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Redaktionellt

Hérmed har vi noéjet overrdcka arets sista nummer av
Lanspumpen. Som Du ser har vi 6kat sidantalet genom att
lagga till ett lite styvare omslag vilket vi hoppas skall
forbattra tidningen ytterligare.

Som en extra bonus bifogar vi ocksa historien om Gote-
nius Varv genom 50 ar. Det blir sdledes hela 20 extra sidor
att gotta sig at nu dver jul.

Infor 2001 kan vi ndmna att vi har manga spdnnande
artiklar i lager. Vi kommer att presentera Vieille Montagne-
batarna, vi kommer att vara ute pa Nordsjon i rykande storm
ombord pa en borrigg, vi kommer att fiska corvina utanfor
Brasiliens kust. Vi kommer ocksé att f& mer av Lundbybétar
och Hemmahamn Gullbergskajen. Vi kommer att publicera
spdnnande intervjuer med intressanta kustbor. Dessutom
blir det mer registeruppgifter och fotoerbjudanden. Sedan
skall vi ta speciellt vara pa just det Du skriver om, antingen
det dr till Horisonten Runt eller egna artiklar. Tveka inte att
kontakta oss om Du vill ha hjalp eller rad.

Avgiften f&r 2001 dr oférdndrad 180 kr inom Sverige. Nar
detta ldses dr det manga som redan har betalt avgiften,
kanske med ett litet extra bidrag. Annars ser vi gérna att
Du betalar sa fort som mgjligt. Det blir mindre besvir for
oss och vi far mer tid 6ver att géra ndsta nummer.

En God Jul och Ett Gott Nytt Ar onskar

Redaktérerna

19 Angaren

41 Horisonten Runt

46 Vingafjord levererad

Innehall

3 Linjetrafik till norra Bottenviken..... Arne Sundstrom

12 Trafiken till HVen .....cocveveereereerecnnes Lennart Petersson

Ake N Williams

30 Svenskflaggade tankfartyg............... Lennart Rydberg

Jan Johansson

Krister Bang

Omslagsbilden

Viistsveriges egen dngare Bohuslédn pd vig dver Sletta vid Haugesund
till Bergen for att delta i veteranbdtarnas fest Nordsteam 2000. Foto

Alf | Kristiansen den 3 augusti 2000. Se dven baksidan.

Manusdag for nasta nummer
31 januari 2001

Lanspumpen pa turné

Av framlidne medlemmen Ingvar Holmqvist har Linspumpen fait ett testamente pa 150 000 kronor att anvandas till forbattring

och utveckling av tidningen. Vi har darfor beslutat att besoka alla kretsar och avdelningar inom klubben for att hora vad just Du

forvantar Dig av tidningen. Vi vill ocksa stimulera till 6kat skrivande. De flesta har nagot i byraladan som man inte gett offentlighet

at. Att forska utan att publicera &r ju att forska i onddan. Det finns alltid broder och systrar som vill ta del av just Ditt kunnande.
Nu i host har vi besokt Karlshamn, Helsingborg och Uddevalla. Vi fortsitter den

* 27 januari 2001 kl 14 i Stockholm péa Sjomansinstitutet

e 1 februari 2001 kI 19 i Géteborg pa Nakterhuset
Vilkommen dit!

Under varen kommer vi sedan att besoka Oxelosund. Datum for det motet kommer i ndsta nummer.

Vil mott!

Krister Bing
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Fartygsmodell av hjuldngaren Norrland i skala 1:32, byggd av Sjohistoriska museets modellverkstad 1935-1942.

Linjetrafik till norra Bottenviken

Av Arne Sundstrém

svenska angbatssjofarten. Ett sadant amne dr linjetrafiken lings vara kuster.

Det dr markligt hur lite som finns utforskat och skrivet om vissa delar av den

Jag mirkte detta sidrskilt tydligt nar jag harom aretsamlade in uppgifter om kusttrafiken
i norddstra Smaland, vilket resulterade i nagra artiklar i Linspumpens temanummer.

