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MÅNADSFARTYG   Februari 2023 – Stena Danica och Stena Jutlandica 

I februari respektive april 1983 levererades de nya Stena Danica (IV) och Stena Jutlandica (II) 

med stora evenemang i Göteborg och inför en hänförd publik. Även om Stena Lines gamla 

danmarksfärjor hade varit störst i världen i sin kategori när de byggdes, erbjöd de nya 

fartygen helt andra utrymmen. Cirka 1800 sittplatser fanns det på var och en av de nya 

färjorna. Restaurangkapaciteten var enorm. Den attraktiva, förligt belägna baren hade en 

välutrustad scen för uppträdanden. Den viktigaste nyheten ombord var ändå 

självbetjäningsaffären för tax-freevaror med hela 600 kvadratmeter butiksyta. Något 

liknande hade inte setts på någon färja tidigare. Ombord fanns även en stor, moden och 

välutrustad konferensavdelning med nio rum och med plats för mellan 4 och 250 gäster. 

 

 

Stena Danica 1987 

 

Stena Danicas (IV) inredning var på 1970-talsvis ganska mörk, men sobert elegant. Den var 

skapad av den franska inredningsarkitekten Julia Merkx. Namnen på flera av utrymmena var 

också franskinspirerade som till exempel Champagne, Mississippi och Louisiana. Fartyget 

erbjöd passagerarna unika möjligheter till avkoppling och nöje i en miljö som definitivt 

upplevdes som exklusiv. 
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Hela inredningen var planerad för ett flexibelt användande. Cafeterian kunde fungera som 

restaurang, liksom delar av konferensavdelningen. Nattklubben användes ofta som café. De 

små konferensrummen var inredda med toalett och dusch och kunde göras om till lyxhytter. 

För fordon fanns två separata bildäck som båda erbjöd full höjd. Med sidoportar på det övre 

däcket undveks tunga och dyra ramper ombord och lastning och lossning kunde göras 

snabbare. På så vis kunde hamntiderna hållas korta trots de stora lastvolymerna. När 

personbilar lastades användes samma filbredd som för lastbilarna. Borta var de trånga 

bildäcken som på 1960-talsfärjorna skrämde passagerarna.  

Champagneyra på Kattegatt 

Frederikshavsnfärjorna hade en stor publik av dagpassagerare som åt, drack, dansade och 

inte minst handlade taxfree ombord. Stena Danica och Stena Jutlandica seglade ganska tätt 

efter varandra från Göteborg på morgonen respektive på tidig kväll. De litet äldre åkte på 

morgonen och de yngre på kvällen, då stämningen ombord blev intensivare. På så sätt 

maximerades antalet utflyktsresenärer och nådde unikt höga nivåer. Stilen, maten och 

underhållningen ombord var ganska sofistikerad och exklusiv. Stena Line hade fjärmat sig 

från trängseln och köerna på 1960-talets färjor. Samtidigt som passagerarna strömmade till 

så fylldes de jättelika bildäcken med lastbilar i en högkonjunktur som man på 1980-talet 

trodde skulle vara för evigt. 

De två nya färjorna blev således mycket ekonomiskt framgångsrika fartyg. I praktiken ersatte 

de fyra tidigare färjor. Byggkostnaden på 135 miljoner per fartyg var mycket låg och 

räntevillkoren på lånen var också fördelaktiga. Framgången med nya Stena Danica och Stena 

Jutlandica lade grunden för den expansion som med tiden skulle omvandla Stena Line från 

en lokal till en global färjeaktör. 

Kris på 1990-talet 

1990-talet blev ett decennium präglat av kriser. Olyckan med Estlines färja Estonia innebar 

ett avbräck för konferensresandet. Turistresorna till Danmark fick konkurrens av lågprisflyget 

som för samma pris kunde erbjuda korta semestrar i London, Paris eller vid någon attraktiv 

stad vid Medelhavet. Sverige genomgick dessutom en ekonomisk kris som minskade 

resandet. 

