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Bäste läsare!

Med denna bok, om de svenska skolfartygen, ger vi våra läsare 
ett temanummer i stället för den vanliga tidskriften. För att mar-
kera att det är något utöver det vanliga har vi valt att ändra format 
och utseende. Som meddelats tidigare är det enbart i år vi ersätter 
Länspumpen 4 med ett temanummer. Nästa år planeras fyra num-
mer som brukligt. Och möjligtvis en extra årsbok, vilket till stor del 
beror på vad Du som läsare anser.

Tanken med att ge ut ett nummer i denna skepnad är att vi öns-
kar erbjuda en fördjupad bild av ett specialämne och inte enbart 
kortare artiklar. Eftersom många av Er har en relation till skolfarty-
gen ansågs detta vara ett lämpligt tema.

Vidare har vi uppmärksammat att åtskilliga inte känner till Läns-
pumpen, trots att den givits ut i 45 år. Med denna årsbok hoppas vi 
därför nå fler intresserade än vad vi vanligtvis gör genom våra ordi-
narie kanaler. Vi vill också passa på att tacka för det gångna året 
och hoppas att Du skall finna denna utgåva intressant, vare sig Du 
har egen erfarenhet från något av skolfartygen eller inte.

Redaktionen
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Först kan det vara lämpligt att försöka bringa någon 
reda i terminologin. När man talar om skolfartyg menar man 
normalt att undervisningen ombord var likställig med un-
dervisning på sjöbefälsskola. Detta innebar att befälsele-
verna ombord fick både praktisk och teoretisk undervis-
ning som ledde fram till en fullständig styrmansexamen 
eller maskinteknikerexamen.  Ombord i skolfartygen fanns 
flera lärare som enbart sysslade med undervisning. Här 
fanns också speciella lärosalar särskilt avsedda för under-
visning av befälseleverna. Strängt taget har det bara funnits 
två skolfartyg i den svenska handelsflottan, nämligen Trans-
atlantics G.D. Kennedy och Gränges Sarek.

På elevfartygen fick eleverna också teoretisk undervis-
ning, men kurserna var mycket kortare och man hade kan-
ske inte alltid någon speciell teorilärare. Det var ofta något 
av det högre befälet ombord som meddelade denna teore-
tiska undervisning. Eleverna på elevfartygen fick efter tiden 
ombord komplettera sina studier och avlägga examina på 
sjöbefälsskolor i land.

En tredje term som ibland används är övningsfartyg. Nor-
malt innebar detta att man på dessa fartyg hade elever om-
bord för kortare perioder, då man främst ägnade sig åt den 
praktiska utbildningen. Ofta förknippar man begreppet 
övningsfartyg med till exempel flottans Gladan och Falken.

Under 1940- och 1950-talen fördes inom sjöfartskretsar en 
livlig, för att inte säga animerad, debatt om bristen på kun-
nigt sjöbefäl inom den svenska handelsflottan. Denna debatt 
resulterade i att flera svenska rederier under de sista åren av 
1950-talet beslutade att bygga nya specialinrättade elev- 
och skolfartyg, eller att bygga om redan befintliga fartyg.

Elev- och skolfartygsperioden varade inte många år, 
men under denna tid utbildades ändå flera tusen sjöbefäl, 
både på däck, i maskin och i någon mån inom intendentur. 
En del av befälseleverna lämnade efter en tid sjöfarten och 
gick i land, men åtskilliga fortsatte och blev efterhand be-
fälhavare, maskinchefer eller ekonomiföreståndare. Några 
av dem har i ord och bild bidragit med historier från utbild-
ningstiden ombord. Vi vill i denna skrift berätta om dessa 
befälselever och de skolfartyg de seglade i. Det är en i många 
stycken nostalgisk tillbakablick på den tid då fartyg från 
den svenska handelsflottan fortfarande var en välkänd syn 
i hamnar och på världshaven. 

Eric Hallberg, Nils Sjökvist, Göran Sändare

Förord 

skomakare, bliv vid din läst! En sådan uppmaning 
betyder bland annat att man inte ska hitta på något nytt, utan 
antingen hålla sig till den uppgift man fått eller inom de om-
råden man behärskar. Förr i världen dominerade skråväsen-
det, och det innebar att ett yrke oftast gick i arv från far till 
son. Detta kunde förstås inte appliceras på alla yrken men 
ändå var det traditionsmässiga tänkandet starkt. I kustbyg-
der var det till exempel naturligt att unga män gick till sjöss.

Folk som hade erfarenhet av att segla och att föra fartyg 
behövdes dels i handelsflottan, dels i marinen och dels bland 
fiskarbefolkningen. Utbildningen inom sjömansyrket mås-
te under tidigare århundraden nästan enbart ha byggt på 
praktik. Fiskarbefolkningen hade småbåtar som man rod-
de och seglade och här var det säkert erfarenhet och fallen-
het som avgjorde vem som skulle föra befäl ombord.

Det svenska Ostindiska Kompaniet bildades 1731, och 
då behövdes verkligen erfarna sjömän för de ofta farofyllda 
resorna till bortre Asien. Under denna tid får vi de första an-
tydningarna om att man hade börjat med en mer organise-
rad form av utbildning för sjöbefäl. Det finns uppgifter om 
att kompaniets officerare fick ytterligare inkomster genom 
befälselevavgifter.  Här nämns alltså att man redan under 
1700-talet kunde ha befälselever ombord.

Under 1800-talet kan vi se en början till mer ordnad ut-
bildning inom sjömansyrket. Till lands hade man sedan 
1841 startat navigationsskolor på flera orter och till sjöss 
börjar några föregångare att bedriva utbildning av sjöbefäl 
på skolsegelfartyg. Under 1800-talets slut och under de för-
sta årtiondena av 1900-talet ser vi sedan flera exempel på 
hur man inrättar utbildning ombord i segelfartyg.
   
Som en röd tråd genom de tidiga försöken med utbildning 
av sjöbefäl löper hela tiden frågan om teoretisk respektive 
praktisk utbildning. Inom pedagogiken är detta en kärnfrå-
ga. Hur skall man varva teori och praktik, skall man skaffa 
sig praktiken till sjöss och den teoretiska utbildningen till 
lands? När allt fler maskindrivna fartyg börjar byggas un-
der första hälften av 1900-talet uppkommer dessutom frå-
gan om man skall kräva både segelfartygs- och motorfar-
tygspraktik av blivande sjöbefäl.

Under årens lopp har det skrivits mycket om de svenska 
skolsegelfartygen, därför har vi bara lämnat en allmän över-
sikt över dessa. I stället vill vi beskriva de svenska rederier-
nas skolfartygsverksamhet, med särskild betoning på mo-
torfartygen.
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Utbildningskrav för civilt sjöbefäl
före skolfartygseran

m man går tillbaka i modern tid, som vi i detta fall 
utvidgar till att börja strax före mitten av 1800-talet, 
så var utbildningskraven för att kunna få behörighet 

att föra segelfartyg ganska begränsade. Sjömanna-Sällska-
perne i Sverige hade uppe dessa problem i sin kalender för år 
1839, där man bland annat kunde läsa följande propåer:
16:o	 Skolors inrättande för sjömäns theoretiska och praktiska
	 bildning. Fordrar man kunskaper, så måste man ock sörja 	
	 för kunskapens inhemtande, och således, att skolor blifva till-	
	 gängliga der de behöfvas.
17:o	 Att redare måtte åläggas hafva skeppslärlingar på hvarje 	
	 fartyg af och öfver 50 lästers storlek, och af dem från Svensk 	
	 hamn utrustas. Att rederierna härpå skola vinna, ser man i 	
	 England, hvarest stundom halfva besättningar å fartyg ut-
	 göras af lärlingar, emedan lärlingen sedan han i yrket blifvit
	 praktiserad, gör mera gagn än mången dyrlejd matros, och 	
	 blir under lärotiden så invand uti skeppet, att han äfven 	
	 derefter anser det nästan som sitt hem, hvilket i samband 	
	 med den praktiska färdighet han ombord tillvunnit sig, äfven 	
	 i moraliskt hänseende kommer sjöfarten till mycken nytta.
18:o	 Skärpta examina för skeppare och styrmän, så öfvertygande,
	 att de, genom en vunnen högre utbildning äga erforderlig 	

	
	

	 kunskap om sina nautiska skyldigheter, om handel och de 	
	 författningar som angå handel och sjöfart, samt kunna göra 	
	 säkra och skyndsamma resor.
Uppenbarligen ansågs dessa krav så viktiga att Sveriges 
Riksdag 1840 fick ta ställning till en proposition om inrät-
tandet av statliga navigationsskolor. Enligt riksdagens be-
slut upprättades då sjöbefälsskolor, som skulle lyda under 
Kommerskollegium, i Stockholm, Göteborg, Malmö, Kal-
mar och Gävle. Lägre utbildningsanstalter fanns även i Här-
nösand, Visby, Karlshamn med flera platser. Man examine-
rades som styrman av 2:a eller 1:a klass och som sjökapten 
av 2:a eller 1:a klass och examineringen skedde då med ett 
tentamensförfarande.

För att få börja på navigationsskola på den tiden måste 
man ha uppnått 14 års ålder, kunna skriva läsligt och obe-
hindrat räkna med hela tal samt ha minst tre månaders sjö-
praktik i in- eller utrikes fart. Nya reglementen och förord-
ningar från 1842 ökade kraven något på praktiktiden men 
redan vid 16–17 års ålder kunde då en ung man ha skaffat 
sig den praktik och skolutbildning som gav honom den be-
hörighet som krävdes för att föra fartyg av varje storlek till 
de mest avlägsna farvatten. En sjöofficersexamen från Kung-
liga Flottan gav automatiskt behörighet att föra fartyg i 
oinskränkt fart.

En historisk tillbakablick

Navigationsskolan, från 1951 Sjöbefälsskolan. Vykort från Bertil Söderberg.

O
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Så började de ångdrivna fartygen att göra entré, speciellt 
då passagerarångfartyg, och nu börjar även utbildning av 
maskinister på navigationsskolorna. Från 1851 utbildas ma-
skinister av 2:a och 1:a klass och där är praktikkraven för 
antagning sex månader på ångfartyg och lika lång tid på 
mekanisk verkstad. För 1:a klassen krävdes sedan ytterli-
gare sex månader som maskinist. Även för befälhavare och 
styrmän ställdes också krav på utbildning om ångmaskiner 
och en ny examen infördes: ångfartygsbefälhavarexamen, 
där inträdeskravet var sjökaptensexamen. Fortfarande gällde 
att sjöofficersexamen eller ångmaskinistexamen från Kung-
liga Flottan gav motsvarande behörigheter.

Under resterande del av 1800-talet tillsätts kontinuerligt 
utredningar om sjöbefälsutbildningen i Sverige. Den be-
döms inte hålla måttet vid jämförelse med andra länder, 
men flera förslag får inte bifall i riksdagen, oftast av kost-
nadsskäl. Från 1877 flyttas huvudmannaskapet för naviga-
tionsskolorna till sjöförsvarsdepartementet och där under 
marinförvaltningen. En ny befälsförordning kommer året 
efter och nu stadgas för första gången om innehav av styr-
mansbrev och befälhavarbrev för att få föra fartyg. Man in-
för även stadgar om minimiålder. För styrmansbrev var den 
19 år och för befälhavarbrev 21 år. Praktikkraven för styr-
mansbrev innebar att man efter att ha uppnått en ålder av 
14 år skulle ha varit till sjöss minst 36 månader varav minst 
18 månader antingen på örlogsfartyg eller i utrikes fart med 
större segelfartyg (råseglare). För befälhavarbrevet krävdes 
ytterligare minst 15 månader varav 6 som förste eller ende styr-
man. Som synes en stor ökning av praktikkraven. Sjöoffi-
cersexamen gav som tidigare befälhavarbehörighet direkt.

För maskinisterna infördes övermaskinistexamen som 
jämställdes med tidigare maskinistexamen av 1:a klass, el-
ler med avlagd maskinistexamen vid någon av Kungliga 
Flottans utbildningsanstalter. Som en kuriositet kan näm-
nas att även järnvägsbolagens eldare som aspirerade på att 
bli ånglokförare utbildades i maskinlära på navigationssko-
lorna. Ångfartygsbefälhavarexamen försvinner ganska 
snart i och med att antalet ångfartyg ökar stort och man 
menar att utbildning om ångmaskiner måste inkluderas i 
sjökaptensexamen, vilket också sker.

Både nya stadgar för navigationsskolorna och en ny sjö-
befälsförordning antogs av riksdagen år 1912. Navigations-
skolestadgarna gällde fram till 1931, och sjöbefälsförord-
ningen till 1936. Marinförvaltningen skriver i ett utlåtande 
att den svenska handelsflottan har vunnit allt större upp-
sving och tillförts ett flertal ångare om 3000–6 000 tons 
dräktighet i transatlantisk fart varför »helt naturligt allt större 
krav måste ställas på den personal som skulle omhänderhava dy-
lika transportmedel«. Man skrev också att »Det svenska han-
delsbefälet borde ifråga om bildningsnivån inte stå lägre än dylikt 
befäl tillhörande andra sjöfartsnationer vilket syntes kunna ifrå-
gasättas vara fallet«.

Inträdesfordringarna vad gäller praktik höjdes åter. Kra-
vet för styrmansbrev blev minst 42 månaders tjänst på däck 
i Östersjö- eller vidsträcktare fart varav minst 12 månader 
på segelfartyg med en dräktighet av 100 ton eller därutöver 
samt minst 12 månader i europeisk eller vidsträcktare fart. 
Segelfartygspraktiken minskades således från 18 till 12 må-
nader och kravet på att ha gjort den på råseglare föll bort. 
För inträde till sjökaptensklass krävdes styrmansbrev.

Navigationsskolan i Stockholm, uppförd 1907 på Stigbergsgatan på Södermalm. Vykort från Sjöhistoriska museet.
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Även för maskinisterna höjdes tiden för sjöpraktik till 12 
månader och även tiden för kvalificerad praktik på meka-
nisk verkstad ökade. Andremaskinistbrev krävdes för in-
träde till förstemaskinistklass.

Segelfartygspraktiken och verkstadspraktiken kom att 
bli en källa till bekymmer för många unga män som aspire-
rade till befälsskolorna. Att segelfartygspraktiken kunde 
vara problematisk för en del är lättare att förstå än varför 
verkstadspraktiken också tycks ha varit det. Antagligen 
ställdes specifika krav på att den skulle göras på verkstäder 
med koppling till ångmaskiner. Under alla omständigheter 
medförde det att ett vidlyftigt dispensförfarande började 
och kom att fortgå framöver.

Antalet navigationsskolor reducerades och det blev nu 
Stockholm, Göteborg, Härnösand och Malmö som alla ut-
bildade både nautiker och maskinister, samt Kalmar som 
enbart hade navigationsutbildning. Helsingborg kämpade i 
många år för att få en egen navigationsskola i staden. Man 
hävdade att med stadens 54 ångare och 223 segelfartyg och 
med besättningar rekryterade så gott som uteslutande ur 
kustbefolkningen i området skulle en skola ha största bety-
delse för utvecklingen av sjöfarten i staden. Man nådde dock 
aldrig något positivt resultat. Navigationsskolorna kom 1912 
att åter hamna under Kommerskollegiums överseende.

De olika sjöbefälsgrupperna hade under 1800-talet star-
tat lokala fackföreningar, ofta av understödskaraktär, men 
när Sveriges Redarförening bildades 1906 blev det också 
starten för de nationella fackföreningarna. Sveriges Fartygs-
befälsförening bildades 1907 och Sveriges Maskinbefälsför-
bund 1906. Krigsåren 1914–1918 och den därpå följande 
världsdepressionen skapade konflikter och flera strejker. På 
grund av utebliven tillväxt av handelsflottan stod man i bör-
jan av 1930-talet med ett stort antal arbetslösa befäl. Bland 
kaptener och styrmän var siffran över 500 man och man skar 
då kraftigt ner på elevantalet i styrmansklasserna. Över-
skottet på fartygsbefäl kom sedan successivt att omvandlas 
till den stora brist på behörigt sjöbefäl som fanns i början av 
1940- talet.

Nya stadgar för navigationsskolorna antogs 1931, och de 
nya reglerna innebar att inträdeskraven när det gällde prak-
tiken för att antas till styrmansutbildning kunde erhållas på 
två sätt:
1.	 Genom att ha varit mönstrad minst 36 månader, varav 	
	 12 månader på segelfartyg med en dräktighet på minst 	
	 30 ton och minst 6 månader i Nordsjö- eller vidsträck-	
	 tare fart. 
2.	 Minst 24 månader i Nordsjö- eller vidsträcktare fart som 	
	 befälselev på maskindrivna fartyg med en dräktighet på 	
	 minst 1 000 ton.
Detta innebar att de som gått som befälselever kunde klara 
sig med en kortare tid till sjöss före navigationsskolan.Men 
segelfartygspraktiken kom att vara ett tvisteämne under 
hela årtiondet. En sida förfäktade att denna praktik var helt 
oumbärlig medan den andra sidan helt ville ta bort den som 
krav. De sakkunniga föreslog att staten själv skulle ordna 
utbildning på seglande skolskepp och stödja stiftelser eller 
enskilda som drev seglande skolskepp. Alternativet var att 
lämna ekonomiskt bidrag till privata företag som tillhanda-
höll segelfartyg i fraktfart i och för elevutbildning. Det se-

nare blev också fallet under några år innan segelpraktik-
kravet helt togs bort i Sjöbefälsförordningen för år 1936 
som behörighetskrav för andra än blivande befäl på segel-
fartyg. Tidigare hade den regeln gällt att för att få inträde 
behövdes tre års sjöpraktik, varav 18 månader i stora råseg-
lare.

Befälselevsystemet hade börjat införas av några rederier 
under den svåra depressionen i början av 1930-talet, då sjö-
farten drabbades hårt.  Därför låg man uppenbarligen gan-
ska lågt med att inrätta platser för befälselever. Det rådde ju 
under denna tid ett stort överskott på sjöbefäl.

Så ungefär såg utbildningssystemet för sjöbefäl ut i slutet 
av 1930-talet när Broströmskoncernen och Eric Th. Chris-
tiansson började fundera på ett eget befälsutbildningspro-
gram inom bolaget.

Sjömannasällskapen
sjömannasällskapet i göteborg bildades som en reak-
tion då riksdagen 1828–1830 sade nej till en proposition an-
gående uppbyggnaden av en statlig navigationsskoleorga-
nisation i Sverige. Behovet av en ordentlig utbildning för 
sjöbefäl hade funnits länge och när detta inte blev förverk-
ligat beslutade man i Göteborg att sjösätta en egen verk-
samhet, som startade redan 1831. Sällskapets uppgift var 
att stödja sjömän och blivande sjömän och man kom fram-
för allt att fokusera verksamheten på att undervisa unga 
män som planerade att bli sjömän. Detta var i likhet med 
den Rydbergska stiftelsens verksamhet. Ett Sjömannasäll-
skap bildades också 1833 i Stockholm och det kom att spela 
en stor roll när det gällde navigationsskolornas tillkomst. 
Därefter bildades också Sjömannasällskap i Gävle, Visby, 
Västervik, Karlshamn och Karlstad.

När det gällde den praktiska sjömansutbildningen så an-
svarade Sjömannasällskapet i Göteborg för att en landba-
serad skola vid Gamla varvet iordningställdes år 1837. En 
tackelbrigg, som fick namnet Magnus Stenbock uppfördes 
där de blivande sjömännen kunde övas i riggexercis. Efter-
som det var i Göteborg fick briggen i folkmun heta Magnus 
Stenfot och Briggen Ligga Still. Efterhand kom man under-
fund med att man skulle utnyttja riktiga fartyg i stället. Från 
1850-talet och runt 20 år framåt hyrde man briggen Glom-
men från flottan. Man kom alltså igång med elevskepp se-
nare än Rydbergska stiftelsen, även om man startat verk-
samheten tidigare.

John E. Olson blev medlem i direktionen 1897, där han 
blev en drivande person. Senare kom han under en lång pe-
riod att vara ordförande i direktionen. Dessutom var han 
redare för flera stora segelfartyg, bland annat för briggen 
Benjamin, som hade en dödvikt på runt 500 ton. Under åren 
1911–1916 kom Benjamin att användas som elevskepp för 
sällskapet, eftersom man i Sjömannasällskapet ansåg att 
den Rydbergska stiftelsens elevskeppsverksamhet inte lev-
de upp till de krav man kunde ställa. Dessutom var ju den 
verksamheten lokaliserad till Stockholm. Man hade innan 
Benjamin togs i bruk som elevskepp skickat elever till Ryd-
bergska stiftelsens båtar.

Under sommarmånaderna gjordes expeditioner med 
Benjamin som gick till hamnar runt Östersjön och Nord-
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sjön, och man kunde härbärgera ett 40-tal elever ombord. 
Undervisningen var både praktisk och teoretisk, och den 
senare rörde främst grundläggande navigation.

Kostnaderna för kurserna ombord på Benjamin täcktes av 
mindre bidrag från Sjömannasällskapet, men den större 
delen kom huvudsakligen från rederier och assuransfören-
ingar i Göteborg. Expeditionerna upphörde under första 
världskriget på grund av att ekonomin försämrats avsevärt 
samt att ransoneringen gjorde sådana resor avsevärt svå-
rare. Sällskapet förfogade emellertid över donerade medel 
som i fortsättningen kom att stötta verksamheten i skolfar-
tygen Beatrice och C. B. Pedersen.

Sjömannasällskapet i Stockholm bildades alltså 1833, och 
här var flera tongivande personer aktiva, exempelvis seder-
mera ärkebiskopen Johan Olof Wallin och den engelske 
polarforskaren Sir John Ross. Några år efter grundandet 
kom A.G. Oxehufvud att bli ordförande för Sjömannasäll-
skapet i Stockholm.

Under den här tiden var den svenska handelsflottan föga 
framgångsrik och skulden lades på den bristfälliga utbild-
ningen. Det var vanligt att unga män med intresse för sjö-
livet sökte sig till de engelska och amerikanska fartygen. 

Oxehufvud uppskattade att Sverige varje år förlorade runt 
150 dugliga matroser. I likhet med Sjömannasällskapet i 
Göteborg inrättades en tackelskola och en sjömansskola 
även i Stockholm. Vidare arbetade man för att ett system för 
de statliga navigationsskolornas organisation skulle skapas. 
Man skaffade in handlingar som gällde navigationsskolor 
utrikes, från England, Danmark och Holland. Dessa hand-
lingar kom omsider att överlämnas till 1839 års navigations-
skolekommitté där Oxehufvud hade en nyckelroll som 
ordförande. När detta förslag kom upp i riksdagen 1840–
1841 var man lyckosammare än vid det tidigare tillfället. 
Kommitténs förslag antogs 1841 av riksdagen och man hade 
nu äntligen ett statligt styrt och finansierat navigationssko-
lesystem i Sverige. Samma år lämnade Oxehufvud Sjöman-
nasällskapet för att leda resan med skolskeppet Oscar.

När den energiske Oxehufvud lämnat Sjömannasällskapet 
och när navigationsskolorna inrättats upphörde Sjömanna-
sällskapet i Stockholm 1845. Förutom Sjömannasällskapet 
i Göteborg, som fortfarande existerar, upphörde de övriga 
tämligen snart efter det att de grundats.

Sjömannasällskapets hus på Sjömansgatan 5 i Göteborg. Foto Arvid Posse, Göteborgs stadsmuseum.
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Briggen Carl Johan
braham rydberg var en framgångsrik grosshand-

lare och redare i Stockholm. Han levde 1780–1845. 
Han var delägare i ångfartyg och också i Trollhätte 

kanalbolag. Han hade ett starkt intresse för sjömansutbild-
ning och hade i sitt testamente ett legat som skulle använ-
das just för utbildning. Det uppstod dispyter när testamentet 
presenterades eftersom hans släktingar (syskonbarn) ifrå-
gasatte det. Emellertid kom en större summa pengar ur hans 
kvarlåtenskap att reserveras för att användas enligt hans 
avsikter till »En förbättrad navigationsskola i Stockholm«, 
som det något diffust står i hans testamente.

Efter testamentets tillkomst, och före Abraham Rydbergs 
frånfälle hade en navigationsskola anordnats i Stockholm, 
vilket gjorde testamentet något svårtolkat. Han hade utsett 
en styrelse som hade sitt första möte mot slutet av 1846. Sty-
relsen kunde efter en förlikning med släktingarna dispone-
ra 150 000 riksdaler. I detta läge kunde man bilda »Abra-
ham Rydbergs stiftelse till danande af skicklige sjömän«.

En annan del av kvarlåtenskapen gick till något som 
Rydberg kallade Hotel de Ville. Vad han egentligen avsåg var 
oklart, men tack vare testamentet kunde man bygga Hotell 

Rydberg som blev välkänt i Stockholm. Hotel de Ville anses i 
Frankrike snarast vara ett kommunhus, så det är möjligt att 
pengarna inte användes enligt testamentet. När hotellet sål-
des 1913 kom dock försäljningssumman att tillfalla stiftelsen.

Till att börja med var styrelsen något osäker om hur verk-
samheten skulle organiseras, men man bestämde sig för en 
landbaserad skola under vinterhalvåret, kompletterad med 
tjänstgöring ombord på ett skolfartyg under den varma års-
tiden. Efter detta beslut dröjde det inte länge innan man 
skaffat landbaserade lokaler och ett övningsfartyg, briggen 
Carl Johan, och då kunde verksamheten komma igång en-
ligt planerna. Dessutom anställde man Sven Huldt som an-
svarig lärare för den praktiska utbildningen. Han kom att 
ha den positionen under en lång period, 1849–1875.

Under maj 1849 annonserade man flitigt i Aftonbladet 
för att värva lämpliga elever till den praktiska utbildningen. 
Man vände sig till pojkar i åldern 12–20 år. Utbildningen 
började redan den 1 maj med 29 elever, men nya elever an-
lände under hela sommaren. Briggen Carl Johan låg som ett 
stationärt skolfartyg (praktisk sjömansskola) under större 
delen av kurstiden, och man genomförde bara två kortare 
resor under sommaren: en under en vecka till Vaxholm och 

Rydbergska stiftelsen
Rydbergska Stiftelsens första skolfartyg »Carl Johan«. Oljemålning av Gerhard Albe fån Sjöhistoriska museet.

A
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tillbaka till Stockholm, och en på tre dagar från Stockholm 
till Sandhamn och tillbaka. Vid avslutningen fick eleverna 
veta att de var välkomna 1 maj påföljande år för en fortsätt-
ning av utbildningen. Under den här delen var utbildningen 
helt praktisk och omfattade riggning, segelexercis och rodd. 
Kursen avslutades 29 september, och då hade man kommit 
upp till totalt 95 elever. Briggen var inte så stor, så det måste 
ha varit mycket trångt ombord. En annan detalj är att be-
sättningen var liten. Den varierade tydligen en del under 
åren. Sammanfattningsvis fanns det förutom befälhavare 
två styrmän, en eller två båtsmän, timmerman, segelsöm-
mare, kock och en eller flera matroser.

Samma höst bildades den »Förberedande Navigations-
undervisningsanstalten« för förtjänta elever som genom-
gått den praktiska undervisningen 
ombord på Carl Johan under somma-
ren. Denna utbildning startade den 1 
november. Till denna teoretiska ut-
bildning (preliminärskolan) antogs 
tolv elever. Avsikten var att förbereda 
dem genom att ge dem teoretiska kun-
skaper så att de kunde följa studierna 
på navigationsskolan. Den undervis-
ning som erbjöds i de vanliga skolor-
na var uppenbarligen tämligen un-
dermålig vid denna tid, men den kom 
att förbättras, och 1861 avskaffades 
preliminärskolan.

När man tittar på lärarnas ordina-
rie yrken blir man lite förvånad: Pas-
tor, Ph. candidat, e.o. kanslist. För-
modligen rörde undervisningen sig på 
ett inte alltför högt plan. Medlen som 
använts för undervisningen i preli-
minärskolan kom i stället att tas i an-
språk för stipendier för studier vid navigationsskolan.

Under de närmast kommande åren bedrevs den prak-
tiska sjömansundervisningen som under det första året. 
Skillnaden var att man vågade sig ut på längre turer med 
Carl Johan. Sommaren 1852 gick den längre resan till Göte-
borg, och den kortare augustiresan till Gävle. Året därpå, 
1853, som brukar kallas koleraåret, gick den längre resan 
till Kristiania. Den kortare blev enbart en rundtur i Stock-
holms skärgård på grund av koleran. Man hade under den-
na tid totalt 110 elever. Carl Johan såldes i oktober 1878 till 
Karlskrona och kom där att användas som kasernfartyg. 

Elevers berättelser
Carl Johan förbyggdes i Västervik 1860, och till en följd av 
detta ansågs hon ha blivit en bättre seglare. Hur en elev upp-
levde livet ombord på skolfartyget just detta år finns beskri-
vet av pseudonymen Pelle Sunnanväder i boken För fulla 
segel. Ombord var pennalismen påtaglig, och det var givetvis 
de äldre eleverna, och i synnerhet de från Stockholm, som 
utövade denna. Styrmännen, båtsmannen och matroserna 
var också hårdingar som misshandlade eleverna utan uppen-
bar anledning. Elevernas förläggning var tämligen enkel, 
det var hängkoj som gällde och en låda att ha sina tillhörig-
heter i. Mathållningen var inte heller så tilltalande. Tydli-

gen var andrestyrmannen mycket duktig i att skära löv-
tunna smörskivor. Så tunna att de troligen hade blåst iväg 
om det hade kommit lite vind ansågs det. Den överblivna 
maten stoppades i öppna tunnor på däck, och därifrån kom 
det efterhand en vidrig stank.

När det gällde arbetet ombord lades givetvis mycket en-
ergi ner på segelexercis. Vid den första turens första vänd-
ning blev det totalkaos och eleverna rusade runt som yra 
höns. Under långturen gick man till Göteborg och därifrån 
ut på Nordsjön för fortsatt segelhantering. Nu gick det för-
hoppningsvis lite bättre. Under uppehållet i Göteborg hade 
eleverna bjudits in av arbetarföreningen och lyssnat på ett 
anförande som orsakade myteriliknande stämning när elev-
erna kommit ombord. Styrmannen var givetvis inte sen att 

vidta kroppsliga åtgärder för att kvä-
va myteriungen. Författaren drar slut-
satsen att  tiden ombord på Carl Johan 
fungerade som en gallring: de star-
kare personerna klarade av ett liv till 
sjöss, vilket de svagare inte skulle 
göra. Men Pelle Sunnanväder hörde 
till de starkare. Han fortsatte sitt liv 
till sjöss och avlade omsider sjökap-
tensexamen.

Vi har också en litterär beskriv-
ning av eleverna på briggen Carl Jo-
han, som måste ha handlat om tiden 
omkring 1860. Så här skriver August 
Strindberg i sin självbiografiska skild-
ring Tjänstekvinnans son:

»Jakobs skola var fattiga barns skola. 
(...) Dessa barn gingo samtidigt i nå-
got yrke, voro svarta om händerna, 
rätt gamla, ända till fjorton, femton 
år. Många av dem seglade med brig-

gen Carl Johan om somrarne, och uppträdde sedan på 
hösten i tjäriga lärftsbyxor, svångrem och kniv. De 
slogos med sotare och tobaksbindare, togo aptitsupen 
i frukostlovet, gingo på krogar och kaffehus. Oupp-
hörliga rannsakningar och utvisningar voro dessa gos-
sar utsatta för och ansågos i allmänhet, men med stor 
orätt, som dåliga barn. Många av dem ha sedan blivit 
duktiga borgare och en, som seglat på Carl Johan 
(busbriggen), har sedan slutat som officer vid gardet. 
Han har aldrig vågat tala om sin seglats, men när han 
för vaktparaden framåt Nybrohamnen, och ser den 
beryktade briggen ligga där, går det en rysning genom 
honom, säger han.«

Det finns ytterligare en beskrivning, från 1872, av tiden 
ombord, alltså tolv år senare än Sunnanväders upplevelser 
och Strindbergs skildring. Pennalismen tycks ha minskat, 
liksom även befälets hårdhänthet. Huldt var fortfarande 
skeppare ombord. Efter uppriggning och intag av barlast 
gick den längre resan till Arendal. På hemresan angjordes 
Köpenhamn och Visby.

C.G. Schinkler som skrivit ner sina hågkomster har posi-
tiva minnen från resan, men maten får fortfarande under-
betyg. Schinkler gick sedan till sjöss i fem år för att därefter 
övergå till Tullverket.

Abraham Rydberg, 1780-1845.
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En tredje beskrivning är från 1876, då sedermera sjökap-
tenen Nils Hultgren, 15 år gammal, seglade ombord i Carl 
Johan. Utdraget är från hans memoarer som nedtecknades 
under första världskriget då han låg instängd i någon hamn 
på kontinenten: 

»Liksom alla pojkar hade äfven jag en liflig längtan att 
få ge mig ut till sjöss och få se mig om i lifvet. Efter 
många böner, många osanningar och historier, lycka-
des jag utverka att få medfölja Rydbergska stiftelsens 
skolskepp, den i mitt tycke ståtliga briggen Carl Johan. 
Efter att ett par veckor ha haft lite öfning i land och 
ombord, afseglade fartyget mot Karlshamn som första 
mål. Vi voro ett femtital pojkar ombord. Men som det 
var fritt för alla och ingen gallring tycktes förekommen, 
så var det verkligen en brokig samling.

Kaptenen hette Huldt, förste styrman vill jag min-
nas hette Wenman och andra styrman Huldt, en son 
till den gamle kaptenen. Förutom befäl och elever 
fanns ju äfven besättning av sjöfolk ombord. Från Karls-
hamn gick färden till Köpenhamn, som således var den 
första utrikes ort som jag besökte. Därefter seglades 
till Lybeck och på hemvägen angjorde fartyget Visby 
hvars fornminnen togos i grundligt skärskådande.

Expeditionen varade nära 3 månader, hvarefter 
fartyget aftacklades och lades upp för att till nästa år 
göra om samma färd. Huru många av oss som sedan 
togo sjölifvet till yrke vet jag ej, men stundom kunde 
hända att jag sedan i någon vrå av verlden träffade 
samman med en kamrat från den tiden och då stod 
naturligtvis glädjen högt i tak. Man drog fram sina 
minnen från den tiden och berättade sina sednare 
upplevelser.«

Nya elevfartyg
ett nybyggt elevfartyg levererades från Karlshamns 
varv 1879, och hon var det första som fick namnet Abraham 
Rydberg (I). Hon betecknades som en fregatt, och var full-
riggad. Eftersom nybygget levererades sent under året och 
föregångaren Carl Johan sålts året innan så inställdes un-
dervisningen 1879. Liksom föregångaren var dimensioner-
na hos det nya fartyget tämligen begränsade. Hon var i 
tjänst hos stiftelsen fram till 1911.

Carl Leche deltog i sommarkursen år 1882. Clas Silfver-
sparre var befälhavare och styrmännen och korpralerna 
(skepparna) kom från flottan. Styrmännen var bra, men 
korpralerna var hårdingar med daggar. Bestraffningarna 
som utdelades skulle i dagsläget utan tvivel kategoriserats 
som misshandel. Leche kom till flottan där han avancerade 
till kommendörkapten. Wesley Englund var med på som-
rarna 1905 och 1906. Hans åsikt var att arrangemanget 
ombord var karaktärsdanande, och gjorde att agnarna kunde 
skiljas från vetet. Förste styrman lärde morsgrisarna veta 
hut och han kände till lämpliga medel för ändamålet. Skep-
paren använde slående argument anses det. Han ansågs av 
Englund vara ett stort råskinn men samtidigt var han väl-
menande, vilket låter som en paradox.

Det första stålfartyget till den Rydbergska stiftelsen leve-
rerades från Bergsunds Mekaniska Verkstad 1912. Liksom 
sina föregångare var hon ganska beskedlig till storleken, 
och hon var riggad som fullriggare. Hon fick också namnet 
Abraham Rydberg (II). Hon blev förhållandevis kortlivad 
som elevfartyg i stiftelsen då hon avyttrades 1928 och ham-
nade som privatyacht i USA.

Fyrmastade barken Abraham Rydberg (III) var i stiftel-
sens tjänst 1929–1942, och var till skillnad från de tidigare 
elevfartygen ett större skepp. Hon var byggd i Glasgow 1892. 
När hon anskaffades tillhörde hon Alaska Packers Associa-
tion, hade namnet Star of Greenland, och låg upplagd i San 
Francisco. Alaska Packers hade en diger uppsättning större 
segelfartyg för trafiken mellan Alaska och USA:s västkust. 
Efter köpet försökte man få en frakt från USA:s västkust till 
Europa för att få ett ekonomiskt tillskott. I Nautisk Tidskrift 
uttrycker man sin stora skepsis om huruvida detta skall 
lyckas. Underligt nog klarar man av det och det blir en last 
med 3200 ton spannmål till Guinnessbryggeriet i Dublin. 
Efter hemkomsten till Göteborg byggdes hon om rejält vid 
Götaverken. Nu fick stiftelsen tillgång till ett större fartyg 
som kunde gå i oceantrafik. Man kunde äntligen göra läng-
re resor, dessutom med ett segelfartyg som tog last. Stiftel-
sen hade äntligen ett fartyg av den modell som de övriga 
skolskeppen hade anammat.

När det gällde fraktverksamheten som bedrevs med Ab-
raham Rydberg (III), följde man den vanliga traden för skol-
fartyg: Europa–Australien–Europa med vetelast. Man hade 
en nyckelbesättning på 11 personer och kunde ta totalt 40 
elever. Antalet elever var alltså större än på de flesta andra 
skolfartygen. Under åren närmast före andra världskriget 
hade man dock svårigheter att få fulla uppsättningar elever. 
Inte heller bedrevs någon teoretisk undervisning ombord. 
Sune Tamm, som var ansvarig för verksamheten ombord, 
ansåg att en sådan inte gick att få ändamålsenlig eftersom 
eleverna hade mycket varierande kunskapsbakgrund. Dess-
utom skilde sig eleverna åt när det gällde ålder och erfaren-
heter från sjön; det var alltså en mycket heterogen elev-
grupp ombord på Abraham Rydberg.

När andra världskriget bröt ut var hon på hemväg från 
Sydamerika och hamnade utanför spärren. Verksamheten 
kom då att ligga nere och den ekonomiska situationen fick 
några kraftiga törnar. I detta läge beslöt man sig för att sälja 
henne, vilket blev verklighet den 1 januari 1943, då hon fick 
portugisisk flagg och namnet Fos do Douro.

Nils Hultgren, 16 år. Foto från Kurt Hultgren.
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Då Abraham Rydberg sålts fick Folke Seldén i Göteborg 
uppdraget att utarbeta förslag om två nya segelfartyg åt 
Rydbergska stiftelsen: ett på 1800 tons dödvikt, och ett näs-
tan dubbelt så stort på 3500 ton. Hans förslag såg ganska 
märkliga ut och kallades av honom för femmastade X-skepp. 
Dessa skulle alltså ha fem master, men bara andra och fjär-
de masten skulle vara råtacklade. Hans förslag kritiserades 
skarpt av bland andra Sam Svensson i Nautisk Tidskrift år 

1945. Något fartyg kom heller aldrig att byggas efter dessa 
ritningar, men det berodde främst på stiftelsens svaga eko-
nomi, beroende på att inflationen hade holkat ur kapitalet. 
Folke Seldéns konstruktion för Broströms kom emellertid 
att byggas, och det var det kända skolfartyget Albatross.

Fregatten Abraham Rydberg (I) 1879-1911
Fullriggaren Abraham Rydberg (II) 1912-1928
Fyrmastbarken Abraham Rydberg (III) 1929-1942

Rydbergspojkar. Foto från Karin Lundberg.

Abraham Rydberg (I). Foto från Sjöhistoriska museet.
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Bilden ovan och t.h.: Abraham Rydberg (III). Foto från Sjöhistoriska museet.

Abraham Rydberg (II). Foto från Sjöhistoriska museet.
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Briggen Oscar
som tidigare nämnts var Sjömannasällskapens uppgift 
bland annat att åstadkomma en adekvat utbildning av sjö-
befäl. En ledande person i Sjömannasällskapet i Stockholm 
var Adolf Göran Oxehufvud som hade goda kontakter med 
kronprins Oscar. Oxehufvud var officer i flottan och  hade 
under åren 1822–1830 varit mönstrad på handelsfartyg, men 
även på utländska örlogsfartyg och gjort resor till bland an-
nat Sydamerika. När han återkommit till Sverige var han 
kommenderad som chef på den kungliga jakten Espledian.

Oxehufvuds idé var att skapa ett skolfartyg för blivande 
sjöbefäl, och tack vare att kronprins Oscar stöttade denna 
tanke, kanske även ekonomiskt, gick den att genomföra. 
Oxehufvud lyckades samla medel så att briggen Oscar kun-
de byggas vid ett varv i Luleå. Briggen sjösattes på mid-
sommarafton 1840. Hon beväpnades med carronader, en 
sorts kanoner för närförsvar. Detta var lite udda, eftersom 
hon skulle tjänstgöra som civilt skolfartyg. 

Samtidigt som bygget i Luleå pågick värvade man elever, 
inte minst från Stockholmsregionen. Man riktade in sig på 
ungdomar från bättre bemedlade familjer och annonsera-
de det hela som: »Handels- och navigationsinstitutet på 
briggen Oscar«. Undervisningen planerades att omfatta:
1.	 Svenska språket, aritmetik, algebra, geometri, geografi, 	
	 geologi och världshistoria.
2.	 Praktiskt sjömanskap, tackling och manöver.
3.	 Bokhålleri, växeltransaktioner, varukännedom och 	
	 fraktslut.
4.	 Språk: engelska, tyska och franska, men även spanska, 	
	 portugisiska och italienska.

5.	 Naturalhistoria. (Skeppsläkaren skulle ha kunskaper i 	
	 zoologi och botanik för att kunna undervisa.)
Från varvet i Luleå kom briggen till Stockholm för utrust-
ning. I detta skede värvade man besättningen. Befälhavare 
ombord var givetvis Oxehufvud, och därutöver fanns det 
fyra styrmän. Övrigt befäl var skeppsläkare, skeppsskriva-
re och skepparens sekreterare. Givetvis fanns det timmer-
man, båtsman, steward och kock ombord, men inte någon 
segelmakare. Däcksmanskapet utgjordes enbart av fem 
matroser och en jungman.

Antalet elever var väl tilltaget, 26 stycken; 22 elever och 
dessutom fyra apprentisar. Skillnaden mellan elever och 
apprentisar var den att de senare inte behövde avlägga elev-
avgift. Eleverna kom från välsituerade familjer, och det be-
hövdes eftersom kursavgiften var hela 1000 riksdaler. Ål-
dersspridningen bland eleverna var avsevärd. Den yngste 
var 13 år, den äldste 21 år.

Avsikten var att göra en världsomsegling som skulle ta 
tre år, och förutom sjömanskapet skulle eleverna också få 
chansen att sätta sig in i de andra ämnen som nämnts i an-
nonserna. I tillägg till elevavgifterna hade Oxehufvud tänkt 
göra affärer längs vägen för att på så sätt dra in ytterligare 
medel.

Oscar lämnade Stockholm i november 1840 med Buenos 
Aires som destination. Oxehufvud beslöt att man skulle ta 
vägen norr om Skottland. När man kommit ner till Cape 
Clear vid Irlands sydspets råkade man den 15 december ut 
för en kollision. Vid kollisionen blev riggen svårt rampone-
rad och med nödrigg gick man till Lissabon för att reparera 
den. Vistelsen i Lissabon blev lång, hela fyra månader, och 

Briggen Oscar efter kollisionen. Nordiska museet.
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under tiden i Lissabon lämnade förstestyrmannen O.A. 
Wallenberg Oscar och återvände till Sverige. Väl hemma i 
Sverige lämnade han sjölivet och började ägna sig åt annan 
verksamhet inom vilken han var lyckosam. I början på au-
gusti 1841 ankom Oscar till Montevideo. Vid denna tid-
punkt pågick en konflikt mellan Uruguay och provinsen 
Buenos Aires.

När man kommit fram till Sydamerika började det miss-
nöje som pyrt bland eleverna att växa. Dels var de inte nöj-
da med att vara tvungna att jobba som sjömän, dels var de 
missbelåtna med den undervisning som erbjudits. Att de 
inte var nöjda med sjömanslivet kan bero på att de kommit 
från en sådan hemmiljö där sådant liv inte var något att 
sträva efter. När det gäller undervisningen har de i efter-
hand fått förståelse för sin uppfattning. Det blev något som 
beskrivits som myteristämning bland eleverna, och Oxe-
hufvud talade med dem och skrädde inte orden.

Man kan ana att elevernas missnöje, och ett befarat då-
ligt resultat när det gällde handelstransaktionerna, gjorde 
att Oxehufvud började fundera på fortsättningen. Dessut-
om hade han återförenats med en gammal flamma som bod-
de i Montevideo. Eftersom Buenos Aires inte hade några 
örlogsfartyg att tala om, gjorde Oxehufvud nu en ful manö-
ver: han sålde Oscar till Buenos Aires och påstod att det var 
ett svenskt örlogsfartyg. Han meddelande inte besättning 
eller elever om försäljningen, utan detta överlät han på andre-
styrman Sundewall.

Elever och besättning fick lämna Oscar när hon sålts. 
Hennes karriär som örlogsfartyg fick dock ett tämligen 
hastigt slut då hon sänktes under en strid mot örlogsfartyg 
från Uruguay. Försäljningen fick också diplomatiska för-
vecklingar eftersom Oxehufvud påstått att hon var ett 
svenskt örlogsfartyg. Dessutom var det svenska kungahu-
set inblandat genom att kronprins Oscar troligen hade bi-
dragit med medel till driften. Besättningen och eleverna 
kunde i alla fall ta sig tillbaka till Sverige med den engelska 
briggen Plumstead. Till Oxehufvuds försvar får nämnas att 
han omsorgsfullt planerade deras hemresa, samt dessutom 
ordnade upp affärerna med deras elevavgifter. Några ur be-
sättningen valde dock att stanna kvar i Sydamerika. Att 
Oxehufvud stannade kvar i Sydamerika är inte så förvå-
nande med tanke på vad han hade ställt till med. Han bil-
dade också familj i Montevideo där han avled 1852.

Av de elever som varit med på resan stannade en kvar i 
Sydamerika, medan de övriga tog sig tillbaka till Sverige. 
En av dem, Silfverstolpe, hade fått solsting under resan vil-
ket gjorde att han resten av sitt liv var sjuklig. Av de reste-
rande blev åtta officerare i flottan, och lika många kom att 
tjänstgöra på handelsfartyg, medan två kom till armén. 
Fyra blev lantbrukare, vilket ju var ganska udda för någon 
som tänkt sig en framtid till sjöss. 

Briggen Oscar.
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Rederiskolfartygen – skolskepp
ydbergska stiftelsen och Sjömannasällskapet i 
Göteborg hade under lång tid stått för den organise-
rade sjömansutbildningen i Sverige. Under början av 

1900-talet började andra aktörer att intressera sig för ut-
bildningen eftersom det uppstått en brist på sjöbefäl då den 
svenska handelsflottan seglade i medvind. Man ansåg dess-
utom att den utbildning som bedrevs av de två organisatio-
nerna var bristfällig då det var en rent praktisk utbildning 
utan teoretiska inslag som under en begränsad tid bedrevs i 
närliggande farvatten.

Under den här tiden (fram till 1931) krävdes det praktik 
från segelfartyg med ett bruttotonnage på över 100 regis-
terton för att antas på navigationsskolorna. Efter 1 juli 1931 

var gränsen 30 registerton, och det gick alltså att få segel-
praktiken i motorseglare som mycket sällan använde sina 
segel. Det gick också att helt och hållet undvika att prakti-
sera på segelfartyg genom att vara befälselev på motorfartyg. 
Nu kunde man visserligen få praktiken på mindre skutor, 
men alternativet som större segelfartyg erbjöd var tillta-
lande för de som tänkt sig en framtid till sjöss. Kunde man 
dessutom få teoretisk undervisning under praktiken om-
bord så blev man förberedd för den undervisning som gavs 
på navigationsskolorna.

Men de ändrade kraven när det gällde praktiken liksom 
även den stora depressionen som uppstod 1930 gjorde att 
skolfartygen fick svårt att fortsättningsvis bedriva sin verk-
samhet.

1900-talets första decennier
Beatrice i Indiska oceanen. Foto Eric Hallberg sr.

R
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Under början av 1900-talet sökte sig ofta de unga män 
som ville pröva en mer fullödigt praktik till sjöss utomlands, 
exempelvis till USA och England, för att kunna få segla 
med ett större fartyg på längre rutter. Ofta kom de att stan-
na kvar i de utländska handelsflottorna, vilket var negativt 
för den svenska handelsflottan.

De allra första kombinerade last- och elevfartygen hade 
tillkommit 1890 i England, och det var de två klipperskep-
pen Hesperus och Harbiger som inköpts av rederiet Devitt & 
Moore och som drev dem som elevfartyg med plats för ett 
40-tal elever var. Senare, under 1900-talets första år, följdes 
samma koncept av tyska redare där Herzogin Cecilie och 
Herzogin Sophie Charlotte var exempel på denna typ av far-
tyg, en liknande lösning som Nautiska föreningen i Göte-
borg planerade att genomföra i Sverige.

Det första steget var att bilda ett aktiebolag som skulle 
inköpa ett segelfartyg av järn eller stål, med en dödvikt på 
2000–3000 ton. Fartyget avsågs att utnyttjas i likhet med 
de tyska skolfartygen. Aktierna tecknades snabbt, Rederi-
aktiebolaget Navigator bildades och en fyrmastad bark 
Routenburn inköptes 1905 för ändamålet. Routenburn kom 
att bli ett välkänt fartyg under namnen Svithiod och senare 
Beatrice, och hon kom att ha en lång karriär som skolfartyg. 
Två rederidrivna skolfartyg hade dessförinnan kommit i 
trafik: Tropic i Stockholm och Trifolium i Göteborg.

