrafiken mellan Géteborg och Rotterdam.

1967, den 17 januari, koptes bolagen av Salén-koncernen i
Stockholm, men fartyget hade fortsatt hemort i Goteborg. Till ny
huvudredare utsags samtidigt Lennart Parkfelt.

Portbdten Brabantia passerar Rivdfjorden pd utgdende fran Goteborg, Foto frdn Lars Alfredsson.
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Gotaverken tog fran ett nytt koncept for pallat gods for trafiken pd linjerna till Amsterdam, Antwerpen och Rotterdam. Bitarna fick bla portar i skrovet.
Utvecklingen inom lasthanteringen gick fort vid mitten av 1960-talet och bitarna blev snabbt omkdrda av lastfirjor med gods pd trailers.
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TOR BRABANTIA

Brabantia med prefixet
Tor och Tor Lines skorstens-
mdrke. Foto fran Bertil So-

derberg.

==+ den 9 juni, sdldes hon for 1950000 tyska mark (motsva-
=22 2523300 kronor) till Kapitan Peter Dohle i Hamburg men
te att ga for Gothabolaget med samma namn som tidigare.
171, juni, doptes fartyget om till Tor Brabantia sedan Tor Line
ot upp Gothabolaget.
=72, januari, sdldes fartyget till Det Stavangerske D/S i Sta-
=nzer, Norge och doptes om till Leo.
1981, juni, 6verfordes dganderdtten pa K/S Nord-Poolen A/S
‘rondheim. Hemorten férblev Bergen. Redan i juli samma ar
-=1des hon till A/S Neeringsutveeckling i Oslo, med tekniskt ma-
~=zement hos Era Shipping Activities, och doptes hon till Irish

Rose (se dven Flandria fartyg 117 ovan). Hon chartrades ut pad tva

ar for transport av levande kreatur till CCC pa Irland och byggdes
om till livestock carrier vid Eigerey Slip & Bétbyggerii Egersund.
Hon levererades efter ombyggnaden den 16 november 1981.

1982, januari, sdldes fartyget till Vroon BV i Breskens, Holland
men registrerades pa Graz Maritime Inc i Panama.

1996, augusti, 6verfordes fartyget for registrering pa Filippi-
nerna, fick Manila som hemort och Cadenza Marine Co, dven det
ett dotterbolag till Vroon BV, som ny &dgare. Fartyget sysselsattes
i trafik pd Medelhavet.

2000, januari, limnade hon Medelhavet och gick till Santos i
Brasilien. Darifran gick hon norrut och kom den 5 april ar 2000
fram till Tampico i Mexico dér fartyget nedskrotades.

sald 1972 till Stavanger och omdopt Leo. Arkiv Bertil Soderberg.

Hamburg blev hemmahamn 1969, men fortsatte for Tor Line. Foto 1970

J.C. Lund.
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Byggd 1965 av Falkenbergs Varv Ab, Falken-
berg, nb 141

1250 tdw, 499 brt, 302 nrt
Langd 69,22, bredd 11,32, djupgdende 3,65 m

Reg-nr 10612 /SKXE IMO 6510239

Maskin 8-cyl M.W.M.-diesel, 1400 hk, 1044
kW

Fart 12 knop

Dux pd vig mot provtur under assistans av bogserbiten Hero den 30 juni 1965. Foto frdn Falkenbergs

Varv.

131 Dux/Theresa/Ikaros 1965-1976

Den 8 mars 1965 sjosatte Falkenbergs Varv sin dittills storsta
paragrafare fér Ab Ranrederiet pd Smdgen. Gudmor var fru Bar-
bro Larsson, maka till en av deldgarna i rederiet, Olle Larsson.
De 6vriga tvd bakom Ranrederiet var Arne och Sten Andersson.
Namnet blev Dux, ett traditionsrikt namn pa Smogen.
Varvschefen, Valter Nilsson, var mycket nojd med att bestall-
ningen kommit till Falkenbergs Varv. Smégenborna férhandlade

aven med ett norskt varv, men ordern hamnade till sist i Falken-
berg. Vid det tillfallet hade varvet inga nybyggen i bestallning
och ordern blev Valter Nilssons forsta som nytilltradd varvschef.
Den 30 juni 1965 kunde Dux levereras efter en ganska gropig
leveransprovtur. Dagen efter stilldes kosan till Pited for att lasta
papper for England.
1976, februari, saldes fartyget for 2800000 kronor till Ab Ran-

Pd detta foto av Dux under utrustning den 25 mars 1965 ser man fartygets eleganta linjer. Foto frin Falkenbergs Varo.
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rederiet i Goteborg och fick namnet Theresa. Bakom detta bolag
stod en fastighetsdgare som ville ha avskrivningsméjligheter for
sitt fastighetsbolag. Under varen 1976 slots ett avtal med en eng-
elsk befraktare for lastning i England, Italien och Spanien for en
resa till Véstafrika. Fartyget avseglade i maj 1976 och i juni befann
hon sig i Lagos dér rederiet tillignade sig lasten och salde den.
Samtidigt saldes fartyget till A S P Rederi Ab i Goteborg for en-
dast 10000 kronor. Nytt namn Ikaros. Kanske ett passande namn
med tanke pa vad som skulle handa. Wikipedia skriver: “Ikaros
fangslas tillsammans med sin far som fallit i onad hos kung Mi-
nos pa Kreta. Av vax och fjadrar tillverkar dd Daidalos vingar at
dem bdda och rymmer flygande 6ver havet. Daidalos varnar sin
son for att flyga for ndra solen eftersom det skulle smalta vaxet

Theresa av Goteborg beredd att ge sig av pd sin
ddesdigra resa till Afrika. Foto vid Gullbergskajen
i Goteborg den 15 maj 1976 av Krister Bing.

1 vingarna. Ikaros lyssnar inte pd sin far, mister vingarna och
stortar i Egeiska havet”.

Efter Lagos lastade fartyget i Monrovia bla sardiner, resvaskor,
plastkulor, pulvriserat svavel och generatorer for att lossas i Rot-
terdam. Den 24 augusti 1976, da fartyget 13g till ankars pa redden
i Dakar och vidntade pa att fa ga in och bunkra, utbrét brand i
tvaans lastrum. Nagon timma senare uppstod en explosion och
fartyget Overtindes. Besattningen pd 12 man dvergav fartyget som
gick till botten pa 12 meters djup. Vid f6rlisningen hade man énnu
inte hunnit omnamna fartyget utan det hette fortfarande Theresa.
Fartyget var forsakrat till 5000000 kronor vilket utbetalades den
19 oktober 1976. Rederiet tdmdes pa pengar och rederiet forsattes
i konkurs. Direktéren démdes till tre drs fangelse.

132 Fahrenheit 1965-1976

Byggd 1965 av Falkenbergs Varv Ab, Falken- ‘
berg, nb 142

678 tdw, 499 brt, 338 nrt
Langd 57,48, bredd 10,22, djupgdende 3,39 m
Reg-nr 10642 /SIRW IMO 6518085

Maskin 6-cyl M.W.M. diesel, 975 hk, 717 kW
Fart 12 knop
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Detta specialfartyg for transport av flytande petroleumgas (LPG)
bestilldes i december 1964. Hon var varvets forsta gastanker-
bygge och blev Sveriges storsta paragrafgastanker. Sjoséttningen
kunde dga rum fredagen den 2 juli 1965 och hon fick namnet Fah-
renheit av fru Renée Ling0, maka till direktor Karl Henrik Ling0.
Ett stort antal géster var inbjudna till ceremonin. Fran rederiet bla
skeppsredarna Ake Wanander och EH. Andersson samt tekniske
konsulenten Klas Soderstrom. Fran varvet bla generalkonsul Gun-
nar K:son Kjellberg, skeppsredare Helge Kallsson och varvschefen
Valter Nilsson. Fran Falkenbergs stad fullméktiges ordférande
John Artur Andersson. Vidare landshgvding Ingvar Lindell och
landssekreterare Torsten Segrell.

Fartyget byggdes for gang i is samtidigt som hon utrustades
for ocean- och tropikfart. Hon méttes ocksd enligt reglerna for
Panama- och Suezkanalerna. Hon levererades den 1 november
1965 men kunde inte géra provtur den dagen pd grund av daligt
vader. Forsta resan gick med ammoniak mellan Fredericia och
Grekland. Fahrenheit var rederiets andra gastanker. Den forsta
var Celicius och hade byggts i Frankrike 1963. Detta fartyg var
dock ndgot storre.

1966, den 24 januari, fick hon maskinhaveri och fick bogseras
in till Bilbao och blev liggande dér i tvd mdnader.

1975 &verfordes hon pd systerbolaget, det nybildade Rederi Ab
Dicnor, Stockholm.

1976, september, sdldes hon till det Dubai-baserade Hirundo
Shipping Ltd i Monrovia och déptes om till Karama. Hon
Overtogs av de nya dgarna i Dubai.

1977, januari, 6vertogs hon av Sheik Rashid Bin Said Al Mak-
toum i Dubai men registrerades pa Dubai Maritime Transport
Co och fick ocksd hemort i Dubai. Hon fortsatte att segla med
namnet Karama.

1988, november, var det slutseglat som gastanker och hon
byggdes dd om till bunkertanker.

1998, februari, sdldes hon till Hussain A Kadhim och sattes
under Belize-flagg med namnet Tyba.

2000, oktober, saldes hon till San Diego Investments Co med
sate i Dubai och fick namnet Al Durgahm. Hon sattes under
Panama-flagg.

2010. Annu i fart for detta bolag.

Norsklint seglade for Slite i 13 dr. Foto Skyphotos.

Byggd 1965 av NV Scheepswerf “Waterhui-
zen” ]. Pattje, Waterhuizen, nb 273

1140 tdw, 499 brt, 32 nrt
Langd 70,53, bredd 11,02, djupgdende 3,72 m
Reg-nr 10651 /SGLW IMO 6521094

Maskin 8-cyl Klockner-Humboldt-Deutz,
1200 hk, 895 kW

Fart 12,5 knop

133 Norsklint 1965-1978

Detta torrlastfartyg sjosattes i augusti 1965 och levererades i no-
vember 1965 till skeppsredare Sven Julius Mattsson i Slite med
namnet Norsklint.

1976, januari, 6verfordes fartyget for 40000 kronor pd Rederi
Ab Solklint (Sven Julius Mattsson), Slite.

1978, januari, sildes hon for USS$ 735000 till Handax Maritima
Co Ltd (Emmanuel Malegianakis), Piraeus och fick namnet
Castro.

1983 saldes hon till Adtiatika Canada Lines Co Ltd (G Kavados),

36

Limassol och doptes om till Konstantinos K.

1985, december, doptes hon om till Marika och &verfordes
samtidigt pd G Kavados & Brothers Shipping Co, Limassol. Hon
overfordes pa Honduras-flagg med hemort i San Lorenzo.

1987, den 23 augusti, avyttrades hon till Marathon Shipping
Co (Erato Shipping Co Ltd, Piraeus), San Lorenzo, Honduras
och fick namnet Star.

Senaste kinda position: Anldnde Egypten den 19 april 1988.
Fartyget ar fortfarande upptaget i Lloyds Register. Ode oként.
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Det sista kinda fotot av Norsklint,
hir med namnet Star, ligeande pd
Piraeus redd den 7 september 1987.
Foto Walter Nilsson.

Byggd 1965 av Byggd 1965 av Kalmar Varv
Ab, Kalmar, nb 415

1<119 tdw, 499 brt, 314 nrt

Langd 67,86, bredd 11,02, djupgaende 3,77 m
Reg-nr 10652 /SIRW IMO 6524864

Maskin 6-cyl MaK diesel, 1200 hk, 8383 kW
Fart 12,5 knop

Frigg fotograferad i samband med provturen den 15 december 1965. Foto frdn Kalmar Sjofartsmuseum.

134 Frigg 1965-1970

Den 26 november 1963 skrevs kontrakt mellan Kalmar Varv och
LJeansson Ab, Kalmar om att bygga ett paragraffartyg med leve-
rans senast den 1 december 1965 till ett pris av 2900000 kronor,
ett systerfartyg till Fram som varvet tidigare byggt (se fartyg 122
ovan). Fartyget overtogs av Angfartygs Ab Kjell (35 %), Rederi
Ab Mercurius (28 %) och Kalmar Rederi Ab (7 %), alla Stockholm,
medan bestallarbolaget, L. Jeansson Ab, beholl 30 %. Hon sjosattes
den 30 september 1965 och levererades den 15 december samma
ar. Till huvudredare for det hela utsags direktor Henry Linde,
Stockholm.

1969, den 31 januari, sldes fartyget for 1750000 kronor till ett

Lanspumpen 2010:2

partrederi i Ronnéng med Kenneth Eliasson (3/7) som huvud-
redare och med Leif Evertsson (3/7) och Bengt Evertsson (1/7)
som Ovriga deldgare.

1970, den 7 september, sdldes hon 2350000 kronor till ett part-
rederi i Kebenhavn med en brokig skara deldgare. Skeppsredare
Niels Victor i Wonsild & Sen i Kebenhavn var huvudredare.
Ovriga delagare var grosshandlare John Regnar Lindekilde,
Kobenhavn; ingenjor Aage Lovig, Fredericia; underdirektor Poul
Berlemé, Klampenborg; direktor Niels Helmer Meller, Lillinge;
redaktor Kaj Einar Svarre, Koge; skeppsredare Niels Waldemar
Hansen, Vedbeek; arkitekt Ulf Relling, Kebenhavn; bleckplatsla-
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Heir kommer Frigg i full fart under charter till Rex-Line. Foto frdn Tore Olsson.

gare Einar Orsted Hansen, Solred Strand; skeppsmaéklare Jens
Wilhelm Rasmussen, Vedback samt skeppsredare Ove Emanuel
Frithjof Rasmussen, Vedbaek. Fartyget avgick fran Goteborg den
10 september da omdopt till Karen Wonsild.

1974, den 2 april, sdldes hon till Rosing Rasmussen (Trader Line)
i Térshavn pa Faroarna och doptes om till Nestindur, dopt efter
ett berg (787 m) pa Fardarna. Hon avgick fran Kebenhavn den 25
juli. Hon sattes in i linjefart pa Fardarna och anlopte Kobenhavn
och Alborg varje vecka.

1985, december, sdldes hon till egyptiska intressen och regist-
rerades pd Camelot Shipping & Trading Co, Panama och doptes
om till Alaa-M. Hon avgick frdn Térshavn den 3 januari 1986.

1990 i juli saldes hon till Successors Shipping i Piraeus som
registrerade henne pa Kassem Shipping Ltd, Kingston, St Vincent.
Fartyget 6vertogs i Thessaloniki och avgick darifran den 10 juli
med namnet Marineta. Samtidigt ommatt till 844 brutto, 497 netto
och 2060 ton dw.

1993 den 5 januari pa kvdéllen, fick fartyget roderhaveri och
lackage i maskinrummet och ankrade upp i narheten av Punta
Stilo, Crotone. Vatteninflodet 0kade snabbt i det harda vadret och
besdttningen lamnade fartyget med hjilp av helikopter. Senare
draggade fartyget upp pd en sandbank dir hon lamnades som
vrak. Hon var vid olyckstillfallet pa en resa mellan Turkiet och
La Nouvelle med last av kaolinlera.

Under mdnga dr gick fartyget i trafik mellan
Danmark/Sverige och Firdarna med namnet
Nestindur. Hir ligger hon i Halmstad den
25mars 1981 fotograferad av Orjan Kronovall,

negativbank Klubb Maritim — Goteborg.
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Byggd 1966 av Hatle Verksted A /S, Ulstein- ‘
vik, nb 24

1200 tdw, 499 brt, 311 nrt

Léangd 72,06, bredd 10,62, djupgdende 3,76 m
Reg-nr 10667 /SLBD IMO 6602331

Maskin 8-cyl M.A.K., 1400 hk (1030 kW)

Fart 12,5 knop

Helenia passerar Rivifjorden. Arkivbild Bertil Soderberg.
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135 Helenia 1966-1969

Detta pallfartyg var bestillt av Ab Adviser (Erik Kekonius), Go-
teborg och sjosattes i november 1965 utan ndgra dopceremonier.
Hon dptes vid leveransen den 2 februari 1966 till Helenia. Hon
var det femte systerfartyget varvet byggde. De 6vriga var Ner-
landia, Flandria, Brabantia och Dania (som gick under holldndsk
flagg). Efter leveransen sattes Helenia in i veckotrafiken mellan
Goteborg och Rotterdam och ersatte dér det dldre fartyget Patria
som flyttades till Bristol-linjen.

