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Innehill

Ar 2020 hari sanning varit ett ovanligt 4r. Vi har lirt oss sitta hemma
och vara trygga med varandra. Det har ocksd medfort att intresset
for att 14sa och skriva i Linspumpen har 6kat, vilket dr mycket glad-
jande. Tidskriften har under nagra ar genomgatt en kraftig kvalitets-
forbittring inte minst med en utomordentlig dtergivning av bilder. Vi
sdtter hoga krav pa oss sjilva liksom pé vara samarbetspartners.

Lanspumpen trycks pa Goteborgstryckeriet i Molndal, ett tryck-
eri som ligger i den absoluta framkanten bland tryckerier i Sverige.
De producerar konstbécker och fotobécker med fornamlig bildéter-
givning och dr kinda f6r att uppfylla hogt stillda krav.

Men. Som sékert en och annan av er har mérkt, var bildtrycket pa
ett stort antal sidor i det senaste numret allt annat 4n vad vi 4r vana
vid. Avsaknad av sviirta, blekt, kontrastlost och gratt, vilket berodde
pa felexponerade tryckplatar. Och den interna kontrollrutinen upp-
tickte inte detta forrin det patalades, efter det att tidskriften var in-
bunden och distribuerad. I fortsittningen kommer ett extra dga att
héllas pa produktionen for att liknande misstag inte ska upprepas.

Med detta sagt hélsar vi alla vilkomna till ett nytt ar. Det dr var
férhoppning att vi under 2021 kan halla ett sedvanligt drsméte, ett
evenemang som s méanga av oss uppskattar. I dagsldget kan vi inte
sdga nagot datum. Vi dterkommer med det i nummer 1, men missa
inte att l4sa var hemsida. Ddr kommer nyheten forst.

Redaktionen 6nskar en riktigt God Jul och ett Gott NyttAor
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Farjan 4 firar

100 ar i Goteborgs hamn

1l .
Foto Ragnar Magnander.

ET KOM EN INBJUDAN: »Vilkommen till Fzzjan 416r-
D dagen 10 oktober 2020 vid Residensbrons firjeldge
intill Stenpiren i Géteborg! Férjan ligger med dng-
maskinen igéng mellan 12.00 och 14.00. En skirmutstill-
ning ombord berittar firjans historia.«

Sjélvklart tackade jag ja och det gjorde 4ven min gode vin
Ragnar Magnander. Nir vi nirmade oss firjan syntes den
svarta kolréken bolmande ur skorstenen. P4 kajen fanns en
hel del folk som ville vara med och fira Firjan 4. Givetvis
ocksarepresentanter fran dgaren, Sjofartsmuseet Akvariet.
Firjan 4r museets overligset storsta féremal och som nu
efter fyra ars stillaliggande, p4 grund av ett pannhaveri ar
2016, dter fatt passagerarcertifikat lagom till att fira roo-
arasjubileet.

Men utan Sillskapet Angbaten, som driver och skéter
kusténgaren BoAuslin och Férjan 4, hade med storsta san-
nolikhet inte fdrjan funnits i korbart skick i dag. Redan den
5 februari 1973 skrevs ett avtal mellan Sillskapet Angbaten
och Sjofartsmuseet i Goteborg. Avtalet syftade bl.a. till att
Sillskapet dtog sig att bevara firjan i ofordndrat skick, med
undantag av Fartygsinspektionens krav pa sjosiikerhet. Det
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behover vil knappast nimnas att Sillskapet Angbaten ér
en ideell forening dir alla arbetar utan 16n. Grattis till bra
utfort arbete med Firjan 4 under 47 ar! Aven ett stort tack
till alla, 4ven myndigheter och fonder, som skinkt pengar
till reparationen av &ngpannan.

Kort om farjans historia

Levererades av Motala Verkstads AB 8 oktober 1920. Sat-
tes in pa firjelinje 5 Residensbron — Gotaverken. Farjan 4
gick i34 ar palinje 5 och ersattes ddrefter ar 1954 av motor-
tarjan Hugo Hammar. Direfter kom hon att fungera som re-
servfirja pa de olika linjerna 4nda till den 31 juli 1970 da
linje 5 lades ned.

Den 29 juni 1972 6verldmnades Farjan 4 till Sjofartsmu-
seet som blev den nya dgaren. I en artikel om férjan i Sall-
skapet Angbatens tidning Angbdten 1976 skrev underteck-
nad. »LLat oss hoppas att viunder ménga ar i se henne som
ett levande museum i sitt ritta element, Angande fram pé
dlven.« Och dér 4r vi nu till méngas gladje!

Berti] Soderberg



en vérldsomseglare?—

Krister Bang

For nagra ar sedan fick jag kontakt med Scarlet Sails LTD
iLondon som d@ger och driver den tremastade barken
Earl of Pembroke. Foretaget skickade manga fina bilder
och det var svart att tro att hon ar identisk med motor-
seglaren Orion fran Oskarshamn. Hon byggdes sa sent
som 1945 i Pukavik och var den forsta av tre rederisystrar
som byggdes vid varvet. De andra tva var Eolus och Ariel.

[ N J
garnaf6rde seriésa samtal med BBC om en program-
serie med arbetsnamnet I Darwvins spdr. Fartyget
skulle helt enkelt folja Darwins eget fartyg Beagle
pé en jordenrunttripp med besok runt Sydame-
rika, genom Stilla havet och tillbaka till England igen.

»Forhandlingar med BBC sker fortlépande och med stor
sannolikhet kommer vi att g& ut pa en virldsomsegling. Men
det dr inte bekriftat &nnu och jag dterkommer nér allting dr
klart«, meddelade Arthur Petrie via mail den 21 augusti 2019.
Arbetsnamnet pa foretaget var Darwin 200.

Men Arthur aterkom aldrig. P4 grund av coronapande-
min blev resan senarelagd och skulle enligt de nya planerna
genomf6ras med borjan 2021. I juli 2023 planerade man att
vara tillbaka i Falmouth, England. Men det blev mer smolk
i bagaren. BBC beslutade sig nimligen f6r att anvinda far-
tyget Pelican of London i stillet for Earl of Pembroke.

4

I samband med att slikten Wingren hogtidligholl hundra-
arsdagen av konsul Olof Wingrens fédelse den 20 oktober
1943 tillkdnnagav Arthur Wingren att Rederi AB Tellus be-
stillt en motorseglare vid Pukaviks Varv i Blekinge. Denna
byggdes av ek och bok av skeppsbyggmaéstare Albert Svens-
son och vid sj6sdttningen den 14 april 1945 gavs hon nam-
net Orion.

Fartyget levererades den 11 oktober samma ér till ett ny-
byggnadspris av 100 0oo kronor. Hon var vid leveransen en
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tremastad skonert, férsedd med tvd Bolindermotorer pa 120
hk och hjilpsegel pa 269 kvadratmeter. Lastférmagan var
220 ton. Som ovan nidmnts byggdes tre rederisystrar vid
varvet i Pukavik. I samband med att tvdan, A77e/, leverera-
des saldes Orion i maj 1947 f6r 215000 kronor till Bérjes-
sons Rederi AB i Karlshamn dir fartyget fick namnet 7z/-
Jan.Ndmnas kan att 4rie/som ny kostade 115000 kronor, sa
Tellus gjorde en rejdl vinst.

Nasta anhalt blev Skirhamn. Broderna Patrik, Frithiof och
Birger Andersson képte fartyget i mars 1954 f6r 105000
kronor. Patrik utsags till huvudredare. Ar 1955 képte bro-
draskaran 4ven den gamla loggerten Eva. I mars 1959 sal-
des Tullan till Edshultshall, inkopt dit for go ooo kronor av
frisoren Carl Lampe, hans son Lennart Lampe och skep-
paren Nils Stensholm. Dessa fortsatte driva fartyget under
oférindrat namn.

Efter forséliningen av Tullan fortsatte Patrik att segla med
Euva. Frithiof och Birger Andersson kopte loggerten Westa
som de kallade for Monica, dopt efter Frithiofs dotter. Sedan
Eva silts 1963 kopte Birger och Patrik Skdrhamnsbaten
Patriabyggd 1911. Nér Patrik avled 1973 blev Birger ensam
dgare till fartyget. Frithiof, som ocksa var kéind som ordfo-
rande i Rederiféreningen f6r mindre fartyg, fortsatte att
driva fartyg med namnet Moznica. Bigge brédernas rederier
gick med nista generation upp i Nordsjofrakt.

Fartyget blev inte langvarigt pa Orust. Redan den 29 de-
cember 1959 saldes skutan till skepparen Eivind Serensen i
Thisted. Priset hade stigit till 112000 kronor.

Knappt hade fartyget dvertagits av sin danske dgare for-
rdn hon den 7 februari 1960 fick motorhaveri d4 hon var pa
resa mellan Menstad och Koge med last av salpeter. D4 hon
befann sig i Oresund gick motorn varm och hon maste bog-
seras in till K6penhamn. Det var inget stort haveri men det
medférde att hon 1961 fick en ny motor. Nu valdes en 6-cy-
lindrig Caterpillar D334 pa 182 hk.

I april 1973 saldes fartyget till direktor Steen Molbach
Krogh i Klim Strand. Han var dgare till Kroghs Stenindu-
stri och skulle anviinda baten till export av grus, féretrides-
vis fran Hanstholm. Bara efter nagot ar fick 7z//an dter ma-
skinhaveri och lades upp i Thisted. Hon blev liggande utan
tillsyn och blev i allt simre skick.

Den 20 september 1979 saldes Tu/lantill Anthony John Da-
vis i Brightlingsea. Hon fick hemort i Harwich och fick pro
formatillbaka sitt dopnamn Or7on. Samtidigt startade en stor
ombyggnad och renovering av fartyget till charterverksam-
het i Colchester. Man forsokte att efterlikna James Cooks
tartyg HMS Endeavouroch hon blev omtacklad till tremas-
tad bark och fick en ny motor, en MAN pa 300 hk. Det gavs
utrymme f6r 40 passagerare med en besittning av 15 man.
Ombyggnaden var klar 1994 och dgandet 6verférdes pa Sail
Yard Limited i Charlestown. Fartygets namn éndrades till
Earl of Pembroke och hon fick sin bashamn i St Austell, Corn-
wall. Fartygets namn anspelar pa att James Cooks fartyg
Endeavourhette just Earl of Pembroke da hon sjosattes 1764.
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Forutom till charterverksamhet har fartyget medverkat
iménga filminspelningar. Sedan hon blivit ombyggd till bark
har hon férekommit i &tminstone 17 olika filmer och teve-
produktioner. Hon var till exempel med som HMS Ho#spur
i teveserien Hornblower.

Numera har fartyget sin bas i Harlingen, Holland. Hon har
varit uppe pa slip nyligen men ligger sedan 2019 vid Sjo-
fartsmuseet i Den Helder. Under 2020 planerades en resa
till Oskarshamn for att fira fartygets 75-arsdag, men av det-
ta blev intet. Det ir lite orovidckande att ett trifartyg bara
far ligga stilla. Vi far darfér hoppas att bade fartyget och
foretaget snart far vind i seglen. &

—_—

Tullan vid Ringokajen i Goteborg 1964. Foto Krister Bang.

Earl of Pembroke pd slipen. Foto frin rederiet.
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Earl of Pembroke i behov av omvdrdnad. Foto fran rederiet
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valla Varvs- och Industrifist. foren.arkiv.

Viking Harrier. Foto ur Uddevalla Varvs- och Industrikist. foren.arkiv. Viking Merlin. Foto Fotoflite.
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Uddevalla Shipping AB

Uddevallavarvets nedlaggning 1986 blev bérjan pa en rederiverksamhet i Stockholm
som i sin tur kom att lagga grunden till Norges numera storsta tankrederi.
Rederiet var Uddevalla Shipping AB, vanligen benamnt UV Shipping.

Det har ar historien om detta rederi och vad som sedan foljde.

Nils Sjokvist

ddevallavarvet AB byggde under slutet av 1970-
och forsta delen av 198o-talet ett stort antal fartyg
innan nedldggningen ar 1986. Genomgéende for i
stort sett alla fartygsbestillningar var att redarna,
huvudsakligen norrmin, rdkade i ekonomiska svarigheter
och inte kunde betala sina fartyg. Fartygen var finansierade
med varvskrediter med svensk exportgaranti vilket ledde
till att svenska staten fick ta dver fartygsengagemangen.

I efterhand kan man séiga att det blev priset som svenska
staten och skattebetalarna fick betala for att varvet fortsatte
att drivas fram till 1986. Rederierna var huvudsakligen fran
det norska Sorlandet med namn som Gerrard och Rasmus-
sen i Kristiansand, Ténnevold och Ugland i Grimstad och
Morland i Arendal, men dven Oslorederier som Bjorge och
A.Wilhelmsen. Flertalet av fartygen bestilldes av den Singa-
porebaserade norrmannen Jan Petter Roed som tjénat stora
pengar pd tankmarknaden i bérjan av 1970-talet men som
direfter fick ekonomiska problem.

Det naturliga hade varit att placera dessa fartyg i det stat-
ligarederiet Zenit Shipping, vilka dvertagit de fartyg Svenska
Varv byggt sedan redarna inte kunnat fullflja sina ekono-
miska dtaganden. Déribland Onstads stora ULCC-tanker
t/t Nanny. Ett stort missnoje hade med tiden uppstétt 6ver
de stora forlusterna inom Zenit Shipping, bland annat pé
grund av en svillande organisation och att antalet fartyg inte
avyttrades tillrickligt snabbt. Industridepartementet, som
handlade fragorna runt statens fartyg, beslot darfor att ga
en annan vig med Uddevallavarvets senare fartygsleveran-
ser. Ndmligen att bilda ett sjilvstindigt bolag som dotter-
bolag till Zenit Shipping och anstilla en erfaren shipping-
man att leda bolaget.

Bolaget blev Uddevalla Shipping AB, eller kortare UV
Shipping, och till VD utsigs Gunnar Rosengren, tidigare
VD inom det konkursdrabbade rederiet Saléninvest. Upp-
giften var att snarast mojligt avveckla fartygsengagemang-
en men gora det till rimliga kostnader. For avvecklingen
behovdes ett ackord fran staten som teoretiskt riknades
fram till 1,7 miljarder kronor, baserat p4 storleken av redar-
nas skulder och fartygens marknadsvirden.

Den 1 maj 1985 bildades salunda UV Shipping i Stockholm
med uppgift att skéta avvecklingen. I bolaget fanns da 28
mer eller mindre oséikra fartygsengagemang och det mesta
av Uddevallavarvets produktion under aren 1977-1985. En
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del dgarbolag hade redan gatt i konkurs, andra befarades
att inte kunna betala av pa ldnen. Av de 28 fartygen var det
14 som betecknades som direkt ekonomiskt utsatta och
borde avvecklas s snart som mojligt, medan UV Shipping
blev delidgare i andra fartyg.

Uddevallavarvet hade 4 andra sidan varit framgangsrika
med négra olika konstruktioner och gjort sig ként som ett
mycket innovativt skeppsvarv. Speciellt hade man koncen-
trerat sig pa att fa ner fartygens brinsleférbrukning genom
olika slag av energioptimeringar och hir lag Uddevallavar-
vet langt fore de andra svenska storvarven.

Fartygen ifrdga var ett antal obo- eller kombinationsfar-
tyg av varvets standardstorlek pa 54 500 tdw, tankfartyg av
béde Aframax- (80 0oo tdw) och Suez-maxstorlek (128 ooo
tdw), ett bulkfartyg pa 117 ooo tdw samt nagra tankfartyg
byggda for bojlastning i Nordsjén.

UV Shipping byggde inte upp nagon stor organisation i
Stockholm, man skulle primért halla i ekonomin och skéta
forsiljningarna men #dven befraktningar och fér obofarty-
gen bildades en pool i Norge, Nor-OBO, som skoétte dessa.
Andra fartyg befraktades fran Stockholm Chartering. Drif-
ten av fartygen skottes fér en del fartyg av de ursprungliga
bestillarna medan andra placerades hos managementbolag
som Nordia Shipping i Stockholm, Brostroms i Géteborg
och Shipinvest i Skirhamn. Tv4 inspektorer fran UV Ship-
ping reste runt och besokte fartygen for att Gvervaka att un-
derhallet efterfoljdes. Nordia Shipping fick ta hand om tva
Aframaxtankers, Viking Merlin och Viking Harrier med svensk
besittning pa sa kallat internationaliseringsavtal och med
Bahamaflagg.

Och nugickdetundan med fartygsforsiliningarna. Ar 1985
sdldes fyra fartyg och aret ddrpa ytterligare sju, de flesta till
Ryssland som var i behov av bulkfartyg for sin spannmals-
import. Sjéfartsmarknaden hade 1985 borjat vinda uppat
vilket bidrog till en positiv paverkan pé forséljningsresulta-
tet, vilket blev bittre 4n vad Riksgéldskontoret kalkylerat
med. Fartygsbestandet i UV Shipping var halverat 1988 och
nya idéer uppstod, inte minst hos bolagets VD, om hur bo-
lagets fortsittning skulle gestalta sig. Varfor inte borsnotera
bolaget och lata privat kapital ta 6ver det statliga bolaget?
Tanken var frestande i den goda sjofartskonjunkturen och
det foreslogs for industridepartementet som efter viss tve-
kan till slut gav ett positivt besked.



Sjosattning av Viking Hawk den g september 198o. Foto ur Uddevalla Varvs- och Industrifistoriska forenings arkiv.

% UV80

Uddevallavarvet
79,999 dwt Motor Tanker
Aframax type

Restricted length and shallow draught

UDDEVALLAVARVET AB
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For att garantera borsintroduktionen skulle en viss del av
aktierna fordelas pé lampliga hinder inom sjoéfartsvirlden
och hir uppstod en tvist mellan de da stora tank- och bulk-
rederierna i Stockholm: Salénsfiren och Nordstrém & Thu-
lin. Det senare fick industridepartementets 6ra och det slu-
tade med att vd Gunnar Rosengren fick limna bolaget sam-
tidigt som Nordstrém & Thulingruppen tog éver ledningen
och tillsatte en ny vd. Ett konsortium bestdende av Nord-
strom & Thulin, Bilspedition AB och tre léntagarfonder fick
rostmajoritet i bolaget vilket garanterade bérsintroduktio-
nen som skedde i februari 1989 d4 det nya rederiet notera-
des pa den sa kallade O-listan.

Det nya borsnoterade rederiet ville omgéende utnyttja
den goda sjofartskonjunkturen och bérjade bestilla egna
fartyg. Man lade direkt en bestéllning p4 tva tankfartyg av
Suezmaxstorlek vid det spanska varvet Astilleros Espafio-
les SA (AESA) i Puerto Real. Med tiden kom de att d6pas
till Front Rhapsody och Front Melody. Bada blev emellertid
ganska kortlivade i bolaget. Dessutom 6vertog man ett
kontrakt vid samma varv pa ytterligare en Suezmaxtanker
som bestillts av ett franskt oljebolag och var specialbyggd
for att enbart trafikera bolagets terminaler. Fartyget, som
senare doptes till Li/lo, var av en ovanlig fransk design med
udda utrustning och kom att ge manga rederiinspektérer
grda hér innan fartyget sildes pa 2000-talet.

I UV Shippings ledning uppstod det inom kort problem.
Nordstrom & Thulin upptickte snart att det inte var ndgon
lyckad kombination att driva tvé borsnoterade féretag som
dessutom var konkurrenter pd samma marknad. Efter ett
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Ugland OBO-One. Foto Arne Andersson/Bohuslins museum.

misslyckat f6rsok att helt ta 6ver UV Shipping blev 16sning-
en till slut att Nordstrom & Thulin sélde hela sitt aktieinne-
hav - med stor vinst - till Sven Salén AB som salunda blev
en ny stor dgare i UV Shipping.

Sven Salén AB hade shippingverksamhet i Singapore och
dessutom ett skeppsmakleri, Scandocean, verksamt bade
pa tank- och torrlastmarknaden och som dessutom hade
ett tjugotal fartyg tidsbefraktade. Inte minst hade bolaget
tvé stora obo-fartyg i bestillning vid skeppsvarv i Korea.
Kombinationen verkade bra och i december 1989 beslot
UV Shippings styrelse att kdpa Sven Saléns hela sjofarts-
verksamhet mot betalning i UV Shippingaktier. Silunda
stod nu Sven Salén som huvudégare i det nya bolaget, som
i maj 1990 bytte namn till Frontline AB.

Franattha varit en liten organisation med en handfull eko-
nomer och ett par inspektorer som f6ljde upp hur de tidigare
dgarna skotte fartygen 6kade personalen med 6ver 20 nya
personer, méklare och operatérer. Ny vd blev Kjell Jonson
med ldng bakgrund i Salénsfiren. Snart flyttade bolaget in
inya, eleganta lokaler i korsningen Mister Samuelsgatan/
Biblioteksgatan i centrala Stockholm.

Mainga Uddevallafartyg hade salts under de gingna aren
och flera hade tagits tillbaka pa tidscertepartier med kop-
optioner. Vid slutet av 1989 helédgde bolaget tva obo-fartyg
pévardera 56 500 tdw byggda pa Uddevallavarvet, OBO Buz-
zard (ex Ugland OBO-One) och OBO Osprey (ex. Vardaas)
samt 40% i tva norska bojlastare, Polyviking och Polytrader,
plus tre nybyggnadskontrakt i Spanien och tva i Sydkorea.
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Dessutom fanns ytterligare nigra obo-fartyg byggda pa
Uddevallavarvet pa timecharter till Frontline med vidhidng-
ande képoptioner: OBO Condor, OBO Eagle, OBO Falcon och
OBO Merlin, alla en gang bestillda av rederiet Ugland.

P4 torrlastsidan hade Scandocean fért med sig ett tiotal
inhyrda bulkfartyg av Panamaxstorlek, varav fyra fartyg
for flislaster, sa kallade woodchip carriers: Forest Way, Forest
Soverign, World Wood och Forest Hawk, alla inhyrda med
képoptioner.

Med Sven Salén infordes idén med stora obo-fartyg som
skulle anviindas i en mer industriell shippingverksamhet.
Om man kunde f4 langa kontrakt p4 malm-, kol- och olje-
laster skulle beldggningsgraden pa obo-fartygen bli hogre
dn pé vanliga bulk- och tankfartyg nér ballastresorna mini-
merades, var tanken. For att kunna erbjuda bolagen en sé-
dan service behévdes ett visst miniantal av fartyg.

Dirfér var det inte férvianande att Frontline redan i feb-
ruari 199o bestillde ytterligare fyra systerfartyg till Saléns
tidigare tvd obo-fartyg, for att de senare skulle samkoras i
en pool. Ytterligare tvé systerfartyg hade bestéllts av utom-
stdende #dgare: ett av Bilspedition och ett av Christer Salén,
varfor poolen till slut kom att besta av atta 140 0ooo tdw obo-
fartyg, samtliga byggda vid de sydkoreanska skeppsvarven
Hyundai Heavy Industries Co., Ltd och Daewoo Shipbuil-
ding & Marine Engineering Co., Litd.

Vid érsskiftet 1990/1991 disponerade Frontline salunda
en flotta pa 35 fartyg varav 12 var heldgda, 3 deldgda, 12 tids-
befraktade med kdpoptioner samt ytterligare 5 som enbart
var tidsbefraktade.
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Front Leader i Tees den 5 oktober 1991. Foto ur Rickard Sahlstens diabildssamling.

De forsta Koreabyggda obo-fartygen, Front Breaker och
Front Driver, doptes dr 1991 vid en spektakulir satellitsdnd
ceremoni. Gudmédrarna befann sig pa Vasamuseet i Stock-
holm och ett fartyg vardera p4 Daewoo- och Hyundaivar-
ven i Sydkorea. Ovriga levererades under 1991-92 och fick
namnen Front Guider, Front Rider, Front Striver och Front
Viewer. De tva med utomstdende dgare blev Front Climber
och Front Leader. Till sin konstruktion var de byggda med
dubbelt skrov med nio 6ppna lastrum i rad. Varje rum ut-
rustades med tvé sidorullande lastluckor, 13X20 meter med
dubbla packningar, frin McGregor/Navire. Fartygsskroven
var mélade i en turkos kulor och skorstensmirket var en tur-
kos runa pa bl botten. Denna logo kom under dren att ge
upphov till manga nyfikna fragor fran omvirlden.

