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Oppet hav Den här sidan är för läsekretsens synpunkter 
på tidningen. Den används även för informa
tion från redaktionen och Göteborgsavdel- 
ningen. Red Bertil Söderberg.

Eftersom tidskriften Länspumpen numera är en fristående förening i nära samverkan 
med Klubb M aritim är det av vikt att tidningen också verkar för en bredare kontaktyta 
inom sjöfarten. I en nära framtid vore det önskvärt att öka sjöfartnäringens och dess 
närliggande institutioners medverkan i såväl tidskriftens innehåll som dess utveckling. 
Detta för att skapa en bredare intressesfär för tidskriften och för vad som publiceras. 
På detta sätt hoppas vi att fler såväl kvinnor som män, inte m inst från sjöfartsnäringen 
och institutioner med maritim anknytning engagerar sig som regelbundna skribenter 
och läsare av Länspumpen. Naturligtvis vill samtidigt behålla och öka andelen aktiva 
enskilda medlemmar.

Lennart Bornmalm

Efter att på pappret haft det totala ansvaret för Länspumpen under 40 år känns det nu 
mycket stimulerande att lämna över delar av ansvaret till övriga redaktionsmedlem
mar för att få ytterligare en dynamisk kraft i tidningen. Huvudredaktör och ansvarig 
utgivare är numera Lennart Bornmalm, en föryngring på 13 år. Produktionsansvarig är 
Bertil Söderberg. Det är han som planlägger Länspumpen och placerar ut artiklarna i 
tidningen. Han har också kontakten mellan vår grafiske formgivare och med tryckeriet. 
Själv har jag kvar administrationen; bokföring, medlemsavgifter och medlemsregister. 
Jag är också tidningens kontaktperson, så det är till mig Du skall ringa om Du har några 
funderingar på Länspumpen, som till exempel adressändringar, frågor om när tidningen 
kommer, påpeka fel eller som man säger på Facebook, gilla. Telefon och e-post finns på 
nästa sida. Jan Johansson är sekreterare och Eric Hallberg är ansvarig för vår hemsida 
tillsam m ans med Anders Lundqvist.

Krister Bång

Innehållet Länspumpen är varierat med både stort och smått, nytt och gammalt. Förutom 
de rent fartygshistoriska bidragen förekommer bland annat artiklar som behandlar per
sonliga upplevelser och levnadsöden. Således kan en stor del av artiklarna betecknas 
som kulturhistoriska. Eftersom vi i redaktionen har olika intressen kan man räkna med 
att Länspum pen även i fortsättningen kommer att ha ett brett spektrum av artiklar.

En hemsida för länspumpen är ju nödvändig för att lättare att nå ut till intresserade. 
Hemsidan har planerats under en längre tid, men födslovåndorna har varit avsevärda. 
Men Anders Lundqvist och jag räknar med att den skall kunna komma igång under 
hösten. Hoppas att detta förverkligas!

Eric Hallberg

Länspum pen har av hävd vurmat för det mindre kusttonnaget. Det är av stor vikt att 
vidmakthålla och utveckla denna sektor även när den i praktiken tillhör historien. Kun
skapen om kustsjöfartens betydelse är av stort värde att kunna delge yngre generationer 
för att öka förståelsen för infrastukturens utveckling och kustsam hällenas förändring.

Även i fortsättningen kommer jag att ha huvudansvaret för Horisonten Runt som är 
vår avdelning för läsarfrågor. Därutöver är tanken att med hjälp av kunniga medarbetare 
skapa ett forum för ökad kunskap om fraktskutorna och deras kontext inom sjöfartshis- 
torien. Vidare kommer jag i möjligaste mån att medverka i det redaktionella arbetet och 
inte m inst i språkhanteringen.

Jan Johansson

Jag har sedan starten för 40 år sedan arbetat med planering och utveckling av Läns
pumpen, delvis tillsam m ans med övriga redaktörer. Nu blir jag ensam  ansvarig för 
hela produktionen inkluderande bildhantering, planering av varje nummer, registrera 
inkomna artiklar och kontakten med tryckeriet. Givetvis diskuterar vi med varandra 
och vi kommer att ha redaktionsmöte inför varje nummer, då vi ser över verksamheten. 
Denna uppdelning gör att vi får en bättre struktur inför varje kommande nummer, då 
vi har olika ansvarsområden. Nu läggs allt in i planeringen omgående och planen för 
aktuellt nummer delges redaktörerna så fort en artikel är färdig för tryckning. Alla kan 
således hålla sig uppdaterade hur aktuellt nummer fortskrider mot tryckning.

Bertil Söderberg
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Redaktionellt

Nu har alla delarna kommit på plats och Länspum pen har 
blivit en egen fristående sjöfartshistorisk förening. Vårt fina 
samarbete med Klubb Maritim fortsätter men också med flera 
andra föreningar inom sjöfartsklustret.

Vi har också gjort lite förändringar som Du kan läsa om på 
sidan 2. En föryngring och fördelning av arbetet.

Reaktionen från läsarna har enbart varit positiv och artik
lar har strömmat in. Detta nummer var fyllt redan i maj och 
num m er 4 börjar redan ta allt fastare form. Vi har ju  också 
ökat sidantalet till 68 men det finns ju  ett oändligt hav att ösa 
ur när det gäller artiklar.

Redaktionen är också sysselsatt med att färdigställa Varvs- 
boken nummer 2 med många spännande varv att berätta om. 
M an brukar ju säga att när manus är klart är halva boken 
skriven. Vi har lite press på oss eftersom EU valt att stödja 
bokprojektet så vi hoppas på ett resultat redan under nästa år.

Nytt blir ju också att Länspumpen kommer att ha ett eget 
årsmöte. Vår tanke är att vi skulle göra detta lite trevligt med 
intressanta studiebesök, för bara förhandlingar intresserar ju 
inte så många. Årsmötet skall hållas före maj månads utgång 
och har Du några förslag om vad det skall innehålla är Du 
mer än välkommen att höra av Dig till redaktionen. År 2014 
kan det vara bra att förlägga årsmötet redan under april så 
att vi inte krockar med Klubb M aritims och NSS årsmöten i 
slutet av maj. Det finns ingenting som säger att vårt årsmöte 
måste vara i Göteborg.

Redaktörerna
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O m slaget
För att få  syn på detta fly  tetyg måste man 
åka till Gotland. Läs mer i artikeln på sidan 
46. Foto Krister Bång den 30 juni 2013 i 
Klintehamn.

Stoppdag för nästa nummer av 
Länspumpen är den 14 oktober 2013

Inför 50-årsjubileet av 1963 års sjökaptensklass har framtagits en cd. Fem 
sånger är nyinspelade, medan övriga dito och dikter är från mina tidigare skivor 
och kassetter. Lotssånger som ingår är skrivna redan på 1850-talet.

Hoppas att ni finner cd:n intressant-den innehåller 16 sånger och 4 dikter om sjöliv.

Säljes av Roland Flemk, Hamngatan 29, 383 33 Mönsterås. Tel. 0 49 9 - 13702. Pris 
100 kr.
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Uppdragen på land i storskogen hittade jag Betty vid Storumans strand. Foto Krister Bång den 14 augusti 2012.

Utförligt om Betty och om sjöfarten på Storuman
Krister Bång

Inummer 3 förra året frågade jag efter en 
bogserbåt vid namn Betty som jag hittat 
på Luspholmarna i Storuman. Från Hem

bygdsföreningen på orten har jag fått en 
artikel ur deras bok Hänna skall vi bo utgiven 
1989 men vi inleder med en sammanfattning 
av Bengt Westin.

Betty  byggdes av järn  vid Hernösands
M ekaniska Verkstads & W arfs Ab, H är
nösand. Beställare var Per Nääs, Nyhamn, 
Sundsvall. "En ny ångare sjösattes i lördags vid 
Mekaniska Verkstaden. Det var ång. Betty om 20 
hkr som skall till Nyhamn". (VA 15/51899)."

Hon såldes sedan vidare 1915 till Per Vic- 
tus Andersson i Holmsund som 1917 sålde 
henne till Ume Ä lfs Flottningsförening, 
Umeå. Utrangerades 1937 och flyttades till 
Storuman där hon motoriserades 1956. Ägs 
sedan ca 1975 av Storumans kommuns Fri
tidsnämnd, Storuman.

Bengt Westin

Sjöfarten på Storuman
I boken Hägna skall vi bo utgiven 1989 av 
H em bygdskom m ittén i Storum an finns 
alltså en utförlig beskrivning av sjöfarten 
på Storuman. Ur den läser vi:

Våren 1897 skall halvbröderna Mattias 
Lindgren och Leander Sundberg ha försökt 
få de välbärgade i Stensele att satsa några 
tusenlappar i ett ångbåtsföretag men fick 
nej. Av goda vänner i Vilhelmina upplåna
des 2000 kronor som användes till inköp av 
maskineri och efter att ha fått ihop ytterli
gare 5 000 kronor blev verksamheten den TJ 
februari 1899 införd i handelsregistret hos 
länsstyrelsen i Umeå. Bröderna inköpte 1901 
av Jonas Persson 1,21 hektar av nuvarande 
udden på Sågnäset vid Storumansjön, där 
det fanns ett skogsbestånd som mer än väl 
skulle räcka till att ge virke och för att slippa 
frakta virket uppfördes en såg på udden.

Båten, som skulle bli 15-16 meter lång och 
3,8 meter bred ritades i Härnösand. Från när
maste järnvägsstation, som då var Hällnäs,

hämtades den med häst och släde de trettio 
till trettiofem järnspanten, ångmaskin och 
ångpanna. Båten fick namnet Bröt-Anund 
och gjorde sin jungfrufärd försommaren 
1901.

I juli 1902 bildades Storumans Ångbåts- 
och Industri Ab. Från den 1 augusti 1902 
övertog man postgången från Stensele till 
Ankarsund. Ersättningen var 15 kronor för 
varje resa tur och retur.

Bröderna slutade med sin rörelse 17 juni 
1903 då det ekonomiska utfallet inte blev vad 
man hoppades, då många boende runt sjön 
i brist på kontanter fortsatte att ro. Någon 
turism fanns ju inte heller vid seklets början. 
Men Bröt-Anund fortsatte att gå och så små
ningom blev handlare Sjöberg ensam ägare.

I trafik gick Bröt-Anund från början en 
gång per vecka, främ st då med post. Se
nare ökades turen till två gånger i veckan. 
Fasta angöringsplatser var Kaskelougt, 
Blaiken, Långbäck, Ankarsund och Sluss
fors. 1905-1913 fraktades i genomsnitt 857
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Bogserbåten Betty i ett tidigt utförande. Foto Alfons Andersson ur Bengt Westins samlingar.

personer årligen av Bröt-Anund. Som mest 
1250 personer år 1913. M edelinkom sten 
under samma år var 2078 kronor utom 1913 
då 4784 kronor seglades in. Bröt-Anund 
skall ha seglat fram till 1923, samma år som 
Inlandsbanan kom till Storuman. Sista året 
tog den in cirka 14000 kronor till sin ägare.

Skallerormen
O m kring 1917 tillkom  en m indre båt på 
Storum ansjön. D en gick under nam net 
Skallerorm en på grund av de vibrationer, 
som maskineriet åstadkom. För att öka och 
utjämna motorstyrkan hade båten försetts 
med ett stort svänghjul men skakningarna 
gjorde det omöjligt att ens läsa en tidning 
ombord.

Äran och Turisten
År 1923 kom två båtar till Storuman. Storu- 
mans Trafik Ab köpte ångslupen Ingarö 
Strand från Stockholm och döpte om den 
till Äran. Med viss hjälp kunde Äran ta en 
personbil på däcket. 1 juni 1923 bildades 
Storumans Ångbåtsintressenter. Av Göte

borgs hamnstyrelse förvärvades ångslupen 
Eva, som efter reparation vid Hisingstads 
mekaniska verkstad fick det nya namnet
Turisten.

Märkligt nog anlände båda båtarna med 
samma tåg till den då inte invigda järnvägs
stationen i Storuman och för att underlätta 
transporten ner till sjön lades ett provisoriskt 
stickspår ut. Senare byggdes en ordentlig 
ångbåtsbrygga vid Sågnäset och planer 
fanns även på ett hamnspår dit ner.

1926 byggdes Turisten om för att kunna ta 
två personbilar och försågs med isbrytarstäv 
för att klara hela seglingssäsongen.

Vid denna tid fanns det alltså två båtar, 
Äran och Turisten, som konkurrerade om 
frakt och personbefordran. De lade till vid 
var sin brygga men undvek att ha samma 
tidtabeller. Allteftersom landsvägen efter 
Storumansjön blev klar förändrades snabbt 
de ekonomiska förutsättningarna för båttra
fiken och Turisten och Äran gick en dyster 
tid till mötes. Äran låg upplagd i många år 
trots att den var fullt sjöduglig. I början av 
1940-talet skrotades den. Från 1932/33 hade

Turisten inga inkomster. Mesta tiden låg den 
still. 1945 köptes den av Umeå Flottningsfö- 
rening för ettusen kronor och byggdes om 
för tredje gången och fick sitt tredje namn, 
Stor-Nila. När flottningen minskade utbjöds 
Stor-N ila 1971 och hamnade i Holmsund 
för kryssningar längs N orrlandskusten. 
(Numera 2012 ligger fartyget vid Djurgårds- 
varvet i Stockholm. Red. anm).

Jobb på land
Givetvis fick den omfattande båttrafiken 
även återverkningar på verksamheten till 
lands. Båtarna gick ju  till Slussfors och 
mycket gods skulle vidare till Tärnaområ
det. Därför byggdes ett förvaringsmagasin i 
Slussfors och samseglingsföreningen skötte 
speditionen. Sågnäset, som var så starkt 
förknippat med båttrafiken, var åtminstone 
fram till järnvägens ankomst den verkliga 
centralpunkten i dåvarande Luspen.

Slussfors kanal
När ångbåtstrafiken på Storumansjön hade 
kommit igång kunde båtarna bara gå upp till 
Slussfors där resan tog slut. Den som skulle 
vidare fick gå, cykla eller längre fram åka 
med något motorfordon.

Redan vid årsskiftet 1904/05 hade man 
börjat diskutera en kanalisering av Ume- 
älven från Slussfors by till Umnässjön men 
ingenting hände förrän 1914. Ett förslag togs 
fram och i augusti hölls ett offentligt möte i 
Slussfors med anledning av den föreslagna 
farleden.

Av det planerade kanalbygget blev intet. 
Kostnaderna för staten var vida större än den 
vinst man skulle göra, dessutom höll man nu 
på att bygga en sk  enklare väg på norra si
dan av sjön mellan Storuman och Tärna. En 
reglering av Storumanssjön krävdes också, 
något som först på 1950-talet blev aktuellt.

Flottningen
Flottning har bedrivits i älvar, bäckar och 
sjöar sedan mycket lång tid tillbaka. Under 
slutet av 1880-talet kom det att ske i en mer

Hembygdsföreningen i Storuman har givit ut vykort på hur konstnären tänkte sig utseendet på båtarna på Storuman. Till vänster Turisten och till höger Äran.
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Ångslupen Eva av Göteborg fick en ordentlig upputsning innan hon flyttades till Storuman 1923 och blev Turisten. Här ligger hon i Göteborg den 20 juli 
1922. Foto ur Bertil Söderbergs samlingar.

reglerad form. Nere vid kusten låg sågver
ken, som behövde råvaran. Samtidigt inne
bar det en extra inkomst för befolkningen i 
inlandet, som främst försörjde sig på jord
bruket och binäringar.

Redan 1883 tillkom  Urnans flottnings- 
bolag, vilket 1889 ändrades till Umeå flott- 
ningsförening. Nu startade arbetet med att 
bygga ut älven för flottningsändamål. Ut

Turisten återfinns numera vid Djurgårdsvarvet i Stockholm med namnet Stor-Nila. Foto Krister 
Bång den 14 januari 2010

byggnaden finansierades av de skogsägare, 
som utnyttjade flottleden genom en avgift 
med bestämt örestal per flottad kubikfot. 
Umeälven från Storumansjön ner till kus
ten fastställdes som allmän flottled den 31 
augusti 1888. Arbetsmetoderna i flottningen 
byggde på att det strömmande vattnet skulle 
utföra det mesta av arbetet. Den mänskliga 
insatsen skulle vara passning av ingripande

vid eventuell brötbildning, utom på sjöar 
där både manuell arbetskraft och tekniska 
hjälpmedel fick tas till. Där blev spelflotten 
ett måste.

Den första motordrivna varpbåten i arbete 
kom redan 1918. Det var en vid kusten byggd 
träbåt Stor-Jonke med en inmonterad motor 
av märket Avance. År 1925 kan man se den 
första bogserbåten på Storumansjön. Det var 
Lillån, som kom med järnväg från Umeå. Ef
ter några år kompletterades Lillån med spel 
och blev därigenom väsentligt effektivare.

Ar 1940 kom bogserbåten Betty.
Flottningsföreningen hade under 1940- och 
1950-talen avsevärda aktiviteter knutna till 
Storuman. På Sågnäset fanns en verkstad 
som reparerade och servade båtarna och där 
hade även bogserbåtarna sin upplagsplats. 
Genom tillkomsten av ett båtbyggeri blev 
flottningsföreningen självförsörjande av 
de lätta roddbåtarna som användes i flott
ningen, inte minst i slutrensningen efter hu
vudälven. En flottningsroddbåt blev i regel 
utsliten under en säsong. Tilläggas kan att 
de båtar som tillverkades i Storuman uteslu
tande användes efter Urnan. Vid Storumans 
reglering i samband med kraftutbyggnaden 
flyttades flottningsföreningens verkstad och 
båtuppläggningsplats till Luspholmen.

Betty försågs 1956 med en motor av Seffles 
fabrikat typ 2-cylindrig 2-taktare typ 227 BF 
med en effekt av 120 hk.

6 Länspumpen 2013:3



a

Göteborgs hamn med dess liv och rörelser har i gången tid haft många lockande motiv fö r  konstnärer. Foto Bertil Söderberg.

Masthuggskaiens västra del från en svunnen tid

Oljem åln ingen ovan inköpte under
tecknad på auktion efter tips från 
båtologkollegan och gode vännen Torsten 

Hagnéus. Torsten brukar ge tips när han 
ser tavlor som kan vara av intresse för mig. 
M itt stora intresse för Göteborgs ham n 
kom m er väl till pass när Torsten frågar 
om motiv från hamnen. Eftersom jag gärna 
delar med mig av mina kunskaper.

Jag blev om edelbart m ycket förtjust i 
ovanstående tavla med motiv från Mast- 
huggskajens västra del, där Adolf Bratt & 
Co hade sina kajplatser i flera årtionden. 
Enligt Bukowskis står det på baksidan: 
"Okänd konstnär, olja på duk, signerad. 
Utropspris 1500 kronor." Signerad är den, 
men det är mycket svårt att utläsa namnet 
på konstnären. Efter närm are undersök
ning med bland annat förstoringsglas kom 
jag fram till att det kan stå Anna Walinder,

Bertil Söderberg

men inget årtal.
Tavlan är förm od ligen  m ålad under 

sent 1920-tal eller tidigt 1930-tal. Vad som 
tyder på detta är järnvägsvagnarna vilka 
passar in i tidsperioden. Ångaren är med 
all sannolikhet Consul Bratt byggd 1913 
för Å ngfartygs AB Adolf (Adolf Bratt). 
Det som får mig att tro att det är Consul 
Bratt är fasningen på toppen av skorste
nen och den stora ventilatorn på backen. 
D essutom  sitter de stora ventilatorerna 
från pannrum m et akter om skorstenen. 
Konstnärer kan ju måla som de vill och 
motivet är inte alltid överensstämmande 
med verkligheten, vilket då kan vara svårt 
att identifiera. U tifrån min bedöm ning 
pekar dessa detaljer på att det rör sig om 
Consul Bratt.

På Lindholmens varv ligger en ångare 
som antingen är ett nybygge eller ett fartyg

under upphuggning. Vid denna tid var 
man inte enbart sysselsatt med nybyggna
tioner och reparationer utan det skrotades 
även fartyg i brist på arbete.

I decem ber förra året fyllde jag jäm na 
år och m in fru hade tidigare frågat om 
m ina önskemål. Då föll m ina tankar på 
tavlan med motivet av Göteborgs hamn. 
Därför bjöd vi på denna och till min stora 
förvåning och glädje så gick den strax över 
utropspriset! Stolt hämtade jag ut tavlan 
och em ballerade den väl. Hem kom m en 
var frågan vad den skulle få plats. I mitt ar
betsrum  blev valet att ta bort några andra 
m aritim a motiv, men det var inte så lätt. 
Plats fann vi slutligen i övre hallen, där 
den kom till sin rätt och i en närhängande 
lampas sken får oljefärgen en lyster som 
gör den mycket sevärd.
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Sannegårdshamnen i september 1939. Hamnen är fu ll med fartyg och intensiv lossning/lastning pågår. Till höger ligger en stor ångare från Lund
gren & Börjessons rederier i Helsingborg. Krigsutbrottet har medfört att fartygen få tt påmålat nationalitetsmärkning på skroven. Foto Statens 
maritima museer.

Göteborgs hamnar -  förr och nu
Del 2. Innerhamnarna på nordsidan av Göta älv samt Majnabbehamnen på sydsidan

Anders Rydberg

Göteborgs ham nar är närm are ett tju
gotal och 1985 samlades driften av 
dem i det kommunägda bolaget Göteborgs 

Hamn Ab. Man slog då samman den kom
munala hamnförvaltningen med det lika
ledes kommunala Göteborgs Stuveri Ab.

I förra num ret av Länspum pen redo
gjorde jag för trafiken i ham nen under 
2011, som  var det sista år jag  då hade 
uppgifter om. Nu har jag också fått till
gång till m otsvarande siffror för 2012. 
Några av godsslagen ökade i jäm förelse 
med 2011. Sålunda steg antalet contai
ners med drygt 1 % till totalt 900 000, och 
råolja och oljeprodukter med 9 % till 22,2 
m iljoner ton. Den sistnäm nda ökningen 
berodde fram för allt på större volymer i 
raffinaderierna.

Å andra sidan minskade antalet ro/ro- 
enheter med 3 % till sam m anlagt 534 000 
från 2011 till 2012. H anteringen av nya 
bilar minskade med hela 28%  till 163000 
mellan de två åren och antalet passagerare 
med 1,5 % till 1674 000 personer.

Positivt var att Göteborgs Hamn Ab har
A dolf Bratt & Co:s kolupplag i Sannegårdshamnen tar emot kol från  Tyra B ra tt  (th) och Consul 
B ra tt  den 19 juni 1929. Arkivbild Bertil Söderberg.
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lyckats positionera sig som en god kryss- 
ningsham n och antalet kryssningsanlöp 
steg med 33 % till 69 under 2012. Då det gäller 
godsmängderna ökade de totalt med 1,2% 
till 42 miljoner ton. Europahandeln mins
kade och det är ju inte förvånande när man 
tänker på den ekonomiska utvecklingen i 
Europa med en hel del länder i recession. 
H andeln med andra världsdelar ökade 
däremot.

Nordens största hamn
Göteborgs Ham n är Nordens största all
sidiga ham n och det innebär att hamnen 
hanterar många olika slags gods. Det som 
tidigare kallades styckegods är numera 
paketerat i containers eller på lastbilar 
och trailers.

I mitten på 1800-talet byggdes de första ka
jerna ute i Göta älv och de hamnade på södra 
sidan av älven. I början av 1900-talet började 
man också att bygga hamnar på nordsidan 
av älven, alltså på Hisingen, och berättelsen 
om dem följer här. Dessa hamnar var främst 
avsedda för trafik med konventionella styck
egodsfartyg, alltså fartyg som lastades och 
lossades genom att använda kranar som 
lyfte ombord eller iland godset i olika former 
genom ganska små lastluckor på fartygen. 
Godset placerades vid lastning på olika däck 
inne i skrovet, och denna metod var mycket 
tidsödande eftersom det också skulle flyttas 
ut till fartygssidan.

Sannegårdshamnen
Första tillkom na ham nen på norra älv
stranden blev Sannegårdsham nen som 
invigdes 1912 och under m ånga år var 
ham n för hantering av kol och koks. De 
första åren användes östra sidan även för 
export av pitprops. Ända in på 1960-talet, 
då kol- och koksimporten m inskat dras
tiskt, kunde man även se äldre ångfartyg 
ligga i ham nen och lasta trävaror som  
stuvades på däcken på traditionellt sätt 
planka för planka.

I slutet av 1900-talet användes den bara

Av fartygen syns bara skorstenarna bakom Bratts kolgård 1944. Beredskapen var god. Arkivbild 
Bertil Söderberg.

Den polska lastdragaren P ia s tv id  östra sidan av Sannegårdhamnen 1963. Långsides ligger K arl-  
G öran av Ånimskog och E lsa  av Otterbäcken. Foto Lars Alfredsson.

Från att ha varit en importhamn fö r  kol och koks är Sannegårdshamnen 
idag en "död" hamn. Här ligger det litauiska styckegodsfartyget Veliu- 
on a  i oktober 2000. Vad hon gjorde där vet jag inte men jag  tror inte det 
gällde lastning eller lossning.

Bananbåten C hiqu ita  B a ra co a  seglar ut på Göta älv efter att ha lossat 
sin last i Frihamnen i september 1992.
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En fin  flygvy över Frihamnen med Götaälvbron under byggnad, förmodligen sommaren 1939.1 hamnen ligger fartyg från  Ostasiatiska kompaniet, 
Johnson Line och en Wilhelmsenbåt med flera. Vykort ur Bertil Söderbergs samling.

till saltlossning. Den sistnämnda upplys
ningen kommer från publikationen Hamn 
4-1999.

Frihamnen
Efter Sannegård sham nen börjad e m an 
bygga Friham nen, som låg längre upp i 
älven, och på motsatt sida av den gamla 
stad sk ärn an . F rih am n en s äldsta  kajer 
färdigställdes redan 1922 och hamnen var

Under flera decennier hade Johnson Line sina båtar i Frihamnen. Foto Svensk Sjöfarts Tidning.

länge centrum för bland annat Johnsonlin- 
jens trafik till Sydamerika och Nordameri
kas västkust. I slutet på 1960-talet tillkom 
de första containerfartygen som byggts för 
rederiet och sedan skedde en gradvis över
flyttning av trafiken till Skandiahamnen. 
Johnsonlin jen  fortsatte dock att anlöpa 
Frihamnen fram till en bit in på 1980-talet 
med de förlängda och till semicontainer- 
fartyg ombyggda lastlin jefartygen i Rio

de Janeiro-klassen. Ett annat rederi som 
under lång tid använde sig av Frihamnen 
var Svenska Orient Linien, vars linjefartyg 
framför allt seglade till Medelhavet.

De sista konventionella lastfartygen i 
Friham nen seglade för H am burg Siid/ 
Compania Sud Americana de Vapores och 
i maj 1999 var det slut med sådan trafik i 
innerhamnen.

Godshanteringsmetoderna hade på litet 
mer än trettio år förvandlats från det gam
maldags sättet där godset lyftes ombord 
eller iland styckvis till moderna metoder 
som roll on/roll off och containers, och till 
dem användes Skandiahamnen och Älvs- 
borgshamnen. Mer om de två ham narna 
följer senare.

En speciell last som  har haft stor be
tydelse för Friham nen är bananer som 
började kom m a till ham nen i stor skala 
vid andra världskrigets slut. I början bars 
bananstockarna iland på hamnarbetarnas 
axlar, men så småningom lastades bana
nerna på pallar som  kunde lossas med 
hjälp av pallhissar och rullbanor som slu
tade på kajen. 1 slutet på 1990-talet började 
bananerna också komma i kylcontainers. 
I början  av det här seklet flyttade hela 
bananim porten till containerterm inalen 
i Skandiaham nen. I januari 2013 slutade 
dock Chiquitas direktimport av bananer i 
de vita kylfartygen i The Great White Fleet 
till Göteborg. Numera omlastas banancon
tainrarna i Bremerhaven till feederfartyg 
som sedan tar dem till Göteborg.
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Det sydamerikanska styckegodsfartyget R epu blica  de C o lom b ia  lig
ger i Frihamnen i november 1985. Foto Anders Rydberg, denna sida.

T

Kylbåten C h iqu ita  S can d in av ia  lossar bananer i Frihamnen i september 
1995. Den här typen av fartyg kan också ta bananlastade containers på däck.

DFDS Seaways P rin cess o f  S can d in av ia  ligger i Frihamnen vid 
premiäranlöpet den 5 maj 2001 efter att bolaget har skiftat ut Skandia
hamnens östra kaj mot Frihamnen.

Stena Lines roro-färja Stena Scanrail, som också kan ta ombord järnvägs
vagnar, vid Kvillepiren i sitt farjeläge i april 2006.

Lindholmskajen i maj 1957med tre av ASOK:s lastfartyg. Arkivbild Bertil Söderberg.

Under drygt två decennier användes 
ett ro-ro-läge i Friham nen av P & O Fer- 
rym asters i trafiken m ellan Sverige och 
England. I början av det här seklet flyttade 
den trafiken till Arendalsterminalen.

År 2001 flyttade DFDS Seaw ays pas- 
sagerartrafik till Norge och England från 
Skandiaham nens östsida till Frihamnen, 
vilket ju  var en fördel för passagerarna 
eftersom de då hade mycket kortare väg då 
de skulle in och besöka centrala Göteborg. 
D en m öjligheten försvann dock fem år 
senare då linjen lades ned.

En verksam het som  blivit kvar i Fri- 
h am n so m råd et, n ärm are  b estäm t vid 
Kvillepiren, är Stena Lines järnvägsfärja 
S ten a S ca n ra il som  norm alt seglar till 
Frederikshavn i Danmark.

Lindholmshamnen
Den västra kajen på Lindholmsham nens 
pir öppnades för trafik 1937. Den hade då 
5 meters vattendjup. Den stora bassängen 
med 9 m eters vattendjup var klar 1939. 
K a jby g g n ad ern a byggd es fö rst under 
andra världskriget och skjulen på västra 
piren var klara 1941. Skjul 183 på den östra 
sidan stod klart 1948. Hamnen användes 
för trafiken  på dels N ordam erika, dels 
O stasien  där de sam segland e Svenska
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Ostasiatiska Kompaniet, danska Det Osta
siatiske Kompagni (0 K ) och norska Wilh. 
W ilhelm sen höll till i många år, men den 
trafik en  som  utfördes med konventio
nella lastlin jefartyg ersattes i början av 
1970-talet av containerfartyg som lade till i 
Skandiahamnen. Därefter användes Lind- 
holmshamnen som bilham n till 1998 och 
mellan 1979 och 1994 var den uthyrd som 
exporthamn för Volvos personbilar medan 
Volvos lastbilsexport fortsatte därifrån i 
ytterligare några år. Numera är det inte 
någon lastburen trafik där.

Wallenius bilbåt A id a  ligger i Lindholmsham
nen i september 1995, året efter att Volvo hade 
slutat använda den fö r  sin export av personbilar 
-  lastbilsexporten fortsatte däremot därifrån 
i ytterligare några år. Foto Anders Rydberg.

In på 1990-talet användes Lindholmshamnen som bilhamn. Foto SST. Någon gång användes kajerna i Lindholmshamnen även i modern tid som 
framgår av bilden som visar nybygget Fure N ord vid kaj i november 2004 
efter sin jungfruresa från  varvet i Kina. Foto Anders Rydberg.