1967, den 17 januari, koptes bolaget av Salén-koncernen i Stock-

Niir Saléns tog dver 1967 forsvann Gotha- ;
bolagets vackra skorstensmirke. Arkivbild
Bertil Soderberg.

holm, men fartyget hade fortsatt hemort i Goteborg.

1969, den 26 november, sdldes fartyget for 3900000 norska
kronor (motsvarande 2825550 svenska kronor) till Det Bergenske
D/S i Bergen och fick namnet Iris.

1981, juni, 6verfordes dganderatten pa K/SNord-Poolen A/Si
Trondheim men fortsatte med samma namn och hemort.

1984, juli, sdldes hon till Fjell Shipping A/S1 Vadse och déptes
om till Fjellbris.

1989, november, séldes hon till Tanga K/S (Petter Arne Slotvik)

39



Efter 2 2 dr sdldes Helenia till Det Bergenske
D/S i Bergen och fick namnet Iris. Negativsam-
ling Donald MacFie.

i Brenneysund och doptes om till Svennay.

1993, april, sdldes hon till Tra-Con A/S, Tananger men beholl
sin hemort i Brennoysund. Redan i augusti 1993 saldes hon vidare
till A/S Aud i Bergen. Aven nu behll man namnet Svenney pa
fartyget.

1994, april, sdldes fartyget till Miraflora Shipping Inc (Osman
Maritime Services, Rotterdam), Lattakia, Syrien och lamnade
Gdynia i Polen den 22 april med namnet Svennoy I

1995, januari, saldes hon till J.M.T. Co Ltd i Tartous, Syrien
och déptes om till Maria J och fick hemort i Belize. Redan i juli

e
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samma ar sdldes hon tillbaka till Norge for US$ 520000 dar hon
fick namnet Ringfjell och dgdes av Kystfrakt A/S i Rorvik men
med hemort i Namsos.

Man fick ingen langvarig gladje av sitt nyforvarv. Nar hon lag
i Knarrevik utanfor Bergen och lastade den 14 oktober 1995 kan-
trade hon och sjonk vid 22.30-tiden. Besdttningen tog sig iland
utan missoden och fartyget sjonk pa 15 meters djup. Man plane-
rade att lyfta upp fartyget men det gled ut pa djupt vatten och
béargades aldrig. Den 7 juni 1996 avfordes hon officiellt som forlist.

Mellan 1984 och 1989 seglade hon som Fjellbris for Ofotens D/S i Narvik. Foto fran Krister Bing.




M]/s Peru. Vykort frin Bertil Siderbergs arkiv.

En resa pa Nordpacific’Hawaii ar 1960

Swven Nilsson

Jag har tidigare berittat om mina fyra ar i Johnsonlinjens m/s Peru. Jag gjorde 14 resor
med henne, de flesta pa Brazil/La Plata, tvi pa Sydpacific samt denna aktuella resa som
jag nu dmnar skildra, som gick pa Nordpacific inklusive Hawaii.

Det ir 50 ar sedan, jag var 24 ir och min befattning i fartyget var ekonomiférestandare
eller steward, i dagligt tal stuert eller hokare.

Fran Goteborg till Antwerpen
Vi kom hem till Géteborg fran en Syd-
pacific-resa och fortojde frihamnen den
10 mars 1960. Hemresan hade vi lossat i
Antwerpen, Rotterdam, Hamburg samt
Gdynia, dér ett parti citroner lossats. Un-
der kustresan fick befdlhavaren telegram
fran rederiet som pekade pa att vi nast-

kommande resa skulle ga for Nordpacific
och Hawaii. Efter slutlossning Stockholm
blev det Hallstavik, Abo och Kotka, dér
vi lastade tidningspapper och massa. I
Képenhamn lastade vi smor, ost och 6l
samt ndgot sa markligt som ett hiv erotiska
tidningar fér USA. Vem som bestallt dessa
ekivoka tidningar kom aldrig till besatt-

ningens kdnnedom men vi visste ju att
dylika tidningar var forbjudna i Staterna,
kanske var det myndigheterna sjalva som
bestallt leveransen. Innan utresans borjan
lastkompletterade vi i Goteborg, mest
styckegods, men dven ett antal volvobilar
f6r Honolulu.

I Goteborg var det mycket som skulle ut-
rdttas for fartygets del. Det var reparationer
iinredningen, och i maskin skulle man ha
tva kolvhalningar.

Vi inom intendenturavdelningen skulle
ta ombord den sa kallade sjostocken, pro-
viant och fornddenheter for tre och en halv
manads tid. Vi fick tvd dagar i Goteborg
och var klara for avgdng den 1 april 1960.
Bogserbatarna Fuerza och Brio ledsagade
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Denna karta kommer fran en broschyr som Johnsonlinjen gav ut 1960.

oss ut till Klippan, dar hamnlotsen gick
iland och sjolotsen tog 6ver. Peru lag djupt
lastad varfor vi gick ut stora farleden till
Vinga, ddr lotsbaten métte upp pa styr-
bordssidan och lotsen sade farval och vi
satte kurs pa Skagen.
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Kapten Jansons danska hustru Inge
skulle f6lja med hela rundresan och hon
var monstrad som sekreterare. I ovrigt
hade vi inga passagerare fran Goteborg,
men jag hade fatt besked fran Goteborgs-
kontoret att det skulle komma ombord en

; # Rotterdam
7 ® Antwerp

handfull passagerare i Antwerpen.

Det tog normalt cirka tva dygn till Ant-
werpen. Vi tog lots som vanligt i Vlissing-
en, vid Wester Scheldes mynning. Fartyget
saktade ner nar lotsbéten siktades och s
snart lotsen var ombord ¢kades farten.

Lanspumpen 2010:2



Det var livlig trafik pa floden den har
gangen, mest kanalfarare. S§ smaningom
kom vi upp till Kruisschans-slussen och
lite senare var vi f6rtdjda vid Riverside 20,
som betraktades som Johnsons kaj, mitt i
Antwerpen. Det hade blivit kvall och vi
blev ndgra som gick iland. Vi tog ndgra ¢l
pd Elsa’s Café, ndgra storre utsvavningar
blev det inte, avgdngen var satt till mor-
gonen. Agenten Durot hade meddelat att
sex passagerare skulle komma fore lunch
innan avgéang: Fyra for Venezuela och tva
for Panama.

Vilkomstmiddag for passagerarna
Kapten Janson ville bjuda pa valkomstmid-
dag, men foredrog att forst se hur vadret
skulle bli. Besdttningen pratade om resan,
alla ville komma till Hawaii, ett intressant
och annorlunda avbrott frdn Sydamerika
som de flesta var vana vid. Jag hade sjalv
varit pa Hawaii en gdng tidigare med
bolagsbaten Lions Gate, men det ar alltid
roligt att byta trad. Det var ratt s manga
ur besdttningen som egentligen skulle
avmonstrat i Sverige vid vér tidigare hem-
resa, men de flesta andrade sig ndr de fick
hora om Hawaii-resan.

Passagerarna vi fick verkade trevliga, det
var fyra hollindare och tvd amerikaner, de
sistnamnda hemmahorande i Panama. Nar
vi kom ut ur Wester Schelde lamnades flod-
lotsen i Vlissingen, och resan gick genom
Engelska kanalen och vidare mot Curagao
for bunkring. Vadret sag skapligt ut och
jag pratade med kapten hur det vore att
anordna vialkomstmiddagen dagen darpa.
Han ville helst ha kott och jag féreslog hel-
stekt oxfilé och det tyckte han lat bra. Jag
talade sedan med forstekocken om saken
och vi kom 6verens om skaldjurscocktail
som forrétt, coeur de filet provencales
med pommes Anna och vitlokssmor som
huvudratt, glace med karamellsds som
avslutning.

Vilkomstmiddagen foregicks av att
kapten med fru och géister tog en drink i
roksalongen, dér i vanliga fall &ven ma-
skinchefen och dverstyrman deltog i re-
presentationen. Middagen blev uppskattad
av gasterna och det kindes bra nédr de sade
detta till mig. Telegrafisten fick besked om
ytterligare tva passagerare i Curagao, for
Los Angeles.

Over Atlanten till Curagao
Resan fortgick och vi passerade Azorerna
med prima vidderlek med undantag av hig
dyning, men Peru uppforde sig val i sjon.
Vistindien och de karibiska darna néar-
made sig, med tang fran Sargassohavet i
stora omraden. Det &r ett mérkligt fenomen
med denna tdng. Det finns en slags manet
som uppehdller sig bland tdngen och som
ndr det bldser spanner ut en fena som ser

ut som ett litet segel pa ryggen. De kallas
bidevindseglare och det ser véldigt vackert
ut nar de seglande tar sig fram i det bls-
grona vattnet, det ar ett riktigt skadespel
att betrakta.

Var timmerman hade varit sysselsatt
med att rigga badbassdngen och det var
ménga som tyckte det var skont med ett
dopp i det oavbrutet uppumpade sjovatt-
net som skoljde dver bassangkanten.

Efter tolv dygn och tva timmar med en
genomsnittsfart av 15 knop, raknat fran
Antwerpen, var vi framme i Willemstad
péa 6n Curagao. Som vanligt kinde man sig
alltid vialkommen. Det har tydligen blivit
en tradition att ndr skandinaviska batar
besokte hamnen sa spelade man landets
nationalsdng och hélsade med flaggan, allt
fran den norska sjomanskyrkan och man
med halsades valkommen med hogtalare.
On tillhor Nederldandska Antillerna och va-
lutan ar gulden. Besoket blev inte ldngva-
rigt, eftersom anldpet endast géllde bunk-
ring. De ur besdttningen som var lediga
gick iland och inhandlade kaki-kldder och
vdra passagerare blev bjudna pa en tur runt
den vackra 6n av var Grace Line-agent. De
tva nya passagerarna embarkerade strax
innan avgang, och vi fortsatte var resa for
La Guaira i Venezuela.

Klimatet pa dessa breddgrader ar
mycket varmt och fuktigt och fartyget
saknade air-condition. Darfér uppstod
alltid problem nar man skulle sitta ihop
matsedlarna pd varmen. Man forsokte
att undvika tunga och feta matratter och
serverade darfor ofta olika sallader och
kalla ratter, vilket ocksd uppskattades av
gasterna. Men betraffande besdttningen
fick man gd efter gamla traditioner. De
yngre féredrog det ovanndmnda, men den
dldre generationens sjofolk uppskattade
inte alltid nymodigheter. Jag minns en
gdng en torsdag vid passage av Panama-
kanalen med en temperatur av 32 grader
Celsius. Jag uteslot drter med flask, i stallet
serverades, enligt min matsedel kall skinka
med potatissallad. Batsman var Sjofolks-
forbundets representant och han gick rakt
in i koket och undrade vart drtsoppan
tagit vagen. “Jag kommer att ta upp detta
med Sjomansunionen om det upprepas”,
dundrade han. Det var inte alltid enkelt
att gora alla till lags! Ja, sddant hinde men
annars hade vi i Peru en ndjd besittning
som uppskattade maten, men gnallspikar
hittar man pa manga stallen oaktat basens
pépekande om drtsoppan. Han var an-
nars en matglad och néjd batsman. Aren
till sjoss larde mig ocksd att sma saker i
vardagen som gick ndgon emot, exempel-
vis ett uteblivet brev hemifrdn, kunde tas
ut mot kockens tillagning av maten. Eller
matsedeln.

Till La Guaira
Efter ndgon dag narmade sig de hoga
bergen som omger La Guaira och bortom
hamnstaden syntes bebyggelsen och sta-
den Caracas. Inklareringen i Venezuela var
alltid lika besvirlig. Man hade att uppge
ratt antal cigaretter, sprit och vin. Tullper-
sonalen gjorde sitt yttersta for att hitta fel
och dd blev det i regel en dyrbar historia.
Just denna gang var de riktigt trevliga, vi
kom undan med bara tva flaskor whisky
och tre kartonger cigaretter. Kapten tyckte
det var billigt. Véra fyra passagerare tacka-
de for sig och 6nskade oss en fortsatt trevlig,
resa. Vi lossade en del styckegods och las-
tade ndgra hundra ton kaffe for San Pedro.
Det var oerhort hett och alla langtade efter
avgang med den efterldngtade kvéllsbrisen
med sin svalkande vind fran Karibiska ha-
vet. Nar hamnarbetarna var klara med sitt,
stod jag vid landgangen och pratade med
chiefen. Overstyrman sprang jaktad forbi
och slingde ur sig en syrlig kommentar:
“Har ni inget annat att géra an att sta och
prata skit.” Jag svarade honom omgdende:
”Vi pratar om sddant som inte dacksfolket
begriper.” Ungefar sddan var jargongen
de olika avdelningarna emellan, men det
var inte sd illa menat. Strax dérpa plingade
"“stand by” i maskin och chiefen fick lamna
den nagot sa nar skuggade tillvaron pa
ddck och ga ner i det kvalmiga maskin-
rummet. Under resan mot Cartagena stod
vinagra stycken pa dack sent om aftonen
och tittade ut mot den stjarnklara himlen.
Sodra korset gjorde en vacker ljusgata i
propellervattnet. Livbatsbelysningens sken
lyste upp bogsvallet som f6ljde med efter
fartygssidorna, for att bilda smé vigkam-
mar och sedan forsvinna akterover. Man
kan vid tillfallen som dessa latt forstd att
forfattare och poeter sd manga génger an-
vander sig av havet som inspirationskalla.

Cartagena
Dagen dédrpd fortojde vi i Cartagena i
Colombia, gdngtiden motsvarade ungefar
ett dygn. Det var stora kontraster mellan
Venezuela och Colombia. Venezuela var
vid den hér tiden ett modernt och rikt land,
mycket beroende pa dess oljetillgédngar.
I Colombia var daremot fattigdomen
mera utbredd. Detta sett ur en sjomans
perspektiv, med mdnga olika lander att
jamfoéra med. Vid inloppet métte oss sma-
pojkar med sina urholkade tradstammar
och ropade “monny monny” och det var
framforallt fran passagerarfartyg som det
kastades ut smapengar, varvid dessa viga
smdttingar kastade sig fran den brackliga
farkosten ratt ner i vattnet och dok efter
pengarna. 5a snart de kommit upp till ytan
visade de stolt upp de pengar de funnit,
som ett bevis pa att de lyckats. Men det
var en mycket farligt sysselsdttning, da
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det vimlade av alligatorer i vattnet. Aven
lotsen anldnde i en brdcklig och primitiv
farkost. Det blev mdnga mandvrar innan
vivar fortojda. Det fanns inga bogserbatar,
men skepparen visade sin skicklighet och
fick Peru ldngsides kajen utan svarigheter.
Nésta uppgift blev inklareringen dar 4ven
jag och telegrafisten var involverade.

