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Den hér sidan sidan ar for lasekretsens syn-
punkter pa tidningen. Den anvands &ven for
information fran redaktionen och Géteborgs-
avdelningen. Red Bertil Séderberg.

Den 1 september i dr var Lanspumpens redaktion inbjuden av
Fredrikstad Sjomannsforening i Norge f6r att presentera tidningen
vid deras upptaktsmote for hosten. Bertil Soderberg och jag sjdlv
for dit och méttes av en mycket vanlig och vilkomnande atmosfar.
Till métet hade 50 medlemmar kommit och anledningen till vi blivit
inbjudna var att flera medlemmar prenumererade pa Lanspumpen
och gérna ville triffa mannen bakom Pumpen. Det kandes mycket
trevligt for oss att komma till Norge, for vi har mycket inom sjo-
farten gemensamt.

Krister Bing

Bertil skriver under dverinseende av ordforande Odd Langsholt.

Som klubblokal hade Fredrikstad Sjomannsforening kopt den katolska kyrkan
S:t Birgitta som man byggt om till klubblokal. Tala om Sjomanskyrkal

vi var sin bok om sjofarten pd Fredrikstad.
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Redaktionellt

Med nummer 2012:1 gar vi pumpskétare in pa Lanspumpens
40:e drgang. Det har varit en lang seglats med ménga utmaning-
ar i farlederna. Ny teknik har vi snabbt anammat d4 det gallt
attinvestera i bra underhall for att halla skutan LP i basta form.
Vihar aldrig velat bli akterseglade och dérfor har vi mangrant
stallt upp vid lanspumpen och gatt védra vakter i bade stiltje
och storm. Att hélla skutan i trim ger god fart framdt sd lasten
snabbt kan na sina godsmottagare i ett gott skick.

Gods behovs for att fylla rummen i skutan, sé tveka inte att
anvanda vart rederi for att transportera ditt gods. Det géller
dven det minsta gods som sm4 artiklar/fragor eller storre ar-
tiklar. Var befraktningsavdelning hjélper dig garna!

Fram&ver kommer ndgra i besittningen att trappa ner sitt |

arbete ombord. Da behévs nya pumpskdtare som ménstrar pd
och deltar i framtidens seglatser. Ar Du intresserad? Kontakta
rederikontoret och fraga efter huvudredaren eller ndgon annan
av besdttningsmedlemmarna, sa ordnar vi att du kan komma
till oss och vara med p4 ett mote dér vi visar hur vi driver
rederiet. Adressen finner du pa harovan.

Redaktiorerna

Fiolhjulingaren Eric Nordevall I1
under gdng mellan Trosa och Sodertilje
pd hennes Eriksgata till Stockholm. Foto
Per Hilding.
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Kiinns hon igen? Numera heter hon BBB men gick under mdnga dr i Gdteborgs hamn med varvsarbetare mellan Eriksberg ocl Majnabbe.

fta ndr man haller pd med batologi

dgnar man sig at sddant som har hant
for ldnge sedan. I sammanhanget kanske
man glommer bort att for lange sedan om
ndagra dr dr idag. For att ta pulsen pa dagens
sjofart beslutade jag mig for att dka till
Luleé for att se vad staden har att erbjuda
den sjofartsintresserade.

Nir jag har tankt p& Luled har det ofta
varit som en industristad med damm av
malm och kol. Nu fick jag anledning att
revidera denna uppfattning.

Jag tog flyget tidigt pd morgonen till
Stockholm och blev serverad en fri frukost
med juice, brod, pdldgg, miisli, youghurt
och kaffe. Det var gott och man hade néstan
bara svalt den sista kaffeslurken nér vi efter
45 minuter var framme. Ddr, pa Arlanda,
var det bara att och sitta sig i ndsta plan
och vad serverades dar? Jo, en ny frukost

. - =

Nedslag Lulea

Krister Bing

identiskt med den forsta. SAS méanar verk-
ligen om sina kunder.

Vi anldnde till Kallax halv tio och jag
satte mig pa flygbussen.

—Och vart skall Du, undrade busschauf-
foren.

— Stadshotellet, meddelade jag.

- Da stannar jag dar.

Kan man f4 ett battre bemétande? Dagen
var solig med vissa moln vid horisonten.
Efter att ha installerat mig pa hotellet gick
jag ner till Norra hamn. I Norrbotten slsar
man inte med dndelser i bestimd form i
onddan.

Det forsta jag fick syn pa var en restau-
rangpradm som hette B B B, vilket skulle
uttydas som Bistro, Bar, Brygga. Och visst
kinde jag igen den. Det var ju gamla Smé6-
genbdden som ldg i Kungshamn 1998 och
som jag inte sett sedan dess. Hon dr iden-

tisk med en farja, E M V, som i ménga ar
transporterade varvsarbetare 6ver Gota dlv
mellan Eriksberg och Majnabbe.

Under hégsdsong, det vill sdga juli, ar det
en ruljans av sdllan skadat slag. Férutom
den gamla farjan hade man ocksd lagt ut
pramar vid sidan dér géster kunde sitta.
Det sades att man serverade upp till tusen
maltider varje dag. Hur mycket 61 som gick
at till det var det ingen som med bestamd-
het visste.

Jag hade bestdmt traff med Christer
Josefsson i Josefssons Rederi Ab klockan
13.40 i S6édra hamn. Han driver den lilla
passagerarbaten Stella Marina i trafik mel-
lan Luled och Klubbviken 40 minuters resa
utiskdrgdrden. Det har han gjorti39 arnu.
Linjen dr subventionerad av skattemedel.

Stella Marina &r en intressant bat. Hon
byggdes redan 1949 av Gustafsson &




'sson pa Lidingo, en foregangare till
ns Boghammars Marin. P4 grund av
rse komplikationer kom fartyget inte
orran 1953 da hon sattes in pé olika
r runt Stockholm. 1960 sédldes hon upp
=l Lulea for forsta gdngen men dterviande

70 soderut och till Sodertilje dar hon

=nvandes som badbét. I mars 1972 inkoptes
“on av Josefssons och har sedan dess gatti
211k pa Klubbviken.
Klubbviken Havsbad &r ett av Nord-
lottens finaste havsbad med utsokta
cadmojligheter. Har finns en trivsam och
~opuldr sommarrestaurang vilket gor att
afiken hit ut &r livlig. Under hogsédsong
z0r Stella Marina sex dubbelturer om
dagen.

Christer Josefsson har en genuin sjo-
rartsbakgrund. Bade farfar och far hade
bogserbatar som bland annat sysselsattes
med timmerbogsering. Och det blev dven

Christer Josefsson har drivit trafiken sedan 1972, men nu har den dverldtits pd Condor Shipping Ab.

Christer uppfostrad med.

1969 kopte han sin forsta bét, Sjotaxi,
som han anvinde att koéra i hamnen och
skargdrden med passagerare och inte minst
klarerare.

I samband med att Stalverk 80 skul-
le byggas behovde farleden till Lulea
muddras. Det var stora arbeten och for
att serva alla dem som arbetade med
detta koptes ytterligare en bdt. Kopet av
Sophia Albertina (nuvarande Atterbom)
var sandr klart men afféren kom aldrig till
stand. I stéllet inkoptes Kreugers lustjakt
Diana och sattes in i trafiken. Efter att
dessa muddringsarbeten var klara blev
det mest charter.

- Det var en mysig bét, minns Christer.
Hon fanns kvar inom rederiet till 1999 da
hon séldes till en privatperson.

Mellan 1981 och 1998 hade rederiet ocksa
en mindre bat, Skade, i trafik. Hon kunde

1

ta 30 passagerare. Men hon passade inte
riktigt in i trafiken och var inte bra i sjon.

—Sista tiden anvande vi henne mest som
fiskebat efter sik och 16ja.

Stella Marina dr dock i toppskick. 2007
byggdes hon om rejélt och fick bland annat
bogpropeller och nytt elsystem. Samtidigt
byttes motorn mot en Volvo D6 pé 310 hast-
krafter som ger henne en fart pa 20 knop.

— Jag har fyllt 65 ar nu, meddelar Chris-
ter, och jag borjar umgds med tanken pa
att dra mig tillbaka. Men det finns sakert
andra som kan ta 6ver efter mig.

Efter pratstunden med Christer var
det bara till att anvanda apostlahédstarna
i en kvart for att ta sig till Norra hamn.
Dér hade jag bokat tid med Laponia
Rederi Ab och dess foretradare, paret
Johan Séderholm och Ulrika Kommes.
De tog 6ver verksamheten 2010 efter det
att Johans far, Kalle Séderholm, bestamt
sig for att gd i land och avnjuta somrarna

s S Sl i et e i -

Kalle Soderholm hade bogserbdtar innan han borjade med passagerarfartyg. Lilla Ane var den idldsta
bogserbiten i kommersiell trafik nar Kalle anvinde den.



Salongen i Laponia ser inbjudande ut.

fran landbacken.

Aven Kalle har sina rotter frén bogserba-
tarna. Han hade under 1970- och 1980-talen
bogserbdten Ane, som da var den dldsta
i Sverige verksamma bogserbédten. Hon
var byggd redan 1867 i Motala som pas-
sagerarbaten Kalmarsund No 1. Sedan fick
hon en brokig historia med trafik péa Fryken
och efter norrlandskusten. Nar Kalle képte
baten i maj 1973 bar hon namnet Nestor.
Nu blev namnet Ane. Nestor var en av
Homeros omtalad urgammal kung under
antiken. Ane var en sveakonung som off-
rade 9 av sina 10 soner for att fd ett [angt liv.
Han blev 200 &r. Kalle sdlde baten 1981 och

ett &r senare forliste hon, 115 &r gammal.

Ar 1984 borjade Kalle Séderholm med
turisttrafik. Da inkoptes Bellman 2 frdn
Stockholm Sightseeing och fick namnet
Sandskir, och sattes in i turisttrafik i Hap-
aranda och Kalix skédrgdrdar. Baten bygg-
des om fran att vara ren transportbét till
en bat med serveringsmgjligheter. Arbetet
utfordes pé Seskard, dar Kalle bodde och
dér han hade ett eget varv. Yrkesfiskarna i
omradet blev samarbetspartners for turist-
trafiken.

Nir Mysing 1990 blev till salu ink&ptes
hon och déptes om till Laponia af Seskard.
Hon byggdes om direkt med nytt kok och

ny bar. Aret dérpa forlangdes hon i Docks
med 2,5 meter vilket bland annat medforde
att soldédcket blev storre. Baten sattes in
trafik mellan Luled och Kemi med taxiree-
forsdljning ombord.

1993 flyttades verksamheten till Lulez
med ett helt nytt koncept med en blanc-
ning av charter, dagsturer till olika Oar
kvallsturer med underhéllning och regul-
jara turer under hogsdsong. Detta koncept
galler fortfarande.

— I alla vara kryssningar ingdr mat, slar
Ulrika fast. P4 morgonen frukost, sedan
lunch, middag eller vickning beroende pa
nér man dker. All mat gérs ombord. Lapo-
niabrédet ar speciellt eftertraktat.

Nytt for 2011 &r kryssningarna fran Ka-
lix. Da gar Laponia fran Lulea 07.30 pd en
frukostkryssning till Kalix. Darefter blir
det en fyratimmars lunchkryssning . Tidig
afton gar fartyget fran Kalix pa rakfrossa.
Klockan 22 avslutas programmet med en
midnattskryssning med vickning tillbaka
till Luled dit man kommer 02.00. En val-
matad dag.

Laponia ir kdnd f6r sin fina rakfrossa.
Fullt nédstan jamt. Jag fick félja med ut i
skédrgarden och hade férméanen att fa vara
i styrhytten. Ddr var beséttningen for da-
gen forstirkt med Johan och Ulrikas son
Alfred, 2,5 ar, som med van hand tutade
tre ganger vid avgang. Dédrefter bestdllde
han in en rdkmacka, som just denna kvall
mest liknade en ostsmorgas.

For att 6ka mervirdet vid besdken i
skérgarden tog Ulrika i vintras initiativ till
utbildning av speciella skidrgardsguider.
Under &ret har sex sddana guider fatt sin
utbildning pd gymnasiet.

Laponia Rederi Ab &r det enda rederiet
i Luled som bedriver sin verksamhet utan
nagra skattesubventioner.

Néar vi kommit runt udden vid Norra
hamn och ndrmade oss Bergnasbron,
kunde man pa babordssidan se det omrade
dér Luled Varv en gang hade legat. Under
relativt modern tid byggdes det vagverks-
farjor har men dven det lilla sandtransport-
fartyget Sandon (1965) numera Jehander 2.

Nu ligger Dykab Ab pa samma tomt.
Detta foretag startades 1967 och ar unikt for
svenska forhallanden. Man har utvecklat
utrustning och metoder for arktisk dyk-
ning under extrema forhdllanden. Nar den
stora stalverksrushen drog igéng i mitten
av 1970-talet hade fortaget totalansvar
for dykeriarbetena at de stora europeiska
mudderforetag som utférde de gigantiska
mudderarbetena och sandtransportera
samt hamnbygget vid koksverket i Lulea.

I slutet av 1970-talet fick Dykab en for-
fragan frdn Neptunbolaget om modern
anldggningsteknik gick att nyttja for barg-
ning av sjunkna fartyg. Detta resulterade i
ett stort bargningsprojekt i den vastindiska
ovérlden samt uppdrag pd den sa kallade




Niistan alla isbrytarna ldg hemma i sin sommarhammn Luled. Bara Oden saknades. Hir ligger Ymer, ett kraftpaket frdan 1977.

Ryssdockan som slet sig i hart vader utan-
for Murmansk. Dykab medverkade dven i
de férberedande arbetena med bargningen
av oljeplattformen Alexander Kielland.

Foretaget har idag en mycket bred bas
och haller bland annat ocksé p& med kaj-
forstarkningar. Bolaget forfogar 6ver flera
pramar och arbetsfartyg varav ett, Dykab,
var involverat i forstarkningen av kajen i
S6dra hamn.

Efter att ha passerat Bergnédsbron kom-
mer man ut pd Bottenviken som &r en del
av Lule &dlv. Och hir ligger de i en lang
rad, isbrytarna. Jag rdknar till fyra. Frej,
Atle, Ymer och Ale. Alla vintar de pd
att det skall bli vinter sa att de kan gora
nytta. Oden &r inte hemma. Hon dr pa
forskningsuppdrag i polartrakterna. Trans-
portstyrelsen har bestdmt att hon i vinter
skall vara i hemmavattnen for att bryta is.
Forskarna rasar. Man har investerat miljo-
ner kronor i utrustning som man inte kan
fa nytta av.

— Oden &r perfekt for polarisarna, men
attbryta is i Bottenhavet duger hon inte ill,
sdger Johan. Hon &r helt enkelt inte byggd
for den sortens is och i stéllet for att bryta
is sétter hon sig fast sjdlv.

Efter att ha tittat p4 isbrytarna kommer

vi forbi nasta hamn. Har ligger bogserba-
tarna, som redas av kommunédgda Luled
Bogserbats Ab. Storst dr Viscaria som
byggdesiKolvereid i Norge 2000. De andra

Viscaria dr den storsta i Luleds bogserbitsflotta.

bada, Victoria och Valkyria &r byggda av
ASI-Verken i Amal.

Luled hamn har ungefar 400 anlop per
dr. Man importerar omkring 2 miljoner




ton kol varje ar. Det mesta kommer frdn
Australien. Vi passerar Navios Orbiter,
ett ndgot slitet japanbyggt bulkfartyg pa
76000 ton dw.

Johan pekar ut var Stalverk 80 skulle ha
legat. Hir finns nu egentligen ingenting
mer 4n en stor skorsten som spyr ut &nga.

Varje &r skeppas det ut ungefdr 5 miljo-
ner ton jarnmalm frdn hamnen. Det finns
stora férhoppningar att denna siffra skall
stiga kraftigt. Just nu ligger finska Hespe-
ria och lastar.

Strax déarpa delar sig dlven och vi fér 6n
Altappen pa styrbordssidan. Idag dr det

Th: LA 39 Elsa av Luled haller till i Lovskdrs
fiskehamn.

Nedan: Bogserbédten Edit dr numera lustfartyg.
Byggd redan 1914 men i mycket gott skick.

Snabba Kungsholm kan ta Dig ut pd virolande tur i Luled skiirgdrd.

svart att se att Norrbottens forsta storin-
dustri 1ag hér. Dar anlades 1871 ett stort
sdgverk med sju ramar, Altappens angsag.
Valet av plats berodde pé att man hade tre
veckors langre skeppningssdsong och att
konkurrensen om timret hir var lagre dn
i andra dlvdalar. Det byggdes upp en hel
stad hir ute i havsbandet. Som mest bodde
hér 800 personer.

Ar 1876 beslutade man ocksd att bygga
ett valsverk pé Altappen eftersom man
kunde exportera produkterna direkt fran
hamnen.

Men som sd ofta pé den tiden gick det
upp i rok. 1890 brann béde sag och val-
sverk. Angségen byggdes upp igen i ndgot
mindre omfattning men 1908 brann sgen,
bradgarden och alla bostider upp. Dérefter
upphorde den industriella verksamheten
pa on.

Om man i stéllet tittar pa babordssidan
finner man ett fiskeldge, Lovskér. Jag

e

riknade till fem mindre fiskefartyg men
vi gick lagom ldngt ut for att jag inte
skulle se vad batarna hette. Det var lite
frustrerande.

Sedan rundade vi Altappen och gick i
kvillsljuset tillbaka till S6dra hamn. P&
minuten klockan 22 lade vi till och tio
minuter senare satt jag pa mitt hotellrum.
Slog pa lokalnyheterna pa teven och vad
fick jag se? Jo, en intervju med Johan och
Ulrika ombord p& Laponia. Det fanns
tydligen fler som tyckte det var intressant
att folja med.

En lang och innehallsrik dag slutade
pa kudden.

Redan klockan 10 paféljande dag var
man &ter pd banan. D& hade jag stamt
traff med Condor Shipping ombord pé
deras fartyg Kungsholm.

Condor ingdr numera en foretags-




grupp, Brandogruppen, som ir verk-
sam inom turistndringen bade sommar
och vinter. Férutom rederiet ingér flera
restauranger i skdrgarden, Brando Kon-
ferens, Furufjardens Gasthem, ett buss-
bolag och Luled Ribcharter.

Rederiet Condor Shipping grundades
pé 1990-talet av Lennart Hennix i Luled
och hade forst Eystrasalt ett passagerar-
fartyg byggt av trd pa 1930-talet. Efter det
koptes 1994 fiskefartyget Guardian, som
byggdes om till passagerarfartyg. Det var
mest charter i skdrgdrden som gallde.

I januari 2007 koptes snabbgdende
Kungsholm frdn Stockholm. Hon ér
systerfartyg till Askungen och Eskil som
fortfarande gdr i trafik i Stockholm och
dess nérhet.

I april 2010 6vertogs rederiet av Brand-
ogruppen som drivs av Géran Vidén, Jo-
han Bjorklund och Freddy Flodman, alla
uppviéxta i Luled skargard. I kopet ingick
Kungsholm som gar i trafik i skdrgarden
med utgangspunkt frdn Sédra hamn. En
rundtur kostar 200 kronor och tar fem
timmar. Denna service dr subventionerad
med skattemedel.

Forutom Kungsholm har man taxiba-
ten Gajecha i trafik. Hon transporterar
pendlare fran skargarden in till fastlandet
efter det man bestallt sin resa. Denna
service borjar redan klockan 05.30 om
morgonen. Pa dagen gar bdten i trafik
mellan campingplatsen och staden for
att underldtta for turisterna att shoppa
och att se pd staden. P4 eftermiddagen
atervander Gajecha till skargardstrafiken
for att kéra hem pendlarna. Denna bat
utnyttjas maximalt.

Forutom dessa fartyg driver Condor
Shipping ocksa tvd arbetsbatar i skargar-
den. De anvénds f6r transporter och som

arbets- och taxibatar. Luled kommun &r
en stor anvandare som anlitar dessa far-
koster vid hembesok i skdrgarden.

Foretaget har ocksd en Rib-bat som
med sina 600 héstkrafter tar sig fram ge-
nom vattnet med en betydande hastighet.
Alla dessa fartyg har hég beldggning.

Rederiet ser sig om for att eventuellt
utoka sin trafik.

Min 6nskan att titta ndrmare pa fiske-
hamnen i Lovskér blev uppfylld av Go-
ran. Men forst korde vi ut till Stromoren
dér Condor Shipping har sin replipunkt
i Luled. Meningen var att vi skulle titta
ndrmare pd Gajecha, men hon var inte
hemma. I stdller blev det lite lotsbétar
och kustbevakningens fartyg.

Dar lag ocksd en liten vit bogserbat vid
namn Edit. Hon var forstés fritidsfartyg
nu men hon var byggd av Wennbergs i
Karlstad 1914. Hela sin levnad har hon
tillbringat i 6vre Norrland. Ett kort tag
i slutet av 1960-talet hette hon Akvavit.
Mojligen var det darfér som hon fortfa-
rande var vitmalad?

Sa bar det ut till Lovskars fiskeldge.
Dir 1ag fem batar hemma. Ingen dock s
stor att den var registrerad. Jag fastnade
sirskilt for lilla Elsa (LA 39) och Sann
(LA 8) av Storbrandon.

Lulea skdrgdrd dr verkligen vacker.
Med sina ldga, skogsbevidxta ¢ar liknar
den varken Stockholms skdrgérd eller
Vistkustens. Genom att dlven for med
sig mycket sediment ar det mycket grunt.
Manga Gar har fina sandstrénder.

Tillbaka i stan var det bara att ta sig an
det sista av de rederier som jag avtalat
tid med. Det var L/Line med skeppare
Berndt Lindbéack. Vi traffades mellan tvé
uppdrag och medan vi pratades vid ban-
kade sig ett tjugotal personer som skulle

utiskédrgdrden for att dta. Jag holl pa att
komma med men lyckades ta mig iland.

Berndt borjade kora turer 1990. Han
hade négra &r dessforinnan kopt turba-
ten Mjilto som han dérefter byggde om.
Béten fick namnet Favourite, ett namn
som han hittade pa baksidan av ett gam-
malt sjokort och som varit namnet p8 en
dngare som trafikerade omradet. Hans
fru mumlade ndgot om makens namnval.
Jag horde inte vad, men anade.

Forsta sdsongen kordes turer pd Lu-
ledlven mellan Luled och Boden, men
ocksd i skdrgarden. Turen till Boden var
mycket omviaxlande och gick dver stora
fjardar och genom en strid slingrande
dlvfara. Men farleden drogs in s trafiken
kunde inte fortsitta. Men till 2012 hoppas
Berndt att den ater skall 6ppnas.

Sedan 2003 har Favourite under hogsa-
song varit stationerad i Pited fem dagar
i veckan. For att f4 verksamheten att g
runt dr denna trafik subventionerad av
skattemedel.

— Dir finns ocksd en fin skédrgédrd, slar
Berndt fast. Tank att f& komma ut till
Stenskér, Rodkallen eller Storrédbban en
solig sommardag. Kan det bli battre?

Berndt har en genuin sj6fartsbakgrund.
Fadern var sjokapten och lots sd intresset
kom tidigt.

Berndt jobbade inom Salén pa sdval
kyl- som tankfartygen. Dessutom dr han
utbildad civilingenjér. Nar det inte &r
sdsong for Favourite arbetar han som
konsult.

2007 utdkades verksamheten med
snabbdten Forte.

—Och det dr inte uteslutet att verksam-
heten utokas ytterligare nu nér grabbarna
borjar delta i rorelsen, avslutar Berndt.

I Norra hamn lag ocks4 ett annat fartyg,
Queen of Arctic. Hon hade kommit till
Luled f6r ndgra dr sedan for bedriva char-
terverksamhet, men fartyget hade inte
blivit godként av Sjofartsverket. Agaren
hade da 6ppnat restaurang, men vid mitt
bestk var den stangd.

Luled har dven annat &n sjofart och
fin skdrgard. Man har ett kulturhus som
skulle géra vem som helst avundsjuk.
Man har ocksa ishockeytemplet Delfinen
och Norrbottenteatern. Jag tillbringade
en del av eftermiddagen péd biblioteket
med utsikt 6ver Norra hamn. Jag vantade
ut Kungsholms avgdng for att fa bilder
ocksd av henne.

Sa bar det av till flygplatsen igen. Déar
hann jag med att dta souvas innan planet
startade 19.30 for att via Stockholm ta
mig tillbaka till Landvetter. Och klockan
var da 23.00. Tank vad man hinner med
mycket pd tvd dagar! &

Favourite visar musklerna pd sin vig ut mot
Luleds hirliga skirgdrd. Vilkommen ombord!



Trafiken i Kristinehamns hamn 7-13 oktober 1928

dr jag tittade igenom Nya Kristine-

hamnsposten for ar 1928 kom jag att
se foljande sammanstéllning om sjofarten
pé Kristinehamn under en vecka i oktober.
Jag tycker att listan &r intressant och den
foljer har nedan. Man kan konstatera att
en hel del har hint nar det géller inrikes-
sjofarten sedan dess.

Neptunus (mg), Hellekis tom

Leila (8), Dunston koks, Karlstad tom
Hermes (4), Gbg tom, Gbg styckegods
Hafverud (mf) Haverud tom, Haverud
kalk

Wilhelm (mg) Haverud tom, Haverud kalk
Vanja (mg) Haverud tom, Haverud kalk
Elsa (mg) Mariestad tom, Mariestad papp
/ved

Gota (mg), Brattsand sand, Brattsand tom
Eos (8), Lidkoping tom, Goteborg plywood
Josef Bergendorff (mf) Tyne stenkol
Sofia (&) Stockholm div, Gbg tom

Gota kanal (8) Stockholm div, Gbg tom
Elvdalen (&) Trollhdttan tom, Vargon
papp/ved

Bryngel (8) Otterbécken tom, Vargén
papp/ved

Dagny (4) Goole stenkol, Otterbacken tom
Ingersoll (mg) Gbg tom, Svendborg sagat
virke

Vanja (mg) Gbg tom, Lemvig sigat virke
Nobel (mg) Otterbdcken tom, Thisted
sdgat virke

Mirta (&) Karlstad tom, Aarhus sagat virke
Ransiter (mf) Karlstad, Aarhus torrmassa
Virmland (&) Gbg diverse, Gbg styckegods
Kisa (8) Karlstad tom, Rouen & London
sdgat virke & plywood

Totala antalet anlop blev 22 stycken un-
der veckan. Det tycks bara vara Vanja som
hunnit med att bestka Kristinehamn vid
tv4 tillfdllen under den aktuella perioden.
Det ocksd vért att lagga marke till att inte
ndgot enda utlandskt fartyg anlopte Kris-
tinehamn under veckan! Det &r stor varia-
tion nar det giller storlek, maskineri och
byggnadsmaterial bland batarna. Ndgra
av batarna (Hermes och Eos) dr ocksa4 rejdlt
gamla, men ett liv i sotvatten ar ju inte lika
péfrestande for skrovet som att segla pa de
stora oceanerna.

Motorfartyg fran karlstadsrederier
Josef Bergendorff (6667) tillhérde rederi
Stjarnan i Karlstad. Josef Bergendorff var
byggd pa Bergsund 1921 och hade en polar-
motor pa 500 histkrafter. Bruttot var pa 784
registerton. Hon kunde ses som en vidare-
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Eric Hallberg

utveckling av Svenske-typen, men var ju
lite udda eftersom hon var ett motorfartyg.
Hon kom att stanna lange i Ahlmarks, dnda
fram till 1959. Under denna tid byggdes
hon om vid tv4 tillfdllen, i Helsingborg
1941, och i Goteborg 1948. Hon skrotades
vid en alder av drygt 50 &r, 1972.

De flesta bétarna i Stjarnan hade namn
efter stjarnor eller planeter: Delphinus,
Mercurius, Regulus, Saturnus och Si-
rius. Undantagen utgjordes just av Josef
Bergendorff och Indus. Flera av Stjarnans
batar var av mer traditionell Svenske-typ,
antingen byggda vid Eriksberg (Saturnus

=
\

-

JOSEF BERD ENDDREE

Josef Bergendorff var ett motorfartyg, och hade detta utseende fram till sin ombyggnad i Helsingborg

1941. Bild frin Ingvar Thorns samling, Klubb Maritim — Goteborg.




och Delphinus), Gotaverken (Mercurius)
eller Bergsund (Indus).

Ransiter (7380) var byggd pa Karlstads
varv 1927, och var alltsd ndstan helt ny-
byggd nér hon dék upp i Kristinehamn
1928. Varvet tillhérde Varmlands rederi
Ab, och Ransiter kom att levereras till
detta rederi. Ransiter hade ett brutto pa
242 registerton. Rederiet hade vid denna
tid forutom Ransiter foljande fartyg: De-
jefors, Forshaga, Karlstad, Mdlnbacka och
bogserbaten Tingvalla, som fortfarande
existerar som ett veteranfartyg i Karlstad.

De tvé rederierna: Stjarnan och Varm-
lands rederi Ab kom senare, 1937, att
uppgdiO F Ahlmark & Co Efter, som 1928
inte hade nagot storre tonnage. Aret efter
forvdrvades angarna Alstern och Gapern
som bada var byggda i Helsingborg 1917,
respektive 1918.

Storre dngfartyg fran vinerrederier
Leila (6083) hade ett brutto pd 1154 regis-
terton. Leila var byggd i 1919 i Heusden
i Holland. Hon tillhérde Angbatsbolaget
Export (Olaf Jensen) i Karlstad. Olaf Jensen
dgde ocksd Orrholmens sagverk i Karlstad.
Olaf Jensen redade Leila mellan 1919 och
1933, d& hon képtes av Rederi Ab Sylvia i
Goteborg. Leila blev langlivad och skrota-
des forst 1968 i Split. Férutom Leila hade

Leila tillhorde Angbitsbolaget Export i Karlstad. Bild frin Bertil Siderberg.

Ar 1928 redades Dagny av Axel Ingmansson i Kristinehamn. Aret efter forvdroades hon av Bror Andrén
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i Saffle. Bild fran Ingvar Thorns samling, Klubb Maritim — Goteborg.

rederiet vid denna tid &ngarna Sonja, Dana
och Nadja.

Dagny (7382) var byggd redan 1906 i
Genua, och hade ett brutto pa 810 register-
ton. Innan hon kom till Sverige hade hon
haft ett skiftande dde (Bdtologen 1982:1).
Vid den har tiden redades Dagny av Axel
Ingmansson i Kristinehamn. I bérjan av
1929 koptes hon av Bror Andrén (Rederi
Ab Dagny i Séffle), och rederiet hade henne

dnda tills hon forliste 1945 efter en kol-
lision. Hon var rederiets forsta fartyg och
hon kom att foljas av ytterligare tre batar
med samma namn.

Kisa (7472) tillhorde Rederi Ab Kinnevik
(P. Andersson) i Lidkoping. Kisa var byggd
1920 i Aarhus, och hade ett brutto pa 1478
registerton. Kinnevik hade férvarvat Kisa
1928 fran Svenska Sockerfabriks Ab, som
ocksd kom att dverta henne efter ett tiotal
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r i Kinneviks dgo. Rederi Ab Kinnevik
hade vid den hér tiden ytterligare tvd nagot
mindre fartyg, ocksa de byggda i Danmark:
Helle och Kinne. Helle var byggd 1908 i
Képenhamn, Kinne 1920 i Korsor.

Hermes och Goéta kanalbatarna
Hermes (2579) hade ett brutto pd 226 regis-
terton. Hermes var byggd redan 1867 vid
Bergsunds varv i Stockholm. 1928 tillhérde
hon Red Ab Kristinehamnstrafik (Alb.
Svensson, Goteborg), och hade Kristine-
hamn som hemort, &ven om rederikontoret
lag i Goteborg. Hermes var en av de riktigt
klassiska batarna p& Vanern. Hon hade
byggts redan 1867 for C.J. Andersson & Co
i Kristinehamn. Detta rederi kom senare
att samverka med en gruppering dér &ven
Axel Brostrém ingick. Detta samarbete
kom emellertid att uppldsas, uppenbar-
ligen beroende pd ekonomiska bakslag.
Hermes gick i regelbunden trafik mellan
Kristinehamn och Géteborg. Hermes 1am-
nade Kristinehamn fér gott 1949 d& hon
saldes till véstkusten och sysselsattes med
torskfiske vid Gronland under namnet
Lills. N&gra ar senare, 1951, séldes hon till
Simrishamn dar hon fick namnet Glima.
Glima gick p4 grund och blev vrak utanfor
Arkosund 1957.