Tre typer av rederier som hyste skolfartyg kan urskiljas. 
Dels vanliga rederier som Broströms, Svenska Lloyd och 
Transatlantic, som hade skolfartygen som en sidoverksam-
het och dels rederier som Pedersens Pollux som drev skol-
fartygen som sin huvuduppgift. Den tredje varianten var 

skolfartygsrederier som hade gemensam förankring i flera 
moderrederier, som det ovannämnda skolskeppsrederiet 
Navigator. Det fanns en baktanke att de som fått sin utbild-
ning i ett rederi ofta stannade kvar i det, och det är nog för-
klaringen till att exempelvis Transatlantic satsade så hårt 
på skolfartyg. De olika rederierna bedrev sin sjöbefälsut-
bildning under helt olika premisser, somliga under begrän-
sad tid, vissa med flera skolfartyg, men gemensamt var att 
fartygen utan undantag var lastförande segelfartyg. Förut-
om den praktik som fordrades för inträde i navigationssko-
lorna kunde man också få teoretisk utbildning ombord. I de 
flesta fall var den utbildningen inte så djupgående, men om-
bord på Svithiod och G.D. Kennedy erbjöds en komplett un-
dervisning så att eleverna kunde avlägga styrmansexamen 
som privatister efter att ha varit ombord under en fyraårs-
period.

Efter första världskriget kom en depression, vilken blev 
synnerligen allvarlig i början på 1930-talet. Arbetslösheten 
bland sjöbefälet blev stor och som en följd av detta minska-
des intagningarna till navigationsskolorna. Depressionen 
gjorde också att det blev ekonomiskt svårt att driva skol-
skepp, eftersom fraktintäkterna minskade radikalt. De då-
liga tiderna drabbade i synnerhet Transatlantic som hade 
hela fem skolskepp.

Dessutom följde en ändring av sjöbefälsförordningen 1936 
vilken innebar att praktik från segelfartyg inte längre be-
hövdes för att få ut styrmans- eller sjökaptensbreven. Detta 
gjorde att de få kvarvarande skolfartygen, C.B. Pedersen och 
Abraham Rydberg, hade svårt att få fullt antal med elever mot 
slutet av sin verksamhet.

Trifolium. Foto från Sjöhistoriska museet.
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Svenska segelskolfartyg  
nedan följer en kronologisk förteckning över de oli-
ka skolskeppen och deras rederier. Flera av skeppen kom att 
under olika namn tillhöra olika rederier.

Tropic (1901-1911)
Bröderna Setterwall i Stockholm ägde Ångfartygs Aktie-
bolaget Södra Sverige. Avsikten med att skaffa barkskeppet 
Tropic var att säkerställa rederiets eget behov av sjöbefäl. 
Tropic kom att tillhöra dotterrederiet Rederibolaget Tropic 
under tio år. Hon såldes till ett partrederi på Åland.

Trifolium (1902–1914) 
Trifoliums redare var John E. Olson, som mellan 1900 och 
1914 ägde rederiet John E. Olsons Rederiaktiebolag. Han 
var därutöver djupt engagerad i Göteborgs Sjömannasäll-
skap, och blev 1896 utsedd till ständig ledamot i Sällskapet. 
Under början av 1900-talet var han en storredare i Göteborg 
när det gällde segelfartyg. Under åren 1902–1914 fungera-
de hans barkskepp Trifolium som skolskepp ända tills det ha-
vererade vid Land ś End. Under åren 1911–1916 fick dess-
utom Göteborgs Sjömannasällskap disponera hans brigg 
Benjamin som elevfartyg. John E. Olson var också en tongi-
vande person i rederiet Navigator som ansvarade för Svithiod. 

Svithiod (1905–1920)
Rederiaktiebolaget Navigator, som hörde hemma i Göte-
borg, köpte in den fyrmastade barken Routenburn, som om-
döptes till Svithiod. I ledningen för Navigator satt flera be-

märkta sjöfartsmän: John E. Olson, W. R. Lundgren, Dan 
Broström och Gunnar Carlsson. Mot slutet av världskriget 
kom Svithiod att beslagtas i Halifax, och kom att släppas 
först 1920. Rederiets ekonomi hade körts i botten under den 
tiden och upplöstes 1920. Svithiod köptes då av rederi Trans-
atlantic, som redan 1922 sålde henne vidare till Alexander 
Pedersen som döpte om henne till Beatrice. Även hos Peder-
sen kom hon att fungera som skolskepp. 

Transatlantics fem skolskepp (1914–1924)
Transatlantic var djupt engagerat i skolskeppsverksamheten, 
och drev inte mindre än fyra skolskepp. Först ut var fullrig-
garen G.D. Kennedy (1914–1923), följd av den fyrmastade bar-
ken Gullmarn (1915–1923), barkskeppet Bohus (1917–1924), 
fullriggaren Vinga (1917–1923), och Svithiod (1920–1922). 
Svithiod kom bara att göra en resa för Transatlantic.

G.D. Kennedy tillhör tillsammans med Beatrice och C.B. 
Pedersen troligen de mest välkända svenska skolfartygen. 
Utbildningen av elever ombord på G.D. Kennedy var ovan-
ligt gedigen och utmärkte sig genom att mycket stor vikt 
fästes vid den teoretiska undervisningen. G.D. Kennedy sål-
des till Flottan som utnyttjade henne som övningsfartyg. 
Hon fick namnet af Chapman, och är speciell eftersom hon 
är det enda kvarvarande av de svenska skolskeppen från den 
klassiska skolskeppsperioden. Numera finns hon, fortfaran-
de med namnet af Chapman, som vandrarhem i Stockholm.

Elsa Olander (1916–1917)  
Den fyrmastade barken Elsa Olander tillhörde Aktiebola-

C.B. Pedersen. Vykort från Bertil Söderberg. Bohus. Foto från Sjöhistoriska museet.

Svithiod. Oljemålning av Jens Andresen från Sjöhistoriska museet. Manhem.
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get Handel & Sjöfart i Stockholm som ägdes av Einar Olan-
der. Det blev bara en resa för rederiet, till Rangoon. Under 
denna resa drabbades besättningen bland annat av den tro-
piska sjukdomen beriberi och flera kom att avlida på grund 
av detta. Efter resan såldes Elsa Olander till H. Schlüssers 
rederi i Stockholm. 

Svecia (1920–1922) 
Elsa Olander köptes in av Svenska Lloyd 1920, och fick då 
namnet Svecia. Svenska Lloyd hade storstilade planer för 
henne, men hon kom aldrig igång i sin roll som skolfartyg 
hos dem. Rederiets ekonomiska problem låg bakom detta, 
och hon såldes redan 1922 till Rederi AB Pollux som ägdes 
av Alexander Pedersen. Där fick hon namnet C.B. Pedersen 
efter Alexander Pedersens far.

Svenska Lloyd hade också införskaffat en fullriggare, 
Ernst, samma år. Ernst havererade vid Herthas Flak på sin 
första resa för rederiet. Hela besättningen omkom vid ha-
veriet.

Manhem (1920–1925)
Den danska fullriggaren Geysir kom att förvärvas av rede-
riet AB Skolskepp som var ett Broströmbolag. Hon fick 
namnet Manhem, och hon kom att säljas till skrotning 1925. 
Orsaken till försäljningen var att AB Skolskepps ekonomi 
var körd i botten.

Beatrice (1922–1932, ex Svithiod)
Efter det korta gästspelet hos Transatlantic kom Svithiod 

att tillhöra Rederi AB Pollux som styrdes av Alexander Pe-
dersen. Rederiet var det som klarade av att bibehålla sin 
skolskeppsverksamhet under 1920-talet. Beatrice och C.B. 
Pedersen räknas som de riktigt klassiska svenska skolfarty-
gen. Att Pedersens rederi Pollux klarade sig bättre än de 
andra berodde bland annat på att det fick ekonomisk hjälp 
från andra rederier, försäkringssällskap, Sjömannasällska-
pet i Göteborg och staten.

Dessutom betalade prentisarna en inte föraktlig elevav-
gift. Staten och prentisarna stod för två tredjedelar av bi-
draget till verksamheten.

C. B. Pedersen (1922–1936, ex Elsa Olander och Svecia)
C.B. Pedersen blev det rederiskolskepp som klarade sig längst. 
Hon tillhörde Pedersens rederi Portunus. Hjalmar Dahl-
ström var befälhavare ombord i henne under en stor del av 
tiden och han var en synnerligen välkänd person.

C.B. Pedersen förliste genom att hon kolliderade med den 
engelska ångaren Chagres i närheten av Azorerna. Vid detta 
olyckstillfälle var en annan legendarisk befälhavare, Harald 
Bruce, befälhavare ombord. Hela besättningen kunde lyck-
ligtvis räddas.

Rolf  (1923–1931, ex Jonstorp)
Rolf, som var Sveriges sista träbark, användes som elevfar-
tyg fram till förlisningen 1931.  Redare var skeppsmäklaren 
Axel Lindblom i Halmstad. Haveriet var rejält omskrivet 
på sin tid, och efter det gick skepparen, Tage Jönsson, i land.
  

Vinga. Foto från Sjöhistoriska museet. Af Chapman, ex G.D. Kennedy. Foto från Sjöhistoriska museet.

G.D. Kennedy. Foto från Sjöhistoriska museet. Tropic i Antwerpen 1902. Foto från Sjöhistoriska museet.
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Fakta om skolfartygen
Besättning
besättningen utgjordes av befälet, underbefälet, däcks-
manskapet och kökspersonalen. Befälet bestod vanligen av 
befälhavaren och tre styrmän. En del skeppare och styrmän 
blev välkända personer. Som underbefäl fanns i allmänhet 
båtsman, timmerman och segelmakare. Däcksmanskapet 
brukade inte bestå av så många personer: prentisarna skulle 
fungera i den rollen, och därigenom 
fick man ner båtens driftskostnader.

I Beatrice fanns 1929 exempelvis 
två matroser och fyra lättmatroser. 
I köket brukade två personer arbe-
ta: steward och kock/köksbiträde, 
ibland kunde en mässpojke  finnas. 
På några av skolskeppen fanns det 
en ångpanna som drev vissa instal-
lationer och då fanns det ibland en 
donkeyman.

Prentisar
Eleverna eller »prentisarna« som de 
kallades, efter engelskans appren-
tice, vilket kan översättas med lär-
ling, var oftast mönstrade som just 
elever på skolskeppen, men det fö-
rekom också att de mönstrades som 
jungmän.

Antalet prentisar på skolskeppen 
varierade. I det allra första, Tropic, 
hade man 5 prentisar, i den samtidiga Trifolium fanns det 6. 
Ombord på Elsa Olander hade man 8. På Beatrice fanns det 
flera, under 1926–1929 i genomsnitt 14 prentisar, vilket var 
ett förhållandevis litet antal. På C.B. Pedersen fanns det plats 
för 24 och på G.D. Kennedy runt 30 prentisar.

Kursavgifter
Ofta tog skolskeppsrederierna ut en kursavgift. Eleverna på 
Tropic fick bidra med 1000 kronor var, vilket var en ganska 
avsevärd summa i början av 1900-talet. Kursavgiften på 
G.D. Kennedy var 600 kronor för hela kursen som beräkna-
des ta ungefär 3,5 år. Elever som saknade medel kunde er-
hålla friplats på G.D. Kennedy. På Beatrice var avgiften år 
1929 500 kronor. Eleverna fick själva hålla sig med kläder 
och läroböcker.

Hytter 
På en ritning över C.B. Pedersen kan man se hur besättning-
en var inkvarterad. Akterut, i poopen, bodde befälet. Elev-
erna fick bo i skansar i däckshusen. I däckshusen hade 
också segelmakare och timmerman enmanshytter, men 
däcksmanskapet fick bo i tvåmanhytter. Toalett och tvätt-
rum för manskapet fanns under backen. Där fanns det ock-
så en griskätte.

Undervisning
Praktisk undervisning kunde ges på 
skolskeppen, men ofta gavs det inte 
någon. I vissa fall kunde den vara 
omfattande, som på Svithiod. Här 
var eleverna uppdelade i två grup-
per som under tiden till sjöss hade 
två timmars teoretisk undervisning 
dagligen. I hamn var undervisnings-
tiden fem timmar. En av styrmän-
nen var lärare, och undervisning 
skedde i styrmanskursens samtliga 
ämnen, och dessutom engelska och 
signalering.

Kursen ombord på Svithiod var 
på tre år och avslutades med prov 
för styrmansexamen som privatis-
ter vid navigationsskola. Även på 
G.D. Kennedy hade man en utbild-
ning som avslutades med prov för 
styrmansexamen. Utbildningen där 

inbegrep fyra världsomseglingar vilka tidsmässigt omfat-
tade 42 månader till sjöss, vilket räckte till kraven för att 
avlägga styrmansexamen. Liksom på Svithiod hade de som 
lärare styrmännen ombord.

Efter tiden på G.D. Kennedy kunde prentisarna gå upp 
som privatister för att avlägga styrmansexamen. Dessa två 
utbildningar var ovanligt ambitiösa skolskeppsvarianter, 
och i exempelvis Transatlantics övriga skolfartyg bedrevs 
inte någon motsvarande undervisning. Svenska Lloyd hade 
planer på ett liknande upplägg av undervisningen på sitt 
skolskepp Svecia, men eftersom hon aldrig sattes igång som 
skolskepp kom inte heller den verksamheten igång. På an-
dra, exempelvis Beatrice, bedrevs också en viss undervis-
ning under delar av resorna. 

Kapten på Tropic. Foto från Sjöhistoriska museet.
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Resorna
Den klassiska traden för skolskeppen var från Europa till 
Australien och tillbaka. Resorna mellan Europa och Aus-
tralien brukade ta tre till fyra månader. På ditvägen gick 
man vanligen österut. Man passerade alltså Goda Hopps-
udden. Hamnliggandet i Australien brukade bli två à tre 
månader. På hemvägen gick man oftast åt öster och då fick 
man passera Kap Horn. Det blev alltså en världsomsegling 
när man kom tillbaka till Europa.

Lasten ut var ofta virke, och lasten till Europa var vete. 
Ofta fanns flera segelfartyg nere i Australien och lastade 
vete för Europa. På hemvägen blev det kappsegling, ett grain 
race, som innehöll mycket prestige. Förutom de svenska skol-
skeppen deltog tyska skolskepp och finska fraktseglare.

   En del resor gick till Chile och lasten därifrån utgjordes av 
salpeter och guano. Exempelvis gick Svithiod åren 1907, 
1908 och 1912 till olika hamnar i Chile för att lasta salpeter 
för Europa.

Förutom Australienresor och guanoresor kunde skol-
fartygen genomföra andra resor, vilket exempelvis Elsa 
Olander gjorde på sin oturliga resa. En resa som gick från 
Sverige till Durban i Sydafrika med virke, och därifrån till 
Rangoon i Burma i barlast.

I Rangoon fick man en last med kli till Bristol. Den lasten 
tömdes helt enkelt överbord innan man lämnat Rangoon, 
och i stället blev det en rislast till Havanna. Under resan 
blev flera ur besättning allvarligt sjuka i beriberi (vitamin 
B1-brist), men man lyckades i alla fall omsider komma fram 
till Havanna.

Svithiods besättning.
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Bilder ombord på Beatrice. Foto Eric Hallberg sr.
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Bakgrund
nder 1930-talet fanns det två seglande skolfartyg 
i Sverige: C.B. Pedersen och Abraham Rydberg. I juli 
1930 hade Beatrice anlänt till Göteborg från sin sista 

Australienresa. Därefter lades hon upp och skrotades efter 
några år. C. B. Pedersen blev inte heller så långlivad då hon ju 
totalhavererade och sjönk efter kollisionen 1937. Därefter 
fanns bara Abraham Rydberg kvar, men eftersom hon ham-
nat utanför spärren under andra världskriget kunde hon inte 
drivas som skolfartyg längre, och Rydbergska stiftelsen 
tvingades sälja henne 1943. Dessutom hade sjöfartsrådet 
Gustav Erikson i Mariehamn ett flertal stora segelfartyg på 
vilka prentisar var välkomna. Denna verksamhet var igång 
fram till andra världskriget. Man insåg under kriget att skol-
skeppsfrågan skulle bli akut efter kriget, i synnerhet efter 
Abraham Rydbergs försäljning, och det uppstod en tidvis liv-
lig diskussion om hur sjöbefälsutbildningen skulle utformas.

Broströms skonare Albatross levererades 1942, och hon 
var nyskapande som elevfartyg eftersom hon var en motor-
seglare och tog både däcks- och maskinelever, men under 
kriget hade hon inte kunnat användas så som avsikten va-
rit. Vid krigsslutet fanns alltså bara Albatross som elevfar-
tyg, men Rydbergsstiftelsen skaffade snabbt en ersättare för 
Abraham Rydberg i form av skonaren Sunbeam. Dessa båda 

var seglande skolfartyg, men de hade rejäla motorer så att 
även maskinelever kunde tas emot. Till skillnad från Sunbeam 
var Albatross ett lastfartyg. De här två skolfartygen bildade 
en slags övergång till de elevfartyg som skulle komma un-
der andra halvan av 1950-talet. Sunbeam kom att säljas men 
med fortsatt elevverksamhet som Flying Clipper hos Clip-
per Line.

Efter Sunbeams försäljning kunde Rydbergska stiftelsen 
under några år utnyttja Gladan och Falken för utbildning 
genom samarbete med Flottan. Flying Clipper fungerade som 
elevfartyg fram till slutet av 1950-talet, och lika länge varade 
Rydbergska stiftelsens samarbete med Flottan. Albatross 
var aktivt som elevfartyg något längre, fram till början av 
1960-talet. Vid denna tid hade andra aktörer uppträtt inom 
sjöbefälsutbildningen.

Situationen från krigsslutet fram till slutet av 1950-talet 
var alltså att det fanns två elevfartyg som var motorseglare. 
Och om man granskar de olika förslag som presenterades 
under kriget och under efterkrigstiden hade de flesta av de-
battörerna den åsikten att seglande skolfartyg var det som 
behövdes. I Svensk Sjöfarts Tidning, årgång 1944 finns det flera 
diskussionsinlägg när det gäller utbildningen av sjöbefäl, 
och där de flesta förespråkar den traditionella skolskeppsty-
pen. Utbildningen ombord på segelfartyg, i synnerhet stora 

Andra världskriget och efterkrigstiden

U

Abraham Rydberg (III). Foto från Eric Hallberg.
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råseglare, ansågs så karaktärsdanande att den skulle bibe-
hållas. Just ordet karaktärsdanande förekommer ofta i in-
läggen. Tydligen tog man inte Albatrossmodellen på allvar.

I samband med andra världskrigets slut uppmärksam-
made man att det rådde en stor brist på sjöbefäl. Handels-
flottans totala tonnage var nu större än före kriget, även om 
antalet fartyg hade minskat på grund av krigshändelserna. 
Flera större fartyg hade byggts under kriget vid svenska 
varv, men just på grund av kriget hade de inte kommit i 
trafik. Dessutom hade de svenska varven inte skadats un-
der kriget, och nybyggnadskapaciteten var fullt intecknad 
under de följande åren, varför många nybyggda fartyg skul-
le tillföras handelsflottan under den närmast kommande 
tiden. Sjöbefälskåren hade också då en hög medelålder, var-
för många pensionsavgångar låg nära i tiden. Dessutom an-
sågs flyget kunna bli en konkurrent när det gällde rekryte-
ringen av ungdomar för sjöbefälsutbildningen.

Därför var det viktigt att man lyckades skapa en attrak-
tiv form av sjöbefälsutbildning som kunde locka ungdomar 
till att välja en framtid till sjöss. Det blev förvisso brist på 
behörigt befäl och 1958, under samma period då befälsut-
bildningen ombord i rederiernas nya skolfartyg började 
komma igång, var bara runt 70 procent av däcksbefälet och 
50 procent av maskinbefälet behöriga.

Sjöbefälssakkunniga presenterade ett förslag för sjöbe-
fälsutbildningen 1947. Förslaget innebar bland annat att det 
enbart skulle finnas en navigationsskola i Sverige, och att 
en ny Abraham Rydberg skulle byggas, finansierad med stat-

liga medel. Sjötiden ombord i det planerade skolfartyget 
skulle räknas dubbelt, och eleverna skulle också generera 
statliga pengar. Dessutom skulle statligt bidrag utgå till ele-
ver som fått godkänd utbildning på andra skolfartyg. Bi-
drag skulle också utgå till elever som praktiserat på motor-
drivna fartyg. Dessa förslag kom inte att realiseras, och det 
var ett bakslag för de som förespråkade seglande stora skol-
fartyg.

Seglande skolfartyg hade som sagt ivriga förespråkare, 
men man sökte sig också utomlands för att se hur olika ut-
bildningsmodeller hade lyckats där. I Svensk Sjöfarts Tidning 
finns det från efterkrigstiden flera reportage från olika ty-
per av utbildningsanstalter utomlands. Ganska naturligt tit-
tade man närmare på hur Storbritannien löst frågan med 
fartygsbefälets utbildning. Även om man i Storbritannien va-
rit föregångare med stora, seglande skolfartyg fanns det 
inte längre några sådana kvar, inte heller fanns det någon 
vilja att nyanskaffa sådana. Detta till skillnad från Sverige där 
seglande skolfartyg hade många förespråkare.

Men det fanns under efterkrigstiden två stationära se-
gelskolfartyg i England, Conway och Worcester, dock utan 
några aktivt seglande. De båda låg i anslutning till landba-
serade skolor, och man kan kanske förmoda att det var en 
tilltalande modell i ett land där internatskolor hade en lång 
tradition och hög status. Eleverna började på dessa statio-
nära skolor i ganska låg ålder, 13–16 år, och efter två år kun-
de de fortsätta som befälselever i vanliga fraktfartyg. Det 
var hård konkurrens om elevplatserna hos de mer ansedda 

Svenska skol- och elevfartyg 1900-1960.
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rederiernas fartyg. Efter att ha fått en sjötid på fyra år kun-
de eleverna avlägga styrmansexamen. Det var också möj-
ligt att få sin sjötid genom att börja arbeta direkt som vanligt 
däcksmanskap, men gjorde man det var man inte speciellt 
åtråvärd för de stora rederierna efter en styrmansexamen. 
Även diskussioner om att tillskapa stationära skolfartyg i 
Sverige uppstod under efterkrigstiden.

Vidare hade vissa engelska rederier maskindrivna skol-
fartyg med ett större antal elever ombord som fick undervis-
ning av speciella lärare, i likhet med vad som senare skulle 
anordnas i G. D. Kennedy och Sarek. Denna utbildningsform 
hade påbörjats redan före andra världskriget av exempelvis 
Federal Steam Navigation Company, och togs upp igen ef-
ter krigsslutet. Senare gick speciellt vissa av de engelska 
tankfartygsrederierna in för att ha ett stort antal befälsele-
ver ombord. Exempelvis hade British Petroleum Tanker Co 
under 1950-talets slut omkring 300 sjöbefälselever ombord 
i sina fartyg.

Det tog alltså ganska lång tid innan de svenska rederier-
na kom att följa detta exempel med handelsfartyg i vanliga 
trader som dessutom fungerade som skolskepp. Så här i ef-
terhand verkar det märkligt att det kom att dröja ända till 
1957/1958 innan de första kunde starta sin verksamhet. Re-
sultatet blev omsider att flera större rederier skaffade sina 
egna skolfartyg och detta skedde med början 1957. Antalet 
elever kunde variera mellan något tiotal upp till cirka 40.

Skolfartygen var nybyggen eller ombyggda äldre stan-
dardfartyg, men i princip var det vanliga lastfartyg med 
plats för en extra stor besättning, och tillgång till undervis-
ningslokaler.  Vissa av rederierna hade tidigare börjat med 
befälselever i sina ordinarie fartyg, vilket hade möjliggjorts 
av Reglementet för navigationsskolorna från 1931. Då kun-
de ett begränsat antal elever (oftast 4–6) tas om hand om-
bord i ett fartyg, och sköta praktiskt arbete med ett senior-
befäl som handledare.

Denna organisation var exempelvis vanlig inom Bro-
strömskoncernen. När de speciella skolfartygen började 
dyka upp var den vanliga gången att eleverna var en tid i 
skolfartygen för att övergå till att tjänstgöra som befälsele-
ver i de ordinarie fartygen.

Albatross 
Inledning
sett ur ett historiskt perspektiv var utbildning av bli-
vande sjöbefäl på segelfartygens tid på sätt och vis enklare 
än under den tid som följde. Befälhavaren och hans när-
maste män skötte, förutom navigation, handhavandet av 
last och personal ombord, och även fartygets framdrivning 
genom segelsättning och manövrering. Möjligheten att välja 
ut lämpliga befälsaspiranter var också goda under de ofta 
långa resor som gjordes under varierande väderbetingelser 
och man kunde då följa sina underordnade både i och utom 
tjänsten.

Redan när ångfartygen kom, vilket för Axel Broström 
var på 1870-talet, komplicerades problemet med utbild-
ning, då en helt ny grupp av befäl och manskap tog över en 
av fartygets viktigaste förutsättningar, nämligen framdriv-
ningen av fartygen. Med ångmaskinernas utveckling via 
triple- och quadruplemaskiner, överhettare, forcerat drag, 

oljeeldning och turbinanläggningar mot större axeleffekter 
ökade även maskinpersonalens betydelse, inte bara för far-
tygens framdrivning utan även för deras ekonomi.

Samma sak hände igen vid nästa utvecklingssteg, vilket 
för Dan Broström som redare skedde runt 1920, då diesel-
motorer, elektriska motorer och generatorer, elektriska vin-
schar och annan specialutrustning introducerades både på 
däck och i maskinrummen. I och med att linjefartyg och 
specialfartyg tillkom ökade också fartygens hastigheter sam-
tidigt som hamntiderna kortades.

Utvecklingen för det nautiska befälet stod inte heller stilla. 
De nautiska hjälpmedlen utvecklades mycket, även kom-
munikationsutrustningen ombord med radiotelegrafi och 
radiotelefoni.

Rederi Aktiebolaget Skolskepp
Redan år 1920 köpte Rederi AB Skolskepp in fullriggaren 
Manhem som då användes för utbildning av blivande nau-
tiskt befäl. Rederiet, som hade bildats efter förslag från Sve-
riges Redareförening, hade många av de större svenska re-
derierna som aktieägare och administrerades av Broströms 
med Dan Broström som huvudredare. Efter sin plötsliga död 
1925 ersattes han av sin medarbetare kapten S. G. Janson, 
dåvarande direktör i moderbolaget Tirfing. Tyvärr drogs 
rederiet med ekonomiska svårigheter och samma år såldes 
fartyget och verksamheten avvecklades.

AB Broströms Linjeagentur
Broströms rederirörelse bestod av ett antal större rederier: 
Tirfing, Ferm, Svenska Ostasiatiska Kompaniet, Svenska 
Amerika Mexiko Linjen med flera. För att samordna och 
sköta vissa rörelsegrenar som var gemensamma för de oli-
ka rederierna bildades 1916 Broströms Linjeagentur. Det 
gällde framför allt nybyggnation, inspektion, inköp, stuve-
ri, intendentur, kol- och oljeinköp samt inte minst anskaff-
ning av däcks- och maskinpersonal inklusive befäl, det vill 
säga sjöpersonalavdelningen. Här kom alltså framtidens 
rekrytering av sjöbefäl till Broströmskoncernen att ligga.

Med motorfartygens inträde i bolagen infördes från per-
sonalavdelningen ett system för utbildning av blivande be-
fäl med befälselever både på däck och i maskin. Starten för 
detta skedde i början av 1930-talet och bakgrunden var na-
turligtvis den ökande bristen på behörigt befäl, speciellt då 
på maskinsidan, som blev följden av den svenska handels-
flottans snabba tillväxt. Man ville med en mer lärande och 
aktiv praktiktid förbereda befälseleverna för den dåvarande 
navigationsskolan och samtidigt få den lagstadgade praktik-
tiden något reducerad. Kommerskollegium utfärdade 1936 
de riktlinjer som skulle följas för att tidsreduktionen skulle 
godkännas för inträde.

Kommerskollegiums läroplan var ganska omfattande 
och betyg och konfidentiella bedömningar skulle skrivas 
när eleverna mönstrade av. Med sig ombord hade eleverna 
arbetsböcker som skulle fyllas i under tiden ombord och 
godkännas av befälhavaren eller maskinchefen. Befälsele-
verna mönstrades utanför den ordinarie besättningen och 
bodde i elevhytter i befälsinredningen. Under åren 1935–
1939 tog rederiet in 25 ynglingar om året i vardera gruppen 
för att placeras ut på motorfartygen.
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Ansvariga ombord för att instruktionerna följdes var be-
fälhavaren och maskinchefen som båda skulle se till att 
eleverna lärde sig lite mer än de vanliga befattningshavarna 
ombord. I praktiken blev det oftast så att däckseleverna 
blev överstyrmans ansvar medan maskineleverna handled-
des av förstemaskinisten och ibland av maskinchefen. Un-
der hela 1930-talet tog Broströms sålunda in närmare 400 
befälselever och bedömningen var att av dem fortsatte mel-
lan 30 och 40 procent vidare till navigationsskola.

Erfarenheterna från befälselevutbildningen var dock inte 
enbart positiva och sågs dessutom på med en viss skepsis av 
myndigheterna. De sjöovana ynglingarna krävde mycken 
tid för handledning, en tid som många befäl inte ens på den 
tiden tyckte att de hade, speciellt inte i linjebåtarna 
med många hamnanlöp. Intresset för dessa nykom-
lingar ombord var också milt sagt varierande bland 
befälet. Med tiden växte en övertygelse fram i rede-
riet att de obefarna eleverna skulle genomgå någon 
slags sjöallmänbildning innan de fortsatte som be-
fälselever i linjefartygen. Det bör också nämnas att 
reglerna för reduktion av praktiktiden ändrades se-
nare och kom att gälla enbart för tid som tillbring-
ats i så kallade elevfartyg.

Eric Theodor Christiansson
Broströms Linjeagentur hade 1934 fått en ny tek-
nisk direktör, Eric Theodor Christiansson. Han var 
av gammal sjökaptenssläkt från Kullabygden, född 
1900 i Jonstorp. Som ung praktiserade han i släk-
tens fartyg och hade seglat både i råseglare, stimbå-
tar och motorfartyg innan han utexaminerades från 
Chalmers som skeppsbyggare.

Efter tio år på Lindholmens varv som konstruk-
tör och chef för nybyggnadsavdelningen kom han 
1934 till Broströms som teknisk direktör. Med sin 
breda sjöfartsbakgrund och dessutom ett stort in-
tresse för utbildning av sjöbefäl kom han att bli den 
som med tiden personifierade Broströms satsning 
på elevfartyg och befälselevutbildning. Hans pion-
järinsats kom även att påverka andra svenska rede-
riers utbildningsansträngningar under 1950-talet.

Även om segelfartygspraktiken hade tagits bort som in-
trädeskrav till navigationsskolorna fanns fortfarande starka 
åsikter om att någon typ av utbildning på ett seglande far-
tyg var viktig. Tidigare lastförande skolskepp hade samtli-
ga avvecklats av ekonomiska skäl. Det stod klart att man nu 
måste söka sig fram på nya vägar. Christiansson ställde upp 
ett antal kriterier som skulle gälla för en ny typ av elevut-
bildning:
•	Elevfartygen skulle underlätta för lämpliga ynglingar,
	 oberoende av samhällsklass, att utbilda sig till sjöbefäl. 	
	 Utbildningen skulle vara kostnadsfri med en mindre av-	
	 löning till eleverna när fartyget sysselsattes i fraktfart.
•	Det skulle vara en förberedande praktisk och teoretisk 	
	 utbildning där nybörjarna fick sin första kontakt med 	
	 sjölivet. Benämningen elevfartyg och inte skolfartyg 	
	 markerade denna skillnad.
•	Eleverna ombord skulle utbildas tillsammans utan upp-	
	 delning i däck eller maskin. Betalande elever skulle inte 	

	 förekomma utan alla skulle anställas i rederiet vilket 	
	 skulle öka kamratskapet och trivseln ombord.
•	Det skulle vara ett lastbärande fartyg som på så sätt del-	
	 vis kunde bära sina egna kostnader. Liknande förhållan-	
	 den och utrustning som förekom på koncernens 	 last-	
	 fartyg skulle finnas ombord. På så sätt fick man prak-	
	 tiskt umgänge med moderna tekniska hjälpmedel vilket	
	 för blivande däcksbefäl var viktigare än teorin. För bliv-	
	 ande maskinbefäl var förhållandet motsvarande vad 	
	 gällde segling, navigation och handhavande av fartyget.	
•	Att fartyget var lastbärande och i regelbunden fart skulle 	
	 få eleverna att förstå tidens dyrbarhet, nog så viktigt 	
	 inom kommersiell shipping. Fartyget skulle kunna sät-	

		  tas in i en så regelbunden fart att utbildning och elevby-	
	 ten skulle kunna ske med relativt långsiktig planering 	
	 och rimlig ekonomi.
•	Elevantalet ombord skulle inte vara större än att en per-	
	 sonlig kontakt skapades mellan lärare och elever och 	
	 att alla var nödvändiga ombord.
•	Befälet ombord, som också fungerade som lärare, skulle 	
	 vara noga utvalda och med kvalifikationer som gick 	
	 över det vanliga.
Av skälen ovan var naturligtvis inte ett råsegelfartyg aktu-
ellt, med liten lastförmåga och stora kostnader. Segelexercis 
och militärisk drill var inte heller något som man prioriterade 
högt. Eftersom fartyget skulle passa både däcks- och maskin-
elever måste det vara ett delvis motordrivet fartyg lämpligt 
för trampfart.

Efter många överväganden fastnade man för att fartyget 
borde vara en större motorseglare, lämplig för Nord- och 
Östersjöfart sommartid och Medelhavs- eller oceanfart un-
der vinterhalvåret.

Eric Theodor Christiansson.
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Fartygets normala omkostnader avsåg man att täcka som 
för ett vanligt fartyg med lastintäkter, medan Broströmsre-
derierna skulle skjuta till ett belopp som motsvarade extra-
kostnaderna för elevutbildningen, avskrivningar och assu-
rans.

Antalet elever beslutades att vara totalt 16, med 8 elever 
av vardera kategorin. Utbildningstiden ombord skulle vara 
6 månader varefter eleverna skulle förflyttas till andra last-
fartyg i bolaget, nu som befarna befälselever, för att sedan i 
en framtid börja på navigationsskola. I ett sådant elevfartyg 
medgav nu Kommerskollegium att tiden ombord, vid ansö-
kan till navigationsskola, skulle få tillgodoräknas med 50% 
längre tid än den verkliga.

Specifikationen för den beslutade motorseglaren gjordes 
upp av Broströms Linjeagenturs tekniska avdelning medan 
huvudritningarna utarbetades av Folke Seldén, en känd 
fartygskonstruktör som senare knöts till Götaverken. Efter 
att ha gått ut med förfrågningar till ett antal varv kunde man 
i maj 1941 lägga ut beställningen av fartyget till Lindhol-
mens varv i Göteborg. Att det blev just det varvet var kan-
ske inte helt oväntat sett till Christianssons bakgrund.

Ett år senare, den 18 maj 1942, dängde fartygets gudmor, 
fru kommerserådet Landberg, champagneflaskan i skrovet 
med orden: »Ditt namn skall vara Albatross. Din uppgift skall 
bli att främja danandet av skickligt sjöbefäl till fromma för 
svensk sjöfart«, varefter det nya elevfartyget sjösattes.

I Göteborgspressen kunde man läsa: »Märklig dag för 
Göteborgs skeppsbyggeri och sjöfart. Första gången på en 
mansålder ett stort segelfartyg byggts i Göteborg«.

I december samma år kunde fartyget, efter en kort prov-
tur vid Vinga Sand, levereras till det nybildade rederiet Mo-
torfart där Christiansson var vd. Styrelsen bestod av de le-
dande personerna i koncernens olika bolag med namn som 
Dan Axel Broström, T.E. J:son Broström, Erik Wetter m. fl.

Albatross på Lindholmens varv. Foto från Varvshist. föreningen, Gbg.

Albatross’ segelarrangemang, av C. Feder.
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Fartyget levererades alltså mitt under brinnande krig och 
att segla som utbildningsfartyg under rådande förhållan-
den var inte att tänka på. Det blev uppläggning i Göteborg 
och här började i januari 1943 den första utbildningen av 
befälselever med fartyget stillaliggande, ett slags sjömans-
skola vid kaj.

Fartyget Albatross
Vad var det då för fartyg man hade byggt? Albatross var en 
fyrmastad lastmotorskonare med skrovet helt i stål, delvis 
isförstärkt, till formen av så kallad three-islandtyp med fal-
lande förstäv och akterstäv av kryssartyp. Hon var klassad 
i Lloyds Register som motorfartyg men uppfyllde också 
Lloyds alla krav för segelfartyg. Längden var 71,7 meter, 
bredden 11,4 meter och lastförmågan 1450 ton. De fyra hel-
svetsade masterna, med ihåliga segelbommar och en höjd 
av 30 meter, var kapabla att föra 920 m2 segel, med ytterli-
gare 200 m2 om bredfock och vingsegel utnyttjades.

Seglen, som var skurna som Marconi- respektive stagse-
gel, hissades med hjälp av handdrivna fallvinschar. Manöv-
reringen av fartyget sköttes från en navigationsbrygga på 
poopdäcket men även en mindre manöverbrygga fanns mid-
skepps avsedd för manövrer i trånga lägen, hamninlopp 
och liknande. För last fanns tre lastrum, varav två hade stål-
luckor av von Tells typ, medan det tredje hade patentkar-
mar och rullande skärstockar. Lasthantering sköttes med 
fyra lastbommar och elektriska vinschar, bommarna säk-
rades under sjöresa till masterna. Masterna saknade vev-
lingar och hade istället svetsade lejdare för åtkomst.

I maskinrummet stod en 8-cylindrig tvåtaktsmotor av 
Burmeister & Wains design utvecklande 450 hästkrafter 
vid 315 varv/minut. Till denna var kopplad en tvåbladig rost-
fri propeller, tillverkad av Jönköpings Mekaniska Verkstad, 
som vid segling kunde flöjlas i långskeppsled.  För elström 
fanns två hjälpmotorer kopplade till ASEA likströmsgene-

ratorer på 40 kW vardera. En välutrustad mekanisk verk-
stad för eleverna fanns också. På konstruktionsdjupgående 
och med motordrift räknade man att fartyget kunde kom-
ma upp i 9 knop.

Elevernas två- och tremanshytter var placerade mid-
skepps, medan befälet bodde akterut. Där fanns elevdag-
rum och en elevmäss som när den slogs ihop med befäls-
mässen blev en stor lektions- och filmsal. För att uppmuntra 
elevernas intresse för segling och sjösport utrustades farty-
get med två segeldingar med 12 m2 segel, konstruerade av 
mariningenjören Roy Scherman, för att kunna öva segling 
på redden och vid hamnbesök. Dessutom fanns en skepps-
gigg att använda vid kontakt med land. Tillsammans med 
de två livbåtarna fanns alltså fem segel- och roddbåtar om-
bord. Livbåtsmanövrar har alltid varit ett viktigt inslag på 
elevfartyg och som har övats flitigt. Fartyget fick också en 
galjonsfigur i form av en flygande albatross utförd av skulp-
tören Arvid Källström i Påskallavik (numera mera känd som 
morfar till förre S-partiledaren Håkan Juholt).

Att det var kvalificerat befäl Broströms placerade på det 
nya fartyget var tydligt. Befälhavaren Einar Sjöström hade 
seglat med barken Manhem och varit styrman på Abraham 
Rydberg innan han kom till Ostasiatiska Kompaniet. Dess-
utom var han kapten i flottans reserv. Styrman Stanley 
Svensson hade både sjökaptens- och civilingenjörsexamen 
från Chalmers som skeppsbyggare förutom övermaskinist-
examen och radiotelegrafistexamen. Maskinchef var över-
maskinist Anders Sjögren.

Jungfruresan
Redan i slutet av 1943 gavs ett första tillfälle att pröva det 
nya fartygets seglingsegenskaper under en kort resa från 
Göteborg till Karlshamn där man lastade 971 ton kopra 
som skulle till Göteborg. Resan komplicerades av att man 
måste följa neutralitetslederna tätt efter kusten och var på 

Albatross under segel. Foto från Bertil Söderberg.
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så sätt inte optimal för segling men ändå ett test. Fartygets 
Marconisegel var lätta att hissa med hjälp av de praktiska 
fallvinscharna. Det krävdes två man per segel och hela segel-
stället var satt på tio minuter. Wirefallen var enkelskurna vil-
ket gjorde hanterandet lätt och seglen rutschade ner på ett 
ögonblick. Befälhavaren Einar Sjöström uttalade sig efteråt 
i Svensk Sjöfarts Tidning:

»Hösten var i antågande med allt ostadigare väderleks-
förhållanden då resan den 16 september anträddes. 
Eleverna skötte sig utmärkt, med lust och glädje gav de 
sig i kast med arbetet och kunde snart manövrera fall 
och skot lika bra som någon annan besättning. Segel-
bärgningen gick lätt och snabbt. Bredfocken ansågs 
svårmanövrerad och togs inte i bruk 
på hela resan. Övriga segelmanöv-
rer, såsom stagvändningar och un-
danvindsvändningar är inte svåra 
att utföra. Dessa stagvändningar 
utföres i svag vind med en fart av 3 
knop. I friskare vind, med 6 knops 
fart, var hon ganska lovgirig. Samti-
digt stagvände hon synnerligen lätt 
och var rätt svår att falla av. En vakt 
på fem man kan utan svårigheter 
utföra stagvändningen, varvid två 
man placerades på backen för att 
passa försegelskoten, en man mid-
skepps vid förtoppsegelskotet, en 
man vid krysstoppsegelskotet och 
den femte vid rodret. Övriga segel 
klarade sig själva tack vare att skotet 
till dessa löpa på levanger och är så 
riggade att de överhala sig själva. 
De båda toppsegelskoten halades 
över respektive stångstag och skotades på den nya 
halsen innan vinden på nytt fyllde.

Lastad gjorde Albatross i en lätt bris 3–4 knop och 
med vinden tvärs 5 knop. Vid ett tillfälle loggade hon 
11,2 knop då det blåste hård bris med en vindstyrka på 
10–12 sekundmeter, något akter om tvärs, vilket var 
den lämpligaste vindriktningen. Vid intet tillfälle var 
det svårare att styra än att en man med lätthet klarade 
av detta.«

Albatross seglingsegenskaper var dock ganska omdiskute-
rade bland dem som senare kom att föra fartyget. Den stora 
avdriften under segling orsakade problem, speciellt när hon 
befann sig i farvatten med mycket omgivande trafik.

Eleverna
Redan 1941 hade Broströms tagit fram en 50-sidig broschyr 
som orienterade hågade ynglingar om sjöbefälsbanan. Den 
berättade utförligt om utbildningar, praktik, löner och an-
nat. Inte minst om sjöbefälets möjligheter att få se världen 
vilket på den tiden var få förunnat:

»Med vilken respekt, för att inte säga beundran, lyssnar 
man icke på en gammal sjöman eller annan äldre person, 
vilken ställning han än innehar, när man märker att han 
besitter den oersättliga fond av vetande, som samlats under 
bildande resor i främmande länder«, hette det.

Under rubriken »En modern mans yrkesval« får man 
goda råd när man efter skolan står inför det svåra valet att 
välja framtidsbana:

»En ung man bör aldrig låta sig avskräckas från ett 
visst yrke därför att det kräver kunskaper som det tar 
tid att förvärva. Det är en dumhet att välja en bana 
endast därför att den är den lättaste, ty när man hunnit 
ett stycke längre i livet kommer man att ångra ett 
sådant val. En fackman är alltid en fackman och vad än 
framtiden må medföra finns det ständigt ett område 
där han är oumbärlig och ej kan ersättas av lekmän.

Unga män med vilja och ambition kunna som sagt 
på fartygsbefälets bana skapa sig den skicklige fack-

mannens framtid efter en utbildning, 
som både vad längden och kostna-
derna beträffar, ställer sig mycket 
förmånlig.«

Ombord i Albatross var eleverna upp-
delade i tre grupper, åtta tjänstgjorde 
på däck, fem i maskin och tre inom in-
tendenturen. Man roterade inom grup-
perna så att man mot slutet av kurser-
na skulle ha ungefär lika lång tid i varje 
grupp.

Jämsides med den praktiska tjänst-
göringen fick eleverna en viss teore-
tisk utbildning i navigation, sjöman-
skap, maskinlära och verkstadsarbete. 
Som lärare användes befälet ombord. 
Kurstiden för nybörjarkursen var satt 
till sex månader men kunde eventuellt 
följas av en lika lång fortsättningskurs. 
När fartyget var i drift avlönades elev-
erna med 65 kronor/månad plus nå-

gon mindre övertidsersättning. Enligt rederiets mening 
borde åtminstone 25 kronor/månad kunna läggas åt sidan 
för att användas vid vidare studier.

För att bli antagen skulle man vara svensk medborgare 
mellan 16 och 20 år och frisk. Studentexamen, realexamen 
eller liknande skolunderbyggnad räknas som en merit stod 
det i broschyren. Realexamen var antagligen det vanligaste. 
Även ynglingar med sådan praktisk erfarenhet att det gjor-
de personen i fråga lämplig för utbildningen kunde antas. 
Och så måste man ha bestämt sig för en framtid i handels-
flottan. Den stora bristen på maskinbefäl gjorde att man gav 
ett visst företräde för dem som hade för avsikt att utbilda sig 
till maskinbefäl. Det tidigare systemet med elevkontrakt, 
där den antagne eleven måste förbinda sig att stanna i bola-
get en viss tid efter utbildningen, hade nu tagits bort. Elev-
antalet var till en början 16 men kom senare att successivt 
öka till 26, med en blandning av nybörjare och äldrekursare 
plus två förhandselever som hade gjort hela kurstiden.

Utbildningen till sjöss börjar
När freden kom i maj 1945 var Broströms redo att starta 
den elevutbildning som fartyget var byggt för. Första last-
resan gick från Danmark till Luleå med gatsten och därpå 
lastades trävaror i Seskarö som skulle till Lowestoft i Eng-
land. Den resan blev krånglig i minsvepta leder och med 
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avmagnetisering för minfaran. Dessutom fick man gå i kon-
voj efter den engelska kusten. Att sköta utbildningen under 
sådana förhållanden kan inte ha varit lätt.

Redan i slutet av året var Albatross redo att gå ut på sin 
första långresa. Lastad med svenska exportprodukter av-
seglade hon mot Santos och Buenos Aires. Under 15 måna-
der gjorde hon därefter tre lastresor mellan Sydamerika 
och hamnar i Sydafrika med styckegods och post och det 
här blev fartygets första möte med de stora haven, men inte 
det sista. Det blev också fartygets första möte med de fly-
gande albatrosserna som var fartygets ständiga följeslagare 
på Sydatlanten. Efter krigsårens ensidiga diet konfrontera-
des besättningen nu med bananer och vispgrädde och inte 
minst den sydamerikanska biffkulturen. En mindre epide-
mi av blindtarmsinflammationer bröt ut men allt gick lyck-
ligtvis väl. Först i mars 1947 var Albatross åter i Göteborg 
redo för nya äventyr.

Albatrossexpeditionen eller Den svenska djuphavsexpeditionen
Oceanografiska institutet i Göteborg hade under åren mot-
tagit flera donationer från major Herbert Jacobsson. Han 
var gift med en av Dan Broströms systrar och blev efter reda-
rens bortgång bland annat styrelseordförande i Broströms-
rederiernas moderbolag Tirfing. En vetenskaplig expedition 
för att utforska de stora havsdjupen och ta upp långa sedi-
mentproppar från havsbotten hade planerats på 1930-talet 
men världskriget hade stoppat dessa planer.

En fördel av det var att utrustningen för provtagningar 
hann utvecklas och förfinas inför en kommande expedition. 
Med medel från makarna Jacobssons stiftelse samt från den 
tidens store donator Gustaf Werner kunde expeditionen nu 
bli verklighet. Broströms ställde Albatross till expeditionens 
förfogande under 15 månader till vad som kallades självkost-
nadspris och med eleverna som basbesättning. 

Den planerade rutten skulle komma att ta fartyget runt 
jorden, där Albatross skulle fungera som plattform för prov-
tagningar och vetenskapliga undersökningar. Fartygets rym-
liga lastrum kom nu väl till pass där laboratorier av olika slag, 
kylrum för att förvara expeditionens prover och inte minst 
hytter för alla expeditionsmedlemmar kunde byggas upp. 
Efter att ha anlänt till Göteborg efter Sydamerikaresorna 
gick hon därför till Lindholmens varv där hon under några 
månader byggdes om och utrustades inför expeditionen.

Expeditionens viktigaste uppgift var att göra undersök-
ningar av havsbotten på stora djup med ett så kallat kolvlod. 
Med detta kunde man borra sig ner i botten och ta upp se-
dimentproppar eller lodkärnor på upp till 15 meters längd. 
Även djuphavstrålning på 6–7000 meters djup för att under-
söka djurlivet ingick i expeditionens planer.

För dessa ändamål hade ASEA och NOHAB i Trollhät-
tan tillsammans utvecklat en elektriskt driven vinsch som 
klarade djup på över 8 000 meter. Den installerades nu i Alba-
tross lastrum tillsammans med uppsamlingstrumma för wi-
ren och ett separat dieseldrivet aggregat för kraftförsörj-
ningen. Ett mycket avancerat ekolod för djuphavsmätning 
installerades också.

Antalet forskare och assistenter som medföljde ombord 
varierade mellan 12 och 15 personer, med den kände ocea-
nografen Hans Pettersson som expeditionsledare. Antalet 
befälselever under expeditionen reducerades nu till 12 styc-
ken samtidigt som några mer rutinerade sjömän mönstrade 
på. Den 4 juli 1947 lämnade Albatross Göteborg under befäl 
av sjökapten Nils Krafft. Hon återkom den 3 november 1948, 
exakt 15 månader senare, efter att ha tillryggalagt 45000 
nautiska mil i alla tre oceanerna, skurit ekvatorn 18 gånger 
och besökt lika många oceanöar. Den längsta etappen blev 
mellan Panama och Nukuhiva, som med vetenskapliga mät-
ningsarbeten under vägen tog 46 dygn.