Pa kvillen gick vi iland for att bese Car-
tagena. Det fanns bara en huvudgata sd
restauranger, barer och gliadjehus sam-
sades om utrymmena. Vi gick in pd en av
barerna och tog en Bacardi med Coca-Cola
(Cuba Libre), musiken skralade och det
fanns daven flickor som bjod ut sig. Vi satt
dar och smapratade om resan och kom-
mande hamnar, jag och ndgra maskinister
och en styrman. Plotsligt avbrots alltsam-
mans av nagot lika roligt for oss som for-
smadligt for en av vara skeppskamrater
och som dagen dérpa fick stora rubriker i
lokalpressen. I lokalen fanns tre sma rum,
dér flickorna utférde sina tjanster. Rum-
men var enkelt riggade med viggar som
inte gick anda upp till taket konstruerade
av bamburor och bast. P4 det hela taget
var de smad rummen en ganska omtalig
konstruktion. Brackligheten gjorde sig rétt
som det var pamind nér vi helt ovantat fick
se en man pa en stol std och flukta pd vad
de holl pd med i ett av rummen. Vaggarna
gav plotsligt vika och ett gallskrik hordes
fran madamen. Den fluktande mannen
ramlade ner péd de dlskande och tillsam-
mans med allskons brate fick akten ett
abrupt slut. “Men vad i hela friden, det ar
ju Lubricator-Johan som ligger dar”, kon-
staterade vi, allt medan de nakna forsokte
skyla sig med bananblad och lakan. Ovriga
gdster runt om i baren blev ocksa over-
rumplade och ljudnivdn hojdes markant.
Ett visst misstroende riktades plotsligt
mot fluktaren, da folk undrade helt enkelt
vad han hade att gora pa sin laktarplats.
Polis kom snabbt inrusande och hamtade
fluktaren och forpassade honom till Cal-
labussen. Var stackars Lubricator-Johan,
han drog snabbt pa sig byxorna och anslot
till sina kamrater — vi andra skrattade sd
vi skrek, ja hela baren kokade av skratt-
salvor. Senare fick vi reda pd av kyparen
att madamen hade en viss inkomst dven
fran askddarlaktaren. Vid morgonkaffet
diskuterades givetvis incidenten pa baren
dér en av vdra motormdn varit inblandad.
Lubricator-Johan hade inte begatt ndgot
brott, men han hade definitivt inte fatt va-
luta f6r pengarna nir han helt oonskat fick
en nedfallande dskddare over sig. Agenten
och polisen var ombord och pratade med
kapten Janson angdende det intrdffade,
jag sjdlv var ocksa narvarande vid motet
och noterade att bdde myndigheterna och
befdlhavaren utstrdlade ett visst leende pa
sina lappar ndr det bestaimdes att saken
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hdller i. Bild frdn forfattaren.

skulle laggas ner. Denna hidndelse fick
stora rubriker i dagstidningen ”Correo de
la Tardes”, ddr det dagen till dra stod att
lasa: ”Grande katastrofen i samband med
amore pa bar Casablanca i Cartagena!” Sa
gick det till ndr Lubricator-Johan fick byta
namn till “Mr Amore.”

Mot Panamakanalen

Nar styckegodslossningen avslutats inlas-
tades ett mindre parti kaffe for Californien.
Avgdngen sattes till ndstféljande morgon.
Det tar ungefér tio timmar till Cristobal pd
Karibiska sidan av Panama. Om man kom
fram efter klockan 21 pa kvallen fick man
ankra och vénta tills morgonen dérpa for
passage av kanalen, da lotsarna inte ville
ha ansvaret for fartyget nattetid, men det
sades att snart skulle belysning péd bada
sidorna av kanalen ordnas och d4 blir det
slussgenomfart dygnet runt. P4 viag mot
Panama gjorde jag i ordning den sa kall-
lade Panamalddan - tallrikar, bestick och
koppar till ett 18-mannagang som skulle
dta maltiderna ombord, och som foljde
med hela vagen genom kanalen och lydde
under lotsen. Ganget hjalpte till med vajrar
och trossar under slussningarna och intog
alltid sina maltider pa ndgon av lastluck-
orna savida det inte regnade.

Under resan mot Panama framkom att vi
troligen skulle fa ankra utanfér Cristobal
och jag passade pa att utlysa filmforevis-
ning, eftersom jag ju ocksa var stadslad
som biografmaskinist. Med projektorn
placerad i strykrummet pd promenaddack,
med objektivet riktat rakt igenom en ventil
mot en stor vit duk upphéngd i aktermas-
ten blev bilddtergivningen riktigt bra.
Askadarna satte sig pd medhavda stolar pa

Lotsbdten i Cartagena var oansenlig. Hir slipar den med ldngsides Peru. Se linan som mannen i foren

lastlucka nummer 4. Jag valde filmen Som-
maren med Monica. Det var synd att vi inte
hade nagon engelsktalande film med tanke
pa passagerarna, men kapten och hans fru
fick oversatta sd gott det gick. Alla tyckte
filmen var bra, man sag ju inte mycket av
den svenska vdren och sommaren till sjoss,
men det fordlskade paret Lars Ekborg/
Harriet Andersson ute i den svenska som-
marskdrgdrden paminde sikert om upp-
levelser som de flesta hade i minnet. Aven
passagerarna uppskattade filmen.

Vi kom fram till Cristobal sent pa kvél-
len och fick ankra, ndgon kajplats var
det inte tal om. Tva passagerare som var
destinerade till Panama fick debarkera
med agentens barkass sd fort vi ankrat,
och de tackade for resan och berémde
den goda maten. Pa kvéllen fick jag hora
frdn manskapet att man skulle forsoka
fiska haj, och svarvaren hade tillverkat
en bastant krok for dandamadlet. Det blev
ingen haj trots allt besvir, troligen var de
amatorer som skulle gora sig till. Kapten
och jag kom Overens om att lunchen nésta
dag, paskaftonen, med hédnsyn till pas-
sagerarna skulle serveras pa batdack, det
var ju mycket att se pa ndr fartyget slussar
och dven se den storslagna naturen, lyssna
pé olika ljud fran faglar, apor och andra
djur. Den stora vita hdgern brukade hécka
iden prunkande gronskan, mycket vacker
att beskada.

Panamakanalen
Natten var fuktig och kvalmig. Lotsen kom
ombord klockan 6 och vi lattade ankar.
Genomfarten berdknades med hiansyn till
andra fartyg att ta 12 timmar, som snabbast
kunde det ta 8 timmar. Kanalen dr 82 km
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lang fran Atlantsidan till Stilla havet. Pas-
sagerarna var redan uppe och stod redo
med sina kameror och sade till mig: “Man
kan inte vanta, allt ar sa vackert, vi maste
filma.” De sa vidare att maten ombord var
enastdende, och vér sillinliggning ville
de gédrna ha receptet pd, de ville 4ven ha
matsedlarna som souvenirer fran den tid
de varit ombord, fran Curagao och framat
och det kunde de girna fa. Jag skrev ju
matsedlarna pd bade svenska och engelska
sd det var inga problem. Efter detta samtal
tidigt pd morgonen fick jag en idé vad lun-
chen skulle besta av. Det var ju paskafton
och givetvis skulle det serveras kokta farg-
glada dgg, inlagd sill, rokt lax och Janssons
frestelse. Allt detta gick att arrangera ute pa
batdack, kanske dven med en kall nubbe
och pilsner. Under slussningen i Gatun
dukade salongsuppassarna till lunch.
Kapten Janson kunde givetvis inte narvara
under hela lunchen, han hade ju sitt ansvar
pa bryggan, men han kom ner da och da,
men & andra sidan hade han ju sin fru med
som en vardig representant for Rederiet,
detsamma géllde dven for maskinchefen
med sitt ansvar i maskinrummet samt
aven Overstyrman ej att forglomma. Nu
har jag bara talat om passagerarnas ser-
vice, det var ju pdskafton aven for den
dvriga besattningen och det firades med
dgg, inlagd sill, sillgratdng och rokt dl. En
varmratt ingick ocksd, pannbiff med Ik
och stekt potatis. Detsamma fick dven de
extra slussgubbarna. Rokt al skulle aldrig
passa en amerikanare, det ar bara sa. Poli-
cyn hos Rederiet var att vid storre hogtider

e 50

Hir passerar en Johnsonbdt genom en sluss i Panamakanalen. Bild frdn Sven Nilsson.

som jul och pask skulle for besdttningen
inga en viss forpldgnad, bestdende av en

nubbe till maten och aven forfriskningar
efter maten, som det stod i cirkuldret plus
att allt skulle ga vardigt till, men det var
alltid kapten som bestamde allt efter om-
standigheterna. Denna pask med till rdga
pd allt en kanalpassage, ddr det var mycket
viktigt att inget gick fel, blev det endast
olforplagnad for manskapet.

Efter 3 kopplade slussar lyftes
fartyget totalt 26 meter 6ver havsni-
véan. Under slussningen bogserades
viav sma elektriska lok, mulas, tva
pé varje sida av slussen. Proceduren
gick smidigt och elegant, loken héll
fartyget pa plats i mitten av slussen
med hjilp av vajrarna som skottes
av vana slussgubbar. Varje sluss
matte 300 meter i langd och 34 me-
teribredd samt ett djup av 14 meter.
Efter andra nubben tackade gas-
terna for maten och de var sarskilt
tacksamma att den serverades pd
déack. Under kaffet med avec pdpe-
kade en av passagerarna, Mr Parker,
att man har ju inte tid att sitta, man
madste ju springa omkring och filma
ocksa, det finns ju sd mycket att se
pa. Han berdttade dven att mr and
mrs Brown, som ldmnade oss dagen
innaniCristobal, gdrna f6ljt med till
Californien, eftersom de trivdes s
bra ombord, men de hade ju sitt
hem och arbete i Panama. Under
tiden fortsatte Peru ut i den alltid
gronskande Gatunsjon, gdsterna
skingrades och borden dukades
undan. Jag och var stewardess Ingegard
konstaterade att vi sdllan haft passagerare
som kommit sa bra overens.

Det blev nagra timmar till ankars i Mi-
raflores Lake, da det var ko i de sista slus-
sarna fore Balboa. Vi fick darfor aven pask-
middagen i Panama under ankartérn, men
det gjorde ingen skillnad, eftersom sjovak-
terna gick hela tiden. Middagen bestod
av lammstek som sig bor, vi hade samma

Stewardessen Ingegdrd Arvidsson njuter av en mdltid i det fria. Bild frdn Sven Nilsson.
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mat for bade besdttning, passagerare och
slussgubbar. Jag hade rédvinsmarinerat ett
dussin lammstekar och jag berdknade att
de skulle racka. Dessa spackades med flask
och vitloksklyftor sd de blev riktigt saftiga,
sedan tillsattes 16k och vinbéarsgelé och
pommes frites. Till dessert valde jag glace.
Kapten foreslog att alla skulle bli bjudna pa
vin till maten, vilket uppskattades. Sa snart
basen lattat ankaret framme pa backen
gick vi igenom slussen i Miraflores Docks
och vi fick ombord gronsaker importerade
fran USA, som jag tidigare bestallt, efter-
som amerikanerna gér inte med pa nagot
annat. Vil ute till havs igen tog jag och
Overstyrman varsin whisky med isbitar.
Kursen sattes pa San Lucas som ligger pa
Californiahalvons sydspets, och resan dit
berdaknades ta ungefar 9 dygn. Allting gick
normalt under resan upp efter centralame-
rikanska kusten, ddr vi fér ovanlighetens
skull inte gjorde nagot anlop.

Norrut
I hojd med Acapulco fick vi séllskap av
delfiner som foljde oss i bogsvallet flera
timmar och langre ut frdn fartyget syntes
flera stora havsskoldpaddor som ldg och
lapade sol i det glittrande havet. Vadret
var strdlande som det brukar vara pa dessa
breddgrader, men visst, det kan storma har
ocksa. I samband med att vi passerade San
Diego forberedde vi for fare-well dinner
for vara aterstdende tva passagerare. For
gourmeten bjod menyn pa foljande lacker-
heter: varma kanapéer med gaslever, stekt
sjotunga med graddstuvade champinjoner,
farsk nypotatis och som avslutning marang,
med ananasglace. Pa kvillen anfortrodde
befalhavaren mig och telegrafisten att far-
tyget formodligen skulle utsattas for extra
hérd inspektion vid inklareringen. Vi hade
pa foregdende resa lossat citroner i Gdynia
i Polen, som raknades som en Oststat och
kontrollen skulle férmodligen bli dérefter.

Strang kontroll i USA
Vi ankrade pa San Pedro redd och sedan
hissades en rod flagga. Det blev som
kapten befarat, en extra hard inspektion.
Till att borja med kom Coast Guard och
genomforde stralningsprov med en sdn
dar geigermatare och alla blev minst sagt
forvanade nar métaren visade utslag i var
smutstvatt. Stor kalabalik. Fartyget skulle
utrymmas, myndigheter larmas, basen
klargora for lattning — och allt detta pa
en gang. Kapten Janson beordrade tele-
grafisten att sinda telegram till Rederiets
huvudkontor i Stockholm och dér utbrot
minst sagt lika stor kalabalik. Vdra pas-
sagerare fick trots allt, men hastigt och
lustigt, ldamna fartyget med en bogserbat
som tog dem till kaj. Flera timmar gick men
ingenting hdnde. Till slut konstaterades att

46

En johnsare har kommit 1 ndrkontakt med lokal-
befolkningen. Broschyr frdn 1960.

det troligtvis var nagot fel pa deras geiger-
mitare. Antligen fick vi ga till kaj. Tnom
koksavdelningen hade vi redan forberett
o0ss. Innan vi ndrmade oss land hade vi
hivat all frukt. Halsovardsmyndigheterna
tillat inte annan frukt an amerikansk, och
hittade man dylik, tog de beslaget med sig
till skeppskoket dir det kokades, sedan tog
de frukten iland. Anledningen var att man
inte haft mul- och klovsjuka i Californien.
En annan sak som ocksa stéllde till problem
var att man forseglade frysen, och dérfor
fick man steka och laga mat for flera dagar.
Det var absolut forbjudet att ha ratt kott
utanfor frysen, men markligt nog gallde
inte den bestimmelsen for norska batar.
Myndigheterna samlades i salongen.
Befdlhavaren, telegrafisten och jag fick
i uppgift att representera Sverige och
fartyget. Inspektionen inleddes med en
" pittmonstring” vilket innebar att alla i be-
sattningen fick visa sin penis. Uttrycket var
sa vedertaget att ingen ifrdgasatte det och
alla visste vad som gallde. Anledningen
var naturligtvis att minimera spridning av
konssjukdomar. Jag gick ner till médssarna,

det var vid 3-tiden, alla var forsamlade och
jag sa till basen, “allright, gubbar, nu ar
det dags.” “Okej hokarn, vi kommer.” Vid
undersokningen tog myndighetsrepresen-
tanterna fram respektive besédttningsmans
pass med fotografi och sedan blev det
min uppgift att ropa pa vederbérande och
sedan hordes lakaren med hog rost ropa:
"take off”, varefter den tillkallade personen
drog ner sin overall eller dungareestall och
vips sd kom penis fram och belystes med
en stark ficklampa. Vissa blev tillsagda
att utfora in/ut-metoden, detta for att
man misstankte eventuell sjukdom fran
Venezuela. "Hurry up” hordes dé och da
och man kan inte ldta bli att skratta for sig
sjalv sd har efterdt, det sag ganska roligt
ut ndr gubbarna halade ner kalsongerna
en efter en. En kvinna hade férmodligen
aldrig gdtt med pa en sadan har behand-
ling och det mérkligaste av allt var val att
myndigheterna ansdg oss — befdlhavaren,
telegrafisten och jag — som helt friska. Hur
som helst, allt gick bra, och alla fick sina
amerikanska pass.

Jag hade avtalat tid med skeppshand-
laren och bestallde av honom en hel del
proviant. Vi hade ju hivat alla gronsaker sd
det maste kompletteras. Jag bestdllde dven
biffstek, kyckling och anka, allt efter min
uppgjorda matsedel. Ytterligare proviante-
ring fick vanta till San Francisco. Vi skulle
fa tvd dagar i San Pedro. Sjomansprasten
frén den norska sjomanskyrkan kom om-
bord och héilsade oss vdlkomna. Ute pa
déck stod hamnarbetarna och beundrade
vart gamla fartyg, det var ju ndstan uteslu-
tande modernt tonnage som trafikerade
San Pedro, fartyg med lastkranar istdllet
for lastbommar som hos oss. Vi lossade
pappersbalar fran Sverige och Finland
plus smor och 61 frdn Danmark. Var hu-
vudsakliga uppgift var att fullasta ananas
pa Hawaii sa darfor tog vi inte in ndgot
speciellt i San Pedro. Vi fick ocksd reda pd
att Seattle/Vancouver utslutits for var del,
annars vande alltid Nordpacific-linjens
fartyg i nio fall av tio uppe i Vancouver-
distriktet.