Om obo-fartyg kan man ha ménga dsikter. [ teorin 4r de
effektiva, under férutsittning att de kan anviindas som tinkt
och att kostsamma resor utan last kan undvikas. Men, som

Front Striver. Foto Fotoflite.
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deflesta typer av kombinationsfartyg, dr konstruktionen en
kompromiss och dérfér inte riktigt bra pd ndgot av sina an-
vindningsomraden.

P4 tankfartyg vill man till exempel reducera bredden pa
lastluckorna for tithetens skull, medan man pa bulkfartyg
vill ha stora luckor. Lastvirmning, vilket dr viktigt for den
hir storleken av tankfartyg, dr ett annat exempel som blir
komplicerat nir man inte kan ha vanliga varmeslingor i
lastrummen. Till det kommer krangliga och arbetsintensi-
va rengoringar vid lastskiften, speciellt fran kol till olja.

Men det ir fraimst det faktum att obo-fartyg blir avsevirt
dyrare att bygga 4n motsvarande tank- eller bulkfartyg som
blir utslagsgivande 6ver tid. Ligg till detta att tankmarkna-
den genomgick en fullstindig omvandling under 19go-talet
vad giller sidkerhetstinkande och ansvarsregler. Att ha olje-
laster under breda lastluckor sags av de stora oljebolagen
som alltfor riskabelt och fick till f6ljd att fartygen inte accep-

FEront Driver, juli 1994. Foto ur Rickard Sahlstens diabildssamling.
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terades, eller i vissa fall endast under de forsta dren av sin
livstid. En annan inte helt oviktig sak var att obo-fartyg pa
den 6ppna marknaden oftast accepterade ligre frakter dn
motsvarande tankfartyg, vilket méklarna hade lirt sig un-
der aren. Det hir var faktorer som kom att ligga som ett
morkt moln 6ver Frontlines hela verksamhet pa 19go-talet.

Agarbilden 1990 var att Sven Salén AB hade 21,7 %, Bil-
spedition 10,8% och lontagarfonderna 29,1% kapital och
roster. I styrelsen fanns forutom Sven Salén flera kdindanamn
som Hans Dalborg fran Nordbanken (numera Nordea),
Martin Lundberg fran Bilspedition och Folke Patriksson
fran Bylock & Nordsj6frakt.

Frontline tecknade kontrakt p4 malmtransporter fran Nar-
vik och Brasilien till Jubail i Saudiarabien och med oljelas-
ter frdn Saudiarabien till Corpus Christi i USA for det ame-
rikanska oljebolaget Valero. Men kontraktsvolymerna blev
inte tillrackligt stora. Kuwaitkrisen gjorde oljebolagen tvek-
samma till lingre kontrakt och nu bérjade man kénna av
fartygens hoga kapitalkostnader. Fér uppné break even-niva
kravdes 25000 dollar om dagen i insegling, vilket man inte
klarade.

Frontlines forlust blev ar 1992 400 miljoner kronor f6r att
foljas av 300 miljoner kronor under 1993. For att klara verk-
samheten i avvaktan pa att marknaden skulle ga upp gick
Frontline ut med en stor nyemission pa den internationella
marknaden och emitterade fler nya aktier dn de befintliga
Frontlineaktierna. Det hade det positiva med sig att bola-
get pa sd sitt fick in ndrmare 420 miljoner kronor i kapital.
Det mindre positiva var att d4garkonsortiets andel i bolaget
sjonk till 24 %. De svenska lontagarfonderna salde sina inne-
hav och internationella fonder kom in som #gare i stillet.
Forlusterna minskade de kommande aren men lag fortfa-
rande p4 omkring roo miljoner kronor.

Tva av de tidigare nimnda Suexmaxfartygen som byggts
pa AESA iSpanien, Front Rhapsody och Front Melody, saldes
snabbt medan det tredje, L/, blev kvar i bolaget. Tva Japan-
byggda obo-fartyg fran NOR-OBO-poolen, OBO Harrier
och OBO Haw#, inférlivades med flottan och fick Front-
forled till namnen. Flisbatarna gick dock med ett gott eko-
nomiskt resultat under dessa ar.

For att driva Frontlines fartyg hade ett managementbo-
lag, Nordic Oriental Ship management, bildats i Singapore
tillsammans med ICB Shipping i Stockholm och Bylock &
Nordsjofrakt i Skairhamn. Bolaget som senare flyttade till
Skdrhamn, bemannade de flesta obo-fartygen med svenskt
seniorbefil och filippinskt juniorbefil och manskap. Nagra
av fartygen hade dock helt svensk besittning.

Med det splittrade dgandet viixte oron f6r vad som skulle
kunna ske pd bérsmarknaden dé féretaget nu var exponerat
for uppkop. Oron besannades varen 1996 da plotsligt He-
men Holding BV, ett hollandskt bolag kontrollerat av skepps-
redare John Fredriksen i Norge, meddelade att man kopt
37 % av aktiernaiFrontline och nu var bolagets storsta dgare.

Ar 1996 blev ocksi dret da det borjade hiinda saker i
Frontline AB. Ny styrelse tillsattes med John Fredriksen
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som ordférande. Nya namn i styrelsen var Tor-Olav Tréim
och Mats Arnhog. Aven Gunnar Rosengren aterkom. Ge-
nom en apportemission kopte Frontline dérefter fem tank-
fartyg av VLCC-storlek plus en Suezmaxtanker fran Fred-
riksens bolag och betalade med nytryckta Frontlineaktier.
Aven de tva obo-fartygen Front Climber och Front Leader
togs over fran de tidigare dgarna pa samma sétt. Sven Salén,
som nu var i minoritetsstillning, salde sina aktier till Fred-
riksen som snart kontrollerade 62,5 % av aktierna i bolaget.

Nu dndrades ocksa bolagets inriktning fran industriell
shipping till att frimst bli ett tankrederi som dven hade obo-
tonnage i flottan. Man besl6t ocksé att avveckla den torr-
lastverksamhet som inte berorde de egna obo-fartygen. S&-
lundainleddes en reduktion av personalstyrkan pa kontoret
i Stockholm till hilften. Agandet i Nordic Oriental Ship ma-
nagement i Singapore avvecklades och bolaget saldes till
schweiziska Acomarit med kontor i Glasgow. Den svenska
bemanningen pé obo-fartygen bérjade dédrmed avvecklas.
Fem 284 0o0-tons tankfartyg, byggda vid Hyundai Hea-
vy Industries i Sydkorea mellan 1991 och 1993, fordes in i
bolaget. Samtliga hade enkelt skrov och var bemannade
med ryskt befdl och manskap. Sea-forledet byttes nu till mot-
svarande Front. Fartygen var Front Highness, Front Lady, Front
Lord, Front Duke och Front Duchess. Front Emperorvar Suez-
maxtankern, ocksa den en enkelskrovsbat byggd i Spanien
1992. Fredriksen hade dessutom tre VLCC-fartyg och tre
Suezmaxfartyg, alla med dubbelt skrov, i bestillning pa
Hyundaivarvet och Frontline fick en option p4 att f6rvirva
fartygen till sjilvkostnadspris, vilket senare gjordes.

Ar 1997 hénde det som manga hade befarat. Frontline
meddelade att verksamheten skulle flytta till Norge. Skilen
var flera. Man riknade med att reducera kostnaderna med
25 miljoner per ar eftersom rederiet inte skulle sta under
hot fran svenska fackféreningar om krav pé svenska besitt-
ningar i fartygen (Lex Britannia) och Oslo var ett bttre sjo-
fartscentrum med mer gynnsamma skatteférhéllanden och
nirhet till méklare och kunder. Dessutom skulle foretaget
noteras pa Oslo Bérs och senare pa borsen i New York. De
gamla aktiedigarna erbjods byta till en nyemitterad aktie i
det nya bolaget.

Frontline AB:s verksamhet flyttades till Frontline Ltd
med site pa Bermudas och kontoret i Stockholm avveckla-
des. Den operativa driften och befraktningen flyttades till
Frontline Management A/S i Oslo medan bolagets hem-
vist blev p4 Bermuda. En handfull av Stockholmkontorets
anstillda fick folja med pa flytten till Norge medan obo-
fartygens management férlades till Acomarit i Glasgow, ett
bolag som senare 6vertogs av Vships och bytte namn.

Vid den ordinarie bolagsstimman sommaren 1997 av-
gick vd Kjell Jonson och nu hade bolaget, som en géng bor-
jade som Uddevalla Shipping - det férsta av de stora tankre-
derierna i Stockholm - avvecklats. Fortsittning skulle folja
for de kvarvarande tva rederierna ICB och Nordstrém &
Thulin. &
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Lillo. Foto Fotoflite.

Lanspumpen 2020:4 I3



i e v — N TTEE—T e

till svenska rederier under 2020

Lerfha{‘rlt Bornmalm

Foto Andreas Ingvarsson.

Under varen och sommaren har flera nya fiskebatar
levererats till svenska fiskelag. | de fall som behandlas
héar har Karstensens Skibsvaerft A/S i Skagen varit
leverantor. Det har under drygt 20 ar utvecklats till det
ledande fiskebatsvarvet i norra Europa och det ar framst
fiskebatar for sill- och makrillfiske (pelagiskt fiske) som
blivit deras specialitet.

Men sedan Lars Mose och partredare bestallde sin nya
raktralare S107 Skagerak i november 2018 har varvet fatt
flera bestéllningar av fiskebatar for demersalt fiske (fiske
efter arter som lever nidra havsbotten) fran saval Dan-
mark, Sverige och framfor allt Norge.

GG 207 Torland

en forsta fiskebaten fran Karstensens Skibsveerft i

ar for svensk rikning var GG207 Torland med

nybyggnadsnummer 447. Planen var att fartyget

skulle ha 6verlimnats vid en dopceremoni l6rda-
gen den 14 mars. Men coronapandemin brét ut dagen innan,
satte stopp f6r detta mycket trevliga arrangemang och i stil-
let 6verlimnades Tor/andtill rederiet den 16 mars, utan cere-
moni. Fartyget innehas och drivs av Robert Ahlstréms séner
Olof, David, Simon och Emanuel Ahlstrém fran Fiskebéck.
Detta rederi etablerades i slutet av 198o-talet nér familjen
Ahlstrém, som da bestod av Olof Ahlstréms soner Thore,
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Martin, Robert och Per-Olof, bestillde férsta GG 207 Tor-
Jland vid Johs. Kristensen Skibsbyggeri ApS i Hvide Sande,
Danmark. Tidigare hade Olof Ahlstrém en mindre kustfiske-
bét av glasfiber som bar namnet 7o7/a7nd och med vilken han
bedrev garnfiske, frimst i Géteborgs skirgard. Den forsta
storre GG 207 Torland, en hicktrélare frimst avsedd for fiske
av torsk i Ostersjon, leverades i mitten av januari 1989.

Successivt blev det mera sill- och skarpsillfiske och efter
ombkring elva ars fiske sdldes fartyget till Esvagt AS i Esbjerg,
Hos Esvagt doptes det om till Esvagt Supporter och det ér
fortfarande i fart, nu som Geo Ocean IV av Luxembourg.

Nista GG 207 Torlandbestilldes liksom GG 204 Tor-on ar
1999 vid det norska skeppsvarvet Flekkefjord Slipp & Ma-
skinfabrikk och levererades sensommaren 2000. Med dessa
bedrevs frimst fiske efter skarpsill i Ostersjén, tobis och sill
i Nordsjon, samt sill och makrill i Skagerrak och Nordsjon.
Under i stort sett 17 ar dgde man detta fartyg, da det till-
sammans med systerfartyget 7or-dn séldes till CJSC »Kuril-
skyi Rybak« i Reidovo pa 6n Sakhalin norr om Japan i Ok-
hotska havet, for att bedriva pelagiskt fiske i Stilla havet vid
Kurilerna, en 6grupp som omvixlande har tillhort Ryss-
land (Sovjetunionen) och Japan. Fartygen fiskar alltsedan
dess utanfor Japan, fortfarande med sina dopnamn.

I samband med f6rsiljningen av GG207 Torland och
GG 204 Tor-on bestillde Handelsbolaget Toronland, som
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ar ett forvaltningsbolag for Torland Fiske AB och Tor-6n
Fiske AB, nya fiskefartyg vid Karstensens Skibsveerft. Kon-
trakt skrevs den 5 maj 2017 pa tva fiskefartyg med en lingd
om 49,99 meter for leverans i oktober 2019.

Under perioden som de nya fartygen byggdes chartrade
rederiet fiskefartyget GG 505 Polar. Fartygsskroven bestill-
des senare vid Nauta Shipyard i Gdansk, Polen, vilket un-
der ett antal &r varit underleverantorer av fartygsskrov till
Karstensens Skibsvzerft.

Nauta Shipyard ir inte direkt kinda for att halla leve-
ranstider. Dirforblev fartygsskroven férsenade och GG 207
Torland sjosattes forst den 23 augusti 2019 och bogserades
en tid dérefter till varvet i Skagen for utrustning.

I likhet med Karstensens Skibsveerfts tidigare byggda
fiskefartyg dr dven nya 1orland och Tor-on av varvets egen
design. En stor del av rederiernas operativa bas ir industri-
ellt fiske, och de alltmer stringa kvalitetskraven f6r indu-
strifiske har ocksa inneburit att det under konstruktionen
fokuserats pd RSW-tankar och méjligheten till optimal kyl-
ning av fingsten.Vidare har sirskild tonvikt lagts pa att upp-
né goda arbetsforhallanden ombord liksom hog sikerhet
och komfort for besittningen. Utéver detta har dven om-
fattande arbete lagts pa skrovdesign f6r att uppna en god
driftsekonomi genom ligsta méjliga bréinsleférbrukning i
forhallande till transporterad last.

Lanspumpen 2020:4

Savil Torland som Tor-on dr till stor del identiska syster-
fartyg. Skroven dr byggda i stal med tvé kontinuerliga dick,
huvuddick och skyddsdick samt back- och béatdick. Dick-
husen pa bétdick, styrhus, skorsten och frimre och bakre
mast dr av aluminium.

Béda fartygen ér utrustade med en huvudmotor tillver-
kad av Wirtsild med beteckningen 81,32 pa 2999 kW, med
tva Mitsubishi hjdlpmotorer om 600 kW vardera och tva
Brunvoll sidopropellrar, thrusters, om 700 kW pé respek-
tive propeller. Vinscharna dr norska av Karmey Winch AS
fabrikat, medan RSW-anliggningen, det vill siga kylanligg-
ningen, levererats fran FrioNordica med RSW-tankar om
totalt 1250 kubikmeter.

Bade Torland och Tor-on ér enbart utrustade for flyttrals-
fiske och inte byggda for att kunna bedriva fiske med snorp-
vad, vilket man hade mojlighet att géra med rederiets tidi-
gare fartyg. Avsikten med fartygen ir framst att fiska sill
och skarpsill i Ostersjon, sill i Skagerrak och Nordsjén samt
aven makrillfiske i Nordsjon.

Inredningen ombord i bade Tor/and och Tor-on dr utav
samma hoga klass som samtliga fartyg byggda vid Karsten-
sens med ett smakfullt val av material och fint utfort arbete.
I likhet med tidigare fiskebatar i rederiets dgo ér dven nya
Torlands och Tor-dns skrov mélade i en orange kulor med vit
6verbyggnad.
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Foto Preben Andersen.

GG 204 Tor-6n

Den ursprungliga GG 204 Tor-6n levererades till Olof Ahl-
strém och hans tre dldsta soner Thore, Martin och Robert
Ahlstrom samt deras kusin Allan Lindgren den 30 oktober
1962. Det var en staltralare om 104 fot i lingd och byggd
vid det ddvarande skeppsvarvet Ernst Thilmann Werft i
Brandenburg/Havel. Det var en lang serie av stéltralare
som byggdes i davarande Osttyskland for savil svenska
som danska fiskelag.

Efter nagot ar blev dven Olof Ahlstréoms yngste son Per-
Olof deldgare i partrederiet. Sillfisket under 1960-talets
forsta hilft gav mycket goda fangster och efter cirka fyra ar
saldes Tor-dn till ungt fiskelag i Grundsund som gav farty-
get namnet Bovik med distriktbeteckningen LL 504.

Samtidigt bestillde Olof Ahlstréom och s6éner en ny stor-
re staltrdlare genom Handelsagenturen Neptunus vid det
da osttyska varvet Rosslauer Schiffswerft i Rosslau/Elbe.
Denna tralare doptes ocksd till 7o7-67. Hon finns fortfa-
rande kvar i svenskt fiske som Laguna fran Skillinge.

Ar 1976 var det dags igen for att ta levererans av ett nytt
fiskefartyg. Denna géng blev det en ndgot storre stiltralare
av hécktréilartyp som byggdes vid Falkenbergs Varv (skro-
vet) och Nordhavns-Veerftet A/S (utrustning) i Képen-
hamn. Denna 707-6z var ett nytinkande inom svensk fiske-
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rindring eftersomhonblev denforstaegentligahicktrélaren
i formatet runt 40 meter ldngt. Detta fartyg blev dessutom
kvar i partrederiets 4go under méanga ar och saldes forst ar
2000 till Dons6 i samband med att rederiet tog leverans av
dnnu en nybyggd GG 204 10r-dn, nu fran Flekkefjord Slipp
& Maskinfabrikk (se 7o77and ovan). Da hade Olof Ahlstrom
sedan nigra ar overldtit sin andel i rederiet till sénerna och
vid leveransen av de norskbyggda fiskebatarna hade dven
Martin och Robert Ahlstroms soner blivit deldgare i To-
ronland Handelsbolag.

Successivt under 2000-talet sdlde bréderna Thore och
Per-Olof Ahlstrém sina andelar i rederiet. Vid bestéllning-
en av nya fiskefartygen Tordand och Tor-on den 5 maj 2017
representerades Torénland Handelsbolag av Torland Fiske
AB som #gs och drivs av Robert Ahlstréms soner, Olof,
David, Simon och Emanuel Ahlstrém, medan Tor-6n Fis-
ke AB iigs och drivs med lika andelar av Martin Ahlstréms
soner, Svante, Fredrik, John och Philip Ahlstrom. Alltsd
fyra broder om respektive fartyg och de utgor den tredje
generationen inom familjen Ahlstrém.

Nya GG 204 Tor-6n med nybyggnadsnummer 448 fran
Karstensens Skibsveerft sjosattes vid Nauta Shipyard den
20 december 2019 och blev det sista fartygsskrovet i en lang
serie for Karstensens Skibsvaerft.
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Nya Tor-on bogserades senare till Skagen och ankom dit
den 3 februari 2020 f6r utrustning och 6verlimnades till
rederiet den 26 juni utan nigon traditionell ceremoni pa
grund av radande coronapandemi.

Forst lordagen den 1 augusti 2020, nir grinsen mellan
Danmark och Sverige hade 6ppnats igen och smittan av
coronaviruset ansags vara inom kontroll gavs det mojlighet
for Karstensens Skibsveerft att i begrinsad omfattning ar-
rangera dop och officiell leverans av bide Torland och Tor-
on. Detta dgde rum i stralande sommarvider och endast
dgarfamiljerna ndrvarande.

Fartygsspecifikationer

Hoveddimensioner
Leengde overalt 49,99 m
Leengde mellem PP4 5,00 m
Bredde moulded 13,20 m
Dybde shelterdeek 7,90 m
Dybde hoveddaek 5,40 M
Scantling dybgang 7,00 M
Kapaciteter

Breendolie 260 m?
Ferskvand 20m3
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Gruppbilden ovan, tagen vid Tor-ons dop, och samtliga interidrbilder i artikeln kommer fran Karstensens Skibsveerft.

Teknisk ferskvand 60 m?
RSW-tanke 1285 m?
Tonnage 1310 GT

Design: Karstensens Skibsveerft A/S
Provetursfart/gennemsnit: 15,4 knob; 2999 kW.
Klasse: DNV-GL +1A Ice-C, Fishing Vessel.

Eremdrivning og maskineri
Hovedmotor: ~ Wirtsild 8L.32E2, 2999 kW; 750 rpm.
Propelleranleeg: Wirtsili WCP 4D1000, d3800 mm.
Reduktionsgear: Wirtsilda SCV 85-P56, 750/138 rpm.
Akselgenerator: AvK Cummins DSG g9 M1,
2500 kW/3125 kVA; 1200 rpm - vand-
kolet.
Hjeelpemotorer: 2xMitsubishi S6R2, 580 kWe; 1200 rpm,
leveret af Power House, Goteborg.

Styremaskine: 1XR-R (Rolls-Royce) Tenfjord SR662 -
170 kNm.

Ror: 1xR-R (Rolls-Royce) Ulstein FB-H 3746
(flap).

Sidepropellere: 2xBrunvoll FU-45-LTC-1550,
700 kW/g52 HP.
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NC 336 Kristin

Det tredje fartyget som Karstensens levererade ar 2020 f6r
svenska fiskare var nya N 336 Kristin. Det bestilldes den 6
april 2017 av Kristin Fischerei GmbH, ett dotterbolag till
Donsodbaserade rederiet Kristine Fiskeri AB, med hemma-
hamn i Cuxhaven, Tyskland. Fiskelagets dgare dr Ola Hans-
son och ()rjan Carlsson samt ()rjans sviarson Dan Bergman,
samtliga fran Donso. Initialt bestélldes skrovet {6r nya Kristin
vid Remontowa Shipbuilding i Gdansk men av olika anled-
ningar fungerade inte detta, varfor byggnationen av skro-
vet 6verfordes till Karstensen Shipyard Poland.

Skrovet anldnde till Karstensens Skibsveerft i Skagen den
8 februari 2020 for utrustning och levererades den 16 juli
2020 utan nagra ceremoniella férehavanden pa grund av
radande coronapandemi. I likhet med alla tidigare leveran-
ser av nybyggda fiskefartyg fran Karstensens Skibsveerft
hade provfiske féregitt levereransen.

N336 Kristin var av en nyutvecklad design vid Karsten-
sens Skibsveerft, framtagen {6r fiskefartyget HM 379 Ling-
bank fran Hanstholm, med fokus pa effektivitet, enkla ar-
betsfldden och siikerhet med avseende pa fartygets storlek,
runt 50 meters lingd. Nya Kristin, nybyggnadsnummer 446,
modifierades utifran denna grunddesign. Design, inred-
ning och arrangemang har alltsé skapats i ett bra och nira
samarbete mellan rederi och varv.
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En stor del av fisket med Kristin dr inriktat pa protein-
fiske. Darfér har mycket uppmirksambhet lagts pa konstruk-
tionen av RSW-tankar och hégsta méjliga kylning av fang-
sten. Dessutom har mycket arbete lagts ned pa att skapa
goda arbetsforhallanden ombord liksom hég sdkerhet och
komfort f6r besdttningen. Darutéver har man dven gétt in
for att gora skrovdesignen sd optimal som mojligt utifran
fartygets storlek for att uppna en god driftsekonomi med
ldgsta brinsleférbrukning i férhallande till transporterad
last. Dessutom dr Kristin utrustad med en elektrisk fisk-
pump f6r mer effektiv och skonsam hantering av fangsten.

Skrovet dr byggt i stal med tva kontinuerliga déck, hu-
vuddick och skyddsdéck samt back- och batdack. Déackhu-
sen pa batdick, styrhus, skorsten och frimre och bakre mast
aravaluminium. Vinscharna ér elektriska, MacGregor Rapp
Marine fabrikat, medan RSW-systemet utgérs av 2xJohn-
son Controls (JCI), 2x700 kW/2x605000 kCal/h.