Albatross rutt under djuphavsexpeditionen.
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Befälhavaren och maskinchefen gjorde ett koncentrat av 
expeditionens mest intressanta moment ur icke vetenskap-
lig synvinkel:

Total bortovaro: 15 månader
Antal dagar till sjöss: 354
Antalet besökta hamnar: 25
Tillryggalagd distans: Cirka 45 000 nautiska mil
Svåraste situation att bemästra: Färskvattensituationen om-
bord under den längsta etappen Panama–Nukuhiva. Myc-
ket sträng ransonering från början. Regnvatten samlades 
och dessutom erhölls vatten från luftkonditioneringssyste-
met. Klädtvätt begränsad till minsta möjliga.
Roligaste episod: Besöket hos konung David på Kapinga Ma-
ringiatollen nordost om Nya Guinea.
Äventyrligaste företag: Landstigning med de båda livbåtarna 
i hög dyning och ganska kraftig blåst på de ödsliga, branta 
klippöarna St Paul’s Rocks i Atlanten, strax norr om ekva-
torn.
Besvärligaste arbetsoperation: Djuphavstrålningarna i Atlan-
ten. Hänsyn måste tagas till väder och bottnens beskaffen-
het, och sakta fart måste hållas, varför det ibland var svårt 
att styra. 
Intressantaste iakttagelse: Djurlivet på Galapagos.
Roligaste hamnuppehåll: Tahiti (Där det fanns flera svenskar.)
Mest givande hamnuppehåll: Nukuhiva (Marquesas) där de 
lyckligaste förhållanden rådde. Uppvisning av sällsynta in-
födingsdanser. Guvernören och en engelsman var de enda 
vita.
Av eleverna mest uppskattat område: Söderhavet
Högsta uppmätta vindstyrka: 29 m/s
Hur har fritiden fördrivits: Filmförevisningar, hajfiske, före-
drag, modellbyggeri, gymnastik.
Intressantaste personlighet som mottagits ombord: Sir Peter Bucke, 
polynes och chef för det stora museet i Honolulu.
Hur många olika nationers territorium som har besökts: 9
Hur många olika språk som ha hörts talas under resan: 10
Mest natursköna plats: Seychellerna
De största spåren av kriget: Pearl Harbor
När måste en dag hoppas över i almanackan: Söndagen den 28 
december 1947 överhoppades, då fartyget i västlig riktning 
passerade 180:e breddgraden.
   
Inte minst för eleverna blev resan ett minne för livet. Hans 
Lovén var med som befälselev och kom senare att få en lång 
karriär inom Broströms. Efter sjökaptensexamen och tid till 
sjöss kom han till sjöpersonalavdelningen, först som chef för 
elevutbildningen och senare för sjöpersonalchef. Han har i 
flera artiklar i Svensk Sjöfarts Tidning och även i Sjömansboken 
skildrat sina och övriga elevers upplevelser under denna fan-
tastiska resa.
   Artikelrubrikerna i Göteborgs-Posten och Göteborgs Han-
dels- och Sjöfartstidning var ofta dramatiska och kunde lyda:
•	 Albatross redlös i Medelhavet, propelleraxeln låste
	 rodret, assistans på väg.
•	 Albatross uppbringad, tvangs anlöpa Tyrus,
	 Kontraband misstänkes.
•	 Stormnatt på Nordsjön blåste bort ljuva minnen.
•	 Göteborgspojk på Albatross gick vilse i Cypernstad.

Åter som elevfartyg under 1950-talet
Efter återkomsten från expeditionen plockades extraut-
rustningen bort och Albatross återgick till att vara det elev-
fartyg som hon var byggd som. Hon sattes in i Medelhavs-
fart i regi av Svenska Orientlinjen, lastade ofta trävaror efter 
Norrlandskusten och hade styckegods med på returen till 
Sverige. Hamnarna var Alexandria, Pireus, Istanbul, Beirut 
och liknande, med stora möjligheter till bildande utfärder 
för eleverna till pyramider och antika minnesmärken. Av-
brott gjordes för resor på Fermbolagets Englandslinje och 
en tid gick hon för Svenska Amerikalinjen på Västindien 
och USA.

Under åren gjordes många kursavslutningar för eleverna 
i svenska hamnar, då honoratiores från den svenska mari-
tima världen var inbjudna för att se på livbåtsövningar och 
elevernas sjömansarbeten samt dela ut betyg och premier 
till de flitiga eleverna. Om detta kunde man under åren läsa 
regelbundet i Svensk Sjöfarts Tidning.

Vid den 16:e elevkursens avslutning var tidningens chef-
redaktör Ture Rinman inbjuden och kunde därifrån rap-
portera sina intryck:

»Några förhör hade inte anordnats, men när gästerna 
kom ombord var pojkarna sysselsatta med diverse sjö-
mansarbeten, smide, svetsning osv. på däck. Det var 
gott att se. Tågvirket hanterades bra och splitsningen 
gick hemvant. Att splitsa riggwire ute på däck på fri 
hand och utan bänk, mäktar en pojknäve i den åldern 
inte göra med samma säkra rutin, men de visste hur det 
skulle gå till och splitsarna blev lagda. Nålarna gick bra 
i segelduken också, och stygnen blev jämna. Överhuvud-
taget fick man belägg för att pojkarna blir användbara 
när de kommer ut på linjebåtarna, något som direktör 
Christiansson också bekräftade i ett anförande där han 
bland annat nämnde att Albatrosspojkarna under årens 
lopp kommit att påverka inställningen från befälets 
sida till befälseleverna. Förr tyckte man ibland att de 
var till rätt mycket besvär och mest i vägen. Nu frågas 
det ofta efter fler elever.

Nere i befälsmässen låg märlspikar, schackelöppnare, 
segelsömmarpåsar och annat i den vägen, som eleverna 
tillverkat. Det luktade kärlek till yrkets hantverk. Det 
var som sagt en inspirerande dag. Att göra pojkar till 
karlar av rätta sorten är den viktigaste uppgift en man 
kan bekläda i något land. Det inses tyvärr alltför sällan. 
På Albatross fick man en fläkt av den känslan.«

Också i den göteborgska dagspressen kom Albatross att föl-
jas med intresse och många var de rapporter om olika hän-
delser som flöt in. Albatross var ju då, förutom Sunbeam, Sve-
riges enda elevfartyg och det är klart att verksamheten 
följdes med stort intresse.

För Broströms gjorde fartyget god reklam och användes 
därför i olika sammanhang. Vid tioårsjubileet 1952 gjordes 
en speciell bilaga i Svensk Sjöfarts Tidning och som även an-
vändes som särtryck för reklamändamål. Här berättade Eric 
Christiansson historien runt fartygets tillkomst och flera ele-
ver och befälhavare fick ge sina erfarenheter om livet om-
bord och även i hamn. Ofta betonades den stränga ordning 
som gällde för eleverna i främmande hamnar, med land-
permission till klockan 21, i svenska hamnar till midnatt.
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Bilder till Broströms rekryteringsbroschyrer. Foto Wezäta.
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»Det är verkligen gott gry i pojkarna, alla har skött sig 
exemplariskt ombord som i hamn, varit nyktra och alltid vil-
liga att lära och hugga i«, rapporterade kapten B. Lagström.

En fråga som sysselsatte Broströms och även de andra 
rederierna som börjat med elevfartygsverksamhet var na-
turligtvis hur många elever som skulle stanna kvar till be-
fälsexamen och hur många som skulle fortsätta i det rederi 
som ordnat deras utbildning. Några förhoppningar om att 
elevernas antal skulle tillfredsställa Broströms nyrekryte-
ringsbehov fanns naturligtvis inte men man ville visa att de 
som utbildade sig den här förkortade vägen skulle vara minst 
jämförbara med de som gått den långa vägen.

Redan 1952, efter 16 rundresor, försökte man göra en för-
sta utvärdering av Albatrossutbildningen. Givet att krigspe-
rioden fram till 1945 och den senare djuphavsexpeditionen 
hade hindrat både elevutbildningen och det kommersiella 
utnyttjandet av fartyget och endast perioden mellan åren 

1948 och 1952 hade fungerat som planerat, kunde man no-
tera att 216 elever hade genomgått utbildningen.

Man hade räknat med att det skulle ta 3–4 år fram till styr-
mans- eller maskinistexamen men i praktiken kom det att 
ta något år längre. Man trodde sig ändå kunna bedöma att 
cirka 60% hade tagit eller var på väg mot examen. Man jäm-
förde sig med Rydbergska stiftelsen som under sin 100- åriga 
verksamhet hade ett snitt på 45% av sina elever som tog styr-
mansexamen.

I en ny utvärdering 1955 kunde man med större säkerhet 
bedöma resultatet. I stora drag kunde man säga att av 100 
antagna elever kom 70 att avlägga styrmans- eller maskinist-
examen. Av dessa hade 30 stannat hos Broströms medan 
övriga fördelades bland andra rederier. Trots att Broströms 
fått stå för utbildningskostnaderna hade det ändå varit till 
största gagn för svensk sjöfart och resultatet bedömdes av 
rederiet som »ganska tillfredsställande«.

Bild till Broströms rekryteringsbroschyrer. Foto Wezäta.
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Hur var då ekonomin för Albatross? Under perioden mel-
lan åren 1948 och 1952 hade man haft ett största överskott 
på en lastresa med 51000 kronor medan den sämsta gett ett 
lika stort underskott. Ett maskinhaveri hade också kostat 
en del pengar, men med stöd av Broströms på cirka 220 000 
kronor per år enligt den ursprungliga planen gick det hela 
runt. Elevernas lön var 150 kronor per månad, där rederiet 
innehöll den större delen till avmönstringen. Förhandsele-
verna hade något högre lön.

År 1955 dockade fartyget och i samband med att man 
skulle börja segla för Svenska Amerikalinjen bytte man ut 
huvudmaskinen till en ny motor av märket Deutz utveck-
lande 1000 hästkrafter och fick därmed en fartökning på 
ett par knop. År 1955 var också det år då fartygets förste-
maskinist C.E. Hjerth visade prov på rådighet och sinnes-
närvaro när han vid två olika tillfällen, först i Dublin och 
sedan i Great Yarmouth, med fara för eget liv räddade två 

människor som fallit i vattnet och dragits med i strömmen. 
För detta uttryckte personalchef rederiets uppskattning.

Vid kursavslutningen samma år fick Ulf Lindén från 
Karlskrona premium som bästa fartygsbefälselev, Ulf Lin-
dén blev med åren känd som Volvodirektör och senare som 
ägare till Lindéngruppen AB med majoritetsägande i färg-
tillverkaren Becker AB och Höganäs AB.

Möte i storstadshamn
Så löd rubriken i Göteborgs Posten och det var ingen filmtitel. 
Under sina resor till USA mötte Albatross 1957 passagerar-
fartyget Gripsholm som var på utgående från New York. 
Överstyrman Hasse Andersson på Albatross har skildrat för-
beredelserna inför mötet, i en tidningsartikel införd 1988:

»Natten var varm och stilla. En svag dyning kom från 
sydost och Albatross hävde sig makligt i Golfströmmen 
på väg mot New York och hennes första besök där. 

Bilder till Broströms rekryteringsbroschyrer. Foto Wezäta.
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Lasten av råsocker från Kuba utdunstade sin sötaktiga 
lukt genom luftrören och påminde om fem minnesrika 
månader i mexikanska Golfen, om sockerlaster från Vera 
Cruz, Habana och Tarafa, destinerade till sydstatsham-
nar. Förutom att frakta socker hade vi den här resan 
fått ytterligare ett uppdrag. Några dagar tidigare hade 
vi mottagit ett telegram med förfrågan om vi med satta 
segel kunde möta Gripsholm som då gjorde sin jungfru-
resa. Mötet skulle ske utanför Frihetsstatyn och frågan 
blev – skulle vi hinna dit i tid? Skulle vi få tjänlig vind?

En grå himmel med vindstilla vad var som mötte oss 
på morgonen och humöret sjönk i botten. Skulle allti-
hop bli ett fiasko? Lotsen kom ombord, en norrman, 
och vi räknade hur dags vi skulle behöva lätta för att 
med lagom bris vara vid Frihetsstatyn samtidigt som 
Gripsholm skulle passera klockan elva. Nåja, med ma-
skin skulle vi gott kunna vara där, men det skulle ju inte 
bli riktigt detsamma, fyra master utan segel är som en 
vingklippt albatross. Vid niotiden skulle vi lätta, och när 
vi ännu inte hade känt en enda vindfläkt började vi miss-
trösta. Sista utvägen kanske var att börja vissla på vind.

Albatross var vaskad och målad från masttoppen till 
vattenlinjen, eleverna hade skurit i sina bästa blåbyxor 
och vita tröjor, och efter sju månader väl trimmade för 
segelmanövrar. Vi lättade ankar och gick för sakta ma-
skin uppför Hudson River. Alla var på sina poster vid 
skot, fall och brassar. Och gick inte skepparen på brygg-
vingen och småvisslade i smyg?

Vad var det? – En vindpust? – Ja sjöfolk nuförtiden är 
inte skrockfulla, men jag undrar om vi inte i det ögon-

blicket trodde på det gamla uttrycket ’vissla på vind’. 
Här kom i alla fall brisen och seglen sattes på rekordtid. 
Solen bröt genom molntäcket, humöret kom också i 
topp. Maskin stoppades och med däcket lutande under 
fötterna gjorde vi sträckbog upp mot mötesplatsen. 
Längre upp kunde vi se silhuetten av Gripsholm avteckna 
sig mot ’The Skyline’.

Med Frihetsstatyn som bakgrund möttes bolagsbå-
tarna, det vita linjesköna passagerarfartyget och det 
lilla, smäckra segelfartyget med sina 1000 kvadratme-
ter segel fyllda med vind. Sedvanliga hälsningar med 
flagga och vissla utbyttes och många var det som tog 
tillfället att med sina kameror föreviga mötet. Allt hade 
klaffat och vi kunde dra en suck av lättnad. Under segel 
fortsatte Albatross uppför East River till Pepsi-Colafabri-
ken där sockret skulle lossas.«

Nya tider kommer
Även om Albatrossutbildningen hade varit en stor framgång 
för Broströms och blivit ett föredöme även för andra rede-
rier som startade liknande utbildningar så var fartyget ändå 
lite gammalmodigt i den utveckling som skedde under 1950- 
talet. Man ville öka elevantalet och ha elevutbildningen på 
ett modernt linjefartyg. Svenska Amerika Linien hade be-
ställt ett modernt fartyg på 9 200 ton och som från början 
var utrustat som elevfartyg. Fartyget, döpt till Stureholm, leve-
rerades 1957 från Tyskland och kom att ta över en stor del 
av elevverksamheten.

Men Albatross kom ändå att fortsätta ett tag till i en över-
gångsperiod. 1958 var hon på förslag att användas som ut-

Första elevgruppen. Övre raden fr.v.: Torgersson, Munther, Lind, Fex, Nicander, Anekrans, Ewald, Engdahl, Holmén, Bengtsson, 
Gudmundsson, Salomonsson, Ohlsson, Boman, Olsson och Pettersson. Undre raden fr.v.: Förste maskinist J.H. Jakobsson, maskin-
chef  O. Carlsson, befälhavare E. Sjöström, steward S.W. Lindström och båtsman H. Axelsson.
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ställningsbåt vid invigningen av St. Lawrence Seaway i Ka-
nada, något som inte blev av utan hon fortsatte med sina 
elever. Samma år passerade hon för andra gången Suezka-
nalen på resa till Port Sudan men sedan blev det mest resor 
på Medelhavet för Svenska Orientlinjen.

År 1962 firade fartyget 20-årsjubileum och i samband där-
med var hon på Eriksbergs varv för klassning och moderni-
sering. Inredningen byggdes om och elevantalet reducerades 
till 20. Broströms hade nu ansökt om statsbidrag för utbild-
ningen vilket också tillstyrktes av Sjöfartsstyrelsen och ut-
gick från 1961.

År 1963 var hon åter i Göteborg för elevavslutning och då 
kunde man konstatera att alla seniorbefäl ombord i Albatross 
en gång i tiden hade börjat som elever i fartyget; befälhava-
ren Ralph Collins tillhörde den första elevgruppen 1943!

Så gick det ytterligare ett par år men med två nya elevfar-
tyg, Stureholm och Nippon, i drift inom Broströmskoncer-
nen var Albatross dagar räknade. När den sista kullen läm-
nade Albatross hade totalt 738 elever genomgått godkänd 
kurs ombord, 434 på däck och 304 i maskin. Av dessa fanns 
vid årsskiftet 1965/1966 20% av eleverna med styrmans-
examen kvar i bolaget medan för maskinteknikerna siffran 
var 13%. Siste befälhavaren John Fex hade enligt god tradi-
tion varit elev i den första elevkullen.

Man försökte hitta nya användningsområden för henne, 
bland annat föreslog Broström att hon kunde användas som 
väderfartyg på Nordsjön. Efter att en tid ha legat upplagd i 
Göteborg såldes hon 1966 till ett Panamaföretag, Suasam 
SA, som avsåg att använda henne som oljeletningsfartyg. 
Samma företag hade tidigare köpt Broströms småbåtar 
Largo och Tento för samma ändamål och utrustad med nya 
geofysiska instrument döptes hon om till Donna för att an-
vändas i Nordsjön för seismiska undersökningar.

Från Albatross’ försäljning har mäklaren, Bo Langley, be-
rättat följande:

»Köparen Jimmie Bootsma var en okonventionell 
holländsk sjökapten som fått ett kontrakt med Shell att 
utföra oljeprospektering i Nordsjön. Largo och Tento, 
som köptes först, döptes om till Anna och Bella efter det 
att Dan Axel Broströms hustru lämnat sitt medgivande. 
Vid ett besök på restaurang Lorensberg i Göteborg 
kom han att charmeras av Donnakvartetten som upp-
trädde där. Kvartetten bestod av Brita Borg, Berith 
Bohm, Berit Hallén och Maj Lindström. Han beslöt då 
att Albatross skulle döpas till Donna, och damerna in-
bjöds att närvara vid flaggskiftet och dopet. Hela Donna-
kvartetten var också med vid ceremonierna och de ut-
spisades då med champagne och rysk kaviar. Vid samma 
tillfälle byttes det lilla skorstensmärket ut mot en Play-
boykanin! Eric Th. Christiansson, som var närvarande 
och representerade säljaren, var begränsat entusiastisk 
över alla dessa påhitt.«

Donna såldes senare vidare till Board of Trade i Storbritan-
nien och byggdes om till moderfartyg för fiskeflottan i Nord-
atlanten och användes under torskkriget i Islands farvatten, 
nu under namnet Miranda. På 1980-talet såldes hon vidare 
till Paul Iser i Hamburg och återfick sitt ursprungliga namn. 
Meningen var att hon nu skulle återfå sina master och bli 
passagerarfartyg under segel.

Projektet havererade dock och 1985 såldes hon vidare 
till Reederei Beutelrock i Lübeck som hade liknande planer 
på passagerartrafik men slutresultatet blev lika dåligt här. 
Hon blev liggande vid en kaj i Lübeck och förföll med åren 
allt mer för att till slut fungera mest som övernattningsplats 
för Lübecks hemlösa. Myndigheterna ville ha bort henne 
och den 3:e april 1996 bogserade den danska bogserbåten 
Storesund, på staden Lübecks bekostnad, bort henne från 
Lübeck med destination Riga och nerskrotning. Ett tråkigt 
slut för ett en gång vackert fartyg som gett många befälse-
lever mycket kunskaper och goda minnen.

Donnakvartetten fr.v.: Brita Borg, Maj Lindström, Berith Bohm och 
Berit Hallén. Männen bakom dem fr.v.: Bo Langley, Börje Lindberg, 
Jimmie Bootsma, Allan Johansson och Leif Brockman. Foto HT-bild.

Albatross övergiven i Lübeck. Foto Peter Hartung.
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Befäl och befälselever i Albatross berättar
Många kullar av elever har utbildats på Albatross, och från 
några av dessa har vi fått vittnesmål om hur det var att seg-
la i detta skolfartyg. Här kan vi läsa både om tjusningen i att 
anträda resan, och om hur det var att bli trakasserad som 
nytillträdd befälselev. Den tidigare maskinchefen på Alba-
tross, G. Glimryd, ger i jubileumstidningen 1952 några glim-
tar från en elevresa:

»Albatross ligger lastad och klar för avgång. Destination 
Grekland och Främre Orienten. På backen för överstyr-
man befälet. Han ryter och gör sitt bästa att se bister ut. 
Den humoristiska glimten i hans ögonvrå förtar dock 
bisterheten och inte ens de nyligen ombordkomna 
eleverna känna något annat än tillbörlig respekt. 
Akterut utövar 2:e styr-
man befälet över sina 
pojkar med en aning av 
militär utstrålning. Det är 
standby för och akter. I 
maskinrummet har allt 
gjorts klart, och den till 
vakt avdelade eleven har 
fått sina första instruktio-
ner.

Från bryggan kommer 
signalen ’starta motorn’, 
och med ett stackot rytan-
de går motorn i gång. De 
sista förtöjningarna halas 
in. Avståndet mellan far-
tyget och kajen, där några 
anförvanter till befäl och 
elever viftar sin avskeds-
hälsning, ökas hastigt, 
skrovet skjuter fart, och 
mot sitt avlägsna mål gli-
der det smäckra och vac-
kert vitmålade fartyget 
utför älven. Och därmed 
har en ny elevresa påbör-
jats. 

Vad känner väl eleven, 
när han för första gången – måhända direkt från skolan 
– kommer ut i för honom så ovanliga omgivningar? Är 
den konstiga känslan i maggropen orsakad endast av 
fartygets sugande rörelser? Eller är den orsakad av en 
omedveten tanke:

Vad har jag gett mig in på?
Duger jag till detta?
Eleven, som kommer ner till maskinrummet för av-

lösning, verkar ängslig – tvekande. Maskinrummet 
förefaller honom som ett obegripligt virrvarr av rör 
och egendomligt formade föremål. Buller och rök ger 
honom en vision av ett visst berömt inferno.

Albatross stävar mot hamn efter hamn och efter 
lossning på en rad platser runt grekiska kusten intages 
last för hemmet. Över det soliga Medelhavet bär det, 
mot Gibraltar och vidare mot Göteborg. Övningarna 
ombord ha nu blivit mer avancerade. Vid sidan av det 

dagliga arbetet bedrives övning i filning, svarvning, 
smide, gassvetsning och skärning med gas samt 
elektrisk svetsning. Ett par gånger i veckan visas filmer 
av såväl instruktiv som roande art. Man nalkas hem-
orten, och en dag glider Albatross in till kajen och för-
töjes. Måhända syns det i stäven, att hon gjort åtskil-
liga nigningar för den falska Ran, men för övrigt är hon 
lika putsad, vitmålad och grann, som den dag då hon 
gick ut. 

Efter en enkel avslutningsceremoni avmönstrar ele-
ven och går i land. Fullärd? Orimlig fråga. Han har bara 
fått lukta på yrket. Vägen är både lång och tung. Endast 
de elever, som är besjälade av ett starkt intresse, bör 
fortsätta. Om dem måste man dock säga, att de har fått 

en god start i Albatross mot 
sina mål: att bli bra sjöbefäl,
till gagn för sig själva, sjö-
farten och samhället.«

Dåvarande befälseleven, se-
dermera styrmannen på Alba-
tross, Ulf Axelsson, har i sam-
ma jubileumstidning givit en 
mer poetisk beskrivning av en 
färd med Albatross:
»Som ett angenämt avbrott 
till massiva betongskjul, grå 
kranskelett och trista kaj-
längder låg hon där vit och 
grann med master djärvt 
svingande sig upp i flimrande 
sommarsol, med stag och 
vant likt hårt spända fiol-
strängar knivskarpt kontras-
terande mot en knallblå him-
mel. Det sjuder ännu av liv 
och jäkt, vinscharna surrar, 
ett och annat block kvider 
under påfrestningen när de 
sista slingen försvinner i rum-
men.

Så tystnar kranarna en 
efter en, den siste stuvaren slänger benet över luckekar-
men och efter ett kort mellanspel av hektiskt klargö-
ringsarbete suger tio par armar tag i landgången och 
bryter förbindelsen med terra firma. I detsamma syns 
befälhavaren i sällskap med hamnlotsen på bryggan.

Den svenska landstrimman har tonat bort akteröver. 
Skagen har passerats för re’n länge sedan tycks det. För 
ingenstans utom till sjöss försvinner dagar, veckor och 
månader i det förflutna likt bubblorna och skummet, 
vilka i ändlös rad utefter fartygssidorna rinner akterö-
ver och bort i oändligheten. Det är skeppsrutinen som 
åter kommit igång efter splittrade oordnade hamn-
dygn; det tidlösa havet återverkar på sinnena och varje 
dag sluts inom horisontens vida ring.

Med slaka segel gled vi förbi den beklämmande 
synen av havskyrkogården i Kanalens inkörsport med 
The white cliffs of Dover inom synhåll – dock inte så vita 

Albatross lämnar kaj.
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som namnet antyder, snarare modellerade i en varm 
terrakottanyans, som fick en enastående lyster av gyl-
lene solstrålar. Mot kvällningen såg vi Isle of Wight 
etsad i svart mot skymningshimlen, när vi seglade rätt 
in i den flammande solen. 

Biscayabukten tog emot oss med hårt väder. Med 
seglen beslagna stampade Albatross ytterst långsamt 
sydvart. Sjöarna vräkte in i brunnarna, bröts i kaskader 
av skum och forsade fräsande ut genom stormportarnas 
galler. Det dånade i riggens Eolsharpa, Albatross krängde 
och satte med våldsam kraft i vreda vågor.

Sakta sker en förvandling av sinnelaget och man för-
sätts i en melankolisk, apatisk stämning som endast 
lindras av den trygga tanken på bastant material och 
kraftiga grejor – och vetskapen om att förr eller senare 
får vi vackert väder; sjömannen är alltid något av fatalist.

Vinden bedarrar – i stället ligger hon och slänger i 
oljigt blanka dyningar tills portugisiska Nordan en dag 
spänner seglen och hela fartyget genomsyras av en 
glättigare anda vid anblicken av intensivt blått vatten 
med vita, genomskinliga skumränder, den tilltagande 
värmen och bogvågens glittrande kaskader, vilka vitt-
nar om vår goda framfart. På nätterna gnistrar mareld i 
kölvattnet och över oss en sammetsblå himmelskupa 
fullbesatt med stjärnor. Klädd i alla klutar passerade vi 
Gibraltar, där observatören på signalstationen blinkar 
rent igenkännande med sin morselampa.

Efter en kort visit för bunkring i ett bländande vitt 
och varmt Alger stävade Albatross vidare öster över med 
dagar fulla av arbete i slösande solsken och stjärnljusa 
nätter, där monotont vibrerande tongångar i riggen till-
sammans med motorernas envisa dunkande sätter sin-
nenas romantiska strängar i rörelse.

Siciliens raggiga konturer dök upp mitt i en skym-
nings alla tjusande färgskiftningar, och allt eftersom 
mörkret tilltog antog kusten en förtrollande anblick, 
när det ena pärlbandet av trolskt blinkande lampor efter 
det andra strålade upp. Inte mindre hänryckt blev man 
av att i fullt dagsljus se de taggiga kustbergen, skiftande 
i färg alltefter solens gång på himlen och därunder ha-
vet i skiftningar mellan lapis lazuli och safir.

Snart seglade Albatross i klassiska farvatten. Nödtorf-
tigt inhämtade historiska kunskaper frammanades och 
skapade mer eller mindre diffusa sinnebilder vid kon-
frontationen med en mängd namn i den grekiska arki-
pelagen och bittert ångrade man att man inte med större 
intresse läst de homeriska berättelserna.

Efter en envis kamp med vindar och strömmar i 
Dardanellerna och Marmarasjön, syntes så småninom 
Istanbul – minareternas utropstecken med Skutaris 
mörkgröna cypresser i bakgrunden, den medeltida 
ringmuren och marmorpalatsen vid Bosporen kröp 
allt närmare.

Och när solen med sina sista strålar lyste upp Seral-
jen och kom Hagia Sofias kupoler att kasta gyllene
reflexer mot oss hade Albatross saktat farten – tyst bid-
ande ordern som markerade resans fullbordan. Så hör-
des kaptens: ’Lägg av styrbords ankare!’«

Ombord i Albatross, med sin besättning av enbart befälsele-
ver och med äldre befarna elever blandade med nybörjare, 
blev det oundvikligen en del av det som med ett snällare ord 
kallas »kamratuppfostran«. Under 1960-talet blev fartyget 
en längre tid liggande vid kaj i Göteborg, inom synhåll för 
Broströmia, och väntande på last.

Den före detta befälseleven Jan Wattvi har berättat vad man 
som nybörjare kunde möta från sina mer erfarna kamrater 
när man första gången kom ombord en sen kväll i Sanne-
gårdshamnen: 

»Där låg hon ensam vid kajen. Hon 
såg rätt vacker ut med det smäckra 
skrovet och de fyra masterna som 
sträckte sig högt upp i den svartgråa 
skyn. Albatrosserna i stäven såg impo-
nerande ut. Här inne låg isen obruten 

och till synes tjock och jag drog slutsatsen att hon legat 
här en längre tid.

Ombord syntes inte en människa och jag började 
undra om jag kommit fel dag och att rederitjänsteman-
nen lurat mig. Dörren till akterinredningen var inte låst 
så jag började systematiskt knacka på de olika hyttdör-
rar jag träffade på. Bakom en dörr hördes ett grymtande 
till svar, följt av ett otydligt ’Kom in’. I en fåtölj satt en 
man med benen i ett par höga läderstövlar och en pipa 
i munnen. Jag hälsade och presenterade mig och fick 
veta att detta var skeppets överstyrman. 

– Det är väl lika bra att du får en koj direkt så skall 
jag visa dig övriga accommodations. Du är först bland 
de nya. De andra kommer i morgon. De gamla är i land. 
Ta en koj här, sa han och visade in mig i en tvåmanshytt 
under däck midskepps.

Kojkläderna såg inte helt färska ut men jag tänkte att 
så här är det väl i ett elevfartyg. Man skulle härdas. Jag 
fick ett plåtskåp i ett annat utrymme för kläder och öv-
riga pinaler. Arbetskläder och stövlar förvarades för sig 
i tvättrummet. Att han skulle visa mig övriga utrymmen 
ombord hade han nog glömt.

– Nu klarar du dig själv, sa han och försvann.
Jag packade upp mina kläder och undersökte mid-

skeppshuset lite grundligare och därefter letade jag upp 
mässpentryt och tog lite från kylskåpet. Det kändes lite 
underligt att det bara var jag och överstyrman ombord. 
Var fanns alla de andra? Utöver befälet och intendentu-
ren skulle det ju finnas 24 befälselever ombord. Efter att 
ha undersökt skeppet lite grand lade jag mig ovanpå 
och började titta i en tidning. Jag måste ha somnat för 
jag vaknade plötsligt.

– Här får du för fan inte ligga. De e’ ju min koj!
Två pojkar i min ålder stod i hytten och den som 

hade uttalat orden såg en aning förgrymmad ut.
– De e’ min koj’, upprepade han. Du e’ ny ombord, så 

du får ligga i fyramannahytten.
– Men det var överstyrman som visade mig till den 

här hytten och kojen, försvarade jag mig.
– Han vet ingenting om hur vi har fördelningen här, 

sa kojkillen. Jag är äldrekursare och du är yngrekursare. 
Alltså får du ligga i fyramannahytten.
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Detta var min första lektion i skillnaden på äldre- 
och yngrekursare. Det skulle komma flera. Några dagar 
senare, mitt i natten, fick jag mitt livs dittills otrevligaste 
uppvaknande. Det var som att i sömnen hoppa ned i en 
bassäng med kallt vatten. Ytterst obehagligt. Jag och koj-
kläderna var helt sjöblöta. Jag fattade först ingenting. 
På durken låg en lampkupa och snurrade. Sakta gick 
det upp för mig att någon hade fyllt vatten i en lamp-
kupa från taket, hällt det över mig och sen hastigt flytt. 
Jag var villrådig. Men efter ett tag kravlade jag mig ur 
kojen och gick ut i gången. Där stod några maskinele-
ver och hade våldsamt roligt.

– Vad i helvete håller ni på med! skrek jag utom mig 
av besvikelse.

– Det var inte vi, skrattade den ene.
Vi stod inte precis och viskade, så efter en kort stund 

var de flesta eleverna på benen. En lång äldrekursare, 
däckare, började något slags förhör med de två maskin-
arna som nu inte var så muntra längre.

– Är det ni som har gjort det?, frågade han i den bars-
kaste ton han kunde prestera.
– Det var inte vi, svarade de unisont.
– Men det var en maskinare, va?
– Ja, men han är ny ombord. Han skulle bara döpas.
– Men de var inte vi som gjorde det, sa den ene.
– Döpas av en oljetorkare! Va’ fan e’ de. Han är ju för 

helvete däckare. Han skall döpas av oss!, skrek den långe. 
Och dopet skall för helvete ske till sjöss och inte vid kaj, 
fortsatte han.

Då gick det upp för mig att den långe inte alls var upp-
rörd över att jag nästan dränkts i min koj, utan för att 
’dopet’ förrättats av en maskinare och dessutom vid kaj.

– Madrassen kan jag vända, men jag vill inte ligga i 
de våta kojkläderna, så nu vill jag byta med den som 
slängde vattnet på mig, sa jag. Att gå till befälet och 
berätta och be om nya kojkläder var inte att tänka på. 

– Ja, det är rätt, sa den långe. Det här är ju för fan 
regelvidrigt!

– Det var jag, sa en av maskinarna som gömde sig 
bakom några andra. Han såg lite ängslig ut.

– Vi kommer ju aldrig från den här kajen, så vi tyckte 
att det var dags nu, försvarade han sig.

– Vad då, vi. Hur fan tror du att det skulle se ut om ni 
maskinare gick omkring och ’döpte’ yngrekursare lite 
hur som helst?, sa den långe. Det får ju vara någon jävla 
ordning och planering, och så går vi fanimej inte över 
avdelningarna, fortsatte han uppbragt.

Resultatet blev att jag bytte kojkläder med ’vatten-
kastaren’, men jag ångrade bytet när jag bäddade om. 
Kojkläderna var fulla av en massa obestämbara fläckar 
och luktade olja. Det var med en viss äckelkänsla jag så 
småningom kröp ner, och jag sov inte många timmar 
den natten.

Fyra veckor senare fick vi lastorder. I ballast till Patras 
för att lasta vidare i Samos, Izmir och Alexandria. Det 
var med stor lättnad vi lämnade Stenpiren och Packhus-
platsen med dess övervakande ögon och fick känna på 
havets frihet, om man nu kan uttrycka sig så som elev 
på ett elevfartyg.«

Rydbergska stiftelsen och Sunbeam
rydbergska stiftelsens ekonomiska situation efter det 
att Abraham Rydberg hade sålts tillät inte det nybygge som 
planerats, och i stället inköptes 1946 toppsegelskonaren 
Sunbeam som låg i England. Hon döptes inte om till Abra-
ham Rydberg, antagligen därför att stiftelsen räknade med 
att kunna bygga ett skolfartyg som mer överensstämde 
med stiftelsens önskemål när ekonomin förhoppningsvis 
hade förbättrats, och som de kunde känna stolthet över.

Sunbeam
Sunbeam hade ett förflutet som lustjakt och var alltså inte 
något lastfartyg. Hon var byggd i Dumbarton 1929 för lord 
Runciman, och hon hade en rejäl motor, en Atlas diesel på 
550 hkr. Hon hade under kriget tjänstgjort i engelska flot-
tan som moderfartyg för ubåtar och var nu i mycket dåligt 
skick. Hon kostade 275000 kronor vid inköpet. Hon togs 
till Sverige och fräschades upp och byggdes om så att man 
fick plats med 30 elever, och därtill en besättning på 10 man. 
En nyhet för Rydbergska stiftelsen var att man hade ma-
skinelever ombord. På premiärresan var det 22 däckselever 
och 6 maskinelever ombord. 

Under den första sommarexpeditionen 1947 tjänstgjorde 
den välkände Sam Svensson som befälhavare. Resan inled-
des 5 juli och gick till London–Lissabon–Madeira–åter till 
England och Cowes. Man kom tillbaka till Göteborg den 25 
augusti. De följande åren gjordes fyra halvårslånga vinter-
seglingar till Västindien med andra befälhavare. Under det 
sista året, 1952, som Rydbergska stiftelsen hade henne i drift 
blev det en kortare Nordsjökryssning som varade i två må-
nader. Återigen med Sam Svensson som befälhavare.

Därefter blir hon stillaliggande i ungefär 2½ år tills hon i 
januari 1955 säljs till Clipper Line i Malmö. Då till ett pris 
av 110 000. Den Rydbergska stiftelsens ekonomi hade under 
denna period blivit akut försämrad beroende på den kraf-
tiga inflationen. Därmed hade stiftelsen inte längre några 
egna fartyg, men den kunde under några år disponera örlogs-
flottans övningsskonerter Gladan och Falken under vinter-
tiden för kryssningar till Västindien. 

En befälselev berättar
Bo Langley seglade som befälselev i Sunbeam på 1940-talet. 
Här berättar han själv om livet ombord på ett segelfartyg:

»Jag föddes i Göteborg men växte upp 
i Kristinehamn och gick till sjöss 1946. 
Eftersom min far hade varit skeppare 
i Ahlmarksbåtar så föll det sig natur-
ligt att jag också mönstrade i Ahmar-
kare.  Efter en tid fick jag en fråga från 

rederiet om jag ville mönstra som befälselev på Sunbeam. 
De ville förmodligen att jag efterhand skulle fortsätta 
som befäl. Jag skrev ett kontrakt med Ahlmarks och 
fick så småningom information från Rydbergsstiftelsen 
att jag blivit antagen som fartygsbefälselev. För övrigt 
fick vi inte mycket information, egentligen bara vad vi 
skulle ha för kläder med oss ombord. Vi fick dock en 
slags flottistliknande uniform som skulle användas i 
land. Dessutom fick vi alla en röd toppluva, det var ju 
Rydbergsgastarnas signum.
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Sunbeam var från början en lustjakt, därför fanns det 
inga lastluckor, utan allt utrymme under däck bestod 
av förläggningar, förråd och maskinrum. Befälet bodde 
midskepps, kapten hade en mycket stor och fin salong.  
Förut fanns en stor skans för cirka 15–20 elever, och 
akterut fanns 3–4 dubbelhytter. Jag hade tur och fick 
bo i en sådan hytt. Det var väldigt skönt när vi seglade 
för sydliga passadvindar. Då kunde man dra ut sin mad-
rass på däck och sova under en vacker stjärnhimmel.

Vi var 22 däcksbefälselever, sex maskinbefälselever 
och två intendenturelever, men av oss var det bara 7–8 
som varit till sjöss tidigare. Vi lämnade Göteborg i bör-
jan av oktober 1948 och var ute till april 1949, sex och 
en halv månad. Under denna tid gick vi från Göteborg 
till Rotterdam, sedan Falmouth–Las Palmas–Recife–
Havanna–Azorerna– Falmouth och slutligen tillbaka 
till Göteborg.

Sunbeam var egentligen i ett väldigt risigt skick. Det 
var Rydbergska stiftelsen säkert medvetna om när de 
köpte fartyget. Strax efter att vi lämnat Göteborg fick 
vi trubbel med maskin, som var en 500-hästars sex-
cylindrig Atlasdiesel, och fick söka nödhamn i Kristian-
sand i Norge för att få hjälp. Det var mitt första besök i 
Norge!  Därefter fortsatte vi till Rotterdam för en inpla-
nerad dockning, för att avhjälpa bristerna på fartyget.

Befälet ombord bestod av kapten plus tre styrmän, 
och i maskin en chief och en maskinist. Vår duktige 

och omtyckte kapten var Lars Bäcklund, bara 29 år 
gammal.  Överstyrman var en ålänning, Erik Alskog. 
Andrestyrman kom från marinen och visste inte mycket 
om segelfartyg! Vår tredjestyrman var ganska tuff. Han 
kunde på rent jäkelskap skicka upp någon av oss elever 
i mesantoppen med en smörjkanna för att smörja vind-
flöjeln!  Den förste chiefen vi hade var alkoholist så han 
fick skickas hem från Havanna. Vi hade också en föga 
omtyckt stuert som stod för mathållningen.

Befälselever på Sunbeam lär sig segelsömnad. Foto Bo Langley.

Befälselev Enström vid rodret på Sunbeam. Foto Bo Langley.
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Befälet fick mycket bra mat, men för oss elever var 
mathållningen urusel. Potatisen tog slut mitt ute på Atlan-
ten och då fick vi makaroner till vartenda mål. Maka-
roner som innehöll en hel del småkryp. Efter varje mål-
tid kunde vi lägga upp en hel rand med små svarta bag-
gar på tallriken. När vi kom till Recife köpte stuerten ett 
stort parti med sötpotatis som vi sedan fick under resten 
av resan. Men under en period i passaden kunde vi på 
natten rigga upp en strålkastare på däck. Då fick vi flyg-
fisk som utgjorde en välsmakande omväxling i dieten.

Som underbefäl fanns båsen, en timmerman och en 
segelmakare. Däremot inget ytterligare manskap, utan 
det var vi elever som fick sköta det vardagliga jobbet. Vi 
som hade erfarenhet från sjön var lite som förmän. Ett 
visst antal timmar per vecka hade vi teorilektioner i den 
stora mässen på huvuddäck. Där fick vi till en början 
lära oss vad alla segel hette och vilka tampar man skulle 
dra i. Det fanns inga läroböcker utan bara enkla kom-
pendier. Vi fartygsbefälselever fick inte lära oss att ta 
solhöjden men vi fick i alla fall ta ut kurser och lägga ut 
på sjökorten.  I stället var det mycket praktiskt sjöman-
skap. Ganska snart fick vi klättra en hel del i riggen för 
att lära oss. Säkerheten var det si och så med. Vi hade 
varken säkerhetsselar eller flytvästar, och det fanns 
bara fotpärtar att stå på, inga ryggpärtar. När vi skulle 
upp på märsrån för att beslå segel pirrade det i magen, 
särskilt på läsidan när vi hade havet rätt under oss.

Båsen lärde oss att splitsa, både tågvirke och vajer, 
och segelmakaren lärde oss att sy segel. Segelmakaren 

var tysk, och honom träffade jag många år senare då 
han arbetade som inspektör i tyska fartygsinspektionen. 
För övrigt gick vi 4–8-vakter ombord och stod till rors 
en timma i taget. Vid dåligt väder var vi två man till rors. 
Disciplinen var ganska sträng ombord, men det var 
ingen kommisstil, vi var ju kofferdister. I dag finns det 
knappt några Rydbergsgastar som är kofferdister, de 
flesta av de äldre sjömännen är ju borta. Numera är det 
mest marinkillar som är Rydbergare, efter att ha seglat 
i Gladan och Falken. De vet väldigt lite om handelssjö-
fart så det blir mest prat om jagare och minsvepare.

Nå, i stort sett hade vi det ganska bra ombord, och vi 
brukade alltid ligga i hamn några dagar. Eftersom vi 
inte förde någon last, var det Rydbergsstiftelsens styr-
else som tillsammans med skepparen bestämde vilka 
hamnar vi skulle besöka. Vi låg på redden för det mesta 
men ibland vid kaj. Och på flera ställen hade vi trevliga 
studiebesök. I Havanna besökte vi till exempel kadetter-
na på den kubanska sjökrigsskolan och gjorde utflykter 
med dem. Det här var ju långt före Fidel Castros tid. Jag 
kommer ihåg att vi besökte Hemingways bar, Sloppy 
Joe’s, i Havanna.

Sunbeam seglade väldigt bra, vi kunde göra upp till 
13–14 knop i god vind. Maskinen var ofta ett sorgebarn, 
och det var lite synd om maskineleverna. Vi använde 
inte maskin alltför ofta, det var mest vid hamnanlöp 
och ibland när det var bleke ute till havs. På hemresan 
när vi seglade på Nordsjön, var det ganska bedrövligt. 
Det rök otroligt mycket från maskin så det blev sotsvart 

Sunbeam i docka i Rotterdam. Foto från Bo Langley.
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i aktern, och ingen värme fungerade heller ombord.
Vi var nog ganska skötsamma elever, det var ingen som 
råkade alltför illa ut på grund av alkoholmissbruk, även 
om man kunde få en åthutning någon gång. Vid ett 
tillfälle fick en av eleverna akut blindtarmsinflamma-
tion, men han kom till sjukhus och repade sig så att 
han kunde fortsätta med oss.

Efter hemkomsten till Göteborg fortsatte jag en tid 
till sjöss, fram till 1953 då jag i stället hamnade i mari-
nen för fullgörande av värnplikt. Jag slutade där 1956 
som fänrik i intendenturen och blev så småningom kap-
ten i flottans reserv. Sedan fick jag arbete som skepps-
mäklare och har, med ett par års avbrott som sillhand-
lare, fortsatt hela yrkeslivet med att sälja och köpa far-
tyg. Jag har nog medverkat i mellan 800 och 1000 far-
tygsaffärer under denna tid.«

   
Vinterkryssningarna med Gladan och Falken under 1950-talet
Rydbergska stiftelsen inledde ett samarbete med marinen 
när det gällde utnyttjandet av de två övningsskonerterna 
Gladan och Falken. Eftersom de låg stilla under vinterhalvå-
ret fanns en önskan att de skulle vara igång under den pe-
rioden. När samarbetsförslaget mellan Rydbergska stiftel-
sen och marinen började ta fast form gav chefen för marinen 
sitt godkännande och vinterkryssningarna kunde börja.

Den första kryssningen ägde rum med Falken mellan no-
vember 1952 och mars 1953. Ombord fanns 28 elever. Rut-
ten var Göteborg–England–Portugal–Västafrika–Madeira–
Kanarieöarna och tillbaka till Göteborg. De två följande 

vintrarna var upplägget annorlunda. De 50 Rydbergsele-
verna lämnade Sverige med Älvsnabben till Las Palmas, dit 
både Gladan och Falken avgått med besättningar från flot-
tan, och där eleverna utgjordes av aspiranter från Sjökrigs-
skolan. I Las Palmas ersatte Rydbergseleverna aspiranterna 
från Sjökrigsskolan, och resan fortsatte över Atlanten till 
Västindien.

Den teoretiska utbildningens omfattning och upplägg 
som bedrevs ombord beskrivs knapphändigt.  Men som av-
slutning på vinterresan 1954–1955 fick eleverna visa upp de 
praktiska färdigheter som de förvärvat, och vid förhör fick 
de också redogöra för de teoretiska kunskaper de inhämtat. 
Uppenbarligen hade man behandlat basal sjölagstiftning 
eftersom de »visade sig samtliga äga goda kunskaper i om-
bordläggningsreglementet etc«.

Den påföljande vintern, 1955–1956, blev det inte någon 
vinterkryssning eftersom Gladan och Falken låg inne på varv 
för översyn. Nästa vinter skulle emellertid vinterkryssningen 
bli av som under de tidigare åren. En nyhet var att jagaren 
Halland också skulle delta, men också minfartyget Älvsnab-
ben. Under vintern 1956–1957 var emellertid utrikespoliti-
ken turbulent, eftersom både Suezkrisen och Ungernrevol-
ten ägde rum.

Den svenska eskadern hade hunnit till Cadiz, väster om 
Gibraltar när den fick order om att vända tillbaka till Sveri-
ge. Efter detta kom Rydbergska stiftelsen att bli allt mindre 
involverad i sjömansutbildningen. Det som återstod var att 
stiftelsen under en övergångsperiod kunde disponera ett 
begränsat antal elevplatser ombord i Flying Clipper.  

Sunbeam i Göteborgs hamn. Vykort från Bertil Söderberg.
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Flying Clipper
rydbergska stiftelsens Sunbeam hade legat upplagd 
under flera år i Göteborg då Einar Hansen från Rederi Clip-
per Line i Malmö fick syn på henne, och köpte henne i ja-
nuari 1955. Einar Hansen hade ett stort intresse för utbild-
ning av sjömän. Han hade under en följd av år stöttat Sjö-
värnskåren i Malmö. Rederiet Clipper växte också under den 
här tiden, och en tanke var att ett skolfartyg skulle säkra re-
kryteringen av befäl till rederiet. Einar Hansens förhopp-
ning var att verksamheten skulle stödja den svenska sjöfar-
ten generellt, inte bara det egna rederiet. Priset för Sunbeam 
var 110 000 kronor, vilket så här, ganska många år efteråt inte 
verkar ha varit skyhögt. Då hon överfördes till rederi Clip-
per Line fick hon namnet Flying Clipper. Vid försäljningen 
överenskoms att Rydbergska stiftelsen fick disponera ett 
tiotal elevplatser på Flying Clipper under de närmaste åren. 

Efter inköpet blev det en ordentlig översyn och ombygg-
nad vid varvet i Karlskrona. Ombyggnaderna resulterade 
bland annat i en ny brygga och en ny navigations- och radio-
hytt. Skansen under backen med plats för totalt 14 elever 
ställdes i ordning liksom tre elevhytter midskepps. De sani-
tära utrymmena uppgraderades, och luftkonditionering in-
stallerades i samtliga hytter. Riggen fick också en genom-
gripande översyn, liksom maskinrummet. Den nautiska 
utrustningen kompletterades med SAL-logg, nytt ekolod 
och gyrokompass.

Efter denna uppgradering och översyn var hon färdig för 
sin första expedition, som genomfördes sommaren 1955. 
En längre expedition till Sydamerika och Västindien skulle 
starta 5 oktober samma år, och var tänkt att vara ett halvår. 
Man annonserade som Clipper Lines sjömansskola inför 
denna längre resa och man lyckades locka 80 sökande till de 
30 platserna. Av de 30 elevplatserna var 20 på däck, 6 i ma-
skin och 4 i intendenturen (ekonomiavdelningen). Att man 
hade intendenturelever var naturligt eftersom Stella Polaris 

hörde till rederiet, och där fanns ett stort behov av inten-
denturpersonal. Flying Clipper tog också betalande passage-
rare på sina resor, och det fanns plats för 12 passagerare. 
Förutom den ekonomiska fördelen fick också intendentur-
eleverna tillfälle att lära sig att bemöta och betjäna passage-
rare. De fick exempelvis träning som servitörer när det an- 
ordnades cocktailpartyn ombord, vilket inte var helt ovanligt 
på vinterresorna. Enligt en elev var det ett oräkneligt antal 
cocktailpartyn under vinterresan 1957–1958 till Västindien.