Majnabbehamnen
Invigningen skedde av kung G ustaf VI 
Adolf söndagen den 10 maj 1951 då Svens
ka Lloyds P atricia  lade till vid den ny

Majnabbehamnen invigdes 1951 i samband med s/s P a tr ic ia s  ankomst från  nybyggnadsvarvet. 
Vykort ur Bertil Söderbergs samling.

byggda Londonpiren, för Svenska Lloyds 
Englandstrafik. Femton år senare öppnade 
Svenska Lloyd tillsam m ans med Rederi 
Ab Svea och engelska Ellerm ans W ilson

Line det nybildade samarbetsbolaget Eng
land Sverige Liniens trafik med moderna 
passagerarfärjor av ro-ro-modell och den 
linjen gick från ett färjeläge på Skandia- 
ham nens västra sida

S e ssa n lin je n  (e ller G öteborg-Fred e- 
rikshavn-Linjen som den egentligen hette) 
flyttade 1953 sin färjetrafik från Skepps
bron till Majnabbehamnen och två år se
nare sattes den moderna färjan Prinsessan 
M argaretha i fart därifrån. 1974 öppnade 
GFL också en linje till Tyskland med Prin
sessan Birgitta. Sessanlinjen köptes 1982 
av Stena Line som sedan använde Majnab
beham nen som sin Tysklandsterm inal, 
något som  m an fortfarande gör. Under 
e tt k varts sekel var M ajnabbeham nen 
också en viktig hamn för konventionella 
styckegod sfartyg  som  seglade till och 
från Nord- och Sydam erika. N äm nas i 
sam m anhanget kan också att Majnabbe
hamnen på 1950-talet någon gång anlöptes 
av stora kryssningsfartyg -  ett av dem var 
Cunard Lines Caronia som med sina 34 
172 brt var ett mycket stort fartyg av det 
slaget på den tiden.
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Majnabbehamnen på 1960-talet. Vid kaj ligger Svenska Orient Liniens 
fina linjefartyg Thuleland. Foto Åke Olofsson.

I dag har Stena Line sin Tysklandsterminal i Majnabbehamnen. Den 
mycket stora färjan Stena G erm anica ligger här vid kaj i mars 2011 -  
hon är 240 meter lång och har ett brutto på 51837.

T v: Transatlantics linjefartyg S tratus på väg in till Lundbyhamnen i 
januari 1957. Stratus var insatt i rederiets linjetrafik på Australien. Med 
sin servicefart på 19,5 knop var hon ett av världens snabbaste lastfartyg 
vid leveransen 1948, fö r  övrigt från  det närbelägna Götaverken. Bilden 
är tagen med författarens gamla lådkamera och sedan skannad -  det 
förklarar kanske den icke helt perfekta bilden.

Nedan: Lundbyhamnen 1962. Ett av Transatlantics linjefartyg lossar/ 
lastar och vid Kvillepiren ligger Johnson Lines trotjänare från  1913 Pedro  
C hristophersen  som skrotades två år senare. Arkivbild Bertil Söderberg.
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T v norska John  K  K y v ik frå n  Haugesund längst in i Lundbyhamnen den 23 april 1967. Foto Krister Bång. Den 15 juli 1971 exploderade det 
danska motorfartyget P oon a  längst in i Lundbyhamnen. Göteborgs nya brandbåt G öte fick, istället fö r  ett festligt mottagande, direkt sättas in i 
släckningsarbetet på P oon a . Foto Museiföreningen Räddningstjänsten Storgöteborg.

Lundbyhamnen
Nästa ham n som byggdes placerades på 
H isingen norr om Friham nen. Den fick 
nam net Lundbyhamnen och den blev en 
ganska kort historia. Den byggdes i början 
av 1950-talet och var helt färdig 1952. Den 
hade i motsättning till de andra innerham- 
narna en stor kajyta m ellan kajbyggna
derna och kajkanten och där fanns det gott 
om plats för att ställa gods. Den användes 
dels av Transatlantic för de fartyg som gick 
i trafik framför allt på Afrika och Austra
lien, men också norska Wilh. Wilhelmsens 
och danska 0 K :s  lastlinjefartyg låg ofta 
här för lossning och lastning. 1971 i ju li 
inträffade en våldsam explosion ombord

på 0 K :s  m/s Poona. En våldsam  brand 
följde och efter tre dagars släckningsarbete 
var Poona totalförstörd. Därefter skrotades 
fartyget i Göteborg. Eftersom de nämnda 
rederierna i början av 1970-talet började 
ersätta de konventionella styckegodsfar
tygen med moderna roll on/roll off- och 
containerfartyg minskade verksamheten 
rörande handelssjöfart i Lundbyhamnen 
för att helt upphöra 1989.

Detta är den andra delen i artikelserien 
om Göteborgs ham nar -  nästa gång ska 
vi titta lite närm are på oljehamnarna och 
de nya ytterham narna för containers och 
roll on/roll off-trafik. Dessa hamnar ligger 
längre ut i älvmynningen där det dels var

möjligt att bygga kajer med större vatten
djup, dels var lättare att bygga upp nya 
stora kajytor som behövdes för de moderna 
godshanteringsmetoderna. Man kan säga 
att ytterham narna ligger utanför en linje 
över älven dragen från Röda Sten, d v s  i 
dag kan m an säga att de ligger utanför 
Älvsborgsbron.

Källor:
Tidskrifter från Göteborgs Hamn, bland an
nat Hamnkanalen, Hamn, årsredovisningar, 
Svensk Sjöfarts Tidning, olika sidor på nätet 
mm.

Boken om § -fa r ty g e n  
byggda för svenska redare

Boken om §-båtarna gavs 
ut i november 2011.

Länspumpen hade under 
åren 2007 tom  2010 en serie 
om de svenska paragraf
fartygen som byggts för 
svenska rederier. Boken 
har kompletterats med 16 
sidor, bl a ett register och 
en ritning samt tio större 
bilder varav de flesta i färg.

Beställ genom att sätta in 
beloppet 300 kr (inkluderar 
portot) på Länspumpens 
plusgiro 81 57 68 -  7 och 
ange §-boken samt Ditt 
namn och Din adress.
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Sprängstoff
Terje W. Fredh

Ingen har säk ert undgått den debatt 
vilken blev följden när svenska reger
ingen skulle projektera en vapenfabrik i 

Saudi-Arabien. Enligt svensk lag får inte 
vapen och sprängmedel exporteras till dik
taturer och länder i konflikter. Helt öppet 
skedde på 1980-talet export från Lysekil 
och Kungshamns hamnar av sprängmedel 
till flera länder kring Persiska viken bland 
annat Iran , Jem en och Saudi-A rabien . 
Att exporten just förlädes till Lysekil och 
Kungshamn berodde på att det till ham 
narna kom båtlaster med sprängm edel 
från Europas största sprängmedelsindu- 
stri, ICI i England.

T ill  K u n g sh a m n  kom  g o d se t m ed 
lastbil från Bofors, till Lysekil både med 
lastb il och  järn väg . G od set var lastat 
i p a p p k a rto n g e r och  trä lå d o r v ilk e t  
krävde mycket stuveriarbete. M erparten 
av båtarna som lastade var danska men 
även en saudiarabisk båt tog in ett parti.

Sprängm edelsinspektionen hade god
känt utlastning i de två hamnarna likasom 
de lokala ham nstyrelserna. Insändare i 
media talade om risker att en last skulle 
explodera men godset hade inga tändan- 
ordningar. Det gick att slå på godset med 
en hammare utan att något hände.

D åtidens ham n arbetare  var positiva 
till de nya arbetstillfällena utom en som 
anm älde utlastningen till brandchefen. 
Denne skissade riskerna att hela Slätten 
och Åkerbräckan skulle explodera vid en 
smäll. Brandchefen fick igenom sina krav 
och lastningen flyttades till olika Vänern- 
hamnar. Det betydde att godset som skulle 
vara farligt i Bohuslän nu lastades i norra 
Vänerns ham nar, genom slussarna och 
Göta älv ut till öppet vatten. Detta skulle 
vara säkrare än västkusthamnarna!

När godset lastades i Lysekil och Kungs
ham n var h am n arn a  öppna och  vem  
som  helst kunde gå in  och  tittad e  på 
lastningen.

För två år sedan körde jag in på Gule- 
skärskajen för att ta en bild på norsk båt 
som lossade sill i tunnor. Jag observerade 
inte en förbudsskylt vilken stod på marken 
vid hamnentrén.

En vaktm an skrek förbud och notera 
mitt bilnummer två gånger. Jag förklarade 
att jag inte skulle stjäla Abbas silltunnor 
utan bara i seriöst syfte skulle ta en bild 
på lastningen. Jag visade mina kameror, 
en N ikon och en Canon. V aktm annen 
skakade på huvudet.

Nästa dag skrev jag till Kungsham ns

Danska m/s L o tte  Ty lastar i Lysekil sprängämne till Iran. Foto Terje W. Fredh.

hamnansvarige och berättade att jag syn
dat mot ett förbud. Svaret blev att nu finns 
ditt bilnummer noterat hos EU för evig tid. 
Till saken hör att jag numera har en annan 
bil med ett annat nummer.

Från landsidan är alla ham nar stängda

Kartonger med engelska sprängämnen avsedda fö r  export stuvas i Kungshamn från  en brittisk 
till en dansk båt. Foto Terje W. Fredh.

idag. Syftet är att hindra terrorister att ta 
sin in i hamnarna. Däremot finns det inga 
hinder eller förbud för obehöriga att ta sig 
iland från sjösidan.

Förbudet påm inner om ordspråket att 
"svälja mygg och sila kameler".
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Yrsa och en okänd slup i väntan på vårutrustning. Torrdockan var fu ll av båtar.

En vårresa
Text och bild Olle Gustafsson

Måndagen den 15 april var jag i Es
k ilstu na för att ordna upp några 
saker. Efter att ha kommit iväg ganska sent 

beslöt jag mig för att stanna och ligga över 
i Mariestad. På vänster sida när man kör 
mot Göteborg ligger motellet Rattugglan 
i en kanske p raktisk  m en inte särsk ilt 
vacker byggnad. För 595 kronor m inus 
10 % om man har Volvokort får man en 
övernattning plus frukost vilket får anses 
billigt. Motellet är snyggt och prydligt och 
rum m en enkla men välstädade, vilket ju 
är huvudsaken.
Nästa morgon när jag skulle fortsätta fär
den mot hemmet i Göteborg, kom jag att 
tänka på, att förr i världen när jag ganska 
ofta for m ellan Göteborg och Västerås, 
brukad e jag  vid den här tiden på året 
göra en avstickare till Sjötorp för att titta 
på vad som rustades på varvet inför den 
kom m ande säsongen. Varför inte göra 
samma sak i år? Nu hade jag väl inga stora 
förhoppningar på besöket denna gång men 
något borde jag väl få se.

Väl framme i Sjötorp vid tiotiden möttes 
jag av ett alldeles öde sam hälle. Inte en 
m änniska inom synhåll och knappt några 
b ilar heller. Stora vägen går ju  utanför 
sam hället numera.

På den öde planen mittemot varvet stod 
en skylt med ett stort P och texten AVGIFT 
ALLA DAGAR 00 TILL 24. Då det inte 
syntes en levande m änniska i sam hället 
och ingen parkerad bil heller parkerade jag 
där utan att bry mig om skylten. Mittemot 
varvet finns också ett litet rött hus där förr 
i världen en trevlig skeppsmäklare höll till. 
Där huserar nu en frisör, Salong Sjötorp!

Vid kajen låg två segelfartyg och en stor 
fritidsbåt. Den ena var en galeas eller sko
nare, jag är inte så hemma på segelfartyg, 
den andra var en enmastad slup skulle jag 
tro och om jag inte m issm inner mig allt 
för mycket, byggd på platsen i modern tid. 
Namnet har emellertid fallit mig ur m in
net. Tvåmastaren hade en namnbräda på 
sin vackra akterspegel och hon hette Yrsa 
och var hemmahörande i Lidköping. Vill

Ett gammalt ankarspel från  Eriksbergs Meka
niska Verkstad.

m innas att jag fotograferat henne där vid 
något tillfälle . I dockan låg kanalbåten 
Bellevue från Mariestad samt M arianne 
hemmahörande i Otterbäcken. Den sist
näm nda ett litet, vackert passagerarfar
tyg. Dessutom låg där två motorseglare i 
varierande skick samt längst in i dockan 
ett antal fritidsbåtar m odell större. Lite 
längre bort i bassängen låg en gam m al 
minsvepare som jag tror varit omnämnd 
i Fallrepet, ett intressant forum på nätet. 
En bit ifrån varvet låg en gammal livbåt 
i stort förfall.

Jag tog några bilder, så gott det nu gick, 
och bestäm de mig sedan för att, när jag 
ändå var så nära, åka vidare 10-12 km till 
Otterbäcken. Där hade jag inte varit sedan

Skeppsmäklarens lilla hus är idagfrisersalong. En däckslampa, mastring 
och delvis dörren minner om gamla tider.

Gammalt och nytt i dockan. M arian n e från  Otterbäcken delvis vinter- 
skyddad.
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En storförbudsskylt talade sitt tydliga språk. Vänerhamn... Skyddsom
råde enigt EU förordning...

Den gamla livbåten i väntan på sitt slutliga öde.

jag höll på med en artikel om Nora Berg
slags Järnvägars (NBJ) fartyg. Jag hoppades 
då få se några spår av den sjöfart som 
NBJ:s fartyg hade bedrivit en gång i tiden. 
Några sådana spår såg jag emellertid inte. 
På den tiden fanns en stor lastanordning 
för malm dock inte i drift. Av den syntes 
inte ett spår nu.

Inte oväntat var hamnen nu omgärdad 
av ett ordentligt stängsel, som alla andra 
hamnar, och vid grinden satt en stor skylt 
som  m eddelade att i stort sett a llt var 
förbjudit, to m  att fotografera. Befinner 
sig vårt land i någon slags krigstillstånd? 
Några båtar att fotografera fanns vart fall 
inte. Det enda jag såg inne i hamnen som 
rörde sig var en dumper som körde grus 
mellan två högar. Utanför staket, där jag 
parkerade min bil, ingen förbudsskylt här, 
fanns cirka 50 meter järnvägsräls och på 
den biten stod ett äldre diesellok (MAK) 
och två gamla godsvagnar. Hela ekipaget 
såg ut att vara i gott skick men någon 
möjlighet att köra med det fanns ju inte. 
Det hela påminde något om loket i Åm-

meberg, men det står ju i alla fall inomhus. 
Bredvid tåget fanns ett litet rött hus, som 
antagligen hade tillhört järnvägs bolaget.

Efter att ha fotograferat tågsetet, det 
kunde väl inte vara förbjudit, och tagit 
en bild  av grind en med den stora för- 
budstavlan, mera tveksamt, lämnade jag

Det uppställda godståget i Otterbäcken.

Otterbäcken, frånsett dumpern, lika öde 
som Sjötorp.

Efter cirka 20 mil var jag framme i Gö
teborg och där fick jag se Stena Jutlandica 
och A lvsnabben 5 och jag insåg att vi har 
en del att tacka för i Göteborg.

Sjötorps varv 1964 då jag pas
serade förbi. En svunnen tid.
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Röda Bolagets hamn vid Kusten i Majorna sommaren 1951. Bogserbåten närmast, som har antenner i masten fö r  radiokommunikation med kontoret 
vid Skeppbron, är Erik. Alla bolagets gamla ångbogserare hade ännu inte motoriserats eller skrotats. Foto Bengt Claesson.

Ett bogseringsuppdrag på 1950-talet
Bengt Claesson

Under vintern 1951-1952 tjänstgjorde 
jag i olika befattningar på Röda bola
gets bogserbåtar i Göteborgs hamn.

Fredagen den 4 jan u ari 1952 fick  jag 
order att följa med bogserbåten E rik som 
extraskeppare på resa till Motala, för att 
hämta en ponton med mudderskopa som 
skulle bogseras till Uddevalla. M an bygg
de en superfosfatfabrik där och muddring 
skulle utföras.

På den tiden hade man i Röda bolaget 
i stället för styrm an på längre resor en 
extra skeppare. Göta kanal var stängd för 
vintern, men man hade lovat hålla uppe 
Västgötadelen av kanalen för trafik tills vi 
hade kommit igenom.

När vi hade bunkrat, provianterat och 
gjort klart för avgång startade vi på lördag 
förmiddag. Vi ville haft en reseradio med 
oss, men den som fanns på förrådet var 
utlånad till en annan båt.

Resan från G öteborg till V änersborg

gick utan problem. När vi passerade Vä
nersborg på kvällen var vinden nordlig 
ca 6 m/sekund och några minusgrader. 
Komna ut på Vänersborgsviken fick vi lite 
vattenstänk på förskeppet med påföljd att 
nakterhuset, som stod framför styrhytten 
blev nedisat och kompasslampan släcktes. 
Men vi hade tur. Framför oss gick en tank
båt och vi kunde styra efter hans akterlan
terna till dess vi kom till fyrbelyst område.

Vi kom till Sjötorp på söndagsmorgonen 
och fick slussa in i kanalen när det blev 
dagsljus. I kanalen låg isen ca en tum tjock, 
men det var inget som hindrade oss.

På söndagsefterm iddagen kom  vi till 
Töreboda och då beslöt vi att ligga där 
över natten. Vädret hade slagit om. Vinden 
kom från syd, lite dis och några plusgrader. 
Innan vi skulle lägga oss kom vi överens 
om att ta en liten kvällspromenad. När vi 
kom gående på gatan, fick vi plötsligt höra 
kvällsnyheterna genom  ett fönster som

stod lite på glänt. Vilken tur! Nu kunde 
vi lyssna på väderleksrapporten som kom 
efter nyheterna. Men när nyheterna var 
slut stängdes radion av och där stod vi 
utan rapport och utan radio.

När vi startade på måndagsmorgonen 
regnade det och blåste en frisk sydlig vind. 
Temperaturen visade några plusgrader när 
vi passerade Karlsborg och ute på Vättern 
blåste det ganska friskt. Vi fick omkring 
två timmars gång över Vättern med gans
ka mycket rullning. Livbojen som låg på 
styrhyttstaket miste vi när den kanade i 
sjön. Vi kom till Motala på eftermiddagen 
och då var det stormvarning mellan syd 
och sydväst.

Vi blev liggande kvar i Motala för dåligt 
väder till torsdagen den 10 januari, då vi 
avgick tid igt på m orgonen bogserande 
pontonen med mudderskopan på. Resan 
över V ättern  gick  bra. N är v i kom  till 
Karlsborg, så visade det sej att isen hade
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sm ält bort i kanalen. Eftersom  det inte 
var någon trafik, så gick resan ganska fort 
genom kanalen.

Vi passerade Sjötorp vid m iddagstid 
och fortsatte ut på Värnen ned mot Ekens 
skärgård. Där ankrade vi i en vik nära 
Trellevarvet för natten.

Gösta H ansson, skeppare från Kornö, 
Bengt Magnusson motorskötare från Smö
gen och jag rodde iland för att proviantera. 
Den fjärde m annen var från Skärham n, 
hette Waldemar Pettersson, han stannade 
kvar ombord.

Gösta Hansson talade om att han hade 
en exerciskamrat från Kållandsö som hette 
Durk. När vi stod och pratade kom det ett 
äldre par gående på vägen. Vi frågade om 
de kände till någon som heter Durk här på 
ön. Ja svarade de, vi är på väg dit nu och ni 
kan följa med om ni vill. Vi följde med och 
när vi kom dit talade vi om vilka vi var och 
vi blev mycket välkomna. Fru Durk bjöd 
på kaffe och nybakat bröd. Vi satt och pra
tade om lite av varje, mest sjöfart. Fru Durk 
talade om att pojkarna hade varit hemma 
med skutan, men gått i dag på morgonen. 
Hon tyckte det var tråkigt att inte Gösta 
fick träffa sin exerciskamrat.

Vi startade tidigt på fredagsmorgonen. 
Det var fint väder till Vänersborg och vi
dare ned genom slussarna. När vi passerat 
sista slussen i Trollhättan var det mörkt

Ända in på 1960-talet kunde man se bogserbåtar dra någon pråm längs Göta älv och även på Göta 
kanal. Vykort ur Bertil Söderbergs samling.

därför förtöjde vi vid de gamla slussarna 
över natten.

Tidigt på lördagsm orgonen avgick vi 
från Trollhättan, tänkte vi skulle hinna 
till Uddevalla under kvällen. Vädret var 
fint, klar himmel och ingen vind. När vi 
närmade oss Göteborg tog vi kontakt med 
Röda bolagets kontor från vår telefon, som 
hade begränsad räckvidd och gick bara

R ob ert ser inte så stor ut med ett valkokerifartyg inne i Götaverkens största fly  tdocka. Foto Bertil 
Söderberg.

Victor fick  order att assistera E rik då trossen 
fastnade i propellern.

till kontoret. Där fick vi ändrade order. Vi 
skulle lägga till vid Kusthamnen, sluta för 
dagen och börja kl 7.00 på måndag, med 
att koppla en mudderpråm i pontonen och 
sedan avgå till Uddevalla. På måndagen 
var inte väderleksrapporten den bästa. 
Stormvarning från SW på Skagerack och 
Kattegatt. Vi räknade med att gå inom 
skärs, så det skulle inte vara några problem 
för oss. Vi avgick på förmiddagen. När vi 
hade kommit mellan Dynan och Bocken 
skulle vi länga ut bogsertrossen. Av någon 
oförklarlig anledning fastnade trossen i 
propellern. Vi fick ankra och ringa efter 
bogserhjälp. Bogserbåten V icto r skulle 
kom m a ut och hjälpa oss. Innan V ictor 
kom ut hade vi lyckats få loss trossen från 
propellern, lättat ankar och var på väg in 
till Kustham nen. Där fick vi en ny bog- 
sertross och sen kunde vi starta på nytt 
igen. Resan gick bra och på måndagkväl
len anlöpte vi Uddevalla. Vi överlämnade 
ekipaget till mottagaren, och sen startade 
hemfärden.

När vi var hemma i Göteborg på natten 
mins jag inte. I mina anteckningar står det 
att jag började tisdagen den 15 januari kl 
10.30 som skeppare på Robert.
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B u en os A ires som nybyggd på varvsprovtur. Foto Sjöf artsmuseet, Göteborg.

Pielstick-motorer från Hedemora Verkstäder
Ove Iko

De t to rd e  v ara  v ä lk ä n t a tt L in d 
h o lm en s V arv på 19 5 0 -ta le t t i l l 
verk ad e stora d ie se lm o to re r  av P ie l- 

sticks kon stru k tion  på licens från  So- 
cieté d'Etude des M achines Therm iques 
(SEMT). Det rörde sig om PC-typen, som 
användes som huvudmotorer i fartyg och 
även för generatordrift i kraftverk.

Gustav E Pielstick var en tysk ingenjör 
som under andra världskriget arbetade 
med ubåtsm otorer hos MAN. 1947 flyt
tad e h an  t i l l  F ra n k r ik e  och  v erk ad e 
som  chefskonstru ktör hos SEMT. Som  
närm aste m edarbetare hade han öster
rikaren Dr Ing Leonard G eislinger, som 
1958 utvecklade en torsionssvängnings- 
däm pare för Pielstick-m otorerna.

Det är inte så känt att m indre Pielstick- 
m otorer licenstillverkad es i stort antal 
av H edem ora V erkstäder. H är var det 
fråga om PA-typen, som bl a levererades 
som hjälpm otorer till en del av de fartyg 
som  svenska F lo ttan  lät bygga under 
efterkrigstiden. Den blev också använd i 
svenska ubåtar med dieselelektrisk drift.

Ä nnu m ind re känt är att H edem ora 
V erkstäder utvecklade en egen m otor
k on stru k tion  i h jälpm otorstorlek , den

s k Hedemora-motorn (HV-motorn) eller 
VA-typen, som den kom att kallas. Denna 
artikel kom mer till stor del att handla om 
den sistnäm nda motorn.

Hedemora Verkstäder
Firm an startade 1903 som  fortsättn ing

M/s B uenos A ires hjälpmotor PA-10-2 var en av de tre PA-10-hjälpmotorerna ombord.

av e tt g ju teri med m ekanisk  verkstad. 
Verkstaden sysslade med tillverkning av 
m askiner och tillbehör för pappers- och 
cellulosaindustrin.

Hedemora Verkstäder kom i Johnson- 
k o n c e rn e n s  ägo  g en o m  R A B N o rd - 
stjernan  redan 1935. R ederiets förvärv
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fortsatte 1936 med Karlstads M ekaniska 
Verkstad, L indholm ens Varv 1942 och 
M otala Verkstad 1944.

T illv e rk n in g e n  av d ie se lm o to re r  i 
Hedemora började i slutet av 1940-talet. 
M an tillv e rk a d e  G ö ta v e rk e n s  h jä lp 
m otorer på licen s, h u vu d sak lig en  för 
fa rty g  som  b y ggd es på L in d h o lm en . 
Den produktionen höll på till början av 
1960-talet. Exakta antalet m otorer har 
jag inte fått reda på, m en i maj 1962 hade 
m an leverat 156 sådana motorer.

RA B N o rd stje rn a n  had e fö rv ä rv a t 
licen srä ttig h eter för P ielstick-m otorer 
redan 1946. Den första beställningen från 
m arin en  kom  1952 och  gällde sex PA- 
motorer på 830 hk. Under mina månader 
i K arlskrona v in tern  1960 såg jag  PA- 
motorer som hjälpmotorer i någon jagare, 
jag m inns dock inte vilken.

De första  u b åtsm otorern a fick  m an 
b estä lln ing  på 1954. Den gällde de sex 
ubåtarna i H ajen-klassen som byggdes i 
slutet av 1950-talet. De hade dieselelek- 
triskt m askineri med två 12-cylindriga 
PA-m otorer. Även de sex D raken-u bå
tarna från 1960-talet fick 12-cylindriga 
PA-motorer från Hedemora.

O ck så  de fö rsta  Jo h n so n -b å ta rn a  i 
R io -se rie n , m ed P C -m otorer för p ro 
p e lle rd r if te n , had e P A -m otorer frå n  
H edem ora som  hjälpm otorer, d v s  för 
ström försörjningen.

Hedemora-motorn
A nsvarig m otorkonstruktör på HV un
der den tid som jag  hade kontakt med 
firm an  var B en gt Lundh (1922-1982). 
Han var född och uppväxt i Hedemora. 
Efter ingenjörsutbildning i Örebro åter
vände han till hem staden 1943 och blev 
anställd som konstruktör på ritkontoret 
på HV. År 1952 fick  h an  an sv aret för 
dieselm otor-ritkontoret och 1962 för hela 
m otortillverkningen.

Det nya med motorn från HV var att 
vevhuset var byggt som en tjock  cylin
der av stålplåt -  som en liggande tunna. 
På den stora cy lin d ern  var cy lin d e r
m antlarna påsvetsade i form av cylindrar 
av stålplåt. I dessa var cylinderfoder och 
cylinderlock monterade.

För att hålla ramlagren på plats fanns 
det m ellanväggar av stålplåt med stora 
runda hål inne i vevhuset. Hålen var så 
stora att vevaxeln, med påsatta ramlager, 
m onterades genom  att stick as in från 
m otorns ena ända. Ram lagren kläm des 
sedan fast med stä llsk ru v ar i hålen  i 
mellanväggarna.

M otorns V -vinkel var 90 grader, till 
skillnad  från Pielstick-m otorernas 45 °. 
C y lin d e rd ia m e te rn  var 185 m m  och  
slaglängden 210 mm, vilket var sam m a 
dim ensioner som i PA-motorerna.

H ela m otorn var en nykonstruktion,

PH-12 i Hedemora 24 februari 1958.

med undantag av cy lind erlocken . Det 
var i princip likadana cylinderlock som 
i PA- och PC-m otorerna. D et var två av
gas- och två insugningsventiler i varje 
lock, med speciell m ekanism  för att styra 
ventilerna. Därför fick m an också betala 
licensavgift till Pielstick-firm an SEMT.

Första exem plaret som byggdes var en 
V12A, en 12-cylindrig V-motor avsedd för 
ett nytt lok som M otala Verkstad byggde. 
För belysning och värm e i tåget byggdes 
sam tidigt en V4A, en fyrcylindrig motor 
som drev en generator.

N är lokm otorn så sm åningom  blivit 
fä rd ig p ro v ad  i H ed em o ra, sa tte s  lo 
ket i p ro v tra fik  1960 på N ynäsbanan. 
M an  k an  an ta  a tt v a le t av p ro v b an a 
berodde på att N ynäs Petroleum  ägdes 
av Johnsonkon cern en. Loket, som  fick 
b eteck n in g en  T6 206, tjän stg jord e som  
dem onstrationsexemplar för den lok- och 
m otorförsäljning till SJ som man hoppa
des på. D et blev ingen affär den gången. 
SJ föredrog en beprövad m otortyp från 
G eneral M otors till sina nya d iesellok  
som  byggdes av N ohab i T ro llh ättan . 
Långt senare fick HV sälja m otorer till 
fem  d iesele lek trisk a  lok som  byggdes 
av Asea.

Min kontakt med HV
Efter min Chalm ersexam en 1955 jobbade 
jag några år som assistent på Institutio
nen för F ö rb rän n in g sm o to rtek n ik  på 
Chalm ers. Befattningen hette förste as
sistent, men det var en lönegradsfråga, 
a lla  h e lt id s a n s tä lld a  a s s is te n te r  var 
"första". Professorn hette Sven Lundberg 
(1900-1978), "F u tta s"  kallad . H an var 
expert på torsionssvängningar i motor
axlar.

Jag var flera  gånger med honom  på 
provturer med fartyg från Götaverken 
och L indholm en för att m äta torsion s
svängningar. Vid en provtur med m/s

Närbild av cylindertopparna i ena raden på den 
12-cylindriga lokmotorn. Bränsleventilerna är 
lätta att byta fö r  överhalning eftersom de sticker 
upp genom ventilkåporna.

Buenos A ires i decem ber 1957 fick jag 
stifta  bekantskap med PC-m otorn. Där 
såg och hörde jag även PA-motorerna.

Professor Lundberg blev även konsul
te ra d  av H ed em o ra  V e rk s tä d e r  vid  
konstruktionen av deras nya motor. Jag 
blev skickad dit för att m äta torsion s
sväng ning ar på det första exem plaret 
av H V -m otorn , lok m otorn  V 12A . För 
att däm pa to rsion ssv än g n in g arn a var 
m otorn  försed d  m ed en sv än g n in g s- 
däm pare konstruerad av dr Geislinger, 
som startat egen firma i Ö sterrike. Varje 
g ång  h an  kom  t i l l  H ed em ora för att 
justera däm paren behövdes en torsions- 
svängningsm ätning. Därför blev det blev
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En bild från kontrollrummet i m/s Buenos Aires. På bilden syns instrumentpanelen och manöver
platsen fö r  ena sidans (SB?) motorer, och en skymt av manöverplatsen fö r  den andra sidans motorer.

flera resor för mig till Hedemora och den 
nya motorn.

Första gången jag kom dit var en vint
rig  m orgon i fe b ru a ri 1958. Jag  reste  
m ed sovvagn från  G öteb org , och när 
jag steg av tåget var utom hustem pera- 
tu ren  m inus 20 grader. M en k lim atet 
kändes behagligare än den blåsiga noll- 
tem p era tu ren  i G ö teb o rg  vid  p åstig - 
ningen kvällen före.