San Francisco och Stockton
Nasta hamn var San Francisco. Vi fick lots
utanfor Golden Gate-bron, det var en seg-
lande lotsbdt, en ganska ovanlig syn dven
pa 1950-talet. Vi fortdjde senare vid Pier
26 alldeles utanfor Fisherman’s Wharf,
dér alla fiskebdtar landade sin fangst.
Flera restauranger ligger langs gatan dar
havets lackerheter serveras och utanfor
restaurangerna kokar man krabbor i stora
kittlar, en sevardhet for turistande och en
attraktion for San Francisco.

Jag harstammar och ar fodd pa Styrso, en
0 1 Goteborgs sodra skédrgédrd och dar har
jag mina rotter. Darifrdn kom en man som




well blended.

sedermera emigrerade med sin hustru till
Amerika. Nar de kom till Frisco sa blev han
efter en tid skeppare pd de stora farjorna
som trafikerade Golden Gate innan hog-
bron byggdes. Han kallades “Livas Johan”
och vi trdffades alltid nar jag 1ag i Frisco
med ndgon bét. Jag brukade alltid ha med
mig en burk med arter och flask, eftersom
han tyckte mycket om denna matrétt, sa
han blev riktigt glad. Han tyckte natur-
ligtvis ocksd om att fa besok fran Styrso.
Johan fran Styrsé kom och himtade mig
pé eftermiddagen och han fick sina arter
med flask. Han bodde i Oakland, pa andra
sidan San Francisco, pa en plats som heter
Alameda, och vi korde 6ver Bay Bridge
hem till honom. Hans fru Sigrid hade
gdtt bort sa det blev inte som vanligt. Vi
pratade om Styrso, tiden gick och vid el-
vatiden pa kvillen koérde han mig ombord
igen. Dessforinnan plockade vi ner ndgra
apelsiner fran hans orangetrdd han hade i
sin tradgdrd, det var skillnad i smaken pd
hans apelsiner jamfort med de man kopte i
affdrerna, Johans smakade mycket godare.

Dagen darpa gick vi till Stockton ovanfor
Frisco en bit upp pd Sacramento river. Dar
lastade vi russin for Rotterdam. Innan av-
gang diskuterade lotsen med befalhavaren
angdende bron vi mdste ga under, med
vara master blev fartyget 32 meter hogt och

1V2 cups-chili sauce
Va cup celery (ground fine)
Va cup sour pickles (ground fine)
2 cups mayonnaise
1 teaspoon lemon juice
Y2 teaspoon Worcestershire sauce
1 teaspoon horseradish

Put all ingredients into bowl. Mix together; until

This dressing can be used on any seafood salad.
Makes one quart.

Keep in cool place but not in refrigerator. It will
keep indefinitely.
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lotsen ville att vi skulle fylla alla vdra bal-
lasttankar men var dnda orolig fOr att det
inte skulle ga bra. Jag hade bestallt proviant
och den anldandeilagom tid innan avgang.
Overstyrman hade riknat pa djupgéendet,
tidvattnet, fartygets hojd och brons hojd
ovan vattnet emot gallande vattenstand.
Kapten Janson och lotsen var ganska
sakra pa att det skulle gd vagen, men {or
sakerhets skull staingdes bron av innan vi
passerade. Farten var lagsta mojliga nar vi
passerade och mdnga stod pa déck for att
bevittna hdndelsen. Nar bada masterna
passerat, appladerade vi och enligt vad
lotsen sa, sa hade vi i alla fall ett par meter
till godo. Vi kom till kaj med bogserbatars
hjdlp, med styrbords sida till kaj och rus-
sinen borjade lastas. Forutom russinlasten
och lite styckegods var all dterstaende last
avsedd for Honolulu. Vi skulle f3 natten i
Stockton men i den staden gick man inte ut
nar morkret infunnit sig, Stockton var en
riktig gangsterstad. Mord och ¢verfall var
en vanlig foreteelse, sd det blev att stanna
ombord. Nar russinen inlastats stod vi
stand by for avgdng. “Fartygets djupga-
ende ligger tillfredsstdllande”, sa lotsen
sa pa utresan behévde man inte stinga
av bron. Nér vi senare passerade Alcatraz
fangelsed och gick under Golden Gate-
bron och Bar Pilots lamnat oss och 6nskat

lycka till pa farden satte vi kurs pd Hawaii
och Honolulu.

Mot Hawaii
Var stewardess Ingegérd tyckte att det var
skont att vara utan passagerare. Jag hade
en arbetslista med olika jobb och nu passa-
de hon pa att storstida passagerarhytterna
isin egen takt. Aven dicksfolket fick speci-
aljobb nar vi inte hade ndgra passagerare.
Vi hade fint vader hela overresan och tva
av matroserna holl dagarna i anda pa med
rostknackning pa fordédcket. De anvande
stora rostknackningsmaskiner som gick
med tryckluft och de forde ett 6ronbedo-
vande ljud. Men jobbet mdste goras. Enligt
styrméannen skulle det ta ungefar nio dygn
over till Hawaiidarna, s nog fanns det tid
till lite extraordinart arbete.

Jag hade jobb for uppassarna ocksa. De
fick storstdda i matsalen och réksalongen.
Det rorde sig om ganska stora ytor. Mat-
salen var utsmyckad i mahogny, pa bada
langsidorna satt speglar fran Orrefors, dkta
Persiska mattor forhojde lyxen for vara
passagerare. Vidare var alla passagerarhyt-
ter utrustade med badkar, dar det fanns
rinnande varmt och kallt farskvatten och
likaledes varmt och kallt saltvatten — varm-
vattnet varmt med hjélp av vara motorer
och kallvattnet direkt ur havet. Man kan
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se att lyxen och servicen framtradde mer
for 50 dr sedan an vad den gor idag, ej att
forglomma att Peru levererades 1937.
Efter ett par dagar i sjon fick vi telegram
om vilka lastningsplatser vi skulle anlopa
pa Hawaii, nimligen Honolulu, Hilo, Ka-
hului och Nawiliwili. De flesta ombord
tyckte det skulle bli spannande att komma
till denna fjarran plats som alla hade hort
talas om men endast fatalet hade besokt.
Vi fick en lérdag i sjon och jag passade
pa att ladda filmprojektorn. Jag valde en
film med Ester Williams, den blir nog
omtyckt tankte jag, damer i baddrékt pas-
sar sakert bland den mansdominerade
besattningen inklusive mig sjalv. Efterat
tyckte alla filmen var bra och jag spelade
dven repris for vara vaktgdende. Dagen
déarpa borjade vi ndrma oss Hawaii, det var
sondag och manga var lediga. Pa avstand
syntes Diamantberget vid inloppet till
Honolulu. Kapten meddelade, han hade
fatt telegram att man fran agentens sida
ville ha ett cocktailparty ombord under
hamnuppehallet i Honolulu, sa dér en 30
gaster — folk fran befraktningen, de flesta
med sina respektive. Agenten lovade 4 an-
dra sidan en tur med tvé bilar till sevirda
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platser, det var formodligen for att kapten
hade sin fru med sig.

Cocktailparty pa batddck

Det finns en sed pa Hawaii att flickor kom-
mer ombord och delar ut kransar gjorda av
orkidéer. Alla i besédttningen fdr inte kran-
sar, det brukar vara begransat till nagra
stycken. Nar vi fortdjde den hér resan sa
fick jag en krans av en hawaiiansk skénhet.
Jag skulle kasta den i sjon utanfér Diamant
Head nér vi lamnade hamnen. Slanger
man kransen sa kommer man tillbaka till
Hawaii, tar man vara pa kransen med de
vackra blommorna som kanske de flesta
vill gora, ja — da kommer man inte tillbaka
ndgon mer gang,.

Pa morgonen blev det sightseeing som
agenten utlovat och tvd stora amerikanare
parkerades pa kajen. Kaptens fru skotte
om fordelningen av deltagarna, det blev
sammanlagt dtta personer som fick folja
med. Olika ananasfalt besoktes och de hade
aven turen att fa beskada kaktusen Nat-
tens drottning i full blom. Efter detta bjod
agenten pa ett restaurangbesok pa Waikiki
Beach. Jag fick erbjudande att folja med,
men det blev sd mycket att géra med cock-

tailpartyt sa jag stod over.

Det bestdllda cocktailpartyt gick av
stapeln med 32 géster. Jag hade talat med
befdlhavaren innan och han foreslog att vi
skulle anvdnda oss av bdtdacket. Dacks-
folket satte upp solsegel pa dsarna for
eventuellt regn och elektrikern satte upp
lite kulorta lampor. Aven landgéngen upp-
lystes med lampor. Uppassarna dukade for
langbord och vi stallde fram tilltugg. Jag
brukade ge dylika partyn en svensk pragel
och det uppskattades alltid av gasterna.
Annars var det de obligatoriska blandade
oliverna, syltlok och ost pd tandpetare.
Men vi hade stekt sma bitar av revbens-
spjall, prinskorvar, kottbullar och Janssons
frestelse. Allt detta fordrade assietter och
gafflar och en méngd attiraljer ur fartygets
servis. Tullen hade varit ombord och opp-
nat var forsegling av sprit och cigaretter sa
vi behovde inte kopa ndgot fran land. Det
visade sig att det blev for mycket att std
i for vdra tvd uppassare och efter samtal
med kapten stadslade vi tvd extra man fran
land, allt for att servicen skulle bli sa god
som mojligt. Maklaren hade skaffat en trio
som underholl gasterna med dansmusik
vilket uppskattades av deltagarna. En av
gdsterna kommenterade det hela att: “det
blir liksom mer romantiskt att f4 dansa pa
ett fartygsdack.” Cocktailpartyt blev upp-
skattat och géasterna tyckte sarskilt mycket
om den svenska touchen pa fortaringen.

Mrs Kennedy kommer ombord
Vi fick besked av agenten fran Grace Line
att vi skulle fa tva passagerare i nasta
hamn, Hilo.

Det var en dldre dam, mrs Laura Ken-
nedy och hennes egen doktor som skulle
medfdlja till Goteborg. Vidare namndes att
det kanske skulle bereda oss vissa problem,
Mrs Kennedy var sjuklig och fick inte dka
flygplan for sin lakare, ddrfor valde man att
fardas per fartyg. Tydligen hade paret Ken-
nedy gjort flera resor med Johnsonlinjens
fartyg langt tidigare och pa en av dessa
resor avled mr Kennedy och begravdes i
Visby pd Gotland. Mr C.C. Kennedy var
som det berattades plantagedgare pa Hilo
och han var pd sin tid definitivt inte i av-
saknad av dollar.

Efter lossning och lastning avgick vi
klockan 18, det tog ungefar 12 timmar till
Hilo ddar Mrs Kennedy skulle embarkera
tillsammans med sin ldkare. Det var skont
att sova pd natten, det hade varit mycket
att gora pa cocktailpartyt, aven kapten
var trott nar gasterna lamnade fartyget. Vi
ankom tidigt pa morgonen, lots och bog-
serbatar motte upp och ledsagade oss in i
hamn. Vi fortojde utanfoér ananasfabriken
dér man konserverade ananas pa burk.

Jag stod vid kajen och tog emot passage-
rarna och hélsade dem valkomna. Laura




Kennedy var en charmerande dam trots
hennes dlder, jag tror hon var 84 ar. Hon
pratade varmt om Sweden och de resor
hon tillsammans med sin man tidigare
gjort med Johnsonlinjens fartyg. Lakaren
sdg ut som en undersdte frdn Japan och
han tog mig lite 4t sidan och borjade prata
om ”fina flicka in Sweden.” Jag nickade och
skrattade lite, men fick aldrig ndgot grepp
om vad hans avsikt var, men “fina flicka”
verkade ha fastnat i hans vokabuldr, ndgon
annan fras eller ndgot annat ord pa svenska
kunde han inte. Jag tankte att ndgon mdste
ha lurati honom att han skulle saga sa, och
reflekterade inte mer 6ver det. Val ombord
tog var stewardess Ingegard hand om véra
nykomlingar. Mrs Kennedy hade enligt
biljetten hanvisats till hytt nr 2 och lakaren
fick ta hytt nr 5. Véar kapten med fru kom
ner och dnskade de nyanldnda véalkomna,
och kapten berdttade att middagen ser-
verades klockan 18.30. Sedan blev det en
valkomstdrink i roksalongen.

Middagen serverades: varma kanapéer
som entré, sjotunga Walewska, och som
avslutning citronsufflé med sds sabayone.
Mrs Kennedy kéande sig trott och foredrog
att dra sig tillbaka och gick till kojs. Vi av-
gick under kvallen och kapten berdknade 4
timmar till ndsta hamn. Nar jag vaknade pé
morgonen var vi redan fortojda i Kahului.
Salongsuppassarna hade fitt en ringning
pa serviceklockan fran hytt nr 2. Mrs Ken-
nedy kdnde sig délig och undrade om
hon kunde fa en tallrik valling, varvid jag
blev kontaktad angdende hennes onskan.
Vallingen kokades och jag gick upp till
henne, men just nar jag skulle ga in i hyt-
ten, kom hennes doktor ut. Mrs Kennedy
sdg faktiskt dalig ut och jag forstod att jag
skulle fa mata henne. Nér jag forde upp en
sked med villing till hennes mun fick hon
uppkastning varvid jag tog det enda jag dd
hade till hands, nimligen min hand, och
noterade da tva halvsmalta tabletter i upp-
kastet. Jag tankte att det var bast att prata
med kapten om saken. Kapten Janson sig
mycket allvarligt pa det hela. Jag sade till
Ingegérd att hon skulle ga in till var sjuk-
ling, hon behévde kanske hjalp med sin
morgontoalett och pdkladning. Sedan gick
jag och talade med hennes doktor om vad
jag funnit i hennes uppkastning: "If you
want to come along to Sweden you'll have
to be careful with Mrs Kennedy’s medica-
tion or the journey might end already in
Kahului.” Huruvida ldkaren tog detta pa
allvar eller ej kan jag inte sdga, men han
overgick snabbt till att prata om “fina flicka
in Sweden.” Under tiden sa underrattade
kapten Janson rederiets agent om vad som
intraffat och meddelade att han inte kunde
ta ansvar for mrs Kennedy under den ldnga
resan till Sverige.

Mrs Kennedy lamnar oss

Det tog inte sd lang tid att lasta i Kahului
och Mrs Kennedy blev hamtad av ambu-
lanspersonal. Hennes personliga doktor
foredrog att aka fran fartyget i taxi sd darfor
ledsagade jag henne med ambulansen till
flygfaltet dar Mrs Kennedy skulle flyga
tillbaka till Hilo och sitt residens utanfor
staden. Jag underréttade kapten om mitt
uppdrag. Mrs Kennedy var mycket glad
over mitt séllskap och vid flygfiltet sa jag
adjo till henne, och tog en taxi tillbaka till
fartyget.

Vi avgick Kahului for Nawiliwili och for-
tojde pa en mycket vacker och palmkladd
kaj. Det lag en tvamastad slatskonare i en
lagun ett litet stycke fran var kaj, skutan sag
skandinavisk ut. Vi fick ganska snart reda
pa att det var Elvis Presley med filmteam
som bodde pé skutan, och de holl pa att
rekognoscera infor en filminspelning.