Ett hårt slag mot färjetrafiken blev införandet av EU:s inre marknad som fick till logisk följd 

att de skattefria inköpen blev onaturlig i trafik mellan EU:s medlemsländer. Taxfree 

avskaffades på färjorna 1999.  

Stena Line sätt att lösa krisen innebar dels en förskjutning av satsningen från passagerare till 

lastbilar, dels en satsning på jättestora högfartsfärjor, HSS med kapacitet också för lastbilar. 

Dessa fartyg behövde kompletteras med så kallade ropaxfärjor, som var fartyg med mycket 

hög fraktkapacitet men mer begränsat utbud för passagerarna.  



              Länspumpen - Sjöfartshistorisk tidskrift  sid 3(4) 

 

www.lanspumpen.se                                    publ: 2023-02-01                                   © Länspumpen 2023 

För trafiken på linjen Göteborg-Frederikshavn levererades ropaxfärjan Stena Jutlandica 1996 

och HSS-färjan Stena Carisma 1997. Tanken var att ytterligare en HSS-färja skulle sättas in på 

linjen.  

Stena Jutlandica (1983) överfördes 1996 till Stenas brittiska rederi och sattes som Stena 

Empereur in på linjen Dover – Calais. Det här var ett strategiskt drag av Stena Line som ville 

öka sitt tonnage på linjen inför ett samgående i ett gemensamt bolag för trafiken med 

brittiska P & O. I den gemensamma trafiken ändrade färjan senare namn till P&OSL 

Provence. Hon blev kvar i den här trafiken till 2004. Färjan fick sedan grekisk flagg, byggdes 

om och fick namnet Pride of Telemark. Hon sattes 2006 in på linjen Langesund – Hirtshals, 

senare också på linjen Langesund – Strömstad.  I november 2007 kolliderade färjan med 

vågbrytaren i Hirtshals. Skadorna blev omfattande. Även om de reparerades återkom Pride 

of Telemark aldrig i trafik. Fartyget skrotades i Alang 2011. 

Sannolikt var det tänkt att även Stena Danica (1983) skulle lämna Frederikshavnslinjen men 

utvecklingen tog en helt annan riktning. Satsningen på de snabba HSS-färjorna visade sig 

vara en ekonomisk katastrof. Alla beställningarna fullföljdes inte och Stena Carisma lades 

upp under lågsäsongerna 2005 – 2013 och från 2013 har färjan legat upplagd stadigvarande 

vid Stenaterminalen i Göteborg. Den dåliga lönsamheten för Stena Carisma gjorde att Stena 

Danica fick gå kvar på Frederikshavnslinjen.  

Stabila år 

Efter 40 år seglar Stena Danica fortfarande på sin ursprungliga linje. Stenas ledning talar om 

att hon ska kunna bli kvar ytterligare tio år, också det en sorts miljötänkande. Troligen 

ersätts hon då av en elektriskt driven färja, något helt otänkbart då hon byggdes 1983. 

 

Stena Danica 2017 
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Under åren har färjans interiör byggts om ungefär vart femte år för att anpassas till nya tider 

och behov. De stora ytorna ombord har underlättat dessa anpassningar och på så sätt har 

fartyget kunnat behålla sin attraktivitet.  

Stena Line har idag ett mycket stort linjenät där tonnaget till stor del har förnyats. Varför har 

det inte skett på den i och för sig lönsamma Frederikshavnslinjen? Svaret är att nuvarande 

Stena Danica och Stena Jutlandica har fullt tillräcklig kapacitet för att hantera frakten.  

Stena Danica kommer säkert att bli det klassiska passagerarfartyget som förknippas med 

Göteborg, till och med mer än Bohuslän, Kronprinsessan Ingrid, Suecia, Britannia, Gripsholm 

eller Kungsholm. Hon är redan en färjetrafikens klassiker alla kategorier. 
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