Ettliknande fall 4r trafiken till och mellan orterna lingst upp i Bottenviken: Ranea,
Tore, Nederkalix, Karlsborg, Batskdrsnds, hamnarna pa och vid Seskar6 samt Hapa-
randa. Jag har darfor forsokt reda ut vilka angare som skott denna trafik under olika
tider. Som killor har jag frimst anviant de tryckta arsberittelser fran rederierna, som
finns pa Kungliga Biblioteket, och notiser och annonser fran aren 1837-1918 i Norr-
bottenskuriren, Haparandabladet och Norrlandsposten. Har ar forst en berittelse om

den angbatstrafik som gick hit fran Stockholm och andra stider soder om Lulea.

Norrland

forsta angaren till Haparanda
.Z\ngbétstrafiken fran Stockholm upp till
Haparanda inleddes redan pa 1830-talet.
P& hosten 1835 bildades ndmligen i Stock-
holm Norrlandska Angfartygs-bolaget,
vars syfte var att fa igang angbatstrafik
langs hela norra kuststrdackan dnda upp till
Bottenviken.

Rederiet fick snabbt ihop tillrackligt
manga aktietecknare och bestidllde sa
hjulangaren Norrland enligt ett forslag av

Lanspumpen 2000:4

Otto Edvard Carlsund. Det gick ut pa att
angarens maskineri skulle besta av tva
encylindriga dngmaskiner av en ny Carl-
sundkonstruktion utan balanser, som
skulle tillverkas vid Nyképings Faktori. De
hade en cylinderdiameter om 36 tum,
pistongernas lopp var lika stort, och maski-
nerna drev varsitt sidohjul. Angpannan
skulle vara en ny, nitad konstruktion av
tjocka jarnplatar fran Nyby bruk, med ett
maximalt angtryck av 7 skalpund per
kvadrattum. Maskinerna arbetade da med

25-29 slag i minuten, vilket borde ge en
sammanlagd maskinstyrka om 64 nomi-
nella hk och angaren en fart av 8-9 knop.

Skrovet till Norrland ritades ocksa av
O.E. Carlsund och byggdes av ek och furu
pa brodern Clas R. Carlsunds varv i Kol-
boda strax sdder om Kalmar. Det var 105
fot langt 1 vattenlinjen och 18 fot brett
mellan hjulhusen och av sarskilt kraftig
konstruktion, enligt den s k Seppingska
metoden med diagonalftrstarkningar.

I mitten av juli 1836 var skrovet klart och
fordes till Nykoping. Ett problem var dar
att stadens faktori lag 1 800 alnar (mer an
en kilometer) fran hamnen, och den 130
skeppund tunga angpannan maste féras
dit i fardigt skick. Vdgen dit var ocksa
ganska krokig och hade forst en uppfors-
backe. Man fick darfor lata ett hundratal
man fora ner angpannan mycket forsiktigt
och med hjélp av rullar, vilket tog ndstan
en hel dag. Maskineriet var ddaremot
isdrtagbart och delarna gick latt att
montera.

Naér allt var hopsatt och klart gjorde
verkstaden forst nagra provresor med

3



S M. A4 333/

P.W. Cedergrens akvarellskiss frin 1860-talet av dngaren Volontaire. [ Sjohistoriska niuseets samlingar.

Norrland tillsammans med bestillaren,
och den 1 november 1836 avgick hon sa
till Stockholm f&r besiktning. Har hade hon
fatt den finaste tillaggsplatsen, vid Lo-
gardstrappan nedanfér Kungliga Slottet.
Som befdlhavare tjanstgjorde O.E. Carl-
sund sjdlv och som maskinist den unge
ingenjéren William Lindberg, som prakti-
serat pa Nykopings Faktori. Dessa tva var
sedan kvar i tjanst hela forsta trafikéret.

Trafikstart 1837

Pa varen 1837 visade Norrland s rederi
genom stora annonser i Aftonbladet hur
man tdnkte ldgga upp trafiken. Tanken var
att angaren skulle géra atta tur- och
returresor till Umea via Arholma, Ore-
grund, Géavle (med évernattning), Soder-
hamn, Hudiksvall (ndsta 6vernattning),
Sundsvall, Harnosand (tredje Gvernatt-
ningen) och Strémsundet. En av resorna
skulle ocksa fortsatta upp till Pitea och Tor-
nea. Pa alla mellanstationerna skulle man
ocksé fylla pa ved, dngarens brénsle.