Resa "på rymmen"
En resa till Hedemora, som jag särskilt 
minns, hände sommaren 1959. Då gjorde 
jag  två m ånaders "k lack v än d n in g " på 
Sjökrigsskolan i Näsby Park som inled
ning av utbildningen till värnpliktig ma
riningenjör. M an ringde då från HV och 
undrade om jag kunde kom m a dit och 
mäta torsionssvängningar inför en viktig 
provkörning av m otorn för certifiering

Den fyrcylindriga VA-motorn med generator på provbädden 24 februari 1958.

som lokmotor.
M in kompanichef var mycket tillmötes

gående och beviljade mig permission för 
onsdag och torsdag. På torsdagen skulle 
större delen av skolan, både aspiranter 
och kadetter, göra en utfärd med motor
båtar till Vaxholm . Även vårt kom pani 
av blivande värnpliktiga mariningenjörer 
skulle med till Vaxholm, så det nöjet gick 
jag miste om.

Torsionssvängningsm ätutrustningen 
hade skickats från Göteborg och fanns på 
plats. Men när jag kom till Hedemora var 
m otorn inte färdigjusterad för provkör
ning. Ingenjör Lundh ringde till Sjökrigs
skolan på torsdagen för att fråga om jag 
kunde få permission även på fredagen.

Större delen av skolan var ju på utfärd 
så han träffade bara en kvarlämnad dagof
ficer. Denne visste inte något om vad vårt 
kom pani sysslade m ed. H an uttryckte

uppfattningen att jag absolut inte kunde ha 
fått ledigt från en så viktig utbildning för 
att sköta privata ärenden, utan antog i stäl
let att jag hade rymt. Jag skulle omedelbart 
inställa mig för att förpassas till buren!

Ingenjör Lundh i Hedemora redogjorde 
lugnt för situationen, och fick till slut dag
officeren att lova att undersöka saken och 
återkomma per telefon. På eftermiddagen 
återkom han, nu på ett helt annat humör. 
Han hade fått tag på vår kompanichef och 
fått saken utredd. Allt var OK, det gick så 
bra att få ledigt. Jag fick ta ledigt ända till 
måndag morgon, om så behövdes!

HV-motorn i Rio-båtarna
Som jag redan nämnt hade båtarna i Rio- 
serien PC-motorer tillverkade av Lindhol
men för propellerdriften. Det var fyra fyr
takts 12-cylindriga V-motorer. Motorerna 
var direkt omkastbara och kopplade två 
och två via elektriska slirkopplingar till 
två reduktionsväxlar, en för varje propel
leraxel. Varje motor gav effekten 3000 hk 
vid 425 v/min, och propellervarvtalet var 
då 125 v/min.

M otorarrangem anget gjorde att m an 
vid manöver kunde ha en motor på varje 
sida gående fram och en back, och växla 
prop ellerrik tn ing  genom  att koppla in 
lämplig motor. På det sättet slapp man att 
kasta om motorerna, såvida inte bryggan 
begärde full effekt fram eller back.

Som hjälpm otorer hade de första Rio- 
båtarna tre 10-cylindriga PA-motorer av 
V-typ, med effekten 340 kW vid 900 v/min. 
De hade också två generatorer direktkopp- 
lade till de två aktra huvudmotorerna.

Rio-båtarna var bland pionjärerna med 
kontrollrum  för övervakning av m oto
rerna. H uvudskälet var säkert att man 
hade fyra huvudmotorer att hålla koll på, 
men ljudnivån i maskinrum met var också 
ett skäl. Huvudmotorernas 425 v/min och 
hjälpmotorernas 900 v/min förde ganska 
mycket oljud.

T ill de sen are  farty g en  i R io -serien  
satsade Johnsonkoncernen på Hedemora 
Verkstäders konstruktion när det gällde 
hjälpmotorer. Vid den här tiden hade Asea 
beslutat sig för att satsa på växelström  
och ville inte längre leverera likström s
generatorer t ill  det m er konserv ativ a  
N ordstjernanrederiet, som höll fast vid 
likström ombord.

D et blev Esab som fick uppdraget att 
konstruera och leverera generatorer till 
HV-motorerna. Konstruktionen var inte 
helt problem fri utan krävde konsultjobb 
även av en an n an  ch alm ersp rofessor, 
Svante von Zweygbergk (1914-2001), som 
var professor i Elektromaskinlära.

De nya hjälpmotorerna var nya på mer 
än ett sätt. De var 8-cylindriga V-motorer, 
som också skulle leverera 340 kW vid 230 
V. Varvtalet var nu 950 v/min. De höga
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varvtalen väckte misstroende hos gamla 
fartygsm askinister. Motorljudet hade ju 
andra frekvenser än vad m an var van 
vid, vilket uppfattades som störande. Det 
gjorde att min professor blev anlitad även 
för ljudmätningar.

Vi på institutionen kunde inte mycket 
om akustik  men vi hade skaffat några 
ljudm ätningsinstrum ent. Jag och andra 
assistenter var med på provturer och as
sisterade professorn med ljudmätningar, 
inte bara åt L indholm en utan även på 
några Götaverksbyggen.

En ovanlig provtur
Vid den sista provturen under m in tid 
på institutionen tyckte professorn att han 
kunde klara sig utan någon assistent. Dagen 
efter fick vi höra vad som hade hänt just den 
gången.

Ljudmätningarna hade gått bra. Men på 
provturer provar man allt möjligt, bl a ankar
spelen. Den här gången skar ankarspelet när 
man fällde det ena ankaret. För att komma 
loss med fartyget, men ändå behålla ankaret, 
så fick man ringa efter en bogserbåt som 
skulle komma ut med en boj att schackla 
ankarkättingen i.

Det gick inte i en handvändning att hitta 
en lämplig boj, och inte schacklar man om 
en ankarkätting på fem minuter heller. Det 
dröjde till efter midnatt innan fartyget var 
vid kaj igen!

Eftersom detta var en teknisk provtur så 
hade man inte bunkrat mer proviant än vad 
som behövdes för en måltid under provtu
ren. Medan man väntade på bojen var det 
inte bara ankarkättingen som gnisslade. 
Alla ombord, provtursbesättningen och 
varvsfolket -  och professorn -  hade gått 
omkring med knorrande magar och gniss
lande tänder.

Hur gick det
för Hedemora Verkstäder?

Sed an  jag  få tt jo b b  som  b e rä k n in g s 
ingenjör på SKF i Göteborg 1962 hade jag 
inte någon mer kontakt med Hedemora 
Verkstäder. Men jag har sett i annalerna 
att satsningen på HV-motorn blev lycko
sam , åtm instone när det gäller antalet 
levererade motorer. B ullret från m oto
rerna gjorde dock inte alltid  lycka hos 
användarna.

D et b lev  tio  V 12A -m o to rer t i l l  de 
fem  ubåtarna i S jöorm en-k lassen  som 
levererades i slutet av 1960-talet. Vidare 
fick  de fyra ubåtarna i V ästergötland- 
klassen, som byggdes på 1980-talet, åtta 
V12A-m otorer.

S ig n a ls p a n in g s fa rty g e t O rio n  och  
ledningsfartyget Utö är ytterligare två 
fartyg i svenska Flottan som fått motorer 
från Hedemora Verkstäder.

Cylinderdiam etern ökades på 1970-ta- 
let till 210 mm , m ed typ b eteck n in g en

På provtur med m/s B uenos A ires den 28 december 1957.

VB. M ed varvta l upp till 1 5 0 0  v/min 
och cy lin d erarran g em an g  från  V6 till 
V18 kunde m an täcka in effektom rådet 
8 0 0 -2 7 0 0  kW.

Till Royal A ustralian Navys sex ubåtar 
i Collins-klassen, konstruerade av Kock
um s i Karlskrona, fick Hedemora Verk
städer sälja licenser för tre 18-cylindriga 
V18B-motorer till varje fartyg.

Ett stort antal m otorer levererades till 
oljeriggar för att driva pum par och ge
neratorer. En annan tilläm pning var som 
reservk raftverk  på sjukhus och andra 
inrättn ingar. På dessa ställen  blev nog 
bu llret m er negativt bedöm t än hos de 
m ilitära beställarna.

T ill  och  m ed 1981 had e H ed em ora 
Verkstäder levererat 620 m otorer av PA- 
och VA-typerna. Av V B-typen hade man 
då fått beställn ing på nio exemplar.

Idag
H edem ora V erkstäd er upphörde som  
firm a år 2005. Då hade tillverkningen av 
motorer redan avknoppats till Hedemora

B uenos A ires efter förlängning och med tunglyftsmast. Arkivfoto Krister Bång.

D iesel Ab. Sedan år 2000 tillverkar den 
firm an inga m otorer längre, utan sysslar 
enbart med underhåll och reservdelsför- 
säljning.

E fte r  fle ra  ä g a rb y te n  o m k rin g  s e 
k elsk iftet köptes H edem ora D iesel Ab 
av det au stra lien sisk a  företaget Coote 
Industrial Ltd år 2006. År 2010 ändrades 
firm anam net till D rivetrain Sweden Ab.

Referenser:
Isacson, Mats, 1 verkstadens skugga: om män 
och kvinnor i industristaden (Hedemora 1996), 
Maskinspecifikationer för Rio-fartygen, väl
villigt tillhandahållna av Engelsbergsarkivet, 
http://sv.wikipedia.org/wiki/Hedemora 
Diesel Ab,
http://fr.wikipedia.org/wiki/SEMT_Piel-
stick,
http://en.wikipedia.org/wiki/Geislinger_
coupling.

Bilderna är tagna av författaren om inget 
annat anges.
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Många ville prova på den nya resmöjligheten på sjön Bullaren. Bild från  Hjördis Ivarsson.

Yngve Rollof och motorbåten Bullaren
Bertil Holmström

Det började helt oskyldigt med några 
hundraåriga vykort visande en liten 
passagerarbåt på en insjö i min hembygd. 

Jag blev nyfiken. Föga anade jag vart det 
skulle bära hän.

Ett gulnat tidningsurklipp ramlade ut 
för ett tag sedan när jag letade fram  del 
tre av Yngve Rollofs bokserie Sveriges inre 
vattenvägar där det legat som bokmärke. 
Jag var på jakt efter information om pas
sagerarbåten Bullaren på Södra Bullarsjön 
i början på förra seklet, mera härom nedan.

En tjänsteresa som  kontrollofficer på 
Filipstads Bergslags Kanal 1947 gav Yngve 
Rollof impulsen att gå till biblioteket och 
läsa om de svenska inre vattenvägarnas 
historia. En historik som helt enkelt inte 
fanns. Så står det i början på en lång artikel 
i Svenska Dagbladet den 31 ju li 1977 med 
titeln: Han räddar ångsluparnas historia 
åt eftervärlden.

Bergslagskanalen, som är det vanliga 
namnet, öppnades 1857 och bildade då en 
mycket viktig sjöförbindelse mellan Filip- 
stad och Bofors. Det finns slussar i norr,

vid Bjurbäcken och Asphyttan, och i söder, 
vid Knappfors. I övrigt består leden av en 
serie långsmala sjöar. I dag är det enbart 
fritidsbåtar som använder kanalen.

Fanns det verkligen kontrollofficerare 
som gjorde tjänsteresor för att inspektera 
små bolag som Filipstads Bergslags Kanal? 
Näppeligen. Skribenten hade missuppfat
tat något. Vem var förresten egentligen 
denne Yngve Rollof, mannen bakom fyra 
böcker i min bokhylla? Dags att googla!

I Kungliga Krigsvetenskapsakademiens 
M innesteckningar över bortgångna leda
möter berättas att Rollof var född 1914, blev 
sjöofficer vid 23 års ålder och avancerade 
till kommendörkapten av första graden, 
tjänstgjorde som fartygschef under lång
resa på minfartyget Älvsnabben, lämnade 
aktiv tjänst 1964. Han dog 1998.

Under några år var han kontrollofficer 
vid Bofors. Det var således tillverkningen 
av fartygskanoner han hade till uppgift att 
kontrollera, inte något kanalbolag...

M innesteckningen fortsätter. "Trots den 
marina karriären är det knappast i första

hand som sjöofficer som Yngve Rollof skall 
kommas ihåg. Hans livsgärning är arbetet 
Sveriges inre vattenvägar, där han detaljerat 
beskrev alla de vattensystem som varit av 
betydelse för sjötrafiken. Verket gavs ut i 
fyra delar under åren 1977 till 1981.

Bokverket blev aldrig fullbordat. Vad 
som aldrig nådde trycket är hela Svealand 
och större delen av Norrland. Om orsaken 
kan man bara spekulera. Helt klart är att 
Rollof hade en myckenhet material insam
lat för återstående delar av vårt lands inre 
vattenvägar.

Inför sin åttioårsdag 1994 fick Rollof 
ett välförtjänt och av honom själv mycket 
uppskattat akadem iskt erkännande, när 
han promoverades till filosofie hedersdok
tor vid Lunds universitet. Mera om Rollofs 
författarskap nedan.

Nymornat intresse
Vadan mitt plötsligt påkomna intresse för 
en liten motorbåt som fraktade passage
rare och gods på en liten isolerad skogssjö 
under några få år?
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Jag hade fått tips om en enorm  norsk 
vykortsam ling på nätet, haldenkort.net, 
"Gamle postkort fra Halden, Fredrikshald, 
Idd og Berg". Det finns också kort från 
närliggande delar av Sverige, bl a Bullaren. 
Utöver landskapsvyer, kyrkor, pensionat 
och handelsbodar fanns några bilder på 
en liten passagerarbåt, Bullaren. Det var 
den som väckte mitt intresse. På flera kort 
för båten unionsflagg, vilket daterar bilden 
till före unionsupplösningen i september 
1905. Alla bilder är försedda med ett digi
talt vattenmärke, " haldenkort.net", för att 
förhindra otillbörlig kopiering.

I den beledsagande texten finns pas
susen 'H ar du tilleggsopplysninger om 
kortene/motivene som er gjengitt her?' 
Jag kon tak tad e sa jten s ägare, A nders 
Samuelsen, som vänligt skickade mig ett 
antal kort på Bullaren, både de jag redan 
sett och ytterligare några, och utan vat
tenmärke. Och med tillstånd att publicera 
dessa i Länspumpen.

Bullaren är förvisso en av Sveriges inre 
vattenvägar och Rollofs bok var den na
turliga utgångspunkten för mitt informa
tionssökande, senare utökat med kontakter 
med dagens ortsbefo lkn ing . Först när 
denna uppsats var nästan färdigskriven 
upptäckte jag att W ilhelm Hanssons Skär- 
gårdstrafiken i Bohuslän under 100 år faktiskt 
även innehåller ett kapitel om Bullartrafi
kens idylliska epok. Nedan näm ns några 
skillnader mellan de båda källorna.

Bullaren
B u llaren  är en  skogsbygd i nordöstra  
delen av Bohuslän kring två nord-sydliga 
långsmala sjöar, och med gräns i norr till 
Norge, i öster till Dalsland. Södra Bul- 
laresjön är 20 km lång och ligger 44 meter 
över havet (efter en sänkning på en meter 
1918). Den avvattnas genom den korta 
Långevallsälven till Norra Bullaresjön som 
är 8 km  lång och ligger 39 m ö h . Denna 
avvattnas i sin tur genom Enningdalselva 
till Idefjorden och havet.

Bullarens Hembygdsförening har modi
fierat en gammal generalstabskarta genom 
att lägga på förstärkta konturer på själva 
Bullarsjöarna. Dessa ligger i tre socknar, 
Naverstad i norr, Mo i mitten, och Svarte
borg i söder.

En tidig turlista för Bullaren upptar ett 
tjugotal bryggnamn, från söder mot norr 
C arleholm , D uesgård , Toröd, Suttene, 
Smeviken, Rämne, Gottersröd, Ulseröd, 
Fressland, Rassarna, Hattra, Säm, Tingvall, 
Sundshult, Naverstads prästgård, Rörarne, 
Östad, Klageröd och Långevallsfors.

På den gamla generalstabskartan sak
nas de allra  flesta  av dessa nam n. Ett 
studium  av en nutida topografisk karta 
i skala 1:50000 ger bara en handfull av 
dessa bryggor. På flera ställen återfinns 
bryggnamn på någon gård ganska långt

Bullaresjöarna. Från Bullarens hembygdsför
ening.

från stranden.
På långa partier är sjöns stränder branta. 

På vägen m ellan N averstads prästgård 
och bryggan med samma namn fanns en 
trappa, byggd på 1840-talet, med mer än 
200 trappsteg.

Karleholm var linjens södra ändpunkt.

H ärifrån  stod  m an  i kontak t m ed y t
tervärlden via landsväg till järnvägssta
tionen Hällevadsholm, på banan mellan 
Uddevalla och Strömstad, invigd 1903. Här 
byggdes ett magasin för förvaring av gods 
mellan leverans och avhämtning.

Hede ligger ca 1 km  norr om Karleholm, 
inne i viken på sjöns västsida, vid dagens 
landsväg. Det var här som Bullaren bygg
des, och väl sliptogs vintertid. Däremot 
fanns ingen brygga här.

Säm är bygdens enda egentliga herrgård. 
År 1943 hade man 8 hästar, 2 unghästar, 2 
tjurar, 50 kor, 20 ungdjur, 40 får, ett hund
ratal smådjur. Vid början av förra seklet 
ägdes gården av en friherre Raab. Bryggan 
var förmodligen en av de större.

Tingvall är en av de större gårdarna i 
bygden. År 1943 hade man åtta hästar, 25 
kor och 25 ungdjur, och två boningshus, 
ett för ägarfamiljen, ett för inspektor och 
trädgårdsmästare med familjer. Från mit
ten av 1800-talet och framåt ägdes gården 
av Anders Andersson, fram till en förtidig 
död 1878, bara 54 år gammal. Tre söner 
nådde vuxen ålder och fick tillfälle att ut
bilda sig, något som inte var så vanligt på 
landsbygden vid denna tid. Den äldste av 
de tre, Filip, blev militär, kapten vid Vax
holm s grenadjärregem ente. Tvåan Em il 
blev läkare, bl a i Göteborg. Fritiof, den 
yngste, blev geolog, anställd av Bröderna 
Nobel och under långa tider stationerad 
i Baku.

Vid Sundshultsbro strax norr om Ting
vall är sjön nästan avsnörpt genom ett näs 
som går ut från östra sidan. Här går en 
landsvägsbro som undergått flera ombygg
nader genom åren. Den äldsta var en enkel 
träkonstruktion. En av de åtgärder som 
måste göras inför en planerad båttrafik var 
att göra denna öppningsbar. Detta var inte 
sista gången bron ändrades.

Gården Sundshult ligger på sjöns östra 
sida. Här mynnar Kynne älv, med fall och 
forsar. Här fanns tid igt såg och kvarn, 
garveri och färgeri mm. Den ovan nämnde 
Anders Andersson ägde även Sundshult. 
Han hade dessförinnan, utöver de nämnda 
småindustrierna, också hunnit öppna bu
tik. Denna låg nere vid vattnet, ett stycke 
norr om bron. I början av förra seklet ägdes 
den av familjen Helgen. Byggnaden finns 
kvar, fast förstås inte som affär.

Klageröd saknas på kartan. Det ligger 
vid foten av det höga Klagerödsberget, 
på östsidan av sjöns nordända, helt nära 
utloppet i L ångvallsälven. P latsen har 
intresse i vårt sammanhang -  här bodde 
M agnus Andersson, mannen som köpte 
B u llaren  av det tynande bolaget någon 
gång på 1920-talet. Här fanns länge rester 
av vraket (se sidan 31).

På bilden ser vi Kynneälvens utlopp. 
Vi ser landsvägen över K ynnefjäll mot 
Sörbygden slingra sig som bokstaven S.
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Kynneälvens utlopp i Södra Bullarsjön vid Sundshult, med okänd ångslup. Vykort postgånget 
1909. Från haldenkort.net.

Broöppning vid Sundshult år 1900. Från hembygdsföreningen.

P arti frän Karleho lm  och södra B u lla res iön

Karleholm, m/s B u llarens natthamn. Från Hjördis Ivarsson.

Vi ser den lilla bron över sundet alldeles 
vid västra stranden, men också en smal 
slingrande vattenled genom det låglänta, 
glest trädbevuxna edet. Halden-nets kom
menterar: Postkort brukt i 1909. Foto Uk- 
jent. På bilden ser vi en ångslup på väg 
upp för älven! Det är inte Bullaren som vi 
ser på flera kort) eller D iana (som kom till 
sjön först 1914. Ingen jag talat med har haft 
någon förklaring!

Ö stad är idag bygdens centrum , och 
var väl så redan vid förra sekelskiftet. 
Gästgiveriet drevs av Alexander Jonsson, 
"Jonsson i Östad".

Långvallsfors (även kallad Fram näs), 
kartans "Angbåtsst." var båttrafikens norra 
ändbrygga, väster om sjöns utlopp i älven. 
Gården Långvall, norr om bryggan, hade 
på slutet av 1800-talet köpts av ovannämn
de Alexander Jonsson, som drev kvarn, såg 
och stamp i Långevallsälven. Han byggde 
också om och till gårdens huvudbyggnad 
och startade Långvallsfors Turisthotell. 
Hotellet låg mitt inne i skogen men erbjöd 
en fantastisk utsikt mot Norra Bullarsjön. 
Hotellet kunde erbjuda 15 bäddar i 10 rum. 
Som värdfolk fungerade Alexanders dot
ter Nora och hennes man O.L. Svensson. 
Gästerna häm tades med hästskjuts vid 
Framnäs brygga. Sista säsongen blev 1937. 
Idag finns inget kvar.

Bolagets bildande
I äldre tider var sjöar och vattendrag något 
som förenade folk snarare än skilde dem 
åt. Folket i Bullarbygden färdades på de två 
sjöarna, med de båda kyrkorna Naverstad 
och Mo på den västra stranden. Det har 
rotts och seglats på Bullarsjöarna sedan 
urm innes tider. O ch vintertid  har man 
kunnat nyttja isen.

Vid förra sekelskiftet pågick byggandet 
av Bohusbanan, järnvägen m ellan Göte
borg via Uddevalla till Ström stad. Den 
skulle ha en station i Hällevadsholm, bara 
några få kilom eter från K arleholm  vid 
Södra Bullarsjöns sydspets. Visst vore det 
lockande med reguljär båttrafik längs sjön?

I december 1901 kom ett upprop i lokal
pressen om bildande av ett Bullarsjöns 
Angbåts-Aktiebolag, med konstituerande 
generalförsamling den 1 mars kommande 
år. Bolaget bildades formellt den 21 mars 
1904, med Fressland som bolagets hemort. 
O rdförande blev länsm an Carl August 
Brundin. Filip A ndersson på Tingvall, 
som troligen var den mest pådrivande till 
projektet, står som andra namn av under
tecknarna. Han har ju  även ett eget arbete 
att sköta på annan ort.

Aktietecknare var väl främst bönderna 
runt sjön, som kunde se fram emot för
bättrad transport av folk och fä och gods 
- underförstått från en egen brygga i närhe
ten. Initiativpersonen, Filip Andersson på 
Tingvall, tecknade självfallet aktier, likaså
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M/s B ullaren  passerar bron vid Sundshult, senast 1913. Från Hjördis 
Ivarsson.

D ian a vid Sundshults båtbrygga med magasinet i bakgrunden.

hans bröder Emil och Frithiof.
De problem som måste tacklas var flera. 

Hur stort fartyg? Enbart passagerare, eller 
gods också? Var någonstans kunna få det 
byggt? Framdrivningsmaskineri -  beprö
vad ångdrift eller nymodig förbrännings
motor (tändkulemotor)? Upplodning av 
sjön, muddring? Vad göra med bron vid 
Sundshult? Var och hur bygga bryggor? 
Hur rekrytera kompetent personal?

Järnbanan skulle komma att invigas i 
december 1903. Men då var planerna på 
båttrafik från Karleholm och norrut långt 
framskridna.

Verksamheten förbereds
Tanken att inköpa något existerande fartyg 
avfärdades direkt; transport över land av 
en farkost av den storlek man tänkte sig 
skulle inte vara möjlig. Man måste bygga 
båten direkt vid Bullarsjön.

Båten skulle få längden 19 meter, bred
den 5 meter och djupgåendet 2,5 meter (nå
got kortare och något bredare än dagens 
G ustavsberg av Uddevalla). Den skulle 
byggas av furu på järnspant. Furu fanns ju 
att tillgå lokalt, men spantjärn och annat 
måste transporteras utifrån. Man hittade 
en lämplig plats för byggandet, Hede, på 
västra sidan av sjöns södra ände. Därifrån 
fanns landsväg till stationen Hällevads- 
holm på den nyöppnade banan Uddevalla- 
Strömstad, vilket väsentligt underlättade 
transporter till bygget.

Expertis hämtade man från det väleta
blerade båtvarvet på Allmag på Orust. På 
1880-talet hade en ung man från Mo, Karl 
Bohlin, kommit dit som bodbiträde. Några 
år senare övertog han affären tillsammans 
med en ortsbo, Selmer Niklas (Klas) Ols
son. Klas skulle senare etablera sig som 
båtbyggare, i första hand båtar för lots- 
eller tullverket. Några år in på 1900-talet 
började han utrusta dessa med motorer. 
Det blev Klas yngre bror Axel som kom att 
åta sig bygget uppe i Bullaren. (Källorna 
nämner Anders Olsson som byggmästare.)

Inga källor nämner något om det omfat
tande lodningsarbete som måste ha gjorts 
för att utforma något sorts sjökort. Eller
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Aktiebrev i bolaget. Från hembygdsföreningen.

någon eventuell muddring.
Bron vid Sundshult fick  en ly ftk laff, 

troligen på bolagets bekostnad.
Byggande av bryggor var kanske ett 

större problem. Runt omkring sjön fanns 
visserligen aktieägare, bönder som kunde 
upplåta mark och som hade resurser att 
bygga en ordentlig brygga, ofta ett maga
sin, och en väg upp till bebyggelsen. Men 
det m åste finnas tillräckligt vattendjup, 
och bryggan måste klara av vinterns isar.

Någon gång under våren 1905 gick farty
get av stapelbädden ner i sitt rätta element, 
döpt till Bullaren. Efter övrig utrustning 
och provkörning för någon besiktnings
man fick han certifikat för 108 passagerare 
eller 140, uppgifterna gå isär.

Fartyget hade rak men ganska bullig 
stäv, ganska långt fördäck, häckakter. Mitt
partiet var upphöjt en halvvåning, med 
styrhytt längst föröver, och akter därom ett 
soldäck med längsgående soffor. Därunder 
fanns motorrummet och en stor salong för 
passagerare. Vi ser nedgångskappar både 
från fördäck och från det lilla akterdäcket. 
Förm odligen fanns en trappa upp från 
fördäck på babordssidan. På en annan bild 
ser vi en trappa upp från akterdäck.

Axel Olssons erfarenheter av tändku- 
lemotorer blev väl avgörande för valet av 
framdrivningsmaskineri. En tändkulemo

7  i b
'Sä .

tor kräver mycket mindre utrymme än en 
ångmaskin, panna och kolboxar. En källa 
anger Lysekils M ekaniska Verkstad, det 
som senare skulle bli Skandiaverken, som 
leverantör, en annan en tvåeylindrig Fram 
från Pythagoras i Norrtälje. Motorstyrkan 
anges till 20 eller 36 hästkrafter. Oavsett 
vilket, erfarenheterna av motorn under de 
första åren var inte helt tillfredsställande, 
mycket snällt sagt.

Utifrån ser vi ett par rör sticka upp över 
styrhyttstaket (ett friskluftsintag och en 
skorsten?) och två kylvattenstrålar strax 
akter om masten. En interiörbild visar de 
i två cylindrarna, imponerande stora för 
den blygsamma effekten. Mannen bakom 
är kaptenen, Hans Ehn. Det var hans bror 
Frans som var maskinist, säkerligen inte 
lika prydligt klädd -  se bilden på sidan 28!

Ombord- och landstigning skedde från 
fördäck, och där lastades också allt gods. 
Under årens lopp skulle man komma att 
frakta levande djur. Då var det bra att ha 
ett någorlunda stort fördäck -  en annan 
möjlighet var förstås att bogsera en pråm.

Men nog måste det bli trångt med 108 
p assag erare! R äd d n in g su tru stn in g en  
bestod vad vi kan se av två frälsarkran- 
sar på vardera sidan och en livbåt på 
babordssidan av akterdäck. Kanske fanns 
det flytvästar i salongen. Men hur skulle
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d essa kom m a i b ru k  vid  en eventu ell 
nödsituation?

Några lanternor ser vi inte. Men de kan
ske inte behövdes så länge man var enda 
maskindrivna farkost på sjön?

Så är man igång
Reguljär trafik började någon gång under 
våren 1905. N edre bilden togs det året 
(båten för unionsflagg), på våren (träden är 
inte fullt gröna). Det blåser, både vimpeln 
och flagg står rätt ut. Vi ser tre personer 
ombord, förmodligen hela besättningen, 
skeppare, maskinist och hopp-iland-kalle. 
Platsen är Karleholms brygga, nattham 
nen. Magasinet skymtar i högerkanten.

Den nya resemöjligeten var naturligtvis 
en oerhört stor händelse i en liten värld. 
A lla ville  prova på. På påskdagen 1905 
var båten så tungt lastad att den fastnade 
i leran vid Sundshultsbron. Passagerarna 
fick tas i land med sm åbåtar, B u llaren  
backade sig loss och kunde lättad ta sig 
vidare genom det grunda sundet. Passa
gerarna kunde återvända och fortsätta sin 
avbrutna resa, en erfarenhet rikare.

Många av resenärerna denna påskdag 
liksom  somrarna igenom var Uddevalla- 
bor. Kanske gjorde man en endagsutflykt, 
med tåg till Hällevadsholm, hästskjuts till 
bryggan i Karleholm, tur- och returresa 
med båt, hästskjuts och tåg hem. Eller till
bringade man några dygn på turisthotellet 
i Långevallsfors. För att tillräckligt många 
hästskjutsar skulle stå beredda vid båtens 
återkomst till Karleholm var det avtalat att 
skepparen i god tid skulle avge ljudsignal 
för att tillkännage behovet.

M an gjord e sex tu rer i veckan, m ed 
fredagarna lediga för uthyrning. Senare 
g ick  m an ner till  varannand ag strafik . 
Utöver tu rlistlagda tu rer åtog m an sig 
exem pelvis bogseringar av tim m er till 
sågarna i Sundshult och Långvall, arbete 
som fick utföras på kvällar och nätter. Be
greppet reglerad arbetstid var ännu inte 
uppfunnet.

En stor del av transportunderlaget var 
lantbruksprodukter, däribland slaktdjur 
på väg till Fredrikshald (nuvarande Hal- 
den) för slakt. Det hände sig att eleganta 
damer på båtutflykt rynkade på näsan åt 
sällskapet, varvid skepparen lär ha svarat 
"Ja' ska' si'i damene atter ja ' tjänar ligge 
myjje på e ku som på tre kärringar".

En annan last var säd som skickades i 
säckar till Sundshults kvarn för målning. 
Frakten var i början 50 öre per säck, oav
sett säckens storlek. Ekonomiskt sinnade 
bönder sydde ihop två säckar till en. Då 
ändrades taxan.

Givetvis fraktade båten en hel del varor 
till handlare och lantbrukare längs sjön, 
varor som kom via järnväg till Hällevads
holm och därifrån med hästtransport till 
K arleholm . D et ålåg båtens besättn ing

Kapten Karl Ehn på besök i maskinrummet. 
Foto från  Mona Ehn-Magnusson.

att lasta och lossa allt detta gods. Jobbet 
som hopp-i-land-kalle var attraktivt för 
bygdens ynglingar, och man anställde den 
som hade lägst löneanspråk. Ofta blev det 
skepparen själv som fick ta de tunga lyften. 
Och då var det bra med starka armar och 
god rygg. Ett annan uppgift för skepparen 
som kunde ha sina sidor var att handskas 
med en och annan som blivit något rund 
under fotterna efter ett besök i Uddevalla. 
Ibland kunde det resultera i landsättning 
vid första bästa brygga.