Virmland (4448) tillhérde samma re-
deri som Hermes. Virmland var byggd
i Sjotorp 1905. Varmlands brutto var 194
registerton. Virmland gick ocksa i regel-
bunden trafik Vanern—Goteborg.

Gota Kanal. Eftersom ordningsnumret
inte anges finns det tre att vilja pd: Gota
Kanal II (2359), IV (2205) eller VI (1837).
Dessa tre var lastfartyg och tillhorde Ang-
fartygs Ab Gota kanal.

Mindre motorfartyg och angfartyg
Mirta (5485) hade ett brutto pa 310 regis-
terton. Hon var byggd i Géteborg 1913.
Mirta tillhorde Hugo Silvén i Séffle. Sil-
véns rederi hade grundats 1862. Billeruds
Ab anlitade rederiet f6r massatransporter
till Danmark och England. Silvéns hade vid
denna tid ytterligare tre lastfartyg: Ewy,
Greta och Gunhild. De tva forstndmnda
var ungefdr lika stora som Mairta, medan
Gunhild hade ett dubbelt sa stort brutto.
1927 disponerade rederiet ocksd 6ver fyra
angtralare. Tydligen var fiskeverksamhe-
ten under avveckling under den har tiden
eftersom det bara aterstdr en angtralare,
Gamen, tv4 4r senare. Efterhand anskaffa-
des storre tonnage, och det storsta fartyget
i flottan blev s/s Venern med en dodvikt
pd 2000 ton.

Hafrestréms Ab hade flera mindre fartyg
for transporter till och fran Géteborg och
mellan vianerhamnar. Hemorten for ba-
tarna var Haverud. Hafverud (2272), brutto
55 registerton var byggd 1872 i Upperud,
Dalsland. Héfrestroms Ab i Haverud (M. V.
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Kisa hade Lidkoping som hemort, och ingick i Rederi Ab Kinneviks flotta. Bild frdn Bertil Soderberg.

Halling) var redare.

Elvdalen (4813) var byggd i Goteborg
1907, och hade ett brutto pa 223 registerton.
Hemorten var Karlstad och rederiet var
Nya Angf. Ab Elfdalen (Fridtjof Olsson,
Uddeholm).

Bryngel (6101) var byggd 19191 Sjétorp,
och redare var Gustaf Groth. Bruttot var
215 registerton. Groth hade kvar Bryngel
till mitten av 1930-talet. Bryngel sysselsat-
res t) stor A6l med virkes- och timmer-
transporter till och fran Groths sagverk i
Sjotorp, men tog dven andra laster.

Sofia (2849) hade ett brutto péd 170 re-
gisterton. Hon var byggd pé Eckerna varv
1895. 1928 dgdes hon av Johan Andersson
iSlattevalla. 1942 saldes hon till Thun, och
sedan foljde flera dgare tills hon 1969 rap-
porterades som upphuggen.

Eos (1587) var byggd 1873 i Upperud.
Hon hade ett brutto pé 180 registerton, och
var hemmahorande i Lidkoping. Rederiet
var Angbats Ab Eos, och Eos var deras
enda bat.

Motorgaleaser
Neptunus (6236), brutto 34 registerton.
Byggd i Sjotorp 1920. Hemorten var ocksa
Sjotorp. Agare och skeppare var Erik
Lecksorom.

Hafrestroms Ab hade férutom motorfar-
tyget Hafverud ocksa tva motorgaleaser:
Wilhelm och Vanja. Wilhelm (4284) hade
ett brutto pa 44 registerton, och var byggd
i Upperud 1903. Vanjas (6665) brutto var
P4 46 registerton, och hon var byggd 1917
Képmannebro. 1927 anges hemorten till
Héverud, och dgaren Héfrestroms Ab i

Hermes ir vil det fartyg som forknippas allra starkast med Kristinehamn. Hon fick ett langt liv, som
mot slutet blev hindelserikt. Bild frdn Bertil Soderberg.




Sofia var en typisk representant for de mdnga kanalbdtarna som pd den hir tiden trafikerade Viinern. Bild frin Bertil Soderberyg.

Haverud. 1929 har Vanja uppenbarligen
salts till Gottfrid Larsson i Képmannebro.

Elsa. Har finns det sju olika Elsa att
vilja pa! Det &r inte mojligt att utesluta
ndgon av dem. Tre av dem hérde hemma
runt Vinern, i Eskilsiter, Otterbdcken och
Brandstorp; ytterligare tre hade sina hem-
mahamnar ldngs vistkusten, Nordvik,
Branserod och Hamburgsund. Den sjunde
hade Ven som hemort. Det mest sannolika
ar vl att den Elsa som var i Kristinehamn
hade sin hemort vid Vinern, men siker kan
man ju inte vara.

Gota (3761). Gotas brutto var 75 register-
ton. Hon var byggd 1900 Sjétorp. Hemor-
ten var Styrs6. Magnus Natanel Johansson
var bade dgare och skeppare.

Engelska kuttrar

Tva engelska kuttrar fanns bland de fartyg
som kom till Kristinehamn under veckan.

Ingersoll (3591) byggdes 1884 i Rye som
R. Ingersoll. Bruttot var 78 registerton, och
hennes hemort var Nordvik. Agare och
skeppare var Joh. Patrik Augustsson.

Nobel (5133) var byggd i Brixham 1894
som Rescue. Bruttotonnaget var 60 re-

gisterton. Skeppare och dgare var Johan
Petter Carlsson. Nobels hemort var Hun-
nebostrand.

Sammanfattning
Man kan konstatera att de flesta fartygen
var av ganska beskedlig storlek. Det ar
ocksé patagligt att de flesta hade sina he-
morter i olika hamnar vid Vanern.

De flesta kom till Kristinehamn tomma.
De viktigaste lasterna till hamnen var sten-
kol (Josef Bergendorff och Dagny) samt
koks (Leila). Det var givetvis de storre bé-
tarna som kom med dessa laster. Kisa kom
tom frén Karlstad, men hade troligen lossat
inkommande last ddr. Annars dr det Sofia
som haft med sig diverse last frén Stock-
holm Motorgaleasen Géta kom med sand
fradn Brattsand, som inte ligger sa langt
fran Kristinehamn, och man kan férmoda
att det ror sig om sand som anvandes vid
olika byggnadsarbeten.

Nér det galler gods fran Kristinehamn
dr det framst sdgat virke som fors ut, fram
for allt till Danmark (Ingersoll, Vanja,
Nobel, Mirta). Kisa skall dnda till Rouen
och London med sin last av sdgat virke

och plywood. Torrmassa gar ocksd till
Danmark med Ransiter. Elvdalen och
Bryngel gér till Vargén med papp/ved,
vilket val betyder trd for framstallning
av papper. En av Elsorna har samma last
till Mariestad.

En annan typ av last dr kalksten som med
Hifverud, Wilhem och Vanja transporte-
ras till Haverud. Troligen fraktades denna
kalk med Inlandsbanan frdn Persberg,
som ligger ndra gransen till Dalarna och
dar det fanns, och fortfarande finns, stora
kalkbrott. Kalken anvédndes vid pappers-
tillverkningen.

Hermes kommer tom fran Géteborg och
har styckegods med sig tillbaka dit. Her-
mes och Virmland gick ju i regelbunden
trafik mellan Kristinehamn och Goteborg
under manga ar. Gota-kanalbatarna gick
ocksa i regelbunden trafik, men mellan
Stockholm och Géteborg. Tydligen gjordes
ju ocksé avstickare till vinerhamnar. Under
sitt besok i oktober hade den oidentifie-
rade Gota Kanal med sig diverse last fran
Stockholm som lossades i Kristinehamn,
varefter hon avgick tom till Géteborg for
att dtervinda till Stockholm. B
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Med Bergensfjord till Nya varlden

Text Jens Moller

or ndstan 50 &r sedan gjorde jag som

8-&ring mitt livs resa, ndgot som jag dock
insett forst i vuxen lder. Pappa hade fitt en
ettarstjanst i USA och mamma, jag och min
tva &r yngre syster skulle sjdlvklart med pa
farden. I mitten av 1960-talet var det fortfa-
rande inte sjalvklart att flyga 6ver Atlanten
och eftersom vi skulle vara borta ett ar hade
vi en ansenlig packning. Att vi till sist valde
bat berodde sdkert ocksa pa biljettpriset.
Pappa har berittat att vi 6vervigde att dka
med lastbat, men Den Norske Amerikalinje
hade en avgéng i augusti 1964 som passade i
tid, bade f6r pappasjobb och for vér skolstart.

Jag har tydliga minnen frén resan, minnen
som blir &nnu klarare nér jag pratar med
mina foraldrar eller min syster Anna. Pappas
fotografier och bigge foraldrarnas bevarade
brev fyller i minnesluckorna.

Fartyget som skulle ta oss 6ver Atlanten
var bolagets da storsta, m /s Bergensfjord
pé 18739 bruttoton, levererat 1956. Det var
ett fsrhallandevis litet fartyg, mindre dn bada
de svenska amerikabatarna Kungsholm och
Gripsholm. Med avgangs- och ankomst-
dagarna inrdknade var det en nio dagars
fard som vintade oss, fran Kgpenhamn till
New York, med ett nattligt stopp i norska
Kristiansand.

Avresan skedde en torsdag formiddag
fran Képenhamn dér familjen 6vernattat pd
hotell, bara det ett dventyr for oss barn. Vid
avgangen spelades de danska, norska och
amerikanska nationalsdngerna och ménga
hade kommit till kajen for att ta avsked.

e e TS W
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Vykort pd Bergensfjord. Arkiv Sjofartsmuseet i Goteborg.

Foto Halvor Moller

Bergensfjord var i princip full nar hon
senare limnade Kristiansand, vilket innebar
cirka 850 passagerare. I forsta klass rymdes
ett hundratal medan vi andra hade hytt
i turistklass. De flesta resendrer var hem-
viandande dansk- eller norskamerikaner,
antingen par i 6vre medelklassen eller stude-
rande som skulle hem till terminsstarten. Det
fanns ocksa relativt manga barn, men min
syster och jag konstaterade ganska snart att
de enbart var amerikanska. Overhuvudtaget
fanns det inte ménga andra svenskar dn var
lilla familj med pa fartyget.

Ungefdr halva restiden skedde péa &ppet
hav och Atlanten visade sig fran flera olika
sidor. Ibland var det disigt och dimmigt
med grda vagor och en dag var det styv
kuling med stora frasande vdgor. D blev
hela familjen sdngliggande och intog endast
vatten och sjosjukepiller. Den mesta tiden
var dock vadret riktigt varmt och soligt och
da tillbringade vi mycket tid pa solddck. Har
kunde man solai ddckstolar, spela bordtennis
och — inte minst — dgna sig &t shuffleboard,
det klassiska déckspelet.

Dagarna till sjoss var absolut inte lang-
trdkiga. Som 8-dring fick jag vandra fritt
pé baten, dock inte utomhus. Jag larde mig
snabbt att hitta pé de olika décken. Min sys-
ter hade inte samma frihet, men hon trivdes
i lekrummet dér en snill tant tog hand om
barnen. For de som 6nskade sig sa fanns en
saltvattenpool och ett gymnastikrum med
massageapparater, motionscyklar och bastu.
En annan service var fartygets dagliga tid-
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Under hela resan pd Oppet hav motte vi aldrig
ndgot fartyg.

ning som bestod av ett stencilerat blad med
intelegraferade nyheter.

I breven hem berémmer mamma och
pappa den rikliga och goda maten. Speciellt
imponerade &r de av den frascha frukten
och gronsakerna samt den nypressade jui-
cen. Fore varje maltid gick stewarden runt
hela baten tvd varv for att med gonggong
annonsera att serveringen bérjade, och ofta
hade han mig och Anna hack i hal - bagge
varven — vilket innebar att vi inte séllan kom
sent till middagsbordet, ndgot som vél véra
foraldrar inte var sd fortjusta i.

P4 kvéllarna var det dans till batens més-
singsorkester, eller kanske blev det biobesok,
for den som det ville. Innan vi gick och lade
oss i vér hytt stéllde vi varje kvéll tillbaka

Jag var vdldigt avundsjuk nar min syster Anna
fick kiinna hur det kiindes att styra vdrt fartyg.




Niér vidret visade sig frin sin goda sida sd var det
mycket folk pd solddck. Under det uppspinda taket
spelades bordtennis och i solen var det shuffleboard

som lockade.

klockan en timme.

Efter att ha lamnat norska kusten pé fre-
dagen sag vi inte land igen pé flera dagar. Vi
passerade visserligen mellan Orkney- och
Shetlands6arna, men det skedde nattetid.
Inte ndgon gang under resan pé Sppet hav
siktade vi ndgot annat fartyg, sa glddjen var
naturligtvis stor nér vi pd tisdagskvillen
vilkomnades av fyren Cape Race p& New-
foundlands sydostspets.

P& onsdagen fardades vi langs Kanadas
och Forenta staternas kust och under fér-

middagen blev det méjligt for passagerarna
att bestka kommandobryggan for att fa

Efter nigra dagar blev jag riktigt duktig pd
shuffleboard; hdr foser jag ivig “disken” under
dverinseende av mamma.

Forsta dagen efter att vi limnat Norge gjordes en livbdtsmonstring. Artikelforfattaren till vinster.

beskéda sjckort, titta pd utsikten och & en
allmén introduktion i hur en amerikab4t
framfors. Vi hade dd turen att fa se 5-6
valar som under flera minuter f5ljde baten
pa babords sida. P4 kvéllen dukades det tll
avskedsmiddag med matsalen festligt deko-
rerad 1 blatt, vitt och rott samt med norska
och amerikanska flaggor.

Pé torsdagskvillen gick vi s& dntligen in i
Hudsonflodens mynningsvik och ankrade
upp. Pappablev riktigt poetisk i brevet hem:
“Utanfor hyttfénstret lyser Manhattans
skyskrapor mot oss som ett smycke, och
Frihetsgudinnan syns ocksd. Ungarna &r
uppat vérre och det pirrar i magen pa oss
alla.” Dagen efter lade Bergensfjord till i
New York och var resa var till inda.

For oss vantade ett spannande &r i USA,
men vad hidnde egentligen med Bergens-

Antligen efter en dryg vecka till havs: New York!
Mamma poserar pd déick framfor Frihetsqudinnan.

e

fjord och rederiet? Redan under 1960-talet
anvindes fartygen allt mer for kryssning
medan linjetrafiken inskrénktes till ngra en-
staka turer varje &r. Efter 1971 tog flygtrafiken
over atlanttrafiken helt och rederiet $vergick
uteslutande till kryssningstrafik.

Bergensfjord blev salt till ett franskt
rederi 1971 och hamnade &r 1980 i grekiska
hénder. Den 17 augusti detta ar utbrét
brand i maskinrummet nér fartyget holl pa
att uppgraderas vid ett varv vid Piraeus.
Man valde da att bogsera det brinnande
skeppet ut ur hamnen. Slickningsférscken
misslyckades och fartyget sjonk nagra sj6-
mil utanfér hamnen.

Vi stannade ett 4r i Amerika och dkte hem
med m/s Gripsholm. Men det 4r en annan
historia... 8

For det mesta visade sig norra Atlanten frin sin
soliga och lugna sida.
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Tillbaka till Nuolja
Efter krigets slut kom jag dnnu en gdng
ombord p& m/s Nuolja, nu som befdlha-
vare under sommaren 1948. Nuolja och
Pajala var byggda efter samma ritningar.
Det var ett midskeppshus dér befilet och
kokspersonalen hade sina hytter. Akterut
fanns ett ddckshus pd poopen som inrymde
manskapsmaéssar, toaletter och nedgangs-
trappan till manskapshytterna nere pd
huvuddack. Batarna var byggda pa Gota-
verken 6-7 ar fore Aurora, men standarden
pd inredningen var i stort sett den samma,
dven om den med &ren blivit nersliten.
Manskapet hade i alla fall hér sitt eget upp-
virmningssystem, och ville de ha varme
fick de skota om detta sjélva. Varmekallan
var en kokseldad gotaverkenpanna av en
typ som fanns i ménga fastigheter i land.
Pannan var placerad ovanfor akterpiken
och en lejdare frdn manskapsinredningen
ledde ner till detta utrymme. Koksen leve-
rerades av rederiet och bunkringen skedde
genom en toalett dar det fanns en trumma
att skyffla ner koksen genom. Detta var en
mindre lyckad 18sning, men det véarsta var
det standiga os som raddde nere i manska-
pets hyttutrymmen dd pannan eldades. P&
Nordatlanten var det nédvandigt att elda
pannan néstan aret om, men i tropikerna
var de ju kvitt eldndet. Det var férvénande
att denna anordning fick férekomma, men
kanske var det inte sd farligt som det var
otrevligt. Sjélv hade jag nog inte stannat
lange som beséttningsman i det oset! Pa
Nuolja blev det under min tid som an-
drestyrman en ledning dragen frén pan-
nan i maskinrummet som kopplades till
virmesystemet akterut. Jag tror att arbetet
utférdes vid ndgot tillfalle i San Fransisco.

Jag agerar barnmorska
Under min tid som befilhavare i Nuolja
var jag med om en udda hdndelse som
visar att man far vara beredd pd nastan vad
som helst till sjss. Under min utbildning
vid Navigationsskolan i Géteborg hade
vi en likare som undervisade i hilso- och
forbandslira. I tvé &r pratade han huvud-
sakligen om hur man skulle halla sig ren
och vad man hade att iaktta dé det gdllde
hygien. Jag och de andra eleverna fick den
uppfattningen att han var radd for att lara
ut ndgot som vi senare kunde forsdka att

16

Mitt liv till sjoss
Aren 1948-1958

Erik Sahlgren

anvanda som kvacksalvare. En sak som
han daremot gick igenom mycket grundligt
det var barnsbérd. Han talade om kompli-
cerade fall och om blodningar, sa att den
ene efter den andra av oss blev bleka om
nosen och férsvann ur lektionssalen. Det
beredde honom férmodligen ett visst ndje,
och sa tinkte han val att det inte var ndgot
som vi skulle f& praktisera. Tyvérr hade
jag glomt det mesta av dr Karlstroms fore-
lasningar i &mnet nar det skulle behdvas.

Det var just detta som jag stélldes infor
morgonen efter det att jag tagit over befélet
pa Nuolja. Fartyget 1ag ute pd redden och
vantade pé lastningstorn och befélhavare-
bytet féretogs omedelbart. P4 morgonen
nasta dag, strax fore klockan fem knackade
det p& min dorr, det var nattvaktmannen.
For gvrigt samme man som varit tim-
merman pé Pajala nér vi torpederades.
“Unskyld kaptain: det ligger en kvinna
dir akter och f&r barn.” Mitt svar blev:
”Se f5r tusan till att f& ut flstb4ten och fa
henne i land.” Hans svar blev: “Men d& &
pé gli redan.”

Jag slingde pa mig kldderna. Andre-
styrman som ansvarade for sjukvérden
ombord var pd benen, tydligen hade han
blivit kallad tidigare, men han var helt
r&dvill. Sedan min tidigare tjanstgdring
visste jag att Svenska roda korsets lakarbok
skulle finnas i sjukhytten. I den fanns gan-
ska ingéende rad vad man skulle iaktta vid
fodslar. Jag tog med mig andrestyrman till
sjukhytten, men vi hittade inte ldkarboken,
den hade férsvunnits sedan jag sist var
inne i den hytten. Jag fick tag pa rondskal,
skalpell, sax och sutursilke och sa gick jag
bort till hytten i manskapsinredningen for
att se om jag kunde gtra nagot.

Det var en motorman fran narvikstrak-
ten som hade sin hustru ombord, och hon
lag nu i en minst sagt lindrigt ren koj och
fodde. Mannen sprang omkring som en yr
hoéna, men som tur var f6r mig var kvinnan
ganska lugn dven om hon gréat. Vad var att
gora? Jag hade redan beordrat vaktmannen
att sinda bud efter rederiets fortroendeld-
kare, men det skulle dréja ndgon timme
innan han kom ombord. Barnet var redan
framfott och 14g mellan moderns ben pa
den smutsiga madrassen och skrek. Jag
beslot att kapa navelstrangen, men jag hade
aldrig trott att ett barns navelstrdng var sa

fock. Jag gjorde emellertid ett par sjomans-
missiga taglingar p& navelstrangen och
kapade mellan dessa.

Jag tror inte attjag varit sd nervos vid né-
got tillfalle som jag var dd. Andrestyrman
hade fatt himta varmt vatten och ett par
literflaskor. Jag tvittade barnet i ljummet
vatten, virade in det i fetvadd och lade de
med varmt vatten fyllda flaskorna intill
barnet, varefter modern fick det till sig i
kojen. Modern omtalade att barnet blev f6tt
ungefdr tre manader for tidigt.

Efter ndgon timme kom dr Evjen om-
bord. Han sade: “Du har grejat det som en
riktig jordemor, men tro inte att barnet kan
dverleva for det hade de inte ens klarat pa
sykehuset fér de har ingen kuvos, sé 1at
inte det trycka sinnet.” Modern och barnet
togs iland och upp till sjukhuset ddr barnet
mycket riktigt avled efter ndgra timmar. D&
jag berattade handelsen for en kollega sade
han: “Det var vil ingen sak for dig som
varit med s ménga génger nar kor kalvat.”
Fér mig kindes det dock helt annorlunda.

Kalix
S/s Kalix hade ett brutto pa 2858 register-
ton och var byggd i Middlesborough redan
1913. Kalix var ett av de mindre fartygen i
Granges flotta, och var knappast en typisk
malmbat, utan snarare en koltramp. Hon
hade vingtankar och kunde anses i stort
sett sjalvtrimmande, vilketju saknade bety-
delse da hon lastade malm. Hon var ganska
klent byggd, men spanten satt titt och det
var prima plat i skrovet, &ven om detta pa
sina stéllen borjade bli ganska upprostat pa
sina stdllen efter 35 ars tjanst. Jag kom att
vara befalhavare i Kalix i ett och ett halvt
&r, fran sommaren 1948 till borjan av 1950.

Sadant var det forsta fartyg som jag pa
riktigt skulle utdva mitt befdl. Jag hade
kommit till mélet f6r min utbildning och
min strdvan. D4 jag skriver pa riktigt, sd
menar jag att jag inte behovde ta hansyn till
vad den ordinarie gjort eller inte gjort utan
kunde agera mer sjélvstandigt, naturligtvis
inom de ramar som rederiets instruktioner
och praxis satte.

Bétens svaghet var framst att den hade
for liten ballastkapacitet och ganska svag
maskinstyrka. Egenskaper som jag fran
mina tjanstgdringar i de modernare far-
tygen inte hade mycket kiinnedom om.




S/s Kalix i hammn. Bild fran Ake Olofsson.

Kalix hade moderniserats ndgon gang runt
krigsslutet vad géllde bostadsférhéllanden
och jag tyckte att det var ett trivsamt fartyg.
Den nautiska utrustningen var vil inte
direkt toppmodern, men vi hade radiopejl
och ekolod, vilket rackte for mig.

Vintervddret p4 Norska havet ar alltid
héart och 1948-1949 var det en riktig ldg-
trycksvinter, mild och stormig. Vi dok ner
i sjparna vid Maldy Skarholmen och kom
upp vid Muckle Flugga pa Shetlandstarna
nordligaste udde. Det var kanske hart, men
jag fick majlighet att i viss mén skargérds-
navigera dd vi i regel langs Skottlands
och Englands véstkust rorde oss i trangre
farvatten och det hade jag inte gjort i storre
utstrdackning tidigare.

Som tidigare ndmnt kunde Kalix inte ta
sdrdeles mycket ballast, och maskinstyrkan
var ju inte ndgot att skryta med, sé jag fick
vara forsiktigare dn vad jag tidigare varit.
Allt till sjoss gick emellertid bra tills vi
skulle ga fran Barrow in Furness till Gote-
borg. D4 fick jag en upplevelse i Pentland
Firth som jag aldrig glommer. Kalix var
klassad i Bureau Veritas och vi skulle till
Lindholmens varv for 36-arsklassning. Vi
var alltsd i ballast. Det var i borjan pa mars,
och véadret hade varit stormigt tidigare
med sydostliga vindar. Nu var det bara
14tt vind och nédgot disigt. Genom att gd
genom Pentland Firth skulle vi spara tid,
i synnerhet som vi skulle komma upp 1
sundet d& vi hade medstrém och da det
dessutom var springtid. Allt gick fint tills
vi kom halvvigs genom sundet och skulle
indra kursen mot SO. D4 kom det kraftiga
dyningar in fran Nordsjon. Kalix borjade
sitta v8ldsamt och propellern snurrade i

luften, vilket ledde till att vakthavande ma-
skinisten strypte angan, som brukligt var
vid dessa sddana tillfdllen. Strommen satte
med oss med en fartav 7 knop och vi gjorde
betydligt mindre fart genom vattnet. Det
ledde till att Kalix inte langre styrde utan
gick ritt mot land. Jag hade visserligen vid
négot tillfalle last i seglingsbeskrivningen,
eller ndgon annan publikation, att om man
lamnade ett fartyg manoverodugligt i Pen-
tland Firth, sd tog de starka strémmarna
ut detsamma &t ena eller andra hallet utan
storre risk for grundstotning.

Jag hade emellertid varken lust eller ner-
ver att underséka om pastdendet var sant.
Jag signalerade till maskinen att det var
fara & farde genom att upprepade ganger
sla full fart fram, och da fartyget inte ville
gira babord forsokte jag med en styrbords-
gir. Det lyckades béttre, och vi kom runt
och ut ur sundet, om dn pé norra sidan av
Pentland Skerries, och slapp undan med
blotta forskrackelsen.

Vart uppehall i Goteborg blev ratt langt.
Baten fick en vdlbehovlig och ritt grundlig
éversyn. Rederiet hade da en inspektor
stationerad i Goteborg vid namn Ivar
Samuelsson, om jag nu minns rdtt. Han
var en mycket duktig och samvetsgrann
person. Som rederiet hade de flesta be-
stillningar och arbeten vid Gétaverken
var han ritt upptagen dér och det blev s
att jag i rétt stor utstrdckning fick utéva
tillsyn under hans ledning. En del platar
och spant mdste bytas i vingtankarna.
Platslagarna klagade ver att vatten kom
in i dessa s& att det hindrade arbetet. Or-
saken var att det inte fanns nagra luftror
med svanhalsar till vingtankarna, utan

pejlror jams med décket som tjanstgjorde
som luftroér. Nar tankarna skulle fyllas eller
lansas maste dessa vara urskruvade for att
inte overtryck eller vakuum skulle uppsta.
Det var darfor rutin att folk frdn maskinen
samlade ihop locken nér tankarna skulle
lansas eller fyllas och de forvarades pa
en bestamd plats i maskinrummet. D4 nu
plétslagarna klagade pd att regn och smalt-
vatten kom ned i tankarna sa gav jag order
om att pejllocken skulle lamnas ut s att vi
fick torrt i tankarna. D& tankarna var far-
digpreparerade provtrycktes de i ndrvaro
av inspektor Samuelsson och en inspektor
fr&n Bureau Veritas. Denne papekade forf
inspektr Samuelsson att det var underligt
att det inte fanns svanhalsar till tankarna.
Inspektdr Samuelsson & sin sida framholl
att klassen inte kunde fordra svanhalsar
med anledning av fartygets alder, och att
det var undantaget denna regel darfor att
det var byggt fore ett visst artal.

Négon av de sista dagarna i april var vi
klara att [amna varvet. Jag hade en kénsla
av att ndgot skulle ga galet, men jag ténkte
mest pé att vi hade en hel del nytt folk om-
bord och att vi skulle hélla livbdtsmanover
ute pd Rivofjorden. Jag bad dverstyrman
att se till att allt var i ordning, men ndgon
tanke pd pejllocken hade jag inte. Inspektor
Samuelsson f6ljde med ut pa Rivofjorden,
dér vi férutom livbatsmandver dven skulle
kompensera kompasserna och kalibrera
radiopejlen.

Medan vi holl pd med dessa saker hade
jag gett order om att vingtankarna skulle
fyllas. Vi var klara med kompasserna och
radiopejlen da inspekttr Samuelsson kom
upprusande pa bryggan och skrek: "Ga
genast tillbaka till varvet, ni har sprangt
vingtankarna och de liknar mest stralkon-
densatorer.” Ja, det var inget annat att gora
an att dtervdnda till Lindholmens varv dar
vi mottogs av en skara dngsliga ingenjorer
och verkmastare. Kalix hade ndmligen en
lenzifierad trippelmaskin, som pa 1920-ta-
let hade varit en uppreklamerad innova-
tion, men som vid vdrt varvsbesok vallat
varvets tekniker vissa problem med att fa
den att ga p4 ett tillfredsstallande satt. De
trodde antagligen att det var maskinen
som spokade och de drog en littnadens
suck nér de fick redan pa orsaken till vér
aterkomst.

Vi hade visserligen haft folk fran varvet
for att rdja upp pé dédcket pa morgonen och
de som gjorde detta hade troligen skruvat
indgra av de losa pejllocken for att de inte
skulle félja med soporna. Maskinchefen
skickade fore tankfyllningen en smorjare
for att samla in locken. Denne tog vara pa
ett par 16sa lock, men de som skruvats i
lamnade han kvar med den pafoljd att vi
sprangde 3 till 4 tankar av 6. Varvet kunde
ju inte héllas ansvarigt for det intraffade,
och jag kdnde mig nog narmast skyldig
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genom att ha gett order om att pejllocken
skulle ldmnas ut. Inspektdr Samuelsson
frdgade mig efter det att vi fortsjt: ”Skall
kapten eller jag ringa rederiet?” Han be-
svarade omedelbart frdgan sjalv: “Det ar
nog bist att jag gor det.” Det var ndgra
smd pejllock som stéllde till med stora
konsekvenser. Lindholmens varv hade ont
om nitare, men tack vare inspektdér Samu-
elssons goda kontakter med Gotaverken
fick han 18na nitare, men det blev nédstan
fiorton dagars varvsvistelse. Sma orsaker
och stora verkningar kan man séga, men
vid reparationen av vingtankarna kom det
dit svanhalsar.

Ett tillbud i England

Det drdjde inte ldnge forrdn jag rakade ut
for ett nytt misséde med Kalix. Jag kom-
mer inte ihdg om det var f6rsta eller andra
lastresan efter varvsbesoket, men hamnen
vi skulle till var Barrow in Furness. Vi kom
in pd hogvattnet med lots ombord och
fick ett par bogserbatar fast en bit utanfér
slussen, den stdrsta och kraftigaste forut.
Kanske hade vi vil kraftig medstrom och
nar den forliga bogserbaten drog allt vad
den orkade trots lotsens signaler att sakta
in 54 hjilpte det inte att vi slog full back
i maskinen. D& sedan denna forliga bog-
serbat gor en véldsam styrbordsgir med
en knyck som sliter av bogsertrossen, sa
gar vi med full fart i kajen utanfor slus-
sen. Det blev en ordentlig smill och min
forsta tanke var: matte kollisionsskotten
halla. N3, platen i gamla Kalix var seg,
och kajen tog nédstan mer skada dn baten. I
kajen hade ett stort sandstensblock rdmnat
och det blev en ritt dryg ersattning for den
skadan. Var stdv som var av platfjarnstyp
hade néstan gétt helt av dar den varit i
kontakt med kajen, men de till stavskenan
nitade platarna ldckte endast obetydligt
och skadan kunde repareras tillfredsstil-
lande med en cementkista. Sedan &r det
klart att det blev vad man skulle kunna
kalla ett skonhetsfel p& stiven, men det
péverkade inte driften, och haveriet ledde
inte heller till ndgon tidsférlust. Jag kdande
mig inte heller sdrdeles skyldig till detta
missode, eftersom jag ansag att skulden
lag hos den forliga bogserbaten.

Det var vanligt och ansags dven av
rederiet 6nskvirt att befilet vid uppehll
i Stockholm besokte rederiets kontor.
Detta skedde i regel da vi var pa vag till,
eller ifrdn véra semestrar. Da jag bestkte
rederikontoret sommaren 1949 samman-
traffade jag med rederidirektéren Herman
Hoogland. Jag hade nog véantat mig négot
om Kalix 1dnga hamnliggande i Goteborg,
men det nimnde han inte, ddremot var
han synnerligen missbeldten for att jag
fordarvat Kalix genom att kora pa kajen i
Barrow och att rederiet hade lagt ut mellan
400 och 500 tusen kronor (stora pengar pa

den tiden) i reparationskostnader.