Den 10 maj var vi fardiglastade, kylrum-
men och flera av lastrummen var fyllda
med ananas, det mesta i form av konser-
ver. Alla ombord uppskattade besoket pa
denna exotiska 0grupp, som det inte ar
alla férunnat att fa uppleva. Enligt plan
var nédsta hamn San Diego dar vi skulle
lasta pottaska for Landskrona. Efter ndgon
dag i sjon fick vi telegram fran méklaren,
om att vi skulle f4 3 passagerare med till
Sverige, det var svenskar som varit pa
besok hos slaktingar i Californien. Det var
egentligen tur att mrs Kennedy fick komma
tillbaka till Hilo, sa sjuk som hon blev bara
over en natt. Den gamla damen kédnde vl
pa sig att stunden var nédra och ville inget
annat dn att bli begraven bredvid sin man
i Visby. Nu blev det inte sa denna gang, i
alla fall inte med Peru. Genom aren har jag
ibland tdnkt pd henne med en undran hur
det gick med henne, om hon begravdes i
Visby och om hennes man 6verhuvudtaget
var begraven dar.

Mot San Diego

Bara nagon dag utanfor Hawaii minns jag
att vi fick besok av en albatross. Det var en
vacker syn att se denna viéldiga fagel som
timme efter timme foljde oss over detta
oandliga hav. Jag var uppe pa bryggan for
att varsko kapten om den ensamma fageln,
och da berattade han att vi hade ungefar 10
dygn till San Diego. Under dverresan pas-
sade jag pa att solbada ndgra timmar varje
dag, vi hade badbassangen uppriggad och
vadret var strdlande.

Jag meddelade i massarna en dag att jag
skulle visa film senare pa kvéllen. Det var
bara till att offra sig och std i det varma
strykrummet. Jag valde Flottans glada gossar
med Ake Soderblom och Yvonne Lombard.
Filmen blev uppskattad och jag lovade
att kora en repris dagen dérpa for sjovak-
terna. Kapten ringde och bjod pa grogg

efter filmen och efter 4-8 vakten anslot
aven Overstyrman. Motet hos kapten och
hans fru Inge blev en riktig avkoppling.
Nu var det sd har, att var ordinarie chief,
“Stygge Simon” kallad, var ledig en resa.
Dérfor hade vi fatt en ny chief fér denna
resa, en som rederiet tagit utifrdn, han
var inte “johnsare” och i ovrigt okdnd av
befélet. Det forsta vi talade om var att han
aldrig intog sin maltid i salongen, bade
han och 6verstyrman var ju hdnvisade till
denna matsal, men man sdg honom aldrig
i befdlsmassen heller, och da kunde man
ju undra var han dt ndgonstans. Jag pas-
sade pa att flika in: “Da ar ryktet sant, att
motoreleven Overraskat chiefen nar han
stod och &t fran kallskurefatet i méssen.
Vakthavande motorman hade samma natt
antecknat i maskinkladden att chiefen
stulit prickekorv i manskapsmassen.” Jag
papekade ocksd att: “Da ar det nog han
som stulit stdderskans mattpiskare, den ar
ialla fall borta.” En viss munterhet uppstod
pd grund av mitt budskap angdende matt-
piskan. Vi skulle langre fram att {4 stifta
ytterligare bekantskap med var underlige
vikarierande chief.

Passagerare fran Vara

Resan over Stilla havet gick bra. Den 20
maj fick vi lots utanfor San Diego. Efter
den genomforda inklareringen fick jag reda
pa att passagerarna skulle anldnda redan
samma kvall. Det blev till att ordna med
middag for dem. Det visade sig vara ett
aldre par samt brodern till mannen, alla
hemmahorande i Vara pa Vastgotaslatten.
Det var ingen i séllskapet som beharskade
det engelska sprdket, och jag kommer sd
val ihag ndr den ene av herrarna yttrade
sig om amerikanarna, p4 varadialekt, utta-
lande varje utlaindskt ord som det stavades:
”Di kaller ananas for “pine apple’ men da a
juinge apple.” Detta tuckte han va konstit!

Vi fick tvé dagar i San Diego, sedan var
vi till sjoss igen. Panama nésta. Under mid-
dagen forsta dagen till sjoss gjorde en av
herrarna frdn Vara ett uttalande: "Nu fd en
inte slanga i sej for moe om de” bler sjogdng
for dd kommela en a kasta oppet.”

Kapten hade raknat med att ga for Pana-
makanalen men ett telegram fran agenten
meddelade att vi skulle anlopa Acajutla i
Honduras. Vid ankomsten ankrade vi pa
redden och lastade ndgra ton honung pa
fat, da man hade konstaterat att vi hade
tomspace lagom for denna lilla last. Det
kom ut prdmar med faten och lastningen
med vara bommar blev ratt besvarlig. Far-
tyget rullade markbart i det hoga svallet
som kom utifrdn havet och in mot grun-
dare vatten néra kusten, dar vi ankrat. Vi
avgick samma kvall.
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Pa hemvig via
Panamakanalen och Curacao
Alla tyckte det var skont att vara pa hem-
vdg igen. Det blev varmare och varmare ju
ndarmare vi kom Panama. Vara passagerare
tillbringade den mesta tiden ute pa dack.
Efter att motormannen antecknat om
snatteriet av prickekorven fran massen i
maskinkladden, hamnade mattpiskaren
ater pa sin vanliga plats. Likasd med 2:e
styrmans vigselring, som av ndgon anled-
ning hittade tillbaka till 4garen. Dagen
efter Acajutla-anlopet stoppade vi babords-
maskinen i ndgra timmar, bransleventiler
skiftades och det innebar lite forsening,
eftersom farten reducerades betydligt
nér vi endast gick med styrbordsmotorn.
Delfiner uppenbarade sig dterigen, och jag
gick fram pa backen for att se dem pa nara
hall. Det sdg ut som om de tyckte om vart
bogsvall, det var ett fascinerande skddespel

att se dessa vackra varelser.

Innan vi kom fram till Panama fick vi
en lordag i sjon, den 4 juni, och da var
timmerman och hdmtade vara koksknivar
for slipning. Detta gjordes i den har baten
varje lo6rdag och vanligast var ocksd att
kockeleven assisterade timmerman med
goromalet. Arbetet var inte alltfor betung-
ande for timmerman, det var ju lérdag,
och da kunde han samtidigt passa pa att
ta sig ndgra styrketarar inne i sitt sjapp.
Kockeleven diaremot, det var han som
vevade slipstenen. Vanligast riggades
det hela som s3, att timmerman lade en
rem runt vinschhjulet thopkopplad med
slipstenen, och sedan skottes det hela
med elektrisk kraft. Men var timmerman
pa Peru ville ha ménsklig dragkraft for
da kunde han under slipandet beratta om
sitt tidigare sjomansliv for var kockelev.
Samme kockelev fick veva manga varv, for
pa La Plata-linjen fanns inte glace i fardiga
forpackningar att tillgd som i USA. Darfor
tillagade jag glace pd traditionellt vis pd La
Plata-linjen, med hjilp av en trdbalja med
isbitar och allt medan kockeleven vevade
runt alltsammans, tillsatte jag nédvéandiga
ingredienser. Dérefter locket pd, varefter
kockeleven satte sig pa en lastlucka och
vevade i ungefar en halvtimme — och vips
sa var glacen fardig.

I god tid klargjorde jag den tidigare
omndmnda Panamaladan med porslin
och bestick for 18 slussgubbar. Kapten och
hans fru ville &ven denna kanalpassage
att lunchen skulle avnjutas ute pa dack,
lika uppskattat av passagerarna denna
gang. Menyn bestod av kall skinka med
potatissallad till samtliga ombord, vi hade
en temperatur pa 29 grader, sd det passade
bra. Passagerarna tyckte Panamakanalen
var mycket intressant. De talade om att
de for fran Goteborg till New York med
Svenska Amerika Liniens Kungsholm for
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att sedan ta sig med flyg till San Diego dar
deras slaktingar var bosatta. Besoket hade
varat i en mdnad.

Till middag ville kapten girna ha fisk,
och det &r klart att jag uppfyllde hans 6ns-
kemal. Kokt piggvar med riven pepparrot,
hollandaisesas och kokt potatis med citron-
fromage som avslutning. Besattningen och
slussgubbarna fick biffstek med 16k och
bakad potatis med glace som dessert. Vil
ute pd Atlanten svepte en kvéllsbris fran
Karibiska havet men det var fortfarande
mycket varmt. Var stewardess Ingegard
som var uppvuxen i Falkdping hade myck-
et att prata om med vara passagerare fran
Vara, dessa tva platser ligger ju inte sa langt
ifrdn varandra, och de samlades ofta pd
déck for en pratstund.

Min tidigare konditorpraktik kom val
till pass, och jag beslot mig for att baka
wienerbrod sa att alla ombord fick smaka
nybakat till trekaffet. Dels tyckte jag det
var roligt att baka och dels vet jag att det
uppskattades av besdttningen.

Den 7 juni anldande vi till Willemstad.
Broférbindelsen i hamnanloppet var en
maérklig historia. Nar bron skulle 6ppnas
skedde det med tvd motorbdtar som drog
hela bron i motsatt hall mot landsidan, det
tog lite tid men var mycket praktiskt.

Som vanligt blev vi valkomnade av
den Norska kyrkan med nationalsdng/
flagghalsning. Vi stannade endast for
bunkring och avgick samma dag, nésta
anhalt Antwerpen med ankomst berdknad
till den 20 juni.

Bron var oppnad och vi sade adjo till
Curacao for denna gang. Under tiden in-
venterade jag vart silver i salongen infor
hemkomsten och kunde konstatera att
det forsvunnit en hel del. Sockerskalar,
graddkannor och en del bestick saknades,
visserligen nysilver, men uppborden méste
ju staimma. Jag talade med Ingegérd om
chiefen och hans formodade kleptomani
och bad henne att hon vid stddning av hans
hytt skulle hdlla ett 6ga pa det férsvunna
silvret.

Tillbaka till Antwerpen

Under 6verresan loggade vi 15 knop, Bis-
caya hdlsade med bra vader. Efter Engelska
kanalen med Dovers vita klippor och en
méangd vackra fartyg att beskada tog vi
senare lots vid Vlissingen. Den 20 juni for-
tojde vi dterigen vid Riverside 20 i Antwer-
pen. Uppehallet skulle ta ndgra dagar sa vi
skickade iland en del tvatt, sist vi tvattade
var i San Diego. Det blev ju som vanligt
lite privat tvatt som “laundry-man” fick ta
hand om, dven vdr chief skickade privat,
en civil kostym, skjortor samt underklader.

Alla ombord som tillhoérde nagot av
befalsforbunden fick ut uniformstilldgg
varje manad, men ingen fick sin tvétt be-

av skeppshandlaren, bland annat!
rodspétta. Besattningen tyckte det ott
med riktig mjolk igen, vi gjorde vis
egen mjolk i stdlkossan men det blev ju inte
riktigt samma sak. Pd kvéllen var vinagrz
stycken som gick iland, det hade liksom
blivit en tradition att bestka restaurang
"Roter Hot”, déar vi alltid 4t musslor.

Innan vi lamnade Antwerpen sa kom
tvatten ombord och eftersom chiefens hvit
var last, hangdes hans privata kostym pa
doérrhandtaget tillsammans med ett paket
med skjortor och underkldader som lades
pa durken vid dorren. Tvattgubben med-
delade mig vad han gjort och jag frdgade
da hur det skulle bli med betalningen. ”Det
skulle rederiet std for, hade chiefen med-
delat”, sa tvittgubben. “Men vad skrev du
pa fakturan” fragade jag. "Det var bara att
oka pa antalet lakan och 6rngott” svarade
tvattgubben. Jag nekade darfor att skriva
pa fakturan, och tillsade mannen att skriva
en ny som vi skulle behandla vid néasta
Antwerpenanlop, kommande utresa. Jag
underrattade dven kapten om det som fo-
revarit, det var ju alltid han som attesterade
fakturorna. Néar chiefen kom till sin hytt
och sag att kostymen var borta blev han
makta forgrymmad Over att ndgon hade
stulit hans kostym. Jag svarade att; “Du har
ju inte betalt for din tvatt sa det ar kanske
tvattgubben som har tagit kostymen med
sig och behallit den tills du betalar.” Oj, vad
chiefen var arg for kostymen!

Stora delar av lasten lossades i Rot-
terdam, och vi fick tre dagar dar. Det var
farsk ananas, ananas pa burk och hela rus-
sinpartiet. De senaste dagarna hade varit
arbetsamma: Inventeringar av allehanda
slag, reserapporten som behandlats, redo-
visning for matkostnader, representation
och spritredovisningar, besdttningens
inkop ur fartygets forrdd plus rdkningar
till passagerare. Eftersom allt mdste vara
klart innan hemkomst till forsta svenska
hamn déar en inspektér kom och hdmtade
pappren sd var det givetvis brdda dagar sd
har i sluttampen av resan.

Ater i Sverige
Vi hade vackert sommarvader nér vi pas-
serade Skagen. Efter Rotterdam kancel-
lerades anlopet till Goteborg, och vi gick i
stéllet till Landskrona. Det var inte popu-
lart, johnsarna brukade nastan alltid g4 till
Goteborg som forsta svenska hamn, men
denna gang blev det sdledes Landskrona,
dar vi lossade pottaskan. Vid ankomsten
stod “svarta ganget” pa kajen och van-
tade. Under inklareringen talade jag med
tullménnen och bad dem undersoka chie-
fens hytt, och om de eventuellt sdg ndgot
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Ett brev med ett trevligt besked!

matsilver som tillhorde fartyget, ville jag
att de skulle meddela mig. Som véntat sa
hittade man en hel del matsilver, socker-
skalar, graddskélar med mera undangomt
hos chiefen. Vad vérre var, en siack kaffe
och en lada dgg aterfanns i hans badkar,
allt harstammande fran var last. Chiefen
fick lamna tillbaka allt han undanstuvat.
Kapten Janson hade sedan ett samtal med
honom infor stingda dorrar. Var ordinarie
chief, ”Stygge Simon” kommenterade det
hela sd hér: “Det var inte jag som anstéllde
honom.” Véra passagerare tackade for sig
och for hem till Vara.

address is:

B

Box 965

Hawaii

C
Hile

En stor 6verraskning
Min familj motte upp i Norrkoping, min
fru och mina tva déttrar — fem och tvd ar
gamla — fick folja med runt den svenska
kusten. Barnen tyckte det var roligt att vara
med pappa, jag var ju s séllan hemma hos
familjen. P4 1950- och 1960-talen var det
inte s manga ledigheter som beviljades,
sjdlv stod jag i Peru i fyra dr med endast
en resa ledigt. Det blev langa tornar, och
s& var det vil i alla rederier. Nar vi kom
till Géteborg for vi hem till Alingsds och
dar vi fick en verklig 6verraskning. Dar
lag ett brev fran Hawaii. Jag undrade vad
det kunde vara och kan man tanka sig,
det var fran “The First Trust Co. of Hilo”,

| som pa uppdrag av mrs
‘ Kennedy skickat 1000
‘ US-dollar till mig. Det var
‘ svart att forestilla sig just
! dé&, och dven idag — tusen
‘ dollar! 1960 motsvarade
“ det gott och vl en hel
arslon. Gissa om gladjen
‘ blev stor. Jag fick en bara
‘ kvall i vart hem — ndsta
‘ dag fick jag saga adjo och
reste till Goteborg for en
‘ ny resa, denna géng for

‘ La Plata-linjen.
‘ Jag visade brevet for re-
deriets inspektér och na-
‘ turligtvis fick jag fragan
‘ vad det var for service
‘ jag utfort pa tva dagar
som motsvarade dusoren
‘ jag erhallit. Han var na-
‘ turligtvis avundsjuk och
‘ muttrade ndgon ohorbar
‘ kommentar. Jag svarade:
"Jag har egentligen inte
‘ gjort ndgonting”, men
\‘ jag fortsatte: “Inspekto-
| ren hade sdkert behovt
| gora mycket for att fa
| en sddan gdva.” Han lét
| sig inte imponeras utan
“ blingde pd mig och lo-
‘ vade att i fortsdttningen
! skulle mina rakenskaper
. granskas bdde en och
tvé gdnger. Men det var
naturligtvis “klara pap-
per” med pengarna jag
1 erhallit, och resan darpd
‘ hade inspektorn glomt
‘ vad han sagt, men jag
kommer aldrig ndgonsin
| glémma dessa tusen dol-
‘ lar jag fick av mrs Laura

Kennedy.