Unionsupplösningen i september 1905 
torde inte rubbat trafiken -  det var fort
farande till Fredrikshald som slaktdjur 
såldes.

M/b B ullaren  vid Karleholm. Magasinet skymtar till höger. Vykort från  Ragnar Magnander, 
postat 1906.

Troligen var det en kapten Olsson som 
var B u llarens första befälhavare. Rollof 
refererar till bolagsstämman i november 
1905 där man "inte var riktigt nöjd med 
b efälhav arens nav ig ationsk u nskap er" 
och ålade honom att vid Lysekils Mek. 
Verkstad ta en kurs i motorskötsel.

På stämm an i januari 1909 fick kapten 
Olsson erkännande för gott arbete, och 
dessutom en rejäl löneförhöjning.

Och åren gick...
De närmaste åren gick allt sin gilla gång. 
Motorn var dock i alla år ett sorgebarn, och 
1912 byttes den ut.

Vid något tillfälle ca 1910 råkade B ulla
ren ut för propellerhaveri vid Sundshult, 
där Sverre Helgen, f 1889, bodde. Propel
lern hade lossnat, och Sverre, som  var 
duktig på att sim m a och att dyka, åtog 
sig att försöka hämta upp den, vilket han 
också lyckades med.

År 1913 ersattes den gamla träbron vid 
Sundshult med en stenbro. För att medge 
båtpassage fanns en sektion som kunde 
rullas tillbaka åt östra sidan. Denna upp
ges ha varit mycket tungmanövrerad.

Efter några år fick båten ny befälhavare. 
Källorna är oense. Yngve Rollof anger att 
Frans Ehn från Mo tillträdde 1910, avlöst 
två år senare av P. Olsson, Sjöbol, Lyse. 
W ilhelm  Hansson anger att H. Stenvall 
var kapten åtm instone 1914. Mona Ehn- 
Magnusson anger att hennes farfar, Karl 
Ehn, var skeppare från 1910 (1911?) fram 
till 1922, med uppehåll under krigsåren 
då båten låg upplagd. I sig ointressant, 
mera ett exempel på hur osäkra uppgifter 
kan vara!

Några ord om Karl Ehn. Han var född 
1888 i ett soldattorp i Mo socken. Ehn var 
det namn som följde den soldat som var 
bosatt på torpet. Han hade som barn mist
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fördes vidare av en liten båt som inte var 
beroende av importerat bränsle, en ångbåt. 
D et var D ian a, 10 m eter lång, försedd 
med en 12 hästars compoundmaskin, och 
klassad för 38 passagerare. H an var så 
grundgående att det sades att han i stort 
sett kunde lägga till vid vilken bergknalle 
som helst längs stränderna där folk stod 
och vinkade.

D iana manövrerades från ståplats, på 
det dim inutiva akterdäcket. Skorstenen 
var fällbar, och sedan sjön sänktes kunde 
han passera Sundshultsbron utan broöpp
ning, det gällde förstås för kaptenen att 
akta huvudet! Det fanns också en pråm 
som kunde bogseras av D ian a och som 
användes för tyngre transporter som sten, 
virke, ved, gödning mm.

Efter kriget rustades Bullaren hjälpligt 
upp och gick några år i trafik för bolaget.

M/b B ullaren  passerar bron vid Sundshult, 1913 eller senare. Vykort från  haldenkort.net. Men det hade nu blivit konkurrens om

ena ögat, och när han gjorde exercisen 
på Backamo blev han befriad från skjut
övningarna. Han fick i stället förtroen
det att sköta en ångmaskin som drev en 
pumpinrättning, en syssla som var både 
an svarsfu ll och m aktp åliggand e. H an 
gjorde även på egen hand reparationer av 
maskinen. Allt enligt ett intyg utfärdat av 
regementsväbel R. Quist i november 1910.

På vintrarna blev det förstås isläggning. 
B u llaren  ansågs vara en god isbrytare, 
men av och till fick man ta till yxa och ispik 
vid bryggorna. Till slut fick man förstås 
lägga upp. Och då blev det just i sundet 
vid Sundshult där det var strömt och isfritt 
vintern igenom.

Åtminstone 1908/09 togs båten upp på 
slip, och sjösattes så sent som i mitten av 
maj. Härvid inträffade en tragisk olycka. Så 
här berättades i Handelstidningens Veckoblad 
lördagen den 29 maj under rubriken Från 
Bullaren.

En beklaglig olyckshändelse hvars ut
gång blef döden, inträffade nyligen här- 
städ es då m otorbåten  B u lla re n , efter 
värkställd renovering och m ålning åter 
skulle sjösättas, i det hemmasonen David 
Hansson från Åseröd i Mo socken under 
tillfällig hjälp vid sjösättningsarbetet rå
kade få sin bröstkorg illa skadad. Olyckan 
tillgick så att en större stock, som af Hans
son skulle användas som häfstång, råkade 
släppa sitt fäste och falla öfver den olyck
lige. Eftersänd läkare kunde intet åtgöra, 
och efter åtta dygns svåra plågor afled den 
skadade, som endast var 48 år gam m al 
samt sina åldriga föräldrars enda stöd.

Bolagets resultat var väl inte särskilt 
lysande, pengarna räckte inte alltid till för 
en utdelning. Dock fanns undantag, att 
döma av ett brev som Filips bror Frithiof 
skrev hem till sin svägerska i oktober 1908 
(Frithiof fick Bohusläningen till sig i Baku,

B ullaren  på ett vykort frän  Ragnar Magnander, postat 1905.

någon vecka gammal): Jag ser i tidningen 
att vår båt gjort så fina affärer i sommar 
att m an kan vänta sig lite utdelning. Jag 
har hela högar av aktier liggande här. Vid 
bolagsstämman 1912 konstaterades att alla 
skulder var betalda.

Större problem: 
världskriget och konkurrenter

I augusti 1914 kom så världskriget, det som 
H.G. Wells kallade The War That Will End 
All Wars. Importen till Sverige försvåra
des, och undan för undan uppstod brist på 
än den ena, än den andra varan. Brist på 
motorbränsle tvingade Bullaren att läggas 
upp, givetvis vid Sundshult där vintrarna 
alltid var isfria. Karl Ehn försörjde sig på 
att sälja grus från ett nyöppnat grustag 
på sin gård.

P erso n tra fik en  på Söd ra B u llarsjön

passagerartrafiken , och B u lla ren  hade 
dåligt rykte med sitt återkommande m o
torkrångel. Med sitt rymliga fördäck hade 
han dock ett övertag när det gällde gods.

År 1922 fick B u llaren  ny ägare, M ag
nus A ndersson i Klageröd. Bullarsjöns 
Ångbåts-Aktiebolag, nu utan någon båt, 
upplöstes 1923. K arl Ehn, nu utan ar
bete, köpte en liten träbåt som fick namnet 
Södra B u llaren  och som hade certifikat 
för 39 passagerare. Enligt en turlista för 
sommaren 1928 (sid 31) gick den från Fähn, 
södra ändan av sjön onsdagar och lördagar 
klockan 9 fm , och från "Långevall, norra 
ändan av sjön" klockan 2 em.

1926 lades Bullaren upp vid Klageröds 
brygga där den så småningom ruttnade 
och sjönk. Där fanns under många år en 
sim skola. De duktigare och m era våg
halsiga barnen älskade att dyka ner till
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Näset vid Sundshult idag. Foto Hjördis Ivarsson.

»Bullaren» vid Klageröds brygga.
M/b B ullaren  vid Klageröds brygga. Vykort från  Ragnar Magnander. Foto O. Gädda, Östad.

Långvallsfors brygga på vykort frän  Ragnar Magnander, postat 1915.

vraket. Senare drogs detta upp på land. På 
bilden från 1960 är det ett barnbarnsbarn 
till Magnus Andersson som inspekterar 
återstoden av Bullaren.

Den nya tiden med lastbilar och bussar 
och ett upprustat vägnät innebar slutet för 
den reguljära båttrafiken på Bullarsjöarna, 
liksom på så många andra håll. Karl Ehn 
sålde sin båt och köpte en häst, Brunte, 
och fick arbete med att köra sprängsten 
för vägbygget.

Idag finns bara fritidsbåtar på Södra 
Bullarsjön. Hela näset vid Sundshult skog- 
beväxt. Den m oderna bron är inte öpp
ningsbar och varför skulle den vara det?

Rörliga bilder:
Den fagra Bullaren

Otroligt nog finns det en sextonmillime- 
tersfilm  från 1918-1920 som visar livet i 
Bullarbygden, inklusive båttrafiken. En 
man vid namn Thor Andersson hade fått i 
uppdrag att inventera och utreda bygdens 
avfolkning, liksom förutsättningarna för 
en järnväg från H ällevadsholm  genom 
Bullaren till Norge. Med sig hade han en 
fotograf, Th. Tönsberg från Svensk Film
industri.

R esu ltatet blev bl a en film  på ca en 
kvart. Efter mycket om och men lyckades 
Bullarens Hembygdsförening få köpa en 
videokopia av denna från Sveriges Radio. 
Den är utlagd på Hembygdsföreningens 
w ebbsidor, http ://w w w .bullaren-em i- 
granterna.se/film.html och börjar med en 
bild från Hällevadsholms station följd av 
en sekvens där D iana är på väg in mot en 
brygga. Längre fram får man se Bullaren 
lägga till vid en brygga. Och många andra 
aspekter på livet på landet för hundra år 
sedan. Och en väldig massa skog.

Hembygdsföreningen har inte nöjt sig 
m ed detta. M an har gett sig runt med 
videokamera, delvis med båt, för att för
söka filma sam m a motiv i nutid. Sedan 
har gammalt och nytt varvats till en dvd 
med titeln En resa genom det fagra Bullaren 
1920-2010.

Arvet efter Yngve
Låt oss återvända till där vi började, Yngve 
Rollofs arbeten. En enorm  m ängd do
kum ent, bl a arbetsm aterial för de icke 
utgivna delarna av Sveriges inre vattenvägar, 
finns deponerade hos Sjöhistoriska museet 
i Stockholm. Gå in på http://www.sjohis- 
toriska.se gå sedan till Samlingar och skriv 
Rollof i sökrutan.

Tillsammans med gamla manusblad lig
ger excerpter och korrespondens rörande 
varje vattenväg för sig. Anteckningar har 
gjorts på manusbladen och dessa har kon
tinuerligt omarbetats. Att skilja på vilken 
manusversion som anteckningarna tillhör 
är omöjligt. Där finns 49 arkivkartonger 
som upptar hela 3,5 hyllmeter. Där ingår
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Parti af O lofsberg och B ullaresjön.

Bullaren under gång vid Olofsberg. Vykort från  haldenkort.net.

även 211 inskannade fartygsbilder, med 
kommentarer. Enbart dessa är värda ett 
besök!

Filipstads bergslags kanal då? Yngves 
arbetsmaterial finns i arkiv F2A, kartong 
nr 17, tillsam m ans med material om Bred
reven och Å skags kanal och 17 vatten 
däremellan.

Någon som orkar ta upp och fullfölja 
Yngves livsverk? Ĵ f-

Tryckta källor
Rollof, Yngve, Sveriges inre vattenvägar Del 3 
Bohuslän Dalsland Trollhätte kanal, Rabén & 
Sjögren 1979.
Hansson, Wilhelm, och Dag Almén, Skärgårds-

trafiken i Bohuslän under 100 år, Zindermans 1968. 
Ivarsson, Hjördis, och Ingeborg Eriksson, 
Historier och minnen under ett sekel från Rörane i 
Bullaren, eget förlag 2008.
Falk, Laila, Tre bröder -  en kärlek, eget förlag. 
Laila hänvisar bl a till sockenboken Fem socknar 
i Munkedal, del II.
Minnesbilder från Hällevadsholm, Bullaren och 
Svarteborg, Föreningen Hällevadsholmsbygden 
2000, ISBN 91-630-9284-0, med ett kapitel Bul- 
laresjöarna och den Blå-gröna vägen av Mona 
Ehn-Magnusson, dotterdotter till Karl Ehn. 
Svenska Gods och Gårdar -  Bohuslän, DVD-skiva, 
www.obde.se
Bornmalm, Lennart, m fl, Fiskebåtarna och varven 
-  Skeppsbyggarna, Breakwater Publishing 2008, 
ISBN 978-91-977697-0-9.

Tack
Många personer har hjälpt mig under resans 
gång: Ulla Jansson, Anders Samuelsen, Tho
mas Marthinsson, Laila Falk, Hjördis Ivarsson, 
Mona Ehn-Magnusson, Bertil Odehed, Inga-Lill 
Andersson, Jan Rollof, Sverker Oredsson och 
Malin Joakimson.

Fotnot
I norra Bohuslän säger vi han om en båt. Säkert 
skulle mången läsare föredra hon, den eller 
rentav hen.

Bullaren vid okänd brygga. Från hembygdsföreningen.

Bullaresjön
trafikeras frän den 15 maj 1928 ao

Resterna av B ullaren  1960. Från hembygdsföreningen.

frän  föhn södra ändan au sjön Onsdagar kl. 9 f. m.

„ „ fördagar kl. 9 f. m.

„ fångeuall narra ändan au sjön Onsdagar kl. 2 e. m.

„ „ fördagar kl. 2 e. m.

Under de önriga dagarne i ueckan ligger bäten ledig för uthyr

ning efter billig taxa.
Skjuts frän tlälleuadshalm erhälles uid tillsägelse i tel. n:r I I ,  

Hälleoadsholm.
I norra ändan au sjön finnes Hotellrörelse ä Östad och fängeuall.

K A R L EHN,
Toröd, Hälleoadsholm.

Uddevalla. Bohusläningens Boktr. 1928

Turlista fö r  den mindre träbåten Södra B ullaren  som ägdes av Karl Ehn 
efter att B u llaren  övertagits av Magnus Andersson i Klageröd.
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Den lilla norska ångaren A lix  satt på grund utanför hamninloppet i M almö den 17 september 1933, efter kollision med passagerarbåten M almo. 
Foto, om inget annat anges, från  Malmö Stadsarkiv via Karl Österman. Foto denna sida Otto Ohm.

Kollisionen i Öresund 1933 mellan Alix och Malmo
Karl Österman

I Länspumpen nr 1 för i år efterlyser John E. Persson historien om kollisionen mellan 
danska passagerarångaren Malmo och norska ångaren Alix den 17 september 1933 
utanför Malmö. Frågan blev delvis besvarad i nummer 2, men det finns mycket mer 
att berätta dels om olyckan 1933, dels om fartygen, Öresundstrafiken, med mera så 
låt oss börja berättelsen om olyckan.

September 1933
S/s M alm ö går stadigt på traden M alm ö- 
K öpenh am n under b efä l av sjökapten  
Johannes Kastrup Ejnar Olsen och hans be
sättning på 19 man däribland två svenskar, 
m atros John Ivar Pettersson med 20 år i 
bolagets tjänst, samt eldaren Ernst Gott
hard Holmgren.

Vid avgång från Köpenham n klockan 
21.50 den 17 september som för övrigt var 
tredje turen för dagen, fanns om kring 400 
passagerare ombord. I första klass serveras 
kall buffé till en kostnad av 2:50 danska 
kronor. Vi hittar också en fröken Berglund 
som den 1 september köpt en biljett som 
gäller fram till 30 november för en kostnad 
av 88:85 kronor.

S/s Alix under befäl av sjökapten Olaf 
Ingebert Hagen avgick Härnösand den 14 
september med 1360 ton pappersmassa till 
South Haven i USA vilket skulle ha blivit 
hennes andra besök detta år. Söndagen Här syns skadan iförpiken vilken orsakade läckaget in i lastrummet.

den 17 september inkommer hon till Kol
kompaniets kaj i Malmö, och klockan 14.05 
kunde l:e  maskinisten Josef Thorstensen 
skriva in "Väl i m askin" i maskindagbo
ken. Klockan 20.00 påbörjades bunkring 
av 100,5 ton prima polskt kol. Klart 22.30.
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Skadorna syns tydligt på A lix  efter att Röda 
bolaget tätat och bärgat henne. Foto arkiv Sjö- 
fartsmuseet, Göteborg.

Under tiden påbörjades arbetet att göra 
sjöklart i däck och maskin. Besättningen 
bestod av 14 man. Klockan 22.55 avgick 
fartyget från Malmö med extra lotsen G.V. 
Pettersson, och vid rodret sjökaptenen 
själv, alla lanternor utsatta och lyser klart, 
vädret klart med god sikt. Fem minuter 
senare gavs order om full fart.

Klockan ca 23.08
S/s A lix passerar yttre hamnpiren, sam
tidigt kommer s/s M alm o på ingående. 
Trots signaler med ångvisslan, samt girar 
från A lix, är olyckan ett faktum. M alm os 
stäv tränger djupt in i Alixs bog och djupt 
in i dess förskepp och för att inte sjunka 
sattes Alix på grund i västra rännkanten 
mellan fri- och industrihamnslysbojarna 
och klockan 23.14 slogs stopp i maskin.

Strax därefter gick besättningen i livbå
ten. Från bryggan på M alm o gav rorgäng- 
aren tillrop "Vad är det som ligger där". 
Ett svart fartygsskorv dök upp och trots 
användning av ångvisslan och full back 
var kollisionen ett faktum. Passagerarna 
på M alm o kastades om kull och panik 
uppstod, men avtog snabbt då styrm an
nen Heron Jensen meddelade att fartyget 
inte skulle sjunka. Fartyget fortsatte sakta 
fram till kajen. Från land rapporterades 
att sm ällen hördes som ett kanonskott. 
Trettio taxameterbilar förde de skadade, 
cirka 60 personer, till sjukhuset varav nio 
fick stanna.

Veckan efter
S/s A lixs rederi uppdrog åt Röda Bolaget 
i Göteborg att bärga fartyget. Så på tisdag 
m orgon kom  b ärg n in g sm o to rfarty g et 
F r ith io f  från  G öteborg och senare på 
dagen anslöt bärgningsångaren Harald 
medförande två pontoner. Den 26 septem
ber klockan 02.15 indrogs Alix av Harald

till N yham nskajen i Malmö, där arbetet 
fortsatte med att täta fartyget vilket blev 
klart den 29 september. Under tiden när 
detta pågick lossades lasten som tydligen 
inte hade tagit någon större skada. Den 
kom sedan att läktras över på Gränges- 
bergsbolagets Stråssa. Senare bogserades 
Alix över till Kockums Mek. Verkstad för 
reparation av sina skador. D etta arbete 
kostade rederiet 9 738:76 kronor. Den 1 no
vember dockade hon ut från stora dockan, 
och den åttonde i samma månad kunde 
hon lämna Malmö för Oslo och Akers Mek 
Verksted för ytterligare reparationer.

S/s M alm o togs in till K ockum s för 
reparation vilket kostade rederiet 12 785 
kronor. Som ersättningsbåt insattes ånga
ren Sverige. Slutbesiktn ing av M alm o 
utfördes den 9 oktober och dagen därpå 
sattes hon in i trafik.

Efter olyckan inkom ett antal brev till 
rederiet från passagerare om begäran om
ersättning liknande dessa:
Jag yrkar ersättning för
kemisk rensning av blus och kjol 8:00 
stoppning och lagning av kjol 1:00 
värdeminskning av kjol 10:00
upprensning av bucklad stråhatt 3:00 
förlorade 40 st cigaretter 2:80
eller tillhopa kronor 24:80
Fröken Inez Svensson, Mon Bijougatan 14, 
Malmö
Eller ett tre sidor långt brev från fil mag 
Ragnar H eurlin på Fiisgatan 4, Malmö, 
som begär ersättning för:
Förlorad arbetsförtjänst 80:00
Bil- och spårvagnsresor 12:00
Sveda och värk 25:00
Förstörda kläder 95:85
Förkommen egendom 3:56
Summa kronor 216:41

Med två pontoners hjälp bogserades A lix  in hamnen. Fotoarkiv Sjöfartsmuseet, Göteborg.

M alm os vassa förstäv skar djupt in i Alix dito 
när de möttes fö r  mot för. Foto Otto Ohm.

Skuldfrågan
Efter diverse undersökningar och förhör 
med ett antal personer kom man fram till 
följande:

Kollisionen skyldes på olyckliga omstän
digheter, särskilt av ett antal ljus från land 
vilket gjorde det svårt att se lanternorna på 
fartygen. Med andra ord ingen blev dömd.

Sjökaptenernas historia 
O laf Ingebret H agen på A lix  var född 
1895 i Flosta, Norge. Han började sin sjö- 
fartsbana i norska ångaren Caerloch 1911. 
Var sjön trogen fram till cirka 1956 då han 
mönstrade av m/t Bjorkholm .
Johannes K.E. Olsen på M alm o var född 
1898 i Stensby, Danmark och son till sjö
kapten Jakob O lsen. Johannes började 
sin sjöfartsbana i danska och norska se
gelfartyg 1912-1919, därefter i ångfartyg.
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Ångaren M alm ö på väg in till staden vars namn hon bär. I bakgranden skymtar kranarna i Frihamnen vilken invigdes 1922.

Till Öresundsbolaget kom han 1929 och 
tjänade detta bolag fram till 1941. Därefter 
diverse uppdrag i land.

Händelser och noteringar under 
Malmös levnad, samt om trafiken i 

övrigt
Vid leveransen av fartyget 1914 skriver 
en tidning "O m  någonsin vädret varit 
gynnsam t för att gå på provtur med ny 
ångare var det i går, ty mer glittrande och 
leende vackert får man sällan se i sundet.

Ba l t is k a
Uts tä lln in g e n

SXfc MALMÖ 1914

Fartygets första sjökapten Em m erik L. 
Holst, som för övrigt började sin sjöfarts- 
bana 1870 i ångaren Eleonora Sofie  av 
Rudkobing var nog stolt att föra befälet 
över detta fartyg."

Den 15 maj samma år som fartyget le
vererades invigdes Baltiska utställningen i

Med hästdroska kunde man åka mellan fartyget och Huvudbanegaarden i Köpenhamn.

Malmö, i strålande sol och sommarvärme. 
Detta gör att öresundsturerna utökades 
till tio turer i varje riktning dagligen. I 
tidningarna noteras att bolaget gör reklam 
för sin nya elegant inredda ångare, och 
söndagen den 21 juni uppgick resandean
talet till 8 532 personer i Öresundstrafiken.
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Matsalongen som den såg ut innan ombyggnad.

Det artade sig till succé. Men den 28 juli 
utbröt det vanvettiga första världskriget 
i och med Österrike-Ungerns krigsförkla
ring mot Serbien. Rysslands och Tysklands 
deltagare fick bråttom packa ihop.

Under första världskriget gick hennes 
resor som  v an lig t m ellan  M alm ö och 
Köpenham n, men den 28 oktober 1918 
gjordes ett uppehåll fram till slutet av mars 
året därpå. En del av denna tid användes

fartyget till att transportera franska och 
engelska krigsfångar mellan Warnemunde 

och Köpenhamn.
På m orgonen den 22 novem ber 1931 

stod följande rubriker i danska morgon
tidningar:

0resundsbaaden M A LM 0 i Flammer
En Petroleumlampe exploderede i Gaar 

Middags ombord og framkalte en voldsam 
brand med betydlig skade paa traevaerket.

Vid 12.30 tiden dagen innan utbröt en 
våldsam brand i fartyget, då det låg vid 
kaj i Havnegade. Branden hade uppstått 
i hovmästarens förråd och orsakade stora 
skador ombord. Fartyget reparerades vid 
B&W  i K öpenham n för en kostnad  av 
cirka 100 000 danska kronor. Åter i drift 1 
februari året därpå.

Den 8 decem ber 1938. N otis från tid
ningen Sydsvenskan:

Hemvändande från  spanska inbördeskriget 1938.

T v en turlista fö r  lustturer på Öresund 1918.
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Kapten Klausson på M alm ös brygga i slutet 
av 1940-talet.

Frontkäm parna kommo i natt.
Från Spanska inbörd eskriget kom  180 
m an ur Internationella Brigadens Bran- 
tingskompani med M alm os sista tur från 
Köpenhamn.

Krigsåren 1939-1945
Söndagen den 3 september 1939 förklarade 
England, krig med Tyskland och andra 
världskriget var i igång.

Redan dagen därpå företogs reducering 
av Öresundstrafiken på grund av risk för 
minor. Den 10 oktober gjorde M alm o sin 
sista tur, och det kom att dröja enda till 
den 7 maj 1946 innan malmöborna kunde 
beskåda henne igen. Under krigsåren var 
det lite si och så med trafiken över sun
det, om man nu bortser från den svenska 
ångfärjan M alm ö som stadigt trafikerade 
leden M alm ö-Köpenham n. Öresundsbo- 
laget hade fartygen S :t  Ibb, H älsingborg, 
Öresund, Sundet 1 och Bellevue i trafik 
1940. År 1941 gick Sundet 1 och under juni 
h ittar vi även G ylfe  och G efeon . Åren 
1942-1944 låg trafiken nere.

Efter kriget
I september 1945 gjorde bolagets ångare 
Öresund ett besök i hamnen vilket var det 
första och sista för bolagets flotta detta år.

S/s M alm o angjorde Malmö den 7 maj 
1946 för uppläggning i väntan på besök på 
Kockums Mek Verkstad. Efter kriget kom 
nya bestämmelser. Bryggorna på fartygen 
fick inte vara öppna, och i slutet av 1947 
togs fartyget in till Kockums Mek Verkstad 
för ombyggnad till en kostnad av 1010455 
kronor. Dessutom tillkom en kostnad av 
1025 kronor för haveriskador i samband 
med sjösättningen m/s Los Angeles den 12 
februari 1948. Den 31 mars avgick fartyget 
på provtur, och sattes därefter in i trafik.

I slutet av 1948 var olyckan framme igen. 
Lördagen den 27 november var fartyget på 
sin ordinarie tur från Havnegade i Köpen
hamn till Malmö. Tjocka rådde. Under ett 
antal undanmanövrar för, vid kaj liggande 
oupplysta pråmar, råkade fartyget törna 
till m/s Odense tillhörande DFDS. Lättare 
skador uppstod på båda fartygen.

I räkenskapsböcker från rederiet 1948 
gällande M alm ö och Ö resund noteras 
försäljning av Mat 319539:61 kronor, Wie
nerbröd 13954:94 kronor, Kaffe 29711:94 
kronor, Sprit 101843:35 kronor, Tobak: 
668 727:47 kronor.

Den 26 oktober 1950 lämnade befälhava
ren J.A. Larsson på s/s M alm ö in rapport 
till rederiet rörande kollisionen m ellan 
ångarna M alm ö och H elsingborg den 2 
oktober.

Fartyget avgick från Köpenhamn klock
an 07.48 i ordinarie tur 2 med 171 pas
sagerare. Klockan 09.17, cirka 100 meter 
utanför Oljehamnspiren, slogs sakta fart 
i m askin . Från bryggan observerades 
därefter den ordinarie Köpenham nsbå- 
ten svänga ut från Skeppsbrokajen och 
sedermera ett mindre fartyg på utgående 
från Nyhamnen. Efter diverse manövrar 
från båda fartygen gick en kollision inte 
att undvika, utan 09.21 rände s/s H elsing
borg med stark fart stäven in i s/s M almös 
babords bog. Ett hål, fyra  m eter brett 
uppstod, vilket bidrog till stora skador i 
där belägna skansar och hytter. Person
skador inskränkte sig till en lindrigare 
hjärnskakning för en eldare, och en dansk 
passagerare blev lätt chockskadad. På s/s 
Helsingborg föll passagerarna av stolarna 
och en mor med dotter skadades.

Slutord från befälhavaren: "Jag fritager 
mig och m in besättning från allt ansvar 
till olyckan och anser att s/s H elsingborg

Röksalongen med inredning frän  1940-talet.

ensamt är ansvarig för densamma." 
V arv sbesök et på K ockum s kostad e

rederiet 59505 kronor.

Slutet
Hösten 1959 lades fartyget upp i Köpen
hamn. Året därpå var det m eningen att 
hon skulle sättas i trafik den 23 juni 1961 
på M almö-Köpenham nleden. Så blev det 
nu inte, utan fartyget såldes till Ystad för 
upphuggning. Genom Jan Troells kortfilm 
Båten får vi följa fartyget på sin sista resa 
under bogsering  från  K öpenham n till 
Ystad den 25 juli 1961, och därefter får vi 
se hur fartyget skrotas från skorsten till 
köl. Klubb Maritims filmarkiv har givetvis 
filmen till utlåning.
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M alm ö fick  rejäla skador efter kollisionen med 
bolagsbåten H elsingborg den 2 oktober 1950.

Övriga händelser 
och noteringar under Alix levnad

Fartygets första sjökapten var J. Olsen. 
Tyvärr saknas levnadshistoria på denna 
person. År 1918 chartrades fartyget av 
Furness Withy & Co, London och under 
en period av 12 månader gick hon i trafik 
Glasgow -S:t N azaire-Santander med last 
av malm. Den 2 augusti samma år stran
dade hon på ostkusten av Irland. Först den 
17 september bärgades hon och bogserades 
till Ardrossan där hon blev liggande till 20 
oktober. Vid docksättning visade det sig att 
hela botten var ödelagd. Panna och maskin 
fick plockas ur fartyget. Året därpå kom 
hon åter i fart den 28 mars. Räkningen till 
rederiet löd på mellan £ 40 000 och 45 000. 
I augusti samma år kolliderade hon med 
ett segelfartyg som sjönk. Samma år den 
22 oktober drev fartyget iland strax norr 
om Brahestad i F in land  i stark storm . 
Den 10 november drogs fartyget loss av 
N eptunbolagets N eptun och fördes till 
Oskarshamns Varv för docksättning och 
reparation av betydande bottenskador. Da
gen före julafton återlämnad till rederiet.

Under sina år gick fartyget i ströfart 
med hamnbesök i länder runt Östersjön, 
Nordsjön, Medelhavet, även någon tur till 
Archangelsk förekom. År 1937 avgick Alix 
från Almeria omkring den 15 februari med 
frukt till Southampton, och den 19 samma 
månad bordades hon av Francoregimens 
patrullbåt Huelva och infördes till Ceuta 
dit hon anlände den 9 mars. Året därpå hit
tar vi henne i början av februari liggande 
i Cadiz där hon fått sitt namn ändrat till 
Malaga. Under en resa till Gijon gick hon 
på grund den 31 maj vid Cabo de Quejo.

Eff tidigt vykort på H älsin gborg  lämnande 
Köpenhamn. Observera att namnet stavades 
med ä. Ur Bertil Söderbergs samling

M alm ö på väg in i hamnen och H elsingborg på väg mot Köpenhamn efter kollisionen.

Fartygens historik

S/s Alix:
Byggd 1917 av Akers Mek Verksted, Kris
tiania för Peder Lindoe, Haugesund under 
namnet Ingrid Lindoe. BN 388.
Tonnage 1115 brt, 1850 tdw.
Dimensioner 226,4x36,5x15,8 fot. 
M askineri 3-cyl trippelångm askin  17", 
29"& 47"-33" om 847 ih k  tillv erk ad  av 
varvet.
Sjösatt 1917, levererad juni samma år. 
1917, i ju li, såld  under u tru stn in g  för 
2175000 norska kronor till A/S A Salve- 
sens Rederi, Kristiania. Omdöpt Alix. 
1937, 19 februari, beslagtagen av Franco- 
styrkor.
1938 omdöpt till M alaga och den 31 maj 
grundstötte och sjönk hon vid Capo de 
Quejo på resa till Gijon i ballast.