P& nyédret 1950 beordrades, och i viss
man befordrades jag till befélhavare pam/s
Luossa, s& nagra storre bockar i betyget
blev det antagligen inte pa grund av mina
missdden under min tjanstgoring pa Kalix.

M/s Luossa

Jag kom att vara befélhavare i Luossa fran
januari 1950 till februari 1954. Detta var
min andra ordinarie befilhavaranstall-
ning, och den jag avldste var en gammal
bekant: kaptenen som fort Pajala vid tor-
pederingen. Han skulle gd i pension men
han var, trots att det var tio ar sedan vi
var tillsammans i Pajala, sig lik. Han bor-
jade avlamningen med att vi gick igenom
folkboken och d& presenterade han hela
besittningen med kérnfulla férdémanden
eller berémmanden, till exempel: ”Styrman
X, en fahund!” Vi gick igenom alla konton,
33 stycken, men de flesta fick dock béttre
vitsord dn styrman X.

Under de sista krigsdren och dren som
foljde darefter hade en rad fordndringar
dgt rum dé det géllde lagar och avtal for
de ombordanstillda. 1938 ars sjdarbetstids-
lag ersattes av en ny 1949. Sjomanslagen
fr&n 1922 kom att erséttas av en ny 1953.
Overmaskinisten blev maskinchef, och var
han en vaktfri sddan hade han rétt att inta
sina maltider i salongen. Forstestyrman
blev &verstyrman, och andremaskinisten
blev férstemaskinist och sd vidare. Det var

M/s Luossa dr 1953. Bild frdn Erik Sahlgrens album.

en del fordndringar som i praktiken inte
betydde s& mycket. Maskinchefens rétt att
inta maltiderna i salongen, samt den fram-
ste styrmannens titel kunde hdnforas till de
mindre betydelsefulla, men for en del dldre
befilhavare var maskinchefens ratt att sitta
sin fot i salongen en sddan styggelse att de
foredrog att dta i sin hytt.

Utforsel
En annan sak som jag tidigare berdrt var
mojligheten att kdpa skattefria varor, pa
utforsel som det kallades. Detta hade till-
lampats mycket olika i de olika rederierna.
I en del smérederier var det fritt fram for
alla anstillda att kdpa betydande kvanti-
teter utforselvaror. I de flesta fartygen var
det nog sé att samtliga ombord fick kipa
tobaksvaror for eget bruk, och att befalen
fick kdpa spritvaror pa utforsel sa lange
de inte drack sig berusade. Manskapet fick
daremot séllan kopa ndgra spritvaror pa
detta fordelaktiga satt, vilket lange var en
nagel i 6gat pa Sjofolksforbundet. Sveriges
redareférening och Sjofolksforbundet tréf-
fade ett avtal enligt vilket gav rétt till man-
skapet att kdpa spritvaror pa utférsel om
det inte resulterade i nykterhetsproblem.
Den som tillhandahéll spritvarorna hade
rtt till en provision pa hégst tio procent.
D4 den avgdende befdlhavaren pa Luossa
fort befdlet pa Pajala hade han garna sélt
en flaska till oss befil, och att han tog lite
mera dn vad han sjilv betalt brydde sig de




flesta inte om. Nér jag nu avldste honom
forklarade han att han demokratiserat till-
delningen av utforselvaror sa att alla fick
kopa. Maskinchefen hade dock anklagat
honom for att ha salt for mycket till ma-
skinfolket, varfor maskinchefen sjélv fick
ta hand om den forséljningen. Vidare hade
Overstyrmannen fatt ta hand om tobaks-
varorna, férmodligen for att inte bli helt
lottlés. Ombord péd Luossa var det alltsa
tre personer som hade hand om férsélj-
ningen av utforselvaror, en ordning som
inte alls tilltalade mig. Vid befalhavarbytet
i Narvik blev verstyrmannen och en del
beséttningsman fast for smuggelftrsok,
varfor jag omedelbart drog in tillstdndet
fér overstyrmannen. Vad betraffar sprit-
varorna inférdes samma dldersgrans som
géllde i Sverige, inte heller fick den som
varit onykter i tjansten kopa vin eller sprit.
Ransonen var vanligen en flaska sprit och
en flaska vin vid varje veckoslut.

Maskinchefen fick behélla sin affirs-
verksamhet, och jag fann ingen anledning
till anmarkning mot honom, men da jag i
samband med semester bestkte rederikon-
toret i Stockholm kom saken upp. Nagon
hade varit uppe pé kontoret och beklagat
sig 6ver att maskinchefen var s frikostig
med tilldelningen att det skapade otrivsel
ombord, varfor jag uppmanades att ta hand
dven om maskinpersonalens tilldelning.
Jag framhdll d& att d4 skulle maskinchefen
tro att jag var ute efter att skaffa mig en
extrainkomst. Jag framhdll att rederiet helt
skulle ta hand om savél spritdrycker som
tobaksvaror, vilket de flesta storre rederier
tillampade.

Jag fick inte ndgot gehor for detta utan
resultatet blev att jag skulle ta hand om
utdelningen i samband med att den tjdnst-
gorande maskinchefen pensionerades. Inte
forrdn i bérjan av 1960-talet inférdes ord-
ningen att befdlhavarens representations-
bidrag drogs in. Rederiet holl ett forrad av
spritvaror och tobaksvaror frén vilket de
ombordanstédllda kunde kdpa utforselva-
ror, och fran vilket de med representations-
befogenheter kunde gora rekvisitioner. Det
var nog atskilliga av mina kollegor som
inte var sé glada &t den nya ordningen, och
det blev da rakt inte billigare for rederiet,
men befdlhavarna slapp att bli missténkta
for att tjdna en massa pengar pa évriga
ombordvarande — for det blev man dven
om man salde till sjalkostnadspris.

Gringes fornyar flottan
Under andra varldskriget hade Gréanges-
bergsbolaget forlorat 11 fartyg genom
krigshéndelser. Vid krigets slut bestod den
dldre flottan av 7 fartyg av olika typer och
storlekar. Det dldsta och minsta var s/s Pol-
cirkeln med en dédvikt pd 3350 ton byggd
pa Lindholmen 1907. Dessutom fanns ett
antal fartyg som byggdes under kriget som

S/s Polcirkeln var byggd redan 1907. Bild fran Erik Sahlgrens album.

ersdttning for de forlorade fartygen. Vid
krigets slut var ungefdr halften av dessa
levererade och en del redan i trafik. De
flesta av dem var av typen forstarkta closed
shelterdicksfartyg. En storlek var pd runt
5270 bruttoregisterton, en annan pd unge-
far 3455 bruttoregisterton. Dessutom hade
rederiet bestallt tva storre fartyg av en da
ny typ, malmtankbatar, vilka levererades
dren efter krigsslutet.

De bostadsférhdllanden som under
1930-talet hade ansetts vara tillfredsstal-
lande ans8gs nu vara helt otidsenliga. Nu
skulle det vara enmanshytter for alla och
kontorshytter, inte bara for befalhavaren
utan dven for maskinchefen och forstestyr-
man. Inte bara massar for utspisningsan-
damal utan dven dagrum for saval befal
som manskap, och om majligt ett storre
samlingsrum for bordtennis och filmfs-
revisningar i de storre fartygen. Allt detta
var ju planerat vid byggandet av de nya
fartygen och rederiet forsokte i gorligaste
mén dven modernisera det dldre tonnaget.

Under min tjanstgdring i Granges-
bergsbolaget 6vervakade jag aldrig ndgot
nybygge, men jag var befdlhavare pé
Luossa dé detta fartyg reparerades och
moderniserades pa Gotaverken i borjan
pd 1950-talet. Jag var da bosatt i Géteborg
och bodde i hemmet, men var fortfarande
pamonstrad och hade tillsyn och ansvar
for fartyget dven om vi hade nattvaktméan
fran ett vaktbolag. Jag hade manga ganger
avundats folk som ndr arbetsdagen var slut
kunde ldmna arbetsplatsen och inte vara
antriffbara forran nédsta dag. Det var pa

vintern och tidiga varen vi ldg pd varvet
och varje arbetsdag steg jag upp strax efter
klockan 5 for att sedan ta sparvagnen till
Packhusplatsen for att dér ta farjan 6ver till
Gotaverken. Jag gjorde da den upptackten
att det kanske inte var sa dumt att bo pa
arbetsplatsen, &ven om man manga ganger
fick sin nattro stérd av lastnings- och
lossningsarbeten. Jag skulle knappast ha
accepterat det langpendlande som manga
i dagens samhalle f&r géra mellan hemmet
och arbetsplatsen.

En del av de dldre fartygen forsaldes
ocksa allt eftersom de nya tillkom, och
i slutet av 1950-talet var dtminstone i
Gréangesbergsbolagets flotta bostadsstan-
darden hog, dven om det kunde skilja sig
ndgot mellan olika fartyg, frimst genom
lokalernas storlek och inredning. De stérre
fartygen fick enligt min mening alltfoér vl
tilltagna utrymmen, vilket gjorde det svart
att halla ordning och reda dé& besittning-
arna minskades. Det ville bli {6r manga
skrapskrubbar.

Dajag ser tillbaka pa mitt liv till sjoss sa&
ar det val just bostadsférhallandena som
har haft den mest gldadjande utvecklingen.
Det var ju ohdlsosamma och ibland veder-
vardiga bostdder som erbjods de ombord-
anstéllda, och sdmst for manskapet, anda
fram till 1930-talet.

Luossas sysselsdttning under min tjanst-
goring som befdlhavare var uteslutande i
malmfarten mellan Narvik och kontinent-
hamnar, samt mellan Narvik och brittiska
hamnar. Det betydde att det bara var pé
resan fran Narvik som vi férde last, retur-
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resan var alltid i ballast. Det var en ganska
enahanda och l&ngtrakig sysselsdttning,
men samtidigt l4tt. P4 vintrarna hade man
att kimpa mot védrets makter, men det
var nistan det enda som stérde om man
inte inrdknar flickorna i en del engelska
hamnar, féretridesvis Middlesborough.
I den hamnen kunde man f4 sd manga
av dessa hjdlpsystrar ombord, s att man
som befilhavare var tvungen att ingripa
och géra en och annan rensning ombord.
Under de forsta 18 manadernas tjanstgo-
ring trafikerades huvudsakligen Ghent
i Belgien. Detta var fore Ghentkanalens
ombyggnad och Luossa var i storsta laget
for kanalen, i synnerhet som hon bara hade
en propeller. Vid ett varvsbesok fick vi ett
par fenor eller hjalproder pasvetsade pa
det egentliga rodret, dock utan att detta i
nagon ndmnvérd grad forbattrade styrfor-
magan. Ndgra storre missdden i kanalen
rakade vi inte ut for, men det var tillbud
och sméahaverier ganska ofta och kanske
det var darfér som vi sattes i annan fart. [
Ghent gick lossningen snabbt om det fanns
kajplats, vilket det i regel gjorde. P& den
tiden var det ingen gang i kanalen under
morker, vilket gjorde att det trots snabb
lossning inte blev samma jakt i Ghent som
i Antwerpen dér vi lossade ndgra ganger.

I engelska
hamnar gick det inte undan

Efter malmfarten p4 Belgien kom Luossa
att sdttas in pd UK-hamnar. Vi bestkte i
stort sett de flesta malmimporthamnarna,
vilka kunde ta emot fartyg av var storlek.
Sedan min befdlhavaretjanst pa nagra av
rederiets mindre fartyg var jag vél fortro-
gen med forhallandena i dessa hamnar. Det
blev vil lite mer omvixling och spinning
i sjalva arbetet med fartygets framférande
och navigering, men annars gick det i
gamla invanda hjulspér.

Det var nu flera &r sedan krigets slut,
men UK hade mycket svért att repa sig.
I de flesta hamnarna var lossningsanord-
ningarna forslitna och omoderna, en del
var nog fran seklets bérjan. Var det ndgon
hamn som moderniserade sé satte sig
fackforeningarna emot detta och mer eller
mindre saboterade rationaliseringarna. Jag
minns en gang dé& vi skulle lossa i Newport
Mon. Dar hade nya anordningar anskaffats
och det var meningen att batarna skulle
kunna lossa i ungefdr samma takt som
pa kontinenten, vilket innebar ungefér ett
dygn for Luossa. Nagot arbete utdver den
ordinarie arbetstiden fick inte 4ga rum, och
samma antal ging och arbetare skulle uttas
till fartyget som om hela lasten skulle ha
skyfflats i tubbar for hand. Under den tiden
kranarna arbetade satt stuveriarbetarna
ombord och spelade kort medan de van-
tade pé att g& ned i lastrummen for att med
skyfflar skrapa ithop de sista malmstyckena
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och slédnga i gripskoporna. Jag vill minnas
att lossningen vid detta tillfalle tog dver 2
dygn. [ min fickalmanacka frén 1953 laser
jag: torsdagen 23 april anldnt Newport;
lordagen 25 april avgdtt Newport. Kanske
var det vid detta tillfdlle jag gjorde de
ovan relaterade iakttagelserna. Ofta var
det vintetid for att f4 lossa och liggetider
pé bortdt en vecka var inte ovanliga. Det
4r klart att man som befalhavare fick god
tid for avkoppling i form av lasning och
modellbétsbygge, for det var inte mycket
att gora i dessa krigshérjade och smutsiga
hamnstader. Detta i synnerhet som det
sillan kunde 1dmnas nagra besked vid
fartygets ankomst om forhalningar och be-
raknad tid fér utlossning. Befdlhavaren fick
mer eller mindre vara stand-by ombord for
vidare order.

Inte njursten men blédande magsar
Till slut vill jag berétta en episod frdn min
tjanstgoring pa Luossa som inte har med
det egentliga arbetet att gora. Jag hade
sedan nagot ar tillbaka haft magbesvar.
Jag hade sokt lakare som sade att det var
magkatarr, varfor jag borde halla diet. Jag
forsokte folja lakarnas rad och kande mig
4tminstone tidvis battre. Sommaren 1951
hade jag just kommit tillbaka till Luossa
efter semestern och kidnde mig helt bra,
da jag en lérdagsmorgon under hamn-
uppehall i Cardiff fick svdra smdrtor i
njutrakten. Béten skulle gd pa middagens
hogvatten sé det var inte mycket tid for
lakarbestk. Jag tankte att sméartorna nog
skulle g& dver, sa vi gick ut fran Cardiff
med lots, vilken skulle lamna vid Barry
Roads.

Efter det att vi ldmnat lotsen tog jag
lotssedeln och gick ner till mitt kontor for
att fylla iden, men jag kunde inte g upp
pé bryggan igen. Jag nistan kollapsade

T Porjus var Erik Sahlgren befilhavare frén 1954 till 1959. Bild frdn Erik Sahlgrens album.

i min hytt och via talréret beordrade jag
lotsen och ¢verstyrman att ankra upp pa
Barry Roads och tillkalla ldkare. En sddan
kom ocksd ut och undersckte mig dar jag
lag nistan medvetslds i min sovhytt. Efter
att ha forklarat att jag omedelbart maste
liggas in pa sjukhus och gett mig en mor-
fininjektion satte han sig vid skrivbordet
for att skriva ut en sjukhusremiss. Jag hade
nu piggnat till en hel del och dé han stéllde
fragor till mig kunde jag besvara dem.

Jag tyckte attjag hort lakarens rost forut,
en mycket klar och tydlig engelska. Nér
han var klar med skrivandet lamnade
han fartyget. Efter ha fatt sprutan var jag 1
s&dan form att jag kunde ge dverstyrman
direktiv och skicka telegram till rederiet.
Direfter tog lotsbiten mig iland och det
blev &terresa till Cardiff i ambulans. Nar jag
efter ndgra dagar blivit battre funderade
jag dver var och nar jag haft med lakaren
att gbra, som undersokte mig ute pd Barry
Roads. Jo, det var dr Griffith. Alltsd den
walesiske forstestyrmannen fran Rddman-
s6, och nu hade jag blivit hans patient. Att
han sedan stillt diagnos pa njursten i stillet
for blodande magsar var nog ursdktligt for
det trodde jag sjélv att det var, och jag gav
honom kanske en sjukdomsbeskrivning
som satte honom pa fel spér.

Porjus och Vistasvagge
Jag var befilhavare im/s Porjus fran febru-
ari 1954 till februari 1959. Under den tiden
hade jag ett kort vikariat som befalhavare
i m/s Vistasvagge under en dryg ménad
runt arsskiftet 1955/1956. Porjus var pa
12526 bruttoregisterton och var byggd i
Goteborg 1950. Porjus var en malmtanker
och kunde fora last av antingen malm eller
olja. Malmlasten fordes i lastrum placerade
i fartygets mittlinje, och oljan i de tankar
som omsl6t malmlastrummen. | dessa




Porjus pd Narviks redd. Bild frin Erik Sahlgrens
album.

tankar fordes dven vattenballasten under
ballastresorna. Vistasvagge var av samma
typ, men stérre med ett brutto pa 16206
registerton. Vistasvagge var byggd vid
Kockums 1955. I uppbyggnadsprogram-
met for krigsforlista fartyg kom Gréanges
att ta leverans av tva malmtankers, Rautas
(1944) och Raunala (1946). De hade ett
bruttotonnage pd drygt 9 000 registerton.
Dérefter kom rederiet att bestilla ett flertal
fartyg av denna typ, som efter hand blev
allt storre och storre.

Att jag en kortare tid kom att tjanstgora
pé Vistasvagge berodde pa att jag varit
hemma p4 en kortare sjukledighet, och d4
den ordinarie befdlhavaren lovats julledig-
het sa fragade rederiet om jag ville 6verta
befilet under ett par kortresor. Atskilliga
ar senare kom jag att tjanstgora pa flera
fartyg av denna typ som vi kallade V-batar,
som med ett par undantag var byggda vid
Kockums.

Malmtankern Porjus
Som ndamnts ovan var ju Porjus en malm-
tanker, och detta med att lasta olja i tankar
varju for mig helt ovant. Da jag var forste-
styrman hade jag gdrna sett att rederiet
placerat mig som bitrddande 6vervakare
under byggandet av de forsta kombine-
rade bdtarna, men det var kanske bristen
pa erfaret befdl som gjorde att de hellre
skickade mig runt som vikarierande be-
falhavare. Det var ju en befordran att fa
forflyttning fradn Luossa till Porjus och
jag ville inte gdrna sdga nej, men jag var
betinksam. T de flesta fall hade vi nagon
styrman ombord med erfarenhet tankfart,
men dver huvud taget var rederiets tillgang
pd sddana mycket liten. Jag fick ju férsdka

lara mig lite om oljor och hanterandet av
oljelaster liksom om pumparrangemang
och rérledningar, det sistndmnda var inte
det lattaste.

Efter det att jag Overtagit befdlet pa Por-
jus gjorde vi ndstan omedelbart en resa
med olja fran karibiska hamnar till Norge,
dérefter foljde inte mindre dn att par drs
malmfart mellan Narvik och hamnar pa
kontinenten, och dd blev det ju inte ndgon
praktik med oljelaster. Nar jag ser tillbaka
var det en ganska maklig men trakig tid.
Det enda som bjod pa lite omvéaxling var
véadret.

[ slutet av januari 1956 fick vi i Emden
order att vi efter utlossningen skulle ga till
Vlissingen for att lasta tjockolja till Képen-
hamn. Rengéringen av tankarna fore last-
ningen skulle vi klara av sjdlva. Tack vare
en energisk och lojal besittning lyckades
vi med detta. Efter utlossningen i Képen-
hamn skulle tankarna vara rengjorda och
gasfria, vilket skedde med handspolning.
Det var vinter och kallt vilket gjorde att
spolvattnet inte var tillrackligt varmt for
en effektiv rengéring. Jag sjilv behdvde
inte ga ner i lasttankarna utan mitt mer-
arbete var att ta 6ver Sverstyrmans vakter
pé bryggan sd att han kunde basa rengo-
ringsarbetena.

Senare under aret kom Suezkrisen och
vi kom dter att ga med oljelaster. Det blev
over huvud taget mer omvéaxlande fart for
oss, dven om vi i fortsdttningen kom att
frakta en del malm fran Narvik och andra
hamnar.

Efter det att svenska staten utnyttjat sin
rétt att ta Over de norrldndska malmfélten
sdg sig Grangesbergsbolaget omkring for
att kunna placera det frigjorda kapitalet.
Tillsammans med ett par andra svenska
foretag och amerikanska intressen bildades
Lamco som tillsammans med den liberi-
anska staten skulle exploatera brytvarda
jarnmalmstillgangar i Liberia.

[ bérjan av 1957 hade vi lastat en réolje-
last i Ostrica, en lastningsplats i Mississip-
pideltat. Lasten skulle till Donges, en plats
nedanfor Nantes.

Vi ordnar
ett cocktailparty i Monrovia
Fore var ankomst dit fick vi meddelande
om att vi skulle g&ra en, eventuellt tva resor
med jirnmalm fran Monrovia till nordeu-
ropeiska malmhamnar. Innan vi gick frén
Donges fick jag ett telefonsamtal fran re-
deridirekttr Brusewitz som bad mig bjuda
ett antal namngivna personer pd middag
ombord. Strax efter kriget bjods en del
méklare och andra av rederiets affarstor-
bindelser ombord. Detta var nésta uteslu-
tande pé befilhavarnas egna initiativ. Nu
fick jag for forsta gdngen en order att gora
det. Denna min representation i Monrovia
hade sina poédnger och vill ddrfér redogora

hur det gick till. De namn som Brusewitz
ndmnt var alla svenska tjansteméan utom en
amerikan, Averell Harriman, som var sty-
relseordfdrande i Lamco, samt den skotske
geolog som upptiackt malmfyndigheterna
i Liberia. De ndrmaste dagarna tdnkte jag
over saken. Salongen pa Porjus var inte
sd stor, men tolv personer kunde nog fa
plats runt bordet. Nér vi kommit till Las
Palmas fér bunkring sénde jag ett brev
med flygpost till Lamco i Monrovia, vari
jag inbjod de personer som jag fatt besked
om pa middag.

21 april strax fore midnatt ankrade vi
pd Monrovias redd. P4 morgonen sidnde
telegrafisten ett telegram till Lamco dér jag
férnyade min inbjudan i hdndelse de inte
fatt mitt brev.

22 april gick utan att vi fatt nagot med-
delande fran land. Den 23 april kom helt
plétsligt en lots ombord vid 15-tiden och
sade att vi skulle ga in till kaj. D4 hade jag
védntat pd besked hela dagen. Stuert hade
dukat i salongen och forberett matlag-
ningen. Nar vi fort6jt kom Lamcos kamrer
och en annan svensk tjdnsteman ombord.
Jag fragade om de fatt brev eller telegram,
men de hade inte fatt nagot. Jag talade om
hur jag tédnkt mig tillstdllningen. “Nej, nej,
det gar inte”, utropade de samtidigt: “Vi
har bjudit in ett ugotal.” De forklarade
for mig att liberianerna var mycket noga
med etiketten, och eftersom de var &tt-
lingar till nordamerikanska slavar gillde
fortfarande samma regler for sillskapslivet
som pd sydstaternas bomullsplantager
under 1800-talet. Det skulle vara skriftliga
inbjudningar, och sddana hade sants ut
redan fore var ankomst. Jag sdg antagligen
villradig ut, sd kamreren sade: ”Se bara till
att de har att dricka och sa en del tilltugg.”
Jag slangde av mig uniformsrocken, rusade
ner till stuert och meddelade honom &nd-
ringen, och sd satte vi igdng med att duka
av middagsbordet. Huvudrétten fick utgs,
men stuert hade &tskilligt smdtt och gott att
bjuda pa, och dryckesvaror hade vi ocksa
gott om.

Bland gédsterna var den svenske vice-
direktdren Neyman, Lamcos pr-man, den
skotske geologen som upptackt malmkrop-
pen, ett par fran Atlas Copco, samt ett par
svenska sjomdétare, resten var liberianer.
Jag lade sarskilt marke till ett par av dem.
Den ene var en mycket volumings vanlig
herre, som var riksbankschef. Han forsokte
satta sig i en av salongens karmstolar, men
det gick inte eftersom han var for bred
over baken. Den andre var en ganska ung,
kraftigt byggd man som var statssekrete-
rare i finansdepartementet, och hans stora
intresse fér Herrgdrdsakvavit gjorde mig
orolig. Vi hade ju planerat en riktigt svensk
middag med snaps till smorgdsmaten
och nér vi dndrat det hela och satte fram
whisky, gin och annat groggvirke blev en
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literflaska Herrgardsakvavit kvarglomd.
Den fick statssekreteraren syn pé och pro-
vade. Han gillade den sé till den grad att
han drack den ena snapsen efter den andra
och skéljde efter med Coca-Cola. Vi hade
en fallrepstrappa som var mycket vinglig.
Jag tinkte pa trappan och kinde mig for-
anlaten att papeka fér honom att det var
starka saker han drack. Hans svar var att
han druckit starkare saker dn denna akva-
vit, men den var sd god s att han ville att
jag skulle skaffa honom en hel flaska. Det
fick han ocksd, om &n inte da utan innan
baten gick. N&, han klarade sin konsum-
tion béttre dn manga andra, och trots att
det fram pa kvillen blev mer eller mindre
oppet hus, s& var det ingen som ramlade i
fallrepstrappan eller skadade sig pd annat
sitt, och de flesta deltagarna tyckte nog att
det var en lyckad tillstallning.

President
Tubman kommer pa besok

Aven Lamcos pr-man tyckte att det varit
en lyckad tillstdllning, och eftersom yt-
terligare en resa till Liberia var planerad
s& kom forslaget att bjuda president
Tubman upp. Jag foreslog att vi skulle
bjuda honom pé middag, men da var
det ndgon dom fann att det da blev en
protokollsfraga. Jag hade ju hort talas om
protokollfrdgor nér det géllde statsbesdk.
Vad det egentligen innebar visste jag inte,
och uppriktigt sagt vet jag det fortfarande
inte. Hir i detta speciella fall innebar det
tydligen att pd en middag maste deltagar-
nas fruar ocksd vara med, och det var en
samling svenskar och liberianer sd maste
det vara jimna par, alla med fruar. Detta
kunde svenskarna inte stilla upp med, sa
av denna anledning kom vi ¢verens om
att bjuda presidenten till ett cocktailparty
som kunde ske utanfor protokollet. Jag
fick i uppgift att se till att vi hade Johnny
Walker Black Label ombord, den enda
whisky som presidenten drack.

Nir vi lossade i Emden gjorde jag allt
for att f3 tag pa Johnny Walker Black
Label, dock utan att lyckas, men whis-
kyfrdgan lostes genom att Lamco hade
ett frilager frdn vilket ett antal lddor av
det ritta market smugglades ombord
s& att vi kunde bjuda presidenten. Hur
inbjudan gatt till hade jag inte en aning
om. Vi satte ihop en inbjudan sedan vi
fatt ett jakande svar.

P4 utsatt tid kom presidenten och hans
vanner farande med tjutande sirener
och stor eskort in p& det avsparrade
hamnomréadet. Ombord péd Porjus, som
dagen till &ra flaggade Gver topp, stod
jag och Lamcos ledning uppstrdckta och
uppstallda pa déck.

Presidentens besok blev betydligt still-
sammare 4n det party vihade haft vid det
forra besdket i Monrovia. Han visades
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fran Erik Sahlgrens album.

runt pé fartyget och fick en orientering
om savil Gringesbergsbolagets gruv-
verksamhet samt dess flotta for foretrd-
desvis malmtransporter. Jag meddelade
denna information, dels muntligen, och
dels genom att till gésterna dverlimna
boken Malm pé engelska. Efterdt bjods
det pa forfriskningar i salongen dar
president Tubman berédttade historier till

Niir Tubman lamnat Porjus sdg Erik Sahlgren
mer avslappnad ut. Bild fran Erik Sahlgrens

album.

Prominent besokare ombord pd Porjus: Liberias president Tubman visas runt av Erik Sahlgren. Bild

vilka alla pliktskyldigast skrattade. Efter
ett par timmar gick gésterna i land och
Porjus avgick efter fullgjort uppdrag.

Aven om malmfrakterna dven i fort-
sattningen blev vér huvudsakliga sys-
selsattning sé blev det lite mer omvéxling
i hamnarna. Efter att ha varit i Grang-
esbergsbolagets tjanst 1 dver tjugo dr,
sa kom jag for forsta gangen till en av
deras stora utlastningshamnar, Lulea.
Jag har en notering som visar att Porjus
10 september 1957 gick ut genom Tjuv-
holmssundet med den dittills stdrsta
malmlasten. Det var fore Sanddledens
tillkomst, numera gar flerfaldigt storre
laster ut fran Luled. Vi gjorde dven detta
ar en lastresa fran Seven Island uppe i
St Lawrencebukten till Cardiff dér jag
noterat att vi inlastat cirka 15 050 ton
jarnmalm pd en tid av tva timmar och
37 minuter, det var nog den snabbaste
lastning jag varit med om. I februari
1958 kom vi att bestka en for mig fran
forkrigstiden valbekant plats, namligen
Wabana pa Newfoundland. Vi gjorde
nagra kortare resor pa kontinenthamnar
innan vi pa varen gick till varv i Goteborg
for dockning.

Trafiken pd Rumanien
Rederiet hade slutit ett fraktavtal med
rumaénerna om att frakta runt 100 000 ton
dieselolja fran Constanza till Argentina,
darefter skulle fartygen ta malmlaster
frén Brasilien till Europa eller USA. Ett
systerfartyg till Porjus, Pajala, anldnde
som forsta bat till Constanza under vart
varvsbesok i Goteborg.

Jag hade en kortare tid haft en Overstyr-
man som hade stor erfarenhet av tankfart,




och d4 vi inspekterade lasttankarna, som
hade en tjock beldggning av olja och slam,
uttryckte han sin férvéning over att vi
kunde fa baten godkand for lastning av
avlastarens inspektérer. Jag sade att det
aldrig varit ndgra problem. “Da skulle ni
sdkert fa det om ni skulle lasta i en Gst-
statshamn”, svarade han. Jag borde inte
ha blivit forvanad dd jag horde att Pajala
inte fick lasta i Constanza utan forega-
ende rengoring. Att Pajala inte fick lasta
utan en dyr rengoring slog ner som en
bomb péd rederiet. Experter tillkallades,
men da fanns det inte i Géteborg ndgon
firma som pa kort tid kunde gora fartyget
rent, och rederiet ansag att vi kunde gora
det med eget manskap under resorna
Goteborg—Narvik och Narvik-Bagnoli
(Neapel). Vi fick ombord en hel del ke-
mikalier. En rederiinspektor skulle se till
att vi fick fart pd rengdringen. Det senare
uppskattades inte av mig och dverstyr-
mannen. Vi sdg det som ett misstroende,
och dessutom var inte vdr besittning van
vid att bli basade av en rederiinspektor,
vilket visade sig som en viss irritation
bland en del av dem. I alla fall blev nagra
sd pass rena att inspektdren trodde att
det rackte.

Nar vi kom till Narvik fanns dar en
ditkallad oberoende inspektdr. Han
godkédnde 1:ans lastoljetankar. Rederi-
inspektoren limnade i Narvik med det
beskedet att vi skulle fortsdtta med tank-
rengoringen sjdlva. Om vi inte var fardiga

id ankomsten till Bagnoli skulle vi ta
1idlp fran land for att avsluta arbetet.
Tankrengdringen var tidskrdavande, och
kunde bara ske nir det var bra véder,
eftersom vi inte kunde ha tankluckorna
Oppna vid 6verspolning. Vid ankomsten
till Bagnoli ansdg bade éverstyrman och
jag att vi knappast skulle bli godkénda.