Slutord

Denna berittelse ar, liksom den forra jag
skrev for Lanspumpen, byggd pa mina
egna dagboksanteckningar och alla intréf-
fade handelser dr autentiska och sjélv-
upplevda. Manga av sjodagarna, de allra
flesta faktiskt (om inget utover det vanliga
intraffat), ar som bekant mycket lika och
dessa liksom fartygets normalrutiner har
jag utelaimnat. For faktagranskning av
materialet har jag vant mig till Gert-Owe
Eriksson, som hjalpt mig med den detaljen.
Tack for det!

&
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6ljande artikel hittade jag i en gam-
mal veckotidning som jag ropat in pa
auktion. Tidningen var Lordags-Magasinet
som i sitt nummer den 6 oktober 1838 med
ett stiligt trésnitt av angbaten Carroll of
Carrolton fangade mitt intresse. Artikeln
publicerades ju samma ar som Carl Jonas
Love Almqvist skrev Det gir an dar han
skissade upp hur ett modernt jamstallt
forhallande mellan man och kvinna skulle
kunna gestaltas och som bakgrund an-
vande angbdten Yngve Frej — dven i verk-
ligheten existerande som det modernaste
av alla kommunikationsmedel. Tidningen
Lordags-Magasinet utgavs 1836-1938 av
Lars Johan Hjerta, som for 6vrigt ocksa gav
ut Almqvists Det gdr an 1839.

Om Yngve Frej gav en foraning om
ett rike efter detta sd mdste ju lasarna av
Lordags-Magasinet fatt forestallningen att
man 1 Amerika lyckats gestalta flytande
himmelriken redan pd jorden. Tank bara:
Bibliotek och damsalonger med fortepia-
1qTeTo

Av bilden framgar att dngaren Carroll
tillhorde Citizens Canal Line for Philadel-
phia. Kanske kan nagon beratta mer om
fartyget aven om det nu dr 170 ar sedan
det férnojde resande och middagsgaster
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Formedlat av Gunnar Sillén

Ur Lordags-Magasinet no 140 den 6 okto-
ber 1838 s.315f:

Ett amerikanskt angfartyg

De stora floder och sjoar, som finnas inom
Norra Amerikas fasta land, hafva der
foranledt bruket af dngfartyg i sadan
méngd, att vi knappast kunna forestalla
oss mojligheten deraf. Som de i allménhet
icke behofva byggas for stark sjogdng eller
ebb och flod, hafva de en plattare botten
an andra nationers fartyg, dro sdllan mer
an 4 a 5 fot djupgdende och hafva ndstan
ingen kol. Det dr salunda icke ovanligt,
att deras hastighet kan bringas till ndra 4
sjomil i timman. Machineriet dr vanligtvis
sé inrdttadt, att de hafva kittlarne anbragte,
en vid hvarje sida, rdtt framfor eller bakom
skofvelhjulet, men eldstaden ratt 6fver
vattnet, hvari askan saledes utfaller.

Machineriet dr dfven pa dacket emellan
kittlarna. Var planch visar ett skepp af
detta slag, ett ibland de storsta, vid namn
Carroll of Carrolton. Det har 158 fots kol
och 52 fots timmer 6fver allt, med tva
machiner af stor kraft. I Forenta Staterna
finnas likval flera sednare angfartyg, som
aro annu storre.

Pumproren dro af timmer, som aro 5

Ett amerikanskt angfartyg ar 1838

till 7 fot i genomskarning och erbjuda pa
afstdnd en forfarlig anblick. Styrmannens
plats ar i framstammen, vanligtvis inom
en afplankning, med kompassen framfor
sig och atskilliga klockstrangar vid sidan,
genom hvilka han meddelar machinisterna
befallningar att stanna machinen, sitta den
irorelse, ga tillbaka eller moderera farten.
Dé hans 6gon kunna 6fverskdda allt under
framfarten eller nédra vid skeppets bog, kan
han sjelf bedéma allt, och behofver icke
nagon sarskild utkik; tag 16pa i block och
taljor langs sidorna och skansbekldadnaden
till roret. Elden underhdlles medelst ved,
som gifver en raskare och mer utbredd laga
an kol; och hartill valjes foretradesvis gran.

Pa ddcket dr dfven kaptenens kontor, der
han emottager frakter och skoter sina 6friga
forrdttningar. Der dr dfven ett postkontor,
harfrisorstuga, der valluktande saker och
andra artiklar for toiletten forsdljas, och
varma hartanger finnas alltid i beredskap;
icke forgdtandes en hytta, der skor och
kldder borstas; hvilket allt utfores af snygga
och ordentliga arbetare, med hvita forkla-
den framfor sig. En hop hyttor upfylla res-
ten af déckets sidor. Ett sunddck pa pelare
ar vanligtvis inrédttadt, under hvilket pas-
sagerarne kunna spatsera, skyddade for




regn och solhetta, och ofvanpa detta kan
man njuta den friska luften samt beskdda
“c=izterna under resan. Stolar och bankar
It placerade, och passagerarnes
F 's- och Delaware-floderna
~== under den starkaste restiden till sju
ade personer.
utorna utvisa en annu storre,
1de rikedom och beqvamlighet,
intet machineri finnes inunder,
- ncla skeppets skrof begagnadt till ka-
t rum, konversationsrum, bodar,
- oteker, mm. Salongen for karlar ar
Carroll of Carrolton 120 fot ldng. Hela
~vet ar belagdt med de finaste briissel-
=ttor, med soffor, ottomaner och stolar
~=ndt omkring, allt af det elegantaste
~oete, bronseradt eller forgyldt, 6fverdra-

get med det vackraste merinos och med
broderade putor, mm. Tvdnne rader sdng-
kamrar stracka sig runt omkring kajutans
sidor, forsedda med linne, filtar, madrasser
samt gula damast-omhdngen med vackra
silkesfransar. Taket &r hvitt med férgylda
listor. Borden &ro af mahogny och kunna
litt atskiljas i passande, sirliga afdelningar
eller slés tillsamman, da de bilda ofantliga
matbord om sd behéfves. Emellan séng-
kamrarne dro pelare, som bara forgylda
ornamenter, och landtskapsstycken eller
speglar upfylla for ofrigt tomheten. I forsta
delen af kajutan dr handelsboden, der det
séljes vin, likor, brannvin, cigarer, snus,
m.m., och i forbindelse med den ar ett
vackert bibliotek, innehdllande enkla och
roande berittelser, lefvadsbeskrifningar,

noveller, osv, som utldnas till passage-
rarne mot en liten afgift. Damernas salong
ar akterut och stdr i forbindelse med en
annan ofvanpd décket. Begge dro pd det
préktigaste upputsade och bekladde med
rodt silkedamast, forgylda och bronserade
mobler, stora speglar, fortepianor, flera
bord och 6friga inrdttningar.

Frukost, middag och thé serveras pa
bestamda tider, och gésterna erinras derom
genom ringning med en stor klocka pa
décket. Betalningen erlagges antingen
genast dd man gdr till bords eller under
maltiden. Pa det hela taget, kunna desa
angfartyg anses sdsom flytande vérds-
hus, och manga begagna heldre dessa, dn
vardshusen i land, da fartygen ligga till
vid stranderna.

%

£U och svenska myndigheter har beslu-
cat att minska antalet fiskefartyg for att
darigenom minska den dverfiskning som
man tycker foreligger. Darfor har ett antal
millioner kronor avsatts for att 16sa ut
de fiskare som vill bli av med sina fartyg
och skrota dem. Ett av dessa fartyg var
Grimskar av Fiskebdck som 1 januari 2010
fick ekonomiskt stod for skrotning. Denna
agde ocksa rum hos det kdnda upphugg-
ningsvarvet Fornaes ApS i Grend. Darmed
var allt val. Eller?

en siregen skapelse.
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Groteskt fiskefartyg

Krister Bing

Fiskare har alltid legat ett steg fore myn-
digheterna. Fiskeriverket har en grans for
fiskebdtar vid en langd av tio meter. Batar
med en lingd understigande tio meter fal-
ler inte inom deras ansvarsomrade.

Sé dgarna av Grimskar, Grahn & Lund-
berg Ab i Fiskeback, for till Eyemouth i
Skottland och kopte som ersattning till det
skrotade fartyget Otara (BK 47) av Berwick
on Tweed. Detta fartyg dr “endast” 9,95
meter langt men har en bredd av hela 4,81
meter och ar utrustat med en Daewoo-

motor pa 116 kW. Hon dr byggd 2000.
Denna bat har nu kommit till Fiskeback och
fiskar ungefdr som det tidigare fartyget.
Hon heter ocksa Grimskar och att hon har
fiskenummer GG 1 framgar med all onsk-
vérd tydlighet. For mig ser hela bdten ut
som ett forskepp. Hon kan ju latt forlangas
med ett antal meter och bli ett skepp om
nagon skulle komma pd den tanken. Jag
undrar vad sjomannen pd motande skepp
pa Nordsjon tankte nér de fick se denna
lilla farkost stdva mot Sverige? "

GG 1 Grimskdr som ersatt GG 1 Grimskdr dr med sina 9,95 meters lingd Tidigare GG 1 Grimskiir ser riktigt slankt ut i jimforelse med sin eftertridare.
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TILL FLYDDA TIDER
Text och foto Bertil Palm

L TTTTISN
R o i

[ T T

Aliindska motortankern Sanny anlinder Rotterdam den 14 maj 1981. Hon var pd 42 730 ton dw och byggd 1960 pd Gotaverken. Hon levererades som Harry
Trapp till Rederi Ab Bifrost i Goteborg. Sdldes 1967 for 8,9 miljoner mark till Rederi Ab Sally i Mariehamn, omdopt till Sanny. Blev upplagd i Bergen, i
februari 1982. Avet diirpd sdld till Kina, dit hon anlinde den 5 november till Dalian, for upphuggning. Den granna tankern frdn Gotaverken blev sdledes 23
dr gammal. Ett gott belyg for vad svensk varvsindustri kunde dstadkomma.

[

Hiirndsandsdngaren Hornd ligger upplagd i Landskrona 1959. Hon byggdes i Bergen 1916 som Jomfruland till Stevness & Salvesen i Kragerd, var pd
2400 ton dw. Ny dgare blev 1917 Borch & Sonner i Drammen, sanmma namit. Sald 1920 till AJS Bugge & Olsen i Larvik, blev Rigel. Sald 1922 till DJS,
A/S Rigel, Christiania, omdopt till Stordy. Rederiet dvertogs 1924 av E.H. Samuelssen i Oslo. Kopt 1926 av Olsen & Ugelstad, Oslo, omddpt till Lukse-
fiell. Sld 1930 till Rid Rederi Ab, Rid, omddpt till Mauritz. Blev Hornd 1948, di hon koptes av Rederi Ab Norrland i Hiirndsand. Sld 1960 till Ab Carl

Persson & Soner i Ystad for upphuggning.
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Panamadngaren Sonja i Rotterdam, som hon limnar den 7 september 1974. Byggdes 1940 i Helsingborg, for varvets egen rakning, men sdldes under utrust-
ningen till Ab Transmarin i samma stad och levererades som Sonja. Hon var pd 2990 ton dw. Sdldes 1963 till Estoco Shipping Co.Ltd., Monrovia, behdll
namnet och fortsatte i trafik for Transmarin. Fick Panamaflagg 1973 och lades upp i april 1975. Sild samma dr till North Sea & West Indies S.A., Panama,
satt i fart som Captain Antonis. Ankom Abidjan sommaren 1978 och limnades it sitt dde. Hon siinktes pd djupt vatten den 31 juli 1979, dd myndigheterna
trittnat pd att ha henne liggande dvergiven.

MyJs Lindvang av Haugesund, fotograferad 1966, var pd 2800 ton duw. Byggd 1943 i San Francisco och levererad som Benjamin Tay till Ministry of War
Transport, London, som chartrade henne av USA. Limnad tillbaka till USA 1946 men upplagd i England, for forsdljining. Overtogs av Elder Dempster
Lines Ltd, Liverpool, blev Benue. Kopt 1952 av Valdemar Skogland, Haugesund, ombyggd till motorfartyg med namnet Angelo. Sdld 1965 till Alf Lindd
i Haugesund, blev Lindvang. Kopt 1969 av P. Alexatou, Piraeus, och blev Danaos. 1974 hette hon Veta och frin 1977 Agios Fanourios III av Piraeus.
Upplagd i juni 1978 i Piraeus, och skrotad diir 1980.
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PAKETPRIS PA PRAKTVERK

Nu har du méjlighet att képa
praktverken Sveriges Sjokartor
och Sveriges Fyrar till unikt
paketpris.

Ordinarie pris 2 260 kr

SVERIGES MARITIMA INDEX 2010

ar den 32:e.

FAGELSANG

Succéboken vars forsta stora
upplaga sélde slut pa kort tid
fére jul &r nu antligen tillbaka
i begrénsad upplaga. | denna
unika fagelbok skildras 150 arter
i bild, text och ljud.

Vilkommen med din bestillning!

Se hela sortimentet och bestéll via var hemsida www.breakwater.se,
eller genom att satta in pengar pa plusgiro 192366-3 eller bankgiro
463-8417. Ange mottagare, leveransadress och bestalld titel.
Fraktavgift tillkommer (50 kr inom Sverige, 125 kr inom Europa).

Redaktor: Klara Magnusson

Ett maste for alla batologer! Maritim uppslags-
bok som i text och bild listar svenskflaggade
handelsfartyg, svenska hel- eller delagda
handelsfartyg under utl&ndsk flagg, fiskefartyg
och segelfartyg. | boken finns ocksa reportage,
adresser till rederier m m. Arets utgava av SMI

STOCKHOLMSREDERIERNA

Fyra stortankrederier grundades

i spillrorna efter Salénskonkur-

sen. Tjugo ar senare fanns inget

av dem kvar i Sverige. Félj den

dramatiska utvecklingen under
1980- och 90-talet.

VARLDENS ANDE
Av: Bengt Garsell

Utmed den spanska kusten
finns fantastiska fyrplatser.
Lattillgéngliga och valkan-
da, men ocksa svaratkom-
liga utposter pa klippor och
otillgangliga kuststréackor.
Har presenteras de i ord
och bild. Limbunden, 152
sidor. Ord. pris 150 kr.

* Handla for
minst 500 kr och du
far boken Varldens

ande GRATIS!

Erbjudandet géller
t.o.m. 2010-06-15

BREAKWATER
PUBLISHING

Breakwater Publishing AB, www.breakwater.se, inffo@breakwater.se, Banehagsgatan 15, 414 51 Géteborg, 031-722 74 81

56

Lanspumpen 2010:2


http://www.breakwater.se
mailto:info@breakwater.se

‘Horisonten runt

Redaktor Jan Johansson

Lappland var ett av tod libertyfartyg som hamnade under svensk fla

[eloly

ilbaltiska Caspiana. Foto frdn Lars-Inge Olofsson.

Bilder fran lisekretsen
Lennart Pettersson skrev i Lans-
pumpen om Den statslosa han-
delsflottan 1 en serie 1990-1991.
Angaren August fanns beskri-

ven dar. Skickar ocksd med ett
foto av Brostroms libertyfartyg
Lappland under namnet Cas-
piana.