Eleverna hade ett rejält späckat schema ombord på Fly-
ing Clipper, förutom vakterna skulle de också stå för rengö-
ring och underhållsarbete. Man såg också till att eleverna 
fick arbeta i grupper för att träna upp sin samarbetsförmå-
ga. Eleverna fick också rotera mellan olika uppgifter så att 
de fick bekanta sig med de andra gruppernas arbetsuppgif-
ter. Däckseleverna fick exempelvis vara en vecka i mässen, 
och fick också praktisera en vecka hos segelmakaren.

Den praktiska undervisningen skedde under vakterna. 
Eleverna hade förutom detta teoretisk undervisning. Un-
dervisningen omfattade dels allmän sjömanskunskap, dels 
studier som var anpassade för de tre elevgrupperna. Som 
lärare ombord fungerade befälet, och man hade alltså inte 
någon speciell lärare för den teoretiska undervisningen.

Utbildningen var uppdelad på tre kurser. Kurs 1 omfat-
tade 3–4 månader och innehöll 90 teoretiska lektioner och 
80 timmar övningsämnen. Denna kurs gavs under somma-
ren. Kursen avslutades med en examen då både praktiska 
och teoretiska färdigheter och kunskaper skulle redovisas. 
Kurs 2 var sex månader lång och omfattade 120 teoretiska 
lektioner och 110 timmar övningsämnen. Den kursen ägde 
rum under vinterexpeditionen. Många av eleverna fortsatte 
från kurs 1 till kurs 2. Kurs 3 gavs ombord på rederiets last-
fartyg under två år, eller på varv eller mekanisk verkstad för 
maskinbefälselever. Undervisning under denna kurs ägde 
rum i form av korrespondenskurser.

Flying Clipper. Vykort från Bertil Söderberg.



45Länspumpen 2017:4

Detta upplägg med en kortare sommarresa för kurs 1, 
och efter denna under vinterhalvåret en längre resa som bru-
kade ta runt ett halvår för kurs 2 genomfördes under åren 
1955–1958. Sommarresorna ägde rum på Nordsjön och 
Östersjön, utom sommaren 1956 då Flying Clipper deltog i 
Tall Ships Race från Torbay (UK) till Lissabon. Vinterre-
sorna gick till Västindien och/eller Sydamerika. Här finns 
det stora likheter med hur Rydbergska stiftelsens verksam-
het tidigare bedrivits med Flying Clipper under åren då hon 
hade namnet Sunbeam, och därefter med Gladan och Falken 
som också gjorde vinterresor till Västindien.

Verksamheten bedrevs enligt de ursprungliga planerna 
under de första åren, och därefter kom verksamheten att för-
ändras och minska i omfattning. Runt 1958 insåg man att 
verksamheten med Flying Clipper blev för kostsam, och man 
funderade på att lägga upp henne. Man hade också noterat 
att antalet sökande minskat kraftigt inför den kommande 
vinterresan 1957/1958. Det minskade söktrycket sattes i 
samband med att det tyska skolsegelfartyget Pamir hade 
havererat i september 1957, då 80 av besättningen på totalt 
86 personer hade omkommit. Det var detta år så få sökande 
att man inte fick ihop till full elevbesättning.

Under 1958 gav man en sommarkurs, men under vinter-
halvåret 1958–1959  inte någon kurs 2. Under kommande år 
provade man andra alternativ för att kunna driva fartyget 
med bättre ekonomiska förutsättningar. Då kom också Fly-
ing Clipper att sluta vara ett elevfartyg med genomfört kurs-
program, även om elever mönstrades, men det var i rollen 
som vanlig besättning. Charter ansågs vara den bästa ni-
schen och 1959 byggdes Flying Clipper om vid Kockums för 
att anpassas för fler passagerare. Detta innebar att seglatio-
nerna i fortsättningen kom att bli mer varierade.

Under sommaren 1959 höll sig Flying Clipper i västra Me-
delhavet då hon hade chartrats av amerikanen W.B. Benton 
som var bokförläggare och politiker. Benton hade bjudit in 
en då känd person ombord, den amerikanske politikern Ad-
lai Stevenson. Däckseleverna var också speciella, då de var 
aspiranter från Sjövärnskåren, och inte de vanliga. Troligen 
ville man ha lite mer erfarna elever med tanke på att man 
hade en känd person ombord. Att man kom att tänka på 
aspiranter från Sjövärnskåren låg nära till hands för Einar 
Hansen hade nära kontakter med Sjövärnskåren i Malmö.

Året efter blev det en sommarresa i Nordsjön och Öster-
sjön under tiden 15 juni till 3 september 1960. Det blev ock-
så en sommarresa 1961 med betalande passagerare som 
gick till Medelhavet. Man besökte Adriatiska havet, Grek-
land, Turkiet, och via Cowes återvände man till Malmö. 
Resan slutade emellertid inte där, utan man gick tillbaka till 
Medelhavet och till Palma de Mallorca.

I januari nästa år, 1962, låg alltså Flying Clipper i Palma, 
och man mönstrade redan då en besättning. Eleverna kom 
detta år från Stockholms Stads sjömansskola. Under som-
marresan detta år skulle fartyget vara »huvudperson« i en 
film, Traumreise unter weissen Segeln. Redan den första mars 
skulle hon vara i Port Said där filmningen startade. Bland 
annat ingick det i filmen att man skulle segla i Suezkanalen.

Den sista sommarresan med Flying Clipper ägde rum 
1963 och också den skedde i Medelhavet. Fartyget var då 
chartrad av en förmögen kanadensiska som hade fina be-

kanta, bland annat Jacqueline Kennedy. Den sommarresan 
var ovanlig eftersom någon segling inte förekom, utan all 
gång skedde med motor. För övrigt var maskinutrustningen 
och elsystemet ombord i ett mycket dåligt skick, vilket blev 
uppenbarat under resans gång. Bland annat fick man ett 
större haveri på huvudmotorn, och medan den reparerades 
fick passagerarna bo på hotell i land.

Den reguljära elevverksamheten ombord på Flying Clip-
per hade, som nämnts, upphört flera år tidigare. Efter som-
marresan 1963 låg hon upplagd till 1965 då hon såldes till 
Greklands sjöfartsministerium för att användas som skol-
fartyg under namnet Evgenios Evgenidis. Hon tjänstgjorde 
som skolskepp några år men ligger numera som museiskepp 
i Pireus, och är uppenbarligen inte i toppskick.  

Viking, ett stationärt elevfartyg 
stationära elevfartyg har funnits i Sverige. Skepps-
gossekåren, som existerade som en militär rekryteringsor-
ganisation, hade exempelvis under åren 1907–1937 två kom-
panier förlagda i Marstrand och under somrarna fungerade 
först korvetten Norrköping, senare pansarskeppet Niord som 
förläggning, men även som undervisningslokal.

I fackpressen, främst i Svensk Sjöfarts Tidning efter andra 
världskriget, rapporterades om olika typer av sjöbefälsut-
bildning och skolfartyg. Engelska stationära elevfartyg äg-
nades förhållandevis mycket uppmärksamhet, men att ett 
stationärt elevfartyg skulle inrättas i Sverige var kanske inte 
helt väntat. Som nämnts fanns det vid denna tid inte någon 
gemensam linje om hur utbildningen av sjöbefäl skulle be-
drivas. Det fanns förespråkare både för segel- och motor-
drivna elevfartyg, så det var kanske inte förvånande att 
även stationära elevfartyg kunde komma ifråga även här.  

Det var den kända fyrmastade barken Viking som kom 
att bli ett stationärt elevfartyg i Göteborgs hamn. Till skill-
nad från de engelska stationära skolfartygen blev hon bas 
för en sjömansskola, och således inte en skola för sjöbefäls-
elever. Viking var en fyrmastad bark byggd som skolskepp i 
Köpenhamn på Burmeister & Wain och när hon sjösattes 
1906 var hon det största segelfartyg som byggts i Skandina-
vien. Det var föreningen A/S Den Danske Handelflaades 
Skoleskib for Befaldingsmænd som var ansvariga för farty-
get. DFDS tog över Viking 1915, men även de sysselsatte hen-
ne som ett skolskepp. Det fanns plats för 80 elever ombord 
och de fick undervisning i navigation och sjömanskap, mate-
matik, naturvetenskap, geografi, samhällslära och hygien.

Viking var aktivt som danskt skolskepp till och med 1927. 
Året efter inköptes hon av sjöfartsrådet Gustaf Erikson i 
Mariehamn på Åland för 6 500 brittiska pund. Under tiden 
då hon tillhörde Gustaf Erikson  mönstrade hon betalande 
prentisar, men till skillnad från tiden som danskt skolskepp 
bedrevs inte någon teoretisk undervisning ombord. Viking 
kom nu främst att sysselsättas i den traditionella vetefarten 
på Australien.

Under sin danska tid hade hon till stor del sysselsatts i 
guanotrafiken Sydamerika–Europa. Under kriget låg trafi-
ken med seglande fartyg nere och hon användes under åren 
1944–1945 i Stockholm som ett förrådsfartyg för spannmål, 
tillsammans med Passat och Pommern som också tillhörde 
Gustaf Erikson. Det är intressant att tanken på att köpa in 
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Viking till Sverige för att kunna utnyttja henne som ett seg-
lande skolfartyg dök upp under kriget. Dessa planer kom 
dock inte att realiseras då.

Efter kriget gjorde Viking en resa från Finland till Sydaf-
rika med virke. Efter att tagit en vetelast från Australien till 
London 1947 kunde inte någon ny last erhållas och när Gus-
tav Erikson avlidit samma år blev hon och hennes rederi-
systrar till salu. Hon kom inte att säljas direkt, utan låg upp-
lagd, först i Antwerpen och senare i Rotterdam.

I Göteborg hade det länge funnits ett intresse för att 
skaffa ett segelfartyg som permanent kulturminnesmärke i 
hamnen och för att markera stadens status som en viktig 
sjöfartsstad. När skeppsgossekåren i Marstrand avveckla-
des 1936 hade det varit ett önskemål att flytta logements-
fartyget korvetten Norrköping till Göteborg, men dessa pla-
ner gick om intet.

Planerna kom dock att realiseras 1951 då Viking köptes. 
Hon bogserades till Göteborg, dit hon anlände i juni 1951. 
Förutom Viking hade två segelfartyg varit aktuella: Passat 
och Pamir, vilka också tillhörde Gustaf Eriksons sterbhus. 
Viking ansågs dock vara det enda realistiska alternativet. 
Det hade bildats en förening, Föreningen Viking, som an-
svarade för inköpet.

Efter det att Viking anlänt till Göteborg beslöt man gan-
ska omgående att Göteborgs kommuns skolförvaltning skul-
le köpa henne av Föreningen Viking. Förutom att tjäna som 
kulturminnesmärke var avsikten att hon skulle härbärgera 
en sjömansskola. Sjömansskolorna i Göteborg hade dittills 

haft föga ändamålsenliga lokaler, och Viking skulle kunna 
erbjuda både anpassade undervisningslokaler och internat-
boende för över hundra elever.

Det kom att dröja ända till höstterminen 1957 innan sjö-
mansskolan kunde börja ombord på Viking, som då hade sin 
kajplats vid Lilla Bommen där hon låg till 1993. Ombyggna-
den hade kostat 3 miljoner. Internatboendet hade plats för 120 
elever i 60 dubbelhytter. Vikings yrkesskola invigdes den 17 
september 1957 av prins Bertil. Man hade då utbildningar 
för elektriker, däckspersonal, maskinpersonal och kockar. 
Det fanns tre klasser med däckselever, två vardera med ma-
skinelever och kockar och en med elektrikerelever. Klas�-
storleken var maximerad till 16 elever och kurstiden var 5 
månader. Vid avslutningen efter vårterminen 1958 hade to-
talt 85 elever fullföljt utbildningen.

Året därpå började en kurs för ekonomiföreståndare med 
tolv deltagare. Kursutbudet kom att förändras och 1979 
startade en ny utbildning: en tvåårig drift- och underhålls-
teknisk linje. Under 1994 byggdes Viking om vid Gotenius 
varv och efter varvsbesöket fick hon 1995 en ny kajplats vid 
Gullbergskajen. Efter ombyggnaden var Viking inte längre 
en sjömansskola utan en utbildningsplattform för elever 
inom hotell- och restaurangbranschen. Det förekom också 
hotellverksamhet ombord. Fartyget såldes 1998 till Lise-
bergs Restaurant AB, och sedan dess har hon fungerat som 
hotellfartyg.

Barken Viking vid Gullbergskajen i Göteborg.
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Barken Viking, 1955. Vykort från Bertil Söderberg.
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G.D. Kennedy
ederi ab transatlantic grundades den 11 okto-
ber 1904 av Wilhelm R. Lundgren i samarbete med 
George Douglas Kennedy. Kennedy var då varvsdis-

ponent vid Göteborgs Nya Verkstads AB och styrelseord-
förande i Rederibolaget Nike. Lundgren var mycket tack-
sam för Kennedys obegränsade förtroende för honom och 
framför allt för det stora ekonomiska stöd som Kennedy gav. 
Utan George Kennedy hade Transatlantic förmodligen inte 
kunnat bildas år 1904.

Den kända rederiflaggan har fyra blå fält med bokstä-
verna RABT och ett gult kors i diagonal. Flaggan är en 
korsning av svenskt och skotskt. Kennedy hade ju anor från 
Skottland och St. Andrewskorset ser man även i den skot-
ska flaggan.

Lundgren var som gammal sjökapten mycket tidigt med-
veten om vikten av god utbildning för blivande sjöbefäl. 
Han hade själv både svenska och brittiska sjökaptensexa-
mina. Det är därför inte underligt att vi ser både Lundgren 
och Kennedy bland de sjöfartsmän som år 1906 bildade Re-
deriaktiebolaget Navigator i Göteborg. Bolaget skulle ha 

som ändamål att idka skolskeppsrörelse. Till den ändan in-
köptes den fyrmastade barken Svithiod, som med framgång 
kom att fungera som seglande skolskepp, tillsammans med 
Abraham Rydbergsstiftelsens Abraham Rydberg och Sjöman-
nasällskapet i Göteborgs brigg Benjamin.

År 1923 såldes Svithiod till skeppsredare Alexander Peder-
sen i Göteborg. Denne fortsatte att driva skolskeppsverk-
samheten under ytterligare några år, dels med Svithiod, nu 
omdöpt till Beatrice, dels med den fyrmastade barken C.B. 
Pedersen. Beatrice såldes dock efter tio år och C.B. Pedersen 
förliste och därmed var denna skolfartygsverksamhet över. 

»Gamla« G. D. Kennedy   
Wilhelm Lundgren avled i september 1914, men hans int-
resse för skolfartyg hade anammats av Transatlantics övriga 
ledning. År 1915 köpte rederiet fullriggaren Dunboyne från 
England och man gav fartyget namnet G.D. Kennedy efter 
bolagets dåvarande ordförande. Det var på 2000 ton dw och 
man inredde det för att kunna ha cirka 30 elever ombord. 
G.D. Kennedy tjänstgjorde fram till 1923 då hon såldes till 
svenska staten.

Transatlantic

R

Sjösättning av G.D. Kennedy den 14 augusti 1957. Foto från Varvshistoriska föreningen Göteborg.
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»Nya« G. D. Kennedy
Under 1930-talet hade förhållandena förändrats, såtillvida 
att statsmakterna redan 1936 hade slopat kravet på obliga-
torisk segelfartygsutbildning för blivande sjöbefäl.  Men 
viktigast av allt var att den svenska handelsflottan sedan 
lång tid lidit mycket stor brist på behörigt befäl. Det fanns 
en hel del utländskt befäl i svenska fartyg, men redarefören-
ingen hade 1955 påpekat att detta inslag inte sällan utgjor-
des av personer av ”mindre tillfredsställande kvalitet”!

För att råda bot på denna besvärliga brist hade flera re-
derier nu planer på att låta bygga egna skolfartyg. I Transat-
lantics tidning, Transbladet, kunde man i nummer 1957:1 läsa 
följande:

»Att detta (befälsbristen) för den framtida utvecklingen 
av respektive länders sjöfart är en ytterst allvarsam sak 
börjar nog efterhand stå klart för rederinäringens män, 
och åtskilliga åtgärder hava övervägts för att stimulera 
en önskvärd ökad tillströmning till sjömansbanan. 
Som ett led i dessa strävanden har nu Transatlantics 
ledning beslutat att återupptaga den med skeppet G.D. 
Kennedys försäljning nedlagda skolskeppsverksamhe-
ten. Det faller av sig självt, att denna verksamhet nu 
måste läggas efter andra linjer, än vad som var fallet.«

Det blev Götaverken som fick uppdraget att bygga det nya 
fartyget. Det hade byggnadsnummer 722 och sjösattes den 
14 augusti 1957. Längden var 149 meter och bredden 20 
meter. Huvudmaskineriet var en enkelverkande tvåtakts 
Götaverken-motor som kunde utveckla 7 350 ihk. På full 
last kunde hon göra 15 knop. Transatlantic hade verkligen 

lagt ner mycken möda på att skapa ett modernt och ända-
målsenligt skolfartyg. Överbyggnaden låg akter om mid-
skepps, vilket var ovanligt vid denna tid. Fyra av lastrum-
men låg för om överbyggnaden och två akterut. Det 
aktersta lastrummet var ett mindre så kallat ’strongroom’ 
för särskilt ömtålig och värdefull last.

Specialutrustning ombord
Den stora överbyggnaden var mycket spatiöst inredd. Här 
låg dels det ordinarie befälets, lärarnas och läkarens inred-
ning, dels det stora elevutrymmet med tvåmanshytter. 
Eleverna hade också två stora tvättrum med rostfria tvätt-
ställ och duschar. Vidare fanns två lektionssalar som vid 
behov kunde slås samman, t ex vid filmförevisningar, en 
sjukavdelning med mottagningsrum, operationssal och en 
sjuksal. Slutligen fanns ett rymligt dagrum med bibliotek 
och radio. På kommandobryggan fanns om babord en ex-
tra navigationshytt enbart för fartygsbefälseleverna. Den-
na hytt var en fullständig kopia av fartygets ordinarie navi-
gationshytt, och här fanns både gyrokompass, radar, 
ekolod, radiopejl, Decca Navigator osv. Maskinbefälsele-
verna arbetade i det ordinarie maskinrummet, men här 
fanns också en särskild elevverkstad med bland annat mo-
dern utrustning som svarv, borrmaskin, plats för smide och 
svetsning och avdelning för elektroteknik. 

Utbildningstidens längd
Vid den här tiden, 1957, var den ordinarie utbildningstiden 
fram till styrmansexamen 5 år och till maskinteknikerexa-
men 4½ år. Eleverna i Kennedyskolan erbjöds nu en kortare 

G.D. Kennedy på premiärtur. Foto från Varvshistoriska föreningen Göteborg.
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väg till befälsexamen. De skulle kunna klara av hela utbild-
ningen ombord på 3 år inklusive ledighet. Under de tre åren 
utgick dessutom månadslön med 270 kr första året, 300 kr 
andra och 350 kr tredje året. Efter examen fordrades ytter-
ligare sex månaders praktik vilket eleverna skulle få i Trans-
atlantics flotta och därav, för maskinteknikerna, 3 måna-
ders verkstadspraktik, vilket rederiet skulle ordna på varv i 
Göteborg, inklusive bostad! Även under praktikperioden 
skulle lön utgå till eleverna. Nedan visas en bild på Transat-
lantics utbildningsplan.

Efter tre års skolverksamhet i G.D. Kennedy kom en ny 
sjöbefälsskolestadga att träda i kraft och detta innebar för-
ändringar i Kennedyskolans struktur. Från sommaren 1961 
förkortades kurstiden fram till styrmans- och maskintekni-
kerexamen från tre års tid till två. I stället överfördes en del 
av kurserna på sjöbefälsskolorna i land. Sjökaptens- och sjö-
ingenjörsklasserna kom därigenom att omfatta två år i stäl-
let för som tidigare ett år. Detta kom för de fortsatta kullarna 
av Kennedyelever alltså att innebära 24 månaders tjänst om-
bord. Lönen höjdes samtidigt till 290 kronor per månad 

första året och 320 kronor det andra. Man påpekade sär-
skilt för de blivande eleverna att dessa två år ombord inne-
bar en rejäl tidsvinst. Fartygsbefälseleverna sparade sex må-
nader eftersom praktiktiden för inträde till sjöbefälsskola 
då var 30 månader. Maskinbefälseleverna fick all verkstads-
praktik ombord och slapp därmed de obligatoriska 12 må-
naderna vid olika verkstäder i land.

Transatlantic ställde inte upp några krav på elevernas 
fortsatta tjänstgöring i rederiets fartyg. Så här skriver man i 
Transbladet nr 1 1957:

»Det är självfallet icke möjligt och ej heller avsikten att 
på något vis binda de blivande eleverna att efter utbild-
ningens slut stanna i Transatlantics tjänst, men sam-
tidigt har helt naturligt rederiets ledning den förhopp-
ningen, att tjänstgöringen under Transflaggan under 
den treåriga utbildningstiden skall på samma sätt som 
vad fallet var med »Kennedypojkarna« hos de avgå-
ende eleverna skapa en känsla av samhörighet med 
rederiet, som skall göra att de i första hand ställa sina 
tjänster till det utbildande rederiets förfogande.«

Man avslutar dessutom artikeln med tämligen oegennyt-
tiga tongångar, vilket ju länder Transatlantic till heder:

»Härmed må emellertid bli huru som helst. Om den 
nya verksamheten kan i någon mån bidraga till en 
ökad tillströmning till sjöbefälskåren och till skapandet 
av dugligt och ansvarskännande befäl för den svenska 
handelsflottan, då är målet vunnet, oavsett i vilka 
rederier de genom Transatlantics skolskeppsverksam-
het utbildade eleverna slutligen komma att hamna. Om 
sedan Transatlantics initiativ kan komma att leda till 
efterföljd inom andra större rederikoncerner i landet, 
så skulle möjligen detta initiativ komma att ha visat sig 
ha varit en faktor av verklig betydelse i strävandena att 
avhjälpa vad som i dag ter sig som en synnerligen 
allvarlig fråga för den kommande utvecklingen av 
svensk sjöfart.«

Frågan är om Transatlantics  »initiativ« verkligen var det för-
sta i sitt slag bland större rederier i Sverige. Vi vet ju att både 
Broströms, Gränges, Johnson, Transmarin, Svea och Wal-
lenius ungefär vid samma tidpunkt hade planerat egen skol-
skeppsverksamhet

De hade beställt egna skolfartyg eller låtit bygga om  far-
tyg de redan hade i sin ägo, för att de skulle kunna fungera 
som skolfartyg. Fast de enda av dessa skepp som från början 
var specialbyggda för att fungera som skolfartyg i ordets 
rätta bemärkelse var just Transatlantics G.D. Kennedy och 
Gränges Sarek. 

Den pedagogiska verksamheten
För den pedagogiska verksamheten svarade tre heltidsan-
ställda lärare. En hade ansvar för navigatoriska och närstå-
ende ämnen, en för maskintekniska och en för allmänna 
ämnen. Även skeppsläkaren och det ordinarie befälet var i 
viss utsträckning engagerade i skolverksamheten. Vidare 
fanns två instruktörer, en för fartygsbefälseleverna i prak-
tisk sjömanskap och en för maskinbefälseleverna i verkstads-
tjänst.
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Eleverna i styrmansklasserna undervisades i de allmänna 
ämnena modersmålet, matematik, fysik, engelska, samhälls-
lära och fysisk fostran. Dessutom hade de undervisning i 
fackämnena sjömanskap, radar, signalering, maskinlära, 
författningskunskap, hälso- och förbandslära samt arbets-
ledarkunskap. Eleverna i maskinklasserna undervisades för-
utom i de allmänna ämnena även i fackämnena mekanik 
och hållfasthetslära, materiallära, maskinteknik, maskin-
ritning samt elektroteknik.

Alla elever fick dessutom vara med om ett antal studie-
besök på andra fartyg, som styckegodsare och kyllastfar-
tyg, med olika framdrivningar som Doxfordmaskiner, At-
lasdieslar, turbiner och trippelångmaskiner.

Den grundläggande tanken bakom »Kennedyskolan«, 
som den kallades, var att låta teori och praktik gå hand i 
hand. Detta system innebar rent pedagogiskt stora förde-
lar, genom att undervisningen hela tiden löpte parallellt 
med fartygets ordinarie arbetsrutiner. Rederiet var mycket 
mån om att knyta goda pedagogiska 
krafter till G.D. Kennedy. Till den första 
kursen som skulle starta på nyåret 1958 
hade man anställt rektorn vid Sjöbefäls-
skolan i Göteborg, Sture Nydell, som 
ledare för den teoretiska undervisning-
en.

Nydell hade lett undervisning på sjö-
befälsskolor i ett 20-tal år. Han var myc-
ket populär och ansågs allmänt som en 
skicklig pedagog. Som huvudlärare på 
de båda utbildningslinjerna, den nautis-
ka och den maskintekniska, kom kapten 
S.H. Ekstrand och civilingenjör K-G 
Lind att anställas. Kapten Ekstrand hade 
förut undervisat på Sjökrigsskolans nau-
tiska linje och K-G Lind var utexamine-
rad skeppsbyggare från Chalmers och 
hade både undervisat vid Netzlers Tek-
niska Institut och tjänstgjort som ma-
riningenjör vid flottan. Det märks tyd-
ligt att Transatlantic ville satsa helhjärtat 
på att få så bra undervisning som möj-
ligt för sina elever. Förutom rektorn och de två huvudlä-
rarna fanns också två instruktörer som skulle handleda 
eleverna i rent praktiska göromål ombord. Det ordinarie 
befälet ombord deltog också i handledningen. 

Eleverna
I god tid före den första resan hade Transatlantic gått ut 
med en rejäl reklamkampanj om den kommande utbild-
ningen. Man hade tryckt upp ett stort antal broschyrer, Sko-
lan på de sju haven, som på ett lockande men även sakligt 
sätt redogjorde för vad Kennedyskolan kunde erbjuda. Ef-
ter det att den första upplagan av broschyren varit ute en tid 
märkte rederiet ett alldeles oerhört intresse för denna utbild-
ning. Sammanlagt gjordes mer än 3000 förfrågningar, och 
över 600 kompletta ansökningar hade skickats in.

Sjökapten Åke Rydin i Trans säger till Göteborgs Handels- 
och Sjöfartstidning: »Det är tydligt att detta verkligen ’slagit’ 
– alla förväntningar har ju överträffats – och särskilt gläd-

jande är förstås att kvaliteten på sökandena är mycket god.«
När Transchefen Per Carlsson presenterade utbildnings-

programmen sade han bl. a.: »Det måste skapas en miljö av 
sådan art att föräldrarna kan anse sönerna väl omhänder-
tagna – vi strävar faktiskt ännu mera efter att rekrytera för-
äldrar än ungdomar!«

Här kan man notera att sjömanslivet fortfarande är helt 
förbehållet pojkar, åtminstone vad gäller befälsutbildning. 
Debatten om att skicka pojkar till sjöss för att göra män av 
dem hade så smått börjat, och under 1960-talet gjordes för-
sök att skicka pojkar som suttit på ungdomsskolor ut på 
handelsfartyg. Clark Olofsson, som ännu inte hade påbörjat 
sin brottsliga bana, seglade år 1962 som 15-åring en längre 
tid till sjöss. Han påpekar själv senare i en intervju att den 
miljön kanske inte var den allra bästa. Därför är det intres-
sant att Transchefen så tydligt vänder sig just till föräldrar 
för att få dem att förstå att man i Kennedyskolan väl skulle 
ta hand om deras pojkar.

Ansökningarna gallrades och av alla de 600 togs preli-
minärt ut ett drygt hundratal. Dessa pojkar skulle sedan i 
juli 1957 personligen infinna sig för intervjuer. Denna uttag-
ning gjordes mycket noggrant och närvarande som kon-
trollanter var representanter för rederiet, sjöfartsstyrelsen, 
fartygs- och maskinbefälsförbunden samt sjöbefälsskolor-
na. Nu valdes 52 stycken ut, 26 till sjöbefäls- och 26 till ma-
skinbefälsutbildningen. Den första undervisningsresan star-
tade omkring årsskiftet 1957–58.  

Resorna med eleverna
Den allra första resan startade med att eleverna mönstrade 
på i Göteborg den 2 januari 1958. Därifrån gick G.D. Ken-
nedy bland annat till Gävle för att lasta papper och pappers-
massa till Australien. I Gävle var media, i detta fall Arbetar-
bladet, ombord för att bese det nya skolfartyget och intervjua 
lärare och elever. Rubriken på artikeln blev: »Skola på de 
sju haven lockade 3000 ynglingar«.
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Före avresan till Australien låg fartyget åter några dagar 
i Göteborg och nu uppmärksammades hon än mer. Flera 
stora dagstidningar var på plats. Vi saxar ur några av de ar-
tiklar som bland annat Göteborgs-Posten publicerade: 

»Mot Australien! Det hade de 52 befälseleverna om-
bord på Transatlantics flytande sjöbefälsskola G.D. 
Kennedy kunnat utropa när fartyget på torsdagsförmid-
dagen lättade från den snömoddiga Majnabbekajen för 
sin första långresa med Sydney och Adelaide som 
destinationshamnar. (…) För omkring tio dagar sedan 
satte sig eleverna första gången på skolbänken och 
under nedresan från Norrlandshamnar där man lastat 
pappersmassa har skolverksamheten kommit riktigt 
bra i gång, berättar kommendörkapten Karling som 
lämnat chefskapet för Viking för att leda Trans’ sjöbe-
fälsskola från landbacken. (…)

I sin hytt tar 18-årige Leif Hovenäs från Kalmar en 
läspaus när vi tittar in. Han har redan varit till sjöss i 
två år och går alltså i en av de förberedande klasserna 
på däckslinjen. De teoretiska lektionerna har inte bör-
jat än för hans del, hittills har han sysslat med vakt-
tjänst, riggat bommar och gjort i ordning på däck.«

Planerna för G.D. Kennedy var att fartyget skulle göra två 
rundresor per år med ett uppehåll i Sverige under somma-
ren för några semesterveckor. Den första resan 1958 gick 
via Las Palmas och Durban till Sydney, Melbourne och 
Port Adelaide och sedan tillbaka via Suezkanalen. På hem-
vägen råkade man i London ut för en hamnarbetarstrejk 
och blev liggande i fyra veckor.

Det nya frakt- och skolfartyget väckte överallt stor upp-
märksamhet. Särskilt i Australien intresserade sig pressen 
för det bekanta namnet, eftersom man kände till det gamla 
segelfartyget G.D. Kennedy som under åren 1915–1923 
många gånger var på besök »down under«.

Den anrika sjöfartstidskriften The Shipping World hade i 
juni 1958 en stort uppslagen artikel om »The motor ship 
G.D. Kennedy, combined training and cargo ship for Swe-
dish owners«, med många instruktiva och trevliga bilder 
från undervisningen, lektionssalarna och elevhytterna om-
bord.

Svensk Sjöfarts Tidning uppmärksammade den första åter-
komsten till Göteborg i juli 1958. I artikeln berättar rektor 
Sture Nydell att planerna för elevernas utbildning hade fun-
gerat mycket bra, och att anordningen med en veckas teo-
retisk undervisning och en veckas praktisk växelvis hade 

Elevkull i Sydney april 1959, foto Transatlantic.
Översta raden fr.v.: Bale Ek, Rune Björkman, Bengt Oreby, Gunnar Fredriksson, Mats Svensson, Hans Hertl, Björn Wahlström, Alf Lindberg, Bert 
Lundberg, Rolf Granlund, Jan Johansson, Bo Cederqvist, Kurt Book, Perry Larsson, Hagge Håkansson, Åke Ekström och Anders Westin.
Andra raden fr.v.: Lennart Törnlvist, Kjell Johansson, Carl-Erik Westman (dold bakom Johansson), Rolf Bergström, Kjell Granander, Jan Mueller, 
John-Erik Andersson, Folke Reich, Bengt Vineberg, Hans Fridolph, Lars-Inge Carlsson, Lennart Ling, Lars Bohman, Lennart Wahlström, Martin 
Bernås, Peter Jeansson, Sven-Olof Samuelsson, Kaj Berndtsson, Sture Arvidsson, Arne Risfors och Arne Elmberg.
Tredje raden fr.v.: Matti Kulku, Lennart Fogelberg, Gustaf Olofsson, Ingvar Lindstedt, Jackie Hedlund, Lennart Jansson, Lars Backlund, Sven-
Gunnar Kutschbach, Åke Rydin, Sven Ekstrand, Lars Albért, Tord Arvodson och Bengt Holmberg.
Undre raden fr.v.: Dick Reuterskiöld, Gerry Lysell, Kennet Lövqvist, Anders Kullenberg, Dan Östlund, Erik Hult, Ove Svensson, Sture Höijer, Klas 
Werner, Ingvar Jacobsson, Göran Sundborg, Hans Törnqvist, Bo Möller, Claes Låftman, Sven-Erik Gustafsson, Dag von Porat och Björn Peters.
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gått fint i lås. Eleverna hade också fått rika tillfällen att se 
sig om på de platser man besökt. Befälhavaren Åke Rydin 
summerade också sina erfarenheter från resan som enbart 
goda. Pojkarna hade skött sig utmärkt, såväl i tjänst som på 
fritid i hamnarna, och det hade inte varit några besvärlig-
heter.

Men tydligen hade det ändå förekommit oegentligheter. 
I ett stencilerat blad som återfunnits i Transatlantics arkiv 
kan man läsa följande:

På förekommen anledning meddelas att det är AB-
SOLUT FÖRBJUDET att ombordtaga sprit, vin eller 
annan alkohol.
Då tveksamhet synes råda om innebörden av de 

”Föreskrifter för fartygs- och maskinbefälse-
lever på skolfartyget G.D. KENNEDY, vilka i sam-
band med antagandet tillställdes och underteck-
nades av samtliga, rekommenderas de till förnyat 
studium. Då uniform är föreskriven som landgångs-
klädsel innebär detta, att skärmmössa skall 
bäras, dock utan skinnknuttegigg, att jackan skall 
vara knäppt, att slipsknuten samsas under kra-
gen, vilken skall vara ren, att svarta putsade 
skor användes och att händerna icke parkeras i 
byxfickorna.
					     Åke Rydin

   
När 52 pojkar och unga män under ett halvår skall samsas 
ombord och i land så vore det naturligtvis underligt om inte 
ett och annat snedsteg ägde rum. Och förmodligen gick 
det ändå mycket lugnare till bland Kennedypojkarna än 
bland motsvarande andra besättningar i utefart. G.D. Ken-
nedys elever utmärkte sig dock oftast positivt, bland annat 
segrade man i den nordiska landskampen i friidrott för sjö-
folk år 1959.

I många år fortsatte utbildningsresorna och under hela 
den här tiden gick man mestadels till Australien och Nya 
Zeeland, ibland via Sydafrika och ibland via Panamakana-
len. Några resor gick även till USA och Sydamerika och flera 
hamnar i Afrika besöktes.  

Anlöpet av Pitcairn Island
Det kanske mest spektakulära besöket G.D. Kennedy gjor-
de var när man under resa mellan Panamakanalen och Auck-
land på Nya Zeeland passerade Pitcairnöarna. Kapten Ry-
din beslutade att man skulle genomföra en livbåtsmanöver 
i och med passagen av öarna.

På förmiddagen den 29 augusti 1958 låg fartyget utanför 
huvudön och man sjösatte ett par av livbåtarna. Det var 
klumpiga aluminiumlivbåtar, så man hade svårt att landa 
på den öppna stranden. I stället bordade eleverna och be-
sättningen de lokala farkosterna som hade gått ut. På så sätt 
kunde cirka 25 man gå i land. De vandrade runt i två tim-
mars tid och kunde hälsa på lokalbefolkningen som hade 
gått man ur huse för att träffa de främmande sjöfararna från 
Sverige.

Pitcairn är ju mest känt för att ha hyst myteristerna från 
Bounty under Fletcher Christian. De gamla ättlingarna ef-
ter myteristerna levde fortfarande kvar på ön och de hade 

bland annat som biinkomst att snida souvenirer i trä. Många 
ur G.D. Kennedys besättning köpte också dessa figurer. 
Kontakten med omvärlden inskränkte sig vid denna tid till 
anlöp av mailbåtar fyra gånger per år. Det måste ha varit en 
mycket egenartad och spännande upplevelse både för be-
fälseleverna och för invånarna på ön. Fartyget anlöpte se-
dan Pitcairn ytterligare en gång, i mars 1967. 

G. D. Kennedy upphör som skolfartyg
Under hela sin tioåriga levnad var G.D. Kennedy kombine-
rat skol- och lastfartyg. Men till slut blev det för dyrt för re-
deriet att fortsätta driften. Redan när fartyget höll på att byg-
gas, i augusti 1957, gjorde den förste befälhavaren ombord, 
Åke Rydin, en merkostnadsberäkning som är mycket in-
tressant. Han jämför utgifterna för löner, mat m.m. mellan 
G.D. Kennedy och ett vanligt fartyg av samma storlek. Då 
framkom att det vanliga fartyget med en beräknad besätt-
ning på 42 man (sic!) skulle ha utgifter på 375000 kr i löner 
och 130 000 i kosthåll m.m., dvs cirka 500 000 kronor. Det-
ta jämfördes med G.D. Kennedy som med en total besätt-
ning inklusive elever på 93 man skulle kräva cirka 730 000 
kr i löner och 290 000 kr i kosthåll och skolmaterial. Detta 
blir drygt en miljon kronor per år. Slutsatsen blir, noterar 
Åke Rydin, att merkostnaderna för G.D. Kennedy hamnar 
på cirka en halv miljon kronor per år.

Skolfartygen i de olika rederierna fick statsbidrag för att 
de bedrev skola och pedagogisk verksamhet, men storle-
ken på bidraget varierade förstås beroende på hur omfat-
tande skolverksamheten ombord var. Transatlantic hade för 
G.D. Kennedy tidigare fått 750 00 kronor per år, detta att jäm-
föra med den totala merkostnaden för Kennedyskolan som 
året 1963 uppgick till 718 000 kronor. Trans ansökte därför 
1964 om förhöjt statsbidrag, men detta fick de troligen av-
slag på.

Förmodligen kostade utbildningsverksamheten alltför 
mycket för att det skulle vara ekonomiskt försvarbart att 
driva verksamheten vidare. En bidragande orsak var säkert 
också att Sjöfolksförbundet drev krav på högre löner även 
för outbildad personal. Därför flaggar Transatlantic redan i 
april 1966 för ett beslut att lägga ned sin flytande Kennedy-
skola. Man meddelar att nyintagning av elever inte längre 
kommer att ske, men att man i mån av platstillgång ämnar 
anställa ett mindre antal fartygs- och maskinbefälselever i 
rederiets olika fartyg.

Den siste befälhavaren ombord, kapten Erik Freu-
denthal, berättar i en intervju för Göteborgs Handels- och Sjö-
fartstidning den 19 juni 1967 följande: »Det är en god form 
av utbildning, där föreläsningar varvas med praktiskt arbete, 
men det är dyrt. Nu förlägger vi hela verksamheten i land. 
G.D. Kennedys försäljning till Hongkong är ett led i rationa-
liseringen. Vi får större men färre fartyg, varför behovet av 
befäl minskar.«

Man såg liknande resonemang i de andra rederierna som 
också hade skolfartyg, och i slutet av 1960-talet var det i 
princip färdigseglat för alla de svenska skolfartygen. Under 
denna tid hade dock ett stort antal elever fått gedigen ut-
bildning med både teori och praktik till sjöss. Även om flera 
av de tidigare eleverna inte fortsatte sin karriär till sjöss så 
var det dock ganska många som blev sjökaptener eller sjö-
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Livbåtsövning, G.D. Kennedy. Foto Ronny Svärd.
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ingenjörer. Men som Erik Freudenthal nämnde ovan var 
det inte längre något akut behov av att utbilda mer befäl.

Under perioden från 1 januari 1958 till 1 juni 1965, dvs. när 
bara ett och ett halvt år återstod av Kennedyskolan, visar 
statistiken att 104 däckselever och 104 maskinelever hade 
antagits och undervisats ombord. Av de 104 däckseleverna 
hade 75% efterhand avlagt styrmansexamen och av dessa 
styrmän hade 51% även avlagt sjökaptensexamen. I abso-
luta tal betyder det att av 104 däckselever blev 38 stycken 
sjökaptener. När statistiken fördes hade dessutom 14% av 
däckseleverna ännu ej avslutat sin utbildning ombord.

När det gäller maskineleverna var förhållandena likar-
tade: av 104 elever hade 71% avlagt maskinteknikerexamen 
och av dessa hade 39% avlagt sjöingenjörsexamen. Av 104 
maskinbefälselever blev alltså i absoluta tal 28 stycken sjö-
ingenjörer. Av eleverna hade 12% ännu inte avslutat sin ut-
bildning ombord. 

G. D. Kennedy efter Transatlantictiden
G.D. Kennedy såldes i mars 1967 för 580 000 brittiska pund 
till Yick Fung Shipping & Enterprises Ltd, HongKong. 
Hon omdöptes nu till Chiang Kiang, vilket på kinesiska be-
tyder Yangtzefloden. Nu kom hon att segla under brittisk 
flagg och hade London som hemort. Orsaken var att kine-
serna hade tagit banklån i England för att finansiera köpet. 

År 1970 överfördes fartyget till Guangzhu Ocean Ship-
ping Co i Guangzhou (Kanton). Hon fick nu namnet Chang 
Shu, vilket även är namnet på en stad i Suzhouprovinsen. 
Därefter är fartyget sysselsatt i linjetrafik mellan Kina och 
Nordeuropa. År 1987 blir hon åter omdöpt, nu till Yu Shi 
och intressant nog överförd till Jimei Navigation School i 
Kanton. Det är alltså möjligt att G.D. Kennedy slutade sina 
dagar som skolfartyg, fast med kinesiska befälselever! En-
ligt en osäker uppgift höggs fartyget upp i Kina år 2002. 

Sammanfattning
Den långa traditionen av befälsutbildning i rederiaktiebo-
laget Transatlantic startade ju 1915, då man köpte in segel-
fartyget Dunboyne, namnade om det till G.D. Kennedy och 
började använda det som flytande skolfartyg. Efter försälj-
ningen 1923 fortsatte man med att i stället anta fyra be-
fälselever på de flesta reguljära Transfartygen. Denna mel-
lanperiod varade till 1957 då man startade Kennedyskolan 
i »nya« G. D. Kennedy.

Efter försäljningen år 1967 återgick man till att anställa 
fyra befälselever per fartyg. Denna verksamhet avslutades 
1977 då Transatlantic helt upphörde med befälselevutbild-
ning. Sammanlagt hade då cirka 1500 befälselever under 
mer än 60 år utbildats i olika fartyg. 

Befälselever berättar 
Under de tio år som G.D. Kennedy fungerade som elevfar-
tyg examinerades många hundra sjöbefäl och maskinbefäl. 
Sammanhållningen eleverna emellan har också senare vits-
ordats från många håll. Man grundade efter 1967 en elevfö-
rening, »Kennedyklubben«, som bland annat ordnade fes-
ter och sammankomster. År 1988 firade man 30-årsjubileum 
av fartygets första resa med ett stort kalas i Göteborg, där 
hela 138 av de gamla eleverna deltog.  I september månad 2017 

firade man dessutom 60-årsjubileum! Extra intressant är 
att festligheterna ägde rum ombord på af Chapman i Stock-
holm. Af Chapman är ju identisk med den första G.D. Ken-
nedy som Transatlantic drev som skolfartyg 1915–23.

Det kan vara av intresse att höra hur eleverna själva upp-
levde undervisningen och tiden ombord. Här kommer vitt-
nesbörd från några av dem som var med när det begav sig. 
Sjöingenjör Ronny Svärd, elev under tiden 1964–66, berät-
tar om tiden ombord:

»Skolan på de sju haven. Ja, så hette den, 
den lilla skriften som omfattade hela 
18 sidor och som jag hade beställt från 
Transatlantic i Göteborg. Trycksaken 
handlade om Transatlantics relativt 
nya skolfartyg G.D. Kennedy där man 
utbildades till styrman eller maskin-

tekniker under en period av två år till sjöss.  Hon var ett 
modernt linjefartyg som lastade ca 10 000 ton och gick 
på Australien- och Nya Zeelandtraden.

Jag och min kompis Bengt-Yngve gick fjärde och 
sista året i Kungshamns realskola och hade börjat att 
planera för framtiden. Året var 1963 och valet stod mel-
lan att söka till gymnasiet i Lysekil eller att bli yrkesfis-
kare som båda våra fäder var. Min egen far som hade 
fiskebåten LL 222 Delfin ville absolut inte att jag skulle 
satsa på fisket. Däremot tyckte han att sjöbefäl var ett 
betydligt bättre val.

Bengt-Yngve hade en äldre kusin som just hade full-
bordat sin maskinteknikerutbildning på G.D. Kennedy 
och som var mycket nöjd med sitt val. Att gå till sjöss 
och få se andra delar av världen var naturligtvis också 
mycket lockande för oss båda.

Vi spenderade därför en hel del tid på att sända efter 
broschyrer och information från de stora rederierna 
som hade skolfartyg. Det var Grängesberg, det var 
Broströms, det var Johnsons och naturligtvis Transat-
lantic. Vi läste och vi jämförde. Vårt val föll ganska en-
hälligt på Transatlantic och G.D. Kennedy. Traden med 
Australien och Nya Zeeland och Afrika på vägen var ju 
mycket lockande. En och annan avstickare till USA 
kunde också förekomma. Men viktigare än detta med 
traden var nog ändå själva båten. Hon hade ju så vackra 
linjer och en fullständig utbildning som nådde ända 
fram till ’maskinistexamen’.

Efter flera kontakter med kommendörkapten Car-
ling på Transatlantic blev det klart att Bengt-Yngve och 
jag skulle mönstra som maskinbefälselever på en gam-
mal transare som hette Gullmaren och som gick på Väst-
afrikalinjen. Efter två resor på den afrikanska ’värmen’ 
och ytterligare intagningsprov i Göteborg kunde jag så 
mönstra ombord i G.D. Kennedy i Malmö sommaren 
1964. Bengt-Yngve hittade ett annat spår och blev så 
småningom skeppare på bogserbåtar i Brofjorden.

Vi 26 nya elever blev snart hemmastadda ombord. 
Vi bodde i tvåmanshytter med standardinredning, dvs. 
dubbelkojer på höjd, en ventil med ’fylleslaf ’ under, 
skrivbord med två platser, garderober och ett tvättställ. 
Toaletterna och stora ’vaskrum’ var ute i korridoren. 
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Min hyttkompis hette Claes-Göran och var från Göte-
borg. Vi blev snabbt goda vänner och är så än idag efter 
dryga 50 år.

En dråplig episod som hände en av de första dagarna 
ombord minns jag ännu med en viss liten skuldkänsla. 
Claes-Göran och jag ville naturligtvis snabbt under-
söka allt intressant som fanns ombord. Nere i maskin-
rummet fanns en speciell avdelning för oss maskinele-
ver. En fullt utrustad verkstad med arbetsbänkar och 
skruvstäd till alla.

Där fanns stora och små svarvar, fräsar, borrmaski-
ner, svetsar och massor av handverktyg. Där fanns allt. 
Uppe på en stor hylla i verkstaden fann vi en liten 
ångturbin och, bäst av allt, en stor encylindrig ångma-
skin!

Ångmaskinen var lika stor som en stor encylindrig 
tändkulemotor som vi kände från fiskebåtarna. Efter 
kontroll visade det sig att maskinen var kopplad och 
klar till donkeypannan på durken nere i maskinrum-
met. Svänghjulet var stort och märkt på samma sätt 
med röda streck som på fiskebåtarna. Jag sade till 
Claes-Göran: ’Den här ska vi köra igång.’ Vi fann en 
spak och baxade svänghjulet så att de röda märkena 
stod mittför varandra.

Det var lättare sagt än gjort. Det gick väldigt trögt. 
Vi fick ta i av alla krafter. Till slut var vi i alla fall på 
’märket’. Vi kunde konstatera att den här hade de inte 
kört på länge.

Nu var det spännande. Vi hade tidigare öppnat 
ångpådraget lite försiktigt för att förvärma och blåsa ut 

kondenset. Förmodligen kände vi oss lite som eldarna i 
Evert Taubes Eldarevalsen. Nu drog vi på. Först försik-
tigt, sedan mer och ännu mer. Svänghjulet rörde sig 
långsamt ett halvt varv. Sedan var det stopp. Nu var det 
till att baxa igen. Kanske gick det lite lättare nu. Ång-
maskinen var försedd med vevhusluckor och hade 
alltså inget öppet vevhus. Efter många försök fick vi 
maskinen att gå runt mycket långsamt med ett märk-
ligt kvidande ljud. Visst var vi lite besvikna och bestäm-
de att den här pjäsen måste överhalas riktigt ordentligt 
vid första bästa tillfälle.

När vi nästa dag kom till elevmässen och frukost var 
där ett himla väsen och upprörda röster från de äldre 
eleverna som hade varit ombord ett år.

– Vem i h-e har varit nere i verkstaden och kört den 
gamla ångmaskinen?!

Det visade sig att de äldre eleverna hade gömt sina 
cigaretter och piptobak i ångmaskinens vevhus. Det 
som fanns i vevhuset när luckorna öppnades var en illa-
luktande gegga av tobak, papper, glasskärvor, vatten 
och smörjolja. Claes-Göran och jag teg som muren.