Maffiafasoner i Bagnoli?
Det var fartyg vid lossningskajen fore oss
sd vi fick ankra pa redden. Jag horde efter
om det var mojligt att anstélla folk fran
land for att hjdlpa oss med rengdringen,
men det gick inte alls. Den inspektér som
skulle kontrollera rengéringen kom om-
bord. Vi talade inte om att vi redan hade
papper pa att 1:ans tankar godkants, sa han
inspekterade dven dem och underkinde
dem. Ddremot godkdnde han ett antal
tankar som rengjorts under dverstyrmans
ledning. Jag fick dka till méklaren i Neapel
och meddela rederiet att vi inte blivit god-
kanda och att vi inte kunde anstilla folk
fran land for rengoringen. Jag fick besked
att jag skulle kontakta en entreprendr i
tankrengoringsbranschen och l4ta denne
gora fartyget rent sa att den internatio-
nelle inspektoren kunde godkédnna arbetet.
Redan samma eftermiddag kom folk fran
en entreprendrfirma ombord tillsammans

med den inspektor som tidigare underkant
de flesta tankarna. Det dr klart att de kunde
fatt uppgifter om tankarnas tillstand av
inspektoren. De gjorde i alla fall inte né-
gon egen undersdkning innan de bérjade
tala om priset, vilket lag pa ndgot dver tva
miljoner lire. De antydde dessutom att
jag inte skulle bli lottl6s, sd jag blev bade
misstanksam och férbannad och tyckte att
det luktade maffia. Jag sade att jag mdste
kontakta rederiet forst och att miklaren
foljande dag skulle kontakta dem om
budet antogs eller inte. Jag samradde med
gverstyrman och talade om £6r honom att
jag misstankte férsok till en rejal uppskort-
ning. Jag fragade honom om vi kunde lova
att ha baten lastningsklar vid ankomsten
till Constanza om vi inte anlitade entre-
prendren. Overstyrman trodde att vi sikert
skulle klara det.

Jag litade inte riktig pd méklaren i denna
affdr, och eftersom jag ville underritta
rederiet sd snart som mdojligt, bad jag
gverstyrman gd iland och ringa vér rederi-
inspektor i Stockholm. Det var ritt sent pd
kvillen, och han ringde upp inspektdren i
dennes bostad fr&n en hamnkrog i Bagnoli.
Han meddelade att vi tankte fortsatta tank-
rengdringen med eget manskap. Néasta dag
fick méklaren beskedet att vi inte godtog
entreprendrens anbud.

Jag hade inte tidigare varit inne i Svarta
Havet, men jag hade hort talas om att Con-
stanza fore kriget ansdgs vara en mycket
korrupt plats, ddr det skulle mutas till
héger och vinster. Jag var spand pd hur
vért besok skulle avlopa.

Ana Pauker (det ruménska kommunist-
partiets ledare efter andra varldskriget)
hade visserligen fétt trdda tillbaka och de
ryska trupperna var dtminstone till storre
delen ute ur landet, men det rddde en
strang kommunistisk regim i Rumanien.
Varje steg av tjanstemdn som hade med
utldnningar att gora, noggrant dvervaka-
des av politruker eller militdr. Cigaretter
och lite férfriskningar ombord vdgade de
ta emot, men dér gick gréansen. Sa mina
farhdgor kom pa skam.

Lastning med forhinder
Vart systerfartyg Pajala hade emellertid
skramt upp avlastarna och deras inspektér,
en adldre kemist av judisk bérd. Han var
vettskrdmd for att godkdnna lastning om
det var minsta lilla beldggning ndgonstans
i tankarna. Judarna hade det inte 14tt i
Ruménien, och han var givetvis den som
skulle f4 bara hundhuvudet i hindelse av
klagomal pd lasten. Som hjilp hade han en
gammal professor fran Bukarest, som var
ritt stirrig och helt ovan vid fartyg. Over-
styrman pastod att professorn inte kunde
skilja pa for och akter, och att man kunde
visa honom samma tankar gang pa gang
om han bara fick géra en runda pd ddck

mellan dem. Det var nog en 6verdrift, men
inte tror jag att den judiske kemisten hade
mycket nytta av honom. Vi hade anlént till
Constanza pd morgonen och gatt till kaj vid
08-tiden. Férmiddagen gick &t for kontroll
och inklarering och férst dérefter borjade
inspektionen av tankarna.

Raffinaderiets man som var ansvarig for
utlastningen var en ung kemiingenjér som
hette A Popa, vanligen kallad Popas. Han
var inte sa dngslig som de bada gubbarna
som skulle godkdnna tankarna for lastning.
Han ville komma igang med lastningen
och blev pé s& sétt var bundsférvant.
Overstyrman sprang runt med inspekts-
rerna i lasttankarna, och vér besittning
fick gora finputsningar hir och dér. Dér-
emellan var det palaver, kaffedrickning
och cigarettrokning i verstyrmans hytt,
sa att jag knappast kunde se dem som var
dar dé jag emellanat underrattade mig om
laget. Slutligen ledsnade Popas, och han lit
skrapa av en bestamd yta i en tank dér de
hade funnit ganska tjock beldggning. Han
slammade upp den med dieselolja av det
slag vi skulle lasta och i ungefar samma
proportion som hela lasten skulle utséttas
for vid kontakten. Direfter gick han upp
till laboratoriet och gjorde en kemisk ana-
lys. Nédr han kom tillbaka och pavisade att
inte nagot véarde hade dndrats, knappast
kuldren, trots att avskrapet gjorts pd ett
av de sdmsta stéllen som hittats, da gav
inspektdrerna adntligen med sig.

Vi skulle f& bérja lasta och Popas éver-
lamnade lastningsansvaret till en assistent
och akte hem. Det hade blivit bortat mid-
natt och nu skulle slangen kopplas till ma-
nifolden. Nar vi tog bort ett av flanslocken
till denna villde dér ut dtminstone 50-60
liter tjock svart olja. Ndr inspektorerna sag
detta var det ju stopp igen, och trots att vi
genom att trycka vatten genom ledningen
kunde visa att det inte fanns mer olja, sa
nekades vi att lasta. Vi fick Popas assistent
att kalla ner Popas sjdlv. Han kom ner till
fartyget och var synbarligen arg. Vad han
sade till inspektorerna forstad vi inte till
fullo, men de godkédnde fartyget och vi
kunde bérja lasta, om &n dver ett halvt
dygn forsenade. Vid utlossningen i Buenos
Aires hordes inga anmérkningar och inte
heller senare. Fran Buenos Aires avgick vi
iballast till Rio de Janeiro och da vi gjorde
tankrent sa att vi kunde fa gascertifikat,
eftersom lastningen av jairnmalm inte
kunde ske utan ett sadant. Denna jarn-
malmslast gick till Gdansk i Polen. Efter
nagra kortresor med malm lastade vi ater
en ny malmlast f6r Bagnoli i Narvik. Fran
Bagnoli skulle vi liksom tidigare ga till
Constanza i ballast for att lasta dieselolja
till Buenos Aires, alltsd precis samma resa
vi gjort ndgra manader tidigare.

Fortsittning foljer!
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Information om boken om staltralarna
Krister Bing

An idag kan man fd se forsta generationens staltrdlare | den svenska ska

den 9 juni 2011. Foto Krister Bdng.

dntad, vintad, vantad! Ndar kommer

den? Overallt ddr man far fram kom-
mer frdgorna. P4 sitt och vis kinns ju detta
uppmuntrande, men naturligtvis ocksa
frustrerande.

Men arbetet pa boken stér inte stilla. I va-
ras beslutades det att boken skall ges ut av
oss pa Lanspumpen. Pa sd vis kan vi trygga
kostnaderna for prefabrikationen saval som
for tryckningen.

Lennart kunde ta tjanstledigti maj och juni.
Da akte han till Rosslau i forna Osttyskland
och fick en mycket god kontakt med det
gamla varvet som levererade s manga fis-
kefartyg till oss.

I juni var vi i Kalmar och gick genom
de tralare som byggts ddr och i juli gjorde
vi en resa till Karmoy i Norge for att tala
med fiskare som fiskat med gamla svenska
staltrdlare. Pd programmet star ocksa resor
till Danmark och till Rostock for ytterligare
insamling av fakta och foto.

Vi har etablerat ett samarbete med Shet-
lands museum i Lerwick, vilket vi lade
grunden till dd museet besoktes f6r ndgra ar
sedan. Genom vdrt samarbete med Bohus-
lans museum har vi fatt ett f6rmanligt pris

S

pé digitala hogupplosta bilder fran Shetlands
museum. P4 detta sitt f6rhojs fotografiernas
kvalitet vasentligt.

Just kvalitet &r ndgot som vi vinnldgger
oss om. Arbetet med att fa fram bilder har
pdgdtt ett tag men kommer att kulminera
under december.

Varje fartyg presenteras med fullstindig
dgarldngd &dven i utlandet, alla forsaljningar
med pris och fartygets fullstindiga 6de.
Uppgifterna &r hamtade ur det svenska
fartygsregistret och for danska uppgifterna
stér Sefartsstyrelsen i Képenhamn. Vi fick
ett unikt tillfille att besoka dem for att fa
uppgifter om fartygen innan uppgifterna
digitaliserades.

Ett omfattande arbete har lagts ned for
varje fartyg med beskrivning av utrustning
och inredning. Fiskare har fatt beridtta om
episoder, om hur de funderat vid kip och
sa vidare. Och det &r just dessa berittelser
som gor var bok sa unik. Det berittas en
historia om néstan varje fartyg som gor att
fartyget blir ndstan som egen en personlig-
het. Det &r ocksa detta som har tagit tid att
samla in. Men vi ser mer pé resultatet 4n till
tidsatgangen.

. o

redrden. Hir kommer GG 980 Danafjord av Styrso med rakor till Bjornhuvudet

Vi dr nu sa langt framme att vi hoppas pa
en bokutgivning under vdren 2012. Lennart
kan f3 tjanstledigt i november och december
om vi bara kan 16sa hans uppehille under
dessa mdnader. Skulle s& ske okar natur-
ligtvis chanserna till en snabbare utgivning.

Boken omfattar de fartyg som fiskade
pé 1950- och 1960-talen. Det var en mycket
dramatisk tid med bdde uppgang och fall.
Senare planeras en fortsattning med de tra-
lare som kom i fiske darefter.

Niér boksldppet ndrmar sig kommer vi atti
god tid meddela detta via Lanspumpen. Pri-
set dr inte faststallt &n, men kommer troligen
att ligga runt 500 kronor. Skicka inga pengar
férran vi uppmanar till det.

Vi som gor boken &dr Lennart Bornmalm,
som ansvarar for fartygens utrustning, om-
byggnader och beréttelser runt om; Vidar
Blom, som star fér layout och redigering och
jag sjalv, Krister Bang, som ansvarar for dgar-
langder, priser 6den med mera. Tillsammans
samlar vi in fotografier. Om Du kan hjlpa till
sd hor av Dig. Kom inte efterdt och sdg “Du
kunde vl fragat mig”.

Vilkommen till en unik bok om en epok
inom den svenska fiskerindringen.




Mainniskor jag mott i mitt arbete
Olle Gustafsson

Karl Olof Gunnar Ahlin

P& hosten 1959 skulle vi f8 en ny chief i
Rexbolagets Lind6. Om honom gick det
vilda rykten i bolaget. Han hade slagit en
maskinist i huvudet med en skiftnyckel sa
han hamnade pé sjukhus. Han hade stoppat
maskin och tvingat skepparen att ankra i
véantan pa att fulla maskinister skulle nyktra
till och mycket annat.

Han kom i alla fall ombord en dag och det
forsta han skulle ta itu med var vart problem
med utspddning av smérjoljan med diesel.
Detta var fore oljekriserna och de flesta aldre
och manganyare fartyg gick pa diesel. Tjock-
olja var inte sa vanligt d4. Vi hade brottats
med detta problem lange och till och med fatt
lamna iland vér smdrjolja en géng.

Detta problem 16ste Ahlin snabbt. Var
gamle chief, en &ldre forsiktig man, hade all-
tid kért huvudmaskinen lite langsamt. Ahlin
beordrade ndstan med en gang att vi skulle
kora med hogre varv. Vi hade tidigare kort
med knappt 150 vary, nu 6kade vi till 155.
Forsten skakade pa huvudet, “Det har gar
aldrig vél” sa han. "Maskinen kommer att
skaka sonder”. Men vil gick det, farten 6kade
lite grand och bransleinblandningen i smorj-
oljan upphérde som genom ett trollslag.

Vid ett tillfdlle 1dg jag pd knd vid pannorna
och jobbade med en trilskande branslepump
och var vél lite irriterad for jag fick den inte
att ta. D& kom chiefen, satte foten i baken pa
mig och sa nagot ironiskt om att det blir ju
aldrig fardigt. Jag blev férbannad och slog en
liten handsldgga jag hade till hands i durken
framfor foten p4 honom och bad honom fara
till ndgot varmare stille. Han sa inget vidare
utan gick dérifran. Efterdt dngrade jag mig
och tankte att nu hade jag nog stallt till det
for mig.

Nér jag kom upp i méssen satt han dér
och flinade 4t mig nér jag kom in. “Det var
fan vad du tog i” sa han bara och efter den
episoden tyckte jag att vi kom ganska bra
dverens. Forsten som var lite ridd f6r honom
jagade han mest hela tiden.

Han beréttade ibland historier fran sina
ar till sjoss. Han hade seglat ute under hela
kriget forst utanfor spérren och pa slutet i
kol- och malmfarten pa Ostersjon / Nordsjon.

Nagon géng i borjan pa kriget hade
fartyget han seglade i blivit torpederat i
Atlanten norr om Shetlandsbarna. Tor-
peden hade tréffat mitt f6r f6rmasten och
en av winscharna hade slungats upp pa
bryggan och illa skadat befalhavarens
ena ben. Man fick bada livbdtarna i sjon,
férste styrman tog befdlet i den ena och
Ahlin, med befdlhavaren pa durken, i
den andra. Ahlin kunde se, innan batarna
kom ifrdn varandra, att man satte segel i
den andra béten. “Skall inte vi ocksd sétta

K.O.G. Ahlin.

segel?” fragade médnnen i Ahlins bét till
honom. Men jag svarade, beréttade Ahlin
”Har man aldrig seglat forr skall man inte
borja pa Nordatlanten nédr det dessutom
blaser”. Ahlin satte sig vid rodret och fick
i gang rodden i riktning som han trodde
mot Shetlandsdarna. Efter ett tag tvckte
nagra i baten att det var meningslost att ro,
men dé fick de smaka pd den har sa Ahlin
och visade upp knytndven. Férmodligen
var det psykologiskt ratt att halla mannen
sysselsatta. Efter ett par dygn upptécktes
livbaten av ett engelskt patrullfartyg och
mannen blev ilandsatta i Skottland. Den
andra livbaten patréiffades aldrig.

Under senare delen av kriget seglade Ah-
lin p4 kolfarten, malm ut och kol eller koks
hem, mest fran Tyskland. Vid ett tillfalle da
de 13g i Tyskland under en bombrad hade
han och skepparen struntat i att gd ner i ett
skyddsrum utan stannade kvar ombord. D
fick de vid ett uppehall i bombningarna se
en man som lag uppe pd ett magasinstak,

tydligen skadad. Han kunde ju inte ligga dar
sa chiefen till skepparen och gick i land. Vil
i land hittade han en stege och gick upp pé
taket och fick ner den skadade tysken. Vid
nésta besok i Tyskland skulle Ahlin bel6nas
for sin raddningsinsats. “Jag vill inte ha era
djavla medaljer med hakkors p&” sa Ahlin.
Detta kunde ha slutat illa f6r honom men
med den mer diplomatiske skepparens hjilp
avlopte det hela utan ndgra intermezzon.

D& och dé kom han in i var miss och drack
trekaffet. Han beréttade da ibland historier
om "kérringarnai Utby”. Utby ar en stadsdel
i Goteborg som da hade mest radhus och han
bodde i ett av dessa med sin fru. En géng
hade "kidrringarna” tagit en inbrottstjuv p4
bar garning och hallit fast honom tills polisen
kom. ”Vilka kérringar, va” sa Ahlin med
en latt rysning. Man kunde néstan tro att
han sympatiserade lite med tjuven. Ovriga
historier fran Utby ldmpar sig inte for den
hér tidningen.

Négra dr efter det jag monstrat av Lindo
motte jag Ahlin pd en gata i Goteborg. Vi
pratades vid en stund och bland annat sa
Ahlin “Jag sag att du blev nervds nér jag
stod bakom dig nar du kérde huvudmaskin,
sa senare stod jag i stédllet uppe pa en Gvre
gretting dar du inte sag mig”. Min respekt
for honom vaxte.

Efter det tillfallet har jag inte sett honom
och inte heller hért ndgon gammal skepps-
kamrat prata om honom. Han var f6dd den
1 november 1906 i Véstervik och dog i Géte-
borg den 18 juni 1980. Den enda bild jag kan
bidra med dr vidstdende som é&r avfotogra-
ferad ur bokverket Sveriges Rederier och &dr
redan dér en ganska délig bild. Kanske ingav
han s& mycket respekt att jag inte kom mig
for att fotografera honom ombord.

Maritim—Goteborg.

Turretdngaren Vindo var ett av mdnga fartyg Ahlin seglade i. Foto C.G. Nystrom, negativarkiv Klubb
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dopas pifoljande mandag av kronprinsessan Victoria. Foto Per Hilding.

Fredagen den 26 augusti 2011 anldnde hjuldngaren Eric Nordevall II efter ca tvd veckors Eriksgata till Riddarholmskajen i Stockholm. Hir skulle fartyget

Rekonstruktionsprojektet Eric Nordevall
— del I1, dopet i Stockholm

Lennart Bornmalm/Bosse Lagerquist

Bernt Breding tv foreslog for
Lars Bergstrom th, ddvarande
chef for Forsviks industrimin-
nen, att bygga en replika av
hjuldngaren Eric Nordevall
vid Forsviks Varov efter ori-
ginalet som forlist i Vittern
1856. Tillsammans blev de
initiativtagare till ett lyckat
och intressant replikabygge av
denna unika fiolhjuldngare.
Foton Lennart Bornmalm.
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Eireningen Forsviks Varv bildades 1995 for att bygga hjuldngaren Evic Nordevall. [ sam

band med det utsigs Stig Soderlund att vara alias Gverstelojtnant

&> 2

mekanikus Eric Nordevall. Hir tillsammans med kronprinsessan Victoria och skeppsbyggmdstare Patrik Zimonyi. Patrik Zimonyi gavs under 1999 1 uppdrag
att fardigstdlla fiolhjulidngaren Eric Nordevall II, vilket han utfort med utmdrkt resultat. Foto Lennart Bornmalm.

Fredagen den 26 augusti anlidnde hjulingaren Eric Nordevall II till Riddarholmskajen
i Stockholm efter en Eriksgata som hade paborjats tva veckor tidigare, fredagen den 12
augusti. Firden genomftrdes som ett marknadsféringsprojekt inom beséksniringen
for nordostra Skaraborg, och utgick fran Forsvik vidare dver Vittern och genom 0st-
gotadelen av Gota kanal, Sodertilje kanal och via Milaren fram till slutdestinationen.
Syftet med resan var att genomfora dopet den 29 augusti med kronprinsessan Victoria,
pd samma plats som sdg originalet dopas 174 ar tidigare. Efter kronprinsessans bestk
i Forsvik tillsammans med prins Daniel den 21 oktober 2010, med ombordstigning
pa Eric Nordevall II, beslutades att kronprinsessan Victoria skulle férratta dopet och
bli gudmoder till fartyget. Datumet kom senare att faststillas till den 29 augusti 2011.

Déarmed var den forsta delen av rekonst-
ruktionsprojektet pa vég att avslutas, nim-
ligen det arbete som under en lang f6ljd av
ar har inneburit en kunskapsintensiv his-
torievetenskapligt baserad produktion av
en hjuldngare. Den fortsatta inriktningen
av rekonstruktionsprojektet kommer att
omfatta fartygets fortsatta drift inklusive
de aktiviteter som kommer att kopplas
till henne.

Dopceremonin
Sa kom den stora dagen som alla hade
vintat pg, flaggorna var hissade och vad-
ret var soligt med svag vind. Manga var
uppkldadda i adekvat historisk kladsel och
kénslan av hogtidlighet och férvantan var

stor. Ett fint podium hade byggts dagen
till dra dér sjdlva dopceremonin skulle gd
av stapeln, ett stort tédlt hade rests intill
kajkanten dér de inbjudna till ceremonin
skulle serveras forfriskningar och snittar.
Runt 300 personer var ndrvarande av dem
som hade bjudits in och sdkert ett hundra-
tal intresserade hade samlats utanfor det
inhdgnade omradet, ordknat de fritidsbatar
och historiskt bevarade fartyg som hade
samlats p& Riddarholmsfjirden for att be-
vittna dopet av Eric Nordevall II.
Ceremonin inleddes med att Stig Stder-
lund i egenskap av alias 6versteldjtnant
och mekanikus Eric Nordevall, med stor
inlevelse berdttade om den historiska
bakgrunden utifran Eric Nordevalls per-

spektiv. Han var dessutom konferencier
under hela ceremonin. Dérefter holls tal
av skeppsbyggmastare Patrik Zimonyi,
lansdirektor Goran Bengtsson, museichef
for Sjohistoriska museet Hans-Lennart
Ohlsson, regionrdd i Vastra Gotalandsre-
gionen Birgitta Losman, kommunalradet
i Karlsborgs kommun Kjell Sjélund och
slutligen styrelseordférande for Forsviks
angbdtar ekonomiska forening Inge Karls-
son. Under dessa inledande anféranden
anlande kronprinsessan Victoria i sidllskap
med adjutant och sdpovakter féljda av ett
antal fotografer.

Efter att Kronprinsessan hade namngivit
fartyget och framfoért 6nskan om att val-
gang skulle flja henne péa sina resor, visade
det sig att bradgdngen var for sviktande
for att krossa flaskan som dessutom var
inkladd i en elegant pase. Har gallde det att
tréffa ankaret och efter tva f6rsok uttalade
oversteldjtnant mekanikus Eric Nordevall
"Tredje gangen gillt, kronprinsessan”,
varvid hon replikerade “Vinta du, tills
vi verkligen har sett att flaskan krossats”.
Med hog traffsikerhet gav det tredje f6rso-
ket ett lyckat resultat med krossad flaska
och forrattat dop, till gladje och jubel fran
de nadrvarande samtidigt som fotografernas
kameror smattrade i en allt hogre takt.
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Lyckliga 6gonblick forgyller livet. Kronprinses-
san Victoria och Patrik Zimonyi tackar varandra
for ett lyckat fartygsdop. For Patrik var detta en
fantastisk dag efter 12 drs energiskt byggande,
diir han lings vigen utbildat ca 300 personer i
skeppsbyggeri. Foto Lennart Bornmalm.
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Bland de mdnga som minglade pd Riddarholmskajen mirktes Ingvar Kronhamn och Hans-Christer
Edborg, (ovan) samt Claes Wollentz och Fredrik Blomquist. De tvd senare fran Sjohistoriska museet.

Foto Lennart Bornmalm.

Déarefter embarkerade kronprinses-
san Victoria Eric Nordevall II och den
férsta turen som namngivet fartyg, den
formella jungfrufdarden, kunde genom-
foras — stundtals med kronprinsessan som
rorgédngare. Samtidigt forevisades fartyget
for kronprinsessan och méjlighet till mer

informella samtal med de inblandade i
Nordevall-projektet kunde genomféras.
Under tiden som detta pagick bjods gés-
terna pa kajen pé forfriskningar och snittar,
serverade av Elwing & Co. Efter en knapp
timmas lyckad fard pa Riddarholmsfjérden
dterviande Eric Nordevall II till kaj och
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Efter en lyckad jungfrufiird pd Riddarholmsfidrden under knappt en timma dterkom Eric Nordewall II till Riddarholmskajen. Pd fartygets brygga syns

befilhavare Carsten Hedlund och vid salutkanonerna Bernt Breding. Bakom honom kronprinsessan Victoria. Foto Lennart Bornmalm.

Kronprinsessan Victoria limnar Eric Nordevall II efter jungfruturen i sensommarsolens slépljus.

Foto Lennart Bornmalm.

kronprinsessan med folje limnade omradet
for att tillsammans med sarskilt inbjudna
inta en middag pa slottet.

Dagen gick dver i en vacker sensom-
markvéll och sakta vandrade gésterna
genom Stockholm efter att ha varit med

om en historisk hdandelse — dopet av en
hjulangare som inte hade &gt rum pé 170
ar. Dagen efter férhalades Eric Nordevall I
till Orlogsvarvet for att forevisas dér under
tio dagar innan aterfarden till Forsvik.

Rekonstruktionsprojektet inleddes
Det finns inte ett helt tydligt startdatum
for projektet. Ett skulle kunna vara den 29
juni 1996 nér den férsta kolstrackningen i
Platverkstaden i Forsviks Bruk genomfor-
des. Férmodligen bor dock projektstarten
tidigareldggas ndgra ar. Originalet Eric
Nordevall sjonk i ndrheten av 6n Jung-
frun i Vittern den 6 juni 1856, efterhand
fran 1900-talets mitt bérjade manga olika
dykare leta efter vraket. Det drdjde emel-
lertid till 1980 innan de tvd amatordykarna
bréderna Ake och Olaf Svensson fran
Motala hittade Eric Nordewall. Fartyget
ligger pa 45 meters djup i Viattern och ar i
stort sett intakt savél exteriort som interiort
med kolen ner och masten upp. Sétvattnet
och det stora djupet har skyddat faretyget.
Vattnet har hallit det nedbrytande syret
borta och djupet har skyddat fartyget fran
vrakplundrare.

Bakom kélstrackningen 1996 stod en
projektgrupp under ledning av Bernt Bre-
ding, vilken hade ett omfattande intresse
for dngmaskiner sedan lang tid. Genom bla
tidningsbevakningen av Nordevall-fyndet
1980 hade Breding bra kunskap om vraket
och dess tidigare historia och som han ar
1994 presenterade for Lars Bergstrom som
ett mojligt rekonstruktionsprojekt. Berg-
strom hade da sedan ett ar varit anstalld
av Stiftelsen Forsviks Industriminnen som
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or Anders Hellberg har varit ansvarig for byggandet av dngmaskinen, vilken byggts vid Motala Verkstad Ab ca 170 dr efter att de byggde
ten ursprungliga fiolhjulingaren Eric Nordevall. Hir ses Hellberg i maskinrummet efter en lyckad jungfrutur i kungligt sallskap pd Rid-

1. Foto Lennart Bornmalm.




Eric Nordevall II under utrustning vid Forsviks Varv en vintrig dag 2010. Foto Per Hilding.

hade skapats &r 1988 med syfte att rdadda
Forsviks Bruk som ett industrihistoriskt
bestksmal. Han var pa jakt efter en verk-
samhet som skulle kunna placeras i ndgon
av brukets byggnader och pd s satt bidra
till upplevelsen av en industriarbetsplats
med historiska kvaliteter. Breding, som
inledningsvis hade tankt sig en modell
i halv skala av Eric Nordevall, foreslog
byggandet av en fullskalemodell. Berg-
strém tyckte att det var en bra idé och en
interimsstyrelse fér projektets genomfor-
ande bildades ar 1994. Bergstrom, Breding
och Stiftelsen Forsviks Industriminnens
ordforande, ddvarande kommunalradet
i Karlsborgs kommun Gunnar Ekfeldt,
uppsokte landshovdingen i Skaraborgs
lan, Birger Backstrom, i syfte att ocksd gora
projektet till en linsangeldgenhet. Métet
hélls i Backstroms kontor i Mariestad och
efter Bredings ljudliga demonstration av
en egentillverkad dngvisslas kvaliteter blev
Béckstrém en dvertygad anhidngare och
ocksd ordférande i den ekonomiska féren-
ingen Forsviks Varv som bildades dr 1995
for byggandet av Eric Nordevall II. Efter
generella uppmaétningar av vraket Eric
Nordevall pa Vitterns botten konstruerade
skeppskonsult Bo Bengtsson, Torslanda,
olika ritningar 6ver Eric Nordevall II.
Dérefter inleddes rekonstruktionen av hjul-
angaren under ledning av Rolf Fridlund
fran Motala. Han hade tidigare byggt batar
privat men var inte professionellt verksam
som bét/skeppsbyggare. Byggandet av
Eric Nordevall II fortlopte darfor med
hjdlp av amatorer med stor entusiasm.

Ar 1999 gjordes den andra kolstrack-
ningen med féljande bakgrund. Breding
som projektledare for bygget insag tidigt
att for rekonstruktionsbyggets framgang
var det nodvandigt med en professionell
batbyggare. Han hade stott pa Patrik Zi-
monyi som sedan ar 1993 var ansvarig for
bygget av Sigrid Storrada i Lidkoping.
Sigrid Storrada &r en rekonstruktion av det
norska vikingatida Gokstadskeppet fram-
gravt under 1800-talets slut ur en gravhog
vid gdrden Gokstad i Vestfold, Norge. Han
var ocksd ansvarig for rekonstruktionen av
en Vianerslup, Oskar II, under aren 1997
till 2003. Slupen byggdes pa Sjotorps varv
och har Sjétorp som hemmahamn. Ar 1999
var han emellertid tillgénglig och kunde
kontrakteras som ansvarig for det fortsatta
fartygsbygget Eric Nordevall IT. Samma &r
gick Forsviks Skogar i konkurs, féretaget
drev sagverket i Forsvik och de varslade
sagverksarbetarna blev ddrmed potentiell
arbetskraft f6r Nordevallbygget. Genom
arbetsmarknadsinsatser kunde dessa ges
en grundldggande utbildning i trdbearbet-
ning om cirka 20 veckor vid Hantverks-
centrum i Tibro. Ar 1999, erhélls ocksa
det forsta EU-bidraget med vilket en stor
mingd ekvirke kunde képas. Zimonyis
forsta atgdrd som skeppsbyggmadstare var
att bérja om fran borjan med ny kolstrack-
ning. Anledningen var att fartyget dittills
hade byggts underdimensionerat — och en-
dast en handfull spant hade rests. Zimonyi
valde dérfér att boérja om fran borjan och
strackte en ny kol som uppfyllde klassens
krav for fartygsbygge av denna storlek och

avsedd for passagerartrafik.

I det fortsatta byggnadsprojektet sénder-
faller rekonstruktionen av Eric Nordevall
I tre huvudomraden: Skrovet, Angpan-
nan och Angmaskinen.

Skrovet

Bygget av skrovet med den speciella fiol-
formen har kunnat genomféras med hjilp
av bidrag frdn stora och sma sponsorer,
Vistra Gotalandsregionen, EU och inte
minst arbetsmarknadsstod riktat mot att
fa langtidsarbetslosa kapabla att aterin-
trada pd arbetsmarknaden. Ett stort antal
personer har pa sa satt trénats i att arbeta
med ett hantverk, ofta ocksd med publik,
vilket i ménga fall har medverkat till ett
avsevért starkt sjélvfortroende hos den
enskilde individen.

Det sédger sig sjdlvt att alla inte omedel-
bart kan fungera i ett skeppsbyggnadspro-
jekt av det har slaget, men skeppsbyggmas-
tare Zimonyi har uppenbarligen pedago-
giska egenskaper av hog kaliber vilket har
bidragit till att han lyckats trédna en s stor
grupp till, ofta, dugliga hantverkare.

Resultatet av deras modor har blivit ett
skrov med bordldggning och 58 spanti ek,
28,6 meter langd, 6,5 meter dar hon dr som
bredast och 4,3 meter 6ver det smalaste
partiet vid skovelhjulen. Djupgdendet dr
1,9 meter och hon har ett deplacement om
150 ton. Drivningen av skrovet genomfor-
des som ett utbildningsprojekt, dér ca 13
varvsarbetare deltog i en kurs under 14
dagar under ledning av Christer Oscars-
son och Roger Andersson fran Hilleviks-
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Besik av skeppsbyggarna i Forsvik. Uppe pi yttermanteln ses de som byggde dngpannan fro Ingvar Stenmark, Jan-Olov Pettersson, Ake Akesson, besikare,
Lennart Midlov, Jonas Wilén och Benny Karlsson, samt skeppsbyggmiistare Patrik Zimonyi (sittande pi huk). Lingst fram ses ndgra av alla skeppsbyggare
som byggde fiolhjuldngaren Eric Nordevall II bla Tauno Vallius (andre man frin vinster), Mikael Adamsson (femte person frdn vinster), Kjell-Ake Elofs-
son, Britt-Marie Astanius, Gosta Andersson, Wega Thelander, direfter tod okinda, Stig Soderlund (ndrmast i bild), Thomas Blomquist, Lasse Sundstrom
och Niklas Olofsson. Till hoger om dem projektledaren for dngpannebygget Bengt Ioar Magnewall (iklidd kepsmdissa) och bakom honom bitr. projektledaren
Bo Lindahl. Mannen lingst ut till hoger dr troligen frin Kockums-Karlskronavarvet. I framkant pd bilden ligger den fiirdiga innerdelen, klar att lyftas in i
yttermanteln. Foto Patrik Zimonyi.