Lars-Inge Olofsson

0g. Hir som ex-

Rittelser om para-
grafarna
Tankfartyget Sibris for-
langdes i Karlstad 1971
med 9,00 meter. Tankfarty-
get Cortina ex Tdrnsjo for-

langdes i Karlstad hosten

1971 med 13,68 m. Torrlast-
fartyget Gripen ex Aspen
forlangdes i Karlstad 1971
med 9,15 meter, helt riktigt,
men dodvikten blev1 337
ton. Jag var under denna
tid driftchef pa varvet
och har kvar underlag for
dessa fartyg. Till sist tack
for en underbar tidning
Lars-Erik Johnson

Naér det gédller 125 Svan-
fjord har det smugit sig in

R
en felaktighet. Arne Pet- |
tersson och Lennart Pet-
tersson var inte broder.

Arne Pettersson dndrade
efternamn till Mengvall
och hade rederi i Udde-
valla.

Lennart Pettersson hade
tillsammans med brodern
Ake Pettersson rederi pa
Bleket. Lennart hade dven
Tjorns Omnibusstrafik.
Lennart och Ake gick skil-
da védgar nar Akes son Stel-
lan kom in i bilden forsta
halvan av 1960-talet.

For att komplicera bil-
den hade Arne och Lennart
ett visst korsdgande i nagra
fartyg sasom Svanfjord,
Venia och Verona.

Rolf Johansson

Vinjettbilden visar Skeppsholmen i Stockholm frdn af Chap-
man till Ostra Brobiinken. Foto i mars 2010 av Kaj Standwerth,

Norrtilje.

Mera om
Liljedahlska varvet

I forra numret 2010:1 skrev Kris-
ter Bing om kursavslutningen
pa Batar, fartyg och skepp om
min fallstudie om Liljedahlska
varvet i Solvesborg. Dir bygg-
des livbatar till den i samma
nummer avbildade tdgfarjan
Gustaf V och Drottning Vic-
toria. (se bif ritning). Ett pape-
kande angdende varvet att det
var Helmer Liljedahls s6ner
August och Gustaf som var med
och startade varvet.

Det var roligt att se en bild pa
hamnférjan Qvick som byggdes
pa Solvesborgs Varv & Rederi
Ab 1937 for priset av 32670
kr. Hon doéptes av min moster
Thyra Carlsson, dotter till var-
vets dgare och direktoér Thure
Carlsson.

Peter Sjogren

Lanspumpen 2010:2

Ritning till livbitar for Gustav V och

Drottning Victoria frin

Liljedahlska varvet i Solvesborg.
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Birgningen av Sonja
Jag har tittat i Roda Bolagets
bargningskonvolut, som finns
pa Landsarkivet pa Polstjarne-
gatan, och hittat foljande:

Den 2 oktober 1927 hade ang-
aren Sonja av Karlstad, som
var i ballast, och motorseglaren
Regina av Gravarne, lastad
med fodervaror, ankrat i Malo
hamn for att fa 1a under en an-
nalkande storm.

KI. 21.30 ringde en man fran
Skalla hamn till Roda Bolaget
och meddelade att en galeas
som legat till ankars hade rdkat
i drift i den hdrda sydliga vin-
den. Senare dterkom han och
meddelade da att hon nu kunde
rida upp for ankaret och inte
behovde ndgon hjalp.

Vid tretiden pa morgonen
ringde en kustuppsyningsman
i Skalla hamn till Roda Bola-
get och meddelade att dnga-

ren Sonja draggat sitt ankare
och drivit pd land och nu vi-
sade "blue lights”. Hon ldg med
stark slagsida mot berget och
verkade vara vattenfylld. En
motorseglare som legat till an-
kars i narheten syntes ocksd ha
draggat pa land.

Roda Bolagets Fritiof, som
lag pd station vid Kédnso, avgick
mot haveriplatsen och kom
fram vid elvatiden. Det blaste
d& full storm fran syd. Malo
hamn ar skyddad frdn de flesta
riktningar, utom fran syd, var-
for inget arbete kunde goras
forran vinden vridit mot vast,
vilket man raknade med skulle
ske foljande dag,.

Den 4 oktober hade vinden
vridit mot NV varfor barg-
ningsarbetet pd Sonja kunde
pdbérjas. Tva motorpumpar
fordes over till Sonjas last- och
maskinrum. Ndr det blev sug

Henrys jakter

Som ett komplement till histo-
riken om fiskebdten Paven av
Hyppeln i boken Fiskebatarna
och Varven kan jag namna att
hon sdldes 1937 till Rickard
Andersson, Oxevik, Dragsmark
och fick namnet Valborg. Hon
byggdes om i Fiskebackskil.
Formodligen fick hon storre
lastlucka eftersom det nu var
fraktfart som gallde. Redan i
februari 1938 blev Axel An-
dersson i Hunnebostrand dgare
till jakten som han kopt for
6000 kronor. Hon finns kvar
i samhallet 1940. Vidare 6den
saknas. Hon lastade 60 ton och
var utrustad med en Avance pa
35 hastkrafter.

Fiskebdten Thea (GG 464)
av Hono Klava byggdes 1911
i Norge fér B. Andersson och
G. Gustavsson. Hon var kra-
vellbyggd 14,22x5,86x2,36 m.
Brutto 34,38 och netto 17,80. I
december 1934 saldes hon av
Berg & Johansson, Hono till
Harry och Charles Odman i Go-
teborg och fick i februari 1935 en
storre lastlucka och storre rum
fér manskap. Nytt netto 15,05.
Hon sattes nu in i fraktfart.
Aven 1937 byggdes hon om, nu
vid Kéllvikens Varv. Nytt netto

18,50. 1941/1942 agdes hon av
Einar Bryngelsson pa Hono
aterigen ombygegd vid Kallvi-
kens Varv dar ddcket hojts och
hon fatt en ny lastlucka osv.
Nytt netto 17,93. Ar 1944 star
Carl Martin Bryngelsson som
dgare. Ar 1946 inkdptes hon
for 4000 kronor av Erenius och
Bernhard Karlsson i Gravarne
och doptes om till Billy. Dod-
vikten angavs da till 65 ton och
nettot till 19,73. Ar 1949 sildes
hon till Axel Stenberg i Ljugarn
pa Gotland.

Den bifogade bilden dr en
delforstoring av ett vykort fran
Goteborgs hamn som visar jak-
ten Alice (LL 23) fran Gravarne
med en rejdl dackslast. Jakten
byggdes i Risor i Norge pa kra-
vell for A. Olsson i Onnered
med matten 12,94x5,12x2,12 m.
Brutto 22,67, netto 12,49. 1916
noterades att hon var utrustad
med en Idealmotor pa 20 hk.
Ar 1923 saldes hon till Klas
Andersson i Gravarne och fick
fiskenummer LL 23. 1926 saldes
hon till T Mattsson pa Klades-
holmen och fick i november
1927 nya dgare inom orten. Hon
fanns kvar 1930 men déarefter
saknas uppgifter.

Henry Jansson

Jakten Alice av Gravarne LL23 i Goteborgs fiskhamn. Delforstoring av vykort.
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genom lackorna kunde dykaren
tata dtkomliga skador. Nar ma-
skinrummet lansats stack man
fyr och tog upp anga varefter
tva dngpumpar fordes over fran
Fritiof och startades.

Pa formiddagen den 5 okto-
ber fordes Fritiofs bogserkabel
over till Sonja och lades runt
fartyget i ddckshdjd och héng-
des upp med kétting. Lans-
pumpning och tatning fortsatte
dagen ut.

P& morgonen den 6 oktober
var allt klart for flottagning.
Fritiof borjade draga och efter
ndgra kraftiga ryck gled Sonja
av berghallan. Sonjas ankare,
som hade schacklats av, togs
upp och schacklades fast var-
efter hon lag for eget ankare
medan dykaren forbattrade
tatningarna.

Nar detta arbete var klart
overlamnades Sonja till sin

besidttning varefter hon bogse-
rades till Géteborg av Ragnar.

Fartyget var assurerat for
70000 kronor. Rederiet fick ca
50000 kronor av assuransen for
att tacka reparationskostnader-
na. I skadat skick berdknades
fartyget ha ett marknadsvarde
av 9000 kronor. Nagon uppgift
om bargarlon finns inte men
man kan spekulera om en stor-
lek av ca 40 % av det bargade
véardet.

Nér bargningen av Sonja var
klar bargades aven Regina till
ett fast pris av 1800 kronor.
Hon var lastad med sojamjol,
palmolja och palmkérnor och
lasten varde uppgick till 10000
kronor. Fartyget var forsakrat
hos Bohuslans Allmdnna i Ly-
sekil for 8000 kronor.

Hilsningar
P.O. Torwaldson




Arne fiskar dn
Min far, Arne Konradsson, Skar-
hamn lat tillsammans med sin
far bygga en fiskebdt i Skreds-
vik 1939 som fick namnet Arne.
Denna bat saldes 1959 till Fiske-
back och fick namnet Sar6é och
efter en del forsaljningar ham-
nade béten 1975 pa Aland som
SF509 Kungshamn hos Tryggve
Aberg pa Fisko. Eftersom baten
varit kdr for oss har vi genom
dren haft en del kontakt med

Tryggve. Den gamla fiskebaten
saldes 2007 till Henry Eriksson
pa 6n Lokholm dér hon fortfa-
rande fiskar med sitt nya namn
Labbskar (FIN-194-T).

Gote Konradsson

ko - ror = = e e e
Kungshamn till vinster och Arizona i vintervila 1986. Foto frdn Tryggove Aberg, Fisk.

Vad heter bunkerbaten?

Kungshamn vid avfird frdn Fisko 2007. Koparen Henry Eriksson t hoch | Bifogar ett foto pa en bunkerbat. Men vilken? Kan det vara
Tryggue Aberg. Foto frin Tryggue Aberg. Freja, senare Nynds VII (6778) eller Siken senare Nynas IX
(7307) eller fanns det ytterligare nagon bunkerbat frdn Nynas i
Goteborgs skargard i slutet av 1950-talet? Bilden é&r ett flygfoto

Sf@ppd&g for nésta av Bernt Fyrlund. |

2 an HJ |

Horisonten Runt ar \ enry Jansson
den 15 ji,![i 2010 | Apropa en dramatisk nordsjobargning

P4 sidan 5 langst upp till vanster i férra numret stdr: “kommer regn fore vind, tag storseglet in”.
Detta ar fel. Det ska vara: “kommer regn fore vind tag réjlarna in”.

Bosse Berntsson, Furusund

Vilken skuta?
Vilken &r den lilla skutan som
ligger vid Mirrabookas sida? il ;\;K
Vi ankom in till Europa fran \
en resa tur och retur till Nya
Zeeland.

Efter Goteborg gick vi en liten
kustresa, bilden togs forsta da-
garna av augusti i Képenhamn,
och den lilla skutan fortojde vid
véar sida for att bunkra oss. Ar
lite osdker om det var bunkring.

T.L.(337)

e e

Vilken dr skutan som ligger langsides Mirrabooka i Kopenhamn?
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Okidnda rederiflaggor
Vi har fatt ndgra rederiflaggor
till sjofartsmuseet i Deger-
hamn. Tvé av dem kan vi inte
identifiera

Kan Lanspumpens kun-
niga ldsare hjalpa oss?

Med vinliga hilsningar
Birger Hagman

Okind var Dina

I LP 2009:3 fanns ett foto av
en klinkbygegd ex-trélare, ta-
get i Oxeldsund av Sven Olof
Sjostrand. Detta dr Dina af
Solvik (12146) hemmahorande
i Norrkoping. Hon byggdes
som GG 421 Broderna av Roré |
pé Kvarnholmens varv i Mar- |
strand 1910. Fick senare he-
morter pd Hono och i Boda dér
namnet andrades till Svano.
Dérefter lustfartyg, forst med
namnet Flinta och sedan, 2005,
som Dina.

Vilket fartyg kan detta vara? Foto Per Lycke i Grisslehamn den 25 maj 2008.
Texten pd styrhytten dr 19:e Hilet.

Jan Johansson

Gammal fraga

med ny aktualitet
I Lanspumpen 1987:4 hade
Olle Renck ven frdga gal-
lande vilket fartyg han hade
fotografera i Karlsborg den
21 april 1987. Nar jag letade i
senare nummer av Lanspum-
pen hittade jag inget svar.
Nar jag jamforde Olles bild
med det fartyg jag sjalv fo-
tograferat i Grisslehamn den
25 maj 2008 ar det samma
flytetyg. I aktern kan man
med viss fantasi lasa Sdlen -
...sborg. Kan Lanspumpens
lasare hjdlpa med detta far-
tygs historia?

Per Lycke

Ett barkskepp med en konstig skada i sidan, Kan det vara Ejdern? Foto frin familjen Nilsson.

vi vet mycket lite om hans liv
till sjoss. Han omkom namligen
kort efter giftermdlet med Ce-

Slakten Ruth
Min hustru Cecilias morfar,
sjokapten C.O. Ruth, seglade

for Lefflers rederi i Goteborg.
Vi efterlyser ndrmare uppgifter
om hans verksamhet eftersom
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cilias mormor 1899. Men vi har
ett fotografi av ett barkskepp,
som han skall ha varit befalha-
vare for och da rdakat ut for en
kollision till sjoss. Fotot visar
en kraftig skada i sidan, liksom
skador pa riggen. P4 baksidan
har Cecilias mormor gjort en
anteckning som foljer: “Med
trdlast fran Sydamerika blev
Sveriges davarande storsta
barkskepp paseglat i Atlanten
och som kapten C.O. Ruth av-
bdjde all hjalp av tillskyndande
angare ankom fartyget efter
fjorton dagars kryssning till
Englands kust och ansédgs av
alla som en enastdende sjo-
mansbragd.”

Av en bevarad kopiebok
framgdr att C.O. Ruth 1885-
96 var befdlhavare pd barken
Ejdern, som tillhorde August
Leffler & Son.

Vi undrar nu om ndgon i
lasekretsen kan vigleda oss till
ndrmare kunskaper om C.O.
Ruth och hans forehavanden i
Lefflers tjénst.

Cecilia och Nils Nilsson

Linspumpen 2010:2
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Vem kan beritta om Emilie
Viistervik den 6 maj 2009.

En okiind ex-trdlare i Uvmars hamn. Foto Sven Olof Sjostrand den 21 maj

af Bjérko undrar Sven Olof Sjdstrand. Foto i

N

En liten okind fraktare insind av Tore Olsson. Foto Olle Renck i Stock-
holmstrakten.

—

Ett originalvykort (beskuret) med en finsk (?) tremastskonare. Men vilken
och var dr bilden tagen undrar Tore Olsson.

Finns det ndgon som kiinner igen denna galeas? Foto Curt S Ohlsson, troligen
i slutet av 1940-talet. I Klubb Maritims samling, Goteborg.
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Bécker pa frivakten

Lennart Bornmalm

Bohusfiskare pa Shetland och Swedish
Kirk

Sven H. Gullman

[lustrerad, 134 sidor, inbunden

Forlag Batdokgruppen, Skdarhamn

ISBN 978-91-87360-50-3

Pris 200 kronor exklusive porto vid be-
stallning fran Batdokgruppen, Skarhamn
tel 0304-67 40 30; e-post info@batdok.com

Med denna bok tar forfattaren oss med
pé bohuslanskt storsjofiske efter langa.
Detta fiske har en lang och arorik historia
i Bohuslan och bedrevs huvudsakligen
av fiskare fran det sk storfiskeomradet,
vilket geografiskt stracker sig fran Dyron
och Ronnang i soder till Gullholmen och
Grundsund i norr. Under drygt 100 ar be-
drev bohuslanska fiskare backefiske efter
langa i vattnen kring Shetlandsoarna och
detta hade stor betydelse saval ekonomiskt
som socialt for befolkningen i landskapet.
Storbackefisket efter ldnga ar det aldsta
utomskérsfisket i Bohusldn. Det upphorde
1992 da LL158 Sand6 fran Grundsund
gjorde sin sista resa till bankarna kring
Shetlandsoarna. Sa sent som 1968 var det
ca 25 fiskebatar fran Bohuslan som fiskade
langa utanfoér Shetlandsoarna och pé ban-
karna kring Rockall, St Kilda och Flannan
Islands véster om Hebriderna. Fangsterna
minskade successivt samtidigt som kust-
staterna i omradet utvidgade sina terri-
torialgranser, vilket bidrog till att antalet
svenska utovare av detta fiske minskade
ar for ar. Slutligen var det enbart LL158
Sando kvar. All lutfisk som numera kon-
sumeras i Sverige importeras fran Norge.