Men jag tror att sanningen ändå kom fram på något 
vis, åtminstone riktades starka misstankar åt vårt håll. 
När vi sju veckor senare passerade ’linjen’ utanför 
Västafrika var det sedvanligt linjedop för alla som inte 
redan var döpta. Då passade de äldre eleverna på att ta 
hämnd på den där jäkla ’tobaksmarodören’ som för-
störde alla deras smuggelcigaretter. Jag fick ett dop 
som jag sent skulle glömma. Hur gick det då för Claes-
Göran? Jo, för honom gick det bättre. Han var redan 

Ronny Svärd studerar. Foto från Ronny Svärd.
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döpt. Han hade gjort sin praktik på m/s Nimbus som 
gick på Australien. Dopcertifikatet hade han påpass-
ligt med sig.

Under den första kustresan sommaren 1964 kom det 
vid samtalen i elevmässen fram att vi hade flera aktiva 
musiker bland de nya eleverna. Alla elever fick några 
dagars ledigt innan vi lämnade Göteborg för Sydafrika 
och Australien. De olika musikanterna passade då på 
att hämta med sig sina instrument ombord. Redan när 
vi passerade Vinga på utresan minns jag att det nya 
bandet repeterade för första gången. Bandet hade sju 
medlemmar och fick givetvis heta The Seven Seas. 
Under två år underhöll de oss ombord samtidigt som vi 
fick lära oss mycket om dixielandjazzens historia. Vid 
olika hamnanlöp hände det ofta att musikanterna 
tågade i land och frågade på lämplig bar om dom fick 
spela där. Jag minns aldrig att dom fick något nej. Gaget 
var vanligen fritt öl. Vi andra elever som hade samma 
Kennedyjacka fick i regel öl till halva priset.

De två åren ombord gick nog relativt fort. På den 
tiden låg vi i hamn ofta tre till fyra dagar, ibland en hel 
vecka. Telegrafisten Fogelberg, som var någon slags 
sport- och idrottschef, organiserade tävlingar i friidrott, 
fotboll, bordtennis och rodd. Ofta mot lag från andra 
fartyg med mer eller mindre kända flaggor i aktern. 
Många platser, länder och världsdelar besöktes. Våra 
lärare var mycket ambitiösa och målinriktade. Vi elever 
sporrade nog säkert varandra. Var det något vi inte be-
grep i exempelvis matte kunde man alltid fråga någon i 
hytten bredvid. Principen med ena veckan praktik och 

nästa med teori i skolsalen fungerade mycket bra. 
Detta märktes inte minst när vi efter avslutad examen 
ombord kunde fortsätta mot sjökaptens- och sjöingen-
jörsexamen i land på resp. sjöbefälsskolor. Där hade vi 
ofta ett försprång, speciellt i teori, jämfört med våra 
kamrater som hade gått den konventionella vägen. 
Flera av dem var äldre än oss och hade varit flera år till 
sjöss. Några av dem hade det tufft i början men kämpa-
de på. Två år senare stod vi på sjöbefälsskolans trappa 
med vår examen i fickan och gruppfotades. Därefter 
skildes vi åt. Vi gick alla åt olika håll och mot ett hav 
och en ocean av framtid.

Vid en återträff som anordnades 1988 i Göteborg för 
gamla Kennedykamrater kunde närmare 140 gamla 
elever räknas in. Många var fortfarande verksamma 
som sjöbefäl eller i näraliggande branscher. Några styc-
ken var bosatta i Australien men kunde ändå möta upp 
vid denna träff i Göteborg.«

En annan elev, sjöingenjör Sture Arvidsson, har ett vemo-
digt minne från sin tid ombord i G.D. Kennedy. Så här be-
rättar han:

»En kulen och blåsig augustidag var 
vi några befälselever i arton–tjugoårs-
åldern från skolfartyget G.D. Kennedy 
som besökte en simhall i Melbourne 
för att träna simning. Under denna 
månad kan det vara riktigt ruggigt 
väder i södra Australien. Fullt jäm-

förbart med den värsta oktoberdag i Sverige. Jag vet 

Ronny Svärd i hytten. Foto från Ronny Svärd.
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inte varför jag kommer ihåg att det var så uselt väder 
just denna dag. Men här börjar en process som skall 
leda till ett dramatiskt avsked. Processen pågår under 
fyra månader och slutar på ett sjukhus i Göteborg.

Inne i simhallen var det varmt och skönt och vi grab-
bar tävlade mot varandra. Vi kände oss i strålande 
form, förutom Valle som var lite förkyld och inte orkade 
med i vårt tempo. Detta var mycket ovanligt, för den 
som var starkast och snabbast i de flesta idrottsgrenar 
var just Valle. Men ingen tänkte på att det skulle vara 
något konstigt, en förkylning kunde ju drabba oss alla. 
Förutom att han var stark och kraftig så hade han ett 
mycket bra utseende. Det var många flickor som vände 
sig om för att se på den stilige grabben från Sverige.

Några dagar senare har vårt fartyg förflyttat sig till 
Sydney och på vägen börjar Valle  få tandvärk. När vi 
kommer fram så blir det till att uppsöka en tandläkare 
för att få ordning på den värkande tanden. Det slutar 
med att den blir utdragen. Ingen av oss anar då vad 
som komma skall. Inne i munnen på Valle växte det 
sakta upp en stor böld i såret efter den krånglande 
tanden. Det var mycket synd om honom och man 
kände sig maktlös. Doktorn försökte med antibiotika, 
men inget bet på infektionen.

Vi hade nu någon dag senare förflyttat oss längre 
norrut längs Australiens ostkust, närmare bestämt till 
Newcastle. Vår fartygsläkare hade börjat ana att det 
kunde vara något allvarligt som drabbat Valle. I 
Newcastle söker han specialisthjälp från ett välrenom-
merat sjukhus. Vår egen fartygsläkares onda aningar 
besannades, på sjukhuset konstaterades leukemi. När 
vår doktor kommer tillbaka till fartyget, utan Valle, 
och berättar den hemska sanningen så var det som om 
tiden stannade. Vi förstod att leukemi på den tiden var 
detsamma som döden.

På kvällen samma dag letade jag mig upp till sjuk-
huset för att hälsa på sjuklingen. Kvällen var lika regnig 
och mörk som den var den dag vi var i simhallen i Mel-
bourne. Det var ett mycket stort sjukhus där patien-
terna låg i stora gemensamma salar. Det kändes svårt 
att träffa honom samma dag som diagnosen var fast-
ställd. Vad skulle man säga? Både Valle och jag förstod 
att snart skulle våra vägar skiljas. Vi hade varit väldigt 
goda skeppskamrater och studiekamrater under de två 
år vi var befälselever på skolfartyget G.D. Kennedy.

Under dessa två år hade vi farit runt jorden ett par 
gånger och haft mycket roligt tillsammans. Mesta 
tiden hade vi dock tillbringat i Australien. På vår lediga 
tid var vi mycket ute och seglade med någon av våra 
s.k. valbåtar. Det var särskilt intressant att segla ut till 
några av öarna som låg längs Stora Barriärrevet. Andra 
gånger var vi ute och hyrde hästar och red runt ute i 
bushen. Det var inte utan att detta var förenat med 
risker. Men vi var unga och smidiga så vi klarade oss 
utan skador, trots ett och annat fall från någon bång-
styrig häst. Det skall nog också erkännas att vi gjorde 
ett och annat besök på någon pub när vi låg i hamn. 
Australiensarna var mycket hyggliga mot oss och vi 
kände oss välkomna i landet.

Efter någon dag stod det klart att Valle måste flygas 
hem från Australien. Han kom ombord en kort stund 
för att samla ihop sina tillhörigheter. Vi försökte nog 
vara lite glättiga båda två samtidigt som vi visste att det 
sannolikt var sista gången vi sågs. Men man ville ändå 
inte ta in allvaret.

Valle begrep nu hur illa ställt det var när han erbjöds 
att omedelbart flyga hem ifrån Australien.  Året var 
1959. Det var fortfarande under propellerflygets era så 
en resa hem tog flera dygn. En sådan resa gjordes inte 
utan att det var skarpt läge.

Efter det att vi hade lämnat Valle fortsatte vår resa 
på nordlig kurs längs Australien. Vi var inne i ytterli-
gare någon hamn innan vi satte kurs mot Europa. Efter 
några veckor gjorde vi ett kort stopp i Singapore och 
då fick jag brev från Sverige där det klargjordes att 
Valle var inlagd på Jubileumskliniken i Göteborg. Det 
var ingen munter läsning. Frågan var nu om vi skulle 
hinna hem till Göteborg innan Valle seglade ut på 
evighetens hav.

Från Singapore fortsätter vi mot Röda Havet och 
Suezkanalen. I Suez får vi åter brev som bekräftar att 
han fortfarande lever. Nästa hamn för oss blir Genua. 
Vi är fjorton elever som mönstrar av för att med tåg åka 
från Genua till Göteborg och sedan fortsätta vår utbild-
ning på sjöbefälsskolan. Denna resa tog 36 timmar och 
många tågbyten. Vi anlände en sen decemberkväll till 
Göteborg och mörkret var lika påtagligt som det var 
när vi var på simträningen i Australien.

Redan nästkommande dag besökte jag Valle. Det 
blev en verklig chock för mig. Den tidigare så kraftige, 
snygge och reslige kamraten hade nu magrat och 
förtvinat under de två–tre månader som förflutit sedan 
vi skildes åt i Newcastle. Bara ett lätt handslag gav 
honom svåra smärtor. Han låg i ett enskilt rum, vilket 
var en stor kontrast till den sjuksal som han vårdades 
på i Newcastle.

Trots allt så kändes det bra att vi åter kunde träffas 
även om situationen var hopplös. Jag besökte honom 
ett flertal gånger och såg att han sakta förtvinade. 
Under denna tid lärde jag också känna hans mamma. 
En tidig morgon ringer hon till mig och berättar att nu 
hade Valle seglat iväg för gott.

Under de två åren vi var skeppskamrater hade Valle 
många gånger berättat om hur hemskt det hade varit 
då hans pappa hade avlidit alldeles för tidigt. Han hade 
också i dramatiska ordalag berättat om avskedet i 
krematoriet i Trollhättan.

Några veckor senare får jag själv ta farväl av honom
i krematoriet i Trollhättan. Detta kändes för jävligt. 
Hans mamma och lillebror hade inom fyra år först för-
lorat sin make och pappa och sedan sin son och store-
bror. Somliga drabbas väldigt hårt. Än i denna dag 
tänker jag på honom varje gång jag passerar Sahlgren-
ska. Det blir alltid en titt upp emot fönstret till hans 
sjukrum.«



59Länspumpen 2017:4

Elever på G.D. Kennedy. Foto Ronny Svärd.
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sen av TGO:s andel i LKAB. Förutom det stora kontanttill-
skottet hade man varit förutseende och skrivit långtidskon-
trakt med LKAB om ökade malmtransporter från Luleå 
och Narvik. Den totala kapaciteten hos rederiet var år 1955 
296 000 tdw för att redan 1960 nästan ha fördubblats till 
584000 tdw.

Svårigheten att skaffa behörigt befäl var ett stort pro-
blem för bolaget samtidigt som fartygsstorlekarna växte 
och fartygen blev mer och mer komplicerade och avsedda 
också för annat än malm. De relativt små lastrummen för 
tunga malmlaster gav möjlighet att lasta olja i omkringlig-
gande tankar och fartygen blev så kallade malmtankers.

Inom TGO var rederirörelsen en förvaltning bland många 
andra i det industrikonglomerat som bolaget var. Gruvorna 
i Lappland och Mellansverige dominerade företaget men 
där fanns också järnvägen, stålverk, glasbruk och en mängd 
tunga industriföretag. Det är klart att när man i företagsled-
ningen diskuterade rederifrågor så lade man en slags indu-
strisyn även på sjöfarten som var en integrerad del av bola-
gets transportavtal bland annat med de kunder som köpte 
sin malm cif, det vill säga att frakten ingick i priset. Detta 

Sarek
rafikaktiebolaget Grängesberg–Oxelösund, för-
kortat TGO, eller som det heter i folkmun »Gränges-
bergsbolaget« eller ännu kortare »Gränges«, grun-

dades 1896 som ett järnvägs- och gruvföretag.
Rederiverksamhet kom in i företaget först 1903 i sam-

band med att Rederi AB Luleå–Ofoten blev en del av bola-
get när Luossavaara–Kiirunavaara AB (LKAB) inkorpore-
rades med TGO och man blev ägare till tre mindre malm-
ångare lastande 3200 ton. År 1905 fick bolaget sitt första 
nybyggda fartyg och fortsatte sedan att transportera järn-
malm under det gamla rederinamnet. Först 1916 ändrades 
rederinamnet till TGO och rederiet kom sedan att utveck-
las stort under första delen av 1900-talet trots svåra fartygs-
förluster under de båda världskrigen.

I mitten av 1950-talet bestod rederiets fartygsflotta av 
ett 25-tal fartyg som spände från de gamla ångarna Kalix 
och Kiruna, byggda 1913 respektive 1921, till moderna 
malmtankfartyg byggda på Kockums i Malmö och lastan-
de 22 000 tdw. Samtidigt avsåg TGO att satsa på en ökning 
av fartygsflottan i samband med statens kommande inlö-

Gränges

Sjösättning av Sarek den 18 juni 1942. Foto från Varvshistoriska föreningen Göteborg.

T
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industriella sätt att se problem blev också vägledande när 
man beslutade att göra något åt rekryteringen av sjöbefäl 
till rederiet.

Beslut om skolfartygsutbildning, »Destination sjöbefäl«
År 1957 beslutade företagsledningen att man inom bolaget 
skulle starta en egen flytande sjöbefälsskola där eleverna på 
tre år skulle föras fram till styrmans- respektive maskintek-
nikerexamen. »Destination Sjöbefäl« blev projektets namn 
och även »Grängesskolan till sjöss« användes som reklam-
slogan.

Rederichefen Sven Brusewitz utvecklade tankegångar-
na i en artikel i företagets tidskrift Malm. Efter att ha jäm-
fört industrins olika yrkesutbildningar med sjöfartens av-
slutade han med följande ord: 

»TGO, liksom ett antal större rederiföretag, har som 
bekant beslutat lämna ett avsevärt bidrag till lösandet 
av sjöbefälsproblemet genom att i egen regi anordna 
såväl däcksbefäls- som maskinbefälsutbildning på skol-
fartyg. Målsättningen för de sökande skall här vara klar 
från första stund. De inträder i skolan redan i 16–17-års-
åldern för att på få år utbildas till ansvarigt befäl. De 
skall efter en effektiv utbildning, där teori och praktik 
går hand i hand, utan egen ekonomisk insats nå fram 
till en ansvarig och aktad ställning inom en intressant 
och givande bana – sjöbefälsyrket. Det är bolagets för-
hoppning att denna möjlighet till god utbildning skall 
vara intresseväckande. Att intresset för ’Grängesskolan 
till sjöss’ är stort visar den mängd förfrågningar och an-
sökningar som redan inkommit till rederiets personal-
avdelning.«

Till skillnad från en del andra rederier hade TGO en stark 
koppling till den svenska marinen och det var naturligt att 
man nu vände sig till personer med erfarenhet av militär 
utbildning när man skulle bygga upp sin skolutbildning. 
Den militära utbildningen av officers- 
och reservofficersaspiranter i marinen 
ansågs av många, inte bara i Gränges, 
vara den mest effektiva utbildnings-
formen inom sjöfart. Grängesrederiets 
personalchef var en före detta militär, 
kommendörkapten Olav Lundblad, 
och till blivande skolchef för Gränges-
skolan till sjöss utsågs nu örlogskap-
ten Georg Rudnell.

Till utbildningsfartyg hade bola-
get, något förvånande, valt m/s Sarek. 
Hon var nummer två i en serie på åtta 
motorfartyg som Gränges beställt på 
Götaverken år 1941 för att ersätta alla 
fartygsförluster som rederiet åsamka-
des under inledningen av andra världs-
kriget.

Serien innehöll två fartygsstorle-
kar, där den mindre storleken var ba-
serad på engelska slussmått. Sarek till-
hörde den större typen och med sex 
lastrum med mellandäck hade hon 

varit sysselsatt huvudsakligen i malmfart men ansågs lämp-
lig att kunna föra olika slags laster. Dödvikten var 8 960 ton 
och som alla Gränges fartyg var hon stabilt byggd och 
tyngre än motsvarande styckegodsbåtar. Men sett till rede-
riets stora planer var hon ändå ett ganska litet fartyg med 
15 år i tung, slitande malmfart bakom sig.

Tanken med Grängesskolan var att 20 elever på vardera 
däck- och maskinlinjen skulle få både sjöpraktik och skol-
utbildning ombord så att de från scratch efter två till tre år 
kunde avlägga styrmans- eller maskinteknikerexamen som 
privatister vid sjöbefälsskola. Med tentamensperioder och 
sammanhängande ledigheter för eleverna var tanken att 
tio nya elever skulle antas varje år till skolan. Under om-
bordtiden skulle eleverna varva lektioner och praktiskt ar-
bete inklusive vakttjänst med veckointervall.

Med elever och lärare plus en normal besättning skulle 
det komma att finnas 75 personer ombord i fartyget som 
behövde bostäder, mot tidigare ett trettiotal. För en snabb 
ombyggnad kontrakterades Götaverken, som en gång byggt 
fartyget, och planeringen var att första kursen skulle kunna 
starta vid årsskiftet 1957–58.

Ombyggnaden till skolfartyg blev omfattande. Däcks-
huset togs bort jäms med shelterdäcket och ett helt nytt 
däckshus, förlängt akterut till dubbla längden och ökat på 
höjden med ett nytt däck, byggdes upp. I det nya däckshu-
set fanns hytter för befäl, lärare och elever samt lektionssa-
lar och laboratorier. En läkare skulle finnas ombord, sjuk-
avdelning med röntgenutrustning och en operationshytt 
var hans avdelning.

Den nya bryggan fick skott av aluminium för att minska 
vikten och dessutom inreddes en särskild navigeringshytt 
för eleverna med dubblerad navigationsutrustning. I maskin-
rummet installerades utrustning för tjockoljedrift av hu-
vudmaskineriet och man var dessutom tvungen att öka 
generatoreffekten som ett resultat av all ny utrustning om-
bord. Fartygets dödvikt hade reducerats något till 8450 tdw.
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Det ombyggda fartyget visades upp för fackliga repre-
sentanter och press. Alla imponerades av det ljusa och an-
genäma intryck som gavs och då speciellt elevernas dag-
rum med stora fönster i frontskottet. Alla eleverna skulle bli 
förlagda i tvåmanshytter. Lärarstaben bestod av tre lärare 
plus två instruktörer i verkstadsteknik och sjömanskap samt 
den tidigare nämnde fartygsläkaren. Som vanligt på skol-
fartyg fanns det också ett par mindre segelbåtar till elever-
nas förfogande för att stimulera deras seglingsintresse.

Uttagningen av befälselever till Sarek skötte Gränges på 
samma välorganiserade och industriella sätt. Först fram-
ställdes en tilltalande broschyr full med bilder på unga elever 
på navigationsbryggan tagande solhöjder eller i maskin-
rummet sysselsatta med tekniska ting och dessutom med 
beskrivningar om en äventyrsfylld framtid som sjöbefäl.

Därefter annonserade man i dagspressen om »Destina-
tion Sjöbefäl« och fick på så sätt över 3000 rekvisitioner av 
broschyren varefter ansökningarna började strömma in till 
rederiet. En första gallring gjordes och därefter återstod 
300 möjliga aspiranter. Efter en förnyad närläsning av an-
sökningarna hade aspiranterna reducerats till 100 stycken. 
För den slutliga uttagningen hade bolaget hyrt in sig på 
Stensunds folkhögskola utanför Trosa. Dit kallades ungdo-
marna från hela Sverige och prövades i grupper om 25 per-
soner i PA-rådets regi. Det blev anlagsprov, grupprov och 
personliga intervjuer och mycket annat. Proven blev natur-
ligtvis vägledande men även andra kompetenser som tidi-
gare praktisk eller teoretisk utbildning vägdes in och inte 
minst det allmänna intryck som kandidaterna gav.

Vilka passerade då nålsögat? Flera av de 40 uttagna hade 
tidigare sjöpraktik eller gått igenom sjömansskola, andra 
hade realexamen som bakgrund eller längre erfarenhet av 
verkstadsarbete. Snittåldern var 19 år.

Varifrån kom de blivande befälseleverna? Övervägande 
delen kom från södra Sverige, tio kom från Stockholm, en 
var från Pello i norr vid finska gränsen – och ingen kom från 
Göteborg.

Under de första dagarna 1958 var skolfartyget färdigt på 
Götaverken och kunde efter en provtur bege sig ut på sin 
första resa under befäl av sjökapten Björn Edlund och ma-
skinchef Claes-Göran Kollberg. Förutom rektor och navi-
gationslärare Rudnell bestod lärarstaben av ingenjör Henry 
Dahlström, fil. mag. Torsten Karnell och Torsten Menander, 
den senare som verkstadsinstruktör.

Instruktörerna på däck hette John Folke Paulsson och 
Erik Wallin, den senare ordinarie båtsman ombord. Dess-
utom fanns två telegrafister som också skulle undervisa i 
teletekniska ämnen. Fartygsläkaren Olav Thulesius skötte 
utbildningen i hälso- och sjukvård. Det var en imponeran-
de stab som Gränges plockat samman och som tillsam-
mans med seniorbefälet skulle göra styrmän och maskinis-
ter av de unga aspiranterna.

Sarek före ombyggnad. Foto från KM Oxelösund.

Sarek efter ombyggnad. Foto från Terje W. Fredh/KM Göteborg.
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Målsättningen från rederiet var från start att sysselsätta 
fartyget i world-wide fart och att försöka frakta fartyget med 
så många olika typer av laster som möjligt, för att ge elev-
erna en mångsidig erfarenhet. Och world-wide kom det att 
bli. En värvningsfilm, Jorden runt på en termin, gjordes för 
att locka nya elever och där kunde man följa fartygets resor: 
Narvik–Glasgow–Port Churchill–New York–New Orleans–
Trinidad–Chile–Japan–Hong Kong–Burma–Mombasa för 
att slutligen hamna i Oxelösund.  Därifrån startade ånyo en 
jordenruntsegling, denna gång USA–Västindien–Peru–Ja-
pan–Hong Kong–Singapore och så vidare.

Studiebesök och utflykter i hamnarna hade lockat i re-
kryteringsbroschyren och det blev mycket sådant för yng-
lingar som ville se världen. Pyramiderna i Kairo, Förenta 
Nationernas hus i New York och 
inte minst Disneyland i Los Ang-
eles blev stora minnen för elev-
erna. I resebrev till koncernens 
tidning Malm kunde man följa 
elevernas och lärarnas upplevel-
ser i de främmande hamnarna. 
Fartygets fotbollslag var dess-
utom mycket framgångsrikt och 
blev 1961 års svenska sjöfolks-
mästare och även 2:a i den nord-
iska världsserien för fartygslag.

Ny skolchef på Sarek blev 1959 
örlogskapten Lennart Ekman. 
Han blev senare Grängesskolans 
ansikte utåt, och med tiden ut-
bildnings- och informationschef 
för hela rederiet.

Lennart Ekman skriver i bo-
ken Sjöfarten på Stockholm från 
1982 följande om Gränges ut-
bildning till sjöss: 

»Under nästan två decen-
nier från 1958 gjorde 
Gränges mycket aktiva 
insatser för sjöpersonalutbildning. 9 000-tonnaren m/s 
Sarek ombyggdes då till skolfartyg med plats för 40 
elever. I tvååriga kurser där teori och praktik blandades 
gavs fullständig styrmans- och maskinteknikerutbild-
ning under åren 1958–64. Därefter ordnades grundläg-
gande sjömansutbildning i halvårslånga kurser, först i 
m/s Sarek och därefter i m/s Raunala. Det senare 
fartyget hade plats för 24 elever. Även för det högre 
befälet bedrev Gränges en systematisk och kvalificerad 
internutbildning.«

Tidningen Sjömannens representant Yngve Gyllin var om-
bord vid ett av fartygets besök i Sverige. Även om han tyck-
te att det var lite trångt i inredningen var han imponerad 
över Gränges ambitioner. Med tanke på hur det kunde vara 
i tidigare skolfartyg av typ Pamir så var Sarek något att stilla 
bedja om ansåg Sjöfolksförbundets man.

Den första elevgruppen flögs hem från Rangoon för att 
gå upp som privatister på Stockholms sjöbefälsskola. Kurs-
primus blev Lars Henriksson på däck och Karl Hellgren i 

maskin. Strax efter midsommar 1961 kom Sarek till Lands-
krona och förtöjde vid fosfatkajen. Man hade examen om-
bord och den lokala tidningen kunde glädjande rapportera 
att primus bland maskineleverna var Göran Enocksson 
från Landskrona. Det var det tredje läsåret som avslutats 
och som vanligt blev skolchefen Ekman intervjuad:

»I de årskurser som varit har det funnits två med stu-
dentexamen, de flesta har realexamen men flera har 
enbart folkskola. Alla blir emellertid lika duktiga sjö-
män, vilken linje de än väljer. Vårt system är lagt så att 
det passar vilken grabb som helst och vi har ännu inte 
misslyckats med att göra någon till en god sjöman.«

Tidningen noterade också att minimiåldern brukar vara 
18–19 år, men den äldsta eleven 
som antagits var 30 år. Fartygets 
trad det senaste året gjorde stort 
intryck på reportern med ham-
nar som Puerto Barrios, Cristo-
bal, Los Angeles, San Francisco, 
Chimbote, Willemstadt, Puerto 
Cabello m.fl. I San Francisco låg 
man tre veckor och i Los Ange-
les en vecka.

Befälhavare var Rolf Win-
blad von Walter och lärarna var, 
förutom Lennart Ekman, civil-
ingenjör Claes Gustav Tisell och 
fil.mag. Goldnar Wendemo.

I december 1961 var fartyget 
för första gången i Stockholm 
och lossade kol från Hampton 
Roads. Man visade fartyget för 
inbjuden press men eftersom Sa-
rek försenats av dåligt väder mås-
te ett planerat televisionsinslag 
ställas in. Även nu tenterades en 
del elever på sjöbefälsskolan.

Eleverna i Sarek hade månads-
lön förutom kost och logi och fri 

uniform: 290 kronor under första året och 320 kronor un-
der andra. Sommarledighet och ledighet under jul och nyår 
fick man också. Ombord varvade man teori och praktiskt 
arbete varannan vecka. Med tiden utvecklades också en 
praxis för att bli antagen, där det krävdes minst sex måna-
ders praktik som befälselev i något av rederiets övriga far-
tyg med goda vitsord.

En fritidssyssla ombord var att eleverna gjorde en egen 
tidning benämnd S.F.M.T., en förkortning av »Slask-Fjäsk-
Menighets-Tidning« upa. Den ändrade namn två gånger, 
först till Djuptanken och sedan till Piken. Flera elever var duk-
tiga skribenter med sinne för humor och alerta på att fånga 
upp det som hände i det lilla samhället ombord. En före 
detta elev, Billy Fransson, skriver:

»Det var en skön tid: jordenruntresa, skola, praktik, 
elevlön, sjötid, bra kamratskap som existerar än idag, 
om än lite mer sporadiskt efterhand«.

Billy Fransson blev senare sjöpersonalchef i Salénrederierna.
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Skolfartygsverksamheten på Sarek kom att pågå på detta 
sätt fram till 1963. Men verksamheten kom att bli mycket 
kostnadskrävande och Gränges hade dessutom svårt att 
med någorlunda ekonomi befrakta fartyget jorden runt på 
trader lämpliga för skolfartyget. Rederiet ansåg sig tvingat 
att avsluta skolfartygsverksamheten och istället göra farty-
get till ett elevfartyg där eleverna genomgick en förbere-
dande sexmånaders inträdeskurs till sjöbefälsskolan. De 
fick samtidigt räkna tiden ombord dubbelt som praktik.

Lennart Ekman sammanfattade 1963 de gångna 5 ½ 
åren som skolfartyg. Fartyget hade besökt 122 hamnar i 43 
länder. 100 elever hade avlagt styrmans- och maskintekni-
kerexamen och endast en elev på varje linje hade under-
känts i proven på sjöbefälsskolan. Den automatiska följd-
frågan: hur många har fortsatt hos Gränges? gick dock inte 
att besvara. Många var nu elever på sjökaptens- och sjöin-
genjörslinjerna och en del gjorde värnplikt. Det kan också 
noteras att Sarek-skolan hade fått examensrätt i alla ämnen 
utom de tre kärnämnen där examinering måste ske på sjö-
befälsskola. Vissa betyg utfärdade ombord gällde alltså lik-
värdigt med betyg från sjöbefälsskola.

Under hela 1964 var Sarek elevfartyg innan Gränges be-
slöt sig för att avveckla verksamheten där och flytta den till 
ett av rederiets större nybyggen. Fartyget som valdes var 
Raunala, ett kombinerat malm- och tankfartyg byggt på 
Mitsubishi Heavy Industries i Nagasaki.

Hon levererades år 1964 och hade en lastkapacitet på 
69130 tdw, alltså nästan tio gånger mer än Sarek. Med leve-
ransen av henne nådde Grängesrederiet sitt all time high 
vad gäller antal fartyg i flottan, nämligen 32 stycken. Far-
tygsantalet kom sedan att successivt reduceras för att år 
1979 vara nere i noll fartyg.  

Skiftet av elever och utrustning mellan de båda fartygen 
ägde rum nere på kontinenten och Raunala blev därefter 
Gränges andra och sista elevfartyg. Sareks fortsatta liv hos 
Gränges blev inte långvarigt. I början av 1967 såldes hon 
för 1484 200 kronor till ett cypriotiskt rederi, Protoklitos 

Shipping i Famagusta, och döptes om till Protoklitos. I maj 
1974 var det slut även där, det blev enkel resa till Shanghai 
för upphuggning.

Raunala
raunala var, som tidigare nämnts, ett malm/tankfartyg 
och nu kom den monotona malmtraden mellan Narvik och 
kontinenten som Sarek hade under sin sista tid som elevfar-
tyg att ersättas med bland annat oljelaster från Persiska Vi-
ken. Hon levererades i slutet av 1964 och någon gång under 
1965 började hon som elevfartyg då eleverna från Sarek 
bussades till Raunala då båda fartygen befann sig samtidigt 
på kontinenten. I och med att malmskeppningarna starta-
de från Buchanan i Liberia kom hon att sättas på malmlas-
ter därifrån till Europa.

Nu var det slut på den storstilade elevutbildningen och 
inga blå uniformer. I stället var det förberedande kurser för 
inträde till sjöbefälsskola och man läste matematik, engel-
ska, fysik och svenska varannan vecka i sex månader. Lärar-
antalet var reducerat till två stycken plus en yrkeslärare som 
lärde ut praktiskt verkstadsarbete. De blå uniformerna er-

sattes av mer vanliga khakiuniformer med skjor-
ta och byxor.

Redan 1966 hade fartyget ett allvarligt ma-
skinhaveri och blev liggande i Rotterdam i över 
en månad då vevaxeltappar på huvudmaskinen 
måste slipas. Detta var till en viss glädje för elev-
erna, som med hjälp av Nils Westerberg på Han-
delsflottans välfärdsråd fick åka till Paris och bo 
på hotell några dagar.

År 1967 stängdes Suezkanalen, och Gränges 
alla femton kombinerade malmtankers med en 
samlad dödvikt på 470 000 ton sysselsattes i olje-
fart. Först ut var Raunala som redan några dagar 
efter stängningen fraktades för 66 000 ton från 
PG till Teneriffa.

Lennart Ekman rapporterade 1968 i Gränges 
personaltidning Malm om situationen ombord i 
Raunala sedan man infört en helt ny skolordning. 
En skolordning liknande den som en gång fanns 
på Albatross:
»När de 24 första eleverna i Raunala gick över 
landgången i Yokohama hade de varit ombord 

sedan början av april. Ja, verkligen varit ombord, för 
under den mer än fyra månader långa utbildningstiden 
har möjligheterna till landbesök varit ytterligt begrän-
sade. Endast under en kort lossning i Philadelphia 
kunde fartygets besättning koppla av i land några få 
timmar. Trots denna isolering rapporterar fartygets 
befälhavare, sjökapten Bengt Hultberg, att andan om-
bord varit god och sjukdomsfrekvensen ovanligt låg. 
En bidragande orsak till dessa positiva förhållanden är 
säkerligen de ofta förekommande växlingarna mellan 
olika arbetsuppgifter och lärarnas handledning, som 
allt gör utbildningen engagerande. Man tycker sig 
ombord också ha märkt en friskare och mera positiv 
anda nu jämfört med tidigare kurser. Helt utan friktio-
ner kan man dock knappast förvänta att arbetet går 
ombord i ett elevfartyg med totalt över 50 mans be-
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sättning. Inställningen bland såväl befäl och underbefäl 
som manskap till eleverna och utbildningsverksamhe-
ten har emellertid varit utomordentligt positiv. Man har 
visat intresse och förståelse för verksamheten och större 
problem har inte förekommit.

Utbildningen avser att ge grundläggande kunskaper 
inom samtliga arbetsområden. Populärt kan man kalla 
detta en utbildning i ’allmäntjänst’. Givetvis kan man 
inte med en gång få bort det invanda kategoritänkan-
det, men glädjande nog har under kursens gång getts 
ett flertal konkreta belägg för att den nuvarande ut-
bildningen ger en ökad respekt för andra kategoriers 
arbetsuppgifter.

Varje fredagskväll sammanträder det högsta befälet 
och lärarna för att detaljplanera den kommande veckans 
arbeten och utbildning. Dessa sammanträden har visat 
sig värdefulla, dels för allmän information, dels för en 
kontinuerlig kontroll av personal och utbildning. Var 
fjärde vecka har man dessutom samlats till kollegium 
där elevernas prestationer bedömts.

En annan trevlig kontaktform är de träffar som regel-
bundet anordnats varje lördag. Vid dessa samlas led-
ningen och en fjärdedel av elevkåren och ventilerar 
aktuella problem.

Fartyget är välutrustat för fritidsaktiviteter av olika 
slag. Till traditionen hör även att varje elevkurs ger ut 
en skeppstidning. Ur den senaste utgåvan kan saxas 
följande yttrande tillskrivet andremaskinisten:

’Ja, denna vecka sammanträder säkerhetsrådet och 
arbetsdomstolen.’ Han avsåg skyddskommittén och 
samarbetsnämnden.«

Exakt hur länge elevverksamheten på Raunala fortsatte har 
inte kunnat utrönas. Jörgen Cederfelt var lärare och skol-
chef ombord 1973 och ansvarig för grundkurs nummer 13 
och 14, så minst 15 kurser blev det ombord. Hela Gränges-
koncernen råkade in i akuta ekonomiska svårigheter i mit-
ten av 1970-talet och då lades verksamheten ner. Redan 
1976 såldes fartyget till grekiska ägare och fick namnet Dei-
fovos. Hon kom sedan att få ett tragiskt slut.

Den 21 januari 1981 var hon på resa i stormväder med en 
malmlast från Narvik till Dunkerque. När hon befann sig 
utanför Vega på norska kusten, i närheten av Bodö, fick hon 
plötsligt kraftig babords slagsida och sjönk efter en kort 
stund. Av besättningen på 38 man räddades 29 med heli-
kopter från den livbåt de befann sig i medan de 9 som gått i 
en livflotte alla omkom. Förlisningen orsakade dessutom 
ett stort oljespill i ett fågelskyddsområde. Tusen ton tung 
bunkerolja från fartyget skadade fågellivet och över 20 000 
sjöfåglar måste avlivas.

Befälselever och lärare  berättar
Gösta Nordström föddes 1926 i Uppsala. 
År 1946 ryckte han in som värnpliktig i 
Kungliga Flottan och gjorde 450 dagar på 
Skeppsholmen i Stockholm. Nu började 
han också förstå att sjöbefäl skulle behö-
vas i framtiden och att detta var en möj-
lighet till ett bra yrke. Sagt och gjort, han 

satte upp sig på sjömanshuset som arbetssökande och var 
snart till sjöss.

På däck var det att börja som jungman och sedan beford-
ras till matros. Han seglade i flera båtar från Trelleborgs 

Raunala. Foto från Sjöhistoriska museet.
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Ångfartygs AB, bland andra Falsterbohus och även i Svea-
bolagets ångare Titania. Efter att ha gjort klar den sjöprak-
tik som krävdes kom han in på Navigationsskolan i Härnö-
sand och i december 1952 tog han sjökaptensexamen. Första 
kaptensvikariatet kom genom en uppmönstring på Vittangi 
år 1958.

Väl ombord kom en dag ett samtal från Gränges perso-
nalavdelning i Stockholm och Olle Lundblad, med förfrå-
gan om han ville bli överstyrman och lärare i sjömanskap 
på Gränges blivande elevfartyg Sarek som låg för ombygg-
nad på Götaverken i Göteborg. Efter en veckas betänketid 
tog han det jobbet och befann sig snart i Göteborg.  Där 
skar man ner hela överbyggnaden på Sarek för att ersätta 
den med ett nybyggt däckshus som nu också skulle inne-
hålla hytter för 20 + 20 befälselever (däck och maskin).

Detta nya däckshus, som hade större vikt och var högre 
än det ursprungliga, kom sedan omgående att bli ett pro-
blem. Fartygets stabilitetsegenskaper försämrades, vilket 
man tycktes ha förbisett vid konstruktionen. Redan på prov-
turen ut från Göteborg, när man ballastade den aktra djup-
tanken, kom fartyget att lägga sig med permanent slagsida 
som inte kunde hävas förrän den fria vätskeytan i djuptan-
ken reducerades. Stabilitetsproblem kom sedan att bli nå-
got som följde fartyget genom åren.

Första resan gick till Hamburg där man lastade VW-bi-
lar till Västafrika. Därefter gick man till Mombasa för att 
lasta spannmål till Europa. Fartyget gick sedan in på en char-
ter för Ranks Mill, ett stort engelskt kvarn- och matföretag 
och gjorde många resor i följd mellan Kanada och Europa. 
Ett år var man första båt till Port Churchill vid Hudson Bay 
när våren kom. Sarek var också en längre period chartrad 
för trafik på Indien.

Gösta Nordström fick ta över som avlösande befälhava-
re efter kapten Edlund, för att sedan bli ordinarie, och stan-
nade i detta fartyg till 1964. Han har fortfarande kontakt 
med flera före detta elever som efter Sarek gått vidare i kar-
riärer till sjöss och på land.

En elev som gick igenom den tvååriga utbildningen på Sarek 
är Leif Engström. Han tog därefter styrmansexamen som 
privatist i Stockholm och fortsatte som styrman i Gränges 
fram till 1967 på fartyg som Abisko, Avasaksa, Vasara, Viri-
haure och Karmas innan han placerades i land som fartygs-
operatör på Gränges Shippings kontor och var med där till 
avvecklingen i slutet av 1970-talet. Leif har många minnen 
från tiden ombord i Sarek, bland annat från de eviga livbåts-
övningarna:

»Någonstans i Karibien tror jag det var 
som det hölls en mycket realistisk liv-
båtsövning. Det var en helg eller efter 
jobbet, för jag minns inte att vi jobba-
de, men plötsligt så stoppade huvud-
maskin och så gick livbåtslarmet. När 
vi mönstrade stationerna stod skep-

parn på bryggvingen och ropade i megafon att vi ome-
delbart skulle överge fartyget. Stor förvirring och upp-
hetsning. Vi var lastade med styckegods, hade det börjat 
pyra i något explosivt? Att få loss livbåtarna från kro-
karna när fartyget fortfarande gled framåt i vattnet var 

svårt men snart låg alla fyra livbåtarna i och vi såg Sarek 
glida från oss. Jag satt i styrbords motorlivbåt och den 
motorn fick inte maskinisten igång så det blev till att 
ro. En styckegodsbåt inom synhåll såg vi plötsligt ändra 
kurs och kom rakt emot oss. De hade väl sett i kikaren 
fyra fullsatta livbåtar och ett övergivet fartyg och trodde 
att det var skarpt läge. Någon sorts kommunikation 
måste ha kommit till stånd, för efter ett tag återtog hon 
sin kurs. Ryktet sa att det var skepparn och chiefen som 
kommit överens om övningen och att de var de enda 
som visste om det och var kvar ombord. En så realistisk 
övning kan nog bara ske på ett skolfartyg!

Sarek var ju ett ganska gammalt fartyg och delvis 
nitat. När hon var på resa med en tung malmlast och 
kom i dåligt väder utanför Godahoppsudden upptäck-
tes att 1:ans bottentank vattenfylldes och vid utpump-
ning åter fylldes. Fartyget fick gå in till Cape Town där 
det upptäcktes att ett antal nitar hade försvunnit. Man 
tvingades gräva ett schakt ner genom malmlasten och 
stötta upp det med grovt virke innan man fann man-
luckan och sedan med hjälp av dykare och folk i tanken 
kunde nita om plåtarna. Detta medförde ett antal sköna 
dagar i Cape Town.

Vi var 40 elever, varav 20 skulle bli styrmän och 20 
maskinister. Sedan var det en äldre kurs och en yngre 
kurs; efter ett år åkte de äldre hem för att tentera till sin 
examen så vi blev uppmönstrade och fick en yngre kurs 
under oss. Livet bestod i att gå i skola varannan vecka 
och dessemellan jobba som manskap på däck och i ma-
skin. När den nya kullen kom visade det sig av någon 
märklig anledning att nästan alla i maskingänget var 
påfallande kortväxta. Förstemaskinisten var en stor-
växt skåning som på måndag morgon skulle inspektera 
det nya maskingänget.

Efter helgens firande under hamnliggande var han 
bakfull, stod lätt vinglande, tittade på gänget och gnug-
gade sina ögon som hade en lätt anstrykning till rött. 
Då kom det: ’Va i hellvita, har jag blivit nån jävla pyg-
méhövding?’. Det krävdes ingen hörapparat för att höra 
vad han sa och gissa vem som efter det alltid kallades 
Pygméhövdingen.

En annan gång när vi gick över Stilla Havet hade vi 
ett längre stopp i huvudmaskin. Vi stod några stycken 
och hängde i aktern när två hajar plötsligt dök upp för 
att inspektera båten. Självklart skulle här fiskas haj. 
Svarvarn eller någon annan i maskin hade smitt en haj-
krok så nu beställde vi ström till vinscharna, toppade 
och svängde ut en av sexans bommar, där vi från hiss-
vajern byggde vidare med något smäckrare fram till kro-
ken som agnats med kött från kocken. Vid napp skulle 
det bara vara att vinscha ombord bytet, men märkligt 
nog nosade hajarna bara utan att hugga. Vi tänkte att 
det ju kunde bero på att det var för lite blod på betet så 
jag och en till sprang upp till fartygsläkaren för att bli 
tappade på blod att preparera betet med. Han ställde 
upp men medan han plockade fram sina grejor hörde vi 
till vår fasa hur huvudmaskinen sparkade igång. Där rök 
drömmen om att skaffa sig ett halsband med en eller 
flera riktiga hajtänder!
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Apropå det här med uniformer. Det var ju kapten 
Georg Rudnell, officer i flottan, som lade upp verksam-
heten så att det blev lite av Älvsnabben över det hela. Alla 
blev utrustade med två mörkblå uniformer, en lite rusti-
kare »battle dress« med midjekort jacka och axelklaffar, 
och en kavajuniform i finare tyg med gradbeteckning 
på ärmen. Dessutom fick vi en vit uniform för bruk i 
tropikerna. Även i övrigt skulle det vara likadan klädsel. 
Som ytterplagg en mörkblå duffel och en mörkblå lång-
ärmad tröja och blå jacka med långbyxor när gympa 
och idrott var på gång.

Det var festligt att man sedan uppbar ett skattefritt 
uniformstillägg på månadslönen för att man höll sig med 
uniform som erhållits gratis.

När vi skulle till Shanghai fanns inte skolfartyg i de-
ras vokabulär utan vi klassades som någon form av 
spionfartyg. Ute till havs bordade ett stort antal k-pist-
beväpnade soldater. Alla ställdes upp på däck utom be-
manning på bryggan och maskin och i flera timmar 
genomsöktes alla hytter, skrymslen och vrår minutiöst. 
Väl vid kaj var det bara det ordinarie manskapet som 
fick landgångspass. Elever, lärare och befäl fick hålla 
sig ombord, landgången bevakad av två k-pistbeväpna-
de vakter. Lite lustigt tyckte vi det var att vår fjärdestyr-
man, som var uttalad kommunist, inte fick komma i land 
till sitt drömland…«

Ytterligare en av dessa före detta elever är Leif Backman, 
född 1945. Han var elev på den sista kursen som avslutades 
på Sarek i juni 1965. Ursprungligen från Sandviken var han 
till sjöss som maskinbefälselev i Grängesbåtarna Vasara och 
Laidaure och även några Johnsonbåtar innan han i januari 
1965 tillsammans med 23 andra ynglingar började på den 
sexmånaders kurs som benämndes »Förberedande kurs för 
inträde till sjöbefälsskola«. Eftersom Leif hade tagit real-
examen blev kursen lite av en »promenad i parken« för ho-
nom och hans betyg uppvisar mest »Berömlig« och »Med 
utmärkt beröm godkänd«.

Eleverna mönstrade på i Narvik och nu var tiden med 
Grängesskolans världsomseglingar till ända. I stället kom 
Gent i Belgien att bli en bekant plats för eleverna. Nu blev 
det 36 resor tur och retur Narvik–Gent innan kursen var slut. 
Dessutom en avstickare till Götaverken för stålreparatio-
ner och ett förnyat ankarspel. I dåligt väder draggade näm-
ligen Sarek i Narviks hamn och förutom att ankarspelet 
förstördes lyckades man också kollidera med ett engelskt 
bulkfartyg. Att Leif trivdes bra ombord kan man se av det 
första brevet som skickades hem till mamma i Sandviken 
efter någon månad ombord:

Hoppas att ni mår bra och att ni fått 
kortet från Narvik. Själv mår jag bra och 
trivs väldigt bra. Genom att vi är så 
många grabbar i ungefär samma ålder så 
har man naturligtvis roligare på den här 
båten än på andra. Det är väldigt trev-
liga grabbar allihop. Jag blev ju bekant 

med nio stycken redan när jag steg på tåget i Gävle.
Första veckan ombord fick jag jobba i maskin som vanligt, 

jag fick gå 4–8-vakten. Vi är uppdelade i två grupper, så när 

ena gruppen går i skola jobbar den andra i maskin. Antingen 
går man vakt eller också får man jobba i verkstaden och lära 
sig svarva och svetsa. En man får hjälpa elektrikern också.

Den här veckan går den grupp jag tillhör i skolan. Jag 
tycker faktiskt att det är kul att gå igenom det man lärt sig 
förut igen. Visserligen är det långa skoldagar. Vi har åtta 
lektioner varje dag och sen har man ju läxor på kvällarna, 
men jag tycker tiden går fortare när man sitter i skolbänken 
än när man jobbar. Naturligtvis är det ju inte några svårig-
heter för mig än.

Vi hade tur senast i Gent, vi kom in klockan fem på lördags-
eftermiddagen så vi fick både lördagskvällen och hela sön-
dagen och måndagen i hamn. På lördagskvällen var jag och 
sex grabbar till på ett fint dansställe i Gents centrum. Sen på 
söndagen var vi på bio. På måndagskvällen var vi bjudna 
till sjömanskyrkan på kaffe och sen fick vi se en film. Som ni 
hör så hade vi trevligt alla dagar. Troligtvis kommer vi upp 
till Narvik på söndag och sen blir det minst fyra resor till på 
Gent. Hoppas jag snart hör ifrån er.

 Många hälsningar Leif

Det blev som sagt många återkomster till Gent och rederiet 
ordnade under våren utflykter till Paris och till den stora 
blomsterutställningen för eleverna. Befälhavare ombord var 
Gösta Nordström, en person som uppskattades mycket av 
eleverna. Även verkstadsinstruktören C. Andersson från 
Eskilstuna var en uppskattad person. Kursavslutningen ägde 
rum i Gent med närvaro av representanter från skolöver-
styrelsen och sjöpersonalchef Lundblad. Åtta fartygsbefäls-
elever och sexton maskinbefälselever fick då sina avgångs-
betyg. Det kom också att bli den sista kursavslutningen på 
Sarek.

Efter verkstadspraktik på Sandvik och en tid hos John-
son Line började Leif 1967 på sjöbefälsskolan i Härnösand 
och tog sjöingenjörsexamen 1970. Efter en kort tid i Vax-
holmsbolagets båtar blev Leif inspektör där och senare tek-
nisk chef och ansvarig för nybyggnationer och drift av Vax-
holmsbolagets båtar. Han pensionerades 2010.

Livet ombord var inte bara arbete och studier för befäls-
eleverna. En traditionell aktivitet ägde alltid rum när farty-
get korsade ekvatorn med nya elever ombord. En besätt-
ningsman skildrar på ett humoristiskt sätt hur det kunde gå 
till vid ett ekvatordop ombord i Raunala: 

»En stor del av besättningen går i spänd förväntan. I 
maskinrummet, på däck, i ekonomin, ja överallt arbetas 
det med de mest fasansfulla tortyrredskap, vilka skall 
användas vid det kommande linjedopet. I maskinrum-
met arbetar verkmästaren med en jättestor kamera 
som har inbyggd dusch. Ett sadistiskt leende leker på 
hans läppar.

Den stora dagen är kommen. Kung Neptun med 
drottning och hela sitt hov kommer tågande med stor 
pompa och ståt. Vid akterkant på undre bryggdäck stan-
nar de och Neptun håller ett tal över oss hedningar 
som andlöst lyssnar. Det är hårda ord. Han är mycket 
missnöjd med vårt uppförande och befaller därför att vi 
skall genomgå ett renande dop.

Neptuns poliskår rycker samtidigt ut för att gripa de 
första hedningarna och föra dem till dopplatsen uppe 
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vid badbassängen. Sadismen lyser i deras ögon och 
med glädje använder de sina batonger och klubbor till 
att pina oss. Snart hörs de första skriken uppe ifrån 
bassängen. Dopet har börjat. Allteftersom flocken av 
hedningar minskar, ökar spänningen bland de stackare 
som är kvar.