Detta ar var istdcket tyvarr inte borta
forran en bra bit in i juni. Pa forsta resan
till de norrlandska orterna 6 juni 1837 fick
Norrland darfér vanda redan vid Sunds-
vall. Vid midnatt mellan den 19 och 20 juni
kunde hon dock avga pd specialresan till
hamnarna ldngst upp i Bottenviken, Lulea
och Haparanda. Pa denna resa hade Norr-
land fatt med sig 42 passagerare och full
last (ca 30 laster gods). Det var 4nda ingen
trangsel — angaren kunde erbjuda 50 perso-

4

ner sdangplats ombord. Den 4 juli gjorde
Norrland sedan sin forsta ordinarie umea-
resa, vilken dessutom férlangdes till Vasa
i Finland.

I sina Ndgra anteckningar angdende de
mirkligaste hiindelser i mitt framfarna Iif, till
ledning for mig sjelf och mina Barn, som
William Lindberg skrev ner 1874-1875,
berattade han féljande om sin tid p& Norr-
land:

”Lemnade Stockholm den 6 Januari 1836
for att i Nykoping soka arbete & Werk-
staden, hvarest jag efter atskillige swarig-
heter fran Th: F. Morsings sida genom O.E.
Carlsunds mellankomst erhéll anstéllning,
der jag arbetade med lust och gladje till
den 1 Nov: da jag blef antagen som forste
machinist i Angfartyget Norrland Captain
O.E. Carlsund, Styrman C. J. Kempff. Af-
gick samma dag till Stockholm der Far-
tyget efter werkstalld Profresa af Rederiet
antogs, atervande derefter till Nykop: der
Fartyget blef upplagd for Wintern - -

Anlédnde till Nykoping d: 27 Feb: 1837,
sammansatte Norrlands Machinerie, lem-
nade N: den 2 Maj for Stockholm hvarefter
fartyget borjade sina resor pa Norrlandska
stdderne, detta war fér mig i manga af-
seenden sardeles roligt, synnerligen som
den tiden aldrig ndgon dngbat warit norr
om Gefle och Norrlanningarne woro hoge-
ligen forvanade ofver Eldbaten, de woro
da som nu (1874) sédrdeles fallne for att
rumla hvarfore batens restauration alltid
war upfylld med supiga Gubbar, sa snart

landgangen blifvit utlagd.”

Under hosten forkortades resrutten, och
sista resan gick bara till Sundsvall. Pa
aterfarden till Stockholm 1 november 1837
utbrot en forfarlig sydlig storm. Vedforra-
det tog slut, och Norrland fick soka 14 vid
Jattholmarna norr om Hudiksvall och
hamta ved fran skogen dar. Detta rackte
inte lange i den kraftiga motvinden, och
(som det berittas i den tryckta rapporten
till bolagsstimman 1838) slutligen fick
man “gripa till det ombordvarande Re-
serv-forradet av Stenkol”. Att en vedeldad
angare kunde vara forsedd med ett sadant
reservbrédnsle har jag aldrig tidigare sett
beskrivet!

Trafiken gick bra, och det totala resande-
antalet under aret var 1 987 passagerare.
Av dem var det bara 497 som avreste fran
Stockholm och 570 som anlande dit.
Nastan halften fardades alltsa med anga-
ren enbart mellan tva norrlandska orter.

En andra angare, Ornskold
Rederiledningen beslot darfér redan pa
hosten 1837 att bestalla en andra nagot
storre angare, nu med maskineri fran
Samuel Owens verkstad i Stockholm och
med skrov fran Kalmar skeppsvarv.

Vad denna angare skulle dopas till
diskuterades noga. Ett forslag var Vik-
ingen, ett annat Ornskold efter Per Adam
Ornskold, vars insatser som landshévding
i lanet (som omfattade Medelpad, Anger—
manland och Jamtland) var i kdrt minne.

Lanspumpen 2000:4



Man fastnade for det senare. Namnet
Vikingen ansags namligen mindre lamp-
ligt, eftersom fartyget skulle anvandas for
fredliga naringar och vikingarna uppfat-
tades som stridsman.