S/s M almo:
Byggd 1914 av Kjobenhavns Flydedok og 
Skibsvaerft i K öpenham n för A/S D/S 
Öresund, Köpenhamn. BN 114.
Tonnage 713 brt, 237 net, 150 tdw. 
Dimensioner 197'8x33'lx9T fot. 
M a s k in e r i  3 -c y l  tr ip p e lå n g m a s k in  
17"27"&45"-30" om 1021 ihk tillverkad av 
varvet.
Reg.nr 8960 januari, Levererad 17 april. 
1948, 21 mars, anmäld införd till Svenska 
Rederi Ab Öresund, Malmö genom byte 
med svenska ångaren Hälsingborg.
1960, 21 juni, skiftar till dansk flagg.
1961 upphuggen av Persöner i Ystad. -$f-

Källförteckning:
Malmö stadsarkiv
Lloyds Shipping Index 
KM:s bibliotek 
Egna noteringar.
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V itöria avgår Hönö Klova hamn den 26 maj 1981 på sin färd  till Bissau.

Med Vitöria till Guinea Bissau 1981
Sven Bryngelsson

När jag läste Jan-Erik Johanssons artikel om Argentinean Reefers resa till Bissau och 
fick se fotografiet längst ned på sidan 11 i Länspumpen 2013:1, såg jag lilla Vitöria 
rödmålad, förtöjd innanför flera andra flytetyg vid en pir i Bissaus hamn.

Då började minnescellen vakna med en del minnen från en resa vi gjorde från Hönö 
Klova till Bubaque i Guinea Bissau med BI- 436 -L Vitöria.

kring 25 grader Celsius. Fisken var ju  lika 
varm när den drogs upp i fiskebåtarna, så 
det gick inte att isa fisken ombord. Isen 
smälte ju  bort på ett ögonblick. I stället 
lossade man upp fisken till kylrummet och

Ett Sida-projekt
M in far Folke var fiskeriinstruktör på ett 
Sida-projekt på en ö i Bijagosarkipelagen 
som heter Bubaque. Som med många andra 
hjälpprojekt fanns det ett otal experter och 
konsulter som prövade sina idéer på dem 
som är hjälpbehövande, med varierande 
resultat, ibland katastrofalt.

När Folke kom in i bilden byggde han 
upp en isfabrik och ett kylhus i anslutning 
till detta. Det var ett svenskt kylföretag, 
Therm okyl i H elsingborg, som räknade 
fram  behovet av den kyleffekt som b e
hövdes. De g jord e ett jä ttearb ete  med 
det provisorium som fanns att tillgå. De 
installerade två dieseldrivna elkraftverk 
som drev kylkompressorerna och försörjde 
de övriga tillbehören som behövdes för 
isfram ställningen och fiskm ottagningen 
som var nödvändig för att kunna bevara 
fisken.

Havsvattnet höll en temperatur på om- Sven O lof klappar Varela på huvudet när han just lagt loss.
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I Fiskebäcks hamn lastades även fö r  resan till Afrika. Lunchen intogs på restaurang Sju Skepp i Önnered, som idag heter Jungman Jansson

spred ut fisken så den snabbt kyldes ner till 
cirka 3 grader. Fisken fylldes i lådor som 
var isade i botten, fisken isades över och 
lådorna förvarades på pallar i kylrummet.

Bijagosfolket var duktiga fiskare och fisk 
fanns, hungriga människor fanns också, 
så idén med projektet var att bevara och 
transportera fisken till fastlandet där be
hovet var stort.

Nu började konsulternas experim ent 
med olika typer av transportbåtar. Från 
Bubaque in till Bissau är det vid pass 60 
nautiska mil och mycket öppet vatten i 
m ynningen på Rio Geba, och tidvatten 
med stark ström som gjorde sjön krabb 
när det blåste.

M an b örjad e  m ed en g ru nd g åend e 
snabb båttyp som efter några turer i den 
krabba sjön mer eller m indre skakade 
isär, så det blev stopp i logistiken innan 
det ens börjat.

N ästa konsult beställde små ferroce- 
mentbåtar från England. De kunde lasta 
om kring 300 lådor fisk. Cem entbåtarna 
skulle vara klassade av Lloyds och skulle 
ha seglats till Bissau på egen köl. Det var

villkoret som Folke ställt, och det hade 
varit en hyfsad garanti att båtarna var 
dugliga.

I stället lyftes de ombord som däckslast 
på ett större fartyg. Däckslasten behövde 
inte klassas. Båtarna kom fram till Bissau 
utan någon som helst navigationsutrust- 
ning. Ett litet förskrämt ekolod var allt som 
fanns. Till och med kompass saknades.

U trustade med en m ast och lastbom  
tillverkade av, som det såg ut, gamla vat- 
tenledningsrör med små block och vinsch 
som passade till ett kastspö. Inga durkar i 
maskinrum men fanns.

In n an  Folke, som  b efan n  sig ute på 
Bubaque, fått vetskap om att båtarna var 
fram m e och lossade i B issau, hade en 
världsmästare från Sidas biståndskontor 
varit fram m e och godkänt båtarna och 
tagit emot leveransen. Han visste allt om 
båtar. Hade tydligen varit ute och rott en 
gång med en eka i Stockholms skärgård!

Där stod man nu med två halvfärdiga 
båtar på det ställe i världen där allt sak
nas. L ångt om länge fick  m an pusslat 
ihop båtarna så det gick att använda dem

någorlunda och fick gjort några laster in 
till Bissau där fisken snabbt kom till nytta 
som det var tänkt.

Men snart visade ferrocem enten sina 
svagheter. De inhem ska skepparna som 
förde båtarna hade ingen större finkänslig
het i sina manöverfärdigheter utan dun- 
sade i kajen ganska hårdhänt flera gånger, 
med följd att skroven sprack och sprang 
läck. D et gick ganska lätt att reparera 
småskador i cementen, men det blev ändå 
mycken tid som gick till spillo i onödan.

Med en tidvattenskillnad på fyra meter 
så förstår ju alla att det kan vara besvärligt 
för mindre tonnage att förtöja på rätt ställe 
så att det alltid är fritt vatten under kölen. 
Flera gånger ställde sig båtarna på botten 
vid lågvatten och minsta sten eller skrotbit 
gick rakt upp igenom botten så vid nästa 
högvatten blev båtarna snart osynliga.

Motorerna blev dränkta med saltvatten, 
startmotor och generator fick monteras av 
och torkas. En massa tid gick åt till helt 
onödiga saker, än vad den var avsedd till.

Kvar efter p ortu giserna som  regerat 
Guinea Bissau om kring fyrahundra år,

Vit ria  hade god gång över Nordsjön. Sven-O lof rensar fisken till middagen
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U lla S kagbo  på leveranstur från Örskovs varv i Frederikshamn. Hon blev senare Vit ria som 
inköptes av Sida. Fotoarkiv Bent Mikkelsen.

fanns några båtar som såg ut som A frikas 
D rottning, från filmen med samma namn, 
med Katharine Hepburn och Humphrey 
Bogart. De båtarna fungerade skapligt 
ännu, men hade dålig manöverförmåga, 
kanske en kombination av slitage och dålig 
kunskap av skepparen. De dunsade emot 
cementbåtarna ganska omilt och satte sina 
avtryck i bordläggningen och om öjlig
gjorde någon nedlastning många gånger. 

Ståltrålare inköps
Detta blev tillslut för mycket för Folke, som 
ville se resultat av det som åstadkommits 
ute på Bubaque. Han fick drivit igenom 
hos Sida att anskaffa en stålbåt att frakta 
fisken i. Valet föll på en dansk ståltrålare 
på 114 brutto som fått kondemneringsstöd 
och skulle tas ur fiske. Skrovet var bra med 
en femcylindrig Alpha diesel på 300 hk, 
och kunde köpas in för ett vettigt pris. Det 
var den första ståltrålaren som byggdes 
av 0rskovs i Frederikshavn 1959 efter en 
konstruktion från Knud E. Hansen i Kö
penhamn. Som nybyggd hette båten Ulla 
Skagbo men hette sedan under många år

Solm inor. När den togs ur fiske hette den 
Rubjerg från Hirtshals.

Båten togs över från Skagen till Ö-varvet 
på Öckerö av Sven Olof och Thomas Lar
son som var lediga efter att ha sålt en av 
sina många Westerö. Gammal fiskeutrust
ning togs bort från Rubjerg, utom främre 
trålgalgen som vi använde till ankarva
jern. De båda lastrummen rengjordes och 
isolerades. Nya lastluckor monterades för 
att kunna lossa och lasta pallade fisklådor. 
En svängbar kraftig bom, med en hydrau
lisk v insch , m onterades, för att kunna 
hantera pallarna. En extra bränsletank 
monterades in för att kunna transportera 
diesel ut till Bubaque eftersom det alltid 
var brist på det där. Motorn uppgraderades 
med färskvattenkylning och m askinrum 
met snyggades upp. Vi klöv ett sex tums 
rör på längden och svetsade en halva på 
varje sida av skrovet som avvisare för 
de omilda törnar som A frikas drottningar 
kunde åstadkomma!

En av svenskarna som jobbade på fiske- 
riprojektet, skulle hem på semester. Han 
hade då två guineaner med sig till Hönö.

De hette Braima och Varela och dessa båda 
skulle ha hand om båten väl framme på 
Bubaque, Braima som skeppare och Varela 
som maskinist.

De var med på Öckerö under ombyggna
den, av numera V it ria, för att lära känna 
båten.

Besättningen för nedfärden hade börjat 
utkristallisera sig. Det var ju de två guinea- 
nerna, Ove Angsberg och Sven Olof Lars
son och jag själv som skeppare.

Vi tre svenskar hade tidigare erfarenhet 
av långturer med fiskebåtar. Sven Olof 
Larsson hade fiskat med Westerö utanför 
Liberia under flera år, Ove Angsberg och 
jag hade tagit ner Zeus till Brasilien. Tidi
gare hade jag varit i Brasilien och fiskat 
med två båtar, Carla och Sarita samt till 
Chile med Sunnan. Det var liksom inget 
nytt att utrusta en båt för långfärd till 
varmare länder för någon av oss!

Braima och Varela bodde på Hönö hotell. 
Varje morgon hämtade jag dem med bilen 
och körde dem till varvet. På färden dit 
spanade de in allt.

Vid denna tid höll kom m unen på att 
fylla ut mellan Öckerö och Lammholmen 
och där tippades allt möjligt. En morgon 
när jag kom till hotellet för att hämta upp 
dem ville de inte åka med utan ville hellre 
gå. Okay, tänkte jag, de är ju vana att gå 
över allt i sitt hemland så de vill väl röra 
på benen!

Det visade sig snart varför de ville gå. 
När vi körde förbi tippen vid Lammhol
men hade de upptäckt en guldgruva! Snart 
började det växa upp ett lager med gamla 
järnsängar på kajen. Tidigt på morgonen 
var de vid tippen och valde ut sina objekt 
och på kvällen bar de sakerna bort till 
varvskajen.

En dag bad vi Varela öppna manluckan 
till färskvattentanken för att den skulle 
rengöras och slammas, men han ville inte 
förstå vad vi menade. Jag pratar hyfsad 
portugisiska efter flera år i Brasilien, så jag 
förstod att det var något lurt.

Till slut blev han i alla fall tvungen att 
öppna luckan och då såg vi varför han inte 
ville förstå.

Hela tanken var full av plåtburkar av

GA-ritning på U lla Skagbo. Bent Mikkelsens arkiv. På Ö-varvet på Öckerö iordninggjordes Vit r ia  fö r  tjänst i Bissau.
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Sven svalkar sig den egenhändigt gjorda "bubbelpoolen Nu är god-vädret slut.

Biscaya visar sitt dåliga 
humör.

alla dimensioner. Det var en förmögenhet 
de hade samlat i tanken. Burkarna kunde 
användas till kokkärl och matskålar, de 
större 5-10 liters burkarna kunde använ
das att hämta vatten i.

När vi sade att alla burkarna skulle upp 
på däck blev de riktigt hatiska, så vi fick 
snabbt förklara att de kunde stuva in både 
sängarna och burkarna under backen, för 
de skulle få ta med sig allt. Då blev humö
ret genast bättre.

Grovjobbet med båten var nu klart och 
allt skulle målas. Kalle Karlsson (Kalle 
på Bergö) brukade extraknäcka på varvet 
som målare, och han fick fria händer att

Varela och Sven målar durkar från  maskin
rummet.

färgsätta båten och han misslyckades inte. 
Den gamla Rubjerg blev som ny.

Det nya nam net V it ria (seger på por
tugisiska) passade perfekt. Båten skulle 
provköras innan överlämnandet till Sida 
och allt fungerade till belåtenhet. V it ria 
klassades för oceanfart så det var inget 
fuskverk.

Båten kom aldrig under svensk flagg 
utan V it ria registrerades i Bissau och fick 
Bissauflagg direkt.

Båten skulle inte gå tom till Bissau utan 
en hel del material skulle lastas ombord. 
Vi gick till

Fiskebäck, där Donsö fiskredskap hade 
hand om allt vi skulle ha med, bland annat 
ca 40 ton cement och armeringsjärn.

För att märka ut en farled mellan sand
b ankarna på vägen m ellan Bissau och 
Bubaque hade vi b estä llt m ateria l att 
tillverka ett pricksystem. Detta skulle ner 
i lastrum m et tillsam m ans med fisknät 
och en hel del insamlade gåvor. Det fanns 
rullstolar och tandläkarutrustning, köks- 
geråd och kläder, skolmateriel och leksaker 
till befolkningen på Bijagosöarna så båten 
blev stabilt lastad.

Ändå var det tydligen någon konsult 
som känt sig trampad på tårna. Han hade 
varit i Fiskebäck och sett när vi lastade och 
ringt upp till Sida i Stockholm och berättat 
hur vi överlastat båten. Så en dag fick jag 
telefon hem från Sida som undrade vad vi

höll på med. Jag förklarade hur båten var 
lastad. Det begrep han nog inte ändå, men 
jag sade att vi som besättning ville ju också 
komma helskinnade fram, så det behövde 
han inte oroa sig för.

Möjligen var det så att konsulten kollat 
på den grova avvisaren vi svetsat på, och 
på avstånd kunde ögat luras av att av
visaren var rak gentemot däckssprånget, 
så båten såg ut att ligga djupare än den i 
verkligheten gjorde.

Avfärd mot Afrika
Så blev det tid för avfärd och vi lämnade 
Hönö Klova den 26 maj 1981 kl 08.45. Vi 
skulle först gå in till Hirtshals i Danmark 
för att hämta några reservdelar till motorn. 
Det var en färd på cirka sex timmar.

Medan vi låg där kom det flera fiskare 
och undrade om det verkligen var den 
gamla Rubjerg som blivit så fin. De kände 
igen båten men ändå inte.

Vi fick våra delar och lämnade Hirtshals 
vid halvsextiden på eftermiddagen.

När vi gått några tim m ar kom Varela 
och frågade mig, vilken tid är vi framme 
i Bissau? Jag svarade att jag inte riktigt 
vet, men det tar väl cirka tre veckor. Först 
skall vi till Las Palmas på Gran Canaria 
och bunkra diesel och lite proviant. Han 
såg alldeles oförstående ut. Hade inte en 
aning om hur världen såg ut, än mindre 
vad jag pratade om, så vi fick börja med

Braima övar på navigering.
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Samarbete! En "sammar" och en arbetar.

Sven-Olofoch Braima splitsar ankarwiren.

Solnedgång utanför Afrika.

lite geografilektioner.
Fint väder över N ordsjön. Passerade 

Smiths Knoll fyrskepp den 28 maj kl 18.30.
Gott väder genom hela Engelska kanalen 

och över Biscaya. Gjorde lite småarbeten 
med målning och städning.

Den 1 juni stoppade vi motorn omkring 
en timme för att laga några rör som börjat 
läcka. Siktat Cap Finisterre vid middagstid 
och en styv kuling från SV friskar i, dåligt 
väder i två dagar. Fram på dagen den 3 juni 
lite bättre väder.

Ankrar på redden utanför Las Palmas 
lördagen den 6 juni kl 17.00 efter 2321 dis
tans på loggen!

Lotsen kom 12.00 den 7 juni och tog in 
oss till kajplats 35. Fick bunker ombord 
d irekt. Förhalade till reparationskajen 
m åndagen den 8 juni. N icoverken kom 
ombord för översyn av länspumpen samt 
en del andra maskinarbeten.

Pillat med länspumpen till den 11 juni 
då vi fann problemet. Ett litet hål i ett rör 
vid länslådan. Åtgärdat och avgått på kväl
len 21.00 för Banjul.

Den 15 juni fick se afrikaland och pas
serade Dakar på eftermiddagen.

Den 16 juni 05.00 fick se angöringsbojen 
utanför Banjul. Körde sakta mot ankar
platsen utanför kajen, där vi fick vänta på 
alla Pontius och Pilatusar som kom med 
stämplar och bläck! Kom till kaj och fyllde 
6 000 liter diesel och köpte flera säckar ris 
till våra svarta kom pisars fam iljer, för i 
Guinea Bissau fanns ju  ingenting.

I Sverige hade vi fått ombord en skinn
möbel som presidenten i Guinea Bissau 
hade beställt. I Banjul fick vi reda på att 
han var satt i husarrest så vi tänkte att det 
var bäst att använda möblemanget innan 
vi kom fram , så vi satte ut det på däck 
under solseglet. Det var fina möbler och 
riktigt sköna att sitta i.

Vi lämnade Banjul kl 17.00 samma dag 
vi kom in med kurs för Bissau.

På morgonen den 17 juni fick vi se land 
och styrde öster över mot vad vi trodde 
var Rio Geba, men strömmen hade spelat 
oss ett spratt och satt oss söderut med fart 
och landet vi såg var en ö som heter Ilha 
Caravela. Den skulle vi passera norr om. 
Det var bara att bita i det sura äpplet och 
köra norrut igen, med kurs på Caio.

Kl 20.30 den 17 juni förtöjde vi utanför 
en stor bogserbåt i Bissaus hamn och hela 
skaran av stämpelgubbar vällde ombord. 
Loggen hade stannat på 1134 mil från Las 
Palmas.

Ett par dagar i Bissau med byråkrat och 
veleri innan vi kunde sätta kursen mot Bu- 
baque som var det egentliga slutmålet. Vi 
kom iväg någon gång på förmiddagen den 
19 juni och förtöjde Bubaque vid 17-tiden. 
Kajen var full av folk som väntat länge på 
att få se underverket.

Men vi kunde inte få börja lossa förrän
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för att resa hem.

Nu är vi fram m e och lossningen har startat under nyfikna åskådare som betraktar den nya båten.

två av Afrikas Drottningar lastat färdigt 
sin last av jordnötter!

Börjat lossa mellan regnbyarna den 21 
juni. Halvloss på kvällen. Fortsatt loss
ning den 22, efter utlossning vaskade vi 
lastrum met och hela båten.

Lämnade kajen och ankrade upp Vitöria 
på ett säkert ställe tills allt var klart för att 
kunna lasta fisken på rätt sätt.

Den 23 juni fortsatt arbete med att göra 
båten ståndsmässig. Besökte två tabancas 
(byar) som heter Jharo och Bijante med lite 
leksaker till barnen. Det var uppskattat.

D en 24 ju n i hade ferro cem en tbåten  
Oracum a lastat 150 lådor fisk och skulle 
in till Bissau. Vi, Sven Olof, Ove och jag 
hade fu llg jort vårt uppdrag så tillsam 
mans med Folke åkte vi med in till Bissau

Hem till Sverige
Ove reste med TAP via Cap Verde, Sven 
Olof och jag åkte med ett inhemskt plan till 
Dakar. Det var ett gammalt propellerplan 
med sporre, alltså aktern släpade i backen 
och nosen pekade rakt upp i luften.

N är vi stod och väntade på att få gå 
ombord säger Sven Olof: "Jag undrar hur 
han ser ut som skall köra oss?" I detsamma 
kommer en riktig biåsvart gentleman, med 
en skinnhuva på, en likadan som Biggies 
hade, och släntrande och klättrade upp för 
stegen upp till cockpit. Ja, ja det var då det. 
Vi klättrade ombord och så small motorn 
igång. Så taxade vi iväg till startbanan. Det 
dundrade och small när han drog på gas 
och planet lyfte som en gammal albatross. 
Vi flög strax över djungeln längs kusten 
så vi kunde följa med och se precis var vi 
befann oss.

Han satte ner oss stilla och fint på Da- 
kars flygplats så vi drog en lättnadens suck 
när vi var i ankom sthallen. D et var lite 
väntetid till nästa plan, som var spanska 
Iberia. Det skulle ta oss till Madrid var me
ningen, men vi hamnade på Gran Canaria 
igen av någon anledning som jag glömt. 
Mat skulle vi ha medan vi väntade så vi

Sven-Olofpå en av Afrikas Drottningar som väntar på att lossa. En mycket vanlig fiskekanot.

Cementbåtarna O racum a och Ogubana. Fisken lossas från  dagens fångst.
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Vit r ia  fick  p g a  tidvattnet ankras en bit från stranden och även förtöjas 
där.

Jordnötsexport var en stor vara som såldes bland annat till Europa.

klev in i flygplatsrestauranten. Medan man 
väntar på maten sitter man ju och ser sig 
om kring lite grand. Alldeles intill oss satt 
två kolorerade gentlem än, den ene med 
sin stam dräkt på, alltså en fotsid dräkt, 
och en därtill hörande huvudbonad. Den 
andre iklädd en kostym, som han troligen 
lånat, kanske den enda som fanns i byn, 
byxbenen var nog 10 cm för korta och ka
vajärmarna minst 5 cm för korta. Jag tyckte Siesta på stranden. Sven-Olof, Sven och en ambassadtjänsteman
verkligen synd om honom. Själv ansåg han 
nog att han var riktigt proper.

De fick sin mat först. Det var en massa 
ris med någonting till.

Kostymmannen började se sig omkring 
och tog upp kniv och gaffel och studerade 
dem noga. Sedan lade han tillbaks dem 
på bordet, och började rulla riset till en 
bulle i ena handen som de brukar i byarna.
De hade nog aldrig varit utanför sin by 
tidigare.

Sn ab b t kom  k y p aren  ru san d e m ed 
två skedar. Han hade nog varit med om 
detta förut. Kniv och gaffel är för många 
okända verktyg. Så kan det vara i den stora 
världen.

Tillbaka till Jan Erik Johansons artikel, 
som utspelade sig 1994 och då flöt fortfa
rande V it ria enligt bilden, 13 år efter att 
vi lämnade henne där.

S id as engagem ang i G u inea B issau 
upphörde om kring 1995 och då såldes 
V it ria  till Senegal och förliste senare i 
mynningen av Rio Geba.

Datum och tider har jag fått ur Oves dag
bok. Det övriga har kommit ur den dagbok 
jag har under håret! De flesta bilderna från 
Ove Angsberg, en del från författaren. -$•

Sven-Olof vinkar hej då till Vit ria  och B issau.

Folke Bryngelsson har skrivit en bok, Sida vid Sida, om hela sin tid på ön 
Bubaque. Folke har gått ur tiden, men vi har fortfarande ett tiotal böcker 
kvar. Om intresse finns kan vi sälja dessa för 140: - styck. Behållningen går 
oavkortat till ett skolprojekt på en ö som heter Canogo och som initierades 
av Folke. Canogoskolan har en hemsida som heter www.canogo.org

Kontakta mig, Sven Bryngelsson, om intresse finns på telefon 0703 -  43 6717
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Minnesmärke i Hamburgsund
Terje W. Fredh

Många från H am burgsund var till 
s jöss under kriget. De g jord e en 
viktig insats för att trygga den svenska 

försörjningen av varor. D en 15 ju ni 2013 
invigdes in för en stor publik  e tt m in
nesm ärke över ortens sjömän.

N ärm are 200 personer sam lades i par
ken för att övervara högtiden. På plats 
fanns också intresserade från Strömstad, 
M unkedal, Lysekil, Uddevalla och Sote- 
näset. En propeller från fiskebåten Ferder 
hade Thomas Friberg skänkt till m innes- 
platsen. Propellern är uppsatt intill det 
stora ankaret från ett seglandet skepp.

K jell O lau sson  från  sa m h ä lls fö re n 
ingen erinrade i sitt välkom sttal, att det 
var v iktigt att hedra de sjöm än som var 
ute under åren 1939-1945. De levde un
der hot från att träffas av en m ina eller 
av bom ber när man låg i hamn. Fyrarna 
var s läck ta  och  n av ig erin g en  stä lld e  
m ycket stora krav på b esättn in g arn a . 
M erparten av ham burgsundssjöm ännen 
var ombord i skutor, men det fanns också 
de som seglade väster om den tyska spär
ren av inloppet till Skagerrak. Thom as 
Fribergs pappa Roland hörde till den ka
tegorin. H ans fartyg Suecia torpederads 
1942. Han räddades efter sju fasansfyllda 
dygn i en livbåt.

-  A ntalet sjöm än som kan berätta om 
dessa år b lir a llt färre, noterade A llan 
O lsson i sitt tal. Ett par av de som  var 
ute dessa år, Bengt Jonasson och Yngve 
Johansson, finns med oss idag.

A llan  berättade att det var sillfisket 
i gam la tider som  skapade kapital för 
köp av fraktbåtar. En tid fanns det en 
lag som sade att bara borgare fick idka 
handelssjöfart men ham burgsundsborna 
hittade en lösning att kringgå förbudet 
som riktade sig mot allm ogen.

En gång var H am burgsund det näst 
största  sk u tsam h älle t i Sverige, e fter 
S k ä rh a m n . U nder k r ig e t seg la d e  50 Propellern vid minnesplatsen från  båten Ferder är skänkt av Thomas Friberg. Foto Terje W. Fredh.

Fiskebåten F erder i Grebbestad den 17 ju li 
2008. Foto Krister Bång.

skutor med H am burgsund som  hemort.
-  När spärren till Skagerrak stängdes 

hamnade den svenska folkhushållningen 
i en  svår situ ation , noterade Terje  W.
Fred h  i s itt ta l. Vi sk u lle  in te  ku n n a 
exportera varor och inte heller få varor 
från andra länder. V intrarna var kalla 
med dåliga som m arskördar. De svenska 
m otorseglarna under kriget g jord e en 
heroisk insats genom att under mycket 
stora svårigheter ta hem bränsle till ett 
land som uppvärm des av koks och ved. 
Ett annat problem för skepparna var att

ransonen av brännolja  till  m askin  var 
m ycket liten . N är det var det v ind  så 
seglades båtarna.

Alla bohusorter har drabbats av svåra 
olyckor. För H am burgsund tänker man 
på båten S o n ja  som  förliste längs h a l
landskusten och fiskebåten Novi i Ska
gerrak.

Suveränt ordnat tyckte två äldre fri
tidsboende. Den här platsen b lir viktig 
för kom m ande generationer till exempel 
ungdom ar vilka vill veta med om åren 
1939-1945. >
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Katamaranen Sund trafikerar Hallands Väderö. Jag  tror inte att hon har få tt sitt namn fö r  att man blir fr isk  och sund vid ett besök p å  ön, ej eller 
f ö r  att det är kyrkan som är ansvarig fö r  trafiken, utan fastm er att det är en förkortning av fartygets tidigare namn, Kostersund.

Resa från A till Ö
Krister Bång

Sedan 45 år bor jag i Sävedalen, en liten 
tätort som gränsar till Göteborg. Här 
tar jag mina promenader på Magnusvägen, 

M im ersvägen och G ranliden , eller vid 
åkanten med maskrosor och sly men med 
underbar fågelsång, ibland brutalt avbru
ten av ljudet av de framrusande tågen mot 
Stockholm, som också de får plats i mitt 
hjärta. Här köper jag min mat hos Tommy 
på ICA och äter min plankstek, när tillfälle 
bjuds, hos Piccolo. Här blandar jag fredligt 
mitt kaffe med punsch till sockersöt styrka 
och smak. Vår gamle kyrkoherde, numera 
domprost emeritus, förmanade och sade 
att "m an får icke taga fel på Savedalen i 
B ibeln där A braham  och konungen av 
Sodom en gång möttes, med dagens Säve
dalen, det moderna språkbruket till trots". 
I Sävedalen trivs jag och det är A för mig.

Men någon gång då och då drar jag ut i 
fält och ett sådant tillfälle är veckan efter 
midsommar då hustrun är på kammarmu
sikfestival i Båstad. Nytt för i år är att jag 
överlåtit m in ledsagare GNY på hustrun Mitt i det idylliska fiskeläget Glommen kan man med förd el äta saftiga biffar.
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och i stället fått sällskap med LAX, den 
glade.

Söndag 23 juni 2013
På grönbete igen. En hel vecka ligger fram
för med båtspaning men också med andra 
upplevelser.

Vädret dock opålitligt med fjugg. Kom 
till Varberg precis som beräknat till Stena 
Nauticas avgång. Fortsatte till Träslövsläge 
och Glommen. Där hade man en intres
sant nyhet. M an hade öppnat en köttkrog. 
Överallt i havsbandet försöker man profi
lera sig med fisk och skaldjur. Men så icke 
i detta fiskeläge.

Anlände till Torekov i så god tid att jag 
kunde njuta av den berömda sillatallri- 
ken innan avfärden till Hallands Väderö. 
Namnet till trots tillhör detta tre kvadrat
kilom eter stora naturreservat Skåne. På 
båten m ötte jag en studentkam rat som 
hade med sig sambo och två stora hundar. 
Dessa drog iväg med husse och matte. Jag 
återsåg dem icke mer.

I stället för att omedelbart dra till skogs 
tog jag  en kopp kaffe  vid fiket. D etta 
medförde att jag blev helt ensam när jag 
sedan avancerade söderut. D et var en 
mäktig känsla att vara mol allena i denna 
praktfulla lövsal av ask, ek, alm, bok och 
lind och höra regnet som fastnade i löv
verket och inte kom mig till del. Fåglarna 
sjöng. Knarrande, kvittrande, visslande 
ljud. På m arken hade något barn tappat 
godis i orangefärgat gelé. Vid en närmare 
betraktelse visade det sig vara sniglar. 
Aptiten avtog liksom regnet.

När jag åter var i Torekov och satt i bilen 
bröt ovädret löst. Regnet stod som spön i 
backen och åskan var också med på ett 
hörn. Men när väl ovädret var över tittade 
solen fram och det blev över 20 grader.

Tog färjan över till Själland, Danmarks 
största ö. Från H elsingör är det nästan 
tre m il till det charm iga fiskeläget Gil- 
leleje, beläget nästan vid öns nordspets. 
Här fanns massor av fiskefartyg plus det 
svenska sportfiskefartyget Island ia som 
stod på slip.

Vid återfärden över Ö resund kom ett 
pärlband av kryssningsfartyg söderifrån. 
Detta band bestod av fyra stora bumlingar.

Fick SM S från sonen som  förklarade 
att ÖIS åkt dit på ett självm ål. Försökte 
därför beställa in torsk till middag, men 
det misslyckades. Vad vore världen utan 
hamburgare?

Måndag 24 juni 2013 
Tog halvtiobåten Stjerneborg från Lands
krona till Ven. Ganska lite folk ombord. 
Hade tänkt hyra cykel på Ven men vid 
närmare eftertanke blev det en promenad i 
stället. Det var ju trots allt femton år sedan 
jag satt på en cykel senast och man ville ju 
inte skaffa sig skrubbsår i onödan.