Helvetet har brutit löst. Två poliser kommer ner och 
griper mig. Med våld förs jag upp till bryggdäck där jag 
får vänta ännu ett par minuter. Polischefen ropar mitt 
namn och jag förs upp till bassängen, där Neptun och 
hans drottning övervakar sitt hovs arbete. Jag motas 
fram till hans tron och faller på knä framför hans drott-
ning. Han ger mig order att kyssa drottningens fötter, 
vilka är helt insmorda med tjockolja. Därefter släpas 
jag till Neptuns livläkare, som efter ett par minuters 
behandling har lyckats ge mig en lätt chock genom att 
tvinga i mig sur sill, samt en medicin bestående av bl.a. 
olja och Tabac och därefter smörja in hela kroppen i 
tjockolja och grafit, men jag överlevde dock chocken.

Raskt vidare till barberaren som inte låter någon tid 
gå till spillo. Han lyckas förstöra mitt hår så att jag 
efteråt är tvungen att snagga mig. Efter barberarens 
behandling inspekterar Neptun mig och jag förs till 
hovfotografen, blir placerad på hans stol och fotografe-
ras med verkmästarens monstrum till kamera. Däref-
ter tippar fotografen ner mig i bassängen. De två bad-
mästarna gör sitt bästa för att dränka mig, men trots det 
överlever jag dopet. Jag slits snabbt upp ur bassängen, 
knuffas fram till Neptun och får en stämpel på ryggen. 
Äntligen är jag döpt!

När alla är döpta håller kung Neptun sitt välgångs-
tal till oss nydöpta. Vi är nu medlemmar av hans folk. 
Efter talet ger han order om avgång och i spetsen av 
sitt följe tågar han tillbaka till sitt rike.

Nu återstår det att tvätta sig ren från all smuts som 
man har över hela kroppen. Efter en timmes skrubb-
ning med alla möjliga tvättmedel börjar jag på vissa 
ställen kunna skönja den hudfärg jag hade före dopet. 
Efter ytterligare en timme är jag någorlunda ren 
Senare på kvällen får jag linjecertifikatet, vilket jag 
sedan stolt kan visa upp för eventuella hedningar.«

En gammal befälselev som seglat både i Sarek och Raunala 
är Lennart Alm. Han beskriver själv, i boken Vagnhäradspoj-
ken & havet, hur det var att gå till sjöss och om den första 
tiden som maskinbefälselev:

»Under hösten 1964 pratar pappa 
med sin bror Åke om mina tankar på 
att gå till sjöss.

– Pojken skall gå i maskin, jag ska 
höra med Grängesbergsbolaget om 
de har plats för en maskinbefälselev, 
meddelar Åke min pappa.

Han förklarar att många ungdomar sticker ut som 
jungman på däck, men sedan, när de ledsnat, inte har 
någon kunskap som passar till ett jobb i land.

– Även om de sedan utbildar sig den nautiska vägen 
för att så småningom bli sjökapten, som jag, så är det 
svårt att få jobb om de väljer att gå i land. Om grabben 

däremot utbildar sig till maskinbefäl, kan han gå i land 
när han känner för det. Då kan han få ett välbetalt jobb 
på ett kraftverk, sjukhus eller som inspektör på ett rederi, 
fortsätter Åke. Och be honom tala med kapten Natt 
och Dag som är personalchef på Grängesbergsbolaget.

Jag svävar på moln då jag en grå och regnig novem-
berdag tar tåget upp till Stockholm. Jag går ut från 
Centralstationen, bort till Gustav Adolfs torg, och kli-
ver in på Grängesbergsbolagets kontor. Ekande sten-
korridorer tar mig till en stor ekdörr. En dam tar hand 
om mig i den pampiga och ekande receptionen och 
visar in mig i ett stort kontor av teak och mahogny. 
Från en sidodörr träder Grängesbergsbolagets perso-
nalchef kapten Natt och Dag in och tar småleende 
emot mig. Jag får aldrig veta hans förnamn, fattas bara, 
han är en person som utstrålar säkerhet och myndighet.

– Jaha en brorson till Åke, jo jag tackar jag. Var så 
god och sitt.

Jag sätter mig längst ut på kanten på den gustavian-
ska besöksstolen, försiktigt som för att inte smutsa ned 
den med baciller från dynghögen.

– Visst, vi behöver duktigt folk, säger han och tittar 
ned i några papper. Det behövs en maskinbefäselev till 
m/s Malgomaj, hon kommer in till Narvik om en vecka, 
blir det bra?

Kapten Natt och Dag tittar upp, reser sig och går 
runt det stora skrivbordet medan jag också snabbt 
reser mig. I sista stund avstår jag från att borsta av den 
fina stolskanten med handen. Han tar återigen i hand. 

– Jaha, då får jag önska Alm lycka till. Se nu till att 
sköta sig så kanske vi träffas igen.

Jag stammar fram ett tack, backar sedan förvirrat 
och bävande ut ur det stora kontoret. Sekreteraren 
visar hur jag skall gå för att komma ut. Jag har själv 
bara en suddig bild av händelseförloppet då jag kom in 
i byggnaden.

Nu sker allt i en rasande fart. Jag promenerar genom 
regn som övergår i snöglopp medan jag tar mig ut till 
Blasieholmen för att hos sjömansläkare Lindström få 
ett läkarintyg för sjöfolk.

– Du ser ju frisk ut, pojk. Har du haft några allvarliga 
sjukdomar?

Jag sitter på britsen, halvnaken och mycket stolt över 
vad som komma skall.

– Nää, svarar jag.
– Ner med byxorna, beordrar läkaren.
Jag hasar snabbt ner byxorna.
– Kalsongerna också!
Jag sneglar på sköterskan, men gör som jag blir till-

sagd. Doktorn tar ett stadigt tag om pungkulorna så att 
jag häftigt måste dra efter andan. Han behåller greppet 
ett tag.

– Ser du bra då? Ja, förresten, du skall ju gå i maskin 
ser jag. Då spelar det inte så stor roll.

Han gnuggar pungkulorna mot varandra som för att 
riktigt känna efter att allt är som det ska, viskar ’ett, två, 
tre – upprepa efter mig’ medan han hela tiden håller ett 
fast gnuggande grepp om pungen och jag upprepar and-
trutet stammande det han viskar.
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Linjedop i Raunala. Foto Jörgen Cederfeldt.
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Plötsligt släpper han greppet och tar fram en bild med 
en massa prickar på.

– Vad ser du för siffra här? frågar han medan han vif-
tar med kortet framför mig.

– Eh, jag är inte riktigt säker, stammar jag medan jag 
gnuggar pungen och drar upp kalsongerna.

– Skriv att pojken har defekt färgsinne, uppmanar han 
sköterskan. Det spelar ändå ingen roll. Han skall ju för 
fan mönstra i maskin! Lycka till nu. Var det Alm han 
hette? Varsågod nästa!

Generat följer jag efter sköterskan, får mina papper, 
och tio minuter senare står jag vid Skeppsholmsbron och 
granskar stolt mitt intyg. Läkarintyg för sjöfolk. Jag är 
sjöfolk! Godkänd sådan. ’Sjöman Lennart Alm’ nynnar 
jag för mig själv medan jag går mot Centralen för att ta 
tåget hem till Vagnhärad med den stora nyheten.

Efter att ha varit ombord i Malgomaj kommer Lennart Alm 
att mönstra som maskinbefälselev i Sarek:

– Hej jag heter Frasse och är däcksbefälselev. Vi ska 
tydligen dela hytt, hade du stabben med dig ombord? 
Han visar mig in i hytten.

–Ett gott råd, gör dig av med föräldrarna så fort du 
kan, det har jag gjort. Du får sova i överslafen. Han pe-
kar mot det fördragna skynket ovanför sin egen koj.

– Och du, har vi tjejer ombord, då sover den andra i 
mässen. Och inget jävla runkande utan att dra för runke-
skynket, han knuffar menande till mig. Kom så går vi 
till mässen.

Vi är en brokig samling elever från övre tonåren till 
trettioårsåldern. Elever från hela Skandinavien som seg-
lar som befälselever på Sarek. Varje dag är det lektioner 
i hur vi skall förstå fartyg, maskiner och sjömanskap. Det 
varvas med arbete i maskinrummet och på däck. I andra 
ämnen delas vi upp i maskin och däck, däcksbefälselev-
erna läser navigation medan vi maskinbefälselever läser 
motorlära. Kursen som skall vara i sex månader varvas 
med teori och praktik. Den skall ge oss de förkunskaper 
i form av gymnasiekompetens och sjöpraktik som är 
nödvändiga för att få söka till sjöbefälsskola i land. De 
lärare vi har är kunniga fackmänniskor, duktiga i att 
förstå sig på storcirklar och andra konstigheter.

Efter några resor ombord på Sarek, i huvudsak på 
Nordatlanten, har Grängesbergsbolaget fått hem sitt 
nya skolfartyg och flaggskepp, 66 000-tonnaren Raunala. 
Byggd på varvet Mitsubishi Heavy Industries i Japan 
har hon nu på sin jungfruresa nått Europa. I Antwer-
pen flyttas alla befälselever, trettioen stycken, över från 
Sarek till det hypermoderna malmtankerfartyget, 
Grängebergsbolagets nya stolthet, där befäl nu ska för-
beredas för framtida tillväxt inom bolaget.

Vi går från Antwerpen till Liberia igen, för att lasta 
malm till Oxelösund. Malmen tas ur dagbrott i Liberias 
bergsmassiv Nimba och fraktas i järnvägsvagnar ner 
till hamnstaden Buchanan, där Raunala lastar. Den här 
gången tar jag så kallad stopptörn, vilket betyder att 
jag stannar ombord och går vakt i maskinrummet un-
der hamnvistelsen. Vi lastar full last malm, vilket resul-
terar i ett djupgående på tolv meter när vi stävar hemåt 

med destination Oxelösund. Den niocylindriga maski-
nen av märket Mitsubishi MAN utvecklar, med hjälp av 
sina tre överladdningsturbiner, ungefär 20 000 häst-
krafter som ger oss en fart på sexton knop.

Öresund är för grunt för att vi med vårt djupgående 
ska kunna komma igenom så vi är tvungna att ta vägen 
genom Danmark och Stora Bält. När vi gör den här 
passagen 1965 så är det den största last som någonsin 
tagits in i Östersjön. Den största last in i Östersjön av 
något fartyg hittills i historien! Ungefär ett dygn efter 
passagen genom Stora Bält, når vi Oxelösund för att gå 
in och lossa malmen vid järnverket. Ett stort pressupp-
båd inväntar vår ankomst och återigen kommer pappa 
ombord tillsammans med några vänner. Den här 
gången kan jag ännu mer stolt visa dem runt på det 
moderna superfartyget.

Min karriär som befälselev inom Grängesbergsbola-
get, och därmed möjligheten att bli sponsrad in på sjö-
befälsskolan, får emellertid ett abrupt och snöpligt slut. 
I Narviks hamn har vi en blöt fest ombord, en fest som 
går överstyr. Det slutar med att jag, förnedrande nog, 
får sparken och får pröva på det ökända begreppet att 
’gå på bommen’. Festen var som sagt blöt!

I samband med detta hade någon kommit på den 
geniala idén att använda en brandsläckare av kolsyre-
typ till att kyla en låda öl. En kolsyresläckare sprutar ut 
kolsyresnö som är så kall att det kan ge brännskador 
men det släcker effektivt bränder, framför allt i känsliga 
miljöer. Men nu hade vi alltså kylt öl med brandsläcka-
ren. Vem som egentligen utlöste släckaren kan vi lämna 
därhän, vi var ett tiotal som var delaktiga i dådet. Det 
var ingen som protesterade och vi drack alla ölen med 
god aptit under fyllenatten. Vi elever sover i dubbelhyt-
ter. Jag i underslaf och en skåning som är däcksbefäls-
elev sover i överkojen.

På morgonen efter festen ligger den tömda brand-
släckaren som en röd liten bomb utanför vår hyttdörr. 
Ansvarig för brandsäkerheten ombord är maskinche-
fen, chiefen. Normalt skulle nog inte ett befäl av hans 
dignitet blanda sig i en fyllefests efterdyningar, men att 
leka med brandredskapen är mycket allvarligt. Förste 
maskinisten och chiefen, båda i uniform, kommer där-
för in i vår hytt för att utreda vad som hänt. Både skå-
ningen och jag sover en djup fyllesömn när chiefen ruskar 
tag i min sydländska kollega som snarkar i överslafen.

Svaret blir ett knytnävsslag, eller var det kanske bara 
en viftning med armen. Hur som helst, slaget träffar 
mitt i pannan på chiefen, vilket resulterar i att alla som 
befinner sig i hytten avskedas på stående fot. I fylle-
bingen ligger, av okänd anledning men ganska oturligt 
för honom, en annan däcksbefälselev från Mora. Han 
får också sparken. Hårt men rättvist kan man säga, vi 
hade faktiskt alla varit närvarande när den erbarmliga 
eldsläckaren användes för att kyla ölkartongen. Så visst 
är det hårt, men på något sätt också rättvist, det är bara 
det att här slutar min karriär som befälselev sponsrad 
av Grängesbergsbolaget.

Vi blir snabbt avmönstrade och får ut kvarvarande 
lön, som i mitt fall är 350 kronor, något mer i norska kro-
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nor. När jag lommar nedför landgången med min sjö-
säck kommer förste maskinisten fram till mig.

– Alm ska vete att han är en grei gutt, han kommer 
nok te o klare sig.

Det är nästan så att jag vill påstå att det var det utta-
landet som fick mig att inte avsluta min sjömansbana där 
och då. Jag tyckte nog, liksom förste maskinisten, att jag 
inte var så fördärvad som det stod i sjöförklaringen, 
men jag var å andra sidan inte i något bra förhandlings-
läge. Bara att borra ner huvudet och bita ihop.«

Jan-Erik Duczynski var elev på Sarek och berättar lite om 
en annan del av sjömanslivet:

»Jag var elev i Sarek 1963–1964, gick i 
charter för Johnson på La Plata, totalt 
60 elever plus ordinarie besättning, 
lärare och läkare. Jag tror att vi var 95 
personer allt som allt. Buenos Aires 
– Montevideo – Santos – Rio de Ja-
neiro – San Salvador var hamnar som 

man bara drömde om, med långa liggetörnar. Efter ut-
lossning av styckegodslasten gick vi till Bahia för att 
lasta 8 000 ton manganmalm, vilket tog hela två veckor.

Vi vände upp och ner på hela stan, nätterna förflöt i 
ett rosa Cuba Libreskimmer och alla våra kvinnliga 
’kusiner’ ställde upp med kropp och själ. Dagarna gick 
åt att hålla oss vakna och att lista ut hur man skulle få 
ihop mer pengar till partaj och underhållsbidrag till 
’kusinerna’. Allt som gick att bära såldes, jeans var hård-
vara, pytsar, tomfat, färg och penslar såldes för nya 
friska cruzeiros.

Så kom den hemska dagen då vi var färdiglastade. 
Vid avgången hade ett hundratal ’kusiner’ samlats vid 
kajen för att ta avsked av oss, inte ett öga var torrt.  Vi 
hängde över brädgången tills staden med hissarna för-
svann vid horisonten.«

En person som berättat om livet på Raunala är Rolf Hall-
gren. Hans tid ombord var 1974 då fartyget var sysselsatt i 
malmfart mellan Buchanan i Liberia och omväxlande Ant-
werpen och Gijon. Det var således slut på jordenruntseg-
lingar för Grängeseleverna. I Länspumpen 2006:3 kunde 
man läsa hans artikel Som yrkeslärare i ett skolskepp. Här följer 
ett utdrag:

»Jag var anställd som yrkeslärare både teoretiskt och 
praktiskt, vilket innebar att lära ut svarvning, fräsning, 
borrning, bänkarbete, filning och slipning, samt, inte 
att förglömma, svetsning med el och gas.

Utöver att vara lärare blev jag också livbåtsmaskinist 
med ansvar att provköra de fyra livbåtarna varje vecka. 
Det blev på lördagarna. Livbåtarna hade Deutz luftkylda 
tvåcylindriga motorer. Jag blev också huvudskyddsom-
bud (HSO), och även vice brandchef. Titeln, om man 
nu skall skryta med en sådan, var 2:e maskinist/yrkes-
lärare.

Det fanns ytterligare två lärare ombord: 2:e styrman 
var lärare för den nautiska undervisningen och 1:e ma-
skinisten hade hand om elutbildningen.

Sammanhållningen ombord var god, från yngste 
jungman och maskinelev till skeppare och chief. Den 
enda gången som man fick vara på sin vakt var när vi 
hade grillfest ombord, och det hade vi ofta. Hade man 
hittat en extra fin biff så fick man vakta på den tills den 
var klar. Vände man ryggen till så kunde det hända att 
någon annan tog den. För övrigt var det bara glada 
miner.

Det var mycket folk ombord, totalt 56 mans besätt-
ning med eleverna. Vilka var elever i Gränges elevfar-
tyg då Raunala tog över som elevfartyg? Det var huvud-
sakligen yngre personer från rederiets andra fartyg 
som ville fortbilda sig inom bolaget. Många av eleverna 
kom från Stockholms skärgård.

En del av dessa elever gick sedan hela vägen till sjö-
kaptener och sjöingenjörer, medan andra kom att snab-
bare gå upp som befarna matroser och motormän. 
Befälet ombord i Raunala då var det vanliga, med ett 
undantag. Vår 2:e styrman var Sveriges andra kvinn-
liga sjökapten: Gunnel Åkerblom från Klintehamn på 
Gotland. Vi hade även en kvinnlig 2:e kock, samt några 
kvinnliga mässbiträden ombord. Större delen av besätt-
ningen kom från Sverige, men i övrigt var den blandad, 
flera kom från Norge och Narviksområdet, några var 
portugiser från Cap Verdeöarna, och dessutom fanns 
det några spanjorer.

Då jag var ombord var den ordinarie telegrafisten 
inte ombord, utan vi hade i stället Gösta Wahlberg 
som telegrafist. Befälhavare var Allan Johansson, över-
styrman var Jan Olof Blomqvist, 2:e styrman var Claes 
Tengroth, tillika lärare i navigation, 2:e styrman Gunnel 
Åkerblom, 2:e styrman Håkan Eriksson, 2:e styrman 
Christer Wald. Vår maskinchef var Rune Johansson, en 
gammal brottare från Nyköping. Vad jag minns så hade 
han även varit svensk mästare. Som 1:e maskinister alter-
nerade flera beroende på vem som var hemma på veder-
lag (semester). Steward ombord var Bosse Andersson.

Ombord i Raunala hade vi dubbel uppsättning svar-
var. Den ena var för eleverna och den andra var avsedd 
för svarvaren. Då jag kom ombord så fanns det mycket 
som skulle kunna användas som övning för eleverna, 
bland annat att svarva nya rörelseskruvar av brons till 
lastoljeventilerna. De glappade flera millimeter innan 
de öppnades och stängdes. Vi kom att spara på all metall 
såsom brons och mässing i en särskild tomdunk om 20 
liter. Jag påpekade att så gjorde man i land på alla före-
tag, där man även tog vara på andra metaller som alu-
minium, rostfritt samt stålspån och gjutjärn. Men ingen 
ombord hade gjort så. Jag och eleverna hade vårt eget 
1/4-fat för detta och svarvaren hade sitt bakom svarven 
i verkstaden.

Raunalas trad då jag var ombord var från Buchanan i 
Liberia och till Antwerpen, Dunkerque och Gijon och 
tillbaka. En rundresa varade i cirka två veckor.«

Hallgren kom att bli en av de sista lärarna på Raunala när 
verksamheten avvecklades 1975, och fartyget såldes året 
därpå. 
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med en trad som gjorde att elevskiften enkelt kunde göras i 
Sverige. Metoden att använda fartygsbefälet som utbildare 
lämnades därhän och i stället skulle  man ha speciella lära-
re ombord enbart för eleverna. Det behövdes två lärare, en 
för däcks- och en för maskineleverna, utrustade med bra 
läromedel för att ansvara för utbildningen ombord.

Till lärare utsågs sjökapten Hans Lovén och sjöingenjör 
Magnus Andersson. Lovén, som var skolchef, var en tidi-
gare Albatrosselev som hade varit med på den långa expe-
ditionsresan 1947. Efter examen hade han seglat på last- och 
passagerarfartyg och varit befälhavare på ett mindre far-
tyg. De blivande lärarna genomgick kurser i pedagogik och 
psykologi och vikarierade en kortare tid som lärare vid Gö-
teborgs stads yrkesskolor.

Att ta fram ett helt nytt undervisningsmaterial för kur-
serna blev också deras uppgift tillsammans med studierektor 
Lars Albért vid sjöbefälsskolan. Man tog fram specialgjorda 
systemtavlor med lampor som visade olika maskinrums-
system, man gjorde situations- eller minnesbilder över van-
liga arbetsuppgifter ombord, modellbord med sjömärken 

Stureholm
id mitten på 1950-talet började Broströms, i det 
här fallet Broströms Linjeagentur, att fundera på 
framtiden för bolagets elevutbildning. Även om ut-

bildningen på Albatross hade varit en omvittnat stor fram-
gång som väckt berättigat intresse inom sjöfartsnäringen 
ansågs att elevverksamheten behövde utvidgas för att öka 
genomströmningen av elever. Man såg vad de övriga 
svenska storrederierna planerade ifråga om skolfartyg.

Men Broströms kom trots detta att vidmakthålla sin tidi-
gare inställning, att elevfartygen skulle vara en grundläg-
gande utbildning före inträde till sjöbefälsskolan, ett yrkets 
ABC, och inte någon flytande sjöbefälsskola. Genomström-
ningen skulle ökas genom att kurstiden minskade till 3–4 
månader och att eleverna skulle stå utanför den ordinarie be-
sättningen. Det senare blev dock en sanning med viss mo-
difikation.

Med fartygsflottans tekniska utveckling var Albatross 
med segel på väg att bli en anomali, det var ett modernt last-
motorfartyg man behövde som plattform för utbildningen 

Stureholm. Foto från Terje W. Fredh/KM Göteborg.

Broströms

V
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och fartyg för träning av sjövägsregler, modeller över rigg-
arrangemang och lastrumsventilation med mera. Som prak-
tisk hjälp för utbildningen sammanställdes speciella elev-
kompendier. Man införde förbättrade urvalsmetoder för att 
pröva blivande elevers intellektuella resurser och lämplig-
het för yrket eftersom man ansåg att bortfallet bland de an-
tagna oftast berodde på elevens olämplighet för yrket och 
inte på intelligensnivån.

Det nya elevfartyget blev Ångfartygsaktiebolaget Tir-
fings Stureholm, ett systerfartyg till Eriksbergsbyggda Vasa-
holm, och namnad efter ett slott utanför Helsingborg. Av 
olika skäl kom hon att byggas på AG Weser i Bremen. Hon 
levererades i november 1957 från varvet i Tyskland, ett vac-
kert lastmotorfartyg med en dödvikt som closed shelter-
decker på 9700 dtw, riggad med två master och en pålmast 
samt sex bompålar och utrustad med 18 lastbommar för last-
hantering plus en 30-tons tyngdlyftsbom. Totala lastkubi-
ken var 555000 kbf bale varav 35000 kbf som kylrum. I ma-
skinrummet stod en sjucylindrig vändspolad MAN-motor 
på 7200 BHP för framdriften. Fartyget överfördes efter nå-
got år på Svenska Amerikalinjen och kom att ingå i dess 
linjenät på USA:s östkust och Mexiko.

Däckshuset var något högre än normalt med ett extra 
däck. På shelterdäcket fanns elevinredningen som en sluten 
enhet med tvåmanshytter för de 24 eleverna plus ett eget 
dagrum. Mässen var gemensam för manskap och elever. 
Till detta fanns ombord lektionsrum, en egen karthytt för 
eleverna på bryggan med navigationsutrustning kopplad 
till fartygets normala navigationsutrustning, en egen elev-
verkstad i maskinrummet plus en del annan utrustning.

Elevutbildningen startade direkt och fartyget kom un-
der åren att sysselsättas på samma trader, först lastning i 
Östersjöhamnar och Göteborg för att sedan gå till mexi-
kanska Golfen och någon gång till Sydamerika. Frekventa 
hamnar var New Orleans, Houston, Brownsville och på 
Mexikosidan Vera Cruz och Tampico. Inte minst Vera Cruz 
var en uppskattad hamn för unga befälselever, där man låg 
flera dygn vid kaj. Tidningen Sjömannens utsände besökte 
fartyget med en viss misstänksamhet som snart kastades 

överbord och han blev mäkta imponerad när han såg vad 
som lärdes ut och gjordes ombord. Han hade bara en an-
märkning: vid den obligatoriska livbåts- och manöver-
bordövningen glömde man att kasta ut en livboj till den 
nödställde, påpekade han.

Vid fartygets återkomst till Sverige var det sedvanlig av-
slutning i någon hamn med skeppar- och fartygsmekani-
kerexamen och utdelning av premier till bästa elever. Varje 
kurs tog 3–4 månader och 1963 hade man avslutning för 
den 20:e kursen i Malmö.

Ett ovanligt haveri inträffade i mexikanska Golfen då 
fartyget var på resa till Vera Cruz. Den förliga vevslängen 
till cylinder fem på huvudmaskinen brast under gång och 
fartyget fick bogseras till hamn. En komplicerad men pro-
visorisk reparation utfördes med lokala svetsare i Mexiko. 
Med hjälp av specialtillverkade plåtar lyckades man att fix-
era och sedan med plåtarna hålla ihop vevslängen. Trots 
mycket svetsarbete och värme lyckades man hålla axeln i 
linje och inte påverka uppriktningen.

Reparationen blev godkänd av klassificeringssällskapet, 
Lloyds Register, för fortsatt lastresa till dess att en perma-
nent reparation kunde utföras när fartyget återvänt till Sve-
rige och Eriksbergs varv. Vid undersökning fann man att vev-
axeln redan under tillverkningen hade haft en del gjutfel 
som i hemlighet hade svetsreparerats av motortillverkaren.

Så gick åren och kurser genomgicks och avslutades. Kurs-
avslutningarna brukade från början uppmärksammas i Svensk 
Sjöfarts Tidning med elevernas och lärarnas namn. Med tiden 
blev det bara någon liten notis för att till slut inte uppmärk-
sammas alls. Fartyget såldes till Ostasiatiska kompaniet år 
1970 och döptes då om till Travancore. Hon kom därefter att 
segla på Ostasiats linjer till Indien, Sri Lanka och liknande. 
År 1972 lades utbildningen ner på Broströms sista elevfar-
tyg. Då hade genom åren 2499 elever genomgått utbildning 
varav 1293 enbart på Stureholm/Travancore.

Travancore såldes 1975 till norska intressen men redan 
1976 vidare till det singaporeanska rederiet Pacific Interna-
tional Lines (PIL) och döptes om till Kota Setia. Till Kaoshi-
ung anlände hon den 29 september 1979 för upphuggning.

Examen på Stureholm. Foto från Sundsvalls museum. Examen på Stureholm. Foto från Sundsvalls museum.
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Nippon
broströmskoncernens nästa elevfartyg blev Nippon. Hon 
levererades till Ostasiatiska kompaniet 1962. Som elevfar-
tyg var hon en fortsättning på de idéer som använts i Sture-
holm och som man bedömde fungerade väl. Nu utvecklades 
dessa idéer ytterligare ett snäpp.

Nippon var nummer två i en serie fartyg som byggdes på 
Nederlandsche Dok en Scheepsbouw i Amsterdam för 
Ostasiat. Året innan hade Nagasaki levererats och åren ef-
ter kom Nicobar och Nara. Nippons tid i bolaget kom dock 
att bli ganska kort, bara fem år. Det var ett vackert linjefar-
tyg med överbyggnaden akter om midskepps lastande 
10300 dwt och med en 8-cylindrig Götaverkenmotor på 
10 000 BHP som huvudmaskin. Fem lastrum med tre ge-
nomgående däck låg för om däckshuset medan akterom 
fanns utrymmen för kyllast. För lasthantering fanns både 
vanliga lastbommar och tyngdlyftbommar plus fem elek-
triska kranar.

Även här var det avsett att på poopdäck ha 24 elever för-
lagda i tvåmanshytter, denna gång med separata tvätt- och 
duschrum till varje hytt, och med egen elevmäss. Den se-
parata elevbryggan med egen 
radar och repeatrar från navi-
gationsbryggan, separat verk-
stad för maskineleverna plus 
lektionssalar fanns naturligt-
vis också här. En nyhet var en 
så kallad dummy som använ-
des för att illustrera manöver-
systemet på huvudmaskinen. 
»Ett hypermodernt elevfar-
tyg« var rubriken i Göteborgs-
Posten när Eric Th. Christians-
son fick berätta om det nya 
fartyget för intresserade jour-
nalister. Och maskinläraren 

Klas Peterson demonstrerade den nya manöversimulatorn 
som även hade ljudeffekter. (Klas Peterson kom med tiden 
via Röda Bolaget till Neptunbolaget där han senare blev 
teknisk direktör. Neptunbolaget eller Neptun Transport & 
Marine Service AB som det senare kom att heta, var dot-
terföretag i Broströmskoncernen och Klas Peterson var 
djupt involverad i bolagets satsning på tungtransporter och 
stora massavedscarriers.)

Förutom 4½-månaders grundkurser, som avslutades med 
skeppar- och fartygsmekanikerexamen gavs även fortsätt-
ningskurser för äldre befälselever. En nyhet var att 12 spe-
ciellt utvalda motormän från koncernens fartyg fick genom-
gå en kurs ombord som avslutades med examinering som 
fartygsmekaniker av 1:a klass, ett försök att förbättra genom-
strömningen till maskinistbefattningar i koncernen. Rund-
resorna mellan Europa och Japan blev en ny upplevelse för 
Broströms befälselever och hamnanlöpen var många. En 
rekryteringsfilm som gjordes redan 1962 visade en rund-
resa som inkluderade 39 hamnar.

År 1967 hade man avslutning ombord för den 12:e elev-
kullen. Den 5 juni samma år befann sig fartyget, under befäl 

av Arthur Bjuréus, på nord-
gående i Suezkanalen med 
den 13:e elevkullen ombord. 
Efter flyganfall i närheten av 
signalstationen Kabret och i 
och med utbrottet av sexda-
garskriget mellan Israel och 
Egypten, tvingades Nippon att 
ankra i Great Bitter Lake till-
sammans med 13 andra fartyg, 
och här kom hon att bli kvar. 
Eleverna kunde dock lämna 
fartyget redan före midsom-
mar och bege sig till Härnö-
sand för examen.

Nippon. Foto från KM Göteborg

Nippon för ankar p.g.a. sexdagarskriget. Foto Arthur Bjuréus.
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Efter ett år betalade Assuransföreningen ut ersättning 
till rederiet som totalförlust av fartyget och försäkringsbo-
laget tog därmed över fartyget. Efter flera försäljningsför-
sök till norska intressen som alla strandade på klausuler i 
kontrakten om att fartyget skulle frisläppas, såldes fartyget 
1975 till grekiska Hellenic Lines, samma år som hon kunde 
bogseras ut ur kanalen för vidare befordran till ett varv i 
Piraeus. Som Hellenic Patriot seglade hon sedan innan rede-
riet 1984 gick i konkurs. Efter en kort tid med namnet Tenon 
höggs hon samma år upp i Kina.

Befälselever berättar
Lars-Åke Bengtsson, nu 75 år gammal och tidigare maski-
nist till sjöss, berättar här om sin tid som maskinbefälselev i 
Stureholm:

»Mycket av mitt liv kommer jag ihåg, 
både gott och trevligt, om man nu kan 
uttrycka sig så. Och minnet av tiden på 
Stureholm och allt som hände börjar 
bli lite rostigt. Ja, ja, det började i alla 
fall sommaren -58. Jag hade varit hem-
ma någon månad, efter att ha varit en 

resa som mässkalle på Johnsons California. Det fick bli 
mässkalle, eftersom man måste vara 16 år fyllda för att 
segla något annat. Jag såg en annons i en tidning att Bro-
ströms sökte elever till Stureholm. Eftersom jag kom-
mer från en sjöfarts- och fiskarsläkt frågade jag min far, 
som var lots i Falsterbokanalen, vad han tyckte. Han sva-
rade, att eftersom jag hade problem med färgsinnet, fick 
det ju bli på maskinsidan. Jag hade redan sökt för att bli 
telegrafist, men min taktkänsla var under all kritik och 
skulle jag telegrafera till någon kunde det bli problem. 
Jag skickade i alla fall in min ansökan.

Efter några veckor kom svaret att jag var antagen. 
Kursen skulle börja i slutet av november 1958. Det dröj-
de ytterligare en tid men så kom ett brev att vi, 12 killar 
i maskin inklusive mig själv och 12 däckselever, tillsam-
mans med våra lärare skulle resa till Bremen för att 
mönstra. Vad läraren på däck hette kommer jag inte 
ihåg, men på maskinsidan hette han Magnus Anders-
son och var från Lerberget utanför Höganäs.

Jag vill minnas att vi arbetade i maskin i 14 dagar, se-
dan var det skolgång 14 dagar. Det var spännande med 
dessa stora maskiner. Jag var väldigt liten till växten så 
när vi hade kolvhalning, var det bara jag som kunde kom-
ma in mellan spollufttrumman och avgasröret och vidare 
in i spolluftsbältet. Där huserade jag då, liggande i 5-6 cm 
oljerester. Rent skulle det vara när jag var färdig. Först 
när jag var klar och utrymmet var kontrollerat, fick jag 
komma ut. Då stod försten med en ren eller någorlunda 
ren overall så att jag skulle kunna byta kläder. Innan 
detta skedde, torkades jag hjälpligt ren med trasor. Jag 
fick på overallen, men då sade försten: ’Nu är du ju så 
smutsig så du kan lika bra krypa ner och göra rent avgas-
portarna i fodret också!’ Efter att ha klarat av detta jobb 
fick jag tvätta mig i, hör och häpna, dieselolja. Skiten 
som satt kvar i porerna tog en hel vecka att bli av med.

När vi hade lektioner höll vi till i elevernas egen verk-
stad. Där fick vi lära oss grunderna i verkstadsarbete. 

Vi fick också sy en sjömanssäck. Stureholm gick längs 
Nordamerikas sydkust. I Tampa i Florida hade vi liv-
båtsövning. Det fanns inga åror utan någonting man 
kan kalla spakar som man förde fram och tillbaka. Vi 
var inne i små kanaler med fina villor på båda sidor. Jag 
vet att någon sade att han sett en alligator, men det var 
inte jag. Vi var även i land i Havanna på Kuba. Det var 
just i den vevan när Fidel Castro var på väg att ta över 
från diktatorn Batista. När vi skulle gå iland, blev vi där-
för tillsagda att ta det lugnt, på grund av oroligheterna.

Vi var också i land i några av de amerikanska sydstats-
städerna. I New Orleans fick mörkhyade gentlemen 
inte gå in på samma toaletter som de vita och inte heller 
sitta framför en vit person i en buss. Det tyckte vi alla 
var konstigt. I Vera Cruz for vi ut till en mindre ranch. 
Här minns jag att vi fick simma omkring i en bassäng 
med näckrosor.

Ja, det är lite av vad jag kan komma ihåg från tiden 
som maskinbefälselev i Stureholm. År 2001 var jag på 
Lerberget. En morgon såg jag en herre nere vid ham-
nen. Jag kände igen honom. Det var Magnus Anders-
son. Jag hälsade och innan jag sagt vem jag var sade 
han: ’Bengtsson, vad gör du här?’ Han kom ihåg mig, 
därför att jag var en av de få, som de hade kunnat 
’trycka in i spolluftbältet’!«

Olle Noord, ytterligare en maskinbefälselev, berättar om 
en resa med Stureholm hösten 1966:

»År 1966 sökte jag till Broströms som 
maskinbefälselev på Stureholm och blev 
antagen till denna förnämliga utbild-
ning, som var ’styrd’ i dryga två år. Den 
bestod av sjö-, verkstads-, el- och kvali-
ficerad verkstadspraktik (varvsprak-
tik). I september var det dags för mig 

att som 17-åring mönstra på det stora skeppet. Lönen 
var 195 kronor i månaden. Min mor körde mig till statio-
nen i Falköping. Via Stockholm tog nattåget mig norrut 
till Svartvik/Sundsvall. Äntligen skulle jag ut i världen.

Mitt första minne ombord var att jag fick se hur en 
styckegodsare lasthanterades och hur ineffektivt det 
var. Det flyttades säck för säck så att säga. Finns det 
inte ett bättre sätt att lösa det, tänkte jag. Då visste jag 
inte att containerskeppen redan var på gång.

Nåväl, vardagen startade ombord med massa infor-
mation från våra två lärare, en för däckseleverna och 
en för oss maskinare. Alkohol fick vi dricka, men f-n 
den som blev full, vilket var detsamma som alkoholför-
bud. Vi fick även information om firman Lindberg, som 
sålde Nicholsons salva. Undrar varför!

Vi elever bodde på förkant och styrbordssidan av mid-
skeppsbygget, en däckselev och en maskinelev i varje 
hytt, som saknade både AC och WC. Utan den förra 
blev det rejält svettigt när vi kom till Mexiko. Traden 
var Europa–USA och Mexiko tur och retur. Följande 
hamnar besöktes i tur och ordning: Svartvik, Göteborg, 
Köpenhamn, Ålesund, Årdalstangen, Savannah, Miami, 
Vera Cruz, Tampico, Beumont, Houston, Galveston, 
New Orleans, Savannah, Le Havre, Antwerpen, Rotter-
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dam, Husnes och Oslo. I Oslo skedde avmönstring strax 
före julen 1966. Hur såg då vardagen ombord ut. Vi var 
24 elever, tolv på däck och tolv i maskin. Sedan var vi 
uppdelade så att av de tolv i varje grupp hade sex teori 
och sex praktik. Av de sex som hade praktik gick tre vakt, 
två var dagmän och en gick med elektrikern (i maskin). 
Så skiftades det varje vecka.

Undervisningen ombord var toppen, men hårda krav 
ställdes på oss att klara skrivningarna. Gjorde man inte 
det fick man skriva om. Detta skulle ske i hamn med land-
gångsförbud! Ni kan tänka er att man läste på ordent-
ligt så att man fick gå iland. En gång fick även jag kvar-
sittning och det på en lördagskväll i Tampico. Vi satt ute 
på däck i full tropikvärme. Det var hårda bud, men ingen 
tog skada. Senare, när kursen var slut, visade det sig att 
vi var den första gruppen i historien där alla elever blev 
godkända. Fantastiskt!

På lördagar var det stora vaskardagen av hytter och 
gångar. Det ingick i programmet att städningen skulle 
underkännas tre gånger innan det var OK. Som riktig 
sjöman skulle man ha en sjösäck också. Arbetsfördel-
ningen var sådan att däckseleven, som man delade hytt 
med, sydde två säckar medan maskineleven tillverkade 
två mässingshandtag. Projektet skulle vara klart och 
godkänt av läraren innan vi anlände till första hamn i 
Staterna, annars fick man inte gå iland. Även dessa arbe-
ten skulle underkännas och förbättras flera gånger in-
nan de blev godkända. Den bästa av de två produkterna 
skulle man ge till sin hyttkompis.

För oss unga nyfikna ’nybörjarsjömän’ var det ham-
narna man såg fram emot. Jag glömmer aldrig när vi 
efter någon vecka kom till Ålesund i Norge och förtöjde 
på den enda kajplatsen som fanns. Vi blev inbjudna till 
lobbedans  på lördagskvällen. Den ägde rum i någon lokal 
ovanför en stor backe och gick till på följande sätt: Av 
med skorna, pojkarna på en sida och flickorna på den 
andra. När musiken startade blev det full rusning för att 
hitta en danspartner… Så kunde det gå till. Dagen där-
på avgick vi mot Staterna via Årdalstangen och hela 
kajen var full av både flickor och familjer som vinkade 

adjö. Vilken stämning! Undrar om de saknar oss fort-
farande? Det var så det såg ut på kajerna när Kungsholm 
och Gripsholm lämnade Göteborg och alla andra ham-
nar förr i tiden.

Efter en tuff resa med bland annat orkan över Atlan-
ten fick vi lära oss hur havet kan se ut i sina värsta dagar. 
Så kom vi då äntligen till Staterna. I Savannah, som var 
första hamn, fick vi en inblick i hur ett stuveri kan fun-
gera. I en lucka kunde det vara trettio man. Femton sov, 
fem gjorde något annat, fem hejade på och fem arbetade. 
Detta är sant och  inte någon pik till dagens ’stuveriar-
betare’ i bl.a. Göteborg.

Till Vera Cruz kom vi via Miami, och där låg vi i tolv 
dagar. Hamnuppehåll som de flesta sjömän inte får upp-
leva idag. Vad hände då i denna superba hamnstad un-
der alla dessa dagar? Jo, vi gjorde bl.a. en bussutflykt till 
Orizaba och dess berömda bryggeri. Där vi fick en vis-
ning i hur det gick till att brygga öl. På avslutningen i 
gästpuben, bjöds det på väldigt stark öl. Den ölen hade 
3 XXX, vilket inte skall förväxlas med ölen i Australien 
med lika många X.

På den berömda Mocambo Beach red vi på hästar. 
Vi gjorde även en utflykt till en kaffeplantage. Efter det 
besöket tänkte jag aldrig dricka kaffe mer, men så blev 
det ju inte. Ett annat trevligt ställe i Vera Cruz var Mi 
Ranchito. Där fanns det både dricka och damer, så att 
säga. Som tur var, var hyran så låg att man inte behövde 
använda Nicholsons salva. På det stället träffade jag för 
första gången en riktig ’yrkeskvinna’. Hon frågade om 
jag ville ’fucky-fucky’. Jag blev nervös och låtsades som 
om jag inte förstod henne. Det var då det.

Efter tiden i Vera Cruz drog vi via Tampico till Texas 
och dess hamnar. Där tog det slut på det alkoholhaltiga 
för oss elever eftersom vi inte hade rätta åldern inne. 
Hur det än var, så återstod en Atlantresa för att komma 
till fäderneslandet. Via hamnar på kontinenten kom vi 
slutligen till Oslo. Där var det ’uppvisningsförhör’ för 
speciellt inbjudna, vilket gick utan problem. Efter det 
hemresa till mor och far två dagar före julafton 1966.

I början på januari 1967 fick vi tentera Fartygsmeka-
nikerexamen på sjöbefälsskolan i Göteborg, vilket gick 
bra. Jag skulle förklara principen för en Bosch bränsle-
pump för lektor Andén. Jag fortsatte mina olika prakti-
ker både till sjöss och land. 1969 började jag läsa i Göte-

Genomgång av olika principer för styrning. Ur broschyren Sjöbefälsbanan.

Studier på däck. Ur broschyren Sjöbefälsbanan.
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borg och tog sjöingenjörsexamen på ’Berget’ 1972. Sjö-
befälsskolan i Göteborg kallades så för att den låg på 
Kvarnberget. Efter det startade min nya karriär på sjön, 
som pågick ända till pensionen. Men det är en annan 
historia.«

Nils Sjökvist, en av författarna till detta årsnummer, segla-
de själv befälselev i maskin. Här följer hans egen berättelse 
om tiden ombord: 

»År 1963 var jag befälselev på elevfar-
tyget Stureholm. Jag hade året innan 
varit befälselev både på Amerikalini-
ens och Orientlinjens båtar och hade 
provat på sjölivet i ett år. Vi elever, 24 
stycken, infann oss i Stockholms fri-
hamn där fartyget låg och lastade. 

Redan från början fanns det en viss spänning mellan 
oss som tidigare hade seglat till sjöss och nybörjarna 
som fanns i gruppen. Vi utrustades med khakiställ och 
båtmössor och skolchefen kapten Hansson och maskin-
läraren Lennart Bergenkrans presenterade sig.

Efter att vi hade lastat i några Norrlandshamnar och 
i Göteborg slutlastade vi frusen fisk i Kristiansund innan 
vi satte kurs mot Amerika. Vi fick ett kraftigt väder rakt 
emot oss och vi som hade studievecka seglade runt i 
skolsalen med våra bord och stolar medan fartyget satte 
tungt i sjön. Här skildes redan agnarna från vetet men 
efter några dagar lugnade det ner sig.

En av däckseleverna var ny till sjöss. Han hade sökt 
sig till Broströms elevfartyg enbart för att komma till 
USA. Inne i hytten plockade han fram mängder av med-
havda kartor över drömlandet som han satt och stude-
rade och fantiserade om. Baton Rouge, sa han på sin 
Kalmaramerikanska och riktigt smakade på namnet, 
Baton Rouge, dit ville han komma. Vi andra mer glädje-
dödande typer sa att dit skulle vi inte komma, möjligen 
till New Orleans. Och till New Orleans kom vi men jag 
minns inte om han fick uppleva sina drömmars mål.

Annars är det mest Mexikohamnarna jag minns, Vera 
Cruz och Tampico. Innan vi kom dit var det – troligen 
baserat på tidigare erfarenheter därifrån – utdelning av 
Nicholsons salva på tub och instruktioner över hur den 
skulle användas som framstår klarast. Instruktioner 
som slutade med rena spexet. I Vera Cruz blev vi lig-

gande en tid och ett ställe som hette Mi Ranchito frek-
venterades flitigt av unga svenska befälselever. Som tur 
var hade de flesta bara lite fickpengar från Stureholm, men 
vi var några som seglat förr och hade tagit med lite egna 
pengar när vi mönstrade ombord. Erfarenheterna där-
ifrån var inte sådana man skrev hem och berättade om.

När vi låg i Vera Cruz hade jag arbetsvecka och förste-
maskinisten ville ha en frivillig till sotning av donkey-
pannan. Eftersom det var beting och ledigt när det var 
klart tog jag trots värmen på mig jobbet. Efter en snabb 
rundvask drog jag i land på eftermiddagen och besökte 
en frisersalong för att klippa mig. Bäst som frisören höll 
på kom en underskön mexikanska med en liten vagn och 
ville ge manikyr. Jag lade upp en sotarnäve  och hon höll 
på att falla baklänges innan hon snabbt drog vidare.

I Vera Cruz gjorde eleverna en bussutflykt upp i bergen 
och vi kom till slut till en liten stad där det var marknad. 
Alla elever drogs till försäljningen av stora, långa, rak-
bladsvassa knivar, typ machetes. Sådana ville vi alla ha 
och de var förvånansvärt billiga. När vi mot eftermid-
dagen, lite upprymda av ett par cervezas, samlades i 
bussen för återfärd började lite fäktning med de nya 
knivarna. Alla blev som tur var genast beslagtagna av 
skolchef Hansson, med löfte om återlämning vid av-
mönstring. Jag har dock inget minne av att vi någonsin 
fick tillbaka dem.

Men Stureholm var ett elevfartyg och där skulle man 
lära sig saker. Vi maskinelever hade skolutbildning var-
annan vecka och praktiskt arbete varannan. Under den 
praktiska veckan gick tre som dagmän och tre gick vakt. 
Under skolveckan var det fyra 45-minuters lektioner på 
förmiddagen och lika många på eftermiddagen. Ämnena 
var maskinlära, maskinrumslära, säkerhetstjänst, elektro-
teknik, verktygslära och även lite ritning på fredagsefter-
middagen, kan jag se av schemat. Jag har sparat mina 
anteckningar och skrivningar och ser att det var en läro-
rik och fin teoretisk grundutbildning Broströms bjöd 
sina elever på.

Läraren för maskineleverna hette Lennart Bergen-
krans som med sin stil gjorde ett starkt intryck på mig 

Sjökortsarbete. Ur broschyren Sjöbefälsbanan.

Köksarbete. Ur broschyren Sjöbefälsbanan.
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och blev ett stort föredöme. När han kom in i lektions-
salen klockan kvart över åtta i sin vita tropikuniform 
spred sig en doft av Old Spice rakvatten i rummet. Så 
här femtio år senare kan jag säga att jag aldrig använt 
något annat rakvatten än Old Spice sedan dess, vilket 
orsakat en del problem eftersom detta rakvatten inte 
tillverkas längre. Jag lyckades dock hitta ett parti i en 
affär i ett arabland för en del år sen så nu klarar jag mig 
livet ut. Bergenkrans var skåning och hade seglat i Ost-
asiats båtar och arbetat på Kockum. Efter Stureholm 
blev han lärare på Nippon och fortsatte sedan som re-
parationsingenjör på Malta Drydock och Lisnave, blev 
därefter teknisk chef på amerikanska Everett Steam 
Ship innan han på 1980-talet återkom till Sverige som 
försäljningschef och en tid vd på Cityvarvet i Göteborg.

Den här resan fick tyvärr ett tråkigt slut för skolche-
fen, kapten Hansson. Han blev handgripligen arg på en 
av nybörjarna bland däckseleverna, vilket eleven rappor-
terade hem till sina föräldrar. När vi kom till Le Havre 
stod Hans Lovén, som var chef för elevutbildningen 
hos Broström, på kajen tillsammans med en ny skolchef, 
Erland von Hofsten. Och Hansson fick resa hem.

Förhör för fartygsmekanikerexamen hade vi i Göte-
borg, för en lärare från sjöbefälsskolan, och jag fick redo-
göra för kemin bakom pannsten i ångpannor. Kursav-
slutning hade vi i Norrköping med sedvanliga livbåts-
övningar inför inbjudna gäster. Betygen överlämnades 
av personalchef Granberg från Broströms. Han brukade 
alltid fråga eleverna var de kom ifrån och eftersom han 
var norrlänning var det positivt om man kunde visa på 
en norrländsk hemort. Säg att du kommer från Jukkas-
järvi, hade Bergenkrans rått mig, men när det blev dags 
och jag fick premium svek modet lite grand och jag vå-
gade bara säga Luleå, där jag aldrig varit. Men jag såg 
på Granbergs positiva min att Luleå också var OK.«

En av Nippons befälselever, Jan-Olof Stomberg, beskriver 
här hur hans resa ombord åren 1966-67 gestaltade sig:

»Jag jobbade som stuveriarbetare med 
extrabricka i Göteborgs hamn från och 
till under 1966. När jag fått en båt och 
tagit mig ut i någon av hamnarna, tras-
kat ombord och varit med om att 
lucka av samt mötas av de exotiska 
dofter som lasten avgav, föddes mitt 

intresse för att gå till sjöss. Att få se världen.
Pappa välsignade min plan medan mor var av helt 

annan uppfattning. Jag besökte Broströms rederi på 
Packhusplatsen, för at få hjälp med att påbörja min sjö-
bana i något av skolfartygen. Broströms hade tre skolfar-
tyg på den tiden, Albatross, Stureholm och Nippon, och jag 
skulle inom kort få besked om det fanns plats på något 
av dem. Jag hade gått på Praktiska Realskolans tekniska 
linje och trodde mig vara mer lämpad i maskin än på 
däck. Broströms hade behov av sjöfolk till sin stora och 
växande flotta så det var bara en tidsfråga innan jag 
skulle bli kallad, berättade man.