Ar 1989 bildade Orjan Karlsson Asa Fiskeri AB pa Dons6
och i maj 1995 inkoptes LL 628 Atlantic frin Grundsund
som fick namnet Kristine af Donso. Fiskebéten Kristin saldes
ijuli 1997 till Kenty Fiskeri AB i samband med att rederiet
for Kristine Fiskeri AB tog leverans av ett nybyggt fartyg
fran Tjornvarvet AB vilket doptes till K7istin (GG 36) och
Donso som hemmahamn. For att fa tillgang till fiskkvoter i
Nordsjon inkopte Kristine Fiskeri AB, tillsammans med
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Hans och Christer Nicklasson pé Ockers, i december 2002
tre fiskeforetag i Cuxhaven, Tyskland. I anslutning till detta
overfordes fiskefartyget Kristin till tysk flagg med distrikts-
beteckningen NC314. Ar 2007 inképte K&V Gesellschaft
GmbH, Cuxhaven (dotterbolag till Kristine Fiskeri AB och
Nicklassons Fiskeri AB pa Ockers) GG 330 Carmona fran
Dyron. N C314 Kristinbareboat-chartrades av K&V GmbH
pé fem ar, aterfordes till svensk flagg och gavs namnet Asz
(GG36). GG 330 Carmona fordes till tysk flagg och namn-
andrades till Kristin (NC330). Efter tio ér i rederiets dgo
saldes NC330 Kristin (ex Carmona) i mars 2017 till Hellevig
A/S (Ingvar och Oddvin Pettersen), Sagne, Norge. Farty-
get overtogs pa O-varvet i borjan av mars och déptes om
till Hellevig I(VA-330-S). L anslutning till detta bestallde Kri-
stine Fischerei GmbH ett nytt storre fiskefartyg vid Kar-
stensens Skibsveerft. For att ha nigot att fiska med under
byggtiden inkoptes fiskefartyget Tina Jeanette (L.g20) (ex
GG 229 Bristol) fran Thyboren, som doptes om till Kristin
(NC320) och med Cuxhaven som hemmahamn.

Fartygsspecifikationer

Hoveddimensioner
Leengde overalt 53,55 M
Leengde mellem P4 8,10 m
Bredde moulded 11,20 M
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Dybde shelterdack 7,15 M
Dybde hoveddaek 4,75 m
Scantling dybgang 6,50 m
Kapaciteter
Brzendolie 150 m3
Ferskvand 10 m?
Teknisk ferskvand 35 m?
RSW-tanke 1080 m3
Tonnage 973 GT

Design: Karstensens Skibsveerft A/S
Provetursfart/gennemsnit: 14,8 knob; 2309 kW.
Klasse: DNV-GL +1A Ice-C, Eo, Fishing Vessel.

Eremdrivning og maskineri
Hovedmotor:  MaK 8Mz25, 2 309 kW; 750 rpm.
Propelleranlaeg: CatPropulsion (Berg) MPP850, d3800 mm.
Reduktionsgear: Reintjes LAF 4555.
Akselgenerator: AvK Cummins DSG 86,

1200 kW/1500 kVA; 1200 rpm.
Hjeelpemotorer: 2xScania DI13, 400 kWe; 1800 rpm.
Styremaskine:  1xRolls-Royce Tenfjord SR662 — 170 kNm.

Ror: 1xRolls-Royce Ulstein FB-H 3746 (flap).
Sidepropellere: 2xBrunvoll FU-45-LTC-1375,
400 kW/545 HP.
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Min tid i Arctic Ocean

Det var i borjan av 1950-talet. Jag monstrade som lattmatros i Arctic Ocean i

Dieppe som ligger i Frankrike vid Engelska kanalen. Baten var en uteseglare

och anlopte inte svensk hamn. Men den hade svensk flagg och dgdes av det
svenska rederiet Brostrom, med hemmahamn Géteborg.

Arctic Ocean var en kylbat dar alla fem lastrummen gick att kyla ned. Vi var
chartrade for ett franskt fruktbolag och gick med bananer mellan de franska
vastindiska 6arna och Frankrike. En fin fart med mestadels bra vader. Men vid

nagra tillfallen blaste det upp och da rullade fartyget ordentligt i sjdarna.
Herre gud som hon bar sig at!

Gunnar Heikenberg

esdttningen var mixed crew. Vid ett tillfille riknade
jag ut att vi var 22 olika nationer ombord. D4 kom-
mer jag ihag att batsman (i dagligt tal basen), som

var svensk, reste sig upp i missen och sade:
- Har ni sett vad det ir for flagg vi har i aktern. Den ér

svensk. Darfor skall vi tala svenska hir ombord!

Det var kungsord fran missens éverhuvud. Det var bara
det felet att det inte var ménga som forstod vad han ville ha
sagt. Vid bordet jag satt vid var det mest tysktalande och dér
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talades ett tyskklingande blandsprak. Med tiden blev jag
riktigt duktig pa att {6rsta och tala detta mixed language.

Vi gick mellan franska kanalhamnar som Dieppe och Le
Havre. En géng gick vi upp till Rouen som ligger en bit upp
i floden Seine. I Vistindien gick vi oftast till den franska 6n
Martinique med Fort-de-France som hamn- och huvudstad.
Lastningen av bananer skedde med handkraft. Rullbandet
var inte uppfunnet dnnu, dtminstone inte hir pa Martini-
que. Men trots det primitiva lastningsforfarandet sé lasta-
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Arctic Ocean i Goteborg, september 1960. Foto Krister Bing.

des vi pd omkring fem dagar. Stuvarna var alla mérkhyade,
vilbyggda gossar med ordentliga muskelberg for att klara
av det tunga jobbet.

Arctic Oceankunde alltsa rulla ordentligt nér vi hade sjon
in fran sidan och var pa ldtten d4 vi gick fran Frankrike till
Vistindien. Vid ett tillfille skulle vi mala om salongen dér
kapten, maskinchef och eventuella passagerare intog sina
maltider. Denna resa hade vi inga passagerare och var pa
viig vistvart p litten. Det bldste upp fran en sydlig riktning
och Arctic Ocean bérjade rulla. Det var snabba rorelser. Vi
hade tickt hela durken i salongen med papper som vi tejpat
fast. Det sag bra ut. Men att mala skotten var ett konststycke.
Det tog inte lang tid innan den forsta malarpotten vélte och
vi fick inrikta oss p4 att se till att firgen inte rann genom
skyddspappret ner pa salongens fina tradéck. Vi lyckades
med det jobbet men vi fick véinta med att mala fardigt tills
vidret blev bittre. Varfor skriver jag om denna banala hén-
delse? Jo, hela ddcksbeséttningen var engagerad i rdddning-
en av den fina durken i salongen, kapten, 6verstyrman och
hela dicksginget och vi lyckades. Bemirk att Arctic Ocean
rullade upp till 35-40 grader 4t bade styrbord och babord.
Ibland trodde jag att vi skulle rulla runt.

Efter nagra manader tog chartern med det franska frukt-
kompaniet slut. Vi gick pé litten ner till Grekland, till Kreta
och Chania pa 6ns nordsida. Hér lastade vi vindruvor till
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London i England. D4 vi skulle toppa upp vara bommar
fick jag vinsterhanden (ar vénsterhint) i kldm i hisswiren.
Akte in pa ett grekiskt sjukhus. Det konstaterades att inget
var brutet. Jag beordrades en veckas vila. Kapten och 6ver-
styrman ville inte ha mig liggande sjuk ombord. Dérfér be-
slutade dessa tva herrar att jag skulle sjukavmonstra. Jag
skulle vara kvar i Chania tills Arctic Ocean efter cirka tva
veckor kom tillbaka fran London. Bitens agent ordnade ett
billigt hotellrum at mig och alla var glada och nojda.

D3 jag gick omkring i Chania triffade jag en grekisk
pojke i min egen alder. Vi samtalade p4 engelska och det
gick riktigt bra. Vi gillade varandra och han berittade att
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Gunnar Heikenberg.
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hans familj skulle skicka 6ver honom till USA for att lira sig
god engelska som han skulle behéva nir han tog éver fa-
miljens foretag. Vad han hette kommer jag inte ihdg men vi
kan kalla honom Bill. Han fragade mig om jag kunde tinka
mig att bo hemma hos honom. Det var inget svart beslut fér
mig att fatta. Vilken chans att f bo hos en av 6ns rikaste
familjer, bara for att jag talade engelska.

Bill och jag dkte med buss runt pa Kreta, och han visade
mig det som 6n var kind for, bland annat Knossos. Vi hade
tva fina veckor ithop. Da Arctic Ocean kom tillbaka korde
hans pappa ner mig till biten i familjens eleganta ameri-
kanska vralak. Ni skulle ha sett minen pé besittningen d4
jag kom tillbaka till dem. Jag triffade aldrig Bill igen. Men
jag hoppas att allt gick honom vil i familjeféretaget.

E

Tina Onassis i Malaccasundet. Foto Peter Foxley/Shipspotting.

Vigjorde ett par resor till p4 England med vindruvor. Dir-
efter gick baten till Haifa i Israel dér vi lastade citrusfrukter
till Wismar. Nir vilag i Haifa kom en representant f6r svens-
ka Sjomanskyrkan ombord. Eftersom vi lag i Haifa 6ver en
helg ordnade han en bussresa till D6da havet och Jordan-
floden. Jag var djupt imponerad nir vibadade i D6da havet,
mer dn 200 meter under havsnivéin. En hiftig héindelse som
jag aldrig glommer.

Med last av citrusfrukter gick vi alltsa till Wismar i Ost-
tyskland via Kielkanalen. Vid denna tid var Tyskland delat i
st och viist och sedermera byggdes det en mur mellan Ost-
och Visttyskland. Men som 20-arig svensk sjoman tinkte
man inte pa det. Valutan i Osttyskland var 6sttyska mark.
For en visttysk mark fick man 4 6sttyska. I Kielkanalen tog
viut visttyska mark som vi vixlade svart till 6sttyska nér vi
kom till Wismar. Vi tyckte att vi var otroligt smarta, men det
fanns inte mycket att kopa i staden. Olen var visserligen bil-
lig, En kvill nér jag varitiland, och var pa vig ombord, stop-
pades jag av en rysk militdr. Han sade att det var utegéngs-
forbud efter kl. 22. Klockan var omkring 22.15. For att inte
bli arresterad kopte jag hans armbandsklocka for nagra 6st-
tyska mark. Ryssen var n6jd och jag slapp att bli arresterad.

Efter Wismar fick vi ett nytt jobb. Vi skulle p4 litten g till
Dalian. Men var ligger denna plats? Hela besittningen und-
rade. Jo uppe i Gula havet, i Kommunist-Kina. Det var en
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resa runt mer dn halva jordklotet, utan last. Har skulle vi
lasta frusna kycklingar for Osttyskland. Det liit konstigt men
sd var uppdraget. Vii dicksbeséttningen fick vaska alla last-
rummen s att de skulle klara den inspektion som vintade
iKinainnan vifick borja lasta. Men vi hade gott om tid. Det
tog lang tid att via Medelhavet, Suezkanalen, Indiska ocea-
nen, Malackasundet, Sydkinesiska havet, Formosasundet,
Ostkinesiska havet och slutligen Gula havet komma till
Dalian. Jag har glomt hur ménga dagar resan tog men den
var lang, det kan jag férsikra.

Da vi gatt genom Suezkanalen och Réda havet gick viin i
Aden och bunkrade. Nr vilag ddr kom en sa kallad tjingsar-
gubbe som hade alla sorters varor med sig. Jag kopte fyra
oy Vita skjortor av honom av virldsmirket Arrow.
| Detvarettbrakép eftersom jag betalade med 6st-
- tyska mark. Tjingsargubben var nojd, och jag var
overlycklig. Jag visste att dd han kom till banken
skulle de tala om f6r honom att det inte var nagra
visttyska mark utan virdelosa osttyska. Att lura
en tjingsargubbe ansags som en bedrift. Vanligt-
vis var det de som lurade oss.

Da vi passerade genom Malackasundet hade
var gnist fitt veta att vi skulle méta virldens stors-
ta tankbét. Jag hade himtat upp min gamla 14d-
kamera f6r att ta en bild pa baten.

S4 kom den, och herre gud sa stor den var!
Den hette T7na Onassis och var grekflaggad och
s4 pampig att jag tyvirr glomde att fotografera
den. Jag tror att den var pa 45-50 000 ton.

Sa kom vi fram till Dalian. Det var ingen hojdarupple-
velse. Jag gick inte ens i land, férutom att jag var pa kajen
négra génger. Vi lastade védra kycklingar och sen gick vi.

Pa hemresan anlopte vi Aden igen for att bunkra. Tjingsar-
gubben kom ombord igen, men han verkade inte kiinna igen
mig. Det hade ju gatt néstan tvd manader sedan vivari Aden
senast. P4 resan fran Dalian hade vi pa kvillarna spelat po-
keridagrummet. Vispelade om cigarretter, f6r nigra pengar
hade vi inte. Jag hade tur och vann ett tiotal cigarrettkar-
tonger. For dessa kopte jag en finfin japansk kaffeservis som
jag skulle ge min mor. Jag planerade att monstra av da vi
kom upp till Kielkanalen.

Tjingsargubben bar ladan med servisen och vi gick ner
till min hytt dér han fick cigarrettkartongerna. Allt var frid
och frojd tills den dag jag 6ppnade kartongen och sig att
dér bara fanns en hel kopp, i 6vrigt var det krossat porslin.
Nir tjingsargubben bytt ut ladan med min servis begriper
jag inte. Det var han som lurade mig i slutindan.

Da vi kom upp till Kielkanalen ménstrade jag av och tog
taget hem till Falkenberg. Det var strax innan jul. I januari
ménad dret ddrpéd borjade jag pa Navigationsskolan i Gote-
borg i férberedande klass. Man liste in behorighet i svens-
ka, engelska, matematik och fysik under sex manader. No-
tera att detta hinde f6r mer 4n 60 ar sedan.

&
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»Tjingsargubbar« 1960. Foto Krister Bing.
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A0 Chislociabasee.

Ritning pa fyrskeppet Fladen, ur Lotsverkets arkiv, Riksarkivet.

Historien om fyrskeppet Fladen

Fyrskeppen runt Sveriges kuster blev allmant férekommande
under andra delen av 1800-talet. Redan 1831 hade ett forsok gjorts
vid Falsterbo med det inhyrda skeppet Hermine och 1844 lades det
forsta specialbyggda fyrskeppet Cyklop ut pa samma plats. Det var

byggt i kravell vid Kalmar Varv av timrad ek och furu.
Ar 1892 sjésattes fyrskeppet Fladen.

Krister Bang och Rickard Sahlsten

ockums Mekaniska Verkstad i Malmo var en av de

stora aktorernanir det gillde att bygga fyrskepp.

Hir bestillde Kungliga Lotsstyrelsen fyrskepp

nr 10 B avsett for Fladen grund i Kattegatt. Hon

sjosattes den 11 augusti 1892. Fredagen den 21 oktober gick

hon p4 en provtur i nirvaro av generaldirektoren, friherre

Ruuth, kommendérkaptenen Ouchterlony (lotsférdelnings-
chefi Goteborgs distrikt) samt lotskaptenen Ramsten.

Det nya fyrskeppet hade rott skrov med namnet »Fladen«
mélat med stora bokstédver pa sidan. Lédngden var 34,57 me-
ter, bredden 6,10 meter och hon hade ett djupgéende av 3,14
meter. Hon var utrustad med en 4ngmaskin pa 180 hk som
gav farkosten en fart pa 7 knop. Hon hade en besittning pa
atta man. Det totala priset for fyrskeppet var 135106 kro-
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nor varav fyrutrustningen gick pa 9343 kronor. Fyrsillska-

pets tidning Bldnket skrev i nummer 2020:2 bland annat:
Da fyrskeppet Fladens ankare for forsta gangen »tog mark«
pé sin utsatta post i Kattegatt befunno sig nio man ombord.
Ankarkittingen rasslade ut genom klyset klockan g pa
morgonen den 1 december 1892 och bland de nio ombord-
varande befann sig en 18-érig yngling vid namn Karl Wil-
helm Stolpe, som nyligen tilltritt sin tjanst inom lotsverket
som maskinman pa Fladen. Han minns:

»Fladen byggdes vid Kockums i Malmé och dit reste jag

den 26 oktober 1892, da jag blivit anstilld i lotsverket. Den
30 november avgick fyrskeppet med Fladen som destina-
tion och det blev en tvadagarsresa som var ganska besvir-
lig med storm och hdg sjo. Och sedan man krokat fast
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Fladen pa sin plats i Kattegatt. Fotografiet ar frin 1938.

dirute var det att ligga still. Ibland édnda upp till atta mana-
der i ett strick om semestermanaderna inte passade riktigt
bra samman. Vi hade tvd manaders semester pa den tiden.
En ménad i stéten. Hade man varit fri i augusti ena aret
kunde man fa viinta fram till maj det andra.«

Fladenblev kvar vid sin position till juni 1goo d4 det forflyt-
tades till Grisbddarna beliget i 6ppna havet omkring atta
kilometer nordvist om Kosteréarna. Samtidigt malades det
nyanamnet Grisbddarne pa fartygsskrovet. Det var brittom
att fa fyrskeppet pa plats och {6r Fladens del var det bara
tillfilligt eftersom Kungl. Maj:t beordrat Lotsstyrelsen att
snarast bestilla ett nytt fyrskepp avsett f6r Grisbadarne.
Den tillfilliga vistelsen i norra Bohusldn kom att vara i 29 ar.

g T

C'HIS'BADPLH
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Ar 1927 togs hon till Helsingborgs Varv for ombyggnad.
Den gamla fyrapparaten byttes mot en femte ordningens
AGA linspendelapparat med Dalénljus. Samtidigt forsags
fartyget med undervattensklocka samt nytt mistmaskineri.
Ombyggnaden kostade 677000 kronor.

Tva 4r senare, 1929, flyttades fyrskeppet ater till Fladen
grund och fick dess namn. Hér blev hon kvar fram till 1965
dé hon ersattes av ett annat fyrskepp som tidigare legat vid
Olandsrev. Ar 1953 hade dock angmaskineriet bytts ut mot
en 200 hk rdoljemotor fran Bolinder-Munktell.

Livet ombord pa ett fyrskepp
Vi har inte lyckats finna ndgon som tjinstgjort ombord pé
Fladen och det finns inte manga kvar som kan beritta. Ake
Persson i Malmé arbetade ombord pé fyrskeppet Malmiredd
och har gett oss foljande berittelse. Det skall dock sigas att
det inte fanns nigon lotsuppassning ombord pa Fladen.
Livet och rutinerna pa fyrskeppet Malméredd
under 1950- och 1960-talen

»Malmoreddvar ett eftertraktat fyrskepp att tjanstgorai. Det
berodde pd att det hade daglig kontakt med land eftersom
det hade lotsuppassning av lotsbaten som flera génger varje
dygn kom fran Malmé. Vakthéllningen pa Mabhniredd var
darfor annorlunda én pa 6vriga fyrskepp, med undantag for
Svinbddan och Falsterborev som ocksa hade lotsuppassning.

I vakthytten fanns alltid en man. Det var fraga om att
bevaka de fartyg som kom dels norrifran och dels s6deri-
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Lotsen dntrar Malméredd. Foto Ake Persson.

fran genom Flintrdnnan. Den speciellalotsflaggen — med ett
vitt och ett blatt félt — anviindes f6r signalera. Detta var fére
den tid nér férhandsbestillning av lots inférdes. Nir fartyg
soderifran satte flaggen i topp pa férmasten betydde det att
lots pakallades. Mestadels géllde det lots in till Malmé hamn.

Storre fartyg, linjefartygen, hade néstan alltid lots med
sig fran Trelleborg. Om Trelleborgslotsen limnade fartyget
vid Malméredd och inte nagon lots skulle f6lja med norréver
klittrade denne nerfor lejdaren. Om flaggen var pa topp skul-
le lots med norrut och da limnade Trelleborgslotsen farty-
get innan Malmolotsen klittrade ombord. Samma ordning
gillde for lotsarna fran Falsterborev eller Falsterbokanalen.
Om lots inte skulle med norrut eller in till Malmg sattes flag-
gen pa 2/3-dels hojd.

Nattetid anvindes morsesignalen G’ med morselampan
och fyrskeppet kvitterade med att tinda den riktade stral-
kastaren mot det annalkande fartyget. Lotsen, som bodde
iden sérskildalotshytten, purrades. Likasi andrevakten som
skulle ordna med fortjningarna till utsittningsbaten och
ta over vakten i vakthytten sa linge utsittningsbaten var ute.
En man skulle alltid finnas med vid relingen for sikerheten,
vid hart vider var det ett riskabelt moment att kléttra ner i
utséttningsbaten. Nir lots fanns ombord i fyrskeppet var
den blavita flaggen hissad. Nattetid lyste en ro6d lampa 6ver
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Fyrskeppet fiir besik av redaktor Axwik julen 1963. Foto Ake Persson.

fyrlanterninen. P4 Malmiredd var saledes begreppet *fyr-
vaktare’ utokat till att dven skota lotsuppassningen. Fyrske-
net var blinkande rétt ljus "kort lang’.

Arbetstiden var indelad i fyratimmarspass. Alla holl pa
med nagot underhall, reparationer eller dylikt, mellan kloc-
kan 8 och 12. Resten av dygnet var vakttjinst, utom sénda-
gar da underhéllsarbeten inte forekom. Fyrméstaren gick
inte vakt, inte heller kockstewarden men han hade nattetid
ett s.k. 4-timmars andrevaktpass vilket innebar att han skul-
le medverka med utséttningsbatens fértjningar och siker-
heten i samband med lotsutsittningarna. Vakttjiansten var
indelad sa att en man hade passningen i vakthytten och en
variberedskap nér det var aktuellt med lotsutséttningar eller
avtagningar. Nigon 8-timmarsdag var det inte friga om.

Attarbeta pa fyrskepp var en livsstil och personalomsitt-
ningen var lag. Fyrmastaren, férste fyrvaktaren och kockste-
warden hade linga tjanstgoringstider bakom sig. Kanske
en eller tvé tjdnster var rorliga’. Tiden ombord brukade vara
cirka en manad varvid en veckas ledighet tog vid. Nar fyr-
mistaren var ledig eller hade semester vikarierade forste
fyrvaktaren f6r honom. Problem kunde uppsta nér kockste-
warden var ledig eller hade semester. D4 brukade olika im-
provisationer tillgripas for att 16sa kosthallet. Oftast var det
fyrmistaren som fick ta hand om den uppgiften.
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Rutinerna pa Malmiredd och de andra fyrskeppen med
lotsuppassning skilde sig visentligt 4t i forhallande till 6v-
riga fyrskepp. P4 dessa var det endast fraga om att 'vakta
fyren’, det vill siga att se till att den inte slocknade. Det mas-
te ha varit bide enahanda och héindelsefattigt. Passivitet och
initiativloshet blev siikert en konsekvens for somliga. Dess-
utom kunde det vara péfrestande att vara tillsammans med
samma ménniskor under ldng tid.

Fornodenheter kom for det mesta med lotsbéten. Firsk-
vatten, diesel till *hjdlpkdrran’ som producerade elen leve-
rerades, i likhet med andra tyngre fornédenheter, av tjanste-
fartyget Malmd. For ovriga fyrskepp gillde samma rutin
angéende de tyngre fornddenheterna. Matleveranser, himt-
ning av post och annat som krivde landférbindelse utfor-
des for det mesta en ging per vecka med de sma motorba-
tar som fanns pa fyrskeppen. Dessa sjosattes vid gott vider
och de var vil limpade for indamélet.

Fritiden anvindes for lisning och ibland kortspel. Fiske
forekom ofta. Sirskilt sommartid nér det fanns rikligt med
makrill i sundet och dven sillfiske under hostmanaderna.
For trivseln ombord var fyrméstaren en viktig person. Det
var hans personlighet som satte prigel pa andan bland per-
sonalen. P4 Malmdredd var Ragnar Hasselgren fyrméstare
under en lang f6ljd av ar. Han var bade respekterad och om-
tyckt. Det var ett kamratligt umgénge med alla och nagot
revirtinkande férekom inte.

Julhelgen var speciell och ndgot personalen sig fram
emot. Den inleddes nagra dagar fore julafton nir Sydsven-
skans redaktor Axel Axwik besokte fyrskeppet for att lim-
na 6ver julpaket som inneholl flytande och fast féda. Detta
uppskattades mycket. Han passade alltid p4 att gora ett re-
portage om livet ombord och skriva om viktiga hindelser
som intriffat under det gédngna aret. Bes6ket brukade resul-
tera i ett reportage 6ver en hel sida pa lille julafton.