L

11 t cning vid Kockums Varv i Karlskrona. Narmast ligger innerdelen med rokkanaler. Mellan rikkanalerna monteras eldstiderna.
¢ sos yttermanteln med aktergaveln. Foto Patrik Zimonyi.




strands varv. Bland annat deltog Christer
Oscarssons yngste son Martin Oscarsson i
utbildningen. Darefter drevs fartyget klart
av ndgra av kursdeltagarna. Fradn 2007 har
Patrik Zimonyi fungerat som projektledare
efter Bernt Breding som har klivit tillbaka
till f6rman f6r den egna verksamheten i
foretaget B2 Anga. Zimonyi har p4 s4 sitt
haft en tuff uppgift de senaste &ren: att
trdana personal for fartygsbygget, att se till
att fartygsbygget gér framét, att 6vervaka
samordningen av dngmaskinbygget och
angpannebygget med sikte pa att kunna
fardigstalla fartyget, att kontinuerligt finna
I6sningar for att sakerstilla finansieringen,
att verka f6r en god marknadsféring, och
inte minst att planera for den fortsatta
verksamheten vid Forsviks Varv efter Eric
Nordevall II.

Byggtiden har, med den fornyade kol-
stréckningen dr 1999, tagit 10 &r — att jam-
féra med nér originalet byggdes under kor-
tare tid dn ett ar perioden 1836-1837. An-
ledningen till skillnaden &r att p& 1830-talet
genomfordes bygget med tranat manskap
fokuserade pa att producera den tidens
spjutspetsteknologi. Idag har bygget ge-
nomforts som ett langsiktigt historieveten-
skapligt projekt med hantverkskunnande
och osdker finansiering. Arbetet under de
tva senaste dren efter sjosdttningen ar 2009
har inriktats, vad géller skrovet, pé fardig-
stdllande av inredning och 6verbyggnader
och i 6vrigt pé intrimning av maskin och
panna.

Angmaskinen

For att kunna bygga dngmaskinen fordra-
des ett noggrannare underlag &n métt-
uppgifter hamtade fran vraket i Vitterns
djup. Pa Sjshistoriska museet i Stockholm
fanns ett planschmaterial med ritningar
som visade det exteriora utseendet av
maskinerna. Med det som bas tog Ulf
Ahrén, pensionerad berdkningsingenjor,
fram berdkningar och konstruktioner for
maskinen, och genom Bo Sandkvist och
Lennart Ericsson producerades 140 kon-
struktionsritningar.

Nésta steg var att sdtta igdng tillverk-
ningen och eftersom flertalet delar i &ngma-
skinen dr av gjutgods fordrades modeller.
Fyra elever frdn Hantverkscentrum i Tibro
fick under ledning av modellsnickare Gosta
Andersson tillverka alla modeller som en
utbildningsinsats, pa plats i Forsvik. Gjut-
ning genomférdes dérefter med start &r
2001 i Molltorp da maskinstativen gots,
men gjutningen har ocksd lagts ut pd Vol-
vogjuteriet i Arvika, Norrhults Stalgjuteri,
Ab V. Fongs Gelbgjuteri i Grdanna, och Frid
Metall i Arboga. Bearbetning av cylindrar-
na skedde i Eskilstuna och sd sméningom
skulle allt monteras ihop till tvéd fungeran-
de dngmaskiner — en {or varje skovelhjul.
For att hantera den komplicerade logis-

tiken behovde Bernt Breding ndgon med
sddan erfarenhet. Anders Hellberg, som
hade en bakgrund som logistiksamordnare
for ett mekaniskt foretag fran Hjo och hade
blivit varslad dr 1999, hade egentligen tankt
sig att dteruppta en drom frén ungdoms-
dren, att utveckla sin konstnirliga talang.
Han hade i sin ungdom blivit antagen tll
Konstfack i Stockholm, men det ogillades
starkt av fadern som tvingade honom att
viélja en ingenjorsbana. Nar ett Hellberg
gjorde ett spontant besok vid Forsviks Bruk
ar 2003 kinde Bernt Breding igen honom
fran tidigare kontakter, och erbjod honom
direkt ett jobb nir han férstod att Hellberg
var arbetslds. Arbetet gick ut pa att hantera
logistiken kring tillverkning, bearbetning
och montage, genom att knyta ihop ett fler-
tal aktorer utspridda 6ver ett stort geogra-
fiskt omrade. Det pdminde ganska mycket
om Hellbergs tidigare anstillning med
den skillnaden att han inte hade tillgang
till ndgra ekonomiska resurser som skulle
ha underlittat det hela. Hellberg var inte
helt sdker pd att han skulle nappa p4 er-
bjudandet, och ytterligare en géng forsaka
konsten till férman f&r ingenjorsarbetet,
men utmaningen som ldg i uppdraget fick
honom att 4nd4 ta Breding i hand.

Sex ar senare kunde han se det firdiga
maskinpaketet lyftas i Eric Nordevall II
nar hon hade bogserats dver till Motala
efter sjosdttningen i Forsvik. Motala Verk-
stad hade varit ansvariga fér monteringen
av fiardiga maskiner med Orjan Larsson,
férman pa mekanikersidan pd Motala
Verkstad, som ansvarig f6r montaget. De
fardiga dngmaskinerna beskriver ddarmed
en unik industriell kontinuitet: 4r 1837
tillverkade Motala Verkstad maskinerna till
originalet Eric Nordevall, och cirka 170 &r
senare producerar samma industriforetag
likartade maskiner till rekonstruktionen av
Eric Nordevall II. Skillnaden skulle kunna
uttryckas pé det sétt som Anders Hellberg
beskrev sitt mote med projektet: han kom
ifrdn en véarld med en noggrannhetsnivad pa
en tusendels millimeter; originalmaskinen
dédremot har i basta fall en noggrannhets-
nivd pd en tiondels millimeter. Den hégre
noggrannheten har kommit att prigla
ocksd de nya dngmaskinerna med ett inte
alltid lyckat resultat. Mer om det langre
fram i artikeln.

De tva encylindriga balansangmaski-
nerna som har byggts for Eric Nordevall
II 4r tillsammans med balansarmarna mon-
terade i stativpar elegant utférda nyklas-
sicistisk stil och med en totalvikt om 9 ton.
Varje maskin kan utveckla 17 héstkrafter
som driver respektive skovelhjul. Dessa
ar tillverkade i smidesjarn med vardera
20 skovlar i ek och har en diameter pé 3,6
meter. Vid full fart snurrar hjulen med
tjugo varv per minut. Maskinens funktion
bygger mer pa undertryck av vakuum &n

overtryck av dnga. Genom omvixlande
kondensering och dngtillforsel skapas
en samverkan mellan undertryck och
overtryck pd 6mse sidor om kolven, som
pd sd séitt fas i arbete och ger drivning pa
hjulaxeln. Axeln &r stel vilket innebar att
hjulen inte kan stillas i olika hastigheter
utan tanken var, att om den ena maskinen
stannade sd skulle den kunna dras igdng
med den andra.

Angpannan
Vid ett seminarium med titeln ” Angpannor
och nitar” arrangerad p& Marinmuseum
i Karlskrona 21 till 22 november 2003,
behandlades reparationsmetoder av ng-
pannor, angmaskiner samt nitning och
diktning. Det visade sig att den praktiska
kompetensen inom dessa omraden var god
hos dldre yrkesmén fran varvet i Karlskro-
na. Patrik Zimonyi som deltog i seminariet
fick dd anledning att resa frigan om Varvs-
historiska féreningen i Karlskrona kunde
tillverka en dngpanna till Eric Nordevall,
enligt foljande specifikation:

Angpannan till Eric Nordevall II skall
tillverkas i stal och s& identiskt som mgj-
ligt enligt de tillverkningsmetoder som
var i bruk pa 1830-talet. Detta innebér att
varmnitning skall anvdndas som forbind-
ningsteknik och att hornjarn (vinkeljdrn)
och vaxelribbor anvédnds vid sammanfog-
ningen av de olika delarna. Pannan har en
rektanguldr form med mer eller mindre
avrundade sidor. Fran tva eldstdder leds
forbranningsgaserna genom fram och ater-
gaende kanaler till skorstenen. Eldstdderna
och kanaler har en fyrkantig, efter de yttre
sidorna foljande form och byggs med ett
atskiljande vattenrum av cirka 80 mm.

Den tidigare direktdren for Kockums
Ab Hans Hedman, nybliven ordférande
i varvshistoriska foreningen antog, till-
sammans med Bengt Ivar Magnewall,
utmaningen. En erfaren beredare av grov-
platsbearbetning behtvdes i projektet och
Bo Lindahl engagerades d& som bitrddande
projektledare. Varvshistoriska féreningen
uppvaktade lansarbetsdirektéren i Ble-
kinge och presenterade planerna pé att
bygga en angpanna till Eric Nordevall II.
Lénsarbetsdirektoren sammanforde dar-
efter representanter fran Lansarbetsnamn-
den, Karlskrona kommun, ESF-radet, Fors-
viks varv, Arbetsmarknadsverket i Véstra
Gotaland och Varvshistoriska féreningen
till ett mote, dar Karlskrona kommun fick
uppdraget att driva projektet vidare i sam-
arbete med ovanstaende representanter.

Ar 2005 kom verksamheten igdng i
Motorverkstaden inne pé vérldsarvsom-
rddet, med Bo Lindahl som projektledare
och ett antal arbetsldsa varvsarbetare
som ddrigenom skulle utbildas i varmnit-
ning och diktning. Motorverkstaden var
mindre lamplig som lokal och efter flera
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Torgny Krantz med stor erfarenhet av dngturbin-
maskiner frén bla Saléns och Stenas stortankfar-
tyg var chief ombord i Eric Nordevall II. Foio
Lennart Bornmalm.

diskussioner kunde verksamheten &r
2006 flytta in i stora varvshallen. I sam-
band med &rsskiftet 2006 /07 forandrades
forutsittningarna att genomfora den har
typen av projekt som en arbetsmarknads-
atgard. De tidigare sk plusjobbarna fick
darfor lamna projektet. En av dessa hade
kunnat certifiera sig for varmnitning av
tryckkarl, och kunde anstéllas i projektet.
[ vrigt engagerades fem tidigare varvs-
arbetare — Ake Akesson, Janne Carlsson,
Jan-Olof Pettersson, Ingvar Stenmark
och Lennart Midlév med erfarenhet fran
platslageri, smide och maskinbearbet-
ning - som frivilliga och efter certifie-
ring kunde arbetet fortskrida. Aven om
dngpannan &r en lagtryckspanna, dr den
forenad med risker da den ska placeras
i en farkost fér persontrafik. Certifiering
av varmnitningskompetens ar darfor
ett grundldggande krav for vilket Ang-
panneféreningen svarade. For att pannan
ska bli tét fordras inte enbart varmnit-
ning av hog kvalitet, den efterféljande
diktningen av samtliga skarvar dr dven
det ett utrotningshotat industrihantverk.
For detta fick projektet virdefull hjdlp av
fore detta varvsarbetare fran Solvesborgs
varv. Pannan kunde efter det framgangs-
rika projektets avslutning levereras till
Motala Verkstad ar 2009.

Angpannan dr av en modell som tillver-
kades innan modernare pannor av eldrors-
vattenrorstyp hade utvecklats. Den
ns angpanna av kofferttyp, och kan
1foras med principerna f6r hur
en kakelugn fungerar. Pannans storsta vo-

"

lym utgors av tvd eldstdder som disponerar
halva pannan var med sammanhangande
géngar for transport av varmluft. Dessa
gar fran eldstadens bakre del till pannans
framkant, vander dar for att ga tillbaka till
bakkanten och dérifrén upp i domen och
skorstenen. Mellan luftgangarna dr smalare
partier for vattnet, med en totalvolym mot-
svarande cirka 6 kubikmeter. Luftgdngarna
dr dimensionerade sa att en inte alltfor
kraftigt byggd person — och med total
avsaknad av cellskrédck — kan ta sig runt i
systemet, ndgot som ocksa blir nédvéandigt
i samband med underhéllsarbete i pannan.

En intressant epilog, som vi dnnu inte
har sett slutet p&, 4r behovet av varmnitare
idag. Varvshistoriska foreningen i Karls-
krona dr som f6rening knuten till Kockums,
vilket i sin tur ingar i den tyska koncernen
Krupp Thyssen. Det tyska foretaget har
en bred metallinriktad verksamhet, som
bla d4ven omfattar reparation och restau-
reringar av dldre broar, slussar och andra
varmnitade objekt, dven dldre fartyg. For
vissa broprojekt och motsvarande arbeten,
har arbetsstyrkan fran Karlskrona, blivit en
veritabel resurs. Ett storre omnitningspro-
jekt av ett fartyg, har planerats men annu
ej blivit av.

Erfarenheter fran
resan Forsvik—-Stockholm

Resan till Stockholm blev en succé pga
det stora intresset kring Eric Nordevall II
och hennes fird till Stockholm. Intresset pa
plats utmed kanalen savél som via sociala
medier som Facebook har hela tiden varit
stort och positivt. Skeppare under resan
var Carsten Hedlund och pé &terresan
sjckapten Billy Ohlin.

Vad giller fartyget och hennes maskin
kan man konstatera att hon dr mer l&tt-
mandvrerad dn vad man skulle kunna
tro med skovelhjul monterade pa en fast
axel. Hon har kunnat manévreras med
stor sdkerhet i kanalen och in och ut ur
slussar, mer eller mindre p& egen hand.
Maskinerna, en for varje skovelhjul, har
varit mer energisndla dn vad man hade
riknat med. Bridnsledtgdngen har varit
cirka 1 kubikmeter/timme istillet for
berdknade 1,5 kubikmeter/timme. Under
géng har man kontinuerligt férvarat 3
kubikmeter ved i pannrummet, resten
har legat pa ddck och i de depéer som
har organiserats utmed kanalen. Beman-
ningen i maskinrummet har utgjorts av
en chief, Torgny Krantz med erfarenhet
av &ngturbiner bl a frén Saléns och Stenas
tankrederier, tre maskinister varav en var
Anders Hellberg, och de 6vriga var Kjell-
Arne Ferm och Lars-Erik Sundstrom, en
eldare, Leif Andersson, samt en hand-
rdckare (lampare) Martin Stenberg pa
ddck med ansvar for att skicka ner ved
i maskinrummet. Denna grupp bildade

varje kvill under resan till Stockholm,
en problemlgsarenhet dar man samlade
sina erfarenheter frdn dagens fard, identi-
fierade nya och dterkommande problem,
samt diskuterade méjliga 16sningar.

Maskinerna fordrar smorjning var 20:e
minut dé ingen automatisk droppsmor;j-
ning fanns pd originalet och foljaktligen
inte heller p4 rekonstruktionen.

Vil framme i Stockholm kunde Anders
Hellberg reflektera ver maskinens funk-
tion, och om han hade fatt géra om ndgot sa
skulle kondenstankarna ha konstruerats pa
ett annat sétt. De fylls latt med kondensat
som inte pumpas ut om fartyget inte ligger
plant i vattnet. Det blir dé risk for att kon-
densatet kan sugas tillbaka in i cylindrarna
ndr maskinen stélls om fran fram till back
och tillbaka. Under resan fran Forsvik
reglerades detta med att backventiler fick
monteras, men Anders skulle helst vilja
konstruera om tankarna med en brunn som
battre fdngar upp kondensatet.

Maskinernas placering i ett traskrov
innebar att dessa ror sig sinsemellan un-
der fartygets géng, och med dagens héga
precision inom industrin som ocksd har
préglat de rekonstruerade angmaskinerna,
har da inneburit onédiga péfrestningar pa
vissa delar i maskineriet med upprepat
maskindelshaveri som {5ljd. Det har darfor
varit nédvandigt att under resans géng
genom olika dtgarder minska precisionen i
vissa maskindelar, for att pa sd sdtt &n mer
ndrma sig originalets arbetssatt. De sista
justeringarna genomférdes i Sodertélje och
dédrefter ar erfarenheten att maskinerna
16pte som klockor.

Slutreflektioner

Ar det da klokt att genomfora ett sadant
hir projekt? Pd den fragan méste man nog
svara ja, utifrdn féljande reflektioner.

Arbetet med att rekonstruera Eric Nord-
evall har varit av mycket stor betydelse f6r
platsen Forsviks Bruk och férméagan att
attrahera bestkare. Det har funnits nagot
spdnnande att se pd platsen som ocksa
har haft en historisk relevans: Originalet
utvecklades specifikt for gang i Gota ka-
nal som inledningsvis projekterades med
Forsvik som bas. Forsviks Bruk &r idag ett
industriminne som &r beroende av beso-
kare under framfor allt sommarmanaderna
och med en framgéngsrik verksamhet
genereras ocksd spinn-off-effekter fér den
lokala ekonomins barkraft.

Rekonstruktionsarbetet har till stora
delar genomforts med arbetsmarknads-
insatser som har inneburit att arbetslosa
har getts en grundldggande traning i ett
hantverk, och pé sd sdtti manga fall starkts
i sin tro pé sig sjdlva och formagan att ga
ut i arbetsmarknaden. Nordevallprojektet
kan darfor i forsta hand ses som ett socialt
projekt som ocksd, som mervérde, har




Fakta om Eric Nordevall II

Typ: Hjuldngare (fioltyp, indragna skovelhjul)
Antal spant: 58 ekspant

Léangd: 28,6 meter

Deplacement: 150 ton

Storsta bredd: 6,5 meter

Bordldggningsbredd vid hjul: 4,3 meter
Djupgdende: 1,9 meter

Maskin: Tvé balansdngmaskiner om vardera 17 hk
Marschfart: 7 knop

Passagerare: ca 80

Klassning: Enligt Sjofartsverkets regler for kustsjofart
Bordlaggning av ek pd ek
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resulterat i en hjuldngare.

Avslutningsvis, vi talar ofta om utrot-
ningshotade arter i dagens samhille, vi
skulle kunna utvidga det till utrotnings-
hotade hantverkspraktiker. I anslutning
till Institutionen fér kulturvard vid Go-
teborgs universitet, har ett hantverksla-
boratorium etablerats som ett nationellt
centrum for kulturmiljovardens hant-
verk i samarbete med hantverksforetag,
branschorganisationer och andra insti-
tutioner.

Hantverkslaboratoriets uppdrag ar
dels att dokumentera och sidkra hotade
hantverkskunskaper, dels att sdkra kva-
litet och utveckla metoder inom filtet
kulturmiljons hantverk. Hantverksla-
boratoriet ger kompetensutrymme for
hantverkare att medverka i forskning
och utvecklingsarbete om teknik och
material. Nar det gdller fartygsrestau-
rering har en diskussion forts mellan
Hantverkslaboratoriet och Forsviks Varv
med syfte att sdkerstdlla den kompetens
som har utvecklats i och med bygget av
Eric Nordevall II.

Om en framgangsrik 16sning kan for-
muleras for detta kan det innebira att
vi darmed far béattre férutsittningar att
pa sikt understodja bevarandet av det
flytande kulturarvet. &
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Hamnrundtur med
Herkules

Text och foto Bertil Soderberg

P4 forslag frén var kassor Jan Eriksson gjorde KM-Goteborg en
tur i Goteborgs hamn lrdagen den 3 september med Herkules.
Annonsering var i klubbens béda tidningar och det blev da
négra batologer som kom fran béde Skane och S6dermanland.

Vi gick uppstréoms mot Tingstad dér vi vande vid jarnvégs-
bron och féljde sedan Hisingssidan vésterut. Frdn de som dkte
med var fotograferandet livligt, det finns mycket smatt och
gott i de sm& hamnarna, och att Herkules beséttning serverade
kaffe och fralla till det facila priset 30 kr gjorde inte saken sdmre.




For de yngsta fanns laskedryck att skélja ner frallorna. Det var
saledes inte enbart batologer som var med utan bade kvinnor
och smabarn! Det blev en trevlig tur i det fina vadret och nar vi
gick iland pé Stenpiren sa var, tror jag, alla ndjda med arrange-
manget. Ndgra 6nskade dock att vi gatt ut till Skandiahamnen
och inte vént vid Alvsborgsbron.

Nu kommer vi att utvdrdera resan. Redan pa Stenpiren
namnde jag att vi skulle kunna gora detta till en tradition och
utoka med att vi 4t en lunch i Kajutan efterdt och ha samkvam
pa kvéllen med kanske filmvisning eller annat. Ni som dkte
med hor gdrna av er till undertecknad (031 - 45 91 98) s vi kan
gora det basta av att kunna upprepa Hamnturen med utokat
program som kanske kan bli en tradition.

Nér Herkules backade ut frdn Stenpiren, for att kora ett brél-
lopspar till restaurangen pa Nya Varvet, kom Férjan 4 4ngandes
<ot att kora sin traditionella hamnrunda med guide ombord och
vandring p4 Slottsberget och eller Klippan. &




Poseidon och Neptun ligger stand-by infor avgdng med EMV 668 frdn Lisnavevarvet.

Bogsering Lissabon—-Goéteborg av EMV 666 och EMYV 668

Under 1970-talet byggde Lisnavevar-
veti Lissabon ett flertal fartygsskrov
for Eriksbergs Mekaniska Verkstad i
Goteborg. Skroven var i olika stadier av
fullbordan. Négra var bara just forskepp,
négot forskepp med tankldda, men ocksd
kompletta skrov. Den enda utrustning
som var monterad pa forskeppen var
ankarspel, ankarkétting och ankare. De
kompletta skroven hade dessutom mon-
terad propelleraxel och propeller. Alla
skulle sedan firdigbyggas och utrustas
av Eriksbergs Varv och levereras till olika
bestallare. Dessa skrov fick av naturliga
skil bogseras den 1540 nautiska mil
langa strackan fran Lissabon till Gote-
borg. Om det nu inte var ndgra oceanc-
verfarter var det dnda kdnda havsomré-
den som skulle korsas, som Biscaya och
Nordsjon, samt Engelska kanalen inte att
forglomma! Detta fick bade det forsta och
andra bogseringsuppdraget kinna av.
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Text och foto Bernt Sifstrom

De forsta
bogseringarna frdn Lisnave

Det forsta forskeppet, EMV 6407, bogsera-
des av en tysk bogserare (bolagstillhorig-
het okénd fér mig) och hon tappade det i
Nordsjén och hade ett styvt jobb att fa fatt
pé det igen, men det lyckades och man
anlande Goteborg i oktober 1970. Andra
forskeppet drogs av en bogserare tillhérig
Smit International i Rotterdam. Tydligen
hade de tagit for ldtt pa uppgiften och
skickat en bogserare med for liten ma-
skinstyrka. I Biscaya fick de en hérd och
ihllande NO-lig kuling som drev ut dem
at SW. Hollandarna sénde da ivdg den da
legendariska hogsjobogseraren Zwarte
Zee for att assistera. Nar hon nddde fram
till bogserslipet hade de néstan blést ut i
hojd med Azorerna! Den bogseringen, Lis-
sabon-Goteborg, tog tre veckor.

Efter detta kom Neptunbolaget i Stock-
holm in i bilden. Sommaren 1972 drog bo-
lagets Poseidon ensamt hem det tredje for-

skeppet och det gick utan problem. Néasta
skrov som skulle till Goteborg var faktiskt
ett komplett skrov, och det dittills storsta,
EMYV 666 pa 135000 ton dodvikt. Detta
var i december d& man kan vinta sig vad
som helst i vaderhinseende i de aktuella
farvattnen. Assurans- och férsakringsbolag
hade beslutat att tvd bogserare skulle an-
vindas, och det blev Poseidon och inhyrda
Wotan tillhorig Bugsier i Hamburg. Att det
blev en bogserare fran Bugsier berodde
nog pd Neptunbolagets och Bugsiers néra
samarbete vid den hér tiden.

Bogseringen av EMV 666 forbereds
Sjalv var jag monstrad 1:e maskinist i Po-
seidon vid denna bogsering och vi avgick
Goteborg mot Lissabon forsta veckan i de-
cember. Vi hade just avslutat bargningen av
borriggen Ocean Tide (som jag berdttade
om i LP 2010:1). Alla ombord forvantade
sig nog en besvérlig resa ner till Lissabon
med tanke p4 drstiden, men oron var obe-




Poseidon.

fogad. Resan Nordsjén-Engelska kanalen—
Biscaya gick i lugnt vader! Det var endast
en del dimma hér och dér och litt dis och
ndstan bleke Gver Biscaya.

Den enda sjogdngen vird namnet motte
vi vid Cape Finisterre da vi fick en grov
dyning fran vést och pa luciadagen &kte
vi slinggunga utanfor spanska nordvést-
kusten. Detta stod vi latt ut med d& vi bara
hade knappt ett dygn kvar till det hagrande
Lissabon!

Efter ankomsten till Lissabon bérjade
forberedelserna for bogseringen. En hel
del materiel skulle ombord i EMV 666.
Ndgot hade vi med ombord i Poseidon
men det mesta hade sints ner till Lis-
sabon med langtradare, fran Neptuns
torrdd pd Lidingd. Det var i huvudsak
portabla elverk, luftkompressorer, wire,
annat fértdjningsgods och 4tskilliga kvajlar
elkabel. Luftkompressorerna kopplades
till ankarspelen, som normalt skulle dri-
vas av dnga. Att driva dem med tryckluft
gick ju lika bra, och ddrmed kunde man
kéra ankarspelen vid en eventuell né-
dankring. Ombord i EMV 666 fanns tva
ankarspel, med dithérande ankare, och
med 8 schacklar (dryga 200 m) katting var.
Aven nagra stora drénkbara el-pumpar
och tskilliga lingder av linsslang togs
ombord. Dessa var tll fér att om det un-
der resan skulle uppst4 lansningsbehov
av skrovet. Arrangemangen var ett krav
fran forsakringsbolaget. En arbetarbod
och tvd containrar skulle ocks& ombord
och monteras fast i dacket. Arbetarboden
skulle tjana som bostad &t de tre besstt-
ningsmedlemmar som skulle vara ombord
i skrovet under bogseringen: en styrman/
befdlhavare, en maskinist och en matros.
Containrarna var till for diverse redskap,
proviant och en vattentank. En tank for
dieselolja till generatoraggregaten mon-
terades ocksd. Allt placerades p4 eller just
akter om backen. Som man forstar vintade
ett mycket spartanskt liv f6r besittningen
ombord i skrovet under den dryga vecka
som bogseringen berdknades ta!

2:e maskinisten och 2:e styrman tar en paus i klargbringsarbetet ombord i
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Wotan anlinder

Ndgot dygn efter vér ankomst anlinde Wo-
tan. Hon kom direkt ner fran England dir
hon lamnat av en borrigg som de bogserat
over Nordatlanten fran USA. Denna bog-
sering hade tagit 60 dygn s hennes bestt-
ning var mer vild dn tam nir de anlinde
efter den langa sjétiden. Men Lissabon var
ju rdtta stallet att avreagera sig pa!

Wotan var en imponerande oceanbogse-
rare, knappt ett halvar gammal. Hon var
77,5m lang och hennes bada 12 cylindriga
Deutzdieslar var pa 8800 bhp tillsammans
och drev tvé propellrar som gav en statisk
dragkraft, eller som det kallas bollard pull,
pd 125 ton. Bogserspel och 6vrig bogserut-
rustning var &ven den imponerande och av
hogsta klass.

Parallellt med arbetena ombord i EMV
666 forbereddes koppling av Poseidon och
Wotan. Fasten {6r véra kablar var fastsvet-
sade pd var sin sida och en bit akter pa
bulben i skrovets fér. Dessa skulle ta upp
dragkraften rakt fram. Ca 2 meter lingre
fram satt tva kraftiga klys, ett pa var sida,

Wotan pd ett lugnt Biscaya dragande EMV 666 ti

Forfattaren i Poseidons kontrollrum. Foto Bror Nilss

som var till f6r att ta upp sidokrafterna.
Genom klyset drogs en grov stolpkit-
ting (90 mm maljgods) med en langd av
ca 20 meter. Kittingen schacklades fast i
fastena och i “v&r” dnda schacklades den
i en sk forlopare som i sin tur var fast i
var huvudbogserkabel. En forlopare &r en
ungefdr 70 meter léng stalkabel med nagot
mindre brottstyrka én sjilva bogserkabeln
och meningen &r att den skall brista istallet
fér huvudkabeln vid en eventuell 6verbe-
lastning. I 6vergéngen kitting — forlépare
schacklades ocksé fast en wiregéling, eller
retrieve messenger som det heter painterna-
tionellt facksprék. Den 16pte upp till skro-
vets back, ddr man vid behov kunde hiva
upp kéttingen, fr exempelvis omkoppling.
Wotan anvinde samma arrangemang men
deras bogserkabel var 714" (omkrets), mot
vara 6%2". Bruket av forlopare var en tradi-
tion i Neptunbolaget men som man senare
Overgav.

Rekreation i Lissabon
Véra fyra dygns vistelse i Lissabon med

]
|

lIsammans med Poseidon.
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forberedelserna for bogseringen var inte
bara arbete, vi hade ocksd mojligheter till
landbesok och rekreation, och det tog de
flesta av oss vara pa. Lissabon dr ju en stor
stad med ménga sevardheter och med en
mycket maritim prigel efter alla arhundra-
den av sjofart. Att den dessutom ar mycket
vacker med sitt sluttande ldge ner mot
floden Tejos utlopp i Atlanten gor ju inte
saken sdmre. Nattlivet var intensivt och
sprudlande, inte bara i “minbaltet”, utan
pa manga olika stéllen i staden och dven
utanfér som exempelvis i Estoril. 5a for
en sjoman som gick iland i Lissabon fanns
ménga mdjligheter att £4 intressanta upp-
levelser och att roa sig. Att Portugal 1972
fortfarande var en diktatur marktes inget,
i alla fall inte av oss bestkare! Sjalv hade
jag varitiLissabon flertalet ganger tidigare
och haft mycket trevligt, och det hade jag
dven denna gang.

Hela tiden som vi lag i Lissabon folj-
des vidderprognoserna valdigt noga. Det
skulle vara goda prognoser fori alla fall de
nédrmsta tre—fyra dygnen for att vi skulle
ge oss ivdg. Wotan hade, till skillnad mot
oss, en viderfaximil ombord som med
jamna mellanrum via radio skrev ut kartor
som visade vidersituationerna dver hela
Nordatlanten. Vaderfax 6ver radio ombord
i fartyg var en relativ nyhet vid denna tid
och som naturligtvis var till stor nytta.
Aven Poseidon fick senare sddan utrust-
ning installerad.

Bogseringen borjar

Med tanke pa att vi var inne i sista hdlften
av december manad fanns ju risken att det
kunde bli en ldng vantan i Lissabon, men
redan ett dygn efter att vdra forberedelser
var klara kom vi ivdg. Tidig kvall den 18
december kunde vi lossa fortdjningarna
och lirka oss ut i floden Tejo med hjalp av
tva lokala hamnbogserare. Ndr vi passe-
rade under den stora Salazarbron (som den
hette d§) var det helmérkt och kursen var
nu rakt vister ut. | h6jd med Cascais lam-
nade lotsen och vi slackade ut vara kablar
undan for undan. Nar vi natt riktigt djupt
vatten stack vi ut all bogserkabel som be-
hovdes. I Poseidons fall betydde det ca 650
m och for Wotan ca 800 m. Poseidon och
Wotan var ju egentligen ett omaka par. Wo-
tan hade mer 4n dubbelt s& stor dragkraft
an Poseidon och hennes deplacement var
3400 ton mot vdra 1200 ton. Bogserarens
deplacement har stor positiv betydelse i all
bogsering och dd speciellti utsjobogsering.
Tyngden drar ocksa!

Den vistliga kursen bibeholls i 7-8 tim-
mar innan vi girade norrdver. Detta var i
forsta hand for att vi skulle ha bra sjorum
till Portugals kust men ocksa att slippa
den mest intensiva fartygstrafiken mellan
Nordeuropa och Medelhavet. Vadret var
det bésta tinkbara med liten sjchavning, s&
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EMY 666 har dverlidmnats till Axel, Einar, Harald och Herbert vid Trubaduren.

farten vi kunde halla var ca 8 knop. Utanfor
Portugal fick vi dessutom trevligt séllskap
da flockar av delfiner uppvaktade oss. De
lade sig framfor vara bogar och gjorde sina
vidlkanda krumsprang. Ibland kunde de ga
framfor oss rétt lange da var fart pa atta
knop passade dem perfekt. Aven Biscaya
var snéll och bjéd pa liknande vider som
vihade pd var “16skeresa” ner till Lissabon.

