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Den sista stora vetekappseglingen 1939 

Bo Jershed 

 

Exporten av vete från Spencer Gulf i Sydaustralien till Europa kom igång så smått i slutet av 

1870-talet och växte därefter snabbt. I tidens anda blev det naturligt att jämföra de 

hemvändande segelfartygens överfartstider och så småningom utvecklade sig detta till en 

inofficiell kappsegling. Den första större vetekappseglingen, ”Grain Race”, ägde rum 

säsongen 1920/1921 då ett trettiotal ”windjammers” deltog. Vetekappseglingarna blev en 

informell tävling där det gällde att vara snabbast från Spencer Gulf i Australien till 

orderhamnarna Falmouth i England eller Queenstown, numera Cobh, på Irland. Avfärden 

skedde från Australien normalt februari-maj och efter ca 100 dagar var man framme vid 

orderhamnen och fick besked vart man sedan skulle gå och lossa lasten. Dessa årliga 

kappseglingar fortsatte ända fram till krigsutbrottet 1939 och detta års kappsegling med 

elva ”windjammers” blev den sista stora kappseglingen. Efter kriget skedde även 

kappseglingar 1948 och 1949 men i dessa deltog endast ett fåtal fartyg. 

 

Bakgrund 

I takt med ångfartygens och motorfartygens frammarsch samt öppnandet av Suez- och 

Panamakanalen 1869 resp. 1914 trängdes de stora segelfartygen ut från sina historiska 

trader och efter första världskriget återstod för dessa fartyg egentligen bara salpeterlaster 

från Chile och vetelaster från södra Australien. Salpetertraden stagnerade under 30-talet i 

samband med att chilesalpeter kom mer och mer att ersättas av industriellt framställd 

konstgödsel. 

Vetetraden med segelfartyg fortsatte däremot fram till andra världskriget och även några år 

efter. För driftiga redare var det fortfarande möjligt att på denna trad få en lönsamhet med 

avskrivna eller billigt inköpta segelfartyg under förutsättning att driftskostnaderna hölls 

nere. Detta innebar förutom allmän sparsamhet även låga löner och ofta oförsäkrade fartyg. 

De längre frakttiderna gentemot ång- och motorfartyg var egentligen inte något större 

problem för lastägarna eftersom det fraktade varuvärdet var relativt lågt. Tvärtom kunde 

dessa längre tider vara till fördel eftersom lasten kunde säljas under resan när prisnivån på 

Londonbörsen kändes rätt. 

Mot slutet av 1930-talet blev det svårare att få lämpliga utlaster till Australien och därför 

seglade de flesta fartygen i ballast dit vilket naturligtvis tärde på marginalerna. Som en följd 

kastade fler och fler fartyg in handsken och skaran av ”windjammers” krympte för varje år. 

Att vinna ett ”Grain Race” hade inga ekonomiska konsekvenser, dvs. det fanns inget pris att 

hämta och ingen prisfördel med tidig leverans av vetet. Det var enbart äran som gällde. Och 

kom äran i konflikt med ekonomin under så var det den senare som redarna prioriterade. 

Hur som helst. Seglingarna följdes med stort intresse i dagspressen och sportjournalistikens 

hela arsenal kom till flitig användning. 
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Fartygen anländer till Spencer Gulf 

Under hösten 1938 blev det klart vilka fartyg som skulle delta i vårens kappsegling. Totalt 

blev det elva stycken och i tabellen nedan kan man se vilka:  

Fartyg Typ BRT Flagga Byggd år Byggd var 
Moshulu 4 mast stålbark 3109 Finsk 1904 Glasgow 
Pommern 4 mast stålbark 2376 Finsk 1903 Glasgow 
Passat 4 mast stålbark 3137 Finsk 1911 Hamburg 
Pamir 4 mast stålbark 2799 Finsk 1905 Hamburg 
Olivebank 4 mast stålbark 2795 Finsk 1892 Glasgow 
Viking 4 mast stålbark 2670 Finsk 1907 Köpenhamn 
Abraham Rydberg 4 mast stålbark 2345 Svensk 1892 Glasgow 
Lawhill 4 mast stålbark 2816 Finsk 1892  Dundee 
Winterhude 3 mast stålbark 1980 Finsk 1898 Bremerhafen 
Archibald Russel 4 mast stålbark 2354 Finsk 1905  Glasgow 
Padua 4 mast stålbark 3064 Tysk 1926 Wesermünde 

 
 

Fartygen under finsk flagga tillhörde alla den legendariske Gustaf Erikson i Mariehamn på 

Åland. Den tyska Padua tillhörde F. Laeisz i Hamburg (Flying P-Line), också legendarisk, och 

tidigare ägare av flera av Gustaf Eriksons fartyg. Den svenska Abraham Rydberg var ett 

kombinerat skol- och fraktfartyg och ägdes av Rydbergska stiftelsen i Stockholm. 