Kosthallet pa ett fyrskepp var viktigt. Kockstewarden pé
Malmoredd hette Ragnar Wellberg. Han hade en samman-
lagd tjidnstetid om 22 ar. Den kunde ha blivit lingre men upp-
horde nir fyrskeppet drogs in dr 1969. Hans kulinariska for-
méga var allmint omvittnad och bidrog sikert till trivseln
ombord.

Alltsammans tog slut en stormig hostnatt 1969 nir fyr-
skeppet slet sig och drev mot Limhamn. Fyren sldcktes och
forblev slickt. Den ursprungliga planen var att fyrskeppet
skulle ha varit pa station ndgra manader till. Beslut togs hos
Sjofartsverket att indragningen var definitiv.«

Till salu

Fladen lades nu upp vid Nya Varvet i Goteborg i vintan pa
forséljning. Den 14 september 1967 fattade Vistra Lotsdi-
striktet beslutet att silja fyrskeppet och den 17 november
annonserades hon ut i Goteborgs-Posten och i Dagens Nyheter.
Nir anbudstiden gatt ut hade fyra anbud inkommit:

1. Rederiet f6r mt Argo, K G Simonsson, Gbg 8700 kr
2. Alvar Olsson, Varberg 5600 kr
3. Georg Kristensson, Rénning 12100 kr
4. Firma C G Olsson, Stockholm 5300 kr

Lotsdistriktet beslutade anta anbud nummer 3.
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Lite om koparen Georg Kristensson
»Georg Kristensson drev tillsammans med sin far Johannes
och sin bror Einar under ménga ar en godslinje mellan Tjorn
och Géteborg med jakten S7ygg: Man avgick fran Tjorn pa
mandagar och var tillbaka pa onsdagar. Rorelsen avveckla-
des runt 1950 och man kopte i stillet jakten Jzg7id som man
fraktade tegel med. Den saldes 1952 i samband med kopet
av Vistmanland. Svensk Sjofarts Tidning skrev:
...Jaugusti 1952 sildes fartyget (Vistmanland) f6r 66 ooo
kronor till ett partrederi i Stockevik bestdende av sjomin-
nen Georg och Einar Kristensson fran Stockevik och verk-
mistaren Gustav Berntsson, Skirhamn. Huvudredare
blev skepparen Johannes Kristensson som inte var deligare
irederiet. Fartyget byggdes om i Skdrhamn till tankmotor-
fartyg och utrustades med en 200 hk Bolinder-Munktell
motor. Samtidigt doptes hon om till Vasttank.

Georggickiland 1961 och kdpte speceriaffiri Rénning som
han senare lade ner och hyrde ut lokalerna till SE-Banken.«
Berittat av Leif Evertsson

Fladen som ambulerande kladbutik. Har kommer hon till Lysekil 1g7r.

Fladens anvdandningsomrade

Georg var en man med stor initiativkraft och ménga planer.
Han hade inga papper sa han kunde inte kora sitt fartyg sjilv.
Tillsammans med fiskarsonen Odd Johansson fran Astol
inképte han 1967 fyrskeppet Fladen som han sjilv byggde om
i Bleket. Bland annat satte han skorsten pd baten. Tanken
var att anvinda den som diskotek, en fluga som blivit allt
populérareislutet av 1g6o-talet. Vad han inte hade tankt pa
var att takhojden i fartyget var sa lag att en ndgorlunda vil-
vixt person knappast kunde ga rak inombords.

Georg och Odd gjorde en tur med passagerare for att se
pa en regatta. Alla passagerarna stod forstas pa dick. Nir
motorn, som var lindrigt anvind, rok och hostade upp olja
sag Georg till sin tilltagande forfiran att gisterna fick sina
klader impregnerade av olja. For att avleda uppmérksam-
het tog han fram en kartong dpplen, som han hade ténkt
sdlja, och sade:

- Varsagoda. At sa mycket ni vill. Det 4r gratis.

Georg gav sig inte utan han tog Fladen till Uddevalla dir
fartyget trots allt anvindes som diskotek. »Hur linge det
varade vet jag inte«, sdger Leif, »mitt intresse f6r den sor-
tens noje var lika med noll.«

27



g

Tanken var att ga dagsutflykter, fisketurer och dven man-
skensturer i skdrgarden utanfor sydvistra Tjorn. Ombygg-
naden som Georg Kristensson gjorde i Bleket bestod i att
bygga om fyrskeppet till passagerarfartyg med certifikat for
250 personer. Bland annat byggdes en stor salong klidd med
teakpaneler och en barservering. Sjilva fyrtornet montera-
des ner och togs iland, vilket var ett krav fran Lotsstyrel-
sen. Det placerades utanfor Skandinaviska Banken dér det
utbjods till salu.

Under en veckaijuli 1970 var Fladen uthyrd till Goteborgs-
Posten som scen at det nystartade Bohus-Talangen. Turnén
inleddes pa Hono-Klava den 20 juli och samlade omkring
3000 personer. Si blev det Skdrhamn, Gravarne och Strom-
stad innan finalen i Stenungsund. Succén var formidabel
och till 1971 hyrde Gdteborgs-Posten in dngaren Bohuslin.

Sald till Kungshamn

Ifebruari 1973 saldes fartyget f6r 70 ooo kronor till fru Lena
Westman i G6teborg. Ny hemmahamn blev Kungshamn.
Bakom Lena stod Clas Westman, en norrlidnning som via
Goteborg hamnat i Sotenis och dir engagerat sig i skutan
Styrbjorn Starke som holl pa att rustas upp i Hasselosund.
Hir traffade han Lena och de gifte sig i februari 1973.

Styrbjorn Starkehade kommit igang 1971 som forsiljnings-
lokal f6r kldder och man behévde infér 1973 ett storre far-
tyg for denna verksamhet. Dirav inkopet av Fladen. Skutan
hyrdesistillet ut till Osby-Pannan och gick landet runt och
salde vitvaror. Under 1973 anvidndes hon som konstsalong,
bland annat for Ardy Striwer. Styrbjorn Starke seglades se-
nare ner till Eilat vid R6da havet och anvindes som disko-
tek. Hon brann dock 1979 och s var den karridren 6ver.

Fladen gick sommaren 1973 som kladbutik runt Sveriges
kuster och det fanns manga intressanta ting att titta pa. Hon
anvindes till affirsverksamhet under nagra 4r.

Clas Westman hade stora planer. Ar 1975 blev Eckers-
linjens Alandia till salu f6r 500000 kronor. Forhandlingar
inleddes och Clas lyckades pruta ner priset till 300 0oo kro-
nor. Han betalade under hésten 1975 en handpenning pa
10000 kronor. Trots det kom aldrig afféren till stand. Unge-
far samtidigt gick luften ur projektet Fladen. Fartyget un-
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Fladen upplagd utanfor Hasselosund i augusti 1979.Foto Rickard Sahlsten.

derholls inte och det f6rf6ll gradvis. Det sigs att hon under
en period anvindes som casino med spelautomater ombord.
Fartyget placerades i Géteborg, men nir hamnavgiften skul-
le betalas flyttades det till Hasselosund dir det ankrades upp
pé kommunalt vatten i den hart trafikerade farleden. Detta
stdllde till stora bekymmer och hamnkaptenen i Sotenis
kommun, Lennart Samuelsson, bad Lénsstyrelsen om hjilp
att hitta dgaren for att kunna avhysa fartyget.

Nya dagare

I mars 1980 lyckades Lena Westman silja sitt fartyg for
58000 kronor till Sven Ake Johansson i Mélndal men med
Goéteborg som hemort. Fartygets namn, Fladen, hade fatt
daligt rykte sa Sven Ake dopte om sitt nyforvirv till Ap/ro-
dite. Hon registrerades som lustfartyg. Nu f6ljde en period
med lag aktivitet runt fartyget. I november 1984 saldes hon
vidare till Rolf Franzén i Nyko6ping och lades i Norrképing.

Upprustningen av fartyget fortsatte, sedan det i decem-
ber 1989 salts f6r 100000 kronor till Lighthouse Ship Ser-
vice AB i Stockholm. Samtidigt atertogs hennes status som
passagerarfartyg. Hon fick sin fértojningsplats pa Skepps-
holmen i centrala Stockholm.

Efter upprustning saldes det gamla fyrskeppet i novem-
ber 1994 f6r 1300 000 kronor till Larsson & Andersson An-
nonsbyra AB i Stockholm som i september 1998 sélde det
vidare till skddespelaren Méns Herngren, regissoren Han-
nes Holm och filmproducenten Patrik Ryborn i Stockholm.
Herngren, Holm & Ryborn Productions AB registrerades
som dgare och nu anvindes hon som kontor.

Nuvarande dgare

I juni 2011 inkdptes fartyget av Peter Lax boende i New
York, USA. Han startade en omfattande renovering och
upprustning av fartyget som tog fyra ar i anspriak. Somma-
ren 2015 gick hon pa provtur. D4 hade den gamla motorn
fran 1953 restaurerats vid S6derquists Mekaniska pa Griso.
Den har ersatts ombord av en Caterpillar 3408 pa 358 kW.
Fladeningar nuiBrobinkens Fartygsférening som verkar for
bevarandet av éldre fartygstyper i Stockholms stadsbild.

7
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Numera har fartyget sin hemvist pd Skeppsholmen. Bilderna visar inredningen efter den senaste renoveringen.
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Med last av sill till Stralsund
ar 1955

Som son till en kustskeppare tillbringade jag mina barndomssomrar
ombord i olika skutor tillsammans med mor och far. Atskilliga minnes-
bilder och episoder har etsat sig fast. Aven olika karaktarer jag mott
dyker da och da upp ur minnesarkivet.

Ett sddant tillfalle ar resan med Iris, lastad med farsk isad sill
frén Goteborg till Stralsund i Osttyskland.
Aret ar 1955 och jag &r sju &r gammal.

Inge Pettersson

ommaren 1955 dr varm och viligger med s vid fisk-

hamnspiren i Gteborgs hamn. Den sjuder av liv och

rorelse, med en stindig strom av olika flytetyg, allt

fran Amerikabatar till mudderverk och pramar las-
tade med kol och sand. Fran varven pa andra sidan édlven
hors ett stindigt slammer fran nithamrarna. Fran Lilla Bom-
mens hamnbassidng ldmnar alla jakter som trafikerar skir-
garden med férnddenheter och byggmaterial fran lagerhus
och bradgérdar p4 Hultmans Holme.

30

Vi har varit med en last av massaved fran Otterbicken i
Vinern till ett massabruk i Flekkefjord pa norska Sérlandet.
Dir lag vi tillsammans med Iso/da fran Goteborg, inbogse-
radeien linsa dir vilossade lasten direkt ner i fjorden. Iso/da
variden lille pojkens 6gon en stor bat och far berittade om
familjen Ahlgren och deras resor runt om i virlden.

Far hade riknat med en last Norgesalpeter frin Heroya
vid Porsgrunn till ndgon svensk eller dansk hamn, men det
var nya tider med lagstadgad semester och stora delar av
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Lord Nelson pd Norra Viister i Helsingborg. Foto C.

néringslivet lag nere. S4 det blev ingen salpeterlast. Det var
att gd som fraktsokare till Géteborg i hopp om att f4 en last
med férsk sill till Tyskland. Iris var en av de skutor som fore-
tog otaliga resor med firsk isad sill. Far beriittade senare att
man 1957 gjorde 15 resor med sill till Stralsund.

P34 utsidan av Iris1ag kuttern Lord Nelson, hemmahoran-
de pa Rossé i norra Bohuslidn. Aven de var fraktsokande.
Lingre upp i dlven, vid det som kallades Palvirket, lag en
rad fraktsokare. Badde bohuslédningar och Vinerpesar. Hamn-
avgiften var ldgre ute i Pilvirket 4n inne vid kajerna. Ute i
hamnen lag dven ett antal storre fartyg fort6jda i bojar som
fanns p4 ett flertal stillen vid denna tid.

Underhallning for en pojke

Surfplattor och dataspel i all ira, men vad gir upp mot det
verkliga livet ddr saker hinder. Min far Ivar Pettersson hade
géttiland f6r att besoka SP Petterssons mikleri pa Skepps-
bron 4. Bistemannen Rudolf i Kélvik hade tagit fram driv-
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jarn, beckgryta och primuskok for att driva kring ett par
rickstottor. Sjilv satt jag uppkrupen pa pallposten till ankar-
spelet och tog in alla lukter, ljud och bilder hamnmiljon
erbjod. Jag kan 4n i dag erinra mig dofterna fran skrapfisk,
kokande beck och rok fran tindkulemotorerna i alla fiske-
bétar som lig inne i fiskhamnen och landade fisk. Biste-
mannen Rudolf, som seglat i skutor i hela sitt liv sedan han
som 13-aring gick till sjoss, lirde mig att hora skillnad pa de
olika motorerna. Jakten Vega fran Bjorko t.ex., hon hade en
75:a Bolinder, och Nazny fran Gullholmen en 65:a Skandia.

Sill till Stralsund och makrill till Hull

Far kom tillbaka fran miklerikontoret och berittade att vi
skulle lasta firsk isad sill till Stralsund i Osttyskland. Sam-
tidigt skulle Lord Nelson lasta makrill till Hull. Bristen pa
varor och inte minst mat var stor ute i Europa dir man fort-
farande levde med sviterna efter kriget. Sverige hade en
modern och vilutrustad fiskeflotta och en betydande ex-

S

Vega utanfor Smagen. Foto Krister Bang, den 15 juli 19069.
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Sndickan utanfor Packhuskajen i Goteborg. Foto Bernt Fogelberg.

port av fisk och fiskkonserver. Vi férhalade nu in i fiskham-
nen for att pdborja lastning. Fisklddorna med isad sill kor-
des fram frén auktionshuset, fick en extra skyffel is p4 sig
och édkte sedan pé en rinna ner i lastrummet.

Fragan kom nu upp huruvida min mor Annie och jag
kunde folja med till Osttyskland. Vi var ju inte monstrade
och vihade inga pass. Efter kontakt med berérd myndighet
via mikleriet kom besked att vi kunde f6lja med under f6r-
utséttning att vi inte gick iland. Far, som gjort flera resor till
Stralsund, tréstade med att det inte fanns sd mycket att se i
en stad som dnnu inte hidmtat sig fran krigets férstorelse.

For transport av firsk fisk hade vilutrustade och motor-
starka triskutor fortur. Iris som var byggd 1912 av skepps-
byggmaistare Groth i Sjétorp var fortfarande i sina bésta ar
vdl underhallen och med en ny 120 Siffle. I mitten och i
slutet av femtiotalet gjorde hon ett otal resor med sill. Cer-
tepartiet stipulerade att man endast vid nédfall fick avbryta
resan. Med andra ord inget f6r séndagsseglare.

Klara fér avgang

Mina férildrar gick i land for att proviantera hos skepps-
handlaren Julius Albrechtson, eftersom det inte fanns si
mycket att kopa i Osttyskland. Under tiden vi intar lasten
kom bunkerbaten Szudckan (Shell) fran Donsé med skeppa-
ren John i Kammern kérande upp langsides och ropade:

— Ska I ha no olja i’da pojkar?

Medan vi lastade hade védret slagit om och nir vi gjort
sjoklart hade det morknat vid horisonten och Rudolf me-
nade att vi skulle f4 en snabb resa. Som jungman hade jag
stindig frivakt, men jag var med att sitta segel vid Nidingen.

Mitt ndsta minne var att motorn gick pa tomgang och
ndr jag kom upp lag vi och Gste vatten vid lotsanmilningen
vid Donbuch pa Riigen. Klockan var runt fem pa morgonen
och vi sokte lots, vilket var obligatoriskt for infart till Stral-
sund. Det radde vistlig styv bris, cirka 12-15 m/s, och lots-
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utkiken svarade att lotsningen startade klockan o7. Rudolf
och far som navigerat rdnnorna innanfor Riigen vid manga
tidigare tillfillen 6verlade en stund och bestimde sig sedan
for att kora utan lots.

Nir vi passerade lotsstationen vid Barhoft blev vi upp-
hunna av lotsen som kom ombord litt upprérd och ldngre
fram bordades vi av Hafenpolizei och ytterligare en militér-
bét. I mina 6ron Lit det tyska spriket vildigt hotfullt.

Nir vi lagt till kom uniformerade poliser/militirer och
himtade far till f6rhor. Med sina stora skirmmdssor — stora
som helikopterplattformar — och automatkarbiner, fram-
stod de som minst sagt skrimmande . Jag blev ledsen och
min mor och Rudolf fick trosta mig. Efter ett par ldnga tim-
mar kom far tillbaka. Han hade lyckats 6vertyga granspo-
liserna om att det forelag fara for liv och last och att Ost-
tysklands befolkning behévde sillen for att 6verleva.

Lossningen

Lasten lossades med en angdriven koleldad kran till jarn-
vigsvagnar dragna av dnglok. Vart lasten tog vigen bakom
jérnridan fick vi aldrig reda pa. Kanske den gick till ndgon
konservfabrik. Det var mest kvinnor som skétte lossningen
och jag minns att de fragade mig om jag hade Kaugummi.
Detta blev min f6rsta lektion i tyska.

Efter att vi lossat foretogs en rejil spolning av lastrum-
met, vidret var soligt med frisk vind och en presenning rig-
gades for att finga vinden for att torka och vidra lastrum-
met. Nagot dygn senare limnade vi Stralsund med 150 ton
tackjirn till Halmstad.

Minnet av Stralsund kom lingt senare att férindras ra-
dikalt nér jag 2005 besokte staden som turist. En avspirrad
hamn med sotiga kajer och kolhogar hade forbytts mot en
fashionabel strandpromenad.

&
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Textforfattaren Inge Pettersson tillsammans med sina fordldrar Annie och Toar, ombord i Iris 19535.
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Efter att ha genomgatt Signalskolan i Karlskrona pa Bataljon
af Trolle under sex manader och darefter en komplettering pa
BOS, Berga Orlogsskolor, pd ytterligare tre manader var vi nu,
tjugo glada flottister, fullfjadrade radiotelegrafister redo att
tjanstgora i nagot av den svenska marinens fartyg.

Goran Sandare

etvar populdrt att hamna pa en ubat, men det fanns

ocksa mojlighet att komma pa nidgon av de snabba

motortorpedbétarna, jagarna Halland och Smd-

land, eller slutligen ndgon av alla de nya minsvep-

arna, »spankorgarnac, av Arkoklass. Smeknamnet kom sig

av att de var byggda i trd, en férdel nidr minsvepare skulle
svepa efter magnetiska minor.

Jagblev tilldelad M 65 /775 - som togs i tjénst i juni 1963
och var sd gott som ny — och stannade ombord i ett halvt ar,
frdn maj till oktober 1964. Detta fina lilla fartyg byggdes pa
Karlskronavarvet 1962, var 44 meter ldngt, 7,5 meter brett
och hade ett djupgdende pa 2,7 meter. Hon hade 312 tons
deplacement, de tvd Mercedes-Benzdieslarna MB 820 Gb-1
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utvecklade 8oo hk och kunde ge en fart pa 16 knop. Ving
hade KaMeWapropellrar, och var bestyckad med en Bofors
40 mm automatkanon. Vi var totalt 23 man i beséttningen.

Huvuduppgiften var forstas att svepa minor och vi triinade
ofta med att ldgga ut paravaner, bullerbojar och mekaniska
svep, antingen ensamma eller tillsammans med ndgon av
de andra minsveparnaisammaklass. Det hinde egentligen
bara en gang att vi hamnade i »skarpt« ldge och det var nir
vi blev engagerade av Vattenfalls sa kallade Scanprojekt.
Man ville att en 13 kilometer ldng stracka, 1000 meter bred
mellan Tistlarna och Syr odde pa Leesg, skulle svepas. Det
hela kallades Operation Kabeljo. Anledningen var att man
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skulle ligga en elkabel 6ver Kattegatt for att Sverige och
Danmark skulle kunna ha utbyte av elstrom.

Tillsammans arbetade tre minsvepningsfartyg och fem
kustminsvepare under tre veckor med att g4 fram och till-
baka lings denna striicka for att om mojligt svepa eventu-
ella minor. Vad vi kunde forvinta oss var engelska minor
som fillts av flyg i detta omrade under aren 1942-1945.

Tjansten var faktiskt ganska anstriangande, vi fick ingen
permission, férutom négra l6rdagar-séndagar da vi inte
arbetade. Dessutom hade vi hard blast under stora delar av
denna tid vilket ledde till svar sjogang. Alla vdrnpliktiga
ombord kom emellertid i dtnjutande av si kallat risktilligg,
vilket var en stor fordel. I stillet f6r de fyra kronor per dag
som vi vanligen hade fick vi nu tredubbel ersiittning, hela
tolv kronor per dag.

Men det blev inte mycket till resultat, om man nu inte
riknar den minfria farleden som ett gott sdédant. En enda
mina fick vi dock upp, men det var en dansk 6vningsmina
som vi hade hingande i dévertar akterut. Den sédgut som en
likkista ungefir. Som telegrafist fick jag anledning att med-
dela detta fynd och snart kom det order att vi skulle bege
oss till Varbergs hamn dir expertis pa minor skulle méta.
Detta innebar dtminstone lite spanning eftersom hela ham-
nen i Varberg var avspirrad nir vi anldnde och massor med
folk stod utanf6ér avspirrningarna och spanade och foto-
graferade for fullt.

For 6vrigt var tjinsten timligen behaglig, vi hade ju alltid
tak 6ver huvudet och god mat vid regelbundna tider. Annat
hade det varit om vilegat i armén, det fick vi patagliga bevis
for ndr arets stora militirmanéver dgde rum pa hosten. Vi
fick i uppgift att ga till Blekinge skérgérd f6r att avvakta
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vidare order. En kvill, nédr vi hade fortoijt vid en brygga pa
en av 6arna, dok det pl6tsligt upp en hel pluton med bassar,
kamouflerade och i full stridsmundering. Vi som stod vid
relingen, littklidda och vélnirda, stirrade pa dessa krigare
som sig ytterligt frusna och uppgivna ut. Kocken férbar-
made sig 6ver dem och vilangade 6ver bade korv och brod
och andra godsaker som de utsvultna stackarna ivrigt satte
isig.

Vi hade ocksa stindig nattpermis nér vi var lediga 16r-
dag-s6ndag. Det sades vara en kompensation for att vi inte
kunde komma i land nir vi lig ute under veckodagarna. En
annan fordel var att vi fick se stora delar av vart land, at-
minstone kustorterna. Under dessa sex manader var vi i
manga av samhillena lings kusten, frain Hudiksvall i norr
runt hela kusten till Stromstad i norra Bohuslidn. /74 till-
horde MKV, Marinkommando Vist, vilket innebar att var
huvudstation var Nya Varvet i G6teborg, men vi kunde lika
gérna ligga i Karlskrona, pa Harsfjiarden eller inne i Stock-
holm, vid Skeppsholmen.

Nar vi angjorde en ny ort var det min uppgift att koppla in
oss pa telefonnitet. Det var en enkel sak, bara plugga in en
kontakt och sedan ringa upp nirmaste marinkommando. I
Hudiksvall blev det ett mérkligt forsta samtal till Marin-
kommando Nord i Hirngsand. Résten som svarade nir jag
ringde upp verkade ytterligt bekant, sa jag sade, tvirs emot
alla militdra regler:

— Ar det Ebbe?

—Jaa... blev det drojande, tveksamma svaret.

Det visade sig vara en skolkamrat fran Hvitfeldtska gym-
nasiet i Goteborg som jag kénde igen pa rosten hir uppe i
norra Sverige.
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Forutom strandhuggen lings
svenska kusten var det tradition
att svenska orlogsfartyg kunde
gora ett utlandsbesok. Vi fick
besked om att vi skulle pa flott-
besok till Kopenhamn, inte sir-
skilt langviga, men dnd4 ett vil-
kommet avbrott i den vanliga
lunken. Dér lag vi i flera dagar
och det som de flesta mindes
allra bést var ett organiserat stu-
diebesok pa Tuborgbryggerier-
na i norra K6penhamn.