I  Hallands Väderös lövsalar vilar en lugn och trygg stämning.

Ett ovanligt bakbord men på  danska betyder bagbord babord.

IJraniborg under god fa r t  på  väg mot Ven.
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Den gamla bogseraren Karl-Alfred har kommit till Malmö och heter nu Tintin.

Fartyget vaktas av denna hund. Heter den möjligen Milou?

Havstulpaner i mängder p å  fiskefartyget Skarvö. Planer finns dock attforsöka bevara detta fartyg.

Hade tänkt invänta båten från Köpen
hamn i Bäckeviken, men då hade jag fått 
vänta till den 1 juli då säsongstarten skulle 
äga rum. Tog i stället bussen till Kyrkback
en och tog en promenad till västra fyren. 
När jag rundat en häck stod en häpen hare 
mitt på vägen. Honom hann jag fotografera 
men när jag på tillbakavägen på samma 
ställe i stället fick se en präktig fasan tog 
denna några raska steg in i rågåkern och 
försvann ur min åsyn.

Tillbaka i Landskrona stod jag länge och 
betraktade Stena Voyager som kommit dit 
för att huggas upp. Inte ens en oljeshejk har 
råd att driva henne.

Lunch intogs vid golfbanan i B arse
bäck. Passade också på att besöka Barse- 
bäcksham n. Det var länge sedan sist då 
ännu Eda låg stationerad här. Nu var det 
nyinköpta Amigo.

Den gam le m osdragaren K arl-A lfred  
hade sålts till Malmö där hon blivit atel
jébåten  T in tin . V issa dagar hade m an 
serverin g  på C ap tain  H am m ocks café 
(egentligen Captain Haddock) och i en 
ventil stod hunden Milou (?) och tittade ut.

I Lim hamn hittade jag den göteborgska 
bogseraren Sverre. M an kan undra om 
hon sålts hit?

Tog färjan till Bornholm och kom fram 
till Balka vid 20.30. Tog en promenad ner 
till havet och beundrade den stilla  dy
ningen på den nedåtgående solens ocean.

Tisdag 25 juni 2013
D ystra väderprognoser. H otellet förut
spådde upp till 17 mm regn och en vind på 
11 sekundmeter. Ännu, dock, bara mulet.

Drog snabbt iväg till Nexo för invente
ring. Skarvö stod kvar orörd i sin vagga 
på land. Havstulpaner överallt. Räcker till 
bukett åt mor i många år. Tragiskt för ett 
av Sveriges största träfiskefartyg. Numera 
finns det inte så många träfiskebåtar kvar. 
I Danm ark finns en, D orthe M arx, som 
tidigare varit svensk som Askerö. Hon hör 
hemma i Nexo. Såg henne även förra året, 
men nu hade hon risat till sig ytterligare.

Passerade de båda fiskelägena Svaneke 
och Gudhjem. Nu utan båtar men ändå 
pittoreska turistmål.

Tejn är ett sånt där ställe där det alltid 
brukar finnas något svenskt. I vagga stod 
Isabella i Sim risham n, en gammeldansk 
som ägs av en svensk som egentligen är 
gam m eldansk. Y tterligare tre  svenska 
fiskebåtar inne. Man tackar.

Kom  så till  A llin g e  för att ta båten, 
B ornh olm  Express, ut till C hristianso. 
Numera tar det bara 40 minuter. M inns 
förra gången när familjen inte fick plats på 
den ordinarie båten utan fick åka med den 
gistna skutan Chimera. Resan tog väl två 
tim m ar medan fartyget arbetade sig fram 
i den grova sjön och doppade fören i havet 
och lyfte upp delar av det i en skur där pas-
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IAllinge få r  Bornholm Express använda kajen som rundningsmärke.

sagerarna satt oskyddade på däck. Detta 
uppskattades inte av delar av familjen.

Nu var det ju  mera som att åka Wax- 
holmsbåt fast på öppna havet. Båten stud
sade på vågorna och det var klokt att sitta 
ner.

Christianso ligger omkring 20 kilometer 
norr om Bornholm och består egentligen 
av flera öar, Ertholmarna, med de bebodda 
öarna C hristianso och Frederikso. Har

Den gotländska trålaren Vestland uppdragen p å  slip i Simrishamn.

byggdes på 1600-talet starka befästningar. 
Man kan undra varför?

Jag hann titta mig runt på de små öarna 
innan  det var dags för lunch. D et blev 
en C hristianso-tallrik med moder Ruths 
kryddsillar. Kanske inte det bästa jag har 
ätit.

Ute i friska luften igen. Nu började reg
net komma. Jag hade garderat mig med 
ett plastskynke som  fungerade bra. För

ovanlighetens skull var man förberedd.
Efter återkomsten till Allinge fortsatte 

färden runt hela Bornholm med ett extra 
stopp i Ronne. Där väntade jag ut både 
V illum  Clausen och Hammerodde.

Hotellet hade restaurang som jag i ösreg
net tänkte utnyttja. Det man fick välja på 
var drycken. Maten redan förutbestämd. 
Det kom in sparrissoppa, lax och choklad- 
mousse i en rasande takt. "O ch jag skall 
säga som det är, det smakade så där." Jag 
var ju mera sugen på en köttbit.

Onsdag 26 juni 2013
Uppe med tuppen. Fortfarande regn. Och 
blåst! Tog ändå en liten tur till Nexo för att 
kolla om det hade hänt något. Men icke.

Tog en annan väg till Ronne. Där utefter 
vägen, vid en affär, hade man ett annor
lunda reklambudskap. Köp fem, få sex. Jag 
visste ju att danskarna var frigjorda men 
inte så öppet.

Åter i Sverige tog jag raka spåret till 
Sim risham n. Där var det ovanligt glest 
bemannat. På slipen stod gotlandstrålaren 
Vestland som verkade vara i mycket gott 
skick. Både Runaskär och Courage, som 
brukar ligga där, var borta. Enligt rap
porter hade båda varit synliga i Danmark.

Dagens lunch, en baguette, intogs på 
Café Smulan i Brösarp. Det var stamlokus 
för traktens befolkning och skvallret fro
dades. Jag fick höra att Lisa skall flytta till
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Linköping och att Axel hade blivit av med 
jobbet trots att han var så lämplig. Och 
visst skulle väl Emil och Signe skiljas. På 
gamla dar...

Turen till Hanö fick ställas in på grund 
av regnet. Det är ju  inte roligt att turista 
genomvåt. Och dessutom måste man akta 
gubben för snuva.

Så det blev early night på hotellet. Och 
här fanns köttbiten som jag skulle haft 
igår! Både med färsk sparris och bearnaise.

Och när det mörknade ljusnade det. På 
väderfronten.

Torsdag 27 juni
Vaknade tidigt och tittade ut. Skit! Regnet 
var tillbaka. Fram med långskjorta, gym- 
padojor och sydväst. Bort med T-shirt,

För inte så länge sedan byggdes det båtar på Joggesö.

T"1

I Gö hittade jag den gamla bogserbåten S ödem .

våffelkafé. Helt otroligt.
Kom till Gö men ingen Arholma II i sikte. 

I stället bogserbåten Södern som tidigare 
trafikerat Sömmen med Tranås som bas med 
sjöns namn, Sömmen.

I närheten ligger också det gamla skepps
varvet i Kuggeboda. Innehavaren var en 
personlighet vilket gjorde att spontana be
sök var sällsynta. For därför ner till hamnen 
och banade mig väg genom den vildvuxna 
vegetationen och kom så vis fram bakvägen 
till varvsanläggningen och fick några foto
grafier på det numera avsomnade varvet.

Utflykten till Gö och Kuggeboda var inte 
medtagen i schemat för dagen. Därför blev 
det nu bråttom ut till Hasslö. Där hittade jag 
gamla Arholma II numera omdöpt till Katt
skär. Där fanns också göteborgska Triad och 
fiskebåten Kingston.

Full fart mot Karlskrona. Vad hände då? 
Jo, broöppning. Sakta, sakta. Det var den

sandaler och nordost.
Satte på teven och fick fram en klämkäck 

meteorolog. Hon sade: Regn här och var. 
Här, muttrade jag.

Efter frukost hade regnet faktiskt upphört. 
Tog mig till Matvik där jag tog 0815-turen till 
skärgården. Det var bara jag och en annan 
vilsekommen kille som följde med om man 
inte räknar hans två jyckar förstås.

For så ut i Karlshamns fina skärgård. Pas
serade Joggesö där man tills inte för så länge 
sedan byggde fina båtar. Kom till Tärnö. 
Egentligen är det ju en brist i uppfostran att 
inte ha varit här ute tidigare.

Bristen på passagerare gjorde att vi var 
tillbaka i Matvik 15 minuter före tidtabellen. 
Fick då för mig att åka ut till Gö för att kolla 
om gamla Arholm a II fortfarande fanns 
kvar där. I dessa nejder hade jag inte varit 
på 15 år då Vidar Blom och jag hemsökte 
trakten. Jag minns att Vidar ville ha våfflor 
på dessa småvägar och vips hittade vi ett Jag banade mig mark genom sly och lövträd fö r  att ta denna bild av Kuggeboda Varv.
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D eodar, en klassisk engelsk kutter, låg i Kristianopel.

danska skutan Aron av Svendborg och lilla 
Frida från Malmö som skulle genom. Det 
blev ju några fina fotos förstås.

Kom fram till Karlskrona i tid. W ittus 
avgick klockan 12 för en rundtur i Karls
krona yttersta skärgård. Kom bland annat 
till Ungskär och Utlängan som man hört 
så mycket talas om. Man skänkte också en 
tanke till dem som en gång bebyggde dessa 
flacka öar i havsbandet. Att bara frakta ut 
byggnadsmaterial till öarna måste ha varit 
ett krävande arbete när det måste utföras 
med segelfartyg eller på isen.

I Karlskrona var gamla Södern II igång. 
Hon vikarierade för Gåsef järden som hade 
m askinfel. Den ideella föreningen som 
driver Södern II hade ingenting emot det.

Färden fortsatte till Sturkö där alla fis
kebåtarna är mycket välskötta. Kom så till

Nordens största väderkvarn finner man i Sandvik på Öland.

Längst ut i havsbandet finner man Utklippan.

Kristianopel. D etta lilla sam hälle längst 
österut i Blekinge hade faktiskt stadsrät- 
tigheter på 1600-talet. Nu var jag dock mest 
intresserad av den gamla engelska kuttern 
Deodar som funnit sin tillflyktsort här. Via 
Djursvik och Ekenäs kom jag vid 19-tiden 
till Kalmar och då var det skönt att utforska 
lugnet på hotellet.

Fredag 28 juni 2013
Det var med en viss oroskänsla som jag slog 
upp gardinerna, men oron var obefogad. 
Himlen var klarblå. Kortärmat och sandaler 
åkte fram. Redan klockan åtta var det 17 gra
der varmt. Det kallar jag svensk högsommar.

Färden gick först till Borgholm. Där bru
kar det inte finnas något och det gjorde 
det inte idag heller om man undantar den 
väldiga lustjakten Electra III. Hon har säkert 
kostat m ånga m iljoner fem hundratusen 
kronor.

Trippen fortsatte till Kårehamn, kanske

mest av nostalgiska skäl. Skillnad var det 
förr då fiskebåtar från m ånga olika håll 
trängdes i hamnen. Borta var dessa och kvar 
fanns en gammal lotsbåt som blivit privati- 
serad med namnet Tie.

Stannade till i Sandvik. Här ligger Nor
dens största kvarn och hit behövde man inte 
komma först för det gick säkert att mala för 
många samtidigt. Här fanns också en hamn 
som det förr låg skutor i.

I Byxelkrok fanns faktiskt några fiskebåtar 
kvar. Den finaste av dem var Solana byggd 
1958 i Hälleviksstrand.

Från B yxelkrok  går också färjan  till 
Oskarshamn och det var den färden som 
jag var ute efter. Färjan heter Solsund och 
har ett norskt förflutet. Vi seglade ut på ett 
spegelblankt Kalm arsund med mytom- 
spunna Blå Jungfrun som en mystig fond 
på babordssidan.

Kom så till Västervik. Skonerten Vega 
hade kom m it ner från Stockholm  för att 
segla turister med bas där. Den lilla bog-
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En glad LAX har kommit till Slite.

seraren A tlas från Ornö, även hon med 
norskt förflutet, vilade helg.

Åkte ut till Händelöp men också här var 
det tomt. Det är åtminstone vacker utsikt i 
den yttersta skärgården.

På kvällen tog jag båten Sladö, även hon 
med norskt förflutet, ut till Idö där jag åt 
middag på skärgårdskrogen. Jag hade be
ställt bord via e-post där jag beskrev hur 
jag åkte runt på olika öar vilket renderade 
mig till ett fritt glas vin. Jag hade ju varit 
här ute tidigare då Klubb Maritim hade sitt 
årsmöte i Västervik. Nu var det intimare 
och förmodligen dyrare än då.

Sent på k v ällen , då sm å p o jk ar och 
flickor har utegångsförbud, gick färden 
tillbaka till Västervik och Hotell Nore.

Lördag 29 juni
Började dagen med att besöka Verkebäck, 
d etta  lilla  sam h älle  som  en gång var 
hemvist åt ett ångfartygsaktiebolag med 
om fattande verksam het vars båtar hade 
ändeisen -fred . D etta bolag är ju  sedan 
länge historia, men jag hade upptäckt en 
gammal fiskebåt som jag tyckte mig känna

I Sysne blev jag utskälld av en schäfer när VY 27 M onna anlände till den lilla hamnen.

Denna välskötta fiskebåt, M ikadon , kan man beskåda i Ronehamn.

lokala krogen serverade plankstek, även 
till mig.

igen. Och mycket riktigt. Det var Malorca, 
som tidigare under m ånga år legat vid 
Eriksberg i Göteborg.

Åkte ner till Blankaholm  m est för att 
kolla en sightseeingbåt som skulle gå där 
med namnet Blanka, men det blev blankt 
avslag. Det enda som fanns där var den 
gamla fiskebåten Cindy som tidigare haft 
sin utkomst på Gotland.

Tog elvabåten G otlandia från Oskars
ham n till Visby. Trots att det inte verkade 
gå så fort susade vi ändå fram med skap
liga 28,5 knop och gjorde färden på under 
tre timmar.

D et var på 1960-talet som  jag senast 
besökte K alkstenshaw aii. Term inalen i 
Visby var flyttad och betydligt större, men 
ringmuren fanns kvar. Det var full fart i

Visby ty Almedalsveckan skulle just inle
das. I hamnen låg atomsopfartyget Sigyn 
och från havet inflöt Blue Charm  med en 
svensk flagga i aktern som såg ut att kunna 
dölja en hel fotbollsplan.

Tog m ig till H allshuk för att titta  på 
Gösta Normans Båtvarv, detta varv som 
1963 byggde fiskebåten Rita. Talade med 
traktens befolkning som talade om att gub
ben Norman avlidit för cirka fem år sedan. 
Sedan pekade man stolt på alla jullar och 
ekor som låg där och sade att alla var hans 
verk. M an pekade också ut boningshus 
och verkstad som låg en bra bit från havet.

Driften i Storungs är i fullt sving. En hol
ländare, Bellatrix , lämnade just hamnen 
när hon fick syn på mig.

Tittade till Valleviken där den gam la 
bogseraren Harding låg. Därefter blev det 
Fårö. Påm inde lite om alvaret på Öland 
m en det var oänd liga m urar av k lap 
persten. Kom så småningom till Fåröfyr 
där det stod att det var 176 kilometer till 
Hoburgen.

Stannade i Fårösund för natten. Den

52 Länspumpen 2013:3



Söndag 30 juni
Gotland runt, det var dagens uppgift. Segel
tävlingen med samma namn började samti
digt i Stockholm men jag tror att jag hann i 
mål först. Dagen började med duggregn när 
jag lämnade Fårösund.

Redan när jag kom till Slite hade regnet 
upphört och skulle inte visa sig mera. Vid 
Cementas kaj låg de båda kustfartygen Re
solute och Sw e-Bulk tillhörande Swedish 
Bulk i Göteborg. Båda såg, sin ålder till trots, 
riktigt välskötta ut. 1 Slite låg också Kustbe
vakningens värsting KBV 002 Triton.

För den som fördjupat sig i var gotländska 
fiskebåtar hört hemma är väl orter som Katt- 
hammarsvik, Närshamn, Sysne och Rone- 
hamn välkända, men för övriga kanske inte. 
I Närshamn hittade jag gamla Elisabeth, 
som jag senast såg i Nexo 1994. Då hörde hon 
hemma i Färesund, om man fick tro det som 
stod på namnbrädan. Jag tror att ägaren var 
dansk och han kunde uppenbarligen inte 
stava till Fårösund.

Att komma till Sysne är svårt om man 
inte har en bra kartbok. Vägen dit är mycket 
smal och man skall följa vägvisningen till 
Fiskaffär. Jag hittade förstås dit och lagom 
till högmässan anlände fiskebåten VY 27 
M onna med Sten N ordin vid rodret till

denna hamn. Jag blev ordentligt utskälld då 
jag fotograferade båten ty en av besättnings
medlemmarna var en schäfer.

Högmässan ja. På Gotland finns det 92 
kyrkor som är i bruk. De flesta är från med
eltiden och byggnadsminnesförklarade. Det 
är säkert mycket kostsamt för öns invånare 
att hålla alla dessa kyrkor i skick.

Passade också på att ha ett extra snack 
med hoburgsgubben trots att det inte stod 
med i mitt program. Det blev också fikapaus 
där vid Gotlands södra udde.

En liten fiskehamn som började göra sig 
hörd för 20 år sedan är Vändburg. Så den 
platsen fanns ju inte med i min kartbok som 
är mycket äldre än så. Men jag snokade mig 
dit ändå. Där låg dock inget roligt om man 
undantar sjöräddningens Carnegie förstås.

På vägen upp mot Visby stannade jag till 
i Klintehamn för att beskåda Stora Karlsös 
ankomst dit. Chansen att se henne någon an
nanstans är ju minimal. Tog färjan Gotland 
tillbaka till Oskarshamn där jag stannade för 
natten. Ombord åt jag rödspätta.

Måndag 1 juli
Upp tidigt igen och iväg. For de 17 milen upp 
till Norrköping på strax över två timmar och 
ändå upplevde jag det inte som att det gick

för fort. I Norrköping väntade Sjöfartsregist- 
ret. Hade beställt fram handlingar i förväg 
så allt var dukat och klart vid framkomsten.

Läm nade staden vid fem tontiden och 
stannade till i Gränna där jag inhandlade 
rökt röding med örtsås. En delikatess om 
man inte är rädd för PCB. Jag längtade hem 
så besöket på Visingsö ställde jag in.

Sammanfattning
Å rets rundtur var m ycket givande. Jag 
hann beskåda otaliga fiskebåtar, färjor, 
sjöräddningsbåtar, bogserare, passagerar
fartyg, rorobåtar och slupar plus en hel del 
fin svensk och utländsk natur. Det fina är 
ju att man själv bestämmer hur länge man 
skall stanna på varje plats. Det vederkvicker 
själen.

Efter varje rundtur får jag alltid kommen
tarer från olika båtologer att "Du kunde väl 
tittat in till mig när Du ändå åkte förbi". Efter
som jag känner så många runt om i Sverige 
skulle jag knappt komma någon vart om jag 
gjorde detta. Om några år kanske jag kan 
göra en avskedsresa och hälsa på alla som 
jag känner, men då måste anmälan komma 
in i god tid. -ĵ -

Så här såg reseplanen ut: 1430 Avgång Christiansö. Anl Allinge 1320 Anländer Oskarshamn. Besök på
1515 Oskarshamns sjöfartsmuseum

Söndag den 23 juni Rundtur på Bornholm 1600 Besök på Händelöp
0745 Avresa Sävedalen Boende Strandhotel Balka Sobad, 1800 Avresa till Idö för middag på Idö
0850 Stena Nautica avgår från Varberg Nexö. Pris 650 danska kr Skärgårdskrog
0915 Träslövsläge, Glommen 2200 Åter till Västervik.Boende Hotell
1030 Falkenberg Onsdagen den 26 juni Nore, Västervik. 690 kronor.
1200 Avresa från Torekov till Hallands 1030 Avgång Rönne. Anländer Ystad

Väderö. Anl 1220 1150. Lördagen den 29 juni
1420 Avresa från Hallands Väderö till 1300 Simrishamn 1050 Färja avgår från Oskarshamn till

Torekov. Anl 1440 1600 Färja från Nogersund till Hanö. Visby
1530 Scandic Hotel Helsingborg Nord Anl 1625 1345 Ankomst Visby

bokning 64242624. Pris 424 kr 1825 Färja från Hanö. Anl Nogersund Besök i Visby och norra vägen och
1630 Besök på Råå. Därefter avresa till 1855 Fårö. Färja till Fårö avgår .00 och

Helsingör fvb Gilleleje Övernattning Scandic Karlshamn. .30
Kvällen åter Helsingborg 630 kr. Övernattning Fårösunds Hotell.

Måndagen den 24 juni Torsdagen den 27 juni
795 kr

0830 Avresa 0815 Anemon avgår från Matvik på en Söndagen den 30 juni
0930 Avgår färjan från Landskrona till rundtur till bla Joggesö, Tärnö Rundresa på Gotland. Besök på Furillen,

Ven 0930 Åter i Matvik Valleviken, Slite, Botvaldevik, Sysne, Lju-
1000 Anländer Ven. Inväntar färjan från Besök i Ronneby och på Hasslö garn, Ronehamn, Burgsvik, Vändburg,

Köpenhamn. Därefter cykeltur 1200 Avgång från Fisketorget i Karls- Djupvik, Klintehamn
1240 Avgång Ven krona på en örundtur i Karlskrona 1530 Båt från Stora Karlsö anländer till
1310 Anländer Landskrona yttre skärgård Klinteham n
1400 Malmö. Ev Bore. Tysklandsfärja 1450 Åter Karlskrona 1705 Avgång Visby till Oskarshamn

avgår 1600 Besök på Sturkö, i Kristianopel 2000Anländer Oskarshamn. Boende
1830 Färjan avgår till Bornholm. och Djursvik på Sjöfartshotellet, Oskarshamn

Ankomst Rönne 1950 Boende Scandic, Kalmar. 834 kr 895 kronor.
Boende Strandhotel Balka
Sobad, Nexö. Pris 650 danska kr Fredagen den 28 juni M åndagen den 1 ju li

Besök på Öland. Kårehamn, Sand- 0800A vresa t i l l  S jö fa rts re g is tre t i
Tisdagen den 25 juni vik och Böda Norrköping för besök där 1030. Däref-
1045 Avgång Allinge till Christiansö. 1100 Avgår färja från Byxelkrok till ter hemresa till Göteborg via Visingsö.

Anl 11.30. Pris 220 danska kr Oskarshamn
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Transatlantics Yngaren var det första fartyg som försågs med doxfordmotorn. Copyright Johnsen, Oslo.

Doxfordvarvet, motorerna och ekonomibyggena
Eric Hallberg

Den dieselm otor som konstruerades 
vid Doxfordvarvet verkar ju lätt för
bryllande för den som liksom  jag inte är 

överdrivet insatt i motorkonstruktioner. 
När m an ser att de så kallade ekonom i
byggena hade 3 -cy lin d rig a  d ieslar på 
1800 hk undrar man hur detta kan hänga 
ihop. H em ligheten är att varje cylinder 
rym m er två m otgående kolvar. D et var 
inte Doxford som var först med motorer 
med motgående kolvar, utan det var en 
tidig konstruktion av den franska firma 
Gobron-Brillié redan 1900.

Hos Doxford var Karl Otto Keller ansva
rig för utvecklingen av motorn, som bör
jade under 1900-talets första decennium. 
Därefter kom det första världskriget och 
Doxfordvarvet fick då annat att göra än att 
utveckla en dieselmotor. Efter kriget kom 
utvecklingsarbetet återigen igång, och det 
första resultatet blev en 4-cylindrig motor, 
och den första motorn av denna typ kom

1921 att installeras i den svenska Yngaren. 
Funktionen hos doxfordmotorn var den 
att den undre kolven via kolvstång och 
vevstake verkade mot vevaxeln. Den övre 
kolven hade ett ok till vilket en kolvstång 
och en vevstake fanns på vardera sidan 
av cylindern. De båda vevstakarna var 
kopplade till vevaxeln. D oxforddieseln 
var en tvärstycksmotor, och hade direkt- 
insprutning. Typiskt för doxfordmotorn 
var att kompressionen var låg, så låg att 
det behövdes extra knep för att få igång 
den. Innan man startade motorn lät man 
varmvatten cirkulera genom kylsystemet. 
Den delar av kolvarna som låg närm ast 
förbränningsrum m et bestod av en tjock 
stålplatta som hettades upp under kör
ningen så att den blev glödvarm, och alltså 
kom att hjälpa till att antända bränslet.

En fördel med doxfordm otorn var att 
den var ganska kort och hög, och således 
inte tog så mycket plats.

Då Yngaren levererats 1921 sägs det att 
Doxfordm otorn därefter blev känd över 
hela världen. Yngaren hade beställts av 
den norske redaren Jan Östervold i Bergen. 
Kontraktet överläts till D. Steen i Kristiania 
för att slutligen ham na hos Transatlan
tic. Aret efter levererades systerfartyget 
E knaren, också till Transatlantic. Deras 
m otorer var fyrcylindriga och hade en 
effekt på 2 700 hkr. Varvtalet var lågt, 77 
varv/minut. Även hjälpmaskineriet var av 
doxfordtypen. Både Yngaren och Eknaren 
sänktes under kriget.

Under början av m ellankrigstiden var 
världsekonom in inte lysande, men runt 
m itten på 1930-talet började den ljusna. 
Doxford hade under tiden vidareutvecklat 
motorkonstruktionen, och den 3-cylindri
ga typen kom att installeras i de så kallade 
ekonomifartygen. Andra motortillverkare 
fick licens för att tillverka motorn. Förde
larna med motorn var fram för allt att den
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Doxfordmotorn var en tvärstycksmotor och hade både kolvstång och vevstake till skillnad från  Ritningen visar en cylinder i en doxfordmotor; den 
trunkmotorn som bara hade vevstake. Bild från  John E. Persson. hade dubbla kolvar samt tredubbla kolvstänger och

vevstakar. Ritning av John E. Persson.

Yngarens motor var fyrcylindrig. Ritning av John E. Persson.
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I Yngarens maskinrum fanns det också tre hjälpmaskiner på babordssidan. Även dessa var dox- 
fordmotorer. Längst akterut på styrbordssidan fanns kompressorer och tryckluftstankar. Ritning 
från  Blomgren och Ahnberg, modifierad av John E Persson.

var mindre utrymmeskrävande, samt att 
den var bränslesnål. D essutom  var den 
lågvarvig, v ilket innebar att m an slapp 
att ha en växel mellan motorn och propel
leraxeln.

Efter andra världskriget kom Percy Jack
son att fungera som ansvarig för motorns 
utveckling. D et första resultatet var en 
modell som kallades P, och som hade större 
effekt än de tidigare typerna. Den följdes 
av modell J. Den första levererade av denna 
typ hade nio cylindrar och en effekt på

A spen var det första fartyget av Doxfords ekonomibyggen som kom till Sverige och hon hade 
Helsingborg som hemort. Bild Skyfotos.

20 000 hkr. Detta var den sista egenutveck- 
lade motortypen, och nästa motorprojekt 
drevs tillsam m ans med Hawthorn Leslie 
från 1975 och framåt, och resultatet av det 
samarbetet blev den så kallade Seahorse- 
motorn. Motorn var mindre med kortare 
slaglängd och m indre cylinderdiam eter 
än modell J, men med samma effekt per 
cylinder. Dock kom inte någon motor av 
denna typ att levereras, men m ånga av 
de tekniska lösningarna kom till nytta i 
vidareutvecklingen av J-typen. Den sista

motorn av den modifierade J-typen kom 
att kallas 58JS, och den installerades i sju 
fartyg. Den sista Doxfordmotorn byggdes 
1980, och därmed hade produktionen av en 
alldeles speciell motortyp avslutats.

Y ngaren och E k n aren  var ju  mycket 
tidiga exem pel på fartyg med doxford
motorn. Ytterligare några svenska fartyg 
hade doxforddieslar, bland annat var de 
ekonomibyggen som inköpts second-hand 
under 1950-talet. Totalt blev det fem ekono
mibyggen som kom att segla för svenska 
rederier. Förutom dessa fanns det flera 
fartyg i svenska handelsflottan som hade 
Doxfordmotorer, men de flesta av dem var 
byggda vid andra varv än Doxford. Pe
gasus, Atlantides, Saturnus, Aida, Ceres, 
Sottern, Almen och Alstern var utrustade 
med doxforddieslen.

D essutom  hade Jo h n so n lin jen s  dot
terbolag tre fartyg med Doxfordmotorer: 
S ta r A rctu ru s, S ta r A lcyone och S tar 
Betelgeuse. Dessa tre var byggda av Sun 
Shipbuilding & Drydock Company i USA, 
som tillverkade Doxfordmotorer på licens. 
I Sverige hade Eriksberg licensen på Dox- 
fordmotorerna, men de tycks inte ha byggt 
någon motor av denna typ. Dessutom hade 
två fartyg som en kort tid under 1970-ta- 
lets slut tillhörde Stenasfären byggts vid 
Doxfordvarvet, Hum ber (ex Author) och 
Tyne (ex Adm inistrator). Dessa två hade 
byggts 1958 och förvärvades av Stena från 
Charente Steam ship Co Ltd (H arrison i 
Liverpool). De hade sexcylindriga dox
fordmotorer.

U n gefär sam tid ig t som  d oxford m o
to rn  u tv eck lad es i Sun derland  så var 
Cam m ell-Laird i Birkenhead inne på ett 
liknande spår med en annan konstruk
tion . C am m ell-L a ird  fu lla g e r-d ie se ln  
hade också motgående kolvar, men den 
konstruktionen skiljde sig en hel del från 
doxfordm otorn genom att två cylindrar 
var arrangerade in till varandra och att 
de övre kolvarna överförde sin kraft till 
cylindern bredvid. D et blev tv ister an
gående p a te n tin trån g  från  C am m ell- 
Lairds sida. Tekniska problem gjorde att 
Cam m ell-Lairds Fullagermotor inte blev 
någon större succé, eftersom  endast nio 
kom att hamna i fartyg. I de flesta, utom 
två, kom denna motor att bytas ut efter 
ganska kort tid.

Även den kände tyske motorkonstruktö
ren Hugo Junker utvecklade mindre die
selmotorer med motgående kolvar, men för 
flygplan. Det fanns dock stora principiella 
skillnader när det gällde uppbyggnaden 
av Junkers och Doxfords motorer. Junkers 
motorer hade två vevaxlar, en i vardera än
den av motorn, medan Doxfords hade en 
enda vevaxel. Junkers motorer var också 
mindre, och de kom alltså att användas i 
tyska flygplan under andra världskriget. 
Så hade till exempel den kända störtbom-
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R eserv  råkade utför en del missöden under den tid hon tillhörde Rederi Ab Nordstjernan där hon 
gjorde ett kort gästspel, som inte ens varade i två år. Bild från  Bertil Söderberg.

O stbris blev något mer långlivad hos Rederi Ab Bris.

Aspen levererades 1936 som Rugley för 
Red "R " Steam ship Co Ltd i Newcastle. 
1948 inköptes hon av ett annat engelskt 
rederi som hade henne i tre år med nam 
net Stylehurst, varefter hon inköptes av 
Rederi Ab Alfa i Helsingborg. Genom en 
sam m anslagning kom hon att tillhöra Re
deri Ab Atos, fortfarande med Helsingborg 
som hemort. 1960 såldes hon till ett rederi 
i Panama, och tio år senare skrotades hon 
i Hong Kong.