Engelska kanalen och Nordsjon

I Engelska kanalen tillstotte ett annat
orosmoment och det var den omfattande
trafiken av mot- och medgangare och
mycket korsande trafik. Vi hade ju en
mycket begriansad manéverbarhet dé vi
egentligen utgjorde en ca 1 kilometer lang
enhet tillsammans! Att gira tog lang tid
och att f4 stopp dnnu langre tid. For att
fa stopp hade vi forst fatt ta hem pé véra
kablar sd att de inte gick i botten, sedan
vanta pa att 16400 ton levande kraft skulle
rinna ut. Ndgon broms hade vi inte s& det
hade blivit en lang stoppstracka! Ménga
fartyg kom ocksa oroande néra oss och da
kontaktades de &ver radio dér vi bad dem
hélla undan. Blev det inget svar sa hade
besdttningen pd Wotan en radikal metod
att ta till. De skt helt enkelt vita lysraketer
framfoér ndsan pa ndrmande fartyg. Detta
hade alltid omedelbar verkan! 4 tuffa var
inte vi i Poseidon men vi skaffade dock
senare i alla fall sddana lysraketer, men om
de ndgonsin anvandes vet jag inte, de blev
nog liggande i sina lador.

Efter den ett och ett halvt dygn langa
kanalpassagen och efter vi med kortade ka-
blar gatt genom det trdnga Dover Strait var
vi nu i Nordsjon, sista etappen pd bogse-
ringen. Vi gick inte den narmsta vigen mot
Goteborg utan holl oss dér vi hade storst

vattendjup tills vi nddde Norska rannan,
for att ddrefter ta en nédstan rakt ostlig kurs
mot svenska vistkusten. Aven Nordsjon
bjod pa fint vader, utom pa julafton da vi
fick en ilsken nordvast som ibland nadde
kulingstyrka och som orsakade rétt kraftig
rullning for oss. Ndgon storre julefrid blir
det ju inte i en krdngande och mullrande
bogserare och med ett slip som hela tiden
stravar ner i 14. Visserligen hade vi lite
julpynt uppriggat och en julgran som stod
och ryckte i sina fortdjningar i ett hérn av
massen, men det hjdlpte inte mycket for
att hoja stimningen. Julbordet fick vanta
till ndsta dag, juldagen, da vi berdknade
att ligga i Goteborg. For oss ombord i Po-
seidon gick det absolut ingen néd men for
de tre mén som satt ombord i EMV 666 var
det nog en mycket trist julafton!

Framme i Goteborg
Nar vi kommit in i Skagerack slappte
nordvésten och vi fick praktiskt taget bleke.
Natten till juldagen kom vi in rakt vaster
om Lysekil, i smult vatten, stjarnklart
och mycket god sikt. Med hjélp av kikare
kunde jag t se de roda ljusen pd forsvarets
héga radiomaster pd min hemo Skafto.
Dérefter girade vi syddver och foljde den
djuprdnna som léper ner mot Kattegatt
fran Norska rdnnan. Snart siktades Vinga
och vi anlande Trubaduren i gryningen. Nu
var vi pa Roda Bolagets doméner och vi
ldimnade 6ver EMYV 666 till deras bogserba-
tar som kommit ut i en hel flock. Herbert,
Harald, Gosta, Einar och allt vad de hette.
De skulle dra skrovet den sista biten in till
utrustningskajen pd Eriksbergs varv. Her-
bert hade ocksd manskap med sig ut som
skulle ombord i EMV 666 for att hjilpa till
att koppla bogserbdtarna och vid fortoj-




ningen vid Eriksberg. De hade att klittra
ca 20 meter pa en vanlig lotslejdare upp
till ddck! Det var ett badde konditionskré-
vande och riskabelt foretag. Med dagens
sdkerhetstdnkande tror jag inte det hade
kunnat utforas pa det hir sdttet. En lots
gick dven 6ver i skrovet for att ddrifrén, via
VHF-radio, dirigera bogserbétarna.

Bade Wotan och Poseidon gick in till
Eriksberg efter att vi slagit loss. Infarten
till Géteborg gick i stralande vader och att
det var vinter méarktes inget av. Det var
mera som en aprilmorgon, och vi métte
en segelbat pa Rivofjorden! Wotan hade en
del utrustning som var var och som skulle
ldmnas 6ver. De hade mycket brattom da
Wotan skulle in pé garantiversyn i Bre-
merhaven, och besittningen hoppades pa
attialla fall f4 annandagen hemma. For oss
blev resten av juldagen lugn, kajliggande
vid Eriksberg, och vi kunde njuta julbordet
fullt ut. Besdttningen pd EMV 666 kom
over och fick ett riktigt skrovmal (som var
dem val fortjdnt) innan de reste hem. Sjalv
dkte jag hem till Fiskebdckskil pd juldags-
kvillen och tillbaks igen pa tredjedagen
och ménstrade av den 28 december for en
valbehovlig ledighet. Bogseringen Lissa-
bon-Géteborg hade tagit sju och ett halvt
dygn och medelfarten hade varit dryga 8
knop. Allt hade fungerat bra, bade véra
omhuldade maskiner och bogserutrust-
ning. Mig veterligen hade det varit det-
samma for Wotan. Poseidons befélhavare
under denna resa var Bror Omberg och
maskinchef Stig Pettersson.

EMYV 666 levererades fran Eriksbergs
Varv den 21 maj 1973 till sin portugisiska
dgare Soponata under namnet Marao.

Tillbaka till Lissabon

Nasta bogsering av ett skrov frén Lissabon
till Géteborg, som jag var med p4, var hem-
tagningen av EMV 668 i maj 1973, och jag
var dven dd ombord i Poseidon. Avgangs-
hamn den hir géngen var Trelleborg, s&
vi tog vigen vésterut via Kielkanalen mot
Nordsjon. Nordsjon, Engelska kanalen
och en bit av Biscaya bjsd pa fint vider
men en del dis. Inte ldngt efter att vi hade
passerat Ile de Ouessant utanfor Bretagne
fick vi en intressant kontakt. Det var en
medgangare som kom ikapp oss och det
visade sig vara polska isbrytaren Perkun.
Hon kunde komma upp mycket néra oss i
det lugna vadret och det visade sig att de
var ute pd ett liknande uppdrag som vért,
fast det var en betydligt lingre bogsering
de hade framfor sig. Hon var pa vig till
Marseille for att himta tvd fartyg som de
skulle dra i tandem till Mexico. Det kunde
nog bli en tuff match!

Nir vi avverkat ca 40-50 mil av Biscaya
fick vi en sydviéstlig kuling med vind och
sj0 stick i stav. Sjon blev grovre och grovre
och vi fick sakta ner mer och mer beroende

HEPTUN
“sruzkioLy

Neptun pd den bli Atlanten vister om Portugal.

S

EMYV 668 foljer snillt Poseidon och Neptun i Engelska kanalen, tvirs Guernsey.

pd kraftiga sattningar. Till slut gjorde vi
inte mer dn 67 knop. Efter en halv natts
stampande siktade vi nastkommande f51-
middag dnnu en medgéngare som tog in pa
oss. Den kom ganska nédra och det visade
sig vara en barlastad tanker av dldre typ
pa runt 25000 ton. Hon hade det ocksa mo-
tigt och gjorde bara 10-11 knop. Néar hon
kommit tvédrs oss tog vi chansen och stack
upp under hennes akter och 6kade farten
till samma som hennes, och lade oss pa
ett avstdnd pa en knapp halv kabelldngd.
Hér blev det med ens mycket lugnare
da hon effektivt brét sjon. Visst hade vi
sdttningar dven hdr men det var i form av
dyning, vi slapp brottsjéarna. Vi hiangde
pa hela dagen och halva ndstkommande
natt. En oldgenhet fick vi och det var att

hennes avgaser slog ner pa oss och sogs
in via ventilationssystemen och vi fick ett
svavelos pa bdde brygga, i inredning och i
maskinrum. Efterféljande natt missade vi
att hélla avstdndet, £61l akteréver och kun-
de inte komma ifatt och blev anvo fangade
av ”Sjobergs” fulla kraft. Vi fick sakta ner
till 6—7 knop medan var “vagbrytare” for-
svann i fjarran. Hennes namn och hemort

kommer jag fortfarande val ihdg d& det

stod skrivet framfr 6gonen pa oss under

hélsade henne adié med tacksamhet. Hon
hade brutit vag
Biscavabukten. Biscaya dr en nyckfull dam
som kan surna till &ven under va&r och som-
mar och nu hade hon passat p4 att ge oss
en duvning! Innan vi natt Cape Finisterre

fOr oss dver en stor del av
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slappte kulingen taget, sjon lade sig och vi
kunde &ka till var marschfart pa 13 knop.

Hembogseringen

av EMV 668 via Brest
I Lissabon f&ljde samma klargdrningspro-
cedur av EMV 668 som vi hade haft med
EMYV 666, fem ménader tidigare. Skill-
naden var att vi nu hade sommarvarme,
eller egentligen riktigt hett, sd det blev
ett svettigt klargdrningsjobb. Vi skulle nu
bogsera EMV 668 tillsammans med systern
Neptun, som kommit ner till Lissabon
lite tidigare dn oss. Neptun och Poseidon
var identiska sd nu var det tva likvirdiga
bogserare som skulle utféra bogseringen
till Goteborg.

Efter fyra—fem dagar, och efter att forsdk-
ringsbolagets inspektorer godkant alla ar-
rangemang, kom vi ivdg. Tre man var aven
denna géng ombord i skrovet. Atlanten
motte med ljusblatt hav, solglitter och en
svag bris och samma gjorde senare Biscaya.
Vidret var det séledes inget att klaga pa
men vi hade f4tt ett annat problem ombord
i Poseidon. Strax efter avgdngen fran Lis-
sabon insjuknade var kocksteward i svar
astma. Han blev s4 illa didran att han blev
kojliggande och ndgon av dacksfolket fick
hela tiden vaka dver honom. Nar vi kom-
mit en bit upp i Biscaya blev det sé illa att
vi fruktade det vérstal Det beslutades att
vi skulle ta oss in till Brest for att f4 honom
till sjukhus. Att komma in till kaj i Brest var
uteslutet med tanke pé vért stora klumpiga
slap s vi bestidllde en livraddningskryssare
som skulle méta upp utanfor inloppet for
att fora iland var steward. 5Sa smaningom
anlande vi till Brest men det gjorde ocksa
en sydlig kuling! Kulingen gjorde att vi fick
gd mycket langre in i inloppet &n vad som
avsetts, for att livrdddningskryssaren 6ver-
huvudtaget skulle ha mgjlighet att borda.
Fick lite 14 av de stora halvoar som strécker
sig ut en bit i havet sydvast om Brest. Bade
Poseidon och Neptun hade naturligtvis
fatt korta in sina bogserkablar betydligt
infor anlopet och de var nu sa korta att de
riskerade att strdckas upp helt. Vi rorde
pa oss ritt mycket i den véxande sjon
och kombinationen sjhdvning, strdckta
bogserkablar och stark vindpress pd sldpet
ar farligt d& det dr stor risk for kabelbrott.
Hade detta hant nu, i vart lige, kunde hela
bogseruppdraget gatt om intet! Man behs-
ver inte ha stor fantasi for att rakna ut vad
foliderna kunnat bli. Tidvattenstrommarna
4r ocksd mycket starka utanfdr Brest, vilket
vtterligare stdllde till det for oss.

Livraddningskryssaren motte i alla fall
upp som dverenskommet och dunsade
med bredsidan in i vér sida. Hon hop-
pade och for men besattningen tjudrade
fast henne i 0ss s& hon mer héngde dn lag
langsides oss. Att en lang bit av réckverket
langs hennes babordssida trycktes in 6ver
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Vir vagbrytare Jan-Jan av Monrovia gdr om oss i sodra Nordsjon.

EMYV 668 ankommer Trubaduren 3 juni 1973. Poseidon har lagt av och Neptun hdller pd att ligga

av och Roda bolagets bitar tar ver.

hennes déack av vér avbédrare brydde de
sig inte om det minsta. Meningen var att
stewarden nu skulle féras over till livradd-
ningskryssaren med en sd kallad japansk
bér, men han kinde rérelserna och horde
dunsarna mellan fartygen sd han vigrade
kategoriskt att vara med om detta! Turligt
nog hade en ldkare f6ljt med kryssaren ut
och han tog sig ombord till oss (eller réttare
sagt halades ombord!) med sin medicin-
viska. Stewarden blev undersokt och fick
en spruta och lakaren bedémde laget sd att
stewarden kunde vara med ombord tills vi
kom upp till Calais ddr han borde hdmtas
med helikopter.
Livraddningskryssaren och liakaren

lamnade oss och vi fick krédngla oss ut fran
Brest. Det var en befriande kénsla nar vi
kom ut i rum sj6 och fick ut rétt kabellangd
igen. Det hade varit ndgra nervosa timmar
for besittningarna i bdde Poseidon och
Neptun och att denna mandver hade skett
i morker mitt i natten hade ju inte gjort
saken bittre. Vi hade en del vind och sj6
tills vi kommit runt Ile de Ouessant, men
det lugnade ner sig helt ndr vi kommit en
bit in i Engelska kanalen.

Aterseende
Resan genom kanalen gick problemfri och
utan incidenter. Tillstdndet forbattrades
en del for var steward och han slapp dka




helikopter vid Calais, men fick foras till
Sahlgrenska nir vi anlinde Géteborg.
(Papekas bor att han tillfrisknade och kom
i tjanst ombord i Poseidon senare.) Frén
det att kockstewarden blivit sjuk skéttes
mathéllningen av vara tv4 méssméan och
de skotte det mycket bra. Det var absolut
inget fel p& maten under hela resan!

Inte ldngt efter att vi passerat Dover
Strait ndrmade sig akterifran ett tungt lastat
tankfartyg pa var styrbordssida. S4 smé-
ningom kom hon upp tvérs pé ett avstand
av ca en nautisk mil. Hon verkade bekant
sd vi tog en ndrmare titt pd henne och det
visade sig vara, ja just det: Jan-Jan av Mon-
rovia! Vi tog radiokontakt med henne och
tackade f6r senast. Vakthavande berittade
da att de varit i Libyen och tagit in full last
av réolja som de nu var pé vig med till
nagon nordeuropeisk hamn. Virlden kan
vara liten ibland, dven p4 havet!

Resten av resan 6ver Nordsjén var han-
delselds och gick i bleke eller bris. Vi an-
ldnde position Trubaduren mitt pa dagen
den 3 juni och lamnade 6ver EMV 668 till
Roda Bolagets bdtar som skulle ta henne
sista biten in till Eriksberg. Bogseringen
hade tagit 8 dygn och genomsnittsfarten
hade varit 8 knop, vara krumbukter vid
Brest inkluderade. B&de Poseidon och

Neptun gick ocksa in till Eriksberg dar
vi klarerade in. Vi hade ocks4 en del
utrustning ombord i skrovet som skulle
hamtas. Efter komplettering av bunkers
och andra férrdd skildes Poseidons och
Neptuns vigar. Neptun férsvann ut till
oljefélten i Nordsjon for borriggsforflytt-
ningar och vi med Poseidon fick order
att gd till Norrképing och hiamta en av
Neptunbolagets carriers (Hera eller
Juno). Den l4g lastad med 10000 ton mas-
saved och skulle bogseras till Porsgrunn
i Norge. Detta var i och f6r sig en ritt
lang bogsering, men var l&ngt ifrdn sa
spdnnande som en Lissabonbogsering!
Och Norrképing och Porsgrunn i all dra,
men de kan inte méta sig med Lissabon.

EMV 668 var inte ett helt komplett skrov
utan akterskeppet saknades. Det skulle
byggas till i Eriksbergs stora torrdocka dér
skrovet senare togs in. Den 3 december
1973 déptes och sjosattes hon som nistan
helt fardig och fick namnet Atland. Hon
levererades redan den 13 december till

Rederi Ab Tirfing. Hon var ett s kallat
OBO-fartyg med en lastférmdga pa 155000
ton dédvikt.

Man kan sdga att Atland, fran byggstart
till leverans och efter, var en affar helt inom
Brostrémskoncernen. Eriksbergs Varv

dgdes av Brostréms, Eriksbergs Varv hade
stora intressen i Lisnavevarvet i Lissabon,
Neptunbolaget dgdes av Brostréms och
Atland byggdes for Rederi Ab Tirfing som
ocksa ingick i Brostrémskoncernen.
Under dren 1970 till 1978 bogserades
nio skrov, varav tva kompletta, fran Lis-
navevarveti Lissabon till Eriksbergs Varv
i Goteborg och de flesta, mig veterligen, i
Neptunbolagets regi. Generellt kan sigas
att dessa skrov, deplacementmassigt, inte
var speciellt tunga att bogsera, men deras
mycket h6ga fribord utgjorde ett mycket
stort vindfang. Vid frisk eller hard vind
blev det en stark vindpress som genere-
rade stora krafter. P4 rund av skrovens
ringa djupgdende, i férhallande till sin
storlek, var de dessutom kinsliga for s&
kallade bottenslag. Bottenslag uppstar i
sjohédvning da skrovet delvis kan gé ur
vattnet och sedan triffa vattenytan i ned-
dtgdende rorelser. Detta ger ocksd stora
krafter och som kan orsaka omfattande
bottenskador, speciellt i ett plattbottnat
tankerskrov pd latten! Tendenser till
bottenslag var svart att avgdra fran bog-
serarna utan det fick uppmérksammas av
skrovets besittning, som da meddelade
detta till oss och bad oss sakta ner. &

Wotan pi viig in mot Goteborg pd juldagens morgon 1972 efter avslutad bogsering av EMV 666.
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Passagerarslupen Bilda var ett av de vackraste fartygen vid Hjilmare Docka. Bakom henne ligger Hjernet som tidigare trafikerat kanalen med namnet

Hjelmaren.

orstalordagen ijuli varje ar ar det kana-

lens dag vid Hjdlmare Docka. Dé dr det
folkfest med s&ng och dans och med speci-
alkomponerade smérgasar dagen till dra.

Men det dr inget av detta som drar mig
hit. Nej, det &r samvaron med alla batagare
som tar sina farkoster till dockan. En del
later sina dgonstenar stanna i bassangen
utanfor, medan andra dockar in for att géra
underhéllsarbeten under sommaren.

Alla fartyg dr forstas inte av yppersta
kvalité. Under mina tidigare besok har jag
forundrat mig dver ett jarnskrov som legat
i ena dndan av dockan.

— Det var Bernts 6gonsten, sade ndgon.

Denne Bernt hade héllit pa med reno-
veringen under dtskilliga 4r innan han
avled for ett tag sedan. Fjorton dagar efter
dodsfallet var alla spar av fartyget borta.
Skrothandlaren handlade snabbt. Forst i ar
fick jag veta vad fartyget hette. Det var ett
gammalt finskt fartyg som i Sverige hade
fatt namnet Tramp. Om man far tro ljuga-
rebanken var fartyget dopt efter Bernts katt
som hette Trampy.
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Hjdlmare Docka
Bild och text Krister Bing

Av &rets fartyg tyckte jag den lilla slu-
pen Blida var den vackraste. Hon &r ett
Ljunggrens-bygge anno 1905 och utgick
i mdnga, ménga ar fran Karlskrona med
namnet Karo.

Originellaste batnamnet i skaran hade
den gamla kommisbaten Flyktsoda. Jag var
vilkommen ombord men blev upptagen
pa annat hall och fick dérfor aldrig reda
pa bakgrunden till namnvalet. Efterdt har
jag fatt reda pa att Flyktsoda dr namnet pa
en 14t frdn 1982 som Ebba Gron lanserade.
Om det dr denna 14t som givit fartyget dess
namn vet jag dock inte.

Ett annat fartyg som legat mycket linge
i dockan &r bogserbaten Hera, mera kand
som Roffes bat. Att hon heter Hera kan vara
svart att veta eftersom det inte stdr ndgot
namn p& henne, men en enig beséttning
kan vil inte ha fel?

Man kan ocksd gora andra fynd vid
dockan. Jag sprang ihop med Klubb Mari-
tims ordférande Per Lycke och vi fick ndgra
trevliga timmar tillsammans.

Erik Hag skrev i Lainspumpen 2005:4:

“Redan i borjan av 1600-talet anlades ge-
nom statens forsorg en kanal mellan Mila-
ren och Hjdlmaren. Under drens lopp fore-
togs mindre och stérre ombyggnader men
kanalen forfoll alltmer. For att sétta kanalen
ianvandbart skick bildades 1819 Hjelmare
Canal & Slussverks Bolag. Man hade redan
tidigare konstaterat att en helt ny kanal
maéste byggas, ett arbete som redan pabor-
jats, och 1828 kunde trafiken inledas. Da
dterstod dock en del mindre arbeten, men
1833 kunde den nya kanalen invigas. I sam-
band med att kanalen byggdes, anlades en
torrdocka och mekanisk verkstad bredvid
slussarna i Hellby. Dockan var férmodligen
ténkt for reparationer men anvandes i stor
utstriackning som vinterupplag for bland
anat Orebrobolagets prdmar och dngare.

[ januari 1870 anstélldes skeppsbygg-
mistare C.J. Stenstrom, och under hans
ledning kom nybyggnadsverksamhe-
ten igdng. Man byggde traprdmar pd
jarnspant, ibland flera om &ret. Sedan
ingenjor Hugo Stenstrém anstéllts 1891




anskaffades utrustning fér att bygga stal-
fartyg och foljande ar byggdes lastangaren
Arboga Il av stél. Efter att ha byggt ndgra
stalprdmar dtergick man till att bygga
trépramar. Under Stenstréms ledning
konstruerades och byggdes prémar. Han
ritade dven flera lastfartyg, daribland Bib
imaj1901. Kanske var det 1ag orderingdng
som gjorde att man bérjade bygga detta
lastfartyg for egen rdkning. Enligt specifi-
kationen: "Dubbel bordldggning af furu pa
spant av jern med tvenne lag balkvégare af
8”x8” furu och tvenne végare af grof rils i
slaget och i lifvet. Vaterbord och skarndick
af ek. Déck af 2%” furu och med tvenne
lastluckor”

Det som beskrivits ovan var bérjan till
Sveriges forsta lastmotorfartyg. Det fick
namnet Bib och var utrustat med en Av-
ance fotogenmotor p4 60 hk.

Varvsverksamheten inleddes allts& 1870.
Till en bérjan forbyggde man slupar i
dockan men man byggde i huvudsak pra-
mar. Redan pa 1880-talet inleddes denna
verksamhet och den sista pramen lamnade
varvet sa sent som 1950.

Genom att Hjdlmarens yta sinktes pa
1880-talet blev Hjilmaren grundare och
tilldt inte langre sd djupgéaende fartyg. Med
tiden slammade bottnen igen och fartygen
kunde inte ldngre g till Orebro med full
last. Darfér avstannade all kommersiell
fraktfart till Narkes parla. Numera finns

Minga fartyg ligger linge i dockan. Denna lilla bogserbit heter Tjurg.

passagerarfart frin Orebro genom Hijal-
mare kanal till Mélaren. Denna striacka
trafikeras bland annat av Gustaf Lagerb-
jelke och Liden.

Nér man skulle bygga om E 20 mellan
Arboga och Kungsor skulle man bygga
en fast bro 6ver Hjdlmare kanal. Darmed
skulle all trafik pa kanalen upphéra. I det

laget tradde skeppare Ake Norén in pé sce-
nen och uppvaktade alla politiska partier
och media vilket till slut resulterade i en
dppningsbar bro. Heder 4t Ake.

Nésta ar kanske vi ses vid dockkanten
igen? Dd kanske med 18 andra fartyg?




Owan: Detta fartyg heter Flyktsoda.

Till vinster ovre bilden: Capella var under mdnga dr kommisbit.

Nedre bilden: En enig besdtining anser att detta fartyg heter

Hera.

I arldg foljande 18 fartyg vid dockan:

Us Skutje Stockholm
Skoghall I (bogs) Stockholm
Hera (bogs) Stockholm
Tjurd Saltsjcbaden
Altarskir Stockholm
Otto (bogs) Visterds
Bollsta (bogs) Vaxholm

- Flyktsoda Kungsor
Capella Stockholm
Aline Stockholm
Cohiba (pass)
Jagaren Stockholm
Freden (angslup) Kolback
Torsten (bogs) Stockholm
Hjernet Stockholm
Blida Stockholm

\ Arlan (bogs) Stockholm

| Pictor (bogs) Stockholm

12566
10775
9689
SFB-5602
15937

SFB-6673
15781
7587
15196

SFC-4840

13029
3566
12518
EBU 70
SFC-5874




MARINA

MOTIV:

Den hér tavlan &r kopt pa auktion, lik-
som den pa libertybaten, som jag skrev
om i Lanspumpen nr 1/2011. Konstnaren
hette Gunnar Romdahl (1907-1975) och
dr i olja pd pannd med matten 18x14 cm.
Tavlan &r daterad till 1945, och d& var det
med hjélp av Svensk Sjofarts Tidning inte
sd svart att finna ut, att de tre fartygen
fran vénster raknat ar: Olav Bakke, Knut
Bakke och Vilja.

Olav Bakke sjGsattes 1943 som nybygge
nr 561, och skrovet lades upp i Hjuvik i
vintan pé att kriget skulle ta slut. Den
fardigbyggdes och levererades darefter
den 10 september 1945 till D/S A/S Jea-
nette Skinner (Knut Knutsen OAS), Hau-
gesund och var p& 5870 brt och lastade
8670 tdw. Huvudmotorn var en 8000 hk
Gotaverken/B&W dubbelverkande tva-
takts 7-cyl dieselmotor. Fartyget sysselsat-

Gotaverken 1945

Torsten Hagnéus

tes i rederiets linjetrafik och totalforliste
efter grundstotning den 27 oktober 1959
pa Negritas Rock utanfér Buenaventura
pd resa Antwerpen-Valparaiso med stycke-
gods.

Knut Bakke sjosattes 1942 som nybygge
nr 554, skrovet ocksa upplagt i Hjuvik. Far-
digbyggd och levererad samma dag som
systerfartyget till Skibs- A /S Hilda Knud-
sen (Knut Knutsen OAS), Haugesund.
Olav Bakke gick ut pa provtur med fart-
prov tidigt pd morgonen den 10 september.
Sedan gick Knut Bakke ut pa formiddagen;
bédgge fartygen mottes pd Rivofjorden,
dér rederirepresentanterna gick ¢ver i det
senare fartyget for provtur och fartprov.
Alla data var samma utom dodviktston-
naget, da Knut Bakke lastade 100 ton mera
pa grund av att svetsning hade anvants i
storre utstrdckning dn pa systerfartyget.
[ juli 1947 6vertogs ledningen av rederiet
av Chr. Haaland, och i november 1954 om-
doptes fartyget till Concordia Fonn. Den 15
september 1971 ankom hon till Castellon i
Spanien fér upphuggning.

Vilja sjosattes i april 1942 som nybygge
nr 563, lades upp i Géteborg och levere-
rades den 30 augusti 1945 till Skibs- A/S
Nordheim (Halfdan Ditlev-Simonsen &
Co), Oslo. 5313 brt, 9470 tdw. Huvudmo-
torn var en 4200 hk Gétaverken enkelver-
kande 6-cyl tvétakts dieselmotor. Fran 1948
gick den for Pacific Orient Express Line,
och sedan, fran maj 1953, pa timecharter
till British Phosphate Commissioners. Den
30 november 1959 gick baten i tét tjocka pa
grund i Brockville Narrows, Lake Ontario,
pé utgdende. Darefter upplagd i Prescott,
Ontario, till varen 1960, da den reparera-
des. Ijuli 1961 séld till ett partrederi under
ledning av A /S Krohn Brekkes Rederi (M
Krohn Brekke), Haugesund, och fick nam-
net Bingo och sysselsattes i fart Europa-
Amerika och i timecharter Europa-Fjdrran
Ostern. Tjanuari 1969 séld till Bright Greek
Sky Shipping Co SA, Piraeus, och omnam-
nad till Silver Hope, och 1970 &verford till
Silver Hope Shipping Co Ltd, Famagusta,
Cypern. I mars 1974 sdldes den till Taiwan
for upphuggning. &
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Efter mdnga umbdranden fick vi till sist denna cl
av Krister Bing.
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1armanta bild av Pride of Telemark frin hotellets balkong. Foto i Lundevdgen, Farsund den 17 jul
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Pride of Telemark upphuggen

Utdrag ur dagboken den 17 juli 2011

Vi (Lennart Bornmalm och jag) anlande till
Flekkefjord k1 13.45 i god tid for vart mote
med fd marknadschef Sigmund Krosslid
pa Flekkefjords Slipp. Varvet hade gétt i
konkurs ndgra &r tidigare och mycket av
varvets dokumentation var nu pa villo-
vigar. Dock hade Sigmund sparat en del
vardefullt material f6r var kommande bok
om staltrdlare.

Vi hade tankt oss en lunch tillsammans
i samband med intervjun och vi var lite
smasugna eftersom vi inte atit ndgot sedan
frukost.

Sigmund kom precis klockan 14 som vi
avtalat. Att dta lunch tillsammans var inte
att tinka pé for hans del, sa vi avstod for-
sts ocksa. Efter att ha talats vid om varvet
och dess historia i 6ver en timma tog vi in
var sin kopp svart kaffe utan nagot till. 5a
gor man i Norge, forklarade Sigmund. Det
fick bli lunchen.

Han informerade oss ocksd om vad vi
maste se nere pd Lista och gav oss nog-
granna vdgbeskrivningar om hur vi skulle
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Rickard Sahlsten

aka. Han beskrev ocksa vidgen till Lunde-
vigen dér det forna Stenafartyget Stena
Jutlandica skulle ligga upplagt.

Efter en seans pa ndstan tva timmar tog
vi farvél och for till ndrmaste korvkiosk for
att sldcka den virsta hungern.

Efter att ha passerat den sevdrda bron
dver Fedafjorden med Kvina Verft ned-
anfor oss, tog vi av pd smavégar ner mot
Lista fyr. Och det var inte vilka smavégar
som helst. Under den forsta milen eller sa
gick knappast att motas. Det var en grus-
vig som slingrade sig betagande vackert
utefter fjallsidan. Om det inte varit for det
hillregn som gjorde vagbanan lerig, hal
och slipprig hade farden sikert uppskat-
tats &nnu mer.

Vil nere pa slattlandet upphérde regnet
och solen hade en tendens att bryta fram. Vi
besckte det gamla skeppsbyggarsamhillet
Borhaug dér flera tréskeppsvarv legat och
som byggt manga fiskefartyg till Sverige.
Trevligt att studera miljén &ven om varven
sedan ménga dr var borta.

Vibestkte ocksd Lista fyr och besteg den.
Det var bara hundratalet trappsteg. Vérre

har man varit med om dven om krafterna
denna dag inte var sa stora pa grund av
mathallningen.

Vi ndrmade oss Farsund pa smavigar
och strax utanfoér byn fick vi syn pa Pride
of Telemark som Stena Jutlandica heter
idag. Vi insdg snabbt att vi maste ut pd en
udde dér vi kunde fotografera baten. Dar
1ag ocksd Farsunds stora aluminiumfabrik
och vart forsta f6rsok att na udden slutade
utanfor grindarna till denna moderna an-
ldggning. Emellertid fanns det en liten
skogsvdg som vi kérde in pd. Efter ndgra
hundra meter hade ndgon omtanksam
person sparrat av vagen med ett elektriskt
staket. Vi prévade inte ens att ta oss Over.
Det blev till att backa bilen hela védgen
tillbaka ner till stora vagen.

Men vi fann ytterligare en vég till som
tycktes ndrma sig malet. Kérde den sa
langt det gick och borjade vandra till fots i
den otillgdngliga naturen. Det var halt och
lerigt och vi blev ordentligt vata, inte bara
av underlaget utan ockséd av den véta som
kom i rikligt méngd uppifran. Vi avance-
rade utmattade mot mélet, men vi var till




sist tvungna att ge upp.

— Vi aker till hotellet, foreslog ndgon,
troligen jag.

Vi hade bestidllt rum pad Fjordhotellet
i Farsund och vi tyckte nu att det skulle
vara hirligt med lite torra kldder och inte
minst en bit mat.

Komna till hotellet blev vi ordentligt
overraskade. Fran hotellfénstret kunde vi
ta fina bilder av Pride of Telemark. Som
ett litet pldster pa sdren kom solen upp en
stund och vi fick ndgra fina bilder.