Aven om forfattaren, som ar bordig fran
Grundsund, inte gor ansprdk pa att ge en
heltackande bild om detta bohuslanska

BOHUSFISKARE
pa SHETLAND
och SWEDISH KIRK

Sven H Gullman BATDOKGRUPPEN

storsjofiske har han danda lyckats ge en
intressant och allmanbildande inblick i
detta fiske och de sociala och ekonomiska
betingelser manga bohuslanska fiskare och
deras familjer levde under frdn 1800-talet
senare del och stora delar av 1900-talet.
Forutom sjélva fisket har religionen och
kyrkan starkt préglat den bohuslédnska
kustbygden, vilket bidrog till en 6nskan
om en egen kyrka med prast i de ut-
landska hamnar som frekvent besoktes.
Fiskarkyrkan i Baltasound pa 6n Unst, pd
norra Shetland var den forsta fiskarkyrkan
som etablerades i utlandet. Tillika med
sjomankyrkorna kom denna och senare
fiskarkyrkor att utgora en viktig social
samlingspunkt och ett lasrum under vis-
telsen i hamn.

Kort sagt ar det en intressant skildring
som delges om detta storsjofiske och
dess framgdngar och umbéaranden for att
forse svenskarna med den traditionella
lutfisken.

Trampa Didck — Berittelser fran de sju
haven

Gunder Andersson & Lena S. Karlsson
(red)

lustrerad med tuschteckningar, 259 sidor,
haftad

Forlag Bokanjdrna Spencer Unlimited,
Stockholm, 2009.

ISBN 978-91-633-4896-9

Pris 200 kronor vid bestallning fran For-
laget Spencer Unlimited, Stockholm. Tel
08-411 10 29; e-post spencer,unlimited@
comhem:.se.

Under senare delen av forra dret presen-

TRAMPA
DACK

Beréttelser frén de sju haven

terades denna bok som ar en antologi med
korta noveller fran sjolivet forfattade av ti-
digare aktiva sjoméan med olika befattning-
ar som idag &r aktiva fOrfattare. Flera av
dem &r Klubb Maritimmedlemmar sedan
manga ar och har en ldng sjomansbana
bakom sig. Exempel pd medverkande
forfattare ar Ove Allansson, Sten Bexell,
Goran C-O Claesson, Torbjorn Dalnés,
Jorn Hammarstrand, Georg 1. Hindersson,
Bengt Hubendick, Reidar Jonsson, Helge
Olsson, John E. Persson m fl. Novellerna
ar generellt lattldsta och manga ganger
medryckande och ger en stunds roande
forstroelse samtidigt som ldsaren far en
viss insyn i sjomanslivets standiga skift-
ningar. Det ar uppenbart att sjomanslivet
ar fyllt av handelser och variationer som
ger minnen for livet. Darfor har manga
sjoman mycket att berdtta; allt frdn dra-
matik genom snabba vadervaxlingar med
kraftiga stormar och/eller oroligheter fran
krig med fara for livet till exotiska miljoer
och spannande méten med andra kulturer.
Det adr kanske inte sa underligt att manga
sjomén kannetecknas som en skrivglad
yrkeskategori genom sina manga ganger
mustiga berdttelser.

Fran livbat till flytande palats

Goran C-O Claesson

Sparsamt illustrerad, 439 sidor, inbunden
Forlag Instant Book, Stockholm, 2009
ISBN 978-91-85671-57-1

Pris 320 kronor vid bokorder@brevet.se
eller via tel 08-754 86 17.

Det forsta kapitlet baseras pa huvud-
personen sjokapten Carl-Otto Claessons

Giiran’ C-0 Claesson

 Fréan livbat till
flytande palats:

Instant Book


mailto:info@batdok.com
mailto:bokorder@brevet.se

vél nedtecknade minnen fran sin idylliska
barndom pa Bohus-Malmén och dramatis-
ka ungdomstid som ung sjoman under bla
forsta varldskriget, dd han seglade ombord
i svenska och norska fartyg som utsattes
for bombardemang, sprangningar och gick
pa minor. Han lyckades rdadda sig pd ett
mer eller mindre mirakelmassigt sétt med
livbat eller livflotte. Detta kapitel utgor
knappt halva boken och de 6vriga kapitlen
ar skrivna av Claessons son, som ocksa
star som forfattare av boken. De senare
bygger pd intervjuer med fadern, personer
som arbetat under honom till sjoss eller pa
annat satt kinde honom och arkivmaterial.
Handelsforloppet dr intressant och sarskilt
1 det forsta kapitlet, ddr lisaren kommer
nara inpd beréttaren och inte minst de
olika miljder han malande &terger. Ar 1923
borjade Carl-Otto Claesson som styrman
i Svenska Amerika Linien i vilken han
kom att segla under olika befattningar
och relativt snart avancera till befalhavare.
Detta rederi hade den senaste tekniska ut-
rustningen, de kidnda passagerarna och de
valsituerade kryssningsdeltagarna. I den-
na miljo kom sjokapten Claesson att vara
verksam under ndgra decennier —men det
var inte bara en dans pd rosor — utan bla
ett andra varldskrig som kom att paverka
vardagen med utvéxlingar av sarade och
sjuka krigsfangar tillika civila internerade
runt om i varlden. Claesson tjanstgjorde
ombord i Drottningholm under krigsaren
dar moten med spannanden celebriteter
snabbt vaxlas till pafrestande hdndelser
med tragedier bland sdvél besattning som
passagerare. Boken ar underhdllande och
lattlast och belyser pa ett intressant satt
sjolivet utifrdn olika aspekter under den
del av 1900-talet da svensk sjofart hade
sin glansperiod. Bifogat finns en CD-skiva
som kompletterar innehdllet med mate-
rial som inte ingdr i boken sdsom bilder,
dokument etc.

Briggen Gerda— Den Gamla och den Nya
Ingvar Henricsson

Rikt illustrerad, inbunden, 132 sidor
Forlag Kultur & Fritid, Gévle

ISBN 978-91-976922-7-4

Boken kan bestéllas direkt fran forlaget i
Gévle! E-postadress: ??

Klubb Maritimmedlemmen Ingvar Hen-
ricsson 1 Gavle har skrivit en fin bok om
den kidnda och omtyckta briggen Gerda,
som var en symbol for segelsjofartens
storhetstid. Berdttelsen inleds med en
resumé om briggen Gerda, f6ljt av ett
kapitel om tillblivelsen och byggandet av
nya Gerda i ord och bild. Darefter f6ljer en
intressant kronologisk historik om gamla
Gerda som presenteras utifran de olika
hemmahamnar hon hade under arens
lopp. Gamla briggen Gerda byggdes vid
Brodins varv i Gavle och sjosattes den 28
oktober 1868 och gavs namn efter skep-
paren Johan Thorbjornssons dotter Gerda.
Hemmahamn var Mollésund pd véstra
Orust. Berattelsen ér detaljerad utan att
for den skull vara trakig, snarare tvartom
och berikar ldsningen sé att deltagandet
blir savil stimulerade som intressant. Det
ar inte forutan att jag imponeras over det
omfattande researcharbete forfattaren
uppenbarligen gjort infor skrivandet av
denna bok. Lasaren far pa ett inlevelsefullt
sitt folja med briggen Gerdas resor genom
alla ar samtidigt som man i samband med
dessa delges bdde spannande och intres-
santa upplysningar langs vagen. Det dr ett
stort noje att bladdra i boken och bildma-
terialet kompletterar texten pd informativt
och trevligt satt som forhojer lasningen.
Bilagorna som avslutar den ldnga resan
ger en summering av briggen Gerdas re-
sor med datum och hamnar som besoktes
samt laster dr for &r mellan 1869 och 1930.
Slutligen &r den grafiska formgivningen
tilltalade och bildmaterialet &r generellt
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BRIGGEN
GERDA

DEN-GAMLA OCH DEN NYA

Ingvar Henricson

KULTUR & FRITID GAVLE

Linspumpen 2010:2
Lansyg pen 2010:2

bra och illustrativt, men dtergivningen
av svartvita bilder kunde dock ha varit
betydligt battre. Boken rekommenderas!

Till Sjbss i ett Klipperskepp

Ernest Richards

Overséttning och forord Bengt Hubendick
Haftad, 162 sidor

Forlag Bengt Hubendick, Saltsjobaden
ISBN 978-91-633-5286-7

Pris 95 kronor exkl porto vid kop fran
Bengt Hubendick, e-post bengt@huben-
dick.com.

Foreliggande bok &r intressant och med-
ryckande att ldsa och handlar om den eng-
elske sjokaptenen Ernest Richards livfulla
beréttelse om sin tid ombord i fullriggaren
Glenrogan, dé han som befilselev i slutet
av 1880-talet seglade med henne fran
England till Chile runt Kap Horn och &ter.
Beréttelsen ger en insiktsfull bild om livet
och arbetet ombord p4 ett klipperskepp
pa 1880-talet. Det dr en personlig rese-
beréttelse och dtergivningen dr detaljrik
om olika arbetsuppgifter, segelmandtvrar,
oroliga vedermodor tillika gladjeamnen.
Forsta kapitlet inleds med en detaljerad
bild om klargorandet av fartyget infor av-
fard pa floden Tyne, dér beséttningen och
maten ombord beskrivs detaljerat och nir
bogserbaten kommer {or att dra fartyget
fran kaj. Direfter fortloper reseskildringen
av saval besdttningen ombord som olika
héndelser langs den lidnga seglatsen till
Chile varvat med egna kontemplativa
betraktelser. Skildringen dr spannande och
ger inte minst f6r en seglings- och sjofarts-
intresserad personen en god inblick fran
en gangen epok i sjofartens historia. Det dr
en intressant beréttelse som ger en stunds
forstroelse och avkopplande ldasning uti-
frdn en datida befilselevs synvinkel.




KURS I SKANNINGE

Under hosten 2010 kommer Lennart Ramsvik att ha en kurs
i hur man skannar bilder och negativ. Du som &r intresserad:
Anmal Dig till Lennart redan nu s& aterkommer vi med detaljer
nar det narmar sig.

Kursen férlaggs pa tisdagar i Kajutan och gar 6ver flera ganger.
Intresseanmalan sker till lennart.ramsvik@telia.com.

Ny utstallning i Kajutan

Utstallningen visar almanackor frdn rederier och varv fran 1929 till 1965. Har kan
man folja tidens reklammakare hur de utformat reklamen under flera decennier och
jamfdra hur det ar idag.

Almanackorna kommer fran Bertil Séderbergs samling.

Till salu
Jag har ett flertal nummer fran 2003 till 2008 av Norsk Maritim Tidskrift,
som dar illustrerad i firg. Pris 25 kr per nummer. Rune Fors, Gorvik 625,
830 70 Hammerdal
Tel 0644-60031

Bestall nu !

Till Sjoss i ett Klipperskepp
Ernest Richards
Oversiittning: Bengt Hubendick

Sjokapten Ernest Richards beréttar liv-
fullt om sin tid i fullriggaren Glenrogan.
Han seglade som femtonarig befédlselev
ut fran England, runt Kap Horn till Chile
och ater till Europa 188 -1889.

Hans skildring ger en intrangande bild
av liv och arbete ombord. Vidare berét-
tar han om olika arbetsuppgifter, segel-
mandvrar, otroliga vedermodor men
ocksa gladjeamnen.

Hans skildring utgor ett vardefullt do-
kument frdn en gdngen epok i sjofartens
historia. Varje seglings- eller sjofartsin-
tresserad person har mycket att hamta
i denna bok.

Rabatt vid bestéllning av flertal.

Pris 80 kr plus porto

Bengt Hubendick, Sjokullens vég 9, 133
35 Saltsjobaden, tel 08-717 67 65, epost
bengt@hubendick.com

FOTOARKIVET e Klubb Maritim-Gdteborg e Offert 48

Fotoformat 10 x 15 (10 kr/st) samt 18 x 24 (45 kr/st)
Tillkommer porto och exp.-kostnad 15 kr, utlandet 25 kr.
Betalning vid leverans. Vid betalning fr&n utlandet endast kontant.

Antal foton:

0BS! FOTONA LEVERERAS | ORDNING FRAN LISTAN. OBS!

Ake Olofssons negativsamling i KM-Gbg, skutor Ostkust Halmstad 8096 Bertil Palms negativsamling
Anna Christina S:t Anna 171 Sjétransport (m/s) Oxelésund 2502 Bromalm Goteborg 8751
Anna-Stina Kalmar 7905 Svanen Edshultshall 7116 Diana Képenhamn -
Daniel Lidkdping 2821 Svartd Kalmar 4089 Hornd Harnosand 7691
Dollar Edshultshall 6490 Lindvang Haugesund -
Erni Degerhamn 7627 Klubb Maritim-Géteborg Sanny Mariehamn 10078
Freja Degerhamn 5918 Arko Norrkdping 9919 Sonja Panama 8443
Gottfrid Byxelkrok 3773 Baltica Visby 10009 Zanet (Ekensbergsb.) Piraeus -
Haabet Djupekéas 6252 Carita Lysekil 9920 Ornen Brantevik 7833
Heda Stlvesborg 7776 Comet Stockevik 10074
Helga Karlshamn 4927 Edit Helsingborg 9944 Fargfoton
Inga-Britt Skillinge 7438 Hoburgen Visby 9942 Konung Gustaf V Trelleborg 5108
Karin Degerhamn 8050 Norsklint Slite 10035 Siba Geru Bari 10468
Kronan Loftahammar 1446 Polar Reefer Molle 10028 Venus Del Mar Montevideo 10258
Lisa Bergkvara 6988 Tanto (Férliser) Malmé 10015 Wilhelmina Piraeus 9940
Marie Bleket 6016
Fotoarkivet c/o Bertil Soderberg, Kupeskérsgatan 69, SE 421 60 V Frolunda s — —

Sista bestéllninsdag ar
NI & o nssn s N S G A TSP R B B 4B S H s N e 30 juni 2010
PNOIEES: s 5 6 s i G m r 6§ m @5 B T g AR R G R R 6B S O G T Y 6 e

Bestéllning via e-post bsg.soderberg@telia.com

darefter leverans inom 6-10 veckor
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LANSPUMPEN
Box 2156, SE-433 02 SAVEDALEN, Sverige
krister.bang@comhem.se

Mycket av det Marina Kulturarvet gar éver grinserna och Norge och Sverige har haft
mycket utbyte pa den maritima sidan genom dren. I Goteborg ger Klubb Maritims av-
delning diir sedan snart 40 ar ut Tidningen Linspumpen som beskriver den maritima
historien med ord, inte med ldnga listor. Vi tror att denna form av sjofartskriverier har
stort intresse éven for norrmdn och vi har ddrfor nojet att overldmna detta provexem-
plar av vdrt senaste nummer.

ERBJUDANDE

Om Du vill prenumerera pa Lanspumpen for 2010 och 2011 (tva dr) erbjuder vi Dig
att gora detta for endast 450 NOK fér bada dren tillsammans. Ordinarie pris dr 600
NOK. Vill Du bara prenumerera for 2010 dr priset 300 NOK.

Vi har redan manga norrmén i var lisekrets. Vi har ett mycket bra samarbete som vi
hoppas kunna utveckla &nnu mer.

Lanspumpen kommer ut fyra ginger om éret. I mars, maj, september och november.
Var upplaga ir for nidrvarande 2500 ex. Varje nummer bestdr av 64 sidor.

Om Du vill prenumerera sker det littast genom att sinda pengar i konvolut till oss.
Vi bekriftar mottagande helst genom mail, annars med brev. Bifoga detta papper

ifyllt med adressuppgifter sa skoter vi om resten. Vilkommen som prenumerant.

Krister Bdng
huvudredaktor
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