Det maste ha varit en syn nir
ett tjugotal svenska flottister ef-
ter den guidade rundturen fick

tionstur i var miss och andra
utrymmen, iklddd kritvita gla-
cehandskar. Han drog pekfing-
ret pa en list och om det fanns
minsta spér av smuts pa hand-
sken blev det att gora om hela
stidningen, vilket fick till f6ljd
att vi kom senare fran fartyget
pé fredagskvillen.

Nagra helger hade vi jour-
tjanstgoring, vilket innebar att
vi inte fick avldgsna oss lingre
fran fartyget utan att kunna in-
finna oss med en timmes varsel.
En lordag-sondag lag vi pa det-
tasittfortojdavid kajpa Skepps-

binka sig i lokalen och servera-
des en pilsner var. Nir den var urdrucken fragade guiden
om vi ville ha mer. Detta kunde vi férstds inte neka till, men
villkoret var att vi unisont skulle sjunga en svensk sjomans-
sang. Vi avverkade snabbt Exn sjgman dlskar havets vdg... och
fick prompt en ny 6l.

Dirmed var isen bruten och den ena séngen efter den
andra, mestadels Taubelatar som vi hjélpligt kunde delar av
texten till, avsjongs. Jag vill minnas att vi inmundigade &t-
minstone ett halvdussin 6l var innan vart befil ansag att det
var nog och vi atervinde glada och fortfarande sjungande
till Vino.

Trivseln ombord var mycket god, och var FC, fartygschef
16jtnant Bram, var en hedersman. Visserligen f6rsokte han
inprinta lite »puts och studs« i oss, som han uttryckte det.
Detta kunde ta sig sddana uttryck som att han pa fredags-
eftermiddagen, d helgpermisen higrade, gjorde en inspek-

holmen i Stockholm. P4 andra
sidan av hamnen lag miniubaten Spigger. Ett foto pa denna
intressanta farkost blev en blygsam bérjan till min utveck-
ling som batolog.

Senare ldste jag mig till Spiggens intressanta historia. Hon
koptes fran Royal Navy ar 1958. Dessférinnan hette hon
XEs1 Stickleback och tillhérde en typ av miniubatar som
England anviinde under andra virldskriget, bland annat f6r
att attackera det tyska slagskeppet T7pitz. I Sverige anvin-
des hon framf6r allt for att transportera attackdykare.

England kopte tillbaka ubéten ar 1970 eftersom de inte
hade nagra exemplar kvar av denna typ. I dag kan Spiggen
beskadas vid Imperial War Museums utstillning utanfér
Cambridge. Hir har hon fatt tillbaka sitt ursprungsnamn
XEs51 Stickleback.

Vi hade atskilliga tillfillen att fotografera andra 6rlogs-
fartyg, men vi fick forstés inte ta bilder p4 de militira anligg-
ningarna som vi befann oss i.
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Kryssaren Gita Lejon 1964. Foto Goran Sdndare.

Minsveparen Msgq Sturki och jagaren 16 Oland 1964. Foto Giran Sindare.
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Under helgen i Stockholm vistades négra av oss virn-
pliktiga hemma hos en kamrat som bodde i Skiarholmen.
Plotsligt ringde telefonen som vi hade ldmnat som jour-
nummer och vi blev beordrade att omedelbart instilla oss.
Strax ddrpa gick vi tillsammans med ett par andra 6rlogs-
fartyg ut genom Stockholms skirgérd. FC meddelade 6ver
internradion att det var en utryckning f6r att undersika en
misstinkt frimmande farkost som hade siktats i yttersta
havsbandet. Vi var onekligen en aning fértérnade over att
ha missat en l6rdagskvill i land men nu var det ju tjinsten
som gillde.

Jagsattiradiohytten och fick for mig att jag skulle lyssna
pé nagra av de frekvenser jag visste att stabsfartyget an-
vinde. Plotsligt horde jag hur en av de hégre cheferna med-
delade stabsfartyget att hela operationen skulle avbrytas
eftersom det hade varit falskt alarm. Snabbt som 6gat anro-
pade jag bryggan och meddelade F C vad jag hort. Vi hade
dnnu inte fatt nagot officiellt meddelande att avbryta, men

Den svenska marinen har under hela 1goo-talet haft atskil-
liga minsvepare av varierande slag. Sveriges férsta minsve-
pare hette HMS Sokaren och hon sjosattes 1917. Sokaren och
hennes tva systerfartyg anskaffades intressant nog fér medel
som blivit 6ver efter Pansarbétsinsamlingen 1912.

Under mellankrigstiden koptes tva norska valfingstfar-
tyg in. De gjordes om till minsvepare och doptes till HMS
Starkodder och HMS Styrbjorn. Nar andra varldskriget nir-
made sig kom man till skott och bestéllde 14 stycken min-
svepare av typ Arholma. De byggdes i stal och snabbpro-
ducerades mellan aren 1937 och 1940. Dessutom lit man
bygga ett stort antal mindre minsvepare med beteckningar
fran M till M 26. Aven dessa byggdes i snabb takt, mellan
aren 1937 och 1941.

Nir andra virldskriget var 6ver satsade marinen p4 ett
dussintal hjilpminsvepare, byggda som fiskebatar i tri. De
forsta var M 41 Orust, byggd pa Skredsviks varv och M 42
Tjorn, byggd pa Djupviks varv, bada kom till 1948.

Direfter beslutade man sig for att 1ata bygga sex stycken
minsvepare i stal. De utgjorde den sa kallade Hanoklassen
vilka byggdes under dren 1951-52. Nackdelen med dessa
bétar var att de inte var sdrskilt limpade for att kunna svepa
magnetminor.

Under 1950-talet férekom en livlig diskussion om huruvida
man skulle kunna bygga riktiga moderna minsvepare i tré.
Vid ett kontor i Saltsjo Duvnis gjorde konstruktéren Karl-
Axel Olsson, sedermera professor pd KTH, det huvudsak-
liga berikningsarbetet for den serie om tolv minsvepare i
trd som kom att produceras under aren 1957 till 1964. Fore-
bilden var bland annat tvd amerikanska minsvepare, AMS-
60 CL och AM-421.

Serien kom att kallas Arkoserien efter den férsta av dessa
minsvepare, M 57 Arko. Fisksdtra varv byggde sex av skro-
ven till dessa minsvepare, ddrefter firdigstilldes tre av dem
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Fakta om Arkoklassen och M 65 Vino

FClitade pa mig och vivinde omedelbart tillbaka till basen
pé Skeppsholmen. De 6vriga fartygen fortsatte att stéva
utét och f6rlorade ddrmed valuable drinking time, som eng-
elsmannen siger. Sjélv fick jag mycket berém béade av FC
och av mina kamrater, och vi hann till och med iland strax
fore kvillen.

Vi muckade den 16 oktober 1964, och nu skulle det civila
livet bérja igen. Sdga vad man vill om det svenska forsvaret,
men faktum 4r att det sdkert har haft en vilgérande inver-
kan pd méanga av oss, unga mén eller pojkar. Att nagra dess-
utom fick en hel yrkesutbildning alldeles gratis ir ytterli-
gare nagot att sitta pd pluskontot. Tre av oss kunde, tack
vare den gedigna utbildningen i flottan, efter ndgra mindre
kompletterande studier ta civilt radiotelegrafistcertifikat
och dirmed fortsitta som telegrafister i den svenska han-
delsflottan.

vid Oskarshamns varv, tva vid Kalmar varv och en vid Hel-
singborgs varv. De 6vriga sex skroven tillverkades vid Karls-
kronavarvet. Tre av dessa firdigstilldes ocksd vid samma
varv, medan tvi firdigstilldes vid Helsingborgs varv och
ett vid Kalmar varv.

Lennart Bornmalm kan beritta en historia om hur det
kunde g4 till ndr man forhandlade om tillverkning av dessa
minsvepare:

Lennarts far och hans bréder drev Broderna Olssons
batvarv ABiSkredsvik. Det sades att de borjade rikna pa att
bygga nagra av fartygen i denna serie — och de var férmod-
ligen nédra att fa uppdraget — men sa bes6kte Gunnar String
Karlskronavarvet och det framfordes i vil valda ordalag att
varvet ville ha ordern. Och s blev uppenbarligen fallet.

Bade bygget av skrovet och firdigstéllandet av M 65 Vind
dgde rum pa Karlskronavarvet. Det finns en hel del fina bil-
der fran konstruktionsarbetet som Varvshistoriska Foren-
ingen i Karlskrona har publicerat. Tack vare dessa bilder far
vi en mycket god uppfattning av hur fartygen ir byggda.

Bétarna i denna klass fick ganska ldng tjanstgéringstid.
De flesta togs ur drift under loppet av 1980-talet, ndgra holl
utin pd 199o-talet och M 67 Neimdi avvecklades inte forrin
2009, efter att under de sista aren ha tjinstgjort som 6v-
nings- och ledningsfartyg.

Samtliga fartyg i serien hadeistort sett identiska data
Léngd 44 meter, bredd 7,5 meter, djupgéende 2,7 meter och
ett deplacement pa 312 ton. Maskinerna var tva dieselmo-
torer Mercedes Benz MB 820 Gb-1, pd 1600 hk och KaMe-
Wapropellrar. Maxfarten uppgick till 16 knop. Bestyckning-
en utgjordes av en 40 mm automatkanon och man hade en
besittning pa 23 eller 24 man.

Bilder fran tillverkningen och sjoséittningen av minsveparen M63 Aspo.
Foto Varvshistoriska Foreningen Karlskrona. —

Lanspumpen 2020:4



- * - Lr
N |
\ r‘! .- i | 1
A :—.
| .
\] ..
EE: |




T Mariebergs sigverk vid Angermandilven . Foto: SCA.
Full rush vid Mariebergs sagverk. Narmast Noordkaap av
Delfzijl byggd 1954. Foto Bengt Westin. —

Olika nyanser av Klatten

| ett samarbete med flera skribenter presenterar vi har
valda delar av det lilla lastfartyget Kldttens historia.
Hon fick den aktningsvdrda aldern av 88 ar.

Klatten vid Marieberg

EN LILLA KANALBATEN K/itfen av Hono besokte var-

D je forsommar under mitten av 1960-talet Mariebergs

sagverk beligeti Angermandlven for att lasta tri, och

hon fick alltid en speciell plats lingst in pa kortsidan av kajen

néra bridgardskontoret dir bogserbatarna brukade ligga.

Hennes besok gillde att lasta brider av en udda dimension

men vilken képaren av denna udda dimension var kdnner
jag inte till.

Arbetet i bridgarden med denna bestillning var ibland
stressigt fér att man skulle fi en god timpenning. Hante-
ringen skedde manuellt utomhus vilket var trevligt vid bra
vider. Det gav dessutom en fin solbrinna vilket avundades
av de som arbetade inomhus.
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Av stockens yttre del sagades ibland 5/8x3”, tunna sma-
la brader som var 15,8 mm tjocka och 76,2 mm breda. Tro-
ligtvis anvindes de bland annat till att bygga emballage.

Bridernas ringa bredd medf6rde att de méste buntas i
sina olika lingder, 10 och 10, med kraftigt snére och med
en sd kallad skomakarknut eller buntknut i respektive lingd
ivardera dnden och en pa mitten fér de langa braderna. Allt
for att de skulle kunna hanteras i bridgérden. Direfter bygg-
des ett paket upp av dessa buntar som kunde hanteras av
truck och staplas pa varandra i bridgérden.

Det var viktigt att de ldnga buntarna lades ytterst, un-
derst och i mitten for att utgéra botten, direfter fordelades
ovriga lingder jimnt i paketet for att ge god stadga vid fort-
satt hantering. Med jimna mellanrum lades fyra tunna tré-
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Kldtten i Randers, Danmark, med en virkeslast. Foto Hans Anhage.

ribbor eller »stron« tviirs buntarna for att ge stadga it pake-
tet. Om man hade stroat for daligt hinde det att paketet
inte holl ihop nér trucken kérde pé det ibland ojamna under-
laget vid upplaget. D4 fick man ovett av truckforaren som
var en stressad man och inte ansag sig ha tid med att packa
om daligt stréade paket.

Sa en dag kom plotsligt KZitten tuffande uppfor dlven mot
Marieberg for att hdmta arets last av 5/8x3”. Formannen pa
kajen anvisade den gamla vanliga platsen lingst in mot brad-
géirdskontoret dér de avsides och i lugn och ro kunde lasta/
stuvaunder ca tvd veckor. Anledning till att baten lag sa lang
tid for lastning var att hon fylldes med enbart denna dimen-
sion, vilket tog tid for den trehdvdade beséttningen som ut-
gjordes av skepparen/4garen, hans hustru och en ddcksman,
om jag nu minns rétt. Ndgra stuvare anlitades inte, allt gjor-
des av besittningen, siikerligen for att halla kostnaderna nere.

Vad jag kan minnas var skepparen en bestimd man, kort
och kraftigt byggd. Dicksman diremot var klenare, men
han klarade det tunga arbetet tack vare sin ungdom. De
satte omedelbart igdng med stuvandet. Det forsta paketet
koérdes fram av trucken och dicksmannen férberedde den
forsta slingen. Skepparen skétte vinschen/spelet och det var
han som bestimde hur ménga buntar K/ittens bom och
vinsch klarade av att lyfta ombord. Jag minns inte om det
var en gammal Listermotor som var kraftkilla till vinschen
eller om det var en liten Scandia tindkula. I vilket fall som
helst sd puttrade den halvhogt vid belastning men formad-
de inte 6verrosta skepparen nir han gav sina order till ddcks-
mannen eller tillrittavisade honom nir det var obalans i
slingen, endera for bak- eller framtung, vilket medférde att
den fastnade pa relingen och med svérighet kunde firas ner
ilastrummet.

Nirslingen med buntarna hamnat i lastrummet gick bade
skepparen och dicksmannen ner for att for att stuva. Det
var ett noggrant pusslande med de olika lingderna pa bun-
tarna sd att lastrummet fylldes utan att de kunde rora sig i
sjogang och orsaka rorelse/forskjutning i lasten. Nér last-
rummet var fyllt och luckorna lagts pa lastades resten pa
déck, sd mycket som skutan talde. Nér surrning och téck-
ning av déckslasten pagick var det relativt tyst borta vid
Klittens kajplats.

Nista morgon var hon borta och vi som arbetade i nér-
heten saknade den lilla skutan och ordergivningen fran
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skepparen. Man horde aldrig att dicksmannen sade emot
de tillsdigelser som skepparen hogljutt utropade.

Det hinde ofta att personal fran sigen kom ner i brid-
géirden ndrmast utskeppningskajen och fraigade om vi hade
sett nagra tullare. Tullen gjorde ibland tita besok, sérskilt
nér spanska eller grekiska fartyg lag inne f6r lastning. Det
hinde att de lyckades springa ifatt ndgon som kopt en flas-
ka men hann de in i magasinet var det ndrmast omajligt att
fa fast ndgon eftersom det var ett jitteomrade och trangt
mellan staplarna dir smuggelgodset litt kunde gommas for
att hamtas senare.

Den 75-procentiga polska vodkan var sirskilt populir,
vilket sjomédnnen var vil medvetna om och kunde ddrmed
dryga ut sin ekonomi rejilt om inte tullen lyckades stéra
forsiljningen.

En av sagarna kopte alltid lite dyrare sprit, cognac och
whisky som han skulle ha infér sin kommande 50-drsdag
och han forvarade flaskorna i en mycket vil last jordkillare.
Ségarna var de bist betalda arbetarna, en yrkesgrupp som
stod 6ver alla andra och helt dominerade sin omgivning. Det
var de som dirigerade hastigheten pé& produktionen, vilket
oftast innebar hogsta fart for bista timpenning. Det fick
alla andra rétta sig efter och ibland fick de slita som djur for
att halla undan.

En dag upptickte sdgaren att laset till kéllaren var upp-
brutet och att de flesta av flaskorna var borta. En av brukets
viirstingar fick skulden dérfér att han under en lang tid upp-
tritt berusad. Av forstaeliga skil gjordes ingen polisanmé-
lan om inbrottet men mangalog i smyg nér inte sigaren var
ndrvarande. Frimst de som inte riknade med att bjudas in
till hans kalas.

Borta vid K/dtten sag jag aldrig till ndgra tullare eller be-

sok fran sagen. Bengt-Olof Néslund

Mariebergs sdagverk

En bit upp i Angermanélven anlade 1862 Johan Berger en
sdg som han dopte till Marieberg. Namnet kom bade fran
hans fru och dotter som bada hette Marie i fornamn. Sam-
tidigt fick han med nistan hela sitt efternamn!

Sagen vixte fram pd mark fran Koja by. Nir byn forst
kartlades 1853 for laga skifte var marken hir obebyggd.
Det fanns en del dngsmark i en flack dalgédng som da kall-
lades Kvirdalen. Folk inom trivaruhanteringen hade fatt

Vy dver Mariebergs Sagverk. Foto Aero Material AB/Jirnvdgsmuseet.
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Manehergs sigverk.  Angermnnland.
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Mariebergs sagverk. Vykort, Jarnvdagsmuseet.

upp 6gonen for omradet pa grund av dess strategiska ldge i
den nedre delen av Adalen. Den nybyggda sagen hade tva
dubbla och tva enkla ramar och var for sin tid ovanligt stor.

Emellertid rakade Johan Berger i ekonomiska problem
och 1865 blev han tvungen att arrendera ut sdgen till sin stér-
ste fordringsigare Gills Loder i London. Johan éverlit se-
dan sagen p4 sin broder Ernst Berger som hade Kungsgér-
dens sdgverk alldeles i grannskapet. Ernst Berger avled ar
1868 och verksamheten 6verlits pa Kungsgarden-Marie-
bergs AB med lokala grosshandlare som édgare.

En storre investering gjordes 19o6-07 da man byggde
kolugnar f6r avfallet. Dessutom tillvaratogs terpentin for-
utom trékolet. Den anldggningen blev dock inte s& langva-
rig. Den brann ner 1912 och ateruppfordes aldrig.

En édnnu storre olycka drabbade verksamheten 1920 da
hela sdgen brann ner och fick byggas upp pa nytt. Denna sig
kompletterades 1932 med en ny ram men det skulle droja
énda till 1938 innan den elektrifierades. Ar 1944 byggdes
torkhus med snickerifabrik pa 6vre planet och 1948 for-
dubblades kapaciteten pa denna anliggning och samtidigt
byggdes ett lagermagasin.

Ar 1955 utvidgades magasinet och torkhuset. Samma ar,
19535, forvirvades anliggningen av SCA (Svenska Cellulo-
sa AB). Ar 1970 beslutades att ligga ner anliggningen och
verksamheten upphorde den 15 maj.

Forgiftat omrdde

Omradet vid Marieberg var ett av Sveriges mest fororenade
vad gillde dioxin. Under 2005-2016 sanerades omradet till
en kostnad av 8o miljoner kronor. Ar 2004 uppticktes ex-
tremt hoga dioxinhalter och andra miljégifter och hela om-
radet kring den gamla sagen spérrades av.

Numera dr omradet kulturreservat och dgs av K6ja Ma-
riebergs lokalhistoriska forening. Det finns ett vandrarhem
pa omradet och den som 6nskar kan dessutom hyra en 13-
genhet i ndgon av de gamla arbetarbostiderna.

Krister Bing
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Tiden pa HoNO
IN FAR HUGO och hans bror Allan hade tillsam-
M mans kuttern Nide som de kdpt 1944. Ar 1952 var
tiden mogen att utoka flottan med »modernare«
tonnage. Ménga av de gamla d4ngarna som trafikerat Gota
kanal var till salu och de var ofta kraftigt byggda.

En av dem var Goétakanalbolagets dngare T/ore. Broder-
na inkopte den, rev ut Angmaskinen och ersatte den med en
4-cylindrig Alpha Diesel p4 200 hk som de tog fran sin kut-
ter Nilde. Detta gjordes vid motorfabriken i Frederikshavn.
Motorn gav fartyget en fart av 7 knop och vibrukade rikna
med fem dygn for en resa fran Norrland till Vistkusten. T/ore
doptes om till K/itten som dr namnet pa en holme ungefir
halvvigs mellan H6n6 och Vinga. Tva ar senare forsags ny-
forvirvet med en ny hytt som tillverkades pa Hono av S6-
derbergs Snickarverkstad. Det var en fin hytt med fernis-
sade brider pa utsidan.

Under vér tid gick vi mycket i Ostersjon. Det kunde hén-
da att vi hade mjol i sdckar fran Malmé till Luled. Hade vi
tur fick vi en stallast dirifrén tillbaka till sédra Sverige. Men
d4 var det bara en liten skvitt pa botten. Stilet var tungt.

Vilastade d4 och da vid Mariebergs sagverk i Angerman-
ilven. Det var ofta udda virkesdimensioner som var lite kne-
pigaattlasta. Far och bisteman jobbade med Lidanvinschen
och fick ner virket i rummet dér det stuvades omsorgsfullt.
Nir kvillen kom var vi alla utpumpade. Men ingen klaga-
de. Det var s livet var.

Virket skulle till Danmark. Ofta var det till Roskilde eller
Odense men éiven Arhus var losseplats. KZitten var ju byggd
for att trafikera Gota kanal och det hinde vid ndgot ensta-
ka tillfille att vi exempelvis kom till Motala. Men det horde
mer till undantagen.

I januari 1957 sélde Allan sin del till Hugo som dérige-
nom blev ensam #gare till fartyget, och i juli 1963 gav han
bort halva baten till mig. Anledningen var kanske att vi un-
der ett antal ar gick for Underds Sandtag fran Enhérna till
Stockholm och #ven for Jehanders fran Munsé till Horns-
berg. Det innebar att hela familjen flyttade till Stockholm
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Kldtten pi Gita kanal under namnet Thore. Foto Tore Granath den 29 juni 1947.

och var mantalsskrivna dér, utom jag som bodde kvar pa
Hono. I samma veva utndmndes jag till huvudredare for att
Klitten skulle behalla sin hemort pa Hono.

Ar 1960 malades hytten vit pa utsidan och skrovets firg
andrades fran grétt till svart och i april 1967 salde vi K/dtten
till Finland dér den skulle frakta sand till Helsingfors. Jag
var dir lite senare och dd anvindes hon till fiske! Nagot mer
opraktiskt har jag svart att forestilla mig.

Efter tiden med K/itten fick bade far och jag anstillning
pa Vigverkets firjor mellan Lilla Varholmen och Ockers/
Bjorko. Ett riktigt dromjobb dér lastning och lossning skot-

tes av sig sjilv. Mats Anhage

Fiskarslikt

Anhages pa Hono var av gammal fiskarslikt. Hugos far, Jo-
han Andersson, bestillde 1929 ett fiskefartyg i Skredsvik som
fick namnet 4774, namnad efter Johans yngsta dotter. Far-
tyget levererades i mars 1930. I februari 1936 anméldes att
Hugo Andersson blivit befilhavare ombord. Han var da 26
ar gammal. Béten saldes i oktober 1936 till Astol.

Besdittningen ombord pd Kldtten. Pd bryggvingen stir Hugo Anhage,
vid diverten styrman Klaes Samuelsson frin Kovikshamn och lingst
akterut Mats Anhage.
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Hugo, hans bror Allan och fiskaren Georg Aberg, som
var gift med brodernas syster Thyra, hade i stillet bestallt
ett nybygge i Marstrand som levererades i april 1937 med
namnet Gideon (GG 438). Fartygets namn kom fran Bibeln
dér Gideon ledde israeliternas frihetskamp.

I'mars 1939 bytte Johan Andersson och hans stora familj
efternamn till Anhage.