Under September/Oktober 1938 började fartygen bege sig till Spencer Gulf från olika 

europeiska hamnar förutom Padua som väntades från Valparaiso. Först att starta sin färd 

blev Abraham Rydberg som i slutet av augusti lämnade Göteborg. Hon fick en äventyrlig resa 

ned då kaptenens hustru och en av eleverna råkade ut för blindtarmsinflammation. 

Lyckligtvis hade fartyget radioutrustning ombord och fick behandlingsråd av läkarna på ett 

passagerarfartyg. Senare insjuknade ytterligare två elever. 

 
Spencer Gulf  i Sydaustralien 

 
Några aktuella lastningshamnar 

 

Först på plats blev också Abraham Rydberg som kom till Wallaroo den 10 december . Hon 

hade lämnat Göteborg den 23 augusti 1938 och resan tog 108 dagar.  Senare i december dök 

också Pamir, Passat, Pommern och Viking upp. Efter årsskifte anlände Moshulu, Olivebank, 
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Archibald Russel, Winterhude och Lawhill. Fartygen ankrade upp antingen utanför Port 

Lincoln eller utanför Port Victoria i väntan på lastningsorder. Sist på plats för att delta i årets 

kappsegling blev Padua som kom från Valparaiso och anlände till Port Lincoln först den 8 

mars. 

Samtliga fartyg anlände i barlast. Vanliga lasthamnar var Port Lincoln, Port Victoria, 

Wallaroo, Port Germein och Port Broughton.  

 Normalt var fraktavtalen för hemresan klara under december månad men för denna säsong 

dröjde det ända till slutet av januari innan alla avtal var på plats. I pressen spekulerades det 

om att några fartyg ev. skulle behöva lämna i barlast . Tillgången på vete på Londonbörsen 

hade varit god efter goda skördar på andra ställen i världen och börspriserna avspeglade 

detta. Odlarna ville därför avvakta så länge som möjligt med fraktavsluten.  

Efter några inledande skambud blev Abraham Rydberg först med att sluta avtal och den 17 

januari kontrakterades hon för 25 shilling/ton dvs. ca 22-23 kr/ton . Några dagar senare fick 

också Viking samma ”rate”. Någon vecka senare blev de återstående fartygen också 

kontrakterade till denna ”rate” förutom Padua som lyckades få några pence mer. Av samtida 

kommentatorer bedömdes de erhållna raterna som ”fair” och med möjlighet till en viss, om 

än liten, vinst.   

Fartygen lättade nu ankar och begav sig till resp. lasthamn vilken i vissa fall var bara bestod 

av lång träbrygga som gick ut från stranden. Fartygen låg i dessa fall utanför till ankars och 

lastades från pråmar. Vetet var förpackat i säckar som vägde ca 80 kg/st.  

Lasthamnarna blev Port Lincoln (3), Port Victoria (5) och Port Germein (3). Lastningen tog 4-6 

veckor. 

 

 

Vetet kom från de omgivande jordbruksbygderna. Skörden började i november/december 

och vetet förpackades i 80 kgs säckar som lades i lager i väntan på leverans till fartygen. 

Odlarna föredrog segelfartygen av kanske främst ekonomiska skäl.  Den långa lastningstiden 

gav höga ”demurrage costs” vid anlitandet av ång- eller motorfartyg.  Alternativet att skicka 

vetet till närmaste större hamn medförde extrakostnader av olika slag. Fraktraterna för 

segelfartygen var också något lägre . Trots att försäkringskostnaderna blev högre så blev 

totalen till segelfartygens fördel. 

 



              Länspumpen - Sjöfartshistorisk tidskrift sid 4(7) 

 

www.lanspumpen.se                                    publ: 2020-09-10                                   © Länspumpen 2020 

Fartygen ger sig iväg mot Europa 

Först att lämna Spencer Gulf blev Viking som kommit till Port Victoria på julafton. Den 16 

februari satte hon segel och gav sig iväg mot Falmouth med 3 750 ton vete. Två dagar senare 

lättade Abraham Rydberg ankar med 3 260 ton vete ombord, också destination Falmouth.  

Lastägaren hade redan 21 januari sålt denna senare last på Londons vetebörs för 23 

shilling/quarter1 dvs. 90-95 kr/ton. Väl ute ur Spencer Gulf bestämde Abraham Rydberg sig 

för att ta den västliga rutten över Goda Hoppsudden till Europa. 

Under mars månad avseglade sedan Moshulu, Pommern, Passat, Pamir, Olivebank, Lawhill 

och Winterhude med sina laster.  