Att Stenafartyget hamnat hér &r en ldng
historia. Vi ldter Rickard Sahlsten beritta
den fran borjan.

Krister Bing

Stena Jutlandica levererades i slutet av
mars 1983 som den andra av tvd jumbofar-
jor kontrakterade av Stenakoncernen 1979,
som ett svar pa Sessanlinjens bestallning
av tvd jattefarjor vid Arendalsvarvet. Den
forsta var Stena Danica som levererades
i februari.

Bada byggdes av det franska varvet
Chantiers du Nord et de la Mediterranée
i Dunkerque. Kapaciteten var ndrmast
hisnande i det 2300 passagerare och 550
personbilar alternativt 1680 meter frakt
kunde erbjudas plats. Stenakoncernen, som
under den tid nybyggnadsprojektet pagatt,
hade hunnit ta kontrollen 6ver konkur-
renten, hade naturligtvis specifikationerna
fran Sessanlinjens nya férjor att utgd fran.

DACKSPLAN
STENA DANICA OCH STENA JUTLANDICA.

Auditorium
250 platser
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Diicksplan for Stena Jutlandica vid leveransen 1983.

Maénga ars erfarenhet av trafik mellan G6-
teborg och Frederikshavn hade gett rede-
riet god erfarenhet av hur en komplett férja
for den har linjen skulle se ut. Leveransen
av systerfarjorna Stena Danica och Stena
Jutlandica forsenades med mer dn ett ar
beroende pé ett vaxelhaveri vid en provtur.
Det fick till f6ljd att véxelinstallationen

ersattes med en ny konstruktion. Under
tiden hade Sessanfirjorna Kronprinsessan
Victoria och Prinsessan Birgitta levererats
och fick —innan de gavs andra uppdrag - i
olika omgangar fungera som ersittare pa
Frederikshavnslinjen, som i évrigt betja-
nades av Stena Nordica (ex Stena Danica)
och Prinsessan Christina.




Frederikshavnsfirjorna hade vid denna
tid en stor och trogen publik av dagpas-
sagerare som gjorde en resa fram och ater
over dagen, &t, drack och roade sig ombord
samt handlade taxfree. Den dldre publiken
akte morgonturen medan de yngre valde
en kvillsavgdng med intensivare stdimning
ombord. Aven om Stena Lines tidigare Kroa-
tienbyggda farjor hade varit storst i virlden
i sin kategori, nér de byggdes, sd erbjod de
nya fartygen helt andra utrymmen.

Systrarnas ndrmast identiska inredning
var pa 1970-talsvis ganska mork men
sobert elegant. Den var skapad av den
franska inredningsarkitekten Julia Merkx.
Namnen p4 flera av utrymmena var ocksa
franskinspirerade. Till skillnad fran de
flesta andra farjor fran denna tid placerades
restaurangerna ett dack ovanfor barfunk-
tionerna. Restauranger och cafeteria hade
tillsammans plats for 975 gaster. Huvud- o
restaurangen Champagne var indeladitre ~ Stena Jutlandica vid terminalen i Goteborg 1988. Foto Pir-Henrik Sjostrom.

De publika utrymmena ombord hade till
viasentlig del integrerats. Salongskapacite-
ten kunde dédrmed varieras i enlighet med
turernas och ddrmed publikens karaktar.
P& kvillsturerna under veckosluten, da
merparten av passagerarna kunde for-
véntas vilja dta gott och dansa, dndrades
cafeterian till matsal. En cafeteriafunktion
fanns d4 att tillgd genom en servering intill
nattklubben. Konferenslokalerna var lika
flexibla och dess nérhet till restaurangen
kunde utnyttjas for savéal serverings- som
kapacitetshdnseende. Konferenslokalen
kunde utnyttjas som matsal under toppbe-
lastningar. De sma konferensrummen var
inredda med toalett och dusch och kunde
goras om till lyxhytter.

En stor nyhet var dnda sjélvbetjanings-
affdren for taxfreevaror och annat med

Konferensutrymmet kunde vid toppbelastning giras om till restaurang. Foto frian Sjofartstidningen. hela 600 kvadratmeter butiksyta. Nagot

olika enheter. De mindre avdelningarna
kallades Louisiana och Trianon. Den och
intilliggande lokaler rymde 475 sittande
gister. Cafeterian var beldgen akterdver,
hade 500 platser med sjélvservering, men
var exklusivt inredd och kunde vid behov
dven anvandas som a la carte restaurang.
En attraktiv, forligt beldgen bar hade 500
sittplatser och en vélutrustad scen for
upptradanden. For manga var denna bar
Lido, senare kallad Broadway, fartygets
mest bestkta lokal. Det fanns ocksd en
stor nattklubb Paradis ombord, som pa
dagturer fungerade som Café Maritime.
Langst foréver fanns dven en modern och
vilutrustad konferensavdelning Kattegat
med nio rum med plats f6r mellan 4 och , .
250 gaster. - e -
Stinakoncernens fjirde generation dan- , ’ ' Steﬂa [Iﬂe
marksférjor erbjod passagerarna unika " =
mojligheter till avkoppling och négje. In-
redningen var planerad for stor flexibilitet.  Med sddana enkla dekaler skulle man locka goteborgarna att dka med Stena Line.
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Négot dldre och nu med Levande Kattegatt pi skrovet. Stena Jutlandica limnar Goteborg den 4 maj 1988. Foto Rickard Sahlsten.

liknande hade inte setts pa nagon féarja
tidigare. Hdr fanns dven utrymme for Stena
Lines uttkade och exklusivare butikssorti-
ment. [ de nya systerfartygen hade rederiet
fatt forstklassiga fartyg som kunde mota
1980-talets passagerare med hogt stéllda
forvantningar och krav.

For fordon fanns tvé separata bildack.
Precis som pa foregangarna péa Frede-
rikshavnslinjen lastades dessa separat.
Med sidoportar pd det dvre ddcket und-
veks tunga och dyra ramper ombord
och lastning och lossning kunde goras
snabbare. P& s§ vis kunde hamntiderna
hallas korta trots de stora lastvolymerna.
Nér personbilar lastades sd anvédndes
samma filbredd som f&r lastbilarna. Déar-
med kom man fran de tranga bildacken
som pd 1960-talsfdrjorna skraimde mdnga
passagerare. Aven i det hir avseendet var
komforten mycket hogre dn tidigare.

Ocksé besittningens utrymmen holl en
helt annan standard dn pa tidigare Sten-
farjor. Alla hytter och méssar var beldgna
pa de tva dversta décken, hyttdack och
batdack. En stor del av hytterna var enkel-
hytter. De var arrangerades pa ett sdtt som
en géng introducerats pa Tor Britannia, det
vill séga tva hytter samsas om en tambur
med toalett respektive duschutrymme pé
vardera sidan. Jamfort med den tidigare
vanliga placeringen under bildécket sa gav
besattningsinredningen béttre méjligheter

till ostord vila. Det var ett viktigt framsteg
i arbetsmiljoarbetet ombord. Som forsta
fartyg hos Stenakoncernen hade de nya
systrarna helt inbyggda bryggvingar.
Redan fyra ar efter leveransen var det
dags for en uppdatering och 1987 respek-
tive 1989 ansiktslyftes Stena Danica och
Stena Jutlandica i alla allmdnna utrym-
men. Detta gjordes pa olika satt, eftersom
Stena Jutlandica framfor allt skulle bli

konferensbéten. P4 bada systrarna forsto-
rades dock restaurang Champagne till att
omfatta hela diacksbredden och man ska-
pade den vilkdnda dansbaren Broadway.

Stena Jutlandica fick stryka pa foten i
samband med den omorganisation som
gjordes av trafiken 1996 infér upphorandet
av taxfree. I juni detta &r ersattes hon av
den nya Stena Jutlandica (IIT) som hade
hogre lastkapacitet men ldgre och mer

—

e e i o i

Juttan forcerar Kattegatt en bldsig hostdag 1985. Foto Pir-Henrik Sjostrom.
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Stena Empereur anlinder till Calais med munkorg 2001. Foto Rickard Sahlsten.

flexibel passagerarkapacitet beroende pa
sdsong. Stena Line hade i mitten av 1990
kopt Sealink British Ferries med en rad fér-
jelinjer, bland annat 6ver engelska kanalen.
Stena Jutlandica gick till varv i Tyskland
for att under juli manad foérvandlas till
kanalfdrjan Stena Empereur for klassiska
linjen Dover-Calais. De bada stora akterr-
ramperna ersattes med en stor port till hu-
vuddicket och en till vre bilddack. Bada
dédcken kunde d4 lastas samtidigt i tva plan

Kystlink chartrade fartyget 2005 och hon gick i trafik som Alkmini A med artistnamnet Pride of
Telemark. Hir anlinder hon till Hirtshals den 26 juni 2005. Foto Krister Bing.
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akterifran. Ett motsvarande arrangemang
skedde i foren, ddr en “tandstdllning”
anbringades och fjdrilsportarna komplet-
terades med en port till 6vre bildack.
Sidoportarna sattes igen och inredningen
anpassades till kanaltrafiken. I mitten av
augusti sattes hon under brittisk flagg i
trafik pa sin nya linje.

Under 1998 samordnade Stena Line sina
aktiviteter i kanalen med brittiska P&O
som var den andra stora aktdren. I novem-

ber detta ar &ndrade Stena Empereur namn
till P&O SL Provence. Under hosten 2002
tog P&O helt éver linjen Dover-Calais och
namnet andrades forst till P&O Provence
och i mars 2003 till Pride of Provence.
Hon fick nu komplett fargsattning i P&O:s
farger. Trafiken fortsatte fram till strax fére
jul 2004, da Pride of Provence lamnade ka-
naltrafiken for gott. Hon var dd redan séld
till det grekiska rederiet GA Ferries, dgt av
skeppsredaren Gerassimos Agoudimos
som en gang tjdnat sina pengar pa gamla
trampfartyg. Nyforvarvet avgick Dunker-
que efter en kortare tids uppldggning mot
Piraeus med det nya namnet Alkmini A,
ett namn som en gdng burits av en fore
detta Brodinbat. Hon gick omedelbart till
varv i Perama for uppfraschning och an-
passning till grekisk inrikestrafik.

Men det fanns fler som var intresserade
av den fore detta. stenafdrjan. Det norska
rederiet Kystlink behdvde bra tonnage till
sin linje Langesund-Hirtshals och férhand-
lade intensivt med grekerna. Alkmini A
mdlades under varen upp i det Kystlinks
farger och avgick Perama i borjan av
juni 2005 mot Hirtshals. Efter ytterligare
utrustning sattes hon den 18 juni i trafik
Langesund-Hirtshals under grekisk flagg
med artistnamnet Pride of Telemark. Hur
avtalen med GA Ferries sdg ut dr inte kant,
men artistnamnet blev “riktigt” namn un-
der hosten 2005 och efter flera transaktio-
ner hamnade den fore detta stenafédrjan sa
sméningom under norsk flagg med hemort
iLangesund. Agare var fran mitten av 2007




Till hoger: Pride of Telemark ldg linge upplagd i
Frederikshavn dir hon reparerades for stora sum-
mor. Till ingen nytta skulle det visa sig. Foto den
21 maj 2009 av Rickard Sahlsten.

Under Pride of Telemarks stillaliggande upp-
rittholl Kongshavn (ex Stena Nordica) trafiken.
Foto i Stromstad den 17 juli 2008.

Den gamla Damen gjort ett sista besok i Goteborg
hos Cityvarvet i april 2010. Foto Krister Bing.

Boa RoRo A/S (Taubdtskompaniet A/S,
Trondheim) Fran senhdsten 2006 anlgptes
dven Stromstad pd vissa turer.

Sakom da olyckans dag, den 11 september
2007. P4 vég in till Hirtshals, sammanstotte
Pride of Telemark med vdgbrytaren, varvid
skrovskador uppkom. Man gick till kaj,
dar farjan till stora delar vattenfylldes och
stéllde sig med foren pa botten. Efteren dryg
vecka hade man titat skrovet och pumpat
ut vattnet sd att bogsering kunde ske till
Goteborg och dockning f6r inspektion samt
vissa skrovarbeten. Efter dockning lag Pride
of Telemark ett antal veckor vid kaj innan
bogsering kunde ske till Frederikshavn, dar
reparationer av maskinskador med mera
kom igang i borjan av 2008. I mitten av som-
maren kunde provturer dga rum. Kystlink
hade d4 redan skaffat en ersittare i Kongs-
havn ex Stena Nordica ex Turella. Pride
of Telemark blev liggande i Frederikshavn
fram till augusti 2009, da hon flyttades till
Sandefjord. Under tiden hade Kystlink stallt
in trafiken och upphort med sin verksam-
het. Efter dockning i Géteborg i april 2010
atergick Pride of Telemark i upplag. I slutet
av oktober flyttades hon till Farsund dér ett
antal kgpare besiktade henne utan att ndgon
affar kom till stdnd. I mitten av augusti 2011
igangsattes verksamhet ombord. Det visade
sig att Pride of Telemark nu var sald till
skrotning i Indien och redan den 26 augusti
avgick hon Farsund mot Skagen for bunk-
ring. 1 slutet av september passerade hon
Suezkanalen mot Réda havet. Den 27 oktober
kordes fartyget upp pé stranden i Alang,
Indien dar upphuggningen sedan verk-
stdlldes. &

Fakta Stena Jutlandica (1983)

Langd 1522 m

Bredd 28,0 m

Passagerare 2300

Hyttplatser 96

Personbilskapacitet 550 st

Trailerkapacitet 1680 langdmeter
Bruttotonnage 16494
| Dédvikt 2950 ‘
‘Maskineri 4xCCM Sulzer 12ZV40
Maskinstyrka 25600 kw

Fart 22 knop
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Vykort frin svenska hamnar och farleder
Bertil Soderberg

Eriksbergs varv var det yngsta av de tre storvarven i Goteborg,
som egentligen var fyra, om man rdknar Gotaverkens Aren-
dalsvarv som en egen enhet. Eriksberg grundades 1853 av D.W.
Flobeck. Fran bérjan var det inget varv utan en mekanisk verk-
stad som borjade bygga batar forst 1873. Den forsta var en liten
bogserbat som doptes till Aktiv. Ingen kunde vid denna tidpunkt
forestilla sig att Eriksberg mer &n 100 ar senare skulle leverera
fartyg pd 400000 dwt.

Det dvre vykortet visar anldggningen mot slutet av 1930-talet.
Flera reparenter ligger inne bla tva 4-mastade barkskepp. Bygg-
naden i bildens nedre hégerkant dr maskinverkstaden, som man
dr i fird med att bygga till. Byggnaden finns kvar &n idag och
anvinds till massor och andra evenemang. Den stora byggnaden
i mitten &r Kooperativa Férbundets kvarn Tre Lejon. De hade en
egen brygga mitt i varvsomradet for sina laster som kom sjovagen.
Den fanns kvar énda tills varvet lades ner pa 1970-talet.

Det nedre vykortet visa varvets husbat for arbetare. Efter andra
varldskrigets slut hade varven stora orderbdcker och man tog in
arbetskraft fran bade Tyskland och England. Bostadsproblemet
lostes med hjdlp av en utrangerad passagerarbt. Eriksberg gav
baten namnet EMV 3. De egna smé motordrivna bogserbdtarna
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hade samma namn men med olika nummer. Ar 1949 levererade
Eriksberg inte mindre &n 11 fartyg pa tillsammans 124010 tdw!
Det innebar att man sjosatte /levererade ett fartyg i manaden och
det var rekord.

Vykortet &r sidnt den 5 juni 1954 av en férmodligen boende
varvsarbetare pé& husbaten. Férdelen med att bo pa baten var att




man hade ju néra till arbetsplatsen. Husbaten ersattes p& 1960-talet
av en ombyggd gammal tankbét.

Férgvykortet visar varvet i borjan av 1960-talet d& man hade f4tt
en stor order frdn Mobile Oil Co. pa sex tankfartyg pa ca 50000
tdw som blev fem eftersom man slog ihop de tv4 sista till en tanker
pa 97000 tdw. For att kunna bygga dessa stora tankbatar byggdes

en torrdocka som syns pd vénster sida av vykortet. Dockan kom
senare att byggas ut flera génger och fick en stor bockkran for att
lyfta sektioner med. Ser man pé kortet s§ efter dockan syns de
tre stapelbdddarna och ett av Mobiles nybyggen vid kajen samt
tva av de tre flytdockorna. Darbortom skymtar ett nybygge eller
reparent.

Nar varvet lades ned 1979 hade man byggt strax ver 700 fartyg
varav de storsta var Nai Genua och Nai Superba pa 400000 tdw.
Det sista fartyget som byggdes pd Eriksbergs varv var nr 708
Atland pa 31800 tdw for Rederi Ab Ejdern i Géteborg, ett rederi
inom Brostrémkoncernen. Byggnadsskylten, forutom den som
satt pd béten, gjots i ett oként antal och delades ut till anstillda
i hogre befattningar p4 varvet. Bifogade skylt finns i Klubb Ma-
ritim — Géteborgs lokal Kajutan. Idag finns bara den stora bock-
kranen kvar som minner om den plats dar man byggt batar i 106
ar. Torrdockan har nu blivit sm&bdtshamn fér batagare vilka bor
i de ménga husen p4 det gamla varvsomradet.

Pé.fargvykortet ovan syns den stora flytdockan. Den lever
vidare som flytdocka hos Gétaverken som idag dgs av den hol-
landska varvskoncernen Damen. &
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Klippans Varv
Sparta (GG491) av Roro (se
fotot) byggdes 1911 pa kravell
med matten 17,18%5,94x2,67 m.
Brutto 47,63, netto 21,46. Utrus-
tad med en Popular pd 50 hk.
Agare Algot och Fredrik Olsson
samt Reinold Utbult. Sald fore
1926 till Norge.

Argo (GG 563) av Hono Klo-
va byggdes 1913 med métten
13,89x5,43x2,23 m. Brutto 30,07,
12,84 netto. Byggd pa kravell
f61 J.A. Olausson. Ar1919 hette

dgaren Isak Karlsson. 1936 dr

hemorten Styrso och dgare ar

Alfred Kjellberg. Avford 1953.
Henry Jansson

GG 491 Sparta av Roro var byggd
pd Klippans varv 1911. Foto frdn
Henry Jansson.

Sonja, Inger, Uddevalla
I nummer 2 var det som van-
ligt mye intressant stoff, men
seerlig to artikler var av spesiell
intresse. Jeg tenker her pa Hel-
singborgs Varv med liste over
skip bygd der. For her fant jeg
to av Transmarins skup som
ble internert i Thamshavn ved
Orkdalsfjorden vest for Trond-
heim ved tyskernes okkupasjon
i 1940, nemlig Sonja og Inger.
Disse to ble ikke frigitt fra in-
terneringen fer i begynnelsen
av juni, og da skulle de to ski-
perne f4 anledning til 4 seile til
sitt hjemland Sverige. Den 9
juni ble Sonja minesprengt vid
Froysgen som ligger mellom
Maley och Flore pa vestkysten
av Norge og tolv mann av beset-
ningen omkom. For gvrig hade
jeg det inntrykket at mange av
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Transmarins Inger blev internerad i Thamshavn 1940.

Transmarins skip ble benyttet
i kisfarten till Tyskland fra for
omtalte Thamshavn i drene for
siste verdenskrig.

Vidare tenker jeg pa s/s
Uddevalla som kom til & havne
i rederiet Fosen Aktie-Damp-
skibsselskab i Trondheim i 1941,
alltsd under krigen. Skipets vi-
dere skjebne fremgar av nedan-
stdende som kanskje kan veere
av intresse.

1941 i februari Salgskontrakt
med Fosens Aktie-Dampskibs-
selskab, Trondheim opprettet.
Overforing trenert av svenske
myndigheter.

1942 i maj, Overlevert til Fo-
sen Aktie-DS i Fredrikstad. Til
Fredrikstad Mek Verksted for
ombygging. Bla brenn forut
lukket, salonger oppusset. Mal-
ning, ny bysse og nytt postkon-

tor senare utfort i Trondheim.
Sertifisert for 408 passasjerer.
Omdept till Hemne.

1942 den 22 juli, Til Trondheim
for forste gang.

1942 den 25 juli, ekstratur pa
Trondheimsfjorden.

1942 den 27 juli, innsatt i rute-
trafikk pa Hemne.

1944 den 26 mars, grunnstette
ved Buganeset etter avgang
Hegstad i Astfjoden. Fartoyet
hade 30-40 passasjerer samt
tyske militeere med 6 stykk hes-
ter ombord.

Fartoyet sank og 1a under vann
i cirka en manad for bergnings-
fartoyet Parat hevet fartoyet.
Tauet til Trandheim for repa-
rasjon. Arbeidet stoppet av
tyske myndigheter. Opplagt i

Hemne, ex Uddevalla vid kaj efter ombyggnaden. Foto frin Tore Nilsen.

Nidelvven.

1945 i maj, ferhalt till Trond-

heim Mek Verkstad for repa-

rasjon og oppussing.

1946 den 25 februari, ferdig-

reparert og innsatt i rutefart pa

Hemne.

1947 ijuni/juli, ved verksted for

vedlikehold.

1951 den 15 november, inn i

opplag.

1952 den 31 januari, ut av opp-

lag. Inn i rute som erstatnings-

fartey under dokkning av sel-

skapets andre fartoyer.

1952 den 21 juni, inn i opplag

for salg.

1952 den 1 juni, solgt til opp-

hugging og hugget aret etter.
Tore Nilsen

Vinjettbilden dverst visar Vinga fyrplats med fyren Viten i fOrgrunden—‘
Fotot togs 1 juni 2007 av Eric Hallberg.




Mera om Marcia

I férra numret behandlades den
kénda fyrmastskonaren Marcia
ex Kaj (6712) som var byggd
1921 pd Halmstads varv och
som i september 1968 slutade
sina dagar i en bukt séder om
Landskrona dit hon bogserats
efter att blivit delvis upphug-
gen.

Jag vill komplettera berit-
telsen med bland annat ett foto
av Marcia taget i Ostersjon
1934 av en besdttningsman
pé skonertskeppet Idalia nir
bada fartygen seglade jamsi-
des. Det skulle denna sdsong
bli en tdvlan mellan dessa far-
tyg om vilket som seglade
snabbast. Den &r 2003 bort-
gangne forre sjokaptenen Gote
Sydbrant i Goteborg, som 1934
var monstrad ombord p& Mar-
cia, berdttade en géng f6r mig
att Idalia néstan alltid 14g fore
eftersom Marcia med sin jim-
forelsevis laga rigg inte var né-
gon snabbseglare och behévde
hérd vind fér att komma upp
i hastighet. Gote berittade vi-
dare att bostaden, skansen var
trdng men att simjan var god.
Skansen var ett dackshus vid
fockmasten likadant som det
man kan se pa Sjohistoriska
museet i Stockholm och som

har tillhért skonertskeppet
Hoppet frdn Lanna. Dér fanns
sex kojer, lika ménga kl&ddskép,
och ett litet bord, 6ver vilket
hingde en fotogenlampa. Av
de tva extrakojerna anvindes
den ena som segelkoj och den
andra som brédférrdd, det vill
sdga de stenharda knallar som
alltid ingick i segelfartygsdie-
ten. De smakade inte alls illa
om man doppade dem i till
exempel kaffe.

Huvudsakliga laster var att
frakta trd frdn Norrland till
Danmark och kalksten fran
Gotland till Norrland som re-
turfrakt.

De fyra masterna benimndes
fockmast, stormast, kryssmast
och mesanmast. P4 fockmas-
ten fanns tre rar; fockrd, undre
mérsrd och vre marsra.

Marcia forde féljade segel:
jagare, klyvare, forsting och
stagfock. Undre mérssegel och
Ovre mirssegel. Gaffelfock,
storsegel, kryssegel och me-
sansegel. Mellanstdngsegel,
stortoppsegel, krysstoppsegel
och mesantoppsegel. Dessutom
fanns en bredfock som hissades
under fockran vid akterlig vind.

Skutan har blivit utférligt
beskriven i Lénspumpen 1996:3
och 4.

Bernt Alund

Marcia av Rad fotograferad frin Idalia i Ostersjin 1936. Foto frian Bernt

Ahlund.

Mer om norska fartyg
Nir jag laste det senaste num-
ret av Ladnspumpen fick jag se
Dag Bakkas kommentarer om
bilden av Kong Oscar II som
varit inférd i det férra numret.

Dé jag av ndgon underlig
anledning tydligen hade mis-
sat bilderna ur Rédas gamla
fotoalbum gick jag tillbaka
dit och hittade bilderna av de
grundstétta fartygen Trianon
och Kong Oscar II.

Betrdffande Trianon s&
hade hon legat till ankars
pé Rivéfjorden och draggat
pd grund pd Krakeskidren
utanfér Langedrag. Hon var
inte det enda fartyg som ré-
kat ut for liknande misséde.
Rivofjorden har nog inte na-
gon bra ankarbotten, for un-
der min tid i Réda Bolaget
var det 5-6 fartyg som drag-
gat och drivit pd Kr8keskéaren
eller Svinholmarna, bland
andra Wilhelmsens Taronga,
en OK-tanker, Stena Trans-

porter och ett panamaflaggat
bulkfartyg.

Betrdffande Kong Oscar II
sé erinrade jag mig, att ndgra
av de dldre pd kontoret talat
om henne, och att det ryktades
att orsaken till grundstotning-
en skulle ha varit “medveten
felnavigering”. Vad man kan
se av bargningskontraktet var
nog befilhavaren norrman.

Enligt tillgangliga uppgifter
var hon péa resa fran Arhus
till ;leorg, Horten, Moss och
Oslo. Man tycker att det var
underligt att hon hamnade p4
den svenska kusten men det
kan ju ha haft med mineringar
att gora.

Vid grundstétningen hade
hon 12 passagerare och 234
ton styckegods ombord. Vid
lossningen av styckegodslas-
ten engagerades passagerarna
och folk frdn besdttningen i
lossningsarbetet. Man kan
nog anta att passagerarna var
tyskar.

Hon stod pa grund % dis-
tansminuter NV Stutarnas
kummel mellan Falkenberg
och Morup. Hon stod p4 kul-
lerstenar med flera hégstenar
med flera meters diameter
runt omkring, varfor man
mdste vara mycket forsiktig
vid flottagningen och lirka ut
henne mellan hogstenarna.

For att fa fram ett birgat
varde 14t man virderings-
man vérdera bdde fartyget
och lasten. Fartyget var inte
sd mycket vdrt, men lasten
var desto véardefullare. Enligt
vérderingspapprena fanns det
en hel del smétt och gott bland
styckegodset, sdsom luftvirns-
kanoner, stilhjdlmar, diverse
soldatutrustning, instrument,
pélsar, flytvdstar, madrasser,
behéllare med gas for dimbild-
ning, skoputsmedel med mera.

Né&r man skulle borja disku-
tera bargarlénen vinde man
sig forst till den norska férsak-
ringen men den tyska marinen

blev sedermera inkopplad och
till slut gjordes birgarlénen
upp med den tyska marinat-
tachén i Stockholm.

Man kan se att tyska och
tyskkontrollerade fartyg strok
utefter den svenska kusten pa
sin vég till och fran Norge. Un-
der ar 1943 var det inte mindre
an sju fartyg som grundstotte
pé hallandskusten och tillfor-
de Roda Bolaget goda intékter.

Halsningar

P.O. Torwaldson

Kompletterande svar om
fotona pa Trianon och Kong
Oscar ITi LP nr 2.

Jag skrev att Krdkeskidren
ligger mellan Sar6 och Vallda
Sando. Det finns ju dven Kréa-
keskéaren vid Rivéfjorden, och
det var vid Krékeskaren vid
Rivéfjorden som Trianon gick
pa grund. Jag borde ju ha vetat
det sd manga génger som jag
kort dédr i omgivningen.

Bertil Soderberg
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Kanalpesen Ramunder fotog

som Sofia pd sidan 13 i artikeln om trafiken pd Kristinehamns hamn © Klubb Maritim

— Goteborg.

Svar om Ramunder
Arne Karlsson fragar i forra
numret om kanalfartyget Ra-
munder. Hon var en av de ota-
liga kanalpesar som gick pa
Gota kanal. Byggd av ek och
fur 1895 av J.O. Johansson i
Eckerna i Lilla Edets kommun
med namnet Sofia. Eckerna

Varv var verksamt 1864-1935
och byggde ett 40-tal tréfartyg.
Sofia levererades till Emanuel
Mattsson i, en bohusldning fran
Resterod som slagit sig ner i
Spesslanda strax utanfor Séffle.
Fartyget var dopt efter Emanu-
els da 16-ariga dotter. Redan
i mars 1898 hade han salt sitt

fartyg till Angfartygs
Ab S:t George i Go-
teborg. Sedan foljde
en rad forsédljningar.
I april 1913 kom hon
till lantbrukare Myrin
i Myrtuvan som i no-
vember 1917 salde vi-
dare till Lyrestad.

I mars 1942 sdldes
hon till ett partrederi
inom Thunbolaget i
Lidkoping men dessa
salde henne vidare re-
dan i maj 1943 sedan
priset pa fartyget nés-
tan fordubblats pa ett
ar. Kopare var dd Re-
deri Ab Ingjald i Stock-
holm med Sten Ivar Grusell
som foretrddare. Nu dndrades
fartygets namn till Ing-Sofi.
Kriget satte sina spér och hon
sdldes vidare i augusti 1944
da forsdkringsinspektor Sven
Goran Lindgren i Stockholm tog
Over ansvaret. Nytt namn igen,
Gladys. Sedan blev Gunnar

Wallin i Stockholm &gare (april
1945), Melker Broms, Enk&ping
(juli 1945). Fartyget var nu i
ganska daligt skick och séldes
exekutivt. Ar 1948 byggdes hon
om grundligt i Séderkdping och
fick samtidigt namnet Kim-
sta. Hon dgdes sedan i olika
sammanstéllningar av Ostgéta
Lantménnens Centralférening i
Séderkdping. I december 1952
fick hon sitt sista namn, Ra-
munder, dopt efter stadsberget
i S6derkoping. Ijuni 1961 séldes
hon till ett partrederi Helgenis
med skeppsmaéklare Markus
Lennart Edlund som huvudre-
dare. Priset var nu endast 5000
kronor. Strax darpa meddelades
att framdrivningsmaskineriet
avldgsnats och att fartyget var
ett betrakta som pram. Nar far-
tyget avférdes 1969 meddelades
att skrovet lagts i gamlebyom-
radet, vilket Arne Karlsson nu
ndrmare definierat som Kalvo
utanfér Loftahammar.

Krister Bing

Résvalens historia
I férra numret av Ldnspumpen
undrade Krister Bdng om Ra-
svalens historia och hir kom-
mer den.

Saga (nb 61) byggdes 1914 for
Torne Elfs Flottnings Forening
(TEF) i Torned. Bogserbaten fick
matten 40x11 fot med deplace-
mentet 13,85 ton vid ett akterligt
djupgdende pd 2,7 fot. En 25
héstkrafters Seffle rdoljemo-
tor ingick i leveransen. Denna
skedde for ovrigt per jarnvig.

Vid denna tid slutade jarn-
vigen i Overtorned. Baten héll
till uppat i dlven. Utfoérde mest
strandrensning efter ilandflutet
timmer. Drog dem ut i strom-
fran igen. Besdttningen och
flottarna levde ombord i den
stora hytten. Sovplatser var
arrangerade bordvarts pa fasta
britsar. Den enda varmekallan
var tdndkulemotorn. Var i TFF
dgo fram till i borjan av 1960-ta-
let. Hon kom ned fran Risud-
den, omkring 1% mil norr om
Overtorned, nar hon for 4000
kronor koptes i Overtorned av
Karl Gustaf Sjoman(KGS) fran
Haparanda. Baten bar d& nam-
net Salamis I. Hon doptes om
till Katarina efter KGSs dot-
ter. Han byggde dven till en
styrhytt.
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KGS anvidnde sin Katarina
bland annat till bogsering. Var
vid ett tillfdlle dnda ned till
Koping med timmer. Genom
KGS omfattande bekantskaps-
krets kom baten till anvéndning
som ren lustbat. Vid kopet var
hon utrustad med en tvacylin-
drig Seffle-motor som vid 200
varv levererade 80 hk. Tyvérr
glémde en bekant, som fétt lana
béten, att tappa av kylvattnet,
vilket fros, med vilbekant resul-
tat. Denne 16ste problemet ge-
nom att fa fram en sexcylindrig
Scania lastbilsmotor om 130
hk forsedd med backslag. Med
denna motor blev farten cirka
10 knop. Med Sefflen var det 12.