Gideonblev indragen i en mycket tragisk hindelse den 13
januari 1945. Nédr man fiskade utanfor Skagen fick fartyget
maskinhaveri och drev redlost for vind och sjo. Hénobéaten
Beltana uppmirksammade situationen och tog Gideon pa
sldp in mot den svenska kusten. Nir ekipaget befann sig
ungefir fem nautiska mil utanfor kusten intriffade en vald-
sam explosion under Be/tanas akterskepp och hela fartyget
sprangdes sénder och sjonk omedelbart. Av besittningen
omkom alla utom en man som var utkik. Denne riddades
av Gideons besittning som gatt i livbaten. Man vigade inte
gé ombord pa Gideon igen utan rodde in till Marstrand. Da-
gen dirpé dterfanns Gideon strandad i en vik i ndrheten av
Kovikshamn. I september 1945 saldes fartyget till Rénning.

o

Familjen Anhage. Frv.: Hugo och hans fru Margit, Kjell-Ove Bryngels-
son, Mats Anhage, Liljan Samuelsson och Klaes Samuelsson. Nedre raden
[frv.: Ann-Kristine Samuelsson, Runa Anhage och Hans Anhage.
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Redan ifebruari 1944 hade Hugo och Allan Anhage samt
Georg Aberg kopt den gamla engelska kuttern Ni/de. Hugo
blev befilhavare ombord. Georg Aberg silde sin andel i ja-
nuari 1946 till bréderna Anhage som dérefter dgde hilften
vardera i fartyget.

Nilde anvindes bade till fiske och som fraktfartyg. Det
var delvis till tralfiske, men ocksa till garnfiske runt Island,
s4 kallade saltresor, sill som fiskades och saltades i tritun-
nor. Nér Nilde fiskade var hon GG 439.

Fraktresorna blev efter hand flera och mer omtyckta och
det var dirfér broderna satsade pa en ren fraktbat, K/itzen.
I samband med att K/itten dvertogs och maskinen tagits till
vara saldes Ni/de i maj 1953 till Edshultshall.

Johan Anhage avled 1972 i en élder av 88 4r, Hugo An-
hage avled 1976 i en 4lder av 66 ar och Allan Anhage avled

1995 ien alder av 82 4r. Krister Bang

Lite om fartyget Klattens historia
LATTEN BYGGDES 1907 av Petter Larsson pa Thor-
K skog for det nybildade Amals Rederi AB i Amal. Det
var nagra av stadens affdrsman som hade gatt samman
eftersom man ville ha en direktférbindelse mellan G6teborg
och Amal. Det var styckegods upp och trévaror ner. Baten
fick namnet Da/sland och kom igang i maj 19o7.

I maj 1917 séldes hon till godsdgare Gottfrid Gustafsson
i Linkoping for 202000 kronor. Han dndrade namnet till
Thore. Han forsag bonderna i Ostergétland med fornéden-
heter som t.ex. gddning. For denna verksamhet bildade han
ett aktiebolag som kom att heta AB G. Gustafsson. Vid den
hir tiden byggde bolaget ocksd upp en ansenlig flotta av
pramfartyg, benimnda AGE + nummer, avsedda f6r trafik
pa Kinda kanal.

Thore platsade inte bland dem eftersom fartyget var for
stort f6r trafik pa Kinda kanal. Dirfor sdldes T7ore redan i
mars 1920 till Angfartygs AB Gota Kanal i Géteborg. Det-
ta var det dominerande bolaget med trafik mellan Géte-
borg och Stockholm med savil frakt- som passagerarfar-

tyg. Vikan 4nidag se resterna av detta en gang sa domine-
rande rederi i passagerarbatarna Juno, Wilhelm Tham och
Diana.

Thore gick alltsa under manga ar i trafik for Angfartygs
AB GoétaKanal. Det kunde varailinjetrafik hela vigen mel-
lan Goéteborg och Stockholm, men ocksi med laster till
Vittern som till Motala och Jonkoping. Och det hidnda att
fartyget tog en strolast tillbaka frin Jossefors vid Glafsfjor-
den vid Arvika.

Det var alltsd i mars 1952 som fartyget kom till Honé
och blev K/itten som det berittats om i texten ovan.

17l sandfarten

I Finland sysselsattes ménga mindre fartyg med att frakta
sand mellan Borg4 skiirgird och huvudstaden Helsingfors.
Manga var ocksa de fartyg som hade ett svenskt férflutet. I
bérjan av 1960-talet férsvann ett stort antal av de kompo-
sitbyggen som trafikerat Vinern och Géta kanal till denna
fart. Senare kom flera mindre jirnare att sittas in.

En av dem var K/itten. Det var i maj 1967 som broderna
Birger, Ake och Stig-Olof Aberg i Sibbo tog hand om henne.
Man hade betalat 100 0oo kronor f6r fartyget och hemorten
skrevs till Helsingfors. L april 1971 6vertogs Klitten av Rederi-
bolaget Klitten som dgdes av Karl och Arne Martin. Ocksa
dessa herrar bodde i Sibbo.

Den 8 maj 1978 flyttade fartyget till Kotka dér Usko Ul-
jas Terédviinen blev ny dgare. Redan i januari 1979 saldes
hon till Vieno Rimpe som bodde i Kustavi men han beholl
hemorten i Kotka. Nu utrustades fartyget fér en annan upp-
gift. Hon skulle bli fiskebét! Hon forsags med traltrumma
uppe pa lastluckan om styrbord, tralvinsch och galgar ak-
terut pa batddck. Lastrummet byggdes om till kylrum och
Klitten fick fiskenummer SF-793. Det dr dock osikert om
hon var ute och fiskade. Hon lag i Aurai Abo bland manga
andra gamla fartyg och fisket var nog ett dromprojekt som
inte lyckades. Hon bytte dgare ett antal gdnger men till slut
skrotades fartyget sommaren 1995 i Pansio i Abos utkant.

Krister Bing

I Finland blev Klitten fiskefartyg. Foto Pir-Henrik Sjistrom, Abo den 25 oktober 1983.
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Kldtten lamnar Helsingborg med lotsutkiken i bakgrunden. Foto Tomas Johannesson.
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Fran slutet av dngbdtstrafikens forsta period dr 1890 till dagens farkoster

Sandor Némethy, Lennart Bornmalm, Bosse Lagerqvist, Zoltan Huszar, Balint Havasi

Ivartidigare artikel om den inre sjofarten i Mellaneuropa
belystes seglationen fran antikens farkoster till angbats-
trafikens forsta period pa Balatonsjon i Ungern (se Lans-
pumpen, nummer 2016:3).

Balatonsjon ar Mellaneuropas storsta med en yta pa
600 km? och ett avrinningsomrade pa 5775 km? vilket
innefattar samtliga floder, aar och traskmarker. Dess
langd ar 78 km, kustlinjens totala langd 235 km, medel-
bredden 7,7 km, vattenmassan ungefar 2 miljarder m3
medan det genomsnittliga djupet bara ar 3,4 m.

rots den relativt omfattande utvecklingen av trans-

porter pa Balatonsj6n fram till och med, och un-

der 1800-talet kunde den dock av vissa uppfattas

som tdmligen blygsam. Den engelske reseniren

John Paget skrev dr 1836 foljande: »Det dr svart for en eng-

elsman att forestélla sig att en sa vacker sj6 skulle bli full-

stindigt outnyttjad for handel och rekreation. Man kan

inte se en enda seglande handelsfartyg hér. Ungrarna har

ingen kinsla for sjofart, deras floder och sj6ar idr sidana
som om de vore frusna.

Bittrafiken pd Balatonsjon var dock det allenarddande

rationella transportsittet fram till mitten av 18oo-talet. Fiir-

jetrafiken tvirs Gver sjon etablerades tidigt, och skeppsin-
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ventarier visar att fyra firjor trafikerade Balatonsjon fran
perioden mellan 1795 och 1815. Vid bérjan av 18oo-talet var
vignitet i kustnidra omraden ganska outvecklat och trans-
porter med histdragna fordon tog alldeles for lang tid och
moda varfor transporter med firjor vid flera stillen var bade
onskvirda och ekonomiskt motiverade.

Genom byggandet av jirnvigen mellan Budapest och
Adriatiska havet paborjades en utveckling utmed den s6d-
ra kusten fran 1860-talet med expanderande samhillen och
en begynnande turism. Flera orter utvecklades pa sa sitt
till kurorter, sdsom Si6fok, Foldvar, Boglar, Lelle, och Fo-
ny6d. Jarnvigen tog hand om gods och persontrafik lings
Balatonsjon, varfor den kolbundna trafiken frimst blev en
viktig link mellan den sédra och norra kusten, vilket dock
forsvarades nér en ny jarnviag utmed den norra kusten bygg-
des mellan 1907 och 1909.

Den tekniska, ekonomiska och sociala utvecklingen av
sambhillet innebar p4 s4 siitt att Balatonsjon, inklusive dess
sjobundna verksamhet, fick en allt tydligare inriktning mot
turism och rekreation, dven om den tvirsgéende firjetrafi-
ken kunde vidmakthallas.

I det foljande ska vi beskriva hur Balatonsjén anknéts till
Donau genom Siokanalen, samt den fortsatta utvecklingen
av fartygstrafik och varvsverksamhet i anslutning till sjon.
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Sickanalen med fartygsslussen

Sidkanalen - drommen om en europeisk vattenvag

I takt med industrisamhillets etablering under 1800-talet
behovde Balatonsjons funktion som infrastruktur utveck-
las ytterligare, vilket ocksa kunde 16sa ett annat problem:
behovet av att kunna reglera vattennivan i sjon.

Balatonsj6n har alltid varit en grund sj6 och dess vatten-
nivafordndringar férorsakade ofta versvidmningar, fraimst
péden sodra kusten och sjons véstra del, ddr naturliga trisk-
marker bildades. De betydande vattennivavariationerna och
det periodvis héga vattenstindet innebar att storre bosétt-
ningar lings sjon bildades endast vid hogre hojder sasom
vid Tihany och Szigliget, utmed sjéns norra kust.

Ett viktigt incitament till kanalbygget var jarnvagslinjen
mellan Budapest och Adriatiska havet som bérjade byggas
1858 och som drogs utmed Balatonsjons s6dra kust. For att
skydda den mot 6versvimningar och isskador, blev vatten-
regleringsbehovet mer akut. Den forsta trislussen byggdes
darfér vid Siéfok och invigdes den 25 oktober 1863. Den
blev dirmed avgorande for regionens fortsatta utveckling.
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och vattenregleringsstussen. Foto MTI Gergely Jinossy.
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Den 120,8 km linga Si6kana-
len, som ddrmed l6ste vattenregle-
ring- och kommunikationsbehov,
utgors delvis av ett naturligt vat-
tendrag, och l6per mellan kuststa-
den Si6fok vid Balatonsj6ns sodra
kust till floden Donau nira staden
; Szekszard. Vattenvigen gar genom
wll 1 | ett antal ungerska lin och har tva
storre tillfléden i form av Kapos
fran séder och Sarviz fran norr.

Siokanalen utgér tillsammans med Balatonsjon en dré-
neringsbassing som ticker nédra 14 730 km?2 Flodbddden
faller i genomsnitt 14,5 cm per kilometer, bredden varierar
frén 20 till 30 meter, och djupintervallet mellan o och 8,8
meter beroende pa vattentillférseln genom slussen vid Si6-
fok och bifloderna Kapos och Sarviz. Vattennivén i kanalen
ar alltsa inte likformig. I den 6vre delen nira Balatonsjon
kan en betydande mingd vatten komma nir slussen vid
Siofok dr 6ppen medan vattenméngden i dess ligre del vid
Donau huvudsakligen beror p4 tillflédet fran Kaposfloden
och Sarviz.

Siokanalen blir siledes inte bara ett system for vatten-
reglering av Balatonsj6n, utan ocksa den enda mojligheten
till en navigerbar vattenvig mellan Balatonsjén och floden
Donau varfor slussen och sjilva kanalen moderniserades
ytterligare i flera steg fran 1891 fram till 1941 da utveck-
lingsarbetena avbréts p.g.a. andra vérldskriget. Arbetena
aterupptogs efter kriget och avslutades ar 1947 varigenom
vattenvdgen mellan Balatonsjéon och Donau blev brukbar
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Ritning som visar tvillingbdtarna Keléns och Helkas nuvarande utseende efter ombyggnad och modernisering.

Tekniska data for Kelén

Tillverkningsar 1891 Lingd 3522m
Byggort Budapest Bredd 528 m
Bitens senaste namn - Sidhojd 2,5 m
Sjosittning Balatonsjon 1891 Djupging 1,6 m
(1) Hoche angmaskin
Modernisering 1962, 1991 Huvudmaskinernas typ (2) SKL 6NVD36A-1U
diesel (fran ar 1980)

Huvudmaskinernas (1) 8o hk

Drogs ur trafik ) prestanda (2) 422 hk
. Maximal hastighet
Maximala antalet passagerare 250 (med 4ngmaskin) 14 km/h
Tekniska data for Helka
Tillverkningsar 1891 Lingd 3522m
Byggort Budapest Bredd 528 m
Batens senaste namn - Sidhojd 2,5m
Sjosittning Balatonsjon 1891 Djupgang 1,6 m
(1) Hoche angmaskin
Modernisering 1964, 1996 Huvudmaskinernas typ (2) SKL 6NVD25A-2
diesel (fran ar 1970)

Huvudmaskinernas (1) 8o hk

Drogs ur trafik 1980-1996 prestanda (2) 294 hk
. Maximal hastighet

Maximala antalet passagerare 250 (med angmaskin) 14 km/h
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sd att pramar pa upp till 1200 ton kunde passera, liksom
fartyg av liknande storlek. Slussen 4r 83,5 m lang och 12 m
bred och kan hantera en nivaskillnad pa 2,5 m mellan Si6-
kanalen och Balatonsjon.

Forutsittningen for att kunna anvinda denna vattenvig
ar emellertid att det finns tillrdckligt mycket vatten i syste-
met, vilket har blivit ett stindigt problem. Under langa torra
somrar minskar sjons vattenniva sa att slussen till Si6kana-
len inte kan 6ppnas. Trots detta anvindes Sidkanalen perio-
diskt mellan 1947 och 1990 f6r transport av bétar och pré-
mar frdn skeppsvarvet i norra kuststaden Balatonfiired till
floden Donau.Under de tre senaste decennierna har syste-
met féraldrats och betydande variationer av vattennivén un-
der de senaste 20 aren har spelat en avgérande roll for lan-
sering ar 2018 av ett ombyggnadsprojekt. Syftet ir att skapa
mojlighet till ytterligare vattenlagring i sjon genom att hoja
vattennivin med 1o cm, for att pé si sitt mildra effekterna
av klimatfériandringarna. I projektet ingar ocksé att reno-
vera vattendrineringssystemet och 6ka kapaciteten vilket
ocksa skulle underlétta ett mer kontinuerligt bruk av Sika-
nalen. Projektet berdknas vara fardigt under 2022 och kan
pésé sitt sikra en viktig och kulturhistoriskt intressant mel-
laneuropeisk vattenvig.

Moderna propellerangare tillverka-
de utanfor Balatonsjon fran 1891
Batarna som trafikerade Balatonsjon
tillverkades vid skeppsvarven i stads-
delen Obuda i Budapest. Med tanke pa
sjons grunda vatten stilldes speciella
krav pa djupgaende och driftséikerhet.
Alla fartyg kan inte beskrivas hir men
de mest typiska passagerarbatarna be-
handlas nedan. Dessa éterfinns 4n i
dag som tekniskt moderniserade tra-
ditionsfartyg pa Balatonsjon.

Efter andra virldskriget, lyftes och 4terstélldes bada far-
tygen ar 1946. Efter flera renoveringar (1964, 1991) f6rsags
Kelénmed en dieselmotor och éri dag i drift som traditions-
fartyg. Helka moderniserades 1964 och utrustades med bland
annat en dieselmotor.

Efter ytterligare 16 érs tjinst »torrlades« hon 1980 och
placerades i en viigkorsning som café och restaurang i Ba-
latonfiired. I dag finns det en byggnad i staden, som padmin-
ner om Helka, med restaurang och café. Helka diremot re-
noverades och sattesitrafikigen 1996 och dridrift pd samma
sdtt som tvillingbaten Kelén.

Tvillingbatarna Ke/én och Helka r néstan identiska, men
det finns vissa mindre skillnader, frimst i deras tekniska spe-
cifikationer. Batarna utrustades med nya dieselmotorer med
10 4rs mellanrum. Forst forsags Hel/ka med en starkare, 294
hk diesel ar 1970 medan Ke/én utrustades 1980 med en dnnu
starkare dieselmotor om 422 hk. Med denna motor blev
KelénBalatonsjons snabbaste bt i reguljir persontrafik. Bada
dieselmotorerna byggdes i maskinfabriken Veb Schwer-
maschinenbau »Karl Liebknecht« (SKL), i Magdeburg i da-
varande DDR.

Propellerdngaren Jokai. Modell i Balatonmuséet, Keszthely. Foto Sandor Némethy.

Toillingbdtarna Kelén och Helka

Under 1891 byggdes pa order av Balatonsjons Angbatssall-
skap AB tva identiska propellerdngare vid Schoenichen-
Hartmannvarvet i Obuda (Budapest) som fick namnen Ke/
och Helka efter Sidlegendens kirlekspar. Fartygen, som
slutmonterades i Si6fok, 4r av samma storlek och form och
ar byggda med jiarnskrov och traoverbyggnad. Ke/é sjosat-
tes den 17 april 1891, medan Helka kom i trafik den 28 juni
samma 4r.

Under denna tid borjar sjéfartens utveckling pa Balaton-
sjon ta fart vilket &ven innebar att hamnarna modernisera-
des med stenkajer istillet f6r de dldre trikonstruktionerna.
Fartygen var i trafik fram till andra varldskriget men var da
néra att helt forstoras.

Nir Kelén 1ag i hamn i Révtilop, den 27 mars 1945, pla-
cerade tyska soldater springimnen i maskinrummet. Den
ungerska besittningen ingrep dock, och sinkte baten till
Balatonsjons botten pa ett skonsamt sdtt genom att 6ppna
bottenkranarna och pa s sitt forhindra forstorelse. Helka
dédremot hade springts tvd dagar tidigare i Balatonfiired.
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Propellerangaren Jokai

Iborjan av 1goo-talet behévde man 6ka transportkapacite-
ten p.g.a. den allt intensivare persontrafiken. Ar 1913 bygg-
des diirfor en storre propellerangare vid Obudavarvet i Bu-
dapest for slutmontering i Si6fok. Jo%ai sjosattes den 28 juni
1913 och gjorde sin jungfruresa efter noggranna tekniska
kontroller fyra dagar senare, den 2 juli. Fartyget namngavs
efter den ungerske forfattaren Moér Jokai.

Fartyget var i bruk fram till den 23 mars 1945 nér de re-
tirerande tyska trupperna springde béten i Balatonfiireds
hamn. Fartyget birgades fyra ar senare, och kunde efter
renovering ateruppta passagerartrafik fran 1948 fram till
hosten 1963. Efter ny ombyggnad dér hon utrustades med
dieselmotor var hon i bruk fran 1964 fram till hennes om-
placering till floden Tisza &r 1980, for att dédr fungera som
flytande hotell och restaurangbat. Efter att nira nog ha
skrotats koptes hon 1998 av Vanyolai Rederi AB som bygg-
de om henne till ett utseende snarlikt tvillingbatarna Helka
och Kelén.
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Det ombyggda traditionsfartyget Jokai utanfor Balatonfiired sommaren 20r7y.

Tekniska data for propellerangaren Jokai fran 1913 till 1998
Specifikationer enligt data fran 1913

Tillverkningséar 1913 Maximal lingd 31,89 m

Byggort Budapest & Siéfok Maximal bredd 5,29 M

Maximala antalet passagerare 250 Sidhojd 2,46 m

Djupgang 1,45 m Huvudmaskinens typ Angmaskin

Huvudmaskinens prestanda 65 hk Maximal hastighet 14-15 km/h
Specifikationer efter ombyggnaden i Sidfok och Balatonfiired dr 1963

Ombyggnadsar 1963 Maximal lingd 31,89 m

Ombyggnadsort Si6fok & Balatonfiired Maximal bredd 5,55 M

Huvudmaskinens prestanda 300 hk (vid 400 rpm) Huvudmaskinens typ Buckau-Wolf DV-136 dieselmotor

Maximala antalet passagerare 200 Maximal hastighet 18 km/h

Specifikationer efter ombyggnaden i Tiszalok dr 1998

Ombyggnadsar 1998 Maximal lingd 36,10 m

Ombyggnadsort Tiszalok Maximal bredd 5,30 M

Djupgang 1,60 m Sidhojd 2,45 m

Huvudmaskinens prestanda 290 hk (215 KW) Huvudmaskinens typ Caterpillar 3306 B (DITA) diesel

Kraftoverféringssystem

Twindisc MG 509 XMSN, i = 3,83:1
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Balatonfiiredvarvet i dag.

Skeppsvarv vid Balatonfiired

Kuststaden Balatonfiired utvecklades bidde som turistort
och centrum for varvsverksamheten frén 18oo-talets slut.
Foretaget grundades ar 1881 av Richard Young, en skepps-
byggare frin England, pd ett markomrade dér nuvarande
Balatonfiired Yacht Club ligger. Initialt byggdes segel- och
motorbétar av trd, men under 1goo-talet steg efterfragan
pé stalfartyg. En ny fabrik anlades mellan 1939 och 1941
med nya varvshallar, en upphalningsslip och en hamn som
gav arbete &t cirka 230 personer.

Efter andra virldskriget skapades forutsittningar pé var-
vet for att birga och éterstilla alla de batar som sinkts av
tyska trupper. Efter ménga reparationsarbeten, blev den
forsta »egna« motorbaten Csongor firdig ar 1948. Ar 1948
sjosattes ocksd den forsta lilla dieseldrivna bogserbaten
Badacsony och nagra pramar pé 250 ton samt ett antal pra-
mar pa 300 ton, specialbyggda for grustransport.

Inom ramen for krigsskadestindets »kompensationsle-
veranser« efter andra virldskriget levererades mudderpra-
mar pa 330 ton, mindre motorbatar for polisen, tullen och
militdren, bogserbatar pa 150 histkrafter till Tjeckoslova-
kien och 15 gruspramar till Jugoslavien. Anlidggningen natio-
naliserades 1948 och omorganiserades 1950 under namnet
Balatonfiired Batvarv. Under den korta perioden 1948-1950
byggdes flera minréjningsbatar f6r flottan pa Donau.

Varvet moderniserades kontinuerligt och expanderade
under 1950-talet, och personalstyrkan uppgick till ndstan
600 man med en designenhet bestdende av 15 personer.
Med detta var fabriken redo att utfora flera och storre upp-
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gifter. Ar 1952 byggdes det dittills storsta passagerarfarty-
get f6r Balatonsjon med en kapacitet pa 600 personer och
som namngavs efter den grekiske poeten Beloiannisz. Fér
den ungerska sjofarten bérjade byggandet av flodpramar
och bogserbatar péd varvet i Balatonfiired och de enheter
som skulle till Donau togs genom Siékanalen. Efter bygg-
nationen av flodpramar pa 250, 300, 400 ton borjade serie-
produktionen av 75 meter langa och 1o meter breda pramar
for varutransport med en kapacitet om 1000 ton, samt pra-
mar f6r bulktransport pd 1000 ton.

Seriebyggandet av bogserbatar pa 8oo hk fér Donau hade
ocksa stor betydelse f6r varvet. Den princip som gillde var
att en bogserbét skulle kunna dra en pram pa upp till 1000
ton. Efter de isiga 6versvimningarna 1956 pd Donaufloden
vid orten Baja planerades pa uppdrag av den nationella vat-
tenmyndigheten speciella isbrytare som dven ur ekonomisk
synvinkel skulle kunna anvidndas under hela aret.

Dirmed féddes en intressant konstruktion, en »stampan-
de« isbrytare utrustad med tva excentriskt placerade hjélp-
motorsvianghjul, en i féren och en i aktern. Effektiviteten av
den stampande och gungande isbrytaren ér betydligt bitt-
re dn nér fartyget gang pa géng kor fram och sedan backar.
Dessa enheter kan sedan anvindas f6r bogsering efter att
isen har passerat. Utover dessa modeller gjordes dven isbry-
tarbogserbatar f6r hamnen, markeringsbatar f6r utplace-
ring av sjomdrken som bojar och prickar, husbéatar och mud-
derverk. I bérjan av 1950-talet hade varvet ocksa en export-
order for att producera tio kustbétar f6r Polen. Under tiden
fortsatte parallellt produktionen av segelfartyg. Sedan 1953
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Modell av motorbdten Tiinde. Foto Sdndor Némethy.