På hösten 1966 fick jag besked om att jag blivit anta-
gen som befälselev på skolfartyget Nippon. Vi skulle av-

segla från Göteborg den fjärde oktober 1966 för en resa 
Fjärran Östern tur och retur. Min glädje visste inga 
gränser och pappa var minst lika stolt som sonen.

Landgången upp till däck lyfte mig för varje steg och 
vi blev hälsade välkomna ombord. Vi blev ombedda att 
samlas i mässen där vår lärare, Ulf Gidebäck för maskin-
eleverna, hälsade oss välkomna. Vi tilldelades var sin 
dubbelhytt med en maskinelev och en däckselev i varje. 
Jag fick överkojen i den lilla hytten och jag gjorde mig 
hemmastadd. Vi skulle avsegla påföljande dag och när 
vi vinkade farväl till våra nära som stod kvar på kajen 
kändes det som om livet hade börjat.

Livet ombord blev snabbt inrutat, med maskinlära i 
klassrummet varvat med praktik i maskin. Vår lärare 
Ulf blev snabbt en kamrat, till skillnad från tidigare lä-
rare jag haft. Han fångade vårt intresse med stor skick-
lighet varvat med personliga betraktelser om vad sjö-
män kunde vänta sig i maskinrummet och på barerna i 
Hamburg, Antwerpen, Manila, Ilo-Ilo och Cebu. 
Bägge delarna sände kårar av glädje genom hela mig.

Vi skulle få lön under tiden vi var ombord och om 
jag minns rätt så var lönen 169 kr per månad. Jag hade 
fått med lite pengar hemifrån men de skulle inte räcka 
långt. När vi lagt till i Casablanca tog jag en tur upp till 
stan och snart dök en man upp vid min sida. Han talade 
engelska och visade upp några gamla mynt som han ville 
sälja. Mynten var några hundra år gamla och ett sådant 
kap och tillfälle ville jag inte missa. Jag betalade kanske 
två dollar och fick två urgamla mynt. De skulle förevisas 
släkt och vänner när jag kom hem.

Vi lämnade Casablanca och fortsatte genom Medel-
havet för att gå igenom Suezkanalen. Men först skulle 
vi lasta i Almeria i Spanien. Lasten bars ombord för hand 
av fattiga spanska stuveriarbetare, och hur de orkade i 
den fyrtiogradiga värmen kunde jag inte begripa. Visser-
ligen hade de siesta mitt på dagen, men ändå. Efter att 
vi kastat loss fortsatte vi medan det blev varmare och 
varmare. Kvällarna tillbringade vi ute på däck under en 
stjärnhimmel som log emot oss.

Vi hade fått börja hjälpa till i maskin. Där skulle det 
vara rent och snyggt och mitt första jobb var att svabba 
durk. Det var räfflad stålplåt och med en hink sågspån, 
dieselolja och en stålborste på långt skaft var det bara 
att skura på. Och till motorernas gång och ifall vakten blir 
lång, klingade i mitt huvud medan svetten lackade och 
vi fick besked av Ulf att äta salttabletter och dricka lime-
juice för att tunna ut vårt tjocka svenska blod.

Än så länge var det mest teori och maskinlära. Vi hade 
en lektionssal utrustad ungefär som en vanlig skolsal 
med den skillnaden att hela skolsalen närmade sig fjär-
ran äventyr medan vi fick ta del av ett maskinrums alla 
hemligheter. Det var vevaxlar, bränslepumpar, kamax-
lar, hjälpkärror, kylvattenpumpar, spolluftsbälten och 
manövern till huvudmaskin. Vi umgicks mest med man-
skapet ombord som berättade för oss tonåringar om de 
fantastiska erotiska äventyr som väntade oss i hamnarna.

Fullastade stävade vi sakta genom Suezkanalen. Vi 
mötte ett hangarfartyg som såg ut att stäva genom öken-
sanden. Inte anade vi att kriget, som skulle spärra kana-
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len och stänga in Nippon i Great Bitter Lake, var nära. I 
Röda havet steg vattentemperaturen till 30 grader vilket 
för oss som badat i högst 20 grader kändes overkligt. Jag 
fick lägga handen på kylvattenfiltrets intag för att över-
tyga mig om att termometern visade rätt. Efter provian-
tering i Aden fortsatte vi resan mot Shanghai.

Nu var goda råd dyra. Vi närmade oss Ostasien. Båsen 
berättade om sin japanska mama san, som var hans älska-
rinna i Japan, och som tog hand om honom där. Med 
öron på vid gavel och kassan tömd efter att ha köpt en 
Ronson cigarettändare i Aden gällde det att vara kreativ. 
Hårmodet innebar lång Beatlesfrisyr och vid någon fest 
ingicks vad om att raka av allt hår. Alla elever ställde sig 
bakom vadet och till den eller de som ställde upp och 
vågade snagga sig skulle en summa om 10 dollar betalas. 
En däckselev och jag antog vadet och under stort jubel 
snaggades vi helt kala. Nu var kassan fylld inför stund-
ande amorösa äventyr.

Några dygn innan ankomst till Shanghai blev vi sam-
mankallade av kapten. Att få träffa honom var högtid-
ligt stort och speciellt. Han var klädd i vitt tropikställ 
med galoner och där satt vi klistrade med blicken fästad 
på denna auktoritet. Han berättade om vad som för-
väntades av oss vid ankomsten till Mao Zedongs land. 
Vi skulle gå igenom våra tillhörigheter och leta efter 
kartor över Kina, där Kina inte skrevs som  Peoples 
Republic of China. De kartor som inte hade den texten 
skulle förstöras. De valutor som vi hade skulle deklare-
ras. Risken vi löpte var att fartyget skulle bli belagt med 
embargo om vi inte uppfyllde de kinesiska myndighets-
kraven. Detta var på allvar, det förstod vi.

Den 10 december 1966 lade vi till vid kaj i Shanghai. 
Hur många kinesiska tullare som var ombord vet jag 
inte men det kryllade av dem. Jag minns att vi blev be-
ordrade att sitta i våra kojer medan de sökte igenom 
varenda hytt. Jag var rädd men i vår hytt hittade de inget 
misshagligt. Det tog något dygn innan vi blev inklare-
rade och godkända. Vi skulle få gå iland men endast med 
eskort. Vi fick inte röra oss fritt utan bara besöka den 
engelska sjömansklubben. Efter ett par dar var vi några 
elever som skulle få gå iland och vi hämtades av vakter 
som skulle eskortera oss till klubben.

Gatorna var fulla av blåklädda kineser. Alla med lika-
dan klädsel, vida blåbyxor och blå jacka. Alla stod och 
stirrade på oss när vi gick genom gatorna. De var tusen 
och åter tusen. De var alldeles tysta och visade inga käns-
lor. Det kändes skrämmande att betittas på detta sätt. 
Husväggarna var alla täckta av väggtidningar i jätte-
format. Att få komma in på klubben kändes befriande. 
Klubben med världens längsta bardisk, sas det, som i öv-
rigt var som ett varuhus. Kamferkistor i räcka och rad, 
porslin, siden, jade och tusen och åter tusen vackra kine-
siska varor. Min kassa som var tänkt till inköp var inte 
stor, så någon kamferkista blev det inte men väl några 
utsökt vackert handbroderade sidenmorgonrockar. 
Den ena i svart och den andra i rött. Jag har kvar dem 
än i dag och de är fortfarande lika fina.  Den 24 decem-
ber lämnade vi Shanghai och kulturrevolutionen, som 
vi långt senare fick reda på, hade brutit ut denna dag.

I Sydkinesiska sjön råkade vi ut för en skrämmande 
tyfon och kapten lät oss förstå att det var allvar. Hela 
besättningen skulle bära flytväst och i maskin var det 
full kraft som gällde. Vi tog oss oskadda ur stormen och 
nu var det Manila på tur. Nu hade vi kommit så långt i 
vår maskinkännedom och utbildning att vi fick vara 
med på manöverdurken och ibland få hantera maskin-
reglagen och svara i maskintelegrafen. På darriga ben 
minns jag hur det kändes att greppa ratten till huvud-
maskin och känna de 10 000 hästkrafterna kontrolleras 
av en tonåring från Jonsered. Inget gick upp mot detta.

Nästa hamn var Cebu och nu hade de gamla bestämt 
sig för att visa eleverna vad flickorna i Cebu hade att er-
bjuda en sailor. Jag minns henne än och om hon inte 
gjort sig av med det så har hon fortfarande mitt första 
armbandsur. Men det var det värt.

Utbildningen fortsatte och nu skulle vi ha prov på 
vad vi lärt oss. Det var en lycka att få koppla teorin så 
starkt till praktiken att få läsa hur en maskin fungerade 
och sedan kunna bese den på plats. Bättre sätt att under-
visa på finns inte. Skrivningarna gick bra och beslutet 
att fortsätta till sjöss växte sig starkare för varje manöver 
och ny hamn.

Vi klädde oss efter hur vädret varierade och någon 
formell klädsel var det inget krav på. Ett av examens-
proverna som vi jobbat på under resans gång bestod i 
att sy en sjömanssäck samt tillverka ett handtag med 
lås till densamma. Vi maskinare tråcklade oss igenom 
segelduken med stor vånda medan däckarna slet med 
sina handtag. Vackrare sömmar har säkert sytts men 
stolta kunde vi visa upp våra arbeten för lärarna. Den 
14 februari hälsade vi åter Vinga och Göteborg efter
en resa som jag gärna skulle vilja göra igen.

År 1968 började jag på Sjöbefälsskolan i Göteborg 
och tog sjöingenjörsexamen 1971. Jag passade även på 
att ta styrmansexamen för att ingå i ett bemannings-
försök som Broströms påbörjat. Men hur detta gick är 
en helt annan historia.«

Sjöingenjörsklass. Ur broschyren Sjöbefälsbanan.
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Axel, Annie och Margaret Johnson
xel johnson, jönköpingssonen, flyttade till Stock-

holm omkring 1860. På sin fritid studerade han fli-
tigt, främst språk som engelska och tyska. När han 

under 1870-talet började handla med aktier och värdepap-
per fick han snart ihop så pass mycket kapital att han 1873 
öppnade en egen handelsagentur.

Axel Johnson köpte år 1885 ett litet ångfartyg, W. T. Mar-
shall. Detta blev den egentliga starten för den framtida re-
deriverksamheten. När han år 1890 köpte sitt andra fartyg, 
den tyska ångaren Cyklop, omnamnad till Annie Therese ef-
ter Axels hustru, var tiden mogen för att etablera ett rederi. 
Samma år bildades Rederiaktiebolaget Nordstjernan, där 
Axel Johnson redan från början hade aktiemajoritet. På så 
sätt skapades ett av Sveriges största och mest välkända re-
derier. Runt sekelskiftet kommer Axels son Axel Ax:son John-
son in i firman och rederiet utvecklas ytterligare.

När Axel avlider år 1910 tar sonen över. Han är utbildad 
bergsingenjör men eftersom han också är generalkonsul för 
Thailand kommer han att kallas »generalkonsuln«. Genom 
sin affärsskicklighet och sitt tekniska kunnande kommer 

Axel Ax:son att utveckla han-
delshuset och rederiet på ett 
mycket framgångsrikt sätt. Re-
dan 1912 beställer han vid Bur-
meister & Wain i Köpenhamn 
två linjefartyg som förses med 
dieselmotorer. De blir världens 
första oceangående dieselfar-
tyg, och efter detta byggs en-
bart dieseldrivna fartyg för re-
deriet Nordstjernan.

Tack vare inkomsterna från 
dessa dieseldrivna pionjärfartyg 
bygger Johnsongruppen upp en 
stor förmögenhet. Detta ger i 
sin tur möjlighet att köpa in ytterligare företag. Under för-
sta hälften av 1900-talet införlivas så vitt skilda verksamhe-
ter som Nya Asfalt AB, AB Nynäspetroleum, AB Hedemo-
raverkstäder, Sala silvergruva, AB Lindholmens varv, 
Norrvikens trädgårdar, AB Linjebuss och AB Motala Verk-
stad.

Johnson

Sjösättning av Annie Johnson den 22 augusti 1925. Foto från Varvshistoriska föreningen Göteborg.

A

Axel Johnson.
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Nya fartyg byggs
Den stora depressionen började med börskraschen i New 
York vintern 1929-30 och ledde till en kraftig minskning av 
världshandeln. Den svenska exporten minskade till exem-
pel med hela 60% från 1930 till 1933. Men Axel Ax:son John-
son utnyttjar nu de låga varvspriserna och beställer en stor 
flotta med fartyg, både linjefartyg och tankfartyg. Redan 
under mitten och slutet av 1920-talet hade Johnson Line 
låtit bygga tre fartyg på Götaverken, Axel Johnson, Annie 
Johnson och Margaret Johnson. Det blev en ny fartygstyp, där 
man också återinförde skorstenen, till skillnad från flera ti-
digare byggen där skorsten saknats.  Johnson Lines typiska 
rederiemblem kommer nu åter att synas i världen.

Axel och Annie var på 7200 ton vardera medan Margaret 
var något större, 7370 dwt. De inreddes med passagerar-
hytter för 50 personer. Ytterligare en nyhet var att de fick 
dubbla motorer, två stycken Götaverken B & W-motorer på 
vardera 1700 ihk.  Detta var ett led i det säkerhetstänkande 
som Johnson var kända för, tillsammans med den oerhört 
strikta disciplinen ombord och de mycket välhållna farty-
gen. The Johnson Style var ett välkänt begrepp bland sjömän 
runt om i världen.

Axel, Annie och Margaret Johnson var bara några få av alla 
de fartyg som byggdes för Nordstjernan, men vi skall uppe-
hålla oss vid dem eftersom det var de som senare kom att 
bli Johnsonkoncernens skolfartyg. Under andra världskri-
get kom de att hamna utanför spärren, men lyckosamt för 
Nordstjernan klarade de sig genom hela kriget utan skador. 
   
Pielstickmotorer
Vi måste nu också göra ett litet inpass för att berätta om de 
annorlunda Pielstickmotorerna som skulle spela en viss roll 
i Nordstjernans utveckling. Rederiet hade haft turen att få 
tekniska chefer med mycket stort intresse för fartygens och 
maskinernas utveckling. En av de första cheferna var Axel 
Kromnow som redan på 1910-talet började studera till-
verkningen av världens första exemplar av stora fartygsdie-
selmotorer, vid Burmeister & Wain i Köpenhamn. Efter 
Kromnow blev Robert Fredrikson teknisk chef i Nordstjer-
nan. Fredrikson hade på 1930-talet studerat i Tyskland och 
då träffat den tyske ingenjören Gustav Pielstick. Under an-
dra världskriget gjorde Pielstick sig känd genom konstruk-
tionen av speciella motorer för de tyska ubåtarna.

När andra världskriget var över träffade Fredrikson åter 
Pielstick, nu i Frankrike, och de diskuterade hur Pielsticks 
motorer skulle kunna ändras om för att användas i vanliga 
handelsfartyg. Hur det nu var så fick Nordstjernan licens på 
att tillverka de modifierade motorer som Pielstick lovade 
att konstruera. Denna tillverkning skulle ske dels på John-
sons eget varv, Lindholmen, dels när det gällde hjälpmoto-
rer, vid det likaledes Johnsonägda Hedemora Verkstäder.

Gustav Pielstick utvecklade efterhand sina tidigare mo-
torer för ubåtar i två former: PC- och PA-varianterna. De var 
båda fyrtakts- och enkelverkande, där PC-motorn hade en 
cylinderdiameter på 400 mm och slaglängden 460 mm. Den 
gjorde 425 varv per minut. PA-motorn var annorlunda, den 
hade en cylinderdiameter på 185 mm och slaglängden var 
210 mm. PA-motorns varvtal låg på mellan 900 och 1500 
varv per minut

Rederiaktiebolaget Nordstjernans elevfartyg
Under 1950-talet hade det i sjöfartskretsar ägt rum en in-
tensiv debatt om den akuta befälsbristen i svenska handels-
flottan och hur man skulle avhjälpa denna. Flera stora rede-
rier, bland andra Transatlantic och Broströms, valde att satsa 
på nybyggda fartyg som skulle inredas speciellt med tanke 
på utbildningen av maskinbefäls- och däcksbefälselever. Un-
der 1957 och 1958 färdigställdes för detta ändamål Transat-
lantics G. D. Kennedy och Broströms Stureholm.

Johnsonlinjen valde en annan väg.  Man ville inte satsa på 
ett renodlat skolfartyg, och att ta ut något av de modernare 
linjefartygen ur trafik för att bygga om till skolfartyg ver-
kade inte heller särskilt bra, åtminstone inte ur ekonomisk 
synvinkel.

Nu slumpade det sig så att de gamla och mycket lycko-
samma Axel och Annie Johnson i början av 1950-talet låg 
upplagda i Göteborg efter lång och trogen tjänst, men utan 
att man hade några direkta tankar på att göra sig av med 
dem. Det tredje fartyget i denna serie, Margaret Johnson, gick 
fortfarande i linjetrafik. Även om dessa tre gamla fartyg kan-
ske inte skulle vara helt optimala som elevfartyg, så passade 
de ändå bra in i rederiets planer.

Och så kom det sig att Johnson beslutade sig för att låta 
bygga om dessa trotjänare till elevfartyg. Åren 1956 och 
1957 togs de in på Lindholmens varv i Göteborg och nu bör-
jade en genomgripande förändring. Det fanns gott om hyt-
ter sedan passagerartiden och dessa byggdes om, dels till 
befälselev- och lärarhytter, dels till skolsalar för eleverna.

Nu kunde också Robert Fredrikson göra verklighet av 
sina idéer om att sätta in Pielstickmotorer i fartygen. De 
gamla och omoderna Götaverkenmotorerna revs ut och 
ersattes med Pielsticks konstruktioner. Dessa motorer hade 
börjat byggas i Hamburg av Henschen Maschinenbau, 
men de kom att byggas färdigt och installeras på Lindhol-
mens varv. Robert Fredrikson var mycket entusiastisk an-
gående Pielstickmotorernas fördelar, särskilt för utbildnings-

Axel Ax:son Johnson.
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ändamål. Vid ett föredrag han senare höll 
i Oslo 1960 under det nordiska Skeppstek-
niska årsmötet sade han bland annat föl-
jande:

»Fartygen tjänstgör som utbildnings-
fartyg med fjorton maskinbefälselever om-
bord på varje båt. På dessa fartyg tilläm-
pas icke metoden att överhala en motor i 
taget. I stället överhalas en à två cylindrar 
åt gången i avsikt att ge varje elev chans 
att vara med om så kallad kolvdragning.«

Annie Johnsons ombyggnad var klar i bör-
jan av 1957 och den 27 juni samma år kun-
de hon börja sin bana som elevfartyg med 
en kull på fjorton maskinbefälselever. Axel 
Johnson blev klar något senare, men i mars 
1958 kunde även hon avgå med sin första 
omgång maskinbefälselever. Dessa fartyg 
hade vardera fått två stycken sexcylindri-
ga, enkelverkande medelvarviga 4-takts 
dieselmotorer av Pielsticktyp installerade. 
De var via en reduktionsväxel kopplade till 
två propelleraxlar. Motoreffekten var på 
4 250 ihk. Annie Johnson var faktiskt det 
första svenska fartyg som utrustats med 
Pielstickmaskineri.

En viktig anledning till att man gjorde 
dessa maskinbyten var att Johnsonlinjen 
beslutat sig för att installera Pielstickmo-
torer i kommande fartyg. Genom att ut-
bilda blivande maskinbefäl på Pielstickmo-
torer skulle de vara väl förberedda när de 
senare förhoppningsvis fått tjänst som be-
fäl i Johnson Lines fartyg. Och snart bör-
jade fartygen i den så kallade Rio-serien 
byggas på Lindholmens Varv, med de sju 
systerfartygen Rio de Janeiro, Bahia Blan-
ca, Brasilia, Buenos Aires, Montevideo, Rosa-
rio och Santos.

De färdigställdes alla mellan åren 1957 
och 1964 och samtliga utrustades med fyra 
Pielstick 12PC1V eller 12PC6V dieslar och 
fick effekter på 8825 eller 10216 kW. De 
gjorde max 21 knop.  

Margaret Johnson byggdes om till elev-
fartyg för däcksbefälselever. Därför ansågs 
det inte nödvändigt att byta maskineri, 
utan hon behöll sina gamla »Götaverkare«. 
Däremot byggdes hytterna om på samma 
sätt som i de två övriga fartygen. Redan 
den 12 juni 1957 avgick hon med sin första 
kull, bestående av 22 fartygsbefälselever.

Efter ett års verksamhet som elevfartyg 
byggdes i augusti 1958 på Howaldtswerke 
A.G. i Kiel en extra kommandobrygga ovan-
på den ordinarie. Här fanns också en min-
dre navigationshytt, allt för att bättre kun-
na tillgodose behovet av undervisning för 
däcksbefälseleverna.

Axel Johnson. Foto från Varvshistoriska föreningen Göteborg.

Annie Johnson. Foto från KM Göteborg.

Margaret Johnson. Foto från Varvshistoriska föreningen Göteborg.
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Paraguay
det fjärde av nordstjernans elevfartyg var Paraguay.  
Hon byggdes på Götaverken i Göteborg och sjösattes i ok-
tober 1946. Lastkapaciteten var 7890 dödviktston och hon 
hade slutet shelterdäck med stora kyl- och frysutrymmen. I 
maskinrummet fanns två stycken Götaverkens 6-cylindri-
ga enkelverkande tvåtaktsdieslar om totalt 7000 hkr, eller 
8800 ihk. Motorerna var kopplade direkt till var sin fast pro-
peller och fartyget kunde med full last göra en fart av 16 ¾ 
knop. Det fanns också en passagerarinredning för 24 pas-
sagerare. Under 1962 valde Nordstjernan att låta Paraguay 
genomgå en omfattande ombyggnad. De gamla passagerar-
hytterna nu omvandlade till bostadshytter och lektionssa-
lar för de kommande befälseleverna. Man avsåg att kunna 
ta 25 däcks- och 25 maskinbefälselever ombord.

En viktig anledning till detta beslut var att de tre gamla 
elevfartygen Axel, Annie och Margaret Johnson såldes i novem-
ber-december 1962 till Perssöner AB i Ystad för upphugg-
ning. I samband med denna nedläggning av de äldre farty-
gen lanserade Johnson en broschyr där man gjorde god 
reklam för sjömansyrket i allmänhet och befälselevutbild-
ningen i Johnson i synnerhet:

»Något att drömma om, att längta efter! Att få läsa om 
andra länder och folk långt borta från den egna hemtrak-
ten, att få på kartan göra långa resor över världshaven 
till fjärran kuster, att i fantasin få stå vid relingen på ett 
oceanfartyg och se den väldiga Golden Gatebrons sil-
huett dyka upp i morgondiset eller skönja Rio de Janei-
ros hamninlopp med den världsbekanta sockertopps-
klippan strävande upp emot en intensivt blå, molnfri 
himlakupol.

Den drömmen kan Du själv göra till verklighet. Kan-
ske inte som bekväm passagerare, men genom att göra 
världshaven till Ditt andra hem, Din arbetsplats, Din 
framtid…«

Rederi AB Nordstjernan hade tidigare bestämt att även far-
tygen i Rio-serien gradvis skulle överta elevutbildningen. 
Rio de Janeiro, färdigbyggd 1957 och utrustad med Piel-
stickmaskineri, hade under sina första år plats för sex ma-
skinbefälselever, senare fyra, plus en elektrikerelev.

Även Paraguay började bli till åren, och 1971 beslöt John-
son Line att sälja henne till Mediterranean Link Lines Ship-
ping Co Ltd på Cypern där hon fick namnet Katerina K.

Paraguay blev ett av de renodlade svenska elevfartygen 
som höll ut längst. Flera år tidigare hade de övriga rederier-
nas elev- eller skolfartyg försålts eller skrotats. Katerina K 
var Cypernregistrerad några år men kom aldrig i fart innan 
hon slutligen höggs upp i Grekland 1976.  

Elevutbildningen ombord
Som tidigare nämnts hade Nordstjernan valt en annorlun-
da linje för sin befälselevutbildning. Visserligen uttalade man 
som sin åsikt att man skulle påbörja »en utbildningssatsning 
från rederiets sida i syfte att säkerställa en framtida tillgång 
på kvalificerat befäl«, men undervisningsformerna skilde sig 
från till exempel Transatlantics Kennedyskola.

På G.D. Kennedy gavs en heltäckande utbildning så att 
befälseleverna efter tre års, senare ändrat till två års, utbild-
ning direkt kunde avlägga styrmansexamen respektive ma-
skinteknikerexamen. Johnson valde i stället att ge befäls-
eleverna sjötjänst plus en begränsad teoretisk utbildning som 
inte helt räckte till styrmans- eller maskinteknikerexamen.

Paraguay, den 16 september 1967. Foto Tomas Johannesson, Sjöhistoriska museet.
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För att bli antagen som maskinbefälselev i Johnson Line 
skulle man vara 16 år fyllda. Eleverna fick göra ett par prov-
resor på några månader i något av rederiets fartyg för att 
känna på om man trivdes med sjömanslivet. Därefter fick 
de under 3–6 månader göra praktik på en mekanisk verk-
stad. Under elva månader var de sedan ombord i Axel eller 
Annie Johnson och fick sin praktiska utbildning i maskin till-
sammans med en begränsad teoretisk utbildning. Som lä-
rare fungerade, förutom ordinarie befäl, en påmönstrad 
maskininstruktör, och dessutom en fartygsläkare som även 
kunde undervisa i hälso- och sjukvårdskunskap.

Johnson Line startade också ett samarbete med Hermods 
korrespondensinstitut, så att eleverna på egen hand kunde 
studera de ämnen som man inte gav undervisning i ombord. 
Med en praktisk verkstadskurs i land plus en avslutande kom-
pletteringskurs på sjöbefälsskola kunde eleverna efter cirka 
två år avlägga maskinteknikerexamen som privatister vid en 
sjöbefälsskola. Under sjötiden hade de också möjlighet att vid 
besök i svenska hamnar göra deltentamina i olika ämnen.

I Margaret Johnson fick däcksbefälseleverna också sin ut-
bildning av ordinarie befäl, fartygsläkare, en speciellt påmön-
strad däcksinstruktör och en extra båtsman, kallad elevbåts-
man. Efter elva månader ombord kunde eleverna flyttas över 
till andra Johnsonbåtar för att få tillräcklig sjötid för att vara 
behöriga att avlägga styrmansexamen. Även denna examen 
kunde eleverna avlägga som privatister på sjöbefälsskola.

Det var ordning och disciplin som gällde i alla Johnson-
båtar, The Johnson style. Befälet hade uniform i tjänsten om-
bord, vilket ju inte alltid var fallet i andra rederier. Även befäls-
eleverna utrustades med en enhetlig mörkblå uniform och 
en dito båtmössa med Johnsons emblem. De fick också en 
khakiuniform med skjorta och slips, att användas på var-
mare breddgrader.  

Befälselever berättar
Anders Öhman, sjökapten och senare journalist, började 
sin sjömansbana i 16-årsåldern. Han har publicerat en hel 
del skrifter, bland annat om sitt liv till sjöss. Här följer ett 
utdrag ur hans skildring av hur det var att segla fartygsbe-
fälselev i Margaret Johnson och den första resan till Rio de 
Janeiro:

»Jag var en 16-årig gosse som ville bli 
sjöman. Därför mönstrade jag på m/s 
Margaret Johnson den 11 juni 1957 i 
Stockholms frihamn som fartygsbe-
fälselev. Hon var ett skolfartyg som 
ägdes av rederiaktiebolaget Nord-
stjernan, Johnson Line. Vi var ett 20-

tal tonårsfinniga grabbar som hade lockats av sjölivet.
Svenska handelsflottan seglade i en högkonjunktur 

och det var brist på sjöbefäl. Vi fartygsbefälselever lova-
des dubbel sjötid på skolfartyg för att snabbt kunna 
söka in till sjöbefälsskolan och läsa till styrman och sjö-
kapten. Manskapet flinade åt oss gröngölingar, när vi 
första dan samlades vid fyraluckan, iklädda nya blåställ 
och en käck sjömansmössa. Jag minns min fars ord:

– Snuttjullar, nu först blir ni torra bakom öronen.
Far var skeppsgosse, mönstrade i Karlskrona 1910 

och hade seglat förmärskorpral i fullriggaren Jarramas 

och var tatuerad. Starten på min sjömanskarriär blev 
mödosam. Båsen, en muskulös norrlänning med färg-
fläckig keps, ropade efter mig:

– Öhman, raska på. Du rör dig på däck som en pigg 
nittioåring!

Hädanefter fick jag heta ’Blixten’.
Det sög i magen när jag klättrade nedför hala lejdare 

ner i treans underrum för att sopa rent och rensa strö-
brädor, som användes för att säkra lasten, och låg slängda 
huller om buller.

Margaret Johnson var ett vackert motorfartyg, byggd 
på Götaverken år 1928. Maskineriet bestod av två sex-
cylindriga enkelverkande B&W-motorer. Inredningen 
var byggd för 50 passagerare och under andra världs-
kriget seglade hon i lejdtrafik mellan den amerikanska 
kontinenten, Fjärran Östern och Vladivostok i Sovjet-
unionen.

Vi befälselever bodde i tvåmanshytter i passagerar-
inredningen en trappa ned. Min hyttkompis hette 
Walle och var en befaren sjöman som lade beslag på 
underslafen. Ljus kom in i hytten genom en ventil med 
uppfällbar stormlucka. Inredningen bestod av en fast 
brits, fylleslafen, ett bord, två garderober och lådor, som 
blänkte i brun mahogny, och ett tvättställ. Måltiderna 
intogs i en särskild elevmäss, och vi åt på porslin med 
rederiets emblem, en tvåtungad blå flagga med gul 
stjärna och bokstaven J. Maten lagades av kocken i 
byssan en trappa upp och firades ner till vårt pentry i 
en gnisslande hiss. Vi turades om att gå backstörn, och 
dukade in och av, serverade och diskade under kamra-
ternas uppmuntrande glåpord. Käket var gott och rik-
ligt med grötfrukost, tiokaffe, lunch, trekaffe och mid-
dag. I kylskåpet fanns kallskuret till sjövakten.

Jag köpte en limpa Chesterfield av en lättmatros. En 
känsla av övermod och lyx infann sig när jag sprättade 
stocken och öppnade första paketet med den blåa eti-
ketten. Det var grejor, efter alla sura John Silverfimpar 
under skolrasterna.

– Stand by för och akter – enkla upp till spring och 
förända!

Styrmans röst dånade genom högtalarna. Det rådde 
avgångsbrådska ombord. Fallrepet hissades upp. 
Griffeltavlan med texten Bound for Rio de Janeiro togs 
ned. Överstyrman, båsen och ett gäng stod klara på 
backen, andrestyrman och ett gäng var klara akterut 
på poopen. På bryggvingen i vit uniform och kaptens-
mössa med lagerblad i guld på skärmen, stod befälha-
varen, sjökapten Harry Holme. En matros slängde av 
trossen från pollaren, och jag snubblade med och drog 
när trossen skulle läggas an på vinschnocken. Loss 
akter, var ordern och bogserbåten började dra oss ut på 
Värtan mot den stora världen.

Första resan gick på Norrlandskusten till Gustafsviks 
docka för att bottenmåla. I den ljusa sommarnatten dan-
sade vi i Frånös Folkets Park till tonerna av See you later 
alligator, i nya blå uniformer med guldknappar och båt-
mössor. Bygdens grabbar blängde och smockan låg i 
luften. En grogg på renat och Loranga var för mycket 
och jag slocknade i ett dike.
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– Du kan väl skriva till mig från Rio, sade en tjej i vit 
kofta, och strök mig över pannan innan jag stapplade 
ombord.

Nästa morgon törnade jag till klockan sju med dunk-
ande tinningar. Båsen flinade åt mig och gav mig största 
rosthammaren. Sverige försvann i kölvattnet och Mar-
garet Johnson stävade genom Engelska kanalen mellan 
Lands End och Ile d’ Ouessant ut i Atlanten. Första ut-
ländska hamn var Las Palmas på Kanarieöarna där 
brännolja bunkrades för att räcka till den fortsatta resan 
till Sydamerika. Vi rusade i land till sjappet vid änden 
av piren och drack spansk Terrykonjak och Pepsi Cola. 
Luften stank av olja och drinken smakade fotogen.

Värmen mötte oss efter 
Kanarieöarna mot Kap 
Verde och ekvatorn, som 
kallades ’Linjen’. Nätterna 
var svarta med blixtrande 
stjärnhimmel och mar-
elden lyste framför stäven 
när vi kikade över gössta-
ken under de nattliga ut-
kikarna på backen. Delfiner 
lekte framför stäven och 
silverglittrande flygfiskar 
flög mellan vågtopparna. 
Våra kroppar blev brunare 
för varje dag och handfla-
torna fick valkar. Jobba på 
och gör ditt bästa, var 
Båsens motto, och vi lydde 
honom utan större knot. 
För att visa sin styrka lyfte 
han ett vajertopprep över 
axeln och bar det över 
däck. Matroserna lappsal-
vade riggen och vi tittade 
på. De svängde högt över 
däck i en båtsmansstol, 
och kletade en vit sörja på 
vajrarna.

Båsen delade ut verktyg 
och målarpytsar varje morgon. Han härskade över ett 
krypin under backen som kallades ’sjappet’. Ståldörren 
var brokig av kulörer från penslar som strukits av. Nåde 
oss om inte penseln var rengjord efter avslutat arbete.

Han lärde oss sjömaning på treluckan. Vi trasslade 
med råbandsknop, skotstek, pålstek och engelsk säck-
knop att skryta med. ’Liverpoolare’ var en vajersplits 
som krävde starka nypor. Änden på en lina taglades 
med garn eller med en splits, som kallades spansk tag-
ling eller ’hundkuk’, enligt Båsen. Dygnets timmar till 
sjöss varvades med arbete, studier, sjövakt, frivakt och 
sömn. Sjökapten Gösta Bodin var vår lärare och farsa 
och höll lektioner i styrbords veranda på båtdäck i navi-
gation, fartygslära och signalering med ljusmorselampa. 
Kapten Bodin, snarlik filmhjälten Gary Cooper, plå-
gade oss med skriftliga prov. På frivakterna spöade han 
oss i pingis.

Sjövaktens fyra timmar delades i rorstörn, utkik och 
visseltörn. Autopilot saknades och vi styrde för hand 
över Atlanten. Rorsman stod upphöjd på en teaktrall 
och greppade en ratt med riktiga pinnar. ’Kurs ett-åtta-
fyra….kurs ett-åtta-fyra var  det…styrman förfångad 
till rors ett-åtta-fyra…’ Med sömniga ögonlock i nat-
tens mörker gällde det att hålla kursen. Ljudet tick-
tick-tick från gyrokompassen varnade att det höll på 
att gå snett. Då muttrade styrman:

– Öhman du skriver ditt namn i kölvattnet.
Svårast var att styra i grov låringssjö in snett akter 

ifrån. Atlantvågorna grep tag i aktern och vred hela 
fartyget runt en osynlig punkt midskepps. Stäven for 

iväg och kompassen tickade 
fort. Styrman var sarkastisk: 
– Öhman, varsko när du pas-
serar kursen’.

På natten och i dålig sikt 
var det utkik förut på backen. 
Alla fartygsljus varskoddes 
med klämtningar i skepps-
klockan, tre slag ljus föröver. 
Två slag ljus om babord, och 
ett slag, ljus om styrbord. 
Visseltörnen var sjövaktens 
springpojke. Han sprang 
upp på bryggan när styr-
man blåste i pipan och gav 
order om att purra nästa 
sjövakt, hämta kaffe, eller 
spola däck och torka teak.

Bryggans och båtdäckets 
teak torkades varje morgon 
med färskvatten, för att be-
hålla sin lyster. På kvällarna 
nattades däcket med sjö-
vatten för att tåla den bränn-
ande tropiksolen. Makten 
över vattnet hade vaktha-
vande maskinisten. Styr-
man ringde ner i maskin-
rummet och bad om vatten 

på däck. Ibland skurades däcket med kaustiksoda och 
piassavakvastar. Däcket var lent som en barnakind, 
efter denna behandling.

En badbassäng byggdes vid fyraluckan av träplankor 
och presenning. En slang kopplades till brandposten, 
och vi flöt lätt i Atlantens salta vatten. En kväll visade 
kapten Bodin filmen Hon dansade en sommar från en 
brummande projektor, på styrbordsverandan. När Ulla 
Jacobsson visade bröstvårtorna stönade sjömansgos-
sarna från Svedala på kurs mot Rio. Ekvatorn passera-
des i lugnt väder. I stället för linjedop med de sedvan-
liga skändningarna bjöd kapten Holme på middag i 
salongen och delade ut diplom, att vi numera ingick i 
Kung Neptuns brödraskap, och i fortsättningen seglade 
under Hans Majestäts nådiga beskydd. Båsen hade en 
mindre högtidlig syn på linjedopet:

– Nu får du pissa i lovart Blixten.
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Mitt ynkliga sjömansliv hängde på ankarspelets 
kabellarieskiva. Svetten sprutade, ögonen sved och 
rostflagor regnade ner och det bullrade och gnisslade 
över våra huvuden. Margaret Johnson låg till ankars på 
redden i Guanabarabukten utanför staden Rio de Janeiro 
i Brasilien. Hamnkaptenen hade gett klartecken att gå 
till kaj, och kapten Holme gav order om att lätta ankar. 
Båsen körde ner två man i boxen under ankarspelet för 
att stuva ankarkättingen.

Vi hade hört blodiga skräckhistorier om stowaways, 
fripassagerare som hade gömt sig i boxarna och inte 
hunnit upp på däck innan båsen lossade bromsen och 
tretonsankaret rasslade ut i fritt fall och plaskade i ha-
vet. Motvilligt kröp vi ner i boxarna och styrde med 
händerna den tunga lerblöta kättingen som rasslade 
ner genom kättingröret.

De järnkrokar som skulle underlätta stuvningen 
vågade vi inte använda för risk att de skulle fastna och 
sedan komma flygande upp när ankaret fälldes. Från 
ankaret löpte kättingen upp genom klysröret i stäven, 
genom kättingsstopparna till ankarspelets kabellarie-
skiva, som hakade i varje länk och fungerade som ett 
drivhjul. Varje länk hade en stolpe för att förhindra ett 
den kinkade sig. En längd motsvarade 15 famnar (cirka 
27 meter) och var förbunden med nästa länk med en 
schackel.

Ankarkättingen var uppstucken så att Båsen kunde 
läsa av hur många schacklar som rasat i vattnet, efter 
att han hade lossat på bromsen. Tre slag på skepps-
klockan varskodde att 45 famnar kätting var i sjön. När 
ankaret lättade från sjöbotten och hängde rakt ner från 
stäven, pinglade Båsen i klockan, för att varsko bryggan 
att hon låg fritt i vattnet. Plingeling, lät det när ankaret 
släppte botten. Båsens skarpa röst skar dånande genom 
slamret:

– Kom upp ur boxen grabbar!
Leriga och blöta tumlade vi ut i det skarpa solskenet 

och möttes av en dånande utsikt över Rio med Pão de 
Açúcar, Sockertoppen, och den vita Kristusstatyn på 
berget Corcovado. ’Cement-Jesus’ sade matrosen som 
varit i Rio förut.«

Anders Öhman avled kort efter att han givit tillstånd till  
publiceringen av denna berättelse.

Lars-Göran Högsell seglade maskinbefälselev i Axel John-
son 1958. Här är hans berättelse:

»Jag är född och uppvuxen i Hultsfred, 
i mörkaste Småland. Efter skolan bör-
jade jag  arbeta på min morfars gjuteri. 
En dag på hösten 1957 skulle jag i van-
lig ordning tända upp i ugnen och 
förbereda gjutning. När jag tog en tid-
ning för att tända såg jag en annons 

från Rederiaktiebolaget Nordstjernan där det stod att 
man sökte maskinbefälselever. Jag lade undan tidningen 
och tog senare med den hem för att visa mina föräldrar. 
Till dem sade jag att jag ville söka en sådan plats. Sagt 
och gjort, efter några dagar kom det ett brev från rede-
riet där man skrev att jag skulle inställa mig i Stockholm 
för intervju och test. Jag reste dit och gjorde testet. De 
första dagarna i december kom brevet från Johnson, 
och där stod det: Du är antagen som maskinbefälselev hos 
Johnsonlinjen. Inställ dig i Göteborg den 27 december för 
mönstring på sjömansförmedlingen. Du skall mönstra på m/s 
Buenos Aires, som skall göra sin jungfruresa till Sydamerika.

Den 19 december hade jag just fyllt 16 år, och det 
pirrade av spänning i mig. Föräldrarna var väl inte helt 
positiva till mina planer, men eftersom det handlade 
om utbildning så samtyckte de. Jag minns fortfarande 
den känsla jag hade då jag annandag jul klev på tåget 
mot Göteborg. En lantis som knappt hade sett havet 
skulle nu bli sjöman!

Efter mönstringen blev jag transporterad till Lind-
holmens varv där Buenos Aires låg. Oj, vad stor hon var! 
Det visade sig att ytterligare fem elever hade mönstrat 
på tillsammans med mig. Allt var nytt och spännande, 
vi fördelades på tvåmanshytter midskepps och hade en 
egen mäss med egen mässuppassare. Han kallades 
förresten Charlie. Resan startade med en tur upp till 
Norrlandskusten där vi bland annat skulle lasta papper. 
Sedan bar det iväg genom Engelska kanalen via Biscaya-
bukten till Las Palmas där vi bunkrade. Under den 
fortsatta resan mot Brasilien fick vi, tillsammans med 
maskinister och motormän, en första inblick i vad som 
väntade. Jag var glatt överraskad över hur väl vi blev mot-
tagna, inte bara av befäl utan även av övriga besättnings-
medlemmar.

Första hamnen i Brasilien var Recife. Vilken känsla 
det var att gå i land här! Vi elever fick lära oss en del om 
jobbet i maskin. Buenos Aires hade fyra huvudmaskiner, 
V 12, av fabrikat Pielstick med totalt 12000 hkr. Vi fick 
delta i kannhalning, ventilslipning och allt annat som 
hör till arbetet i maskinrummet. Resan gick så små-
ningom hemåt och den 24 mars var vi åter i Göteborg 
där vi mönstrade av.

Redan nästa dag mönstrade vi elever på nytt, denna 
gång på skolfartyget Axel Johnson som hade byggts om 
speciellt för detta ändamål. Förutom oss från Buenos 
Aires kom ytterligare maskinbefälselever från andra av 
rederiets båtar. Vi utrustades nu med mörkblå unifor-
mer med propellrar på ärmarna. Undervisningen var 
upplagd så att vi hade fyra timmar teori och fyra timmar 
arbete i maskin varje dag. Vår handledare och lärare 

Monumento Cristo Redentor, framröstat som 
ett av världens sju nya underverk.
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var en gammal maskinchef vid namn Nilsson. Hans 
enda uppgift ombord var att lära oss allt om maskiner 
och en del andra ting. Vi studerade också spanska, men 
det var frivilligt.

Axel Johnson hade försetts med två sexcylindriga 
Pielstickmotorer om 3 840 hkr, vilket gjorde att vi inte 
tog oss fram lika snabbt som med Buenos Aires. Vi hade 
dessutom speciella laster, vilket gjorde att vi fick långa 
liggetider i hamnarna. Det var ju bra, för då fick vi se 
mycket som man som sjöman kanske annars inte hade 
besökt. Mest minnesvärt var resan från Santos till São 
Paulo där vi besökte Svenska klubben och fick Lucia-
kaffe medan vi informerades om alla svenska företag 
som fanns i São Paulo. Här kom vi också till en orm-
farm där man framställde serum.

I Buenos Aires besökte vi bland annat Eva Perons 
grav. Vi var flera gånger på Johnsons egen ranch, där vi 
spelade fotbollsmatcher mot andra svenska fartyg om 
det låg några inne. Här kunde vi också rida och göra en 
massa olika aktiviteter. Besöket avslutades alltid med 
asado, helgrillat lamm och gris, små goda korvar och vin.

Under tiden på Axel Johnson delade jag hytt med en 
kille från Bromma, Svante Lindqvist. Han hade gjort 
militärtjänst på u-båt. Vi kom väldigt bra överens och 
trivdes bra ihop. Vår utbildning fortsatte under de kom-
mande resorna. Vi lärde oss mycket och hade många 
händelserika upplevelser.

Vi firade jul i Montevideo med julmat på däck under 
uppspända soltak i 35 graders värme. På morgonen da-
gen före julafton knackade det på min hytt och utanför 
dörren stod en av mina kompisar från Hultsfred. Han 
hade kommit in med en Broströmsbåt under natten 
och visste att jag var ombord på Axel Johnson. Världen 
är liten ibland!

Ombord kunde man handla i en så kallad slabbkista. 
Där fanns det tobak, sprit, öl och godis. Spritinköpen 
reglerades så att man fick köpa en flaska per vecka. Det 
var ordning och reda och det gick inte att missköta sig. 
En av eleverna som hade levt rullan för mycket blev de-
graderad till motorman, avstängdes från undervisning-
en och mönstrades av direkt vid ankomsten till Sverige.

En annan av besättningsmedlemmarna var en ganska 
känd pianist, Östen Hedenbratt, bror till Sonya Heden-
bratt. Han hade spelat i Simon Brehms orkester och 
detta faktum hade av okänd anledning kommit till den 
argentinska radions kännedom. Därför blev han inbjuden 
att spela i argentinsk radio.

Vid ett anlöp till Stockholm blev en av besättnings-
medlemmarna haffad av polis då han försökte sälja fene-

drin. Det kunde vi köpa receptfritt i Argentina, men 
det klassades som narkotika i Sverige. Resultatet av den-
na händelse blev besök av tullare, svarta gänget, som i 
det närmaste rev fartyget på jakt efter mer fenedrin.

Avslutningsvis kan jag säga att det var en lärorik tid. 
Visserligen ställde rederiet upp på en, men man fick 
ändå lära sig att ta hand om sig själv, och detta har man 
haft nytta av under resten av livet. Min sejour som ma-
skinbefälselev avslutades på sjöbefälsskolan i Stockholm 
den 11 februari 1959. Efter det blev det några resor till 
som motorman på ett par båtar. Så gjorde jag militär-
tjänst i flottan och tjänstgjorde då som, hör och häpna, 
bilförare! Tanken var nog att jag skulle fortsätta till sjöss 
efter lumpen, men av oförklarlig anledning hamnade 
jag i stället inom polisen. Jag har tjänstgjort som ordnings-
polis i 41 år och är nu sedan många år pensionär. Ibland 
drömmer jag mig dock bort till tiden på de sju haven.«

Paraguay.
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Wasaborg
nder 1870-talet fick Sverige sin första riktiga hög-
konjunktur. Det fanns gott om pengar och affärsmän 
som sökte placeringsmöjligheter. I november 1871 

sammankallade flera kända stockholmare – »livligt intresse-
rade för en av vårt lands naturligaste och förnämsta industri-
grenar, nämligen vår sjöfart« – till aktieteckning för att bilda 
ett nytt rederiaktiebolag i Stockholm.

I december samma år stadfästes en bolagsordning för Re-
deriaktiebolaget Svea och redan i början av år 1872 starta-
des verksamheten. På programmet stod både närtrafik och 
världssjöfart. Rederiet blev tidigt känt under namnet Svea-
bolaget, fast flera gånger har bolagsnamnet ändrats. År 1894 
till Nya rederiaktiebolaget Svea och 1908 till Stockholms 
rederiaktiebolag Svea. Sedan 1930-talet blev benämningen 
Rederi-Svea vanligast, både i tal och i skrift, men under re-
deriets återstående verksamhetstid talade både sjömän och 
folk i allmänhet oftast om Sveabolaget eller bara Svea. 

I början av 1900-talet köpte Svea upp flera mindre ång-
båtsbolag och kom efterhand att bli Sveriges största och 
viktigaste passagerarrederi. Efter första världskriget sam-
arbetade Svea med finska rederier. Färjetrafiken mellan Fin-
land och Sverige blev sedermera Silja Line, grundat 1957.

Även i södra Sverige spelade Svea en stor roll. Efter det 
att kustlinjenätet lagts ned på grund av konkurrens från 
andra kommunikationsmedel startade Svea genom sitt dot-
terbolag Linjebuss International färjetrafik från Skåne till 
både Danmark och Tyskland. I dag finns denna verksam-
het delvis kvar som Scandlines och TT-Line.

Svea kom också att bli inblandat i flera andra industri- 
och transportsektorer. Redan år 1916 hade man köpt Finn-
boda Varf. Dess legendariske chef, Emanuel Högberg, som 
ledde Svea från 1934 fram till 1971, fick rederiet att expan-
dera kraftigt. År 1935 skapades till exempel transportföre-
taget ASG, som i dag fortlever som DHL.

Sveabolaget köptes av Johnsonkoncernens Nordstjernan 
1975, och 1981 avvecklades Svea helt och ombildades till 
fastighetsbolag.