R eserv  levererades 1939 som Rodsley 
till Thomasson Shipping Co Ltd, som hade 
henne till 1951 då Rederi Ab Nordstjernan 
förvärvade henne, och gav henne det föga 
smickrande namnet Reserv. Nordstjärnan 
hade henne inte ens i två år, och hon lades 
upp efter tio månader då hon kolliderat 
och råkat ut för maskinhaverier. Därefter 
hade hon ett flertal ägare innan hon slutli
gen såldes till Singapore för nedskrotning.

O stbris hade vid sjösättningen 1936 fått 
nam net Skipsea. Redare var Sea Steam 
ships Co Ltd i Hull. Efter ett mellanspel 
hos y tterlig are  hos en engelsk  red are, 
såldes hon 1954 till Rederi Ab Bris i Stock
holm. 1958 övergick ägandet till Rederi 
Ab Petra i Göteborg, där hon fick namnet 
Carla. Redan efter ett knapp halvår var det 
dags för en ny försäljning, till Östtyskland. 
Efter att därefter haft cypriotisk flagg skro
tades hon 1973 på Formosa.

Adelsö levererades 1936 som W earpool 
till Pool Shipping i West Hartlepool. Rederi 
Ab Regin i Stockholm övertog henne 1954 
och då fick hon nam net A delsö. Regin 
behöll henne i 10 år, varefter hon redades 
av grekiska och cypriotiska redare. Hon 
skrotades 1979 i La Spezia.

Transic levererades 1935 som K irrie - 
m oor t i l l  L ord  R u n cim an  & Co Ltd i 
N ew castle. R ederi N ordic i Stockholm  
köpte henne 1955, och då fick hon nam net 
Transic. Nordic sålde henne vidare 1961,

baren Stuka en sådan.

Ekonomibyggena
Ekonom ibyggena var shelterdäckare av 
traditionell typ med tre lastluckor förut, 
och två akter om m idskeppshuset. De 
kallades ekonom ifartyg eftersom  deras 
bränsleförbrukning var låg, runt 6,5 ton 
per dygn. D im ensionerna var längd 129 
meter; bredd 16,5 m. Bruttotonnaget var 
runt 5 000 registerton. De hade en dödvikt 
på drygt 9 000 ton. De var givetvis försed
da med doxforddieselar: den trecylindriga 
varianten på 2000 hk. Farten uppgick till 
9-10 knop.

Mellan åren 1935 och 1940 byggdes totalt 
30 ekonom ibyggen vid D oxfordvarvet.
Fem av dem kom att hamna i svenska re
derier, nämligen Aspen, Reserv, O stbris,
Adelsö, Transic. W earpool tillhörde ett engelskt rederi mellan åren 1936-1954. Vykort från  Bertil Söderberg.
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och fyra år senare gick hon på grund och 
blev vrak.

De förbättrade ekonomibyggena
De så kallade förbättrade ekonomibyggena 
började levereras innan varvet slutat att 
bygga den ursprungliga ekonom itypen, 
mellan 1938 och 1954. Av den förbättrade 
typen byggdes betydligt fler än av dess 
föregångare, och totalt blev det 85 fartyg av 
denna typ som levererades från varvet. De 
var något större än föregångarna, med en 
dödvikt på 9 500 ton, och de hade en kraf
tigare fyrcylindrig motor på 2500 hk, som 
kunde ge en fart på 12 knop. På grund av 
den kraftigare motorn blev också bränsle
fö rbru k n in g en  högre, runt 9,5 ton per 
dygn. Exteriört skilde sig den förbättrade 
ekonom itypen från föregångarna genom 
att överbyggnaden midskepps var uppde
lad i två partier med en lastlucka emellan.

Tydligen hamnade inte något av dessa 
i Sverige. M en åtm instone e tt kom  till 
Norge. Det var Polytrader, som hon kom 
att heta under norsk flagg. Hon hade leve
rerats till M inistry of War Transport 1941 
med nam net Em pire Latim er. Hon kom 
till Nortaship året efter och döptes då om 
till K ronprinsessen . 1946 köptes hon in 
till K ristiansand Tankrederi och fick då 
nam net Polytrader. Rederiet hade henne i 
sin flotta ända till 1962, varefter hon förde 
Liberias flagga till 1968.

M ånga fartyg av den förbättrade eko
nom itypen byggdes under kriget om till 
CAM  ships (Catapult Arm ed M erchant 
ship). D etta var speciellt v ik tig t under 
krigets första år då det saknades eskort- 
hangarfartyg för konvojerna över Atlanten. 
Katapulten som var raketdriven montera
des på backen, och man hade ett flygplan 
ombord, en Hawker Hurricane Mark I. Om 
flygplanet startats från katapulten kunde 
det inte landa på fartyget, utan piloten 
fick försöka landa nära något fartyg och 
bli uppfiskad. Varje uppdrag innebar alltså 
förlust av planet. Men flygplanstypen ansågs 
inte tillräckligt högpresterande för luftkriget 
i Europa, varför de kunde offras i ett akut 
läge för att skydda konvojerna. Det fanns to
tal 35 CAM ships, och flera av dem tillhörde 
den förbättrade ekonomitypen.

<Källor
C.A. Bergström. 1931. Fartygsmaskiner III.
A.S. Blomgren och J Ahnberg. 1922. Lärobok i 
maskinlära.
Båtologen, flera årgångar.
W.J. Harvey. 1989. Stena 1939-1989.
N-Göran Jönsson. Svenska fartyg med Doxford- 
motor. Svensk Sjöfarts Tidning 1990 nr 47.
T. Rinman. 1990. Rederiet. Johnson Line under 
100 år.
Ships Monthly, juni 2012.

År 1954 fick  W earpool Stockholm som hemort då Rederi Ab Regin köpte henne. Hon fick  då 
namnet A delsö . Från Terje W. Fredhs negativsamling hos Klubb Maritim-Göteborg.

Rederi Nordic hade Transic mellan 1955 och 1961. Terje W. Fredhs negativsamling, KM-Göteborg.

P o ly trad er  var av den förbättrade ekonomitypen. Bild från  Dag Bakka Jr.
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H o r i s o n t e n  r u n t

Åke kvar i Småland
Jag vill passa på att korrigera 
uppgiften om den lilla bogser- 
båten Åke. Den är fortfarande 
i Åke N ilssons ägo. Den lig
ger förtö jd  vid han s brygga 
på F lath olm en  i V ästerv ik s 
södra skärgård. Jag skall själv, 
tillsam m ans med Åke, nyttja 
den som ett inslag i mitt 70-års- 
kalas.

Anders Berg

Uppgiften om försäljningen till 
R ågårdsvik var häm tad från 
Sjöfartsregistret. Förmodligen 
har det kommit in en handling 
i dossiern från ett annat fartyg

Vy över Göteborgs hamn. Foto Ove Iko den 26 september 1957.

Mer från Göteborgs hamn
Oljemaleriet på sida 4 i nr 1 er 
et imponerande verk med sin 
ekstreme detaljkunnskap. Dog 
er det et par ting jeg tillåter meg 
å påpeke.

Det forste er at hvis biidet var 
malt under isvintern 1939-1940, 
så skulle vel skipene vi ser ha 
hatt påmalt najsonalitetsmerke 
og navn på skutesidene. Det 
neste er at Kosmos IV nok ikke

vilket jag inte observerat. Jag 
beklagar djupt den felaktiga 
uppgiften.

Krister Bång

Ännu mera om Åke
I M oss A ftenblad  av 23 august 
1904 leser vi a tt O. M ustad 
& Sons Forrettn in g  og eien- 
d om am er i Sverige sk a l bli 
A k tie b o la g e t  O M u stad  & 
Son med ett aksjekap ital på 
1 600 000 kr. I sam m e avis står 
det den 10 oktober 1908 "Ved 
M oss Vaerft holder m an paa 
med to dam pm askinere som 
sk a l lev ere s  til M oss m ek. 
V erksted ". De var vaerftets

kunne vaere å se i det fjerne, da 
skipet forst kom i norsk eie et
ter sluten av andre verdenskrig. 
Det kan ha vaert Kosmos eller 
Kosm os II. Ellers vill jeg foye 
at et av lasteskiperne till hoyre i 
biidet, naermere bestent nr 2 fra 
biidets nedre kant, ser ut at vaere 
et av skiperne til J Lauritzen. Det 
forer jo også dansk flagg.

Tore Nilsen

forste egenproduserte dam p
m askiner og ble levert til sle- 
p e b å ta rn e  P lu g g e n  og Per 
som  var under byggning ved 
verkstedet.

I N orges Sjofartstidende for 
20 n ov em ber 1908 s tå r  d et 
"M oss Vaerft har fra Firm aet 
M ustad & Son faat B estilling 
paa  en  m in d re  S laebebaat, 
som  Firm aet skal benytte til 
Slaebing af laegtere ved sin  
Fabrik M ustadfors i Sverige. 
M oss Vaerft U tvidelse og M o
dernisering i Som m er har det 
ogsaa an sk affe t sig de nod- 
vendige M askiner till denne 
G ren af V aerkstedsvirksom -

I Länspumpen 2013:1 skrev jag 
om en m innesbild från Göte
borgs hamn under krigsvintern 
1939/1940 som Ole Erikson i 
Mariehamn målade under åren 
2005-2008.

Nyligen bläddrade jag i mina 
gamla diabilder, monterade mel
lan glas, och hittade en liknande 
bild. Den tog jag från Sjömans- 
tornet den 26 september 1957.

Vyn är nästan densamma som

h ed en . V aerftet sk a l by gg e 
saavel Skrog  som  M ask in er 
til m indre D am pskibe." Den 
8 januar 1909 opplyses det at 
den er under bygging og på 
10 ton.

S o m  v i s e r  o v e r  m å tte  
dam pm askinen til slepbåten 
bli nr 3 og ifolge svenske kilder 
var den på 35 indikerte heste- 
krefter. Kjelen var vaerftets nr 
14 og det er alt vi vet om den. 
Ved avlop fikk taubåten navnet 
M ustadfors II. Den ska vaere 
levert 17 mai 1909 ifolge vaer- 
tets egen byggeliste som dok 
er full av fe il. . .

Knut H. N xss 
og Tom Borge Jensen

på Ole Eriksons tavla, v ilket 
inte är konstigt eftersom  han 
använde några vykort som stöd 
för minnet när han målade sin 
tavla. Jag bara knäppte med 
m in ganska nyinköpta Edixa 
spegelreflexkamera när jag var 
uppe i Sjömanstornet.

D iabild en  hade fått några 
fläckar, lyckligtvis bara på övre 
delen, på himlen. När jag tvät
tade bort dem passade jag på 
att skriva text på bilden, så att 
man kan tro att det är ett riktigt 
vykort.

Jag har inte hittat fler gamla 
diabilder med anknytning till 
detta motiv och denna tidpunkt. 
Inte heller har jag sparat omon
terade bilder från detta år, så 
jag kan inte komma på vad jag 
g jorde i ham nen och uppe i 
Sjömanstornet just den dagen. 
Antagligen tittade jag bara på 
utsikten och provade min nya 
kamera.

Anledningen till att jag skick
ar in bilden nu, är naturligtvis 
kopplingen till Ole Eriksons 
målning i Länspumpen 2013:1. 
Den är värd att titta på en gång 
till!

Ove Iko

Vinjettbilden visar en del av 
bebyggelsen på Källö-Knippla 
från havssidan i augusti 2013.
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Något om Selma
I Länspum pen 2013:1 efterly
ser J.A . H auge uppgifter om 
fiskefartyget Selm a. Det kan 
vara den Selm a (LL917) som 
byggdes 1913 till A. N ilsson 
i G ravarne som  m otorkvass 
med måtten 13,46x5,48x2,20 m. 
Brutto 25,97, netto 14,54. Såld 
1931 till F iskebäckskils verk
stad för 8 000 kronor. Därifrån 
såld till Birger A ndersson på 
Smögen med samma nummer 
och namn. Hon såldes 1938 till 
okänd köpare. Byggnadsvarvet 
inte känt.

Henry Jansson

Vallerie identifierad
I L än sp u m p en  2013:2  fin n s  
en bild med fråga om en bun
kerbåt.

Fartyget i fråga är tidigare 
A lpha av D onsö, byggd 1962 
på Asi-Verken, Åmål som Esso- 
m arin 19, svenskt anropssignal 
SEMU och var vid försäljning
en ägd av Donsö Bunkerservice 
Ab, Donsö.

Fartyget levererades till sina 
nya ägare i sep tem b er 2012 
som satte henne på ett tyngd- 
lyftfartyg och avseglade med 
destination Malta.

Jan Albertsson Vallerie var tidigare A lpha. Foto Jan Albertsson.

Banana kartlagd
Som svar på Hans Sagvall fråga 
i num m er 2 kan jag meddela 
följande:

Fartyget Banana levererades 
den 26 maj 1899 med nam net 
Beira till DFDS i Kobenhavn. 
Hon byggdes i Skottland  av 
L obnitz  & Co Ltd, Renfrew , 
Glasgow. Hon var på 1500 tdw, 
1191 b ru tto , 761 netto . Hon 
hade en längd  av 69, 85 m, 
bredd 10,39 m och djupgåendet 
var 4,95 m. Hennes ångmaskin 
var på 900 hk.
Den 27 juni sam m a år avgick 
hon Glasgow till Savona. Sedan 
blev hon insatt på seglatser lite 
runt om i Europa som östersjö- 
hamnar, Spanien, Kobenhavn, 
Portugal och Frankrike. Den 
21 maj 1937 blev hon såld till 
D am pskibsselskabet Hetland 
A/S, K obenhavn , m ed oför
ändrat namn. Dagen efter bytte

hon namn till Ryaa. Den 25 maj 
1939 blev det åter försäljning. 
Hon såldes nu för £ 5  850 till 
Hans Elliot i Balboa, Panama 
och fick nam net Banana. Den 
19 september 1939 var det dags 
för att säljas igen nu till Rederi 
Ab Westindia, Stockholm. Hu
v u d red are  b lev  Sven Salén . 
H ennes reg.nr blev 8375 och 
anropssignal SFYG.

Efter drygt tolv år i rederiet 
hade hon gjort sitt. Hon såldes 
för skrotning till van Heyghen 
Freres N.V. i Briigge, Belgien, 
den 19 septem ber 1951. Tydli
gen var hon i drift till den 25 
au gu sti 1951 då hon ankom  
Brugge.

Därefter inga uppgifter.
Källor DFDS -  Det forenede 

Dampskibs-Selskab A/S arkiv, 
Sveriges Skeppslista 1941.

Kjell Å Schönbeck

B ernt Å hlund  har svarat på 
liknande sätt men har följande 
tillägg:

Sistnämnda år (1939), den 16 
september, lämnade regering
en i konselj tillstånd för Rederi 
Ab Westindia i Stockholm att få 
inköpa fartyget som vid över
tagandet fick behålla sitt namn. 
Priset var 250000 kronor och 
ångaren låg vid övertagandet i 
Göteborg. Rederi Ab Westindia 
ingick i den rederigrupp som 
utgjorde en av stöttepelarna i 
Salénrederierna där bland an
nat Ab Jam aica ingick.

Till befälhavare utsågs den 
20 september 1939 kapten Rut
ger Rafstedt, Marstrand, född 
i Rönnängs försam ling 1880. 
D enne hade 1907 genom gått 
N av ig ation ssk o lan  i S trö m 
stad med toppbetyg och till 
meriterna hörde även en kurs i 
hälso- och förbandslära. Hans

efternam n var då Johansson 
uppkallat efter faderns, Johan 
Rafstedts förnamn. Senare åter
tog dock Rutger släktnam net 
Rafstedt. H an var 1907 förste 
styrm an i ångfartyget W isna 
av Sto ck h olm , e tt torsk og s- 
bygge från  1900 och  var ett 
antal år styrm an i ån gfarty
get S k u ld a  av G öteborg. På 
ångaren Banana ersattes han 
1941 av Gunnar J. Lundquist i 
Stockholm  m en återkom som 
befälhavare redan året därpå, 
den 24 november. Flera befäl- 
hav arbyten  skedde d ärefter 
m en Rafstedt utsågs åter till 
befä lh av are  den 25 febru ari 
1944, den 15 januari 1946 och 
sista gången den 29 maj 1947.

B an an a  såld es den 20 au
gusti 1951 för 250000  kronor 
till firman van Heyghen Fréres 
SA i Ghent, Belgien för ned
skrotning.

Tillägg till Uraniborg
I anslutn ing till artik eln  om 
Uraniborg i förra num ret kan 
jag tillägga att V entrafiken i 
ju li 2008 skrev kontrakt med 
MCIES i Vigo, Spanien om att 
bygga en färja för rederiet. Det 
slutade dock med att kontraktet 
annu llerades i m ars 2010 då 
varvet gått i konkurs på grund 
av strejker och andra problem. 
Ventrafiken hade bankgaran
tier och beställde sedan farty
get hos Hvide Sande Skibs- & 
Bådebyggeri.

F arty g et b estä lld e s  i Sp a
nien i en period då de spanska 
varven  hade stora problem .

K ontraktet var alltför b illig t 
i k o m b in atio n  m ed a tt den 
spanska ekonom in ställde till 
bekym m er för många redare.

Danska Esvagt byggde också 
båtar i Vigo. E svagt B erg en  
kölsträcktes i februari 2008 och 
levererades först i april 2011 och 
E svagt S tav an g er s jösattes i 
januari 2009 och levererades i 
septem ber 2012. D anska Fis- 
keridirektoratet har gett upp 
förhoppningarna att få sitt kon
trollfartyg Nordsoen levererat. 
D etta fartyg sjösattes i Vigo i 
november 2008 och ligger ännu 
vid varvet utan ägare.

Bent Mikkelsen

Skuta identifierad (1)
Den okända trem astskonaren 
i Länspumpen 2013:2 på sidan 
65 är Baltic, reg.nr 5675. Den 
byggdes 1915 i Landskrona för 
ett partred eri Jöns W ickm an 
och senare Henrik Henriksson, 
Sk illinge. D en gru nd stötte  i 
septem ber 1931, togs flott och 
såldes i januari 1932 på offentlig 
auktion  till  p artred eri G u s
ta f O lsson , P åsk a llav ik  och  
fick  sam m a år in sa tt en  100 
hk June M unktell 2-cylindrig 
tän d k u lem otor. D en 29 ju li  
1950 s jönk  hon o m k rin g  16' 
ONO Rozewie/Rixhöft på resa 
Gdansk-Norrköping med kali

gödning. Leif Evertsson och jag 
löste frågan ungefär samtidigt.

Torsten Hagnéus

Skuta identifierad (2)
Jag tror, att tremastskonaren i 
Länspum pen 2013:1, sidan 57 
är E lise  av O skarsham n, reg. 
nr 5904, 193 brt, byggd 1904 
på Thurö, förlist den 28 n o
vem ber 1940 på Ö sel på resa 
S to ck h o lm -M e m e l m ed re- 
ningsm assa. Besättningen på 
sex m an räd d ades och  kom  
hem efter några veckors byrå
kratiskt krångel med de sovje
tiska myndigheterna.

Torsten Hagnéus

60 Länspumpen 2013:3



Apropå Guinea
Fin historie i Länspumpen om 
A rg en tin ean  R eefer. Speciel 
fo to e t fra  C aio  Is la n d  m ed 
v rag et i fo rg ru n d en . D et er 
en gammel dansk fas r ge, som 
blev efterladt nogenstans på 
kysten  af V estafrika efter et 
kuldseglet projekt. Bygget som 
L an g elan d sb ae lt i H usum  i

På fotot i artikeln om A rgentinean  R eefer  syntes vraket av den gamla 
danska färjan Langelandsbselt. Här som Sundlady i Flensburg den 12 
maj 1988. Foto Krister Bång.

1961 og fra 1984 i tysk eje som 
Sundlady og fra 1989 som L 'lle 
de Carabane for sejlads mellem 
G am bia og Z iu ngashore. Så 
ganske interessant at den i vir- 
keligheden endte i et helt andet 
land (omend teet ved) og sank 
der. Lloyds kender naturligvis 
intet til dette.

Bent Mikkelsen

Henrys Jakter
I b o k e n  F i s k e b å t a r n a  
och  V arven på sid an  384 
fin n s h istorik en  om T h y - 
ra (14071) som  bör rättas 
till. Hon byggdes 1923 som 
m o to rk v ass m ed m åtten  
10,82x4,48x1,73 m. Brutto 
15,58, netto  7,09. Byggdes 
på kravell, rundgattad och 
med lodrät stäv för 12500 
kronor. E nligt assuransen 
byggd på Hälsö och med en 
Bergsundsm otor på 20 hk. 
Å r 1928 om ändrades och 
reparerades lastrum m et då 
dammen i lastrum m et togs 
bort. År 1931 fick hon en ny 
motor på 45 hk. Hon bygg
des som Thyra (GG 912) för 
Alfred och Otto Utbult. Sål
des 1934 till Hj. Augustsson 
i Träslövsläge och omdöptes 
till V ik in g  (VG78).

År 1934 levererades nästa 
T h y ra  (2) som  såldes den 
21 oktober 1958 och den 6 
december sam m a år köpte

G ustav U tbu lt fisk eb åten  
H ild u r (V G 20) för 21 0 0 0  
kronor som  då blev Thyra 
(3). H istoriken om H ildur 
finns på sidan 381. Hon sål
des 1968 till Bo Johansson 
på Asperö och blev V itana 
(GG 252).

På sidan 215 i Fiskebåts- 
boken finns Linnea av Foto. 
Hon mättes i Marstrand den 
7 oktober 1916 som  S k a n 
d ia  av D yrön  m ed A lb in  
Berntsson som redare. Hon 
m ätte 14 ,05x 5 ,80x2 ,18  m. 
Brutto 30,47, netto 9,08. Be- 
sättningsrum m et var på 32 
kvadratm eter v ilk et tyder 
på att båten var avsedd för 
vad fiske m ed stor b esä tt
ning. Enligt de dyröbor som 
jag  pratat m ed fan n s ing
en A. Berntsson på Dyrön 
utan troligen var han från 
M arstrand och hade ingått 
i fiskelaget och överlåtit sin 
del. Sam m a dag, den 7 ok
tober, tilldelades Linnea på

Dyrön distriktsbeteckning 
(MD 302) med ett netto på 
9,08. L innea ingick i vadla
get Linnea med befälhavare 
Anders Johan Kristiansson. 
På hösten 1919 var hon ute 
för ett par mindre haverier. 
I d ecem ber, t i l l  exem pel, 
g ru n d stö tte  hon  u tan fö r 
Fotö och drogs loss av Röda 
Bolaget.

År 1920 är hemorten Fotö 
och hon mättes den 8 mars 
till 14,05x5,80x2,21 m. Brutto 
33,27, netto 13,87. Efter en 
del förändringar noterar nu 
skeppsmätaren att hon tidi
gare var m ätt i M arstrand 
d en 7 o k to b e r 1916 som  
Skandia.

D en  15 ap ril 1931 fick  
kustposteringen i Skärhamn 
ett meddelande från högre 
ort att hålla uppsikt efter en 
klinkbyggd m otorfiskebåt 
om k rin g  40 fot lång utan 
styrhytt med grått toppse
gel och kort topp. Hon blev

(LL 633), men detta är över
målat. Nämnda båt var köpt 
från  G ravarne och var på 
resa söderut. Med ledning 
av detta nummer har jag fått 
fram  historiken om denna 
jakt. Hon byggdes 1893 på 
Kalvö av klink som  jakten 
Cicilia (SD 188) för B. Corne- 
liusson på Kalvö med mått- 
ten 12,11x4,69x1,39 m. Brutto 
15,67, netto 14,34. Hon fanns 
1929 i G rebbestad  ägd av 
J.N. M attsson och H. Karls
son. Såld detta år (1929) till 
A lfred  Å sberg i Gravarne 
och döptes om till A lfh ild  
(LL633). År 1931 såldes hon 
till V. H enriksen i Nakskov 
i D anm ark och mättes den 
15 april i Lysekil. Hon var 
nu på väg söderut och efter
som kustuppsyningen hade 
koll på jakten var det troligt 
att jakten ingick i en sprit- 
smugglingsflotta. Det finns 
ett flertal båtar som anges i 
tullhandlingarna.

Henry Jansson

Mera om Rigel
U nder ru b rik en  H orison ten  
runt frågar Tore N ilsen i för
ra num ret varför Irisbolagets 
ångare R igel låg i Trondheim 
den 9 april 1940. Eric Hallberg 
berättar i Länspum pen 2013:1 
att fartyget som Tirfings Nord
land 1931 (rätt år 1930) såldes 
till Irisbolaget och då fick nam 
net R igel samt att fartyget en 
tid seglade under finsk flagg. 
Irisbolaget hade under 1930-ta- 
let flera ångare registrerade i 
Mariehamn och Rigel var en av

dem. Här är vad jag antecknat 
om fartygets rörelser under den 
aktuella tiden.

Efter att i början av november 
1939 lastat i H olm sund p as
serade R ig e l i slu tet av m å
naden Göteborg med destina
tion Ellesmere Port. Årsskiftet 
1939/40 går R igel med en ost
gående konvoj M ethil-Bergen 
och kommer till Göteborg den 
7 jan u ari 1940. N är m an den 
21:ste sam m a m ånad läm nar 
G öteborg anges C ard iff som 
d estin a tio n . Kom  m an iväg

över N ordsjön? Tore konsta
terar att fartyget den 9 april 
låg i Trondheim så en resa till 
Storbritannien och åter Norge 
är möjlig. Vid denna tid skep
pades en hel del finsk cellulosa 
västeru t via norska ham nar, 
dels över N arvik men även via 
Trondheim . Bägge städ erna 
hade järnvägsförbindelse via 
Sverige. Varför beslagtogs inte 
Rigel? Troligen hade hon ingen 
last inne varför tyskarna efter 
någon tid när förhållandena 
blivit m er "n orm ala" släppte

finskflaggade fartyg. När Rigel 
den 14/15 ju li 1940 sydgående 
passerar svenska västkusten 
uppger m an sig vara på resa 
m ellan  T ro n d h eim  och  O s
karsham n . Thord énångarna 
B jörneborg  och Peggy Thor- 
dén kom i en liknande situation 
den 9 april. På resa till Narvik 
i barlast låg de i Kopervik där 
de kvarhölls för att i slutet av 
maj släppas.

Erik Hag

Stoppdag för manus till nästa Horisonten Runt är 14 oktober
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Identifierad ångare
Fartyget på sidan 66 i Läns- 
pumpen 2013:2 är s/s Nippon.

Hon byggdes 1909 av Hawt
horn, Leslie & Co Ltd, New
castle , E n g lan d  och  var på 
7010 dwt, 4 009 brutto och 3115 
netto. Längden var 116,17, bred
den 14,52 och djupgåendet 7,80 
m eter. D etta en lig t Sveriges 
Skeppslista 1917.

Hon var utrustad  med en 
3-cylindrig NE marine Eng Co

Ltd ångm askin på 2 750 ihk.
H on le v e re ra d e s  d en  28 

januari 1909 till Ab Svenska 
O stasiatiska Kompaniet, G ö
teborg. Huvudredare var Dan 
Broström.

D en 8 m aj 1913 strandade 
hon vid Scarborough Shoal, 
Luzon, Filippinerna. Övergavs 
av besättningen och blev vrak. 
I ju ni 1913 lyckades Erlanger 
& Gallinger, M anilla dra loss 
henne. Hon bog serad es till

Shanghai för dockning. Under 
tiden hade Ab Svenska Osta
siatiska Kompaniet, Göteborg 
och bärgarna kommit överens 
om bärgarlön.

I juni 1936 köpte Wappu Oy 
(A ntti W ihuri), H elsingfors 
henne. Hon fick  nu nam net
Wirta.

Den 24 januari 1941 var det 
dags för nästa strandning. På 
resa mellan Baltimore och Pet- 
sam o strandade fartyget vid

Skerjafjord , Island och blev 
vrak.

Kjell-Åke Schönbeck

Fartyget längst upp på sidan 
66 är tvivelsutan Nippon, där 
m in far G östa W irén tjän st
gjorde somm aren och hösten 
1925 vid resa Sundsvall-Kot- 
ka-A ntw erpen-M edelhavet- 
Suez-Su m atra-Japan-D airen  
(M anchuriet) sam t åter med 
avmönstring i Rotterdam.

Anders Wirén

Tryckfelsnisse
På sidan 33 i LP nr 2 står 
skutan Ziva näm nd. Rätt 
namn skall vara Zita.

Edmond Bäck

Glafva Glasbruk
Jag har fått denna fina bild från 
Glava Hembygdsförening och 
m in fråga är om någon kan 
bekräfta om detta föreställer 
G la fv a  G la sb ru k  IV ?  Hon 
hette tidigare Agnes och efter 
tiden i Glava fick hon namnet 
Ann-M ari. Hon såldes 1948 till 
Sydafrika och därefter har jag 
inga uppgifter om henne.

Olle Gustafsson

En mycket vacker galeas på foto  
från  Olle Gustafsson.

Sjöräddningens 
Hjalmar Branting

Jag har en före detta sjökollega, 
Per-O lof Lönnquist med fru 
Inger som äger den före detta 
liv räd d n in g sbåten  H ja lm ar 
B ranting . Då han köpte den 
var den stationerad i Kristine
hamn men den har även varit 
stationerad  i G rönhögen på 
Öland. Jag undrar om någon 
känner till vilka andra statio
ner den varit på?

Arne Karlsson

Vem kan berätta om livräddnings- 
kryssaren H ja lm a r  B ran tin g?  
Foto från  Arne Karlsson.

■■B d ta
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Vem känner till?
M in farfar sålde sitt fiskefartyg 
Brattholm  till någon i Sverige 
1974. Jag letar efter hennes vi
dare öden i Sverige. De gamla i 
familjen, som jag kunnat fråga, 
är döda och min förhoppning 
står därför till Länspum pens 
kunniga läsekrets.

B rattho lm  byggdes av trä 
hos Livolden på Breviksoya 
1949 för H åkon N icola isen ,

Sandoya (VA-18-OF). H åkon 
fly ttad e senare till  Rassvåg 
utanför Flekkefjord. Båten var 
ganska liten. Längd 34%  fot, 
bredd 12%  fot och djup 5%  
fot. Hon var utrustad med en 
motor Rapp på 29 hk.

Hälsningar från  barnbarnet 
Earling Nikolaisen

Vem berättar?
D et er ofte at b ild er vekker 
nyfikenheten, og biidet på side 
27 i forra num ret er inget un- 
dantak i så måte, snarare tvert 
i mot.

På biidet fra Gota elv ligger 
et linjefartoy, en Transare kan- 
skje, men vilken?

M en d et er s k ip e t fo ra n  
linjeskipet som er intressant. 
D et ser ut till at dette skipet

Fiskefartyg
För ett tag sedan fick jag detta 
foto i min hand med förfrågan 
om v ilk e t fartyg  det kunde 
vara. Jag låter frågan gå vidare. 
F a rty g e t har b e te ck n in g e n  
GG 193.

Krister Bång

En okänd fraktare med fiskebeteck
ning. Foto ur Bertil Söderbergs 
negativsamling.

har hatt en ublid skjebne og 
har ligget delvis nedsunket ut 
fra hva som vises på skrogets 
styrbordsside. Spörsm ålet er 
derfor: Hvilket skip er dette?