Tekniska data for motorbaten Tiinde

Tillverkningsar 1927 Lingd 23,5 m
Byggort Balatonfiired Bredd 4,95 m
Bétens senaste namn - Sidhojd 2,7 m
Sjosittning Balatonsjon 1928 Djupging 1,54 M
Modernisering/ombyggnad 1958 Huvudmaskinernas typ Fyrtakts diesel
Togs ur trafik 1959 Sl;::lacrllr(ril:skinernas 105 hk
Maximala antalet passagerare 130 Maximal hastighet 19-20 km/h

har nya typer utvecklats, till exempel stérre batar med alu-
miniumskrov och med en segelyta om 50, 75, 8o respektive
125 m?. Skroven byggdes vid Donauvarvet i Vac och mas-
terna, seglen och annan utrustning monterades vid Balaton-
firedvarvet. Trots dessa modernare farkoster fortsatte byg-
gandet av tribatar p4 fabriken.

En stor industriell omstrukturering fran 1962 paverkade
varvet som forlorade sin sjilvstindighet och blev en del av
ungerska Varvs- och Lyftkransfabriken (MHD). Hir till-
verkades i allt storre utstdckning skjutpramar och vanliga
pramar for utlindska kunder samt dven flod- och sjofarjor.

Fran 1985 hamnade varvet i en synnerligen svar ekono-
misk situation genom brist pa rdvaror, men framfor allt ge-
nom leveransforseningar fran underleverantorer. Som ett
resultat tvingades varvet tillverka allt fran griavskopor, ho-
tellmobler, gruvstod och svingelement till flytkranar. Kri-
sen blev allt mer uppenbar och genererade forluster t.ex. vid
byggandet av de sa kallade Link Spaun-pontonerna som
levererades for norska kunder, liksom andra produkter sa-
som 16 ton tunga flytkranpontoner, passagerarfartyg for 6o
personer, teleskoplastare etc. En stérre order som var en
konsekvens av den 6kade turismindustrin vid Balatonsj6n
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var den fullstindiga ombyggnaden av férjan Lajos Kossuth,
som okade fartygets lastkapacitet fran 24 till 33 bilar. Anta-
let anstillda i varvet var da 920 personer. Aven om Balaton-
fiiredvarvet hade en beredskap att producera produkter av
hog kvalité for att mota visterlindska krav, forsimrades
marknadssituationen, vilket innebar att forsiljningen av
varvets produkter blev mer eller mindre omaijligt. Situatio-
nen var katastrofal och efter ett antal olika mer eller mindre
kortlivade rekonstruktionsférsok upphorde varvsverksam-
heten och omradet blev en fritidsbathamn och ett museum
over den tidigare varvsverksamheten.

Exempel pa varvsproduktionen
Passagerarbatarna Csongoroch Tinde med plats for 130 per-
soner var anpassade for den grunda Balatonsjons speciella
villkor med litet djupgéende och relativt liten passagerar-
kapacitet. Spant och balkar var av vinkelstal, medan skro-
vet utfordes i trd pa kravell med invindiga diagonala stal-
band som férstirkning, samt med tridick. Bigge bitarna
drevs av dieselmotorer om 150 histkrafter.

Ar 1929 byggdes motorbéten Sismed en kapacitet pa 50
passagerare. Férutom motorbatar for passagerartranspor-
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ter startades serieproduktionen av fritidssegelbatar av di-
verse klasser. Dessutom konstruerades storre segelbétar, de
s.k. Scharenkreutzers som yachten Hungaria som byggdes
1928 for olympiska spelen i Amsterdam. Ar 1935 byggdes
motorbéten Boglir, 1amplig fér 8o passagerare, och ar 1936
den lilla motorbéten Badacsony med platser {6r bara 30 per-
soner samt ar 1938 tva storre fartyg, Szent Istvdn och Szent
Miklos pa 100 passagerarplatser vardera. De senare tva far-
tygen var, till skillnad fran de tidigare, helt gjorda av stal.
Forutom de fartyg som betjinade persontrafiken, tillverka-
des tvi eller tre mindre motorbatar per &r med bade utom-
bordsmotorer och inbyggda maskiner. Fortfarande pégick
serieproduktionen av stérre segelbatar och littare yachter
av jolletyp. Varvet producerade dven nagra segelbéitar med
segelytor pa 50 respektive 75 m? f6r Balatonsjon.

Balatonsjons férjor férbinder den sédra och norra kus-
ten genom det trdnga sundet mellan Szant6d och Tihany,
och de som iribruk i dag byggdes av varvet vid Balatonfii-
red, Komp II (senare Istvdn Széchenyi) sjosattes ar 1961, dar-
efter byggdes fiarjan Komp Il ar 1964 (senare Kossuth Lajos)
och 1968 levererades Komp IV (senare Sdndor Kisfaludy).

Fartygen var férsedda med Voith-Schneiderenheter for
framdrivningen vilka kombinerar drift och styrning. De an-
vindes hir for forsta gingen i ungersk skeppsbyggnadshis-
toria vilket blev en stor nyhet. Firjorna har dimensionerna
35x10 meter och utrymme f6r 375 passagerare, 6 bussar
alternativt 2024 bilar. Ar 1976 sj6sattes firjan Gabor Ba-
ross som dr 8 meter lingre och 6verbyggnaden ir placerad
paden ena sidan av fartyget for att uppnd en bittre anvind-
ning av fartygsytan.

Sammanfattning

Balatonsjons historia i Ungern ér intressant ur flera per-
spektiv. For det forsta dr det dess betydelse for historisk
infrastruktur, men dérutover dven som natur- och kultur-

resurs fram till i dag. Det senare med avseende pé funktio-
nen som del av en internationell vattenvig med gods- och
persontrafik, men dven fiske, samt allt tydligare under ef-
terkrigstiden turismens expansion.

For det andra har bosittningarnas och kulturlandskapets
utveckling i relation till och i samverkan med Balatonsj6n
alltid varit starkt beroende av lantbruk och industriell ut-
veckling, och inte minst servicesektorn frimst i anslutning
till turismens snabba tillvixt kopplat till en tidigare kurorts-
verksamhet med varma kéllor. Den lilla varvsverksamhe-
tens uppgéng och fall visar industrins beroende av interna-
tionella konjunkturer, dir det finns klara likheter med andra
linder med visentligt storre varvs- och industriverksamhet.

For det tredje dr det hur sjofarten pa Balatonsjon under
de senaste 150 aren har fordndrats fran gods- och passage-
rarfart till kulturbatar inom besoksniringen och en viixande
fritidsbétssektor. Tidigt konkurrerade jarnvigen ut linjesjo-
farten p4 Balatonsjon, vilket senare éven f6rstirktes av lands-
vigstransporter. Genom att ingen tyngre industri 4r eta-
blerad runt Balatonsjon, jamf6rt med exempelvis de stora
sjoarna i Sverige, har heller ingen handelssjofart utvecklas.

Samma typ av industriutveckling som i Sverige hade inte
varit mojlig, men en starkare expansion av féradlingsindu-
stri kopplade till de areella niringarna hade méjligen kun-
nat generera en annan utveckling av Balatonsjon som nav i
en transportinfrastruktur. I det svenska exemplet fanns en
sadan handelssjofart etablerad till Géta kanal och Vittern,
och fortfarande i Vinern. Vi kan dock konstatera att for savil
den svenska som ungerska miljon finns en likartad férind-
ring frin en infrastrukturell betydelse med bred ekonomisk
bas till en fullskalig adaptering till turism och rekreations-
sektorn. Fram till i dag har denna sektor kunnat karaktari-
seras som en av de snabbast vixande industrigrenarna men
som samtidigt genom coronapandemin visat sin hoga grad
av kiinslighet for yttre storningar. &
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Curt S.Ohlssons bildskatt
_4_

Av Bertil Soderberg

Séndagen den 23 november 1947 |ag Goteborgs hamn insvept i dimma. Curt S Ohlsson bodde i centrala Géteborg, ett
stenkast fran Brunnsparken och 15 minuters gangvéag ner till hamnen. Det kylslagna, dimmiga vadret hindrade honom
inte att ta med sig sin kamera fér en promenad i hamnen, som han brukade gora. Vid denna tid var det mycket vanligt att
folk promenerade i hamnen pa sondagar, dven om de flesta batarna hade avgatt till sina destinationsorter. Redarna ville
juinte ha batarna vid kaj pa helger. Det fanns anda mycket att titta pa, inte minst alla fartyg pa varven.

Pa bilden har Curt passerat bron 6ver Rosenlundskanalen och stannat upp pa Masthuggskajen for att ta bilden pa
kranarna prydligt uppstéllda med fronten mot vaster. Man kan ana tva fartyg vid kaj i dimman, férmodligen Lloydare.
Dimman ar sa tat att farjelaget for Férjan 6 mitt pa Masthuggskajen helt svepts in i dimman.
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Har har Curt promenerat langs hela Masthuggskajen och kommit fram till Haket dér Stigbergskajen tar vid. Den alder-
domliga lilla fasta lyftkranen har tiden sprungit ifran och den bidar nu sitt 6de. Till vénster i bild kan man se nagra bojar i

alven, Flackets bojar, och bortom dem Gétaverkens flytdockor med fartyg i dockorna. Tittar man under den tredje lyftkra-
nen skymtar farjeldget fram.
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Nyarsafton 1947. Masthuggskajens 6stra del ar full av batar som lastar for att komma till sjoss innan arbetsdagen ér slut.
Curt har gatt ut pa flytbryggan dar Motorbogserbatarne AB har sina bogserbatar. Pa angaren Narva fran Glasgow rader
full aktivitet, &ngvinscharna pyser ut dnga néar lastningen pagar. Ostra delen av kajen brukades av fartyg fran Skottland

och England.
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Vid Trapiren ligger Styrso Trafik AB:s dngare Styrsé Il. Det ser inte ut att vara ndagon ombord och hon verkar upplagd. Akter
om ligger Svenska Lloyds passagerbat Saga i Skeppsbrons bojar. Hon har anléant den 1 december och lagts upp. Formod-

ligen for att rustas infor en kryssning. Saga fick séllskap av Svenska Amerika Liniens lastfartyg Krageholm som kom till
Goteborg fran Oslo och lades vid Saga samma dag som Curt tog fotot den 31 december 1947.
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Horisonten runt

Redaktor Krister Bing
krister.bang@gmail.com

Sigurd A

Under sommaren kom en forfrdgan till
Horisonten Runt med féljande lydelse:

»Under ett besok vid Klippans Ang-
bétsbrygga sag jag en norsk bat med
namnet Sigurd A. Agaren berittade att
béten var byggd vid Halleviksstrands
Varv ar 1938. Den hade hort hemma i
Norge, men varit i tysk 4go under an-
dra virldskriget. Finns det ndgon som
kan beritta lite om henne?«

Mats Helgesson

Efter att ha konstaterat att dgaren
tagit fel pa byggnadsar, det skall vara
1929, lit redaktoren fragan ga vidare
till vér norske smafartygsexpert Kjell
A Senstabg som hade en hel del att be-
ritta om detta fartyg. Han refererade
dven till freningen Allmogebatars tid-
skrift Tribiten nr 106, dir historien om

*ﬂw ‘Ni&:}eﬁ%ﬂyv kuling Foto-Berti Quirtm——

Svar fran lisekretsen

Hilleviksstrands Slip & Varv finns ner-
tecknad, samt till tidningen Skzpeznr 3,
2013. Med detta sagt dr hennes histo-
ria f6ljande:

Bolinders

Motortillverkaren J & C G Bolinders
Mekaniska Verkstads AB i Stockholm
var en av pionjdrerna nér det géllde ut-
vecklingen av motorer for fiskebitar
och mindre fartyg. Fran raoljemotorer
gick man till semidieselmotorer vilket
var en stor del av verksamheten vid fa-
briken. Men man byggde 4ven annat
som restaurangspisar, paraplystéll och
allt diremellan. Ar 1929 var Barcelona
vird f6r en virldsutstillning dir det
svenska foretaget ville vara med, men
lite vdl sent kom man p4 att man skulle
visa upp sina produkter fran speciella

Sigurd A som Vikstrand i augusti 1991 i Kristiansand S. Foto K. B. Sonstabo.

reklam- eller demonstrationsfartyg. I
mitten av ar 1927 bestillde motorverk-
staden tva fartyg vid Hilleviksstrands
Slip & Mekaniska Verkstad f6r uppgif-
ten. Fartygen fick namnen Bolinders IX
och Bolinders X.

Motorfabriken hade stor erfarenhet
avdenna verksamhet. Redan 1go8 hade
man skickat ut Bo/inders VII pé en resa
runt Nordsjén med besok pa Shetland.
Baktanken var, férutom att visa upp sina
produkter, att silja fartyget till hugade
spekulanter. Dirfér var dessa demon-
strationsfartyg ofta lite extra pikostade.

Nian och tian var, féorutom huvud-
motorn, utrustade med en littviktsmo-
tor for linspump och elektrisk genera-
tor samt en f6r vinschen forover. Alla
manovrer kunde ske fran styrhytten
och belysning samt elektronik for in-
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strumenteringen kom fran en s kallad

Jungneranliggning. I stillet for lastrum
hade batarna tvd bekvdma hytter, ka-
byss och en rymlig skans.

Samtidigt i Norge

I Sogne, strax utanfoér Kristiansand,
hade man en ldng tradition av hummer-
och skaldjursexport. Redan p4 1730-ta-
let exporterade Nicolay Langfeldt hum-
rar tillHolland med egna fartyg. »Detta
dr hummerns paradis«, fastslog den
store tyske geologen von Buch 1808.

P4 1930-talet bérjade en ny export-
vag av skaldjur, nu till Frankrike. Det
var friamst slikten Govertsen fran Alo
som kom i centrum f6r verksamheten.
Det fransk-norska féretaget ] M Allum
i Boulogne-sur-Mer, med norrmannen
Egil Myhlius som chef, bérjade med
importen 1932. Peder Govertsen, John
Heestad och A. Ekberg gick samman
och efter hand kom fler deldgare in.
Den 4 juni 1932 gick férsta leveransen
fran Sydnorge till Boulogne-sur-Mer.

Till en borjan anvéindes mindre kutt-
rar till frakten av skaldjur, men det fun-
gerade inte sd bra. Nir man vil limnat
norsk hamn var det brattom att kom-
ma fram for att inte lasten skulle bli
forstord.

Agarna bérjade se sig om efter ett
bittre fartyg. I Haugesund fann man
Sigurd A (R-88-H) som tralade rika.
Fartyget 4gdes av H. C. Tonnevik som
hade kopt det av Bolinders den 11 mars
1931. Det hette d& Bolinders X. Den 14
april 1934 koptes fartyget f6r 40000
NOK av Peder Govertsen i Segne och
fick nytt fiskenummer, VA-80-S. Bétens
norska namn kom frdn den dévarande
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Vikstrand i maj 2008 pd Hundvdg, Stavanger. Foto K. B. Sonstabo.

fiskeridirektoren Sigurd Asserson. Han
var en av de frimsta arkitekterna bak-
om fiskeriets utveckling i Norge under
mellankrigstiden och belénades bland
annat med den svenska Vasaorden.

Fartyget sattes genast in pd export-
farten mellan Sydnorge och Frankrike.
Det kunde ta med sig 14,7 ton rika och
hade en 6ppen sump pa dédck som kun-
de ta upp till 1500 kg hummer. Nyfor-
virvet var alldeles utmirkt for sin nya
fart. Och dgarna var begeistrade: Der
bare lekte med bolgene medan de andre ba-
tarna stampet, mer under vann enn over.

Sigurd Avar stindigt i drift. Motorn
hann aldrig svalna. Ett ar gjorde farty-
get 48 turer till Boulogne-sur-Mer och
tva turer till London.

Orkan

Mandomsprovet for Sigurd Akom den
24 januari 1937. Trots att vidertjidnsten
varnat for mycket harda vindar stack
fartyget ut fran Norge for sin resa till
Frankrike. Storm radde, vinden tilltog
och var till sist uppe i 50 m/s. Brottsjoar
slog sonder stottorna och forstérde
skansinredningen. Allt tycktes g4 for-
lorat. Men fartyget var starkt byggt och
motorn fungerade klanderfritt. Till sist
kunde man n4 sitt mal efter 119 tim-
mar, eller néstan fem dygn. Fartyget tog
sig tillbaka till Norge under bittre va-
der och fick sina stormskador repare-
rade varefter hon ater sattes i fart. Hum-
mersumpen pa dick togs bort och blev
ersatt av vat trdull under dack.

Nya uppdrag
Leveranserna av skaldjur fortsatte fram
till andra virldskriget. Sigurd A rekvi-

rerades da av tyskarna. Direfter holl
hon till vid Ulsnes och anvindes till
transporter i omrédet. I juni 1956 blev
hon 6vertagen av Det Norske Kystar-
tilleri.

Kjell Sonstabeo skriver: Jeg fusker den
godl fra midt pa yo-tallet da den horte til
det norske Kystartilleriet. Da var den stasjo-
nert ¢ Ulsnes pd Hundvdg ved Stavanger,
0g jeg tienestegjorde en tid der.

Efter det att férsvaret anskaffat alu-
miniumbaten Brimseblev Sigurd A ver-
flédig. Hon saldes och blev fritidsfartyg.
Ett tag lag hon i Mandal och flyttade
sedan till Grimstad. Hon var ocksé en
sviang upp till Svalbard innan hon kom
tillbaka till Stavanger och fick fast plats
pa Bjornay.

I juli 1985 blev hon aterregistrerad
som fritidsbat med namnet Vikstrand.
Hon bytte dgare nigra ganger. I slutet
av 199o-talet var baten i ganska daligt
skick.

Hon inképtes dé av Bat & Brygge
Bjorn Stenvik pa Sola som rustade upp
henne. Han salde henne i november
2003 till Knut Borre Vatsvag i Stavang-
er. Priset var da 425000 kronor. I juni
2008 aterfick fartyget namnet Sigurd A.

Néagon killa gor gillande att hon
under 2010-talet horde hemma i Oslo
med namnet Hgvgy, men nagot stod
for detta finns inte i registren. I augusti
2016 koptes hon av sin nuvarande dga-
re, norrmannen Knut Faret, som fram-
lever sina dagar i Goteborg. Under se-
nare tid har fartyget undan f6r undan
forbattrats och befann sig sé sent som i
augusti 4r 2020 pa slip pa O-varvet pa
Ockero. Red

Sigurd A hos O-varvet, Ockeri den 19 augusti 2020. Foto Krister Bing.
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Erik Sparre som vrak i Svanefjorden sommaren 2020. Observera akterskeppet. Foto Klas Andersson.

Jungfruns historia kartlagd
Det var en 6verraskning att se lilla Jung-
frun sé langt bort som i Stege. Hon ér
ett av véra ildsta fartyg byggd redan
1865 vid Lindholmens Varv i Gote-
borg. D4 hette hon Fanny och dgdes av
Stockholms Angslups AB. I april 1gor
kom hon till sjon Erken vid Norrtilje
och skiftade namn till Erken. Ar 1914
byggdes hon om till bogserfartyg, flyt-
tade till Osthammar och déptes om
till Lisa. Ar 1948 kom hon tillbaka till
Stockholm och tio ar senare, 1958, kom
hon till Nittraby i Blekinge och bygg-

des om till turfiskebat. Namnet blev nu
Bellman. Ar 1980 sildes hon till Bert
Carlsson. Nublev fartyget ombyggt och
renoverat. Ar 199t sdldes hon till Gill-
stad i Milaren och fick namnet Jung-
frun. Ar 2009 hamnade hon i Torps-
hammar i Ange kommun i Jimtland
och sattesitrafik pa Ljungan.I novem-
ber 2016 saldes hon till Ella Béving i
Stockholm och i samband med detta
avregistrerades fartyget. Som ett litet
kuriosum kan nimnas att Ella ir fodd
i Jungfruns stjiarntecken.
Kdlla: Skirgdrdsbdtar.se

Nya fragor

De okiindas bildkavalkad
Fran Tore Olsson har vi fatt ett foto-
grafi av ms Karin. Vi vet allts namnet

F——

Tore Olssons bild pa ms Karin.
60

Annu nyare bud i Haverud
Fotot pa en okdnd bét i Dalslands ka-
nal som var infért i nummer 1 har en-
gagerat lisarna. I nummer 2 foreslog en
av ldsarna att det var Nordmarken och i
nummer 3 att det var Erik Sparre.

Klas Andersson i Gétene har en av-
vikande uppfattning och tror inte att
det kan vara Erik Sparre eftersom hon
hade ett helt annat akterskepp. Nagot
tips om vilket fartyg det i stéllet kan
vara har han dock inte. Red

pa baten men inget om hennes histo-
ria. Kan du identifiera jakten?
C. G. Nystrom har i sin samling en

bild av en gammal stélskuta. Tyvirr har
han inte namngivit den. Kinner nagon
igen den?

|
|| i
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Aktuellt

Norskégda Haltbakk Bunker med en originell
stavning av hemorten. Foto Preben Andersen.

Brittisk?
Den svenska bunkertankern Dana av
Ockeré har salts till Kristiansund N i
Norge och dopts till Halthakk Bunker.
Fartyget fortsitter segla under svensk
flagg med hemort i Gothenburg.

Nybogserbit
Den 10 september fotograferade Bengt
Westin nyinkopta bogserbaten Roccodd
hon dockade i Gustavsviks torrdocka i
Angermanland. Roceo ir forvisso inte
nybyggd men ny i Sverige. Det dr Tu-
gab i Givle som star som édgare. Hon
byggdes 1975 i Dunkerque i Frankrike
som Abeille No 9 och har sedan hetat
Sirocco, Chambon Sirocco och Sirocco 11
innan honiaugustiiar fick svensk flagg.

Kuriosa

»Hjuldngare« vid Torsdng, Dalarne.

Okind »hjulangare«1
Redaktionen fick detta foto av mindre
»hjulangare«, typ eka, som sdgs i trafik
vid Torsdng i Dalidlven under en mid-
sommar for ndgra ar sedan. Det var Jan
Erik Lindstrém och nagra av hans vin-
ner som byggt om denna farkost. Hon
ar dock ingen angare.

Samtidigt meddelas att samma per-
soner under sommaren 2020 byggt ett

vikingaskepp. Red

Okiind »hjulingare«2
Vid Mardsjon i Jdmtland aterfinns den-
na »hjuldngare«som vil mest liknar en
flytande dansbana. SVT har sint ett
programisex delar om detta fartyg be-
titlat Cowboybaten. Fotografiet ir in-
sant av Erik Hag. Red
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Skolfartyget Akva pa ett besik i Giteborg. Foto
Nils Olof Andersson.

Alvaiilva
Eller 10:49. Nils-Olof Andersson be-
gav sig den 16 september till Eriksberg
och fotograferade skolfartyget Akva av
Stockholm och kom med rubricerade
overskrift.

ai
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Fyrmastaren Berta
Av var trogne lisare Bengt Gustavs-
son i Lilla Edet har HR fatt ett foto av
den tyska fyrmastaren Berzai Gota dlv.
Detta ér ett unikt foto sétillvida att hon
hette s& endast under nidgra manader
ar 1928.

Fartyget byggdes 1904 vid Klippans
Varf i Goteborg och fick vid sjositt-
ningen den 3 juni namnet Henning.
Styrelsen for Klippans Varf utgjordes
av grosshandlare Erik Frisell, vars far
hette Henning, samt av skeppsredare

Tyska fyrmastaren Berta i Gita dlv. Foto ur Bengt Gustavssons arkiv.

Inaktuellt

John E Olson. Fartyget, som leverera-
des under november, byggdes f6r var-
vets egen rikning och avseglade i bor-
jan av december 1904 till Newport.
Skutan saldes i januari 1913 liggan-
de i Le Havre till Leer i Tyskland dér
namnet dndrades till #eert. Pd 1920-ta-
let saldes det flera ganger. I januari
1925 blev hon Margarethe Gertrude av
Bremen och nagra dagar senare Mar-
garethe Witte. | augusti 1926 fick hon
namnet So/ide med hemort i Hamburg
och manaden dirpa Carmen. 1 april

1928 koptes fartyget av Berta Meyer-
Rodenberg i Hamburg och doptes om
till Berza. Redan i december samma &r
saldes hon till Savona i Italien och fick
sitt sista namn, Luigi. Ar 1941 Overtogs
skutan av den italienska flottan. Slutet
for fartyget kom den 15 april 1943 da
hon torpederades av den brittiska uba-
ten Taurus i Bonifaciosundet da hon
var pé resa mellan Civitavecchia och
Olbia med last av springdmnen och
ammunition. Red

dverlevde.