Angaren Ornskéld , som hade 60 sang-
platser och kunde ta dubbelt sa mycket
gods som Norrland , sattes i trafik 1839.
Liksom Norrland gick hon darefter van-
ligen fran Stockholm till Umea och Vasa,
tidvis istéllet till Kage lastplats vid Skellef-
tea.

En eller tva resor till Lulea och Hapa-
randa ingick ockséa i hennes program.
Aven Norrland fortsatte med nagon resa
till Haparanda varje ar, vanligen vid mid-
sommartid.

Forsta norrlandsangarna
med jarnskrov

Sju ar senare var bada dessa angare en
smula omoderna, och det uppstod en viss
oro inom ledningen fér Norrlandska Ang-
fartygs-bolaget. Det gick ndmligen rykten
attett annat bolag var pa gang for liknande
trafik med en helt ny angare.

Otto Edvard Carlsund tog ddrfor fram
ett forslag pa en modernare kustangare.
Den skulle ha jarnskrov och ett maskineri
om hela 120 hk. Priset skulle dock bli hela
121 000 riksdaler banko, och rederiet hade
redan forbrukat sin reservfond genom att
forse Norrland och Ornskéld med nya
angpannor. En ny aktieteckning med 200
aktier behdvdes darfor for att atminstone
fa in en tredjedel av beloppet.

Pa en extra bolagsstimma 14 december
1846 beslot Norrlandska Angfartygs-
bolaget darfor att 6ka sitt aktiekapital med
44 000 riksdaler och bestilla den foreslagna
hjulangaren fran Motala Verkstad. Skrovet
till den skulle byggas pa Motala Varf i
Norrkoping, en filial till Motala Verkstad
som tillkommit for att verkstaden skulle

!
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Hjuldngaren Thule och Waxholmsbolagets forsta propelleringare Fredriksborg vid Slottsbacken i
Stockholm, 1870-talets birjan. Foto i Stockholms stadsmuseum.

kunna ata sig storre fartygsbyggen dn vad
Gota kanal gav plats for. Den nya norr-
landséngaren skulle namligen bli hela 168
fot lang.

I kontraktet, som skrevs under den 9
februari 1847, lovade varvet att nybygget
skulle vara klart fore 1 juni 1848. Skrovet
till den nya angaren gick dock av stapeln
forst den 11 december detta ar. Ett skl var
nog att Motala Varf hade fullt upp med
arbetena pa varvets (och landets) tva forsta
propellerdrivna angare med jarnskrov,
Westergothland och Gétheborg .

Pa bolagsstimman 1848 var en viktig
diskussionspunkt vad den nya angaren
skulle heta. Ett namnforslag var Thule, ett
annat Njord — bidgge namn med norran-
knytning. Man fastnade for det forsta alter-

-

Berzelius vid Logdrdstrappan i Stockholm, ndgot av dren 1865-1870. Foto i Stockholms stadsmuseum.
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nativet, med motiveringen att det redan
fanns andra fartyg som hette Njord .

Misstankarna hosten 1846 om att ett
annat rederi holl pa att bildas fér norr-
landstrafik var alldeles riktiga. Initiativ-
tagarna fanns i Gavle, dér Norrlands Nya
Angfartygs-Bolag som rederiet kallade sig
héll sin konstituerande stimma i boérjan av
1847.

Aven detta rederi bestillde sin kust-
angare fran Motala Varf. Denna var i
minsta detalj var en systerbat till Thule,
vilket framgar av ritningarna som finns i
Sjohistoriska museets arkiv. De tva angar-
na gjorde till och med sina provresor i
Norrkoping tillsammans den 19 augusti
1849 och gick sedan upp till Stockholm for
besiktning.

Nederkalix ny tilliggsplats
Till seglationen 1849 hade Norrlandska
Angfartygs-bolaget lovat fler Haparanda-
resor samt att man skulle bérja ga in till
kyrkbyn i Nederkalix vid Kalix dlvs ut-
flode.

Nederkalix var en gammal bruksort, dar
kopparverket Eriksberg bearbetats redan
pa 1690-talet. P4 1700-talet drev vidare
kapten Meldercreutz tva kalkbrott pa Vit-
grundet och Lutskaret, och ett sagverk
anlades senare vid Bjorkfors. I mitten av
1800-talet inleddes en betydande utskepp-
ning av trdvaror via Risé hamn utanfér