Sist att lämna Spencer Gulf blev Padua som med 4 100 ton vete lämnade Port Lincoln den 3 

april och Archibald Russel som lämnade Port Germein samma dag med 3 838 ton vete. 

Denna sista last såldes för övrigt på Londonbörsen den 27 april för 23s 3d per quarter. 

 

The Evening Standard March 29 1939 

Nu var en tremastad och tio fyrmastade stålbarkar för fulla segel på väg mot Europa. Några 

valde vägen över Goda Hoppsudden istället för Kap Horn. Spekulationerna var redan i gång i 

de engelska dagstidningarna och Padua och Passat blev här lågoddsare vilket också 

reflekterades i att den förra lyckats få en något högre frakt. Archibald Russel och Pommern 

tillhörde också favoriterna. Som högoddsare framfördes Lawhill, Moshulu och Olivebank då 

dessa fartyg var byggda mer för lastdryghet än hastighet 

Ytterligare ett fartyg dök senare upp på startlinjen men nu egentligen utom tävlan. Det blev 

Gustav Erikssons ”lilla” tremastare Killoran på 1817 brt som anlände till sin lastningshamn 

Port Lincoln den 5 juni. Hon kom från Auckland där hon lossat sin utlast av guano från 

Seychellerna. Först den 13 juli kom hon iväg och kunde blanda sig i leken. 

 

 

I dagspressen rapporterades det kontinuerligt om 
kappseglingen. Fartygen, förutom Abraham Rydberg, hade 
ingen radiokontakt med omvärlden. Positionsuppgifterna 
kom istället från mötande fartyg som rapporterade 
”vessels spoken with” till Lloyds agenter. 
 
Till vänster ser vi en notis i Western Morning News 
den 9 juni 1939. 
 

                                                           
1
 1 quarter =290 liter=> 225 kg (vete). 1 shilling= ca 0,9 kr 
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Mållinjen Falmouth/Queenstown 

Först framme till mål blev Moshulu som ankom till Queenstown den 10 juni med 4 876 ton 

vete. Total tid till sjöss blev 91 dagar. Två dagar senare anlände Pamir med 4 600 ton vete till 

Falmouth med en total sjötid på 96 dagar. Sedan ramlade fartygen in allteftersom och efter 

Paduas ankomst den 7 juli till Queenstown efter 93 dagar till sjöss stod det klart att 

högoddsaren Moshulu blivit årets segrare. 

Sist att passera mållinjen blev Winterhude som den 3 augusti kom fram till Falmouth efter 

134 dagar till sjöss. Tremastaren Killoran som startade långt efter de andra deltog utom 

tävlan och kom fram till Queenstown den 29 november efter att ha tillbringat 139 dagar på 

havet. 

Resultatlistan: 

Placering Fartyg Dagar Mål Vald rutt 
1 Moshulu 91  Queenstown Kap Horn 
2 Padua 93  Falmouth Kap Horn 
3 Pamir 96 Falmouth Kap Horn 
4 Passat 98 Falmouth Kap Horn 
5 Pommern 117 Falmouth Goda Hoppsudden 
6 Abraham Rydberg 118 Falmouth Goda Hoppsudden 
7 Olivebank 119 Queenstown Goda Hoppsudden 
8 Viking 119 Falmouth Kap Horn 
9 Archibald Russel 121 Falmouth Goda Hoppsudden 
10 Winterhude 134 Falmouth Kap Horn 
11 Lawhill 140 Falmouth Kap Horn 
 

Totalt fraktade årets vetekappsegling ca 50 000 ton vete från Spencer Gulf till engelska 

hamnar. 

 

Epilog 

Detta blev den sista stora vetekappseglingen. I september bröt andra världskriget ut och när 

seglingarna återupptogs efter kriget så var det bara några enstaka segelfartyg kvar.  

Det blev en kappsegling 1948 med Passat och Viking som vanns av Viking på 139 dagar. Året 

därpå genomfördes den sista kappseglingen. Deltagarna var Pamir och Passat där Passat 

vann med 110 dagar. Pamir blev därmed också det sista segelfartyget som rundade Kap Horn 

i kommersiell fraktfart 

Sammanlagt blev det 21 ”grain races” efter att dessa kappseglingar med vete från Australien 

institutionaliserats efter första världskriget .  Snabbaste resan gjorde Parma 1933 då hon 

avverkade sträckan på 83 dagar. Längsta resan gjorde Winterhude 1938 då hon tog hela 164 

dagar på sig. Framgångsrikast blev Herzogin Cecilie som vann hela fyra gånger efter 1921. 
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1939 års deltagare gick olika öden till mötes men några av dem kan vi fortfarande besöka. 

Viking hamnade i Göteborg, Pommern i Mariehamn, Passat i Travemünde och Moshulu i 

Philadelphia.  

 

Galleri - Deltagande fartyg 
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