D et er vel sikkert noen av 
bladets lesere som kan bringe 
dette på rene. Ellers som van
ligt takk for et intressant nr 2 
for i år.

Tore Nilsen

På loppis
När jag var på loppis hittade 
jag detta foto av den norska 
barken Eros tagen under första 
värld skriget och m in första 
tanke var att skicka fotot till 
Horisonten runt för att få reda 
på lite mer om fartyget.

Kjell Hobjer

Vi lät frågan gå vidare till Dag 
Bakka Jr i NSS.

S tå lb ark en  E ros byggd es 
1891 av A. Dubigeon, Nantes 
för C& F B ru n elliere  Freres, 
N antes som  Les A d elp h es. 
Brutto 1259, netto 1144, död
vikt 1565.

1907 Såld till A/S Eros (A.P. 
U tk ilen ), M and al. O m döpt 
Eros.

1909 Övertagen av A/S Eros 
(P.L. Moller), Mandal.

1910 Övertagen av A/S Eros 
(A.P. Ulriksen), Mandal

1918 Övertagen av A/S Eros 
(John Jurgens), Kristiania.

1919 Inköpt av e tt p artre 
deri i Göteborg med Sven Sa
lén som huvudredare. Senare 
sam m a år övertagen av Erik 
Setterborg, Göteborg.

1921 Såld till Indo M auri
tanian Shipping Co Ltd, Port 
Louis, Mauritius.

1922 Såld till A. Ganny, Ran
goon, Burma.

1924 Såld till I.A. A ssm al, 
Durban, Sydafrika.

1927 Satt på land i Pegu Ri
ver och sjönk ner i m uddret 
1929.

Eros av Mandal på foto  funnet på loppmarknad av Kjell Hobjer.
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GÖTA KANAL -  DEN  
V ID U N D E R L IG A  RESAN

Boken beskriver en resa, i ord 
och bild, som alla någon gång 
borde göra. 260 kr

ATT SKAPA EN VÄRLD
Här beskrivs hur Stena Bulk och Concor
dia Maritime gått från att ha ett brokigt 
urval båtar med skiftande kvalitet i början 
av 1980-talet, till en verksamhet som om
fattar nära 100 fartyg som marknadsförs 
som det senaste och bästa redarbranschen 
har att erbjuda de som vill frakta olja mm. 
För att belysa denna händelseutveckling 
används teorier från marknadsföring, före
tagsekonomi och filosofi. 199 kr.
P aket ihop  m ed  »Stockbolm srederierna«  
299  k r  + 95 k r  frakt.

SPANSKA IRRFÄRDER

Reseskildring om bl.a. 
Gibraltar, Trafalgar, Cadiz 
m.m. 150 kr

H IS TO R IE N  O M  STENA  
BULK 1 9 8 2 -2 0 1 2

Rederiets 30-åriga historia och 
fartyg. Även engelsk upplaga. 
295 kr

Mn tu.6 til MantrnJ - 28 ““

GÖTEBO RG ARNAS  
G U ID E  T ILL SÖDRA  
SKÄRGÅRDEN

En kärleksförklaring till 
Göteborgs sydliga arkipelag. 
Fantastiska foton. 210 kr

G Ö TEBO RG ARNAS  
G U ID E  T ILL NORRA  
SKÄRGÅRDEN

En kärleksförklaring till 
Göteborgs nordliga arkipelag. 
Fantastiska foton. 210 kr

SVERIGES
M A R IT IM A  IN D EX  
2013

Den enda illustrerade maritima 
uppslagsboken över större svenska 
fartyg. Boken innehåller även 
reportage, rederiadresser etc. Årets 
utgåva av SMI är den 34:e. 290 kr

Välkommen med
din beställning!
Beställ via vår hemsida, plusgiro 192366-3 eller bankgiro 463-8417. 
Frakt tillkommer med 60 kr inom Sverige eller 150 kr inom Europa per 
beställning. Kontakta förlaget för företagsköp och större inköp.

Breakwater Publishing AB
031-722 74 80 | order@breakwater.se
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Böcker på frivakten
Redaktör Lennart Bommalm

Skeppargillet i Visby, medlemsblad nr 63 
Ola Sollerman (red)
Rikt illustrerad, 55 sidor, häftad.
Eget förlag, Visby, 2013
Pris 60 kronor exkl porto vid köp från
Skeppargillet i Visby, Visby. Telefon 0498-
21 68 58 eller mobiltel. 0705-56 71 07; e-post
ola.sollerman@gotlandstidningar.se

Å rsskriften Skeppargillet i Visby ger 
b land  an n at en k rö n ik a  om  vad som  
tilldragit sig under det gångna året inom 
Gotlands sjöfart. I årets upplaga (delges 
läsaren  dessutom ) fin n s en in tressan t 
artik e l om en idé om sn abb färja  som  
Karl Erland G annholm  lanserade 1952, 
vilken han också hade patent på. Denna 
snabbfärja var konstruerad som en kom
bination mellan flygplan och katamaran. 
Snabbfärjan skulle kunna tillryggalägga 
sträckan m ellan Visby och N ynäsham n 
på en tim m a. En annan artikel handlar 
om V ictor H ansén, som  på sin tid  var 
södra Gotlands driftigaste köpman. Han 
grundade Gotlands Slipstensbolag och 
ägde dessutom  ett tio ta l fartyg. Även 
sonen Hugo och sonsonen V ictor den 
yngre var köpmän tillika redare. Artikeln 
avslutas med en fleetlist över fartygen. 
Vidare kan vi läsa om skeppare Tofftén, 
som var obildad men detta till trots en 
legendarisk och duktig skeppare. Vad som 
är mindre känt är att denne skeppare hade 
en son som blev både präst och berömd 
professor. Utöver ett antal artik lar och 
reseskildringar, bland annat med Cunards 
kryssnings- och oceanliner Q ueen M ary 
2, presenteras rederierna på ön, nämligen 
Gotlandsbolaget och Wisby Tankers, vilka 
båda är framgångsrika. Kort och gott är 
det en trevlig och läsvärd skrift som Skep
pargillet i Visby ger ut årligen.

Lennart Bornmalm

Spantrutan
Värmlands Sjöfartsgille
Bengt Stjernlöf m fl (red)
Rikt illustrerad, 27 sidor, häftad 
Eget förlag, Karlstad, 2013. 
M edlem stidskrift för Värmlands sjöfarts
gille och utkommer med fyra nummer per 
år. M edlem savgift 200 kronor. Enskilda 
nummer kostar 60 kronor.
Gillets adress är Box 5033,650 05 Karlstad. 
E-post varm landssjofartsfille@telia.com . 
Hemsida www.varmalndssjofartsgille.se

Värm lands Sjöfartsgilles m edlem stid
ning  Spantrutan  har påtagligt förnyats 
och fått ett nytt utseende och innehållet 
kom m er fo rtsä ttn in g sv is  att vara m er 
fokuserat på Vänersjöfarten.

Det är en trevlig modernisering av tid
skriften och den tidigare mångårige och 
idoge redaktören Per-Olof Jörnm ark har 
ersatts med en redaktionskommitté.

I nummer 1 av Spantrutan 2013 förekom
mer bland annat artiklar om Torsö rederi, 
vilket är ett intressant litet rederi. En an
nan artikel handlar om m/t So lv ik  och 
en tredje berättar om Gustaf Dalén. Det 
är relativt korta men intressanta artiklar 
om Vänersjöfarten som belyses förutom 
allmän medlemsinformation. Vidare finns 
tidskriften även i digital form på gillets 
hem sida för m edlem m ar efter att näst
kom m ande num m er av Spantrutan  pu
blicerats i pappersform. Det vill säga när 
nummer 2 är publicerad läggs nummer 1 
ut i digital form på hemsidan. Förnyelsen 
av Spantrutan har blivit mycket lyckad.

Lennart Bornmalm

J L  R u n eb erg  -  sk ärg ård sb åten  i våra 
h järtan
Thure Malmberg
Rikt illustrerad, 120 sidor, inbunden. 
Förlag Rederi Ab J65 J L Runeberg, Borgå 
ISBN 978-952-93-0113-3
Pris 30 euro.
Beställes via hem sidan w w w .m sjlrune- 
berg.fi eller per e.post runeberg@  m sjl- 
runeberg.fi

Det är inte bara i Sverige vi öm t vår
d ar våra  sk ä rg å rd sb å ta r . F örra  å re t, 
2012, blev en av Finlands klenoder, J  L 
R uneberg , 100 år vilket bland annat ut
m ynnade i en bok om fartygets historia 
skriven av den erfarne fartygsskribenten 
Thure M alm berg.

J L R u n e b erg  är h elt igenom  fin sk . 
H on byggd es i H elsin g fors 1912 m ed 
nam net H elsin g fors Skärgård  och har 
under nästan hela sin levnad trafikerat 
vattnen utanför Finlands huvudstad.

Å n garen  tillh ö rd e  N yländska S k är
gårds Ab fram  till 1937 då hon såldes till 
Borgå och gavs då nam net J L Runeberg. 
År 1969 byttes ångm askinen ut m ot en 
dieselm otor som  senare ersattes m ot en 
nyare huvudmotor.

N är v in te rk rig et b röt ut in k a llad es  
fartyget och (fick sin bas) stationerades i 
Pellinge. Sam tidigt kam ouflagem ålades 
hon och fick sitt m ilitära num m er 758. 
Hon återläm nades sliten 1945.

T rafik en  på Borgå d rogs m ed stora 
lönsam hetsproblem  och fartyget såldes 
på auktion 1966 och kunde räddas för 
trafiken m ellan H elsingfors och Borgå. 
Som m aren 1985 blev den sista och i fe
bruari 1986 skrevs kontrakt med Ingm ar 
G ustafsson från Borgå som tillsam m ans 
med Ted Lönnroos bildade Rederi Ab J L 
Runeberg. Nu påbörjades e tt upprust- 
n ingsarbete som  kostade stora summor. 
I maj 1987, då fartyget var 75 år, gjordes 
den längsta resan h ittills. Den gick över 
Å lands hav till Stockholm .

Med ett enorm t engagem ang och stora 
uppoffringar har m an lyckats hålla far
tyget i gott skick.

Å r 1988 slog reg erin g en  fast att J  L 
R u n e b e rg  är e tt k u ltu rfö re m å l som  
inte fick säljas utom lands. År 1995 blev 
hon upptagen i F in land s reg ister över 
kulturfartyg.

Boken andas pålästhet och ren och skär 
skrivarglädje och jag vill rekommendera 
läsn in g  in te  m in st av dem  som  står i
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begrepp att skriva fartygshistoriker över 
kom m ande 100-åringar. Boken avslutas 
m ed en fa rty g sk a ta lo g  av den känd e 
båtologen Bengt Sjöström  om fartyg som 
gått i tra fik  m ellan  h u vu d stad en  och 
Borgå 1838-2012.

Vid Skärgårdsredarnas 25-årsjubileum  
hade jag nöjet att sitta bredvid Ingm ar 
Gustafsson som delgav mig både mustiga 
och verklighetsnära berättelser.

År 1914 byggdes vid E riksbergs M e
k a n isk a  V erkstad  i G öteb org  en p as- 
sagerarångare för Finland med nam net 
J L  R u neberg . D enna ångare har inget 
att göra m ed dagens fartyg med sam m a 
nam n.

Krister Bång

Sveriges M aritim a Index 2013, Svensk 
Illustrerad Skeppslista
Rikt illustrerad, 352 sidor, häftad 
Förlag Breakwater Publishing Ab, Göte
borg, 2013.
ISBN 978-91-86687-21-2
Pris 290 kronor vid köp från förlaget Break
water Publishing, Göteborg, tel 031 -  722 
7480 alternativt e-post info@breakwater.se 
alternativt order@breakwater.se

År 2005 pu blicerad es Svensk Illu stre
rad Skeppslista  i e tt ny tt u tförande efter 
att ha h aft e tt och  sam m a form at i 25 
år. Nu i e tt större form at och  m ed färg
b ild er. S a m tid ig t än d rad es tite ln  t ill  
Sveriges M aritim a Index. D enna skep p s
lista  är num era uppdelat i fyra  avsnitt 
på fö lja n d e  s ä tt ; sv e n sk ä g d a  fa r ty g , 
v ilka kan vara både svenskflaggade och 
under utländsk flagg, fö ljt av sektionen 
sta tsäg d a  fa rty g . D äre fter  fisk eb åtar, 
v ilk a  sed a n  n å g ra  år t i l lb a k a  o ck så  
kan  vara utland sflaggade och slu tligen  
K -m ärkta farty g  och trad itio n sfarty g . 
D essa b ö rja r  b li ganska m ånga, v ilk et 
är m ycket trevligt. Utöver dessa avsnitt 
in led s boken , lik som  tid ig are  år, med 
e tt par in tre ssa n ta  a r tik la r  om någ ra

äm nen m ed m aritim  an k n y tn in g . I år 
har L en n art Jo h n sson  sk riv it om G öte
b orgs ham n . D enna b aseras på en in 
terv ju  m ed ham n ens verk stä lland e d i
rektör M agnus Kårestedt. H an har varit 
ch e f för G ö teb o rg s h am n  i 10 år och  
under denna tid  har ham nen utvecklats 
m ycket p o sitiv t till  att idag hantera 42 
m iljon er ton gods årligen  jäm fö rt med 
ru nt 30 m iljon er ton för 10 år sedan. 25 
procent av Sveriges u trik eshand el och 
två av tre con tain ers p asserar v ia  G ö
teborgs ham n. D essutom  har h am n en  
stor betyd else för tu rism en bland annat 
genom  fä r je s jö fa rt och  k ry ssn in g stra - 
fik . D ock är k on k u rrsen  från  de stora 
k on tin en th am n arn a  svår och  d ärför är 
det v ik tig t att hela tiden  u tvecklas och 
h å lla  en u tm ärk t se rv ice g ra d , v ilk e t 
K å rested t sä rsk ilt  u n d erstry k er. D en 
and ra a r tik e ln  h an d lar om  S tifte lse n  
Sv erig es  S jö m a n sh u s, v ilk e n  b ila d e s  
1972. B land annat har S jö m an sh u sstif
te lsen  genom  åren  b id ragit m ed v ärd e
fu lla  g ra tia ler, v ilk e t in n eb är ek o n o 
m iskt b istån d  till  om bordan ställd  eller 
efterlevand e till  sådan p erson . V idare 
har s tifte lsen  giv it generösa b id rag  till 
s im u latorer vid  s jö fartsh ö g sk o lo rn a  i 
G öteborg (C halm ers) och K alm ar, v ilka 
varit m ycket b ety d elsefu lla .

Generellt är Sveriges M aritima Index en 
bra skrift för att få en om fattning om vilka 
svenska och svenskägda fartyg som finns 
av vilken typ det nu än månde vara. Bild
m aterialet är numera genomgående i färg 
och generellt av god kvalitet.

Lennart Bornmalm

Olof Hasslöf Bibliografi 1928-2012
Peter Skanse
Sparsamt illustrerad, 95 sidor, inbunden. 
Förlag Båtdokgruppen Ab, Skärhamn, 2012 
ISBN 978-91-87360-60-2
Pris 225 kronor vid köp från förlaget Båt
dokgruppen, Skärham n, tel 0304 -67  40 30 
alternativt e-post info@batdok.com

Nästa år är det 20 år sedan Olof Hasslöf 
gick ur tiden nästan 93 år gam m al, men 
hans livsgärning lever i allra högsta grad 
kvar. H asslöf var en föregångare inom  
den m aritim historiska forskningen och 
hans om fattande publicering och insam 
lade material som exempelvis intervjuer, 
fotografier med mera är en stor tillgång 
och inspirationskälla för många såväl in
hemska som internationella forskare inom 
ämnesområdet.

B oken , som  en d ast h ar try ck ts  i en 
m ycket beg ränsad  num rerad  upplaga, 
inleds med en presentation av Olof Hass
löf. Därefter följer en kronologi över hans 
arbeten från 1928 till 1984, samt tidigare 
publikationer som utgivits i nya upplagor.

Författaren, som förövrigt är tidigare stu
dent till Hasslöf, har gjort en föredömlig 
samm anställning över hans publikationer 
såväl egna som i sam arbete med andra. 
D essu tom  fin n s en u p p stä lln in g  över 
H asslöfs arbeten som  redaktör/m edre- 
daktör, hans recensioner och vad andra 
skrivit om Olof Hasslöf och recensioner 
av hans arbeten.
Läsning är intressant men ger framför allt 
en överblick om vad Hasslöf publicerat. 
Sam tid igt som denna är både im pone
rande och en inspirationskälla för många 
fo rsk are  inom  äm nesom råd et att föra 
Hasslöfs gärning vidare med ytterligare 
väsentlig forskning inom det m aritim his
toriska fältet.

Lennart Bornmalm

Att Skapa en Värld, Stena Bulk, Concor
dia M aritim e och m arknadsföringens 
betydelse i tanksjöfarten 1982-2012
Thomas Taro Lennerfors
Rikt illustrerad, 239 sidor, inbunden. 
Förlag Breakwater Publishing Ab, Göte
borg
ISBN 978-91-86687-19-9
Pris 199 kronor vid köp köp från förlaget 
B reak w ater P u b lish in g , G öteborg , tel 
031 -  722 7480 alternativt e-post in fo@  
breakwater.se

För fyra år sedan publicerade samme 
författare till föreliggande bok en intres
sant h istorik  över de så kallade stock- 
holm srederierna som utgjordes av fyra 
rederier, vilka var verksamma inom stor- 
tanksjöfarten . D essa tankred erier kom 
under en dryg tioårsp eriod  i slutet av 
1900-talet att expandera m ycket snabbt 
och blev tillsam m ans bland de ledande 
inom denna sjöfartssektor. För att generera 
tillräck lig t med kapital för den snabba 
tillväxten börsintroducerades det ena re
deriet efter det andra. Detta skulle senare
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visa sig vara en bidragande orsak till att 
ägarna förlorade kontrollen över bolagen 
och utländska redare tog över, som exem
pelvis den norske stortanksredaren John 
Fredriksen.

T ill sk illn ad  från  stock h o lm sred eri- 
erna byggde Stena koncernen upp sitt 
eget rederi inom  tank- och bulksjöfarten 
genom Stena Bulk och Concordia M ari
time. D etta utan att något större kapital 
tillförd es via börsen . C oncordia M ari
tim e börnoterades, m en Stenasfär behöll 
70 procents kontroll över bolaget. Istället 
har dessa båda rederier till stor del kun
nat tillv äx a  s jä lv stä n d ig t inom  Stena 
koncernen. Stena Bulk och  C oncord ia 
M aritim e har gått från att ha ett brokigt 
urval av båtar, v ilka började inköpas på 
and rahandsm arknaden under 1980-ta- 
let, till att idag ha en verksam het som 
om fattar närm are hundra fartyg  vilka 
m arknadsförs som  förd elaktiga både i 
m iljöhänseende och säkerhetsm ässigt. 
D enna fram gång har till stor del kun
nat åstad kom m as genom  ett h ängivet 
engagem ang och duktiga m edarbetare. 
D etta för att alltid ha som mål att vara i 
fram kant inom  denna sjöfartsgren. I b o 
ken beskrivs det historiska förloppet från 
tidigt 1980-tal till nu, men med betoning 
på vilken roll m arknadsföringen har haft 
(genom  till exem pel annonser, events, 
d esign , lobbying) både för företag en s 
verksam het såsom  m arknadsföringens 
verkningar på resten av industrin . För 
a tt b e ly sa  d en na h ä n d e lse u tv eck lin g  
används teorier från m arkn ad sföring , 
företagsekonom i och filosofi. Läsningen 
är m ycket intressant och m edryckande. 
N ytänkand e och entreprenöranda hos 
led n in g en  har skapat fö ru tsä ttn in g ar 
för fram gång inom  dessa båda rederier. 
Ett stort antal personer har interv juats 
av författaren fram för allt från de båda 
rederiernas ledningar, vilka på ett intres
sant och in sik tsfu llt sätt berättar olika 
händelseloppet genom åren. Bilderna är 
illustrativa m ed fartygsbild er, p erson 
porträtt, börskurser och tidningsklipp. 
Dessutom är den grafiska form givningen 
m ycket tillta lan d e, v ilk et förhöjer lä s
ningen.

Kort sagt är det en läsvärd och intressant 
bok som rekommenderas varmt.

Lennart Bornmalm

Byens Vaerft, Aalborg Vaerfts Historie 
1912-2012
Flem m ing Nielsen
Rikt illustrerad, 334 sidor, inbunden. 
Förlag  F re d erik sh a v n  M aritim e  Erh- 
vervspark A/S, Frederikshavn 
ISBN 978-87-9944152-3-6
Pris 299,95 danska kr vid köp köp från Ar
nold Busck International Boghandel A/S,

Pilestraede 52, 1. sal - 1112 Kobenhavn K, 
e-post web@busk.dk

I ja n u a r i  2012  le v e re ra d e  O d e n se  
Staalskibsvaerft (Lindö) det sista nybyg
get en freg att v id  n am n N iels  Ju e l (F 
363) t i l l  d an sk a  m arin en . I sam b and  
med detta stängde det sista storvarvet 
i D anm ark. År 1980 hade D anm ark åtta 
s tö rre  skep p svarv , där O d en se S ta a l
skibsvaerft var det största och tillhörde 
den stora danska red erikoncernen A.P. 
Moller-Maersk A/S. De danska storvar
ven ägdes huvudsakligen av inhem ska 
red erikoncerner och från  senare delen 
av 1980-talet har det ena efter det andra 
storvarvet avvecklats. Ett av dessa var 
d et an rik a  A alb org  Vaerft A/S, v ilk e t 
till stor del är känt för fina b ilfärjor som 
byggdes genom åren. Exem pelvis b ilfär
jorna P rin sessan  C h ristin a  och P rin ses
san D esiree, v ilka var två systerfartyg 
byggda vid varvet 1969 respektive 1971 
för R ederi Ab G öteborg-Frederikshavn 
L in je n , G ö teb o rg  (S e s s a n -lin je n ) . Å r 
2012 var det 100 år sedan Aalborg Vaerft 
grundades. För att uppm ärksam m a detta 
gavs ett gediget bokverk ut, som i ord och 
bild skildrar varvets verksam het genom 
åren. Trots att det i år är 25 år sedan A al
borg Vaerft upphörde känns det särskilt 
angeläget att skildra denna spännande 
industri som under några årtionden på 
1900-talet var Ålborgs största privata och 
m est betydelsefulla arbetsplats. Aalborg 
Vaerfts m est spännande tid var kanske 
några av de sista åren, då varvet byggde 
två eleg an ta  k ry ssn in g sfarty g  för det 
brittisk-am erikanska kryssningsrederiet 
C arn iv al C ru ise  L in es, n äm ligen  m/s 
Tropicale (1982) och m/s H oliday (1985), 
v ilket var ett par rik tigt avancerade far
tyg. Därutöver byggdes m ånga andra far
tyg som exem pelvis b ilfärjor och några 
fina kylfartyg. D et hela började 1912 när 
bröd erna Peter och särsk ilt Im m anuel

BYENS
VtERFT

A A I. B O  K C V .E R F

A F  F L E M M I N G  N I E L S E N

Stuhr hade en vision om att bygga och 
b ed riv a  e tt s tå lsk e p p sv a rv  i Å lb org s 
ham n, vilket verkställdes detta år under 
bolagsnam net Stuhrs M askin- og Skibs- 
byggeri. Verksam heten började i en liten 
skala med att reparera fartyg, m en redan 
påföljande år inleddes nybyggnationen 
med den trem astade stålskonerten Jen s 
R iis . Således hade en ganska im pone
rande utveckling påbörjats, vilken skulle 
kom m a att påverka Ålborg i mer än 75 
år. Varvet skulle genom att ge tusentals 
arb etare  i Å lb org  sin  fö rsö rjn in g  och  
bygga en im ponerande m ängd fartyg -  
stora som små -  och pannor få en mycket 
stor betydelse. D en sistnäm nda produk
tionen pågår ännu idag, m en nu under 
nam net A lfa Laval.

I b ö rja n  had e v a rv srö re lsen  m ånga 
upp- och nedgångar och under ett antal år 
ägdes varvet också av Ålborgs kommun, 
men när rederiet J. Lauritzen A/S tog över 
varvsrörelsen 1937 efter att ha sökt efter ett 
skeppsvarv en tid blev det en påtaglig ut
veckling av varvet. Resultatet växte varvs- 
verksamheten liksom antalet arbetstillfäl
len så att 1957 var Aalborg Vaerft stadens 
största arbetsgivare. Det gick riktigt bra 
för varvet på 1950-talet, och detta fortsatte 
även inpå 1960-talet. Byggandet av stålfar
tyg pågick i Aalborgs ham n ända fram till 
1988, då man ansåg, i likhet med svenska 
storvarv, att konkurrsen från fram för allt 
de stora varvskoncernerna i fjärran östern 
var oövervinnerlig och Aalborg Vaerft lade 
ned fartygsbyggandet.

Boken är mycket intressant och är skri
ven med stor insikt av arkivarien Flem 
m ing N ielsen  vid  A alborg  stadsarkiv . 
H istoriken beskriver varvsrörelsen verk
samhet årtionde efter årtionde och läsaren 
rycks med av den entusiasm och detaljri
kedom författaren bjuder på.

Boken är fullmatad med bra fotografier 
som  är illustrativa och underlättar läs
ningen. Flera flygfotografier ger en bra 
uppfattning om hur stort varvet i verkligen 
var och hur mycket det dominerade hamn
om rådet i L im fjord en. Sam tliga fartyg 
som byggdes beskrivs och är i de flesta 
fall också avbildade i en nybyggnadlista 
längst bak i boken. D enna om fattar de 
sista 47 sidorna. A vslutningsvis bifogas 
också en DVD-skriva på den bakre bok
pärm ens insida. Skivan innehåller en film 
om Aalborg Vaerft genom åren. Denna är 
mycket sevärd.

Lennart Bornmalm
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M öteskalender för Klubb Maritim -  Göteborg
Tisdagen den 1 oktober kl 19
En resa jag minns, Sjökapten Thorild Fors
lund berättar om en m innesrik resa med 
ett av Stenas Rickmers-byggen.

Torsdagen den 3 oktober kl 12
Torsten Hagnéus torsdagsöppnar Kaju
tan för säsongen.

Tisdagen den 8 oktober kl 19
Filmvisning Varvsjobb, att bygga en LNG- 
tanker, ny diesel i Radiance o f  the Seas och 
"Nya" containerfartyg.

Tisdagen den 5 november kl 19
Har ni sett den förut?  Lennart Ram svik 
och Rickard Sahlsten botaniserar i sina 
bildarkiv.

Tisdagen den 12 november kl 19
Filmvisning Med m/s T h eb e la n d  till M e
delhavet 1994. Stig Selander åkte med som 
passagerare och filmade resan.

Tisdagen den 3 december kl 19
Film visning Isvintern 1941. SJ fä r jor  och 
krigsminnen från  Gdynia samt Hospitalship 
Jutlandia, Korea 1951-1953. T/t Stena Queen 
nästan störst + besök på Munksund 9 min.

Fredagen den 13 december kl 19
Vi avslutar båtologåret med traditionell

jultallrik i Kajutan. Obligatorisk bindande 
föranmälan  till klubbvärden Ragnar Mag- 
nander 0736-70 82 23.

Sjöfartsklubben
Kajutan är öppen alla tisdagar m ellan 
kl 18 och 21 under säsongen. Adressen 
är Sockerbruket 17, in på gården, första 
våningen. Tel 031-24 65 15 (endast tis
dags- och arkivkvällar).

Forskning
Kajutan är öppen torsdagar kl 12 till 15 
m ed början  den 3 oktober. V arannan 
torsdag under hösten håller vi Ö ppet 
arkiv i Kajutan mellan kl 18 och 21 med 
b örjan  den 29 augusti. Då arb etar vi 
med vårt bibliotek och våra samlingar. 
Digital sakkunskap kommer att finnas 
tillgänglig. Föreningen bjuder på kaffe!

OBS!
Håll Dig uppdaterad. Ändringar i pro
gramm en kan förekomma. Dessa med
delas på vår hem sida http://klubbma- 
ritimgbg.se

Välkomna!

Ny skrift från  Terje W. Fredh:

LOGGBOK FRÅN HAVET NR 2

Bl a en uppsats om U ddevallabygget 
Nanny, en gång världens största tanker. 
Samtal med besättning, varvsanställda, 
sjömansrullor samt det faktum att 
Nanny bröt USA:s oljeblockad mot Iran.

Exempel på innehåll:
- Liten tanker med 45 mans besättning
- M/s Tisnaren utanför spärren
- Sjuk sjöm an botades med kokt gris- 
tryne
- Slaget om Narvik
- Motorseglare i Lubeck när 1000 plan 
bombade
- Alla norska befäl rymde från tyskägda 
Trianon i Lysekil 1942
- En stormig resa med kuttern Fenby

Obs: Ett fåtal ex finns kvar av Loggbok 
nr 1

Pris med porto 90 kr
Terje W. Fredh, Gränsgatan 16 
453 30 Lysekil
E-post: fredh.terje@jobbet.utfors.se
Tel 0523-10421
Mobil 0708-71 67 55
plusgiro 88 13 79-2
konto i Swedbank 424 400 2707

Foton ur Terje Fredhs negativsamling

Antal foton:

10x15.........

18x24.........

20x30 ........

FOTOARKIVET • Klubb Maritim-Göteborg • Offert 007
Fotoformat 10x15(10 kr/st) 18 x 24 (55 kr/st) samt 20 x 30 (65 kr/st)

Tillkommer porto och exp.-kostnad 15 kr, utlandet 30 kr. 
Betalning vid leverans. Vid betalning från utlandet endast kontant. 

OBS! FOTONA LEVERERAS I ORDNING FRÅN LISTAN. OBS!

Aida Stockholm 10717 Claude Helsingborg 10808 Hedera Höganäs 9799
Alta Mar Stockholm 11490 Claude Debussy ex Dunkerque 10914 Hemsö Härnösand 3936
Anders Lidköping 9654 Arabella Hervor Bratt Göteborg 6962
Arabella Lidingö 10914 Dido ex Hjelmaren Panama 8799 Hong Kong Göteborg 9865
Argo Stockholm 8968 Don Carlos Stockholm 10636 Ibis ex Laholm Mariehamn 8538
Arroi ex Sunnanhav Marstal 9900 Dorotea Stockholm 9684 Ingarö Stockholm 7367
Atlantic Song Stockholm 10862 Ebba ex Elsie Winck Hamburg 9630 Irene I ex Irene Panama 9662
Atlantic Span Göteborg 10854 Fredrika Stockholm 9798 Karmas Stockholm 8657
Bohus Göteborg 8755 Garifjord Göteborg 9612 Kattegatt Helsingborg 8041
Bolivia Stockholm 8794 Granö ex Fredrika Mariehamn 8554 Kimon ex Piraeus 10210
Britmari Lidköping 9621 Gudmundrå Stockholm 9454 Carl Larsson
Brofjord Göteborg 4656 Hainan Göteborg 8813 Kinne (Thun) Delfzijl
Carmen Stockholm 10437 Hallaren Skärhamn 12373 Korsö Stockholm 7287
Citadel Landskrona 10809 Hansy Lidköping 8570 Kratos Göteborg 10326

Fotoarkivet c/o Bertil Söderberg, Kupeskärsgatan 69, SE 421 60 V Frölunda
Namn................................................................................................

Adress..............................................................................................

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

Sista beställninsdag är 
17 november 2013 

därefter leverans inom 8 veckor
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