Elevfartygsfrågan
Emanuel Högberg var en mycket driftig företagsledare. Un-
der 1950-talet debatterade han flitigt i olika sjöfartsfrågor, 
däribland frågan om tillgången på befäl i handelsflottan. 
Precis som i flera andra rederier beslutade sig Högberg för 
att satsa på ett elevfartyg. Vid Sveriges allmänna sjöfarts-
förenings möte 1958 berättade kapten Wilhelm Rosendahl 

Svea
Wasaborg. Foto från Sjöhistoriska museet.
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om Rederi-Sveas planer i detta avseende. Han meddelade 
att rederiet efter andra världskriget totalt hade haft cirka 
250 fartygsbefälselever och cirka 200 maskinbefälselever på 
sina fartyg, och av dessa elever hade 37 avlagt sjökaptens-
examen och 17 sjöingenjörsexamen. Dessa siffror var ju inte 
särskilt uppmuntrande men, påpekade kapten Rosendahl, 
nu hade Rederi-Svea beställt ett nytt fartyg som skulle till-
godose befälselevutbildningen på ett bättre sätt.

Det nya fartyget, som levererades i oktober 1958, bygg-
des på Brodogradiliste Split-varvet i Jugoslavien. Det skulle 
få namnet Wasaborg, var på 9250 bruttoregisterton och hade 
en sexcylindrig FIAT-diesel på 7200 hkr.  

Wasaborg hade utrustats för att ta emot 14 elever, 7 på 
däckssidan och 7 i maskin. De skulle få både praktisk och 
teoretisk utbildning ombord. För att bli antagen som elev 
krävde Rederi-Svea minst 24 månaders sjöpraktik, och de 
som i första hand kom i fråga skulle vara sådana som redan 
tjänstgjort i rederiets fartyg. På detta sätt ville man tillför-
säkra sig större chanser att de blivande befälen skulle bli 
Svea trogna.

Man siktade också på kortare kurser, i första hand sex-
månaderskurser som kunde leda till Östersjöskepparexa-
men. Detta var inte avsett som någon slutgrad för eleverna, 
de som ville fortsätta sin utbildning skulle erbjudas lån ur 
Sveas  studielånefond som uppgick till 100 000 kr. Maskinbe-
fälseleverna kunde få motsvarande utbildning genom prak-
tik på Sveas egna varv, Finnboda eller Hammarbyverken.

Det är dyrt att driva ett elevfartyg, men genom att samt-
liga elever skulle ha minst 24 månaders sjöpraktik kunde 
man minska besättningsstorleken ombord, då man till ex-
empel kunde undvara jungmän och lättmatroser. Deras 
sysslor kunde eleverna själva fullgöra. Wasaborg var special-
byggd för att hysa 14 elever. Nedan till höger visas en skiss 
över poopen akterut, där man ser inredningen med lärosal 
och bostäder med mera. Hytten med beteckningen Appren-
tices’ dayroom var även lärosal.

Att bli elev på Wasaborg
I Sjömannen nr 9 1958 intervjuas skeppsredare Emanuel Hög-
berg om det nya skolfartyget. I samma tidning finns också en 
annons där Rederi-Svea söker befälselever till Wasaborg. Re-
portern frågar Högberg om det finns särskilda lärare om-
bord och denne svarar: 

»Det finns en sådan med sjökaptensexamen. Det är sjö-
kapten Elfgren som själv börjat sin bana som elev i ett av 
våra fartyg. Den teoretiska undervisningen är fyra tim-
mar per dag då fartyget är till sjöss. Den övriga arbetsti-
den ska omfatta vakttjänst och praktisk fartygstjänst. 
När kursen är slut avmönstras eleverna, och får på rede-
riets bekostnad resa till Stockholm för att som privatis-
ter avlägga examen.«  

   Det är nog inte så vanligt att Svenska sjöfolksförbundet 
berömmer redarna och deras initiativ, men texten fortsätter: 

»Vi vill gärna tillägga att Svenska sjöfolksförbundets 
ledning med största tillfredsställelse ser på Rederi-
Sveas nya giv beträffande befälsutbildningen. Vi har allt 
intresse av att det finns kompetent examinerat befäl i 
fartygen. Och så många att urval kan ske. Dåligt eller 
misslynt befäl skapar dålig anda i fartygen.«

   Som avslutning på artikeln kommer också en bra reklam 
för Rederi-Sveas skolfartyg:

»Till sist: alla jungmän, lättmatroser etc. som fyller de 
krav som anges i annons på annan plats: Tag chansen!«

En befälselev berättar
En som tog chansen var Roland Flemk. Han berättar själv 
hur det hela gick till:

»Jag var matros ombord i Grängesbergs-
bolagets Saggat när tidningen Sjömannen 
hade en annons om att Sveabolaget hade 
byggt ett skolskepp, Wasaborg, som för 
sin jungfruresa sökte fartygsbefälselever. 
Jag sökte, per brev, och blev antagen. 
Jag höll på att måla skorsten på Saggat 

när kapten Verner Palm klev ut på bryggvingen i när-
heten och frågade om jag hade sökt till Gränges skol-
fartyg. Jag låg kanske bra till, hade blivit uppmönstrad 
från lättmatros till matros ombord i Saggat. Men gjort 
var gjort och det var bara att mönstra av i Rotterdam, 
där vi låg på varv, och resa hem.

Väl hemkommen kunde jag snart embarkera en buss 
för färd från Stockholm till Bremerhafen. Förutom oss 
elever var det andra befattningshavare från Sveabolaget 
ombord i bussen. Wasaborg hade gått från varvet i Split 
med ’vanlig’ besättning, och nu låg hon förtöjd i Bremer-
hafen för nymönstringar och intag av bilar.

Det första jag minns efter passage av landgången var 
att jag blev gående sida vid sida med den legendariske 
Johan S Thore, ordförande för Svenska sjöfolksförbun-
det, och en ’nobel’ man. Jag kommer inte ordagrant 
ihåg vad han sa, men han menade att det var viktigt att 
ta vara på den här möjligheten till utbildning.

Wasaborg hade ett extra däck, en ’våning’ akterut, 
som var vårt första mål. Där fanns skolsal och extra-
hytter. Så gott som hela bussgänget samlades i skolsa-
len. Wille Rosendahl, som var personalchef i Sveabola-
get, höll ett tal med glimten i ögat, och det gjorde även 
Johan S. Thore liksom fartygets kapten och en för 
eleverna speciell lärare.

De eleganta  herrarna ställde sedan upp för fotogra-
fering tillsammans med arbetsklädda elever. Tidigare 
Sveaelever hade förmodligen försetts med blåoveraller, 
medan de med förflutet som lättmatroser och matroser 

Poopen akterut; inredningen med lärosal och hytter mm.
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hade dongerikläder och senare jeans, importerade för 
dyra pengar från USA. Jag påminner mig att vi sjömän 
kunde köpa byxa och jacka för några dollar.

Det nybyggda fartyget hade tvåmanshytter för oss 
elever. Min hyttkompis och jag, en kille med ungefär 
samma bakgrund, var framdeles väldigt noga med att 
veckovis skifta mellan över- och underkoj. Vanligtvis 
bodde den äldre, som oftast var matros, i underkojen, 
medan den yngre som kanske varit jungman, fick bo i 
överkojen.

Varken i början av utbildningen eller senare tänkte 
vi, så vitt jag minns, på att vi hade väldigt olika bak-
grund och åldrar, som varierade mellan 17 och 27 år.
Vi indelades i två grupper om sju elever i vardera. Den 
ena gruppen hade studier en vecka medan den andra 
hade vanligt sjöarbete. Nästa vecka byttes vi om. I 
grupperna fanns både tidigare Sveaelever och andra 
sjöfarare. Jag minns en före detta matros i den andra 
gruppen som var extra stolt över att han hade seglat 
ombord i Flying Clipper och även i norska båtar.

Efter att vi tagit ombord ett tusental Volkswagen-
bilar, bland annat på olika tillriggade däck, skulle vi göra 
sjöklart. En erfaren båtsman, en timmerman och några 
matroser fanns mönstrade, och sedan fick vi 
elever ’fylla ut’ för fulltalig däcksbesättning.

Wasaborg gick nu ut på sin jungfruresa 
med last av bilar destinerade för hamnar i 
Kalifornien.  Sedan vi passerat Nordsjön och 
norra Atlanten steg temperaturen i luft och 
vatten. Med hjälp av presenningar och flak 
byggde vi en bassäng mellan masthus och 
lastlucka. Vatten pumpades upp från sjön 
och sedan var det skönt att efter en dag med 
arbete och studier kunna ta sig ett dopp. Jag 
har i dag svårt att förstå hur det gick till, men 
vi hade faktiskt kappsimning över, eller ge-
nom bassängen, mellan de två sjumanna-
grupperna. En ung elev från vardera gruppen 
var duktiga crawlsimmare, medan vi äldre 
nog var bättre på skivstänger, som vi också 
höll på med. 

   När vi kom till Panama och kanalzonen fick vi 
förtöja för att följande dag gå genom kanalen. Vår 
elevgrupp hade turen att vara vaktfria, så vi kunde 
gå i land. Staden hade för oss unga nordbor en 
mycket exotisk prägel. En elev från Umeå tyckte 
att vi skulle ’löva’ vårt fartyg inför kommande 
färder. Sagt och gjort, vi lyckades plocka med oss 
och föra ombord stora delar av en yppig palm 
som växte någonstans. Detta bladverk placerade 
vi på övre däck akterut vid skorstenen ovanför 
våra hytter och lärosalen. En anledning till detta 
förfarande var att äldre elever ibland hade talat 
något nedsättande om ’svenskakustenseglare’. 
Med en palm, eller delar av en, kunde vi känna 
oss som riktiga uteseglare.«
   Efter sexmånadersresan med Wasaborg fick Ro-
land och hans kamrater mönstra av i Bremerha-
fen och därefter for de till Stockholm för att under 

en 14-dagarsperiod bli tenterade i olika ämnen. Efter ge-
nomgångna prov fick de bevis på Östersjöskepparexamen.  
Roland avslutar sin berättelse med följande ord: 

»Utbildning av sjöfolk till juniorbefäl ombord i skolfar-
tyg, som samtidigt befordrade last mellan hamnar, 
måste ha varit lönande förutseende för rekrytering av 
befäl till den egna flottan. Från sjöfolkets sida var det 
en bra möjlighet att få studera och praktisera i den rätta 
miljön, samtidigt som tiden var inkomstbringande.«   

Förmodligen var skolfartygsverksamheten inte så lönande 
som Roland Flemk antydde. De flesta rederier som hade 
skolfartyg avvecklade dessa efter högst 5–10 år, och anled-
ningarna angavs nästan alltid vara ekonomiska.

Wasaborg höll ut till september 1965, då hon såldes till ett 
Liberiaregistrerat rederi och omdöptes till Gertrud Therese. 
Därefter följde åtta år som Panamaregistrerat fartyg under 
namnet Kerman. Hon bytte namn igen till Lefteris II innan 
hon 1979 blev hon grekiskflaggad. Slutligen såldes hon 1985 
till Malta, fick namnet Planet. Därefter gick hon till upp-
huggning i Calcutta i september 1985. 

Elever på Wasaborg. Foto Roland Flemk.

Wasaborg lastar  VW-bilar i Bremerhaven. Foto Roland Flemk.
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Befälselever på Wasaborg. Foto från Roland Flemk.

Examen på Wasaborg. Foto från Roland Flemk.
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Neva
elsingborg är en av Sveriges stora sjöfartsstäder. 
Flera rederier har haft sin hemvist här. Den person 
som tidigt betydde mest för rederinäringen i Hel-

singborg var Bernhard Ingelsson. Han föddes år 1866 som 
bondson i Vegeholm. Efter några år som affärsanställd i 
Helsingborg var han var med och grundade Rederiaktie-
bolaget Kärnan 1897, vilket han också ledde under många 
år. Med tiden blev han stadens störste skeppsredare och 
mycket tongivande inom svensk sjöfartsnäring. Efterhand 
förvärvade Ingelsson fler och fler aktier i Kärnan och snart 
blev han majoritetsägare. Då bestämde han sig för att starta 
ett nytt rederi. År 1916, mitt under första världskriget, bil-
dades Aktiebolaget Transmarin. Redan under den första 
bolagsstämman meddelade Ingelsson att han hade kon-
trakterat byggen av två ångare från Norge. Under de första 
åren blev det en ordentlig vinst för rederiet, och snart bör-
jade man köpa in fler fartyg. År 1921 inköptes en ångare 
från Norge, och hon fick namnet Ulla efter Ingelssons älds-
ta dotter. (I Länspumpen nr 3 2016 finns en spännande ar-
tikel om Ulla.)

Transmarin var länge det ledande rederiet i staden och 
under depressionen på 1930-talet lyckades man klara sig 

bättre än flera andra rederier. Andra världskriget satte dock 
sina spår, hela åtta fartyg förlorades genom krigshandling-
ar. Ändå beställde rederiet flera nya fartyg under krigsperi-
oden. År 1946 hade dock Gorthonrederierna gått om 
Transmarin. Transmarin hade visserligen 14 fartyg mot 
Gorthons 12, men tonnagemässigt var Gorthons större. 
De båda rederierna svarade då för nära hälften av Helsing-
borgs handelsflotta. Transmarin var först med att starta 
reguljär linjetrafik. År 1946 började man med Levantlinjen 
som skötte trafik på Medelhavet.

Bernhard Ingelsson hade avlidit år 1937 och efter ho-
nom kom Sven Redig i ledningen. Det var alltså Redig som 
skickligt ledde och förnyade Transmarins flotta under och 
efter andra världskriget.  När Redig avled 1953 var det dags 
för en ny VD, Erik Larsson, som varit chef för Lindholmens 
varv i Göteborg. Som skeppsbyggnadsingenjör startade 
han ett ganska omfattande nybyggnadsprogram.

Elevfartygsfrågan
Tidigt blev Larsson också medveten om problemen med 
att skaffa behörigt och duktigt befäl till fartygen. I den in-
tensiva debatt som pågick under flera år på 1950-talet del-
tog han vid flera tillfällen och hade bestämda synpunkter 

Transmarin
Neva. Foto från Sjöhistoriska museet.
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på hur problemet skulle lösas. I Transmarin hade man tidi-
gare, precis som i många andra rederier, anställt två be-
fälselever i sina fartyg. Man hade också försökt få det seg-
lande befälet att ta sig an dessa elever och deras utbildning. 
”Men”, sade direktör Larsson i en intervju med tidskriften 
Maskinbefälet: ”befälets dagliga arbete, speciellt på bola-
gets Medelhavslinje, lägger emellertid beslag även på befä-
lets fritid i sådan utsträckning, att de tappar lusten att sitta 
som skollärare under sina lediga timmar.”

I stället hade Transmarin nu beställt ett lastmotorfartyg 
från Helsingborgs Varf, som också utrustades för att kunna 
tjänstgöra som elevfartyg. Fartyget levererades den 18 juli 
1957 från varvet och döptes till Neva. Neva var faktiskt det 
tredje fartyget med detta namn. Redan under Kärnantiden 
förvärvades år 1905 en ångare från England som fick nam-
net Neva. Neva (II) var ett ångfartyg som levererades från 
Helsingborgs Varf AB 1928. Hon torpederades i januari 
1943 av en tysk ubåt. Men nu var det alltså dags för ett nytt 
och fräscht motorfartyg som samtidigt inreddes som elev-
fartyg. Nya Neva hade både maskinrum och all inredning 
akterut. I däckshusen bereddes plats för allt befäl, allt man-
skap och dessutom hytter för tolv befälselever, sex däcks- 
och sex maskinbefälselever.

Neva var på 3720 ton och hade en tvåtakts enkelverkan-
de sexcylindrig Götaverkendiesel som utvecklade 2750 ihk. 
Hon konstruerades till stora delar med tanke på effektiv 
lastning av massa. Till de tre lastrummen fanns i stället för 
de vanliga vinscharna fyra stycken tretons lyftkranar. Me-
ningen med detta arrangemang var att lastkranarna direkt 
skulle lyfta massabalar från järnvägsvagnar i land och ner i 
lastrummen där en lasttruck skulle sköta stuvningen.

Vid Sveriges Allmänna Sjöfartsförenings årsmöte 1958 
höll kapten Douglas Forssblad ett långt anförande om elev-
utbildning till sjöss och därefter kommenterade företräda-
re för de olika rederierna sina egna utbildningsplaner. Till 
skillnad från utbildningen på mer renodlade skolfartyg, 
som till exempel Transatlantics G. D. Kennedy och Gränges 
Sarek, menade Transmarins Erik Larsson att man på Neva 
nästan uteslutande skulle ägna utbildningen åt den prak-
tiska sidan av yrket. Transmarins tanke var att befälsutbild-
ningen ombord huvudsakligen skulle avse yrkets praktiska 
sida medan den teoretiska undervisningen inte skulle bli så 
omfattande. Erik Larsson sade bland annat:

”Utom allting annat tycker jag inte att det är alldeles rik-
tigt, att enskilda rederier skall belastas med kostnader för 
den teoretiska utbildningen av sin personal, en utbildning 
som när det gäller andra näringsgrenar torde bedrivas i 
skolor, vilka bekostas av stat eller kommun.”

Vidare ansåg Erik Larsson att vistelsen vid en sjöbefäls-
skola i land kunde bli en trevlig och nyttig omväxling för 
ungdomarna, även på det viset att de fick komma i kontakt 
med sina blivande kollegor i andra rederier.

På en film från leveransturen i juli 1957 ser man honora-
tiores gå ombord och redaren Stig Gorthon kommer skyn-
dande. Han lyckönskar direktionen på Transmarin till det 
nya fartyget. På en annan film från en av de första turerna 
ser man 12 befälselever sittande på en lastlucka. De är kläd-
da i likadana grå overaller och svart båtmössa. På en annan 
sekvens ser man hur direktör Erik Larsson hälsar de första 

eleverna välkomna till kursen. Fotografier från denna tid 
visar också hur eleverna i sina prydliga overaller och båt-
mössor deltar i det praktiska arbetet ombord både på däck 
och i maskin.

I den folder som Transmarin gav ut för att stimulera 
unga pojkar och män att söka sig till något av rederiets far-
tyg, för att sedan fullborda sin utbildning ombord i Neva, 
beskriver man i lätt poetiska formuleringar vad sjömansyr-
ket skulle kunna bjuda på:

»Kan det inte synas ganska lockande att med tiden 
stå som kapten på bryggan på något av vårt lands 
vackra fartyg? Eller att som maskinchef känna till-
fredsställelsen över att mitt nog så invecklade och 
underfundiga maskineri fungerar riktigt och utan 
mankemang?

Men givetvis är sjömansyrket inte alltid en dans på 
rosor. Yrket är säkert ganska hårt och prövande, både 
fysiskt och psykiskt. Storm och oväder kan sätta in och 
livet ombord kan mången gång vara nog så pressande 
för sinnet. Svårigheter finns emellertid inom alla yrken, 
och vi tror nog, att sjömanslivets ljusare sidor övervin-
ner de mörkare partierna.«

Intagningen av elever till utbildningen ombord i Neva 
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Neva under provtur 1957. Foto från Skånes näringslivsarkiv.
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fortgick under ett tiotal år, men resultatet blev kanske inte 
helt vad man väntat sig. Några kullar av elever fick dock ef-
ter genomgången kurs ombord sina avgångsbetyg, och en 
del av dem fortsatte sedan på olika sjöbefälsskolor. Det har 
inte varit möjligt att finna statistik över hur många som ef-
ter fullgjorda kurser ombord verkligen tog styrmans- eller 
maskinteknikerexamen, och inte heller hur många som se-
dan fortsatte i Transmarin. Till slut ansåg i alla fall rederiets 
ledning att det blev för dyrt med denna verksamhet och 
lade ner den.

Neva säljs
Neva var i trafik fram till i juni 1971 då hon lades upp i hem-
mahamnen Helsingborg och under några månader använ-
des som spannmålslager. I december 1971 såldes Neva till 
ett grekiskt rederi för 333000 USD. Hon döptes om till Viki-
Lam och fick Piraeus som hemort. I mars 1982 såldes hon 
vidare till ett bolag i Sharjah, Förenade Arabemiraten och 
döptes till Shayma 3. Efter ytterligare två år bytte hon namn 
igen, nu till Ping Chaw, och 1985 såldes hon slutligen till 
Steel Industries Kerala Ltd och gick till upphuggning i Ca-
licut i Indien.

Befälselever berättar
Stefan Schmidt var maskinbefälselev på Neva år 1962. Här 
ger han några intryck från sin tid ombord:

»Jag växte upp i Helsingborg och gick på läroverket 
’Gossis’; tog som 17-åring realexamen 
1962. Jag lyckades alltid ordna så att 
jag fick fönsterplats i skol-
salen och kunde på så vis sitta och 
hålla koll på alla fartyg som gick ge-
nom Öresund. Möjligtvis påverkade 
detta mina betyg en aning. Intresset 

för sjön fanns i blo-
det genom min mors släkt. Efter examen gick jag upp 
på Transmarins kontor i Helsingborg, för att anmäla 
mig till maskinbefälselevkursen på Neva.

 Jag blev antagen direkt, men papperen skulle skrivas 
under av mina föräldrar och det var inte alls populärt. 
Min mors bror, som var sjökapten, gick bort under kri-
get och hon ville inte alls att jag skulle gå till sjöss. Det 
ordnade sig till sist och vi var sex pojkar till maskin och 
sex till däck som mönstrade ombord på redden i augusti 
månad.  Transmarins fartyg stannade alltid till vid pas-
sering av Helsingborg.

Neva var byggd på Helsingborgs varv år 1957. Hon 
hade då blivit försedd med ett extra däck där vi befäls-
elever fick hålla till, med hytter och utbildningslokal/
mäss. Med denna påbyggnad blev hon ett rulligt fartyg; 
jag seglade i systerbåten Inga några år senare och hon 
var mycket bättre.

Jag har för mig att vi arbetade i maskinrummet fyra 
timmar om dagen och sedan var det fyra timmars stu-
dier i mässen. Roligast var förstås att vara nere i maskin-
rummet; jag tyckte om att smyga rör och försöka lista 
ut hur det hela fungerade tillsammans. Trevligt var 
också att göra vid startluftsventiler och bränsleventiler. 
Sedan var det väl inte lika roligt att göra rent i spollufts-

bältet vid kannhalningar, men fascinerande att kunna 
stå inne i cylindrarna och göra rent. Vi fick ju lära oss 
allt kring maskineriet och jag minns första gången vi 
fick slå manövrar.  Vi var på väg in till Bristolkanalen 
och det var så många och korta manövrar att maski-
nisten sa till mig att hoppa över några. Han kallade det 
att lotsen höll på att pumpa upp vatten med maskintele-
grafen.

Timmarna i lärosalen var också trevliga och jag 
tyckte bäst om maskinteknik och matematik. Vi hade 
en bra lärare som var noga med att alla skulle hänga 
med under timmarna. Själv var jag däremot inte så glad 
när det var dåligt väder och vi fick hålla i oss själva och 
våra böcker, och dessutom titt som tätt springa ut för 
att offra till Sjöberg.

Neva gick på papperstraden mellan Norrlandskus-
ten och England, framförallt till Preston och Bristol.  
Det var häftigt att gå genom Pentlandsundet där vår 
fart över grund kunde vara nere på noll.  Strax före jul 
fick vi ett glädjebesked, vi skulle gå ner till Medelhavet 
och bland annat lasta apelsiner i Haifa. Vi besökte ham-
nar i Grekland, Turkiet och Malta. I Haifa ordnade sjö-
manskyrkan en resa till Jerusalem, vilket var mycket 
trevligt. Vid samma tillfälle var vi också på en kibbutz.

En dag under lastning av apelsiner stod vi några be-
fälselever och tittade på hur skickligt stuvarna kastade 
apelsinlådorna på rätt plats. Efter en stund kom stuvar-

Neva i Helsingborg 1957.

Elev till rors på Neva. Foto från Skånes näringslivsarkiv.
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Instruktion i sjömanskap. Foto från Skånes näringslivsarkiv.

Bertil Malmberg syr en sjömanssäck på Neva. Foto från Bertil Malmberg.
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Elever i Nevas maskinrum. Foto från Skånes näringslivsarkiv.
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basen och frågade om vi ville ha apelsiner. Jo tack, det 
ville vi förstås. Han hojtade ner till stuvarna och nästa 
låda hamnade inte rätt utan gick i många bitar, och 
sedan kom den upp till oss med nästa sling! Min bäste 
kompis Bertil Malmberg, som gick däckslinjen, och jag 
gick ofta till sjömanskyrkorna där vi spelade biljard 
och kunde läsa lite svenska tidningar och få gratis fika.

Mot slutet av vår utbildning kommer jag ihåg att det 
var många prov och vi läste så mycket vi orkade. Vi blev 
alla godkända och vi mönstrade av på redden i Helsing-
borg. Bertil och jag hade i förväg gjort i ordning en väl-
fylld låda med ett litet ankare som vi slängde överbord 
innan vi kom fram till redden. Lådan hämtade vi sedan 
upp med en segelbåt. Jag får väl tro och hoppas att detta 
brott är preskriberat idag.

Jag tycker att kursen på Neva gav mig mycken lär-
dom om fartyg och maskiner. Kan egentligen inte fatta 
att jag nio år senare var maskinchef på turbinfartyget 
Jarl Malmros. Där stannade jag fram till 1979 då jag gick 
i land.«

Även Magnus Stjernqvist var en tidigare befälselev som seg-
lade i Neva 1963. Så här lyder hans berättelse: 

»Efter avslutad sjömansskola var det 
dags för mig att skaffa lite praktisk er-
farenhet. Den införskaffades genom 
att vara befälselev på Thorerederier-
nas fartyg Skeldervik, sysselsatt i world 
wide trafik. Då flera rederier vid den 
här tiden hade skolfartyg diskuterade 

vi ungdomar de olika rederierna och deras skolfartyg. 
Jag skickade in ansökan om utbildningplats till Bro-
ströms och Transmarin. Broströms svarade aldrig, men 
Transmarin begärde kompletterande uppgifter och 
därefter var jag välkommen till deras skolfartyg Neva.

Jag mönstrade som maskinbefälselev den 24 juli 1963  
i Göteborg, månadslönen var 425 kr. Vikarierande befäl-
havare var Ingemar Johansson, ordinarie var Egon 
Bruce. Maskinchefen Bengt Kristiansson var tillika 
lärare i maskinlära för maskineleverna. Huvudlärare 
var sjökapten Karl-Erik Persson.

Efter lastning i diverse Norrlandshamnar kom vi i 
september till Dublin på Irland. Där blev vi liggande en 
längre tid p.g.a. hamnstrejk. Eftersom vi var ett skol-
fartyg rönte vi ett visst intresse från tidningar och tv, 
och ekonomiskt gick punden åt i snabb takt. Det är dyrt 
att ligga så länge i hamn, även om lönen för vår del nu 
stigit till 550 kr. Efter Dublin blev det Preston som blev 
lite av vår hemmahamn i England. I oktober for vi till-
baka till Norrlandskusten för lastning och därefter 
Manchester. När vi låg i Manchester mördades John 
Kennedy i Dallas den 22 november. På radion spelades 
sorgemusik och alla uppmanades att hålla sig hemma. 
Sedan gick vi tomma till Huelva för kisellast.

I Helsingborg hoppade vi i december av för lite jul-
ledigt. Hemma på ledigheten var jag på skyddsutrust-
ningsvisning och köpte mina första hörselskydd. Stolt 
över mina öronskydd kom jag sedan ner i maskinrum-
met där jag gick på chiefens vakt. Jag fick direkt en ut-

skällning av honom då han sade att jag aldrig kunde bli 
någon maskinist om jag inte hörde alla maskinljuden. 
Några år senare arbetade vi tillsammans igen. Då hade 
även han hörselskydd, och jag kunde inte låta bli att på-
minna honom om hans tidigare inställning.

I februari gick vi till Huelva för kisellastning. Här 
blev vi arresterade av polisen. Vi var några som gick i 
land lite senare på kvällen och så fort vi kom utanför 
hamnen kom polisen och frågade om vi var tyskar, det 
låg nämligen en tysk båt i hamnen. ’Suecos’, svarade vi, 
varpå vi blev haffade. Helt nyktra blev vi inslängda i en 
cell tillsammans med några från det tyska fartyget. På 
morgonen kom polischefen och förklarade att för tusen 
pesetas skulle vi bli släppta, men ingen av oss hade ju 
tusen pesetas. På morgonen hade man saknat oss. Man 
bad rederiets agent att ta reda på om något hänt. Han 
kom och talade om att tusen pesetas krävdes för att vi 
skulle bli släppta. Sedan meddelade han fartyget vad 
som hänt, varpå vår näste besökare blev vår egen kap-
ten Egon Bruce.

Agenten hade pengar för att lösa ut oss i sin portfölj, 
och förklarade för Bruce att fartyget inte fick avsegla 
förrän vi var utlösta. Bruce säger något till oss om ’ jävla 
nazistfasoner’. Polischefen uppfattar ordet nazist och 
hotar nu med att bura in Bruce också!  Agenten lyckas 
dock gjuta olja på vågorna och böterna betalas, natur-
ligtvis utan kvitto.  Sedan tar vi oss alla snabbt tillbaka 
till fartyget och lämnar Huelva direkt.

Vi låg en tid på Götaverken för ombyggnad och fort-
satte sedan på Norrlandskusten och lossning i England. 
I maj kom vi till Helsingborg och där avslutades utbild-
ningen för de tio av oss som var kvar, med tentamen för 
lärare från sjöbefälsskolan i Malmö. Efter avslutad ut-
bildning fortsatte jag på Neva, först som motorman och 
sedan som andremaskinist fram till november 1964 då 
jag mönstrade av.

Under mina år till sjöss var jag tillbaka på Neva två 
gånger, dels 1968 och dels under min sista mönstring, 
med avslut i maj 1971. Den 11 juni lades fartyget upp i 
Helsingborg och sedan var hon inte i trafik mera. Sista 
kontakten med henne var en förfrågan från Transma-
rin om jag kunde hjälpa till med uppstart av maskine-
riet när hon var såld. Tyvärr passade det inte med mitt 
dåvarande arbete.

Neva var 1971 i ett fantastiskt skick maskinellt och 
tekniskt, den sexcylindriga huvudmaskinen 520/900 
Baby Götaverkaren gick som en klocka och Ruston-
kärrorna gjorde sitt jobb. Hon var mycket väl under-
hållen i övrigt också, kanske lite omodernt på däck 
med träluckor och lucksegel.

Under tiden i Transmarin kände jag mig alltid väl 
bemött, fick alltid jobb utan att vara officiellt rederi-
anställd. När jag skulle mucka från Flottan i november 
1967 och behövde jobb ringde jag Ebbe Morwing, 
rederiets personalansvarige. Han löste det med ett 
vikariat som förstemaskinist på Norma med kommen-
taren: ’Till Nevas pojkar ordnar vi alltid jobb’.«
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Ett fotografi från den första kullen av elever visar stora delar av Transmarins ledning tillsammans med eleverna. Längst till vänster chefsinspektör 
Paul Jansson och personalchefen Ebbe Morwing. Femte från vänster är direktör Erik Larsson. Foto från Skånes näringslivsarkiv.

Studerande elever ombord på Neva. Foto från Skånes näringslivsarkiv.
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nder 1950-talet byggdes, som vi nu har sett, flera 
skol- och elevfartyg för utbildning av fartygsbefäls- 
och maskinbefälselever, framförallt i de stora rede-

rierna som Broströms, Transatlantic, Johnson, Gränges och 
Svea, men även i ett lite mindre rederi som Transmarin.

I en bild från Svensk Sjöfarts Tidning nr 19 1961 finns ett 
diagram som visar under vilka tidsperioder de svenska skol- 
och elevfartygen tjänstgjort. Här ser vi dessutom både segel-
skeppen och motorfartygen. Det framgår också hur många 
elever på nautiker- respektive maskinsidan som var ombord. 
I diagrammet saknas dock Paraguay och Raunala som sat-
tes in något senare. Detta diagram finns publicerat i ett tidi-
gare kapitel på sid 25.

Ett rederi som hade en mer ordnad befälselevundervis-
ning och dessutom två fartyg som utrustades för undervis-
ning var Walleniusrederierna. Varför de övriga rederierna, 
som Svenska Lloyd, Salén, Gorthon, Thordén med flera, inte 

valde att gå samma väg är inte lätt att veta så här många år 
i efterhand. Men vi kan åtminstone ta en lite närmare titt på 
några av dessa rederier. 

Walleniusrederierna
Även Walleniusrederierna hade planer på att starta en befäls-
elevutbildning för att säkra behovet av befäl i rederiets far-
tyg. Redan år 1958 offentliggjorde man att utbildning skulle 
starta i ett konventionellt styckegodsfartyg med en separat 
elevinredning där 24 befälselever skulle inkvarteras.

Man tänkte börja med en 4 månaders sjömanskurs för att 
sedan göra 16–20 månaders praktik på rederiets övriga far-
tyg. Utbildningen skulle avslutas med en 8 månaders befäls-
kurs på elevfartyget.

Dessa tidiga planer verkade dock inte ha blivit verklighet 
och först 1962 återkommer rederiet med en befälselevut-
bildning som dock är något avvikande från det som flera 

Övriga rederier

Sjösättning av Soya-Andrea den 29 augusti 1961. Foto från Varvshistoriska föreningen Göteborg.

U
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andra svenska rederier redan har startat. Det berodde på 
att Wallenius situation var något annorlunda jämfört med 
andra rederier. Den stora bristen på behörigt befäl hade 
man gemensamt med andra rederier men dessutom hade 
man ett ovanligt stort antal utländska sjömän i sina fartyg. 
Av olika skäl var det tyska sjömän i Wallenius fartyg, både 
befäl och manskap. Antalet kom i början av 1960-talet att 
uppgå till 50% av de ombordanställda. Detta ville man för-
söka göra något åt varför man startade en slags sjömans-
skola för att öka antalet svenska sjömän ombord, både man-
skap och befäl. 

I början av 1960-talet talade den nytillträdde chefen för 
Wallenius sjöpersonal, Gunnar Olofsson, med Olof Walle-
nius och förmådde honom att vid nästa fartygsbygge, som 
var Soya-Andrea, låta inrätta enskilda bostäder för både däcks- 
och maskinelever. Olofsson ville även att det skulle inrättas 
en särskild undervisningslokal och bostad för lärarna om-
bord.

Den nybyggda turbintankern Soya-Andrea, levererad från 
Götaverken 1962, hade alltså utsetts till elevfartyg. Farty-
get, som då tillsammans med systerfartyget Soya-Maria var 
landets största fartyg, utrustades med inredning för 15 ele-
ver, sex vardera på däck och i maskin medan tre var ekono-
mielever. Kursen ombord var avsedd som en slags flytande 
sjömansskola under ledning av en elevföreståndare, Bertil 
Olsson, och beräknades vara i 3–5 månader.

Bertil Olsson var en gammal sjöman från Falkenberg. Han 
hade seglat i olika manskapsbefattningar hos Wallenius och 
i en intervju i Svensk Sjöfarts Tidning år 1962 utvecklade han 
rederiets planer:

»Walleniuskursen ombord tar sikte på att utbilda goda 
sjömän, därav duktiga förhandsmän samt av dessa ut-
kristallisera de bästa till befäl i tur och ordning. Kursen 
pågår i 3–5 månader, beroende på fartygets trad. Efter 
denna tid har pojkarna vant sig vid sjölivet och erfarit 
om de trivs med yrket. De som vill fortsätta får börja i 

sjömansskola. Där har de tack vare sjöpraktiken lättare 
att tillgodogöra sig undervisningen. Efter sjömans-
skola får de, fortfarande frivilligt, mönstra ut igen och 
sedan avancera via sjöbefälsskola till befäl, om de vill.

Systemet gör att vi räknar med att få de pojkar vi vill 
ha, dvs. bra grabbar, då vi känner dem – och vet vad de 
går för – redan i förväg. Vi går nämligen in för att ta ut 
bra pojkar från början och genom att ta väl hand om 
dem och utbilda dem, räknar vi med att det ska få dem 
att stanna.

Eleverna har avtalsenlig lön, får fria resor till och 
från fartyget samt hjälp med vidareutbildning, varvs-
praktik m.m. – de får från början känna trygghet i yrket 
och slippa bli betraktade som särlingar ombord. Befälet, 
och så långt möjligt även besättningen i elevfartygen, 
har nämligen tagits ut med speciell tanke på att de ska 
vara vägledare och utbildare för dessa ungdomar. Pojk-
arna får även en viss teoretisk utbildning ombord, bl.a. 
språklektioner per bandspelare.«

Tilläggas kan att elevfartyget förutom skolutrymmen även 
var utrustat med simbassäng, mörkrum för fotoarbete och 
fritidsrum, vilket ansågs vara avancerat på den tiden. Även 
systerfartyget Soya-Maria fick elevutbildning ombord. Två 
lärare placerades i vardera fartyget, en var Karl-Erik Varp 
som senare blev maskinchef.

I Falkenberg hade rederiet inköpt en äldre fastighet, kal-
lad Walleniusgården. Den var avsedd att fungera som ett 
elevhem för de maskinbefälselever som skulle få sin varvs-
praktik vid Falkenbergs varv. Även för detta hem stod Ber-
til Olsson som föreståndare.

Denna verksamhet blev dock inte långvarig och Walle-
nius bestämde sig istället för att hjälpa blivande befäl med 
stipendier och andra stöd. De båda tankfartygen avyttra-
des sommaren 1967, till »välinformerade« köpare. Bara en 
vecka senare stängdes Suezkanalen, med åtföljande ökade 
fraktrater och stigande fartygspriser.

Soya-Maria. Foto från Sjöhistoriska museet.
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Svenska Lloyd
Som nämnts tidigare hade Lloyds redan år 1920 långtgå-
ende planer på att starta skolskeppsverksamhet med den fyr-
mastade barken Svecia. Man hade redan framställt en fem-
sidig folder med utförlig information om villkoren för att bli 
antagen som befälselev i Svecia. Dessa planer kom ju aldrig 
att förverkligas och vi vet inte om Svenska Lloyd under 1950- 
talet hade planer på att anskaffa ett motorfartyg som elev- 
eller skolfartyg. 

Salénrederierna
I de källor som finns tillgängliga rörande Salénrederiernas 
verksamhet tycks det inte finnas någon som helst diskus-
sion om mer uttalad befälselevutbildning eller att låta inre-
da något av rederiets fartyg till skol- eller elevfartyg.

Gorthon Lines
Helsingborgsrederiet Gorthon hade, till skillnad från Trans-
marin i samma stad, inga planer på att bygga något särskilt 
elevfartyg. Däremot gav man ut en folder, Befälselevutbild-
ning, där man beskrev fördelarna med att göra sin befälsele-
vutbildning ombord i rederiets fartyg. Vad gäller förhållan-
det mellan praktisk och teoretisk utbildning hävdade man: 

»Den praktiska tjänsten anser vi utan jämförelse vara 
den viktigaste delen av utbildningen, enär det gäller att 
i första hand göra sjöfolk och yrkesmän av pojkarna, 
innan den egentliga teoretiska utbildningen vid Sjö-
befälsskolan börjar.«

Dock hade man ombesörjt att eleverna även skulle få viss 
teoretisk utbildning:

»Befälseleverna erhåller på rederiets bekostnad och ge-
nom korrespondensinstitutens försorg viss undervisning 
per korrespondens, siktande  främst på att underlätta 
vidare studier vid styrmans- resp. maskinteknikerklas-
serna vid Sjöbefälsskolan. Dessutom erhåller eleverna 
undervisning i enklare navigation och maskinlära.«

De ekonomiska förmånerna för blivande befälselever i 
Gorthons framhåller man också:

»Efter sex månaders tjänst får befälseleverna skriva 
kontrakt med oss om frivilligt spärrat sparkonto, om 
de så önskar. Detta kontrakt innebär i stort sett, att 
befälseleverna kan sätta in valfritt belopp på detta 
konto. Rederiet sätter så in lika stort belopp upp till 
totalt 2500 kr.«

Thordéns
I likhet med Gorthons valde Thordénrederiet också med-
vetet att inte satsa på något speciellt skolfartyg. I stället be-
slutade man att de ungdomar som hade seglat två år eller 
mer i rederiets fartyg skulle erbjudas möjligheter att få ut-
bildning till styrmän eller maskintekniker. Thordéns skulle 
då bekosta hela utbildningen.

Efter genomgången utbildning skulle eleverna inte vara 
återbetalningsskyldiga och det fanns ej heller några tving-
ande regler som skulle binda dessa elever vid just Thordéns. 
Ett av dessa fartyg var Selma Thordén som gjorde sin sista resa 
med motorelever i juni 1964.

Selma Thordén. Foto från Sjöhistoriska museet.
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Soya-Andrea. Foto från Sjöhistoriska museet.
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Atlantic Cartier
nder början av 2000-talet var rekryteringen till 
sjöbefälsutbildningarna mycket svag. Detta gällde i 
synnerhet maskinbefälsutbildningarna. Vid denna tid 

fanns det befälsutbildning på två ställen i landet: Kalmar 
högskola och Chalmers i Göteborg. Man beslutade sig för 
att samarbeta när det gällde de praktiska delarna av en in-
troduktionskurs; en förberedande sjöingenjörskurs för att 
attrahera studenter till sjöingenjörsprogrammet.

Ro-ro/containerfartyget Atlantic Cartier som tillhörde 
Atlantic Container Line ansågs vara ett lämpligt fartyg som 
kunde anpassas till rollen som elevfartyg. Man beräknade 
att kunna ta med 12 studenter under en femveckorsperiod, 
och man byggde om inredningen på så vis att sex enmans-
hytter byggdes om till tvåmanshytter. Olle Noord utsågs till 
huvudlärare för kurserna, en uppgift han skötte så bra att han 
erhöll Sjöfartens Utbildningsinstituts pris för »God utbild-
ningsinsats« inom sjöfartens område 2008.

Så här beskriver Olle Noord sina erfarenheter från kurs-
verksamheten ombord på fartyget:

»Atlantic Cartier ingick som elevfartyg 
i ett projekt som pågick mellan åren 
2007 och 2009 i samarbete mellan de 
båda sjöfartshögskolorna i Sverige, 
Chalmers i Göteborg och högskolan
i Kalmar samt dåvarande Redarför-
eningen, numera Svensk Sjöfart och 

ACL/Transatlantic i Skärhamn.
Tillsammans med sjöfartsbranschen tog man fram 

en förberedande sjöingenjörsutbildning, för att locka 
ungdomar till sjöingenjörsyrket/maskinbefäl. Bristen 
på maskinbefäl i handelsflottan var då stor och bran-
schen skrek efter maskinbefäl. Kursen var en högskole-
utbildning på totalt 15 veckor, uppdelad enligt följande: 
fem veckors kurs Basic safety, fem veckors teori på hög-
skolorna samt fem veckors praktik ombord.

Atlantic Cartier byggdes 1985 på ett franskt varv och 
var vid leveransen 249 meter lång, med en bredd på 
32,39 meter. Efter förlängning i Sydkorea 1987 ökades 
längden till 292 meter. Fartyget är/var tillsammans 

Atlantic Cartier på väg in till Skandiahamnen. Foto Lennart Ramsvik den 14 september 2003.

Atlantic Container Line

U
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med sina fyra systerbåtar världens längsta ro-ro/con-
tainerfartyg. Maskineriet består av en huvudmaskin, 
B&W 6L90GB(E), som vid leveransen hade en effekt på 
25000 hkr. Vid förlängningen uppgraderades maskinen 
till 27500 hkr. Farten är cirka 17,5 knop. Hon var först 
registrerad i Frankrike med hemmahamn Le Havre. 
År 1995 blev hon Bahamaflaggad och från 2003 fick 
hon svensk flagg med Göteborg som hemmahamn.

Traden var en rundresa på fem veckor, där följande 
hamnar besöktes i tur och ordning: Göteborg–Antwer-
pen–Liverpool–Halifax–New York–Baltimore–Nor-
folk–New York–Halifax–Liverpool–Antwerpen–Ham-
burg–Göteborg. I ACL-flottan ingår fem fartyg, vilket 
innebär att det blir veckoanlöp i alla hamnar.

Besättningen ombord vid dessa resor var mest filippi-
nare, så kallade tappare (Tillfälligt Anställd Personal), 
förutom teknisk chef, befälhavare och överstyrman som 
var svenskar. Den filippinska besättningen tyckte det var 
mycket trevligt att få ombord eleverna, då det muntrade 
upp tillvaron. Normalt sett var tapparna ombord mellan 
4 och12 månader, beroende på vilka kontrakt de hade.

Eleverna som sökte sig till utbildningen hade varie-
rande erfarenhet.  I botten hade de en gymnasieutbild-
ning, vilket var kravet för att bli antagen. Åldern varie-
rade mellan 19 och 40 år, och de flesta var i 20–25-års-
åldern. Könsfördelningen var, alla kurser räknade, 75% 
män och 25% kvinnor, vilket ju inte var så illa.

När de kommit ombord, delades de i regel 12 studen-
terna upp i två grupper. En grupp fick, med olika befatt-
ningshavare som handledare, bekanta sig med de olika 
verksamhetsområdena, så de fick inblick i vad de olika 
yrkesgrupperna hade för arbetsuppgifter. I detta inklu-
derades även däcks- och kökstjänstgöring. Den andra 
gruppen leddes av undertecknad, då fartyget gicks 
igenom praktiskt. Det finns många ’okända’ ställen på 
så stora skepp. Studenterna fick inblick i olika system, 
bland annat fick de ’smyga rör’, ett riktigt detektivar-
bete. Med tiden kom de underfund med att alla olika 
maskinsystem är lika. Rör, värmeväxlar, pumpar och 
filter. Vi hade även en lektionssal till förfogande som 
hade varit biograf när båten byggdes.

På lördagar i sjön brukade vi ha poängpromenad i 
maskinrummet. Det var en typ av enklare prov för att 
se vad eleverna lärt sig. Om de tagit in kunskapen under 
maskinrumsundervisningen, så skulle de ha alla rätt. 
Det var sällan som någon lyckades, men nästan.

Hur förlöpte då vardagen ombord? När jag gick till 
sjöss 1966 påstods det att ingen dag var den andra lik. 
En sanning med modifikation vill jag påstå, men det 
skilde en del beroende på om det var sjö/hamn- eller 
ankomst- och avgångsdygn. Vädret var som sig bör 
väldigt varierande, så eleverna fick pröva på både stiltje 
och storm. De flesta klarade detta mycket bra. Själva 
akterbygget var ganska högt. När det rullade så drog 
det i magen, så de flesta fick sig en dos av dåligt väder 
redan från början. Att vakna och stiga upp på morgo-
nen är inte den bästa grenen för en del. Hur det funkar 
när man inte törnar till i tid berättade jag redan från 
början.

– Då kommer jag och tömmer en pyts vatten i kojen 
så kommer ni nog upp, sa jag.

– Så får man inte göra, sa en del.
– Jodå, det är inga problem. Här gäller inga svenska 

lagar utan sjölagen.
Jag behövde bara göra detta en gång varje resa. Det 

gällde att mota Olle i grind, och det fungerade.
Maten till sjöss var ju känd för att vara bra. På senare 

tid med filippinska besättningar så kunde det dyka upp 
lite mindre populära rätter, men eleverna var nöjda ändå. 
De åt i vad vi kallade filippinmässen. Även det filippin-
ska befälet åt i den mässen, som egentligen var manskaps-
mäss. I regel lagades svensk och filippinsk mat, men ägg 
och bacon fick vi i alla fall alltid på söndagar.

Hamnbesöken var särskilt intressanta för eleverna. 
En del hade inte varit så långt hemifrån tidigare. Den 
populäraste hamnen var nog trots allt New York, även 
om det var krångligt att ta sig in till Manhattan. Halifax 
var också populärt, inte minst för att kanadickerna är 
trevliga. Som slutövning när det gällde hamnbesök, så 
hände det att det blev studiebesök på Herbertstrasse i 
Hamburg. Emellertid bara för att kolla den berömda 
gatstenen.

Foto från Olle Noord. Foto från Olle Noord.
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Fritiden ombord var alltid fylld med olika aktiviteter. 
Vi hade både gym, swimmingpool och bastu ombord, 
och fotboll spelades på bildäcket när det inte var fullt 
med last. TV, kortspel och basket var andra sysselsätt-
ningar när vädret tillät. Karaoke i filippinmässen var 
också populärt när vi blev inbjudna, då dansades det, 
spelades gitarr och ukulele. Även den klassiska filmen 
Martha ingick i fritidsundervisningen. Emellertid är det 
inte sååå lätt att förstå den, om man inte varit med förr.

Vi skrev en nätdagbok om livet ombord som blev 
väldigt uppskattad och alla anhöriga kunde läsa den. 
En grupp av eleverna sysslade med en deckarlek som 
innebar att det fanns en mördare ombord. Efter att en 
elev skrivit att det hade hittats en död man i maskin-
rummet tog det hus i h-e. ACL-kontoret i New York 
kontaktade skepparen och undrade vad som hänt. Skep-
paren som inte var involverad i leken hade ingen aning 

om ’liket’ men kunde så småningom lämna lugnande 
besked till ACL och alla föräldrar.

Projektets resultat. Hur slutade det? Blev det många 
sjöingenjörer? Jodå, det blev många, och även sjökapte-
ner (en kvinnlig student är numera styrman i Cartier). 
Men andra valde senare yrken som socionom, sjukskö-
terska, byggnadsingenjör, skutseglare, rederitjänsteman, 
SOL:are, (sjöfart och logistik), bilförsäljare, journalist, 
dataspecialist, konstnär, ramp- och luckeexpert, olje-
borrare (f.d. domare), mentalskötare och en KBV:are. 
Allt blir ju inte rätt från början.

Projektet var minst sagt en succé och vi lockade 
många nya ungdomar till sjömansyrket. Totalt gjordes 
åtta resor i denna regi innan projektet av okänd anled-
ning tyvärr lades ned. «

Foto från Olle Noord.

Foto från Olle Noord.

Foto från Olle Noord.
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Olle Noord omgiven av elever. Foto från Olle Noord.
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Skolfartyget Beatrice. Foto Eric Hallberg sr.
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Skolfartyget Beatrice. Foto Eric Hallberg sr.