—

Sjohistoriska Samfunder”

Sj6historiska Samfundet grundades 1939 i Stockholm for att bidra till utforskandet av sjohistorien, i férsta
hand den svenska. Samfundet ger varje ar ut en érsskrift vid namn Forum Navale. Den liknar mera en bok och
innehéller sjohistoriska artiklar fran olika tider. Samfundets styrelse fungerar ocksd som styrelse f6r Sune
Ortendahls stiftelse. Den bestar av ett legat vars avkastning anslas till tryckningsbidrag for bocker i sjchisto-
ria. 2020 far tre, ev. fyra bécker tryckningsbidrag, bl.a den nyutkomna Svenska Orient Linien - Rederiet som

Som medlem i samfundet far man Forum Navale samt de bécker som erhéllit tryckningsbidrag. Nya medlem-
mar under 2020 erhaller i man av tillgdng samtliga arets bocker. Vidare kallas man till tva arliga méten med
foredrag i sjohistoriska dmnen. Talare vid hostmoétet dr vanligtvis vinnaren av samfundets forskningspris till
Jan Gletes minne. Vid anhéllan om medlemskap bor fogas ndgra rader om sékandens anknytning till fartyg
och sj6. Arsavgiften 4r 300,- kr. Ansokan stills till:

Sjohistoriska Samfundet « ¢/0 Jenny Rosenius, Kornhams Torg 2 « 111 27 Stockholm
E-post: info@sjohistoriskasamfundet.se

Besok girna samfundets hemsida f6r mer information om verksamheten och for att ta del av alla nummer av
Forum Navale samt en forteckning 6ver verk som fétt tryckbidrag mm. Https://sjohistoriskasamfundet.se
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Bocker pa frivakten

Redaktor Lennart Bornmalm

SIGFARTSMUSEET KARLSHAMN
ARSBOK 2019

Blekinge Sjofartsmuseums arsbok
2019

Forlag: Blekinge Sjofartsmuseum.
Omfing: 114 sidor. Rikt illustrerad.

EN ARLIGEN ATERKOMMANDE skrift dr
Sjofartsmuseets i Karlshamns drsbok. I
ar belyser den bland annat redarfamil-
jens resor med Rederiaktiebolaget Falk-
viks batar, dir den verkstillande direk-
toren/styrelseordforanden Thure Carls-
son inte var si intresserad av sjon och
fartyg, men pa 1920-talet sig mojlig-
heten att genom rederiets fartyg resa
runt i Europa pa ett bekvidmare sitt.
Thure Carlsson reste med sina dottrar
Thyra och Kerstin eftersom hans hus-
tru inte var intresserad att firdas till
sjoss. Resorna dr kantade med en del
hindelser som delvis aterger livet i Eu-
ropa och olika hamnar under mellan-
krigstidens sista decennium.

I ett annat kapitel beriittar Stellan
Bengtsson om sin farfar Algot Bengts-
sons Skeppshandel AB i Karlshamn.
Blekinge férknippas med sj6fart, och
Karlshamn som en betydande import-
hamn av ravaror fran Fjarran Ostern.
Maénga fartyg fran Ostasiatiska Kom-
paniet anlopte Karlshamn som férsta
svenska hamn for att lossa varor till
stadens industrier. Inte minst hade
skeppshandeln stor betydelse for den
mindre sjéfarten som till stor del frak-

Lanspumpen 2020:4

tade jordbruksprodukter under valda
delar av 1goo-talet. Stellan Bengtsson
var verksam i firman under nagra dr pa
1970- och borjan av 198o-talet och be-
rdttar initierat om verksamheten och
olika hindelser.

I kapitlet »Sjon suger« berittar Pe-
ter Sjégren, dotterson till Thure Carls-
son, om sin tid som sjoman dels i mor-
faderns fartyg dngaren Falkvik och se-
nare i Johnsonlinjens fartyg Orinoco
som trafikerade Sydamerikas ostkust.
Berittelsen dr bade intressant och med-
ryckande.

Detta och en hel del annat smatt och
gott belyses i arets skrift fran Karls-
hamns sjéfartsmuseum.

Lennart Bornmalm

Batbyggaren Christoph Rassy

Av Bengt Jornstedt.
Forlag: Aqua Perla Forlag, Enhorna.
Omfang: 207 sidor, rikt illustrerad.

BATBYGGERIET HAR LANG tradition pa
Orust dir det byggts batar under flera
sekler. For ménga av de smé jordbru-
karna pd Orust blev bétbyggeriet ett
sdtt att dryga ut de laga inkomster som
jorden gav. Riklig tillgidng pa skog in-
om rickhall, inte minst lings de éstra
och norra sidorna av 6n, gav goda for-
utsittningar for byggmateriel. Dessut-
om fanns manga skyddade och djupa
vikar samt flacka strinder, vilka ska-
pade forutsittning for batbyggeri.

I boken far ldsaren folja Christoph
Rassys intressanta livsresa fran hans
forsta bat som byggdes vid Starnber-
ger Seeisodra Tyskland via Notesunds
bétvarv, som egen batbyggare i Kungs-
viken, 6vertagandet av Harry Hallbergs
statliga batvarv i Ellos fram till dagens
Hallberg-Rassy Varvs AB - ett av virl-
dens absolut frimsta segelbatsvarv.

Forfattaren Bengt Jérnstedt, som ti-
digare varit framgéngsrik seglare och
under manga ar chefredaktor for tid-
skriften Seg/ing, skriver medryckande
berittelsen om Christoph Rassy och
bjuder ldsaren pa familjeforetagets his-
toria i framgang och motgéng.

Boken inleds med att vi far stifta be-
kantskap med Christoph som barn un-
der de forsta aren efter andra virldskri-
get och hans redan tidigt stora intresse
for batar och segling. Han utbildade sig
forst till glasmistare, men intresset f6r
bétbyggeri var storre och efter att ha
byggt nagra Piratjollar med lyckat re-
sultat, bade hantverks- och seglings-
missigt, fick Christoph anstillning vid
ett litet batbyggeri vid Starnberger See.
Han far ett mycket gott anseende som
batbyggare i det lilla samhillet Tutzing
och bétklubben vid den intilliggande
sjon, dédr han till och med fér ldna ett
horn i klubbens restauranglokal for att
bygga en bat nir klubben var stingd
vintertid.

Men Christoph ville vidare som bat-
byggare. P4 Orust fanns batvarven med
stor hantverksskicklighet. Anda in pa
1960-talet fanns nistan en batbyggare
i var och varannan vik pa 6n och dess
hoéga hantverkskunnande hade spridit
sig sd langt som ner till Bayern i s6dra
Tyskland. Av en tidningsartikel inspi-
rerades dir den unge Christoph att resa
till Orust och utveckla batbyggarhant-
verket. Han ville bygga segelbatar pa
ett traditionellt sitt av trid, vilket man
gjorde i Sverige och pa Orust i borjan
av 1960-talet. Plasten hade 4nnu inte
fatt fullt genomslag inom bétbyggeriet,
dven om Allmags Varv pa 6stra Orust
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redan i borjan av 1950-talet hade bor-
jatbygga mindre plastbitar med en hel
del tridetaljer, byggdes fortfarande de
storre segel- och motorbdtarna med
triskrov.

Christoph Rassy skrev brev till fem
batvarv pa Orust och sokte arbete. Tre
varvsigare svarade, en avdem var Karl-
Erik Andersson vid Notesunds Varv.
Hir fick Christoph ett varmt motta-
gande och han kom snabbt in i arbetet.
P4 dagarnabyggde han batar at varvet,
men pa kvillar och under helger 4t sig
sjilv.

Notesunds Varv hade mycket gott
anseende. Det hade grundats i mitten
av 1920-talet av Karl-Erik Anderssons
far Carl Andersson, som dnnu in pd
1970-talet var varvets konstruktor. Karl-
Erik Andersson fick snabbt fértroende
for Christoph Rassys kompetens och
handlag som batbyggare, men fick ock-
sa erfara den unge tyskens sjélvstiandi-
ga sitt och hoga sjilviortroende.

Efter tre ar vid N6tesunds Varv ville
Christoph starta ett eget bitvarv och
han fick da képa Harry Hallbergs bat-
varv i Kungsviken, nir denne investe-
rat i en ny varvsanliggning som 1964
togs i drift i Ellos.

Under de f6ljande dren i Kungsviken
inledde Christoph den férsta helt egna
produktionen som var HR35 Rasmus
med skrov av glasfiberarmerad plast,
vars breddmatt fick avgoras av dorr-
oppningen till batshuset i Kungsviken.
Nar det blev aktuellt for Harry Hall-
berg att silja sitt batvarv 1972 {61l hans
tankar pa Christoph Rassy. Han skulle
vara den riitte dgaren att driva det an-
sedda Harry Hallbergs batvarv vidare
iniframtiden och déirfér erbjods Chris-
toph att 6verta Orusts stérsta och mest
berémda batvarv. Han tvekade inte en
sekund utan betalade Hallberg priset
han bestdmt utan att pruta. SE-banken
hade ocksa stort fortroende for Chris-
toph och ldnade honom de pengar han
behovde.

Direfter foljer framgangssagan med
Christoph Rassy vid rodret f6r ansed-
da Hallberg-Rassy Varvs AB. I boken
far vi stifta bekantskap med ménga
hindelser och personer, konstruktorer
med flera, vilka haft betydelse f6r bat-
varvets utveckling och framgang ge-
nom 4ren.
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Sedan 2003 ir Christophs dldste son
Magnus Rassy chef for batvarvet och
han ger intrycket att vara savil till ut-
seende som till sitt en kopia av sin far
och har liksom pappan ett stort intres-
se for batbyggeri och segling. Han var
uppenbarligen den ritte eftertridaren
till Christoph.

Boken avslutas med att Christoph
med hustru Mai ater 4r i Bayern till-
sammans med Christophs syskon, som
han under alla ar haft en god kontakt
med. Kort sagt 4r det en trevlig och in-
tressant berittelse om en skicklig bat-
byggare och foretagsledare.

Omdoémet fran alla som jag hort har
haft att géra med Christoph Rassy ér
att han dr mycket rejil och bygger fina
och vilseglande segelbatar med tysk
precision och kvalitet.

Forutom att boken ér trevligt skri-
ven dr den ocksa fint utformad med en
hel del intressant bildmaterial.

Lennart Bornmalm
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En skirgardsskuta kommer lastad
Bondeseglationen till Stockholm

Av Lars G Soldéus.
Forlag: Soldéko HB, Saltsjobaden.
Omfing: 256 sidor, rikt illustrerad.

MED KONSTATERANDET »Att segla ér
nodvindigt« understrok den latinske
forfattaren Plutarchos den datida virlds-
staden Roms beroende av sjofarten. Sal-
lan har denna antika devis fétt sin gil-
tighet bittre bekriftad 4n i den vildo-
kumenterade boken Ez skdrgdrdsskuta
kommer lastad, Bondeseglationen till Stock-
holm, av forfattaren Lars G Soldéus. I
femton vildisponerade kapitel skildras
Stockholms utveckling som hamnstad
fran tidig medeltid till tidigt 19oo-tal.
Frin och med Magnus Erikssons
landslag var all handel férbehéllen sté-
derna. For Stockholms del innebar det

kontroll 6ver all handel fran Bottenha-
vet i norr, inklusive de finska kustldnen,
till norra Kalmarsund i soder. Detta av
staten hért reglerade system med sta-
pelstéder, uppstider och lydképingar
gillde fram till frihandelns inférande
vid mitten av 1800-talet.

Med hjilp av ett unikt kartmaterial
och méngder av samtida illustrationer,
allt atergivet med imponerande bild-
kvalitet, lyfter Soldéus fram Stockholm
som centrum f6r all den varuhantering
detta system medforde. De tre varu-
omréden som dominerat genom snart
sagt alla drhundranden ér livsmedel,
ved, sand och grus. Av livsmedlen in-
tog fisk en sirstillning vilket forfatta-
ren skildrat ingdende i en tidigare bok.

De dominerande transportlederna
var vattenvidgarna. Bondeseglationens
olika bét- och fartygstyper dgnas ett
sarskilt kapitel med en utforlig 6versikt
over hela skalan fran de smé 6korna via
storbatar, ddckade jakter, slupar, gale-
aser och skonerter. Man blir pdmind
om att allmogen, det vill siga de som
inte var borgare i ndgon stad, inte hade
ritt att inneha déckade batar. Den ut-
forliga presentationen tar dven upp det
stora unders6kningsomrédets lokala
variationer i byggnadssitt, riggning och
segelforing. Allt illustrerat med doku-
mentdra uppmétningsritningar, foton
och milj6bilder i vackra farger.

Konflikten mellan den gillande ni-
ringspolitikens birande idé att mono-
polisera all handel till stiderna och
deras vixande behov av livsmedel led-
de till olika uppmjukningar av forbu-
den f6r allmogens seglationer. Forfat-
taren skiljer har noggrant mellan »hus-
behovsseglation«, vilkket avser frakt av
egna varor till marknader med mesta-
dels salt och metallvaror i retur, respek-
tive »fraktseglation«, som avser trans-
porter for annans rikning.

Ett foga uppmirksammat fraktslag
utgors av gédsel och latrin, som bely-
ses pd ett sirdeles intressant siitt. Tro-
gen sitt systematiska arbetssétt dgnar
Soldéus olika kapitel till att skildra ba-
tar och skutor fran olika geografiska
omréden. Roslagen intar frin Stock-
holmssynpunkt en sirstillning. Med
utgdngspunkt fran omfattande arkiv-
studier far de olika 6samhéllenas Pigg-
skutor och vedjakter noggranna be-
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skrivningar kompletterade med doku-
mentira foton interfolierade med sméa
biografier om enskilda skeppare. Det
sodra omridet omfattar kusten fran
och med Sédertorn ner till Timmer-
nabben i norra Kalmarsund. Hir do-
minerar kravelltekniken tonnaget me-
dan klinktraditionen var férhirskande
inom inrikessjofarten i Roslagen. Aven
detta sydliga omrade erbjuder manga
exempel pa intressanta 6den gillande
sdvdl ménniskor som fartyg.

Bat- och fartygsbestanden i Alands
och Abolands omfattande skirgards-
arkipelager dgnas motsvarande ambi-
tiosa beskrivningar av sévil bétar, sku-
tor som persondden.

Ett avslutande kapitel dgnas at att
presentera Roslagens skutor i detalj.
Lars Soldéus upprittar en tydlig typo-
logi som ticker batarnas och skutornas
konstruktion, rigg och segelféring vid
olika tidsperioder. Hér bjuder forfatta-
ren pa en imponerande rikedom av
egna uppmitningsritningar, detaljrit-
ningar och konstruktionsbeskrivning-
ar utforligt forsedda med adekvata ter-
mer och beniimningar. Dessutom flera
foton av modeller, byggda enkom fér
detta dndamal. Att Medelhavets feni-
ciska sjomins insatser {6r det romers-
ka riket vil kan jimf6éras med den om-
fattande seglationen hos Ostersjons seg-
lande kust- och skirgardsbor dr den
givna slutsatsen efter studiet av detta

praktverk. Anders Berg

100 arisjofartens tjinst

Texter: Berit Blomqvist
Forlag: Sveriges Skeppsmiklareforen.
Omfang: 95 sidor, rikt illustrerad.

DEN ANRIKA organisationen Sveriges
Skeppsmiklareférening passade pa att
fylla 100 4r 2019. I samband med detta
passade man ocksd p4 att ge ut en pa-
kostad jubileumsskrift.

Foreningen har i dag 6ver 130 fore-
tag som medlemmar, och p4 de forsta
sidorna presenteras tio av dessa fore-
tag som varit med dnda sedan starten
1919. Direfter foljer ett verkligt spra-
kande bildcollage frén den stora jubi-
leumsfesten i Stockholms Stadshus.
Det ir atskilliga sidor med bilder som
lika géirna kunde ha presenterats i Haznt
i veckan!

Sa foljer, precis som i de flesta jubi-
leumsskrifter, en exposé 6ver de gdngna
100 dren. Foreningen bildades faktiskt
i samma hus, Rosenbad i Stockholm,
som numera ir séte for Sveriges reger-

ing. En hel del av diskussionerna under
aren har handlat om problem med med-
lemskap, om klareringar, om samar-
bete med liknande féreningar i andra
linder, om miklaransvar och mycket
annat. Naturligtvis férekommer ocksé
bilder fran féreningens jimna jubileer,
vid 25, 50 resp. 75 ar.

De frégor som foreningen mest syss-
lat med, klareringslagstiftning, kon-
kurrensfragor, farledsavgifter, moms-
lagstiftning, kreditrisker, och slutligen
kommunikation - fran telex till block-
kedjor, behandlas ganska ingaende.
Aven utbildningsfragor och relationer-
na till olika myndigheter, som kustbe-
vakningen, tullvisendet och hamnar-
betarférbundet behandlas.

Skriften avslutas med ingdende in-
tervjuer med tva édldre, samt den nuva-
rande ordféranden f6r féreningen. Fyra
erfarna fartygsagenter och miklare far
beritta om hur de upplever att bran-
schen forindrats under deras verksam-
ma tid.

Slutligen blir sex unga paliggskal-
var inom branschen intervjuade om sin
syn payrket och relationerna med Sve-
riges Skeppsmiklareforening.

For 6vrigt dr skriften just en typisk
jubileumsskrift, och bor ldsas som en
sadan. Alla som har intresse av skepps-
méklarbranschen bor dock kunna ha
stor behallning av innehallet.

Goran Sindare

" Orlogshotellet Stockholm |

Centralt, lugnt ldge. Nara bat,
T-bana, buss och sparvagn.

www.orlogshotellet.com
info@aorlogshatellet.com
Tel. 08-5611 01 13
Teatergatan 3

111 48 Stockholm

Valkommen i var
maritima mil jo!

Stiftelsen
Drottning Victorias Orlogshem

Etabl. 1908

POSITION: N59°19°.8 O 18703
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TORPEDERINGAR, MINSPRANGNINGAR OCH OLYCKOR

Svenska Orient Linien har seglat genom tv& varldskrig vilket dterges med all dramatik

i denna bok dar minspréngningar och torpederingar var den verklighet som drabbade

seglande sjsfolk, anhériga samt aktiva rederier. Man seglade f6r att férsérja Sverige

med livsviktiga produkter och fér att séikra svensk industriproduktion. SOL:s framtid

ser idag betydligt ljusare ut.

Starka personbeskrivningar av samarbets-
partners som den kidnde agenten och re-
daren Eugen Eugenides och maskinisten
Arvid Gallon. Olyckor drabbade SOL och
ibland ofattbara sddana. Tragedin i Turkiet
berattar om nir SOL:s Naboland kolliderar
med den turkiska ubaten Dumlupinar i Dar-
danellerna — en ren olycka som tog 81 tur-
kiska besittningsman. Foljderna for kapten
Lorentson blev mycket kdnnbara. Svenska
Orient Linien har seglat under mdnga dgare
fran Brostroms till Transatlantic och senare

Bylock & Nordsjofrakt for att i tidigt
2000-tal ingd i Imperial Shipping. Genom
bildningen av ett nytt rederi bygger nu
Wallenius SOL tva stora RORO-fartyg i
Kina vilka skall ta gods fran Ostersjén och
Bottenviken veckovis ner till Nordtysk-
land, Holland, Belgien och London samt
ater norrut. Samarbetet mellan parterna
Wallenius och SOL ir perfekt med Walle-
nius teknikkunnande och SOL:s kunskap i
dessa laster och trader. Agare ir idag J.A.
Kjellberg & Soner AB.

299 KR

TAUBE - SJOMAN OCH COWBOY, MUSIKER, ARTIST

Evert Taube skrev fér ménga tidningar sésom Géteborgs Handels- och Sjéfarts Tidning.

Han tvingades leverera material men mdanga génger 1&g férskott och decimerade

arvodet. Hans &ventyr i Skagen resulterade i ett barn med "Skagens Rose".

I P4 kryss med Taube seglar Litteratur-
vetaren David Anthin och Trubaduren
Martin Bagge inte bara i Taubes kolvatten
langs vastkusten, de foljer ocksd hans ar-
betsgdng genom att hir dteranvinda tjugo
tidigare tryckta artiklar fran sidan Varl-
dens gang i Goteborgs-Posten. Ombord pa
kosterbdten ”Flory” far liasaren folja med
till en rad livsavgorande platser for natio-
nalskalden: Goteborg, Vinga, Smogen,
Hallo, Marstrand, Angén med flera.

Fil.dr Anthin har dessutom komplette-
rat med en hel del nyskrivet material, vil-
ket sammantaget gor denna bok till den
hittills mest ingdende studien over Taubes
vastkustdiktning. I texterna framgar inte
bara vilken stor betydelse vastkusten hade
for Taubes konstnidrskap, det blir ocksa
tydligt hur han sjilv har inspirerat manga
manniskor. Efter en kirleksaffar med "Ska-
gens Rose" blev Taube burdust satt pa taget
till Fredrikshamn.

220 KR

HISTORIA | KARTOR OCH BILDER — ATTA NATIONER RUNT ETT HAV

Ostersjén pé kartan — Praktverk
Boken dr en spannande resa i tiden och en
fascinerande guide till Ostersjons virld fran
medeltiden till i dag. Havet som en ging
var helt svenskkontrollerat men Sverige
har fortfarande den lingsta kusten. P4 ett
medryckande sidtt berdttar boken om 4r-
hundraden av viaxelverkan 6ver havet — om
kunskaper och fardigheter som har format
virlden och virldsbilden lings Ostersjon.

Oar: Varldshavens unika utposter
Det hir dar den storsta och mest heltick-
ande fotoboken om virldens 6ar som na-
gonsin har skapats i Sverige. Fotografen
och forfattaren Peter Hanneberg har un-
der tio ars tid rest till 50 av jordens allra
mest fascinerande 6ar. Denna bok visar i
storslagna bilder och intringande texter
hur naturskona, unika och sdrbara 6ar
kan vara.

Banehagsgatan 15 | 414 51 Géteborg
breakwater.se | info@breakwater.se

+46 3172274 80

Plusgiro: 192366-3, Bankgiro: 463-8417

Vi erbjuder leverans via DHL och PostNord. ‘e P} REAKWATER
4! PUBLISHING

Du kan dven vilja att himta ditt paket pa
vart kontor/butik i Géteborg.
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Fraktare fran Tjorn

Sista chansen till férhandsbestdllning

SOM VI TIDIGARE MEDDELAT haller Ldnspumpens redaktion pa att ssmmanstilla en bok
om ndagra av alla de jarnare fran Tjorn som presenterats i tidskriften under de senaste 20
aren. Epoken spinner 6ver perioden fran 1950 till omkring 1970. Gammalt blandas med
helt nyskrivet detaljrikt material. Over 100 fartygsoden behandlas.

Vi behover din hjalp

For att ro iland detta stora projekt behover vi din hjdlp med férhandsbestéllning av boken.
Det har redan visats stort intresse for denna unika publikation men vi behéver omkring 150
forhandsbestéllningar for att forverkliga detta genomarbetade och rikt illustrerade verk.

Priset?

Anmiler du ditt intresse fore drsskiftet 2020/2021 ir priset endast 295 kronor. Direfter
kommer det att hamna pa minst 350 kronor. Aven detta 4r ett ringa belopp med tanke pa
den stora omsorg vi ligger ner pa bildtryck och utférande. Skicka inga pengar nu, forst
vid leveransen. Vi anstringer oss for att boken skall vara klar under forsta halvaret 2021.

Anmal ditt intresse till Krister Bing, handldggare i 4rendet.
Krister Bang, Skoldngen 11, 433 60 Sévedalen eller per mail krister.bang@gmail.com.

Valkommen med din forhandsbokning