Ar 1992 ville KGS avyttra
baten. Han blev kontaktad av
en flygmekaniker. Denne hade
tankt att dra utomlands med
henne for att undfly sina kredi-
torer. Enligt KGS strulade allt.
Av hénsyn till de inblandade
parterna later vi glomskan dra
ett forlatande skynke 6ver den
affdrens ekonomiska utfall.

Det maérkliga dr att namnet
Katarina bara stod pa den
ena bogsidan nér Lindesbergs
Turistbatférening férvarvade
skrovet i februari 1995 av en
person av finsk hdrstamning i
Sollentuna. Denne hade tydli-

gen tdnkt dopa henne till, av
alla namn, m/s Kamewa, min
arbetsplats i dryga 30 ar. 54
stod det ndmligen pa den andra
stavsidan. Om denna person vet
man att han atminstone den 7
juli 1993 var dgare till skrovet.
Detta frén en ritning dver den
tdnkta ombyggnaden till husbat
barande detta namn och datum.
Foreningen, och framst kam-
pen Sven Molitor, vilken in-
kopte henne for 15000 kronor
har p4 ett mycket fortjanstfullt
sdtt dterskapat henne. Omdopt
till Rasvalen efter sjon som hon
trafikerar. P& grund av den till-
ténkta ombyggnaden var skro-
vet helt tomt, styrhytten borta
och sd vidare, men for- och
akterdécket lag kvar orort. Sven
reste dd ned till Varmlands mu-
seums depd, da i Forshaga, som
hade alla kinda Wennbergsrit-
ningar i sitt arkiv. Sagas origi-
nalritning, visade det sig da,
hade varit uppe i Torned redan
1913 for godkannande.
Rasvalen sjgsattes 1 juni 1996
i Bottenan, som flyter igenom
Lindesberg. Jag ndrvarade vid
detta unika tillfdlle. Den nya
motorn (likt originalets) blev
en Seffle, typ: 5 110 FV, nr 7041,
levererande 25 hk vid 600 rpm,
propellern var en integrerad

tvabladig, reversibel av Seffles
vilkdnda konstruktion. Allt
inforskaffat fran en tre ganger
sjunken och béargad laxkutter
fr&n Huskvarna hamn. Pris
9000 kronor. Sven lat bygga ett
skydd for propellern, en korg
som var kompletterad med en
fast ring av plat (dock €j som
en hydrodynamisk utformad
dysa). Farten uppgick till matt-
liga 6 knop.

Ett antal buckliga platar har
fatt utskiftas, framst i fér och
akter, samt rattat till ett antal fel
efter en tidigare “trddsmaéltare”.

Fortfarande kan man se stora
intakta delar av det vélnitade
skrovet. Signifikativt for skrov-
typen, dlvbét for timmerbruk, dr
for ovrigt den tdta spantningen.
I forskeppet 0,4 meter, langre
akter, 0,3 meter. Skrovdimensio-
nerna ar 12,2x3,3x1,1 m. Efter
besiktning av Sjofartsverket far
hon ta 25 passagerare.

Gléddjande nog fanns tillverk-
ningsskylten i original, vél be-
varad, pd skottet in till forpiken.
Likasd det handdrivna ankar-
spelet med ankare och dess
davert f6r hemtagningen av
detsamma. Den ursprungliga
motorbddden, ligger kvar djupt
ned i kolen. I dag sitter motorn
i akterutrymmet.

Bertil Rydholm
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Akvarell mdlad 1951 av Gudrun Linn.

Vallybatarna

Under ett kriftkalas i Lysekil
nyligen kom samtalet att rora
sig om Vally-batarna, som jag
mindes frdn min ungdom. Jag
fick i min hand tidningen Lans-
pumpen, senaste numret med
ett antal artiklar om batarna.
Det fanns bara ett foto som
visade féren pd Vally II, och
da tankte jag att jag skulle titta
i mitt gamla fotoalbum fran
ungdomen (slutet av 1940- och
borjan av 1950-tal). Jag bifogar
nu fyra bilder som méjligen kan
vara intressanta.

Forst en bild pa Vally II pa
vdg ut frdn hemmahamnen i
Fiskebackskil ar 1949. Jag tog
bilden som tondring och hette
dd Gudrun Lindhe. Vi hyrde
stuga ganska nara Vally IIs
hemmahamn. Jag minns att jag
sent pd kvillarna nér jag lagt
mig kunde hora genom det
oppna fonstret nar Vally kom
in och lade till, och s& kom det
ndgra mycket snabba, ndstan
rusande stank innan motorn

Kanske dar detta Vally I?

tystnade for natten. Vally IT var
mycket populér.

54 ett foto pa Vallys skep-
pare Pontus, och det &r frén ett
vykort képt 1948, troligen i en
av Fiskebackskils tvd pappers-
affdrer. Det var ett val fangat
portritt av skepparen, han var
mycket lik sig.

Jag bifogar ocksa ett foto av
en akvarell som jag médlade
1951 och som kanske forestil-
ler Vally I. Atminstone ligger
baten vid eller i nérheten av
Vally IIs brygga, som jag minns
det. Men det &r ju 60 &r sedan.
Vally I hade séten runt sidorna
och anviandes for extraturer, tex
nér det var mycket folk som
skulle 6ver Gullmaren, vilket
hande vackra lérdagskvillar.
Jag tror att Pontus hade en son
Per som korde Vally I, men jag
kan minnas fel.

Slutligen har jag en bild pa
Ran, som delade linjen Fiske-
béackskil-Lysekil med Vally
IL. Det é&r ett (beskuret) vykort
kopt 1948, sd bilden &r vél fran

Stoppdag fér Horisonten Runt i ndsta nummer |

av Lanspumpen &r den 31 januari 2012

2 o
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Vally II pd vig ut frin Fiskebickskil. Foto Gudrun Linn 1949.

e

Ran som delade linjen Fiskebdackskil-Lysekil med Vally I

ungefar den tiden. Ran var inte
lika rolig att d&ka med som Vally
II, eftersom man satt 1agt och
instdngt i den.

Det var roligt att uppliva
gamla minnen pa detta sétt.

Vinliga hilsningar

Gudrun Linn

Vallys skeppare Pontus. Detalj ur
vykort.

Skiss dver Vally II pd landsarkivet insind av Henry Jansson.

Kanske blev den sadan? Vad
som dr intressant dr undervat-
tensskrovet.

I Lanspumpen 2011:3 fanns
artiklar om Vally II. Jag hittade
pé landsarkivet en skiss pa
hur ombyggnaden var tinkt. Henry Jansson
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En okéind Brostromare efter kollision med Cap San Lorenzo. Foto ur Klubb

Maritim — Goteborgs arkiv.

Vilken Brostromare?
I Kajutan har vi ndgra foton av
en okand Brostromare som varit
i kollision med Cap San Lo-
renzo. Finns det ndgon som kan

e

beratta mer om detta haveri och
da ocksa ge besked om vilken
Brostromare det galler?

Bertil Soderberg

En fore detta bogserbdt pd land Foto Arne Karlsson i Gunnebo.

Okidnd bogserbat

inte f4 vatten under kélen igen.

I somras hittade jag en gammal
fore detta bogserbat pd land
i Gunnebo, 15 kilometer s6-
- der om Vastervik. Den ldr nog

Jag undrar om ndgon kadnner
till dess ursprung och tidigare
namn och hemort?

Arne Karlsson

\

\\

Okind bat i Hajstorp

Per Lycke undrar vad det kan vara for ett fartyg som ligger i
Hajstorp. Fartyget heter Mary av Goteborg och var sd sakteliga
pa vag till Stockholm. \

Fartyget hade tysk nationalitet da hon 1940 beslagtogs utanfor
Stromstad efter ett smugglingsforsok. Hon ink&ptes av Nynés
Petroleum som byggde om henne till bunkertanker med namnet
Nynis III I september 1953 saldes hon till Rederi Ab Brevik
pa Ocker6 f6r 6000 kronor och fick d& namnet Aina. Ar 1971
saldes hon till Stig Sjoberg i Géteborg och blev fritidsfartyg. 1
mars 1979 doptes hon om till Mary av Géteborg och har under
aren haft manga olika dgare. I maj 1996 14g fartyget i Motala och
ndr jag senast sdg henne, den 7 maj 2004, lag hon vid Pampus

Marina i Solna.

Krister Bing

Mary av Goteborg vid Pampas Marina i Solna. Foto av Krister Bing den

7 maj 2006.

/

S/

Catspaws forlisning
Nyarsafton, 31 december 1919,
totalforliser brittiska HM Drif-
tern Catspaw, tillhorig the Roy-
al Navy, i en storm utanfor Se-
gerstad pa Olands ostkust och
samtliga 14 besdttningsmed-
lemmar omkommer. Catspaw
var pa resa Reval-Képenhamn
efter att ha avslutat minsvep-
ningar utanfor de baltiska kus-
terna.

En drifter dr egentligen en
civil fartygstyp specialiserad
for drivgarnsfiske efter i forsta
hand storsill. Hade tex féllbar
stormast for att minska vind-
pressen nér den lag kopplad
i garnldnken och nér garnen
bargades. Driftern var fran bor-
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jan segeldriven men fick sedan
angdrift. Den angdrivna ver-
sionen av drifters ansdgs dven
vara anvdndbar f6r militdra
uppgifter och dé i férsta hand
for patrullering och minsvep-
ning. Ett antal byggdes for brit-
tiska amiralitetet och Catspaw
var en av dem, byggd 1918
av Ouse Shipbuilding Comp.
Hook, Goole, Yorkshire och
matte 96 brt.

Orsaken till Catspaws for-
lisning blev aldrig klarlagd.
Spekulationer har gjorts om
att hennes huvudmaskin har
spelat en roll i sammanhanget
da den brutit sig ut ur skrovet
och senare hittades en bit frén
vraket. Aven minspringning

har framforts som méjlig orsak.
Alla 14 av Catspaws besatt-
ningsmedlemmar blev funna
och ligger idag begravda i en
gemensam dubbelgrav pa brit-
tiska samvaldets krigsgravfalt
pa Kvibergskyrkogarden i Go-
teborg.

Senare inkdptes vraket efter
Catspaw frdn brittiska amirali-
tetet av Neptunbolaget i Stock-
holm £6r 500 pund och avsikten
var naturligtvis bargning. Tva
forbehall fanns och det ena var
att alla vapen ombord skulle
forstoras och det andra att kon-
fidentiella bocker och hand-
lingar som ev hittades skulle
overlamnas till amiralitet.

Det var lite av bakgrunden

och nu till mina fragor till 14-
sekretsen. Bargades ndgonsin
driftern Catspaw och i sa fall
nar och hur? Brittiska samval-
dets gravfilt pd Kviberg kom
till stand i borjan av 1960-talet
da fallna fran de bdda vérlds-
krigen som blivit funna i Sve-
rige och som legat begravda pd
olika begravningsplatser runt
om i landet flyttades och ater-
begravdes pa Kviberg. Dérav
mdste Catspaws omkomna
besattningsmedlemmar legat
begravda pa ndgon annan plats
frén 1919 till 1960/61. Var? Vid
Segerstad? Hoppas nagon kan
berétta!

Bernt Sdfstrom.
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| text och bild presenteras den

finska och alandska handels-

flottan samt langtidsbefraktade
fartyg pa dessa hamnar.

Nu ocksa med statsdgda och
K-maérkta fartyg i skeppslistan.
Las &ven om Concordia Ma-
ritime och SSPA Sweden AB i
arets utgava.

Begransad ‘
upplaga

kvar , SVENSK SJOFARTSHISTORIA
1STORM OCH STILTJE
Redaktér Gert Malmberg

Har skildras Sveriges sjofartshistoria fran
1850-talet och framat, med fokus p4 tiden efter
andra varldskriget och fram till idag, av ett tiotal
skribenter med erfarenhet inom olika omraden

av sjdfartsnaringen.
400 sidor. Rikt illustrerad. 345 kr.

Vilkommen med din bestillning!

Véra bocker bestélls lattast via adlibris.com. Fér bestallningar via var
hemsida, plusgiro 192366-3 eller bankgiro 463-8417 tas en fraktavgift ut
(50 kr inom Sverige, 125 kr inom Europa). Se hela Breakwaters sortiment
pa www.breakwater.se. Kontakta forlaget for foretagskép och stérre inkdp.

LENNART KIHLBERG
BERATTAR

Under min yrkesverksamma
tid har jag haft bade fram-
géngar och motgangar och
jag har fatt erfarenheter som
skulle vara vardefulla om jag
vore aktiv idag.
Vid 93 ars alder
inser jag dock att
dessa lardomar
som livet bi-
bringat mig inte
kan utnyttjas
av mig. Da jag
sent omsider
kommit mig for att

forsdka skildra mitt yrkesliv
har alltfér mycket férsvunnit ur
minnet. Men det har &r vad jag
kommer ih&g, och det vill jag
delge mina barn, barnbarn och
barnbarnsbarn och alla som
ar intresserade av sjofarts-
historia. Kanske kan nagon
yngre kollega lara sig av mina
erfarenheter.

Lennart Kihlberg

Rikt illustrerad. 200 kr.
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Bécker pa frivakten

Red Lennart Bornmalm

Pa alle hav — Skipene i Anders Jahres
rederi

Pensjonistforeningen Anders Jahre /Kos-
mos, Sandefjord

Rikt illustrerad, 284 sidor, inbunden
Forlag Krohn Johansen Forlag AS, Box
43 N-3251 Larvik, Norge. E-post: info@
shipping-publ.no

ISBN

Pris

Den norske skeppsredaren Anders Jahre
grundade ett rederi 1922, vilket kom att
fortleva till 1990 dd Skaugengruppen tog
over. Rederiet hade en ovanligt diversifie-
rad verksamhet under de r det existerade.
I borjan var det valfangst som dominerade,
men man kom tidigt (1938) in pa kylfart,
och tankfart drevs parallellt med dessa
verksamheter fran 1947 och framat. Val-
fangsten kom att fasas ut under 1960-talet,
och den sista valfangaren (KOS 55) séldes
1970. Jahres rederi var ocksd tidigt ute
med biltransporter, dd man redan 1955
bérjade med den verksamheten. D4 hade
man emellertid inte ndgra specialbyggda
biltransportbatar, utan det rérde sig om
bulkfartyg som anpassades for dessa
specialtransporter. Senare kom rederiet
att anskaffa speciella biltransportbatar.
Rederiet kom ocksd att dga farjor syssel-
satta i passagerartrafiken mellan Norge och
Tyskland, men bedrev dven inrikes farje-
trafik i Norge. Man var ocksa engagerad i
oljefdlten utanfér Norge genom bojlastare
och offshoretransporter.

Forfattarna finns inte ndimnda pa omsla-
get, men i férordet ndmns de: Thor Barth,
Arne Gundersen, Tormod Ringdal och

Pa alle hav

Skipene i Anders Jahres rederi
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Sigurd Sivertsen. De fyra forfattarna har
varit anstillda hos Jahre, men numera ar
de pensionérer.

Boken bestédr till allra stérsta delen av
historiker som behandlar de enskilda
fartygen, vanligen pa en helsida en per
fartyg. Man har strdvat efter att hitta bil-
der pa samtliga fartyg, och har vl i stort
sett lyckats med detta, men kvalitén &r
inte alltid den bésta: i somliga bilder blir
oskdrpan lite val uppenbar, eller pixlarna
lite vdl synliga, men de flesta 4r godtagbara
eller mycket bra.

Man skulle kanske onska att texterna,
forutom fartygshistorikerna, hade varit
nadgot mer utfoérliga, som det nu 4r finns
de texterna pa 20 av totalt 284 sidor. Flera
av fartygen byggdes i Sverige, Kosmos III
som levererades fran Gotaverken 1947 var
val kanske den mest anméarkningsvérda le-
veransen fran ett svenskt varv till rederiet.

Boken ger en mycket initierad ¢verblick
éver ettnorskt storrederi med en intressant
historia, och inneh&llet torde val vara av
intresse framst for norska ldsare, men dven
for svenska batologer.

Eric Hallberg

En Rundvandring i Sjofart— Men ett varv
for mycket

Lennart Kihlberg beréttar for Krister Bang
Rikt illustrerad, 132 sidor, inbunden.
Forlag Breakwater Publishing Ab, Géte-
borg.

ISBN 978-91-86687-05-2

Pris 200 kr vid kop fran Breakwater Publis-
hing Ab (www.breakwater.se).

Skeppsredare / skeppsmaéklare Lennart
Kihlberg var ett begrepp inom redarkret-
sar flera decennier under andra halvan av

LENNART KIHLBERG
A)& BERATTAR
g -

Ry FO®

1900-talet. Idag &ar Kihlberg 93 &r och har
just utkommit med en bok om sin aktiva
tid inom sjéfartsnaringen. Det &dr Krister
Bang som har héllit i pennan och Lennart
Kihlberg har beréttat. Det dr en trevlig
och medrykande beréttelse i tid och rum,
dér lasaren far en spannande inblick i
dessa dynamiska ar inom svensk sjofart.
Boken inleds med Kihlbergs uppviaxt och
ungdomsar i Goteborg. Fadern Fridolf
Kihlberg var 6vermaskinist och senare av-
delningschef inom Esab-koncernen. Under
krigsaren var Lennart Kihlberg sjofficer
och avancerade till 16jtnants grad. Han
lamnade marinen i samband med krigsslu-
tet 1945. Samma é&r gifte sig Kihlberg med
Ethel Bartley, dotter till den d& vilkénde
skeppsméklaren/skeppsredaren Gustaf
Bartley, som var innehavare av Skandi-
naviska Fartygsagenturen i Goéteborg.
Kihlberg engagerades i sin svarfars foretag
— och fick tidigt ta ett stort ansvar genom
Bartleys vacklande hélsa. Sedan 16per
Kihlbergs engagemang pé inom sjofarts-
néringen och han far verkligen vara med
om en spannande och intressant period d&
Sverige utvecklas till ett hogteknologiskt
vélfardsland. Ar 1969 inképtes Angbats
Ab Kalmarsund och med detta rederi
foljde dven Kalmar Varv. 1970-talet blev en
dynamisk period for Kihlberg med en om-
fattande utvecklingen av bdde rederi- och
varvsrorelsen, samt okat samarbete med
utldndska rederier. Tyvérr drabbade den
allménna nedgéngen inom sjofarts- och
varvsndringen dven Kihlinvest i bérjan av
1980-talet, vilket tyvarr senare ledde till
att Lennart Kihlberg tvingades ldmna sin
foretagsgrupp.

Avsnittet om Kalmar Varv férmedlas av
tidigare varvschefen Gustaf Stolk pa ett
intressant och initierat s4tt. Boken avslutas
med en fartygsforteckning i ord och bild
over de fartyg Kihlberg dgt under sina ar
inom Sjofartsndringen. Bildmaterialet ar
genomgdende i svartvitt, intressant och
illustrativt, vilket forhojer lasandet. Boken
ar ett stycke intressant svensk rederi- och
varvshistoria som inte &r enbart dr av
intresse for batologer utan dven fér en
bredare publik, inte minst alla gbteborgare
och kalmarbor.

Lennart Bornmalm

De gula farjorna — Statens vigfarjor 1944
- 2010

Jan Héggstrom och Bengt Westin

Rikt illustrerad, 120 sidor, inbunden.
Forlag Trafikverket Farjerederiet, Vaxholm.
Pris 330 plus moms och porto. Kan be-
stéllas fran Trafikverket Farjerederiet, tel.
0243-755 00. Hemsida www.trafikverket.se

I anslutning till att Trafikverket bildades
i april 2010 som ny myndighet med upp-
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tidigare Vagverket som sjalvstdndig myn-
dighet. Fran 1944 och fram till 2010 hade
alla de allménna och vilkdnda végfarjorna
tillhort Vagverket eller tidigare Kungl vig-
och vattenbyggnadsstyrelsen. Som ett led
“etta har foreliggande bok skrivits for att
lick av vagfarjornas utveckling
1st fran forstatligandet 1944 och fram
iag. Vagtérjor har under alla tider va-
elagenhet f6r manga av landets
nérer. Darfor har det varit atskilliga
«er om alla férandringar som vidtagits
“Zer arens lopp. Rent geografiskt har
iningen av fédrjetrafiken varit omfat-
ilket den fortfarande &ar pa grund
riges manga Gar och vattendrag.
inleds med en historisk bakgrund
vagtdrjorna tillkomst foljt av farjetrafi-
== betydelse inte minst f6r manga 6bor,
andra som har vattendrag som delar

“¢ manga farjelederna i Sverige. Dérefter
~ehandlas farjeldgena, dér varje led har
~inst tva sddana vilka utvecklats fran
~=mligen enkla installationer till dagens
~oderna ramper. Aven sommar- och vin-
-ertrafik belyses i ett kort avsnitt. Drygt
Zen andra halvan av boken behandlar fir-
orna, deras nummer och namn samt farg.
~dr ingar ocksa byggnadsvarven, hur en
“Zrja blir till, farjerederiets egna varv och
<liparna. Avslutningsvis finns en forteck-
ning over alla férjor Férjerederiet har och
rar haft, dar det bla anges matt och nér
och var de dr byggda. Det senare &r inte
minst intressant for Batologer. Det finns
med andra ord manga intressanta fakta att
namta ur boken.

Lennart Bornmalm

Vil fortojd

Terje W. Fredh

Rikt illustrerad, hiftad, 95 sidor

Forlag eget forlag

Pris 120 kronor vid kép fran forfattaren.
Terje W. Fredh, Gransgatan 16, 453 30 LY-
SEKIL, tel. 0523-104 21, e-post: fredh.terje@
jobbet.utfors.se

Terje W. Fredh har arligen under drygt
35 &r givit ut en maritim skrift, dar han
forutseende intervjuat manga personer
som haft havet som arbetsplats och vars
roster 1 manga fall tystnat. Skrifterna har
atminstone pd senare dr utkommit nir det
trista hostmorkret borjat bli allt ldngre.
Lasaren har d& {6r en stund bjudits pa en
resa av forfattaren till skilda platser och
tidsperioder. Dar far vi méta ménniskor
och miljder som inte ldngre finns bland oss.
Arets skrift som for Gvrigt dr den 41:a med-
delar Terje att den blir hans sista — dirfor
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har han valt titeln ” Vil fort6jd”. Denna
omfattar i ar 11 kapitel, ddr han later oss
stifta bekantskap med personer som under
sina langa handelserika liv varit bade tll
sjoss och pd land. Nagra berittelser utspe-
las under andra vérldskriget — och det ar
omskakande vad manga sjomén fick utstd
utan vare sig massmedialt eller kulturellt
eftermile. I drets upplaga far vi f6lja med
ombord pa tre av Gustaf Thordéns fartyg,
ndmligen Caroline Thordén da hon under
dramatiska férhéllanden sinktes i Nord-
atlanten under andra varldskriget. Bn av
dem som rdddades var teaterforldggaren
och uddevallasonen Lars Schmidt, gift
med skddespelaren Ingrid Bergman. Nésta
fartyg dr Kristina Thordén som 1946 brann
under dramatiska férhallanden i Nordat-
lanten och det tredje thordénfartyget dr den
stora turbintanken Josefina Thordén som
med sina 32000 dwt var ett av de storsta
fartygen i virlden dd hon levererades 1955.
Vi far stifta bekantskap med flera som varit
monstrade i Josefina Thordén, vilka ger
var och en sin bild om livet ombord under
de resor de varit med om. Tyvérr blev ald-
rig Josefina Thordén den framgang som
Thordén Lines hade hoppats pa, men farty-
get chartrades av det amerikanska bolaget
Cities Service pd 15 ar. Detta ledde bla till
att Uddevallavarvet fick en stororder pa
flera efter datidens matt métt supertankers
(ca 68000 dwt) fran Cities Service. Vidare
ingar berdttelser som En svensk-australisk
entreprendr, Drottningholm ridddade sél-
fangare, Angaren Mode minsprangdes,
Norsk tanker exploderade i Genua ér titlar
pa nagra kapitel som Terje bjuder pé i drets
bok. Skriften dr underh&llande och flera ka-
pitel &r fyllda med dramatik vilket manga
ganger dr ett signum for Terjes beréttelser.

Lennart Bornmalm

So6lvesborgs Varvs historia 1891-1981,
Varvsminnen

Kent Hallberg, Inge Olsson, Peter Sjogren
och Christer Skoog

Rikt illustrerad, inbunden, 168 sidor
Forlag eget forlag

ISBN 978-91-633-9025-8

Pris 150 kronor plus porto. Boken kan
bestallas fran Varvshistoriska féreningen
i Sélvesborg, Bancks vidg 6, 294 35 S&l-
vesborg, tel. 0456-414 92 (dagtid); e-post:
varvshistoriskasbg@spray.se. Hemsida
www.varvshistoriska-sbg.se

Varvshistoriska foreningen i Sélvesborg
har férarat oss en forsta bok om Sélves-
borgs Varvs historia. S6lvesborgs Varv var
under manga decennier pa 1900-talet den
dominerande arbetsplatsen i sélvesborgs-
omradet. Boken &r skrivensom en anto-
logi, dér flera forfattare bidragit med sina
minnen och kunskaper fran varvet. Bland

annat har Peter Sjogren skrivit ett portratt
over sin morfar, Thure Carlsson, som var
nybildare och méngérig varvsledare. Sedan
foljer bl a kapitel hur det var att vara varvs-
arbetare i Sélvesborg pa 1920-talet, tillika
med minnen frdn 1960- och 1970-talet. Det
fanns familjer dér i stort sett samtliga var
verksamma vid Sélvesborgs Varv. Det ar
ménga berittelser som pé ett individuellt
sétt speglar och férmedlar den miljé som
préglade varvet och for ldasaren &dr det
uppenbart att det var en arbetsplats, dar
flertalet trivdes mycket gott pd grund av
den goda och trivsamma anda som radde
pa varvet. Egentligen var arbetsplatsen
ganska sluten och det var inte manga fran
allmédnheten som fick tilltrade till varvs-
omradet och dess verksamhet, férutom vid
sj6sdttningar och fartygsdop. Da blev det
tillfalle for de varvsanstéllda att visa upp
vad de skapat for allménheten och kdnna
gemenskap med varandra. Eftersom var-
vet hade sé stor betydelse for Sélvesborg
med omnejd blev spanning stor att se vad
som pdgick innanfor grindarna. Trots att
det 16pt 30 ar sedan varvet tyvérr lades
ned lever minnena kvar och det dr viktigt
att dessa halls levande och fors vidare till
kommande generationer som inte upplevt
den sérskilda milj6 som ett skeppsvarv kan
bjuda pa. Darfor dr det sérskilt hedersamt
att Varvshistoriska féreningen i Sélvesborg
tagit initiativ till utgivandet av forelig-
gande bok. Denna later lasaren som pé ett
trevligt och littéverskadligt sétt f6lja med
pa en resa langs varvsepokens tidevarv i
Soélvesborg fran en enkel mekanisk verk-
stad till ett framstdende medelstort skepps-
varv bade tekniskt och kapacitetsmissigt.
Bildmaterialet dr trevligt och 4r varvat med
texten pa ett balanserat sitt.

Boken &r klart intressant och tilltalande
att ldsa och darfor vill jag varmt rekom-
mendera denna.

Lennart Bornmalm

SOLVESBORGS VARVS
HISTORIA
1891-1981

Varvsminnen
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Moteskalender for
Klubb Maritim — Goteborg

Fredagen 9 december 2011 k1 19

Vi avslutar sdésongen med traditionell jultallrik i Kajutan. Obliga-
| torisk bindande féranmélan till klubbvarden Ragnar Magnander
0736 - 70 82 23

Tisdagen 13 december k1 19

Filmvisning: I isens grepp i Canada, bla Joh. Gorthon 1994 och
Nils Méllers minnen bla fr&n m/s Valencia och Rosario m f]
fartyg, tidigt 1960-tal.

OBS! Julstdngt i Kajutan fran den 20 december till och med
den 9 januari OBS!

2012

Tisdagen 10 januari k1 19
Filmvisning: Stena Line i tid & otid och rundvandring i Lion
Prince 1991.

Tisdagen 7 februari k119
Avdelningens drsmote. Motioner skall vara sekreteraren tillhanda
senast den 31 december 2011.

Tisdagen 14 februari k1 19
Filmvisning: Att resa pa Ostersjon fore 1980-talet.

Tisdagen 6 mars k1 19

Vi vandrar vidare i vykortsfotografernas fotspar (kolvatten).
Denna gang tittar vi pa Goteborgs hamn. Bertil Séderberg har
plockat ut hamnvykort frén sin samling svenska hamnar. Assis-
tans ges av vykortsexperten Ragnar Magnander.

Tisdagen 13 mars k119
Filmvisning: M /s Lions Gate - Peru - California och Ahlmarks
fartyg pd Angermanélven.

Tisdagen 3 april kl119
Foredraget inte faststallt.

Tisdagen 10 april k1 19
Filmvisning: M/t Sofie (1976) och m/t Sea Royal och historien
om Tarntank .

Tisdagen 8 maj k119
Filmvisning: Lyx-Yachter. Kom ombord pé de lyxigaste yachterna.
Svensk text.

Kajutan dr 6ppen alla tisdagar mellan kI 18 och 21, dock inte under
juluppehallet. Det &r dven 6ppet varje torsdag mellan kI 12 och 15
frdn och med den 6 oktober men inte under juluppehéllet. Fikat
ar gratis som vanligt. Adressen dr Sockerbruket 17 in pa gérden,
forsta vaningen. Tel 031 — 24 65 15.

Val Fortojd

Sista skriften i Terje Fredhs bokserie som startade 1975

e Historien om m/t Josefina Thordén

e S/s Ardennias USA-charter 1922

e Dramatisk sdnkning av m/s Carolina Thordén

e Varvsfolk rdddades nar tanker exploderade

¢ Drottningholms raddning 1939 av salskutan Isfjell

e Kylbaten som kunde hoppa '

* Thordén seglare kom inte
in pa krogen i Uddevalla

Flesta bilderna ej publicerade
tidigare

Pris 120 kr (porto inkluderat)
Forlag Terje W. Fredh
Gransgatan 16,

458 31 Lysekil

Tel 0523-10 421

Epost fredh.terje@jobbet.
utfors.se

Klubb Maritim - Géteborgs
nya hemsida dr nu lanserad.
P4 sidan finns uppgifter om hur man
tar sig till lokalen, vdra méten mm,
samt dven en sida dar man kan pre-
numerera pd féreningens nyhetsbrev
pa nétet. I detta nyhetsbrev kan vi
snabbt férmedla information om
bdde dndringar i programmet, samt |
da det ibland kan bli snabba beslut
om fartygsbesok eller liknande eve-
nemang, som vi inte hinner f§ med i

Lanspumpen.

Till salu
Béatologen 1981 - 2011
L&nspumpen 1981 - 2011

1980, 1982, 1985, 1989,
1997, 2004, 2008, 2009

Georg Johansson,
0304-668721

http://klubbmaritimgbg.se/ |

Sveriges skeppslista 1965,

Terje Fredhs bocker, 12 st.

Offert bogserbaitsfoto
|| x=angbat, xx = farg. Pris 10x15 =10 kr, 18x24 = 45 kr
Bestills fran Bertil Soderberg, Kupeskarsgatan 69, 421 60
1 Viéstra Frolunda e-post bsg.soderberg@telia.com

Ajcol Goteborg
Alf Goteborg
Arne Goteborg
Arne Goteborg
Birger Goteborg 6189
Bjorn x Goteborg 10815
Britton Goteborg 8108
Carin x Goteborg
Dagmar x Stockholm 13336
Dan Goteborg 10665
Eriksberg 3 Goteborg
Filip Goteborg 10783
Frithiof Goteborg 6399
Fardig x Goteborg 164
Glan x Goteborg

' Hans Goteborg 12058
Harald x Goteborg 5864
Helios Goéteborg 11358
Hugo x Goteborg
John x Goteborg 12271
Karl = Goteborg 8749
Knut Goteborg 12175
Kristian Goteborg 11375
Nalle xt Goteborg 12605
Runn x Goteborg
Stormking xt Goteborg
Sundet Malmé 10066
Sune Géteborg 8108
Thetis Goteborg 10111
Tiwaz Uddevalla 12361
Wargon Vargdn 9386
Sista bestédllningsdag &r 16 januari 2012 dérefter leverans
inom 6-8 veckor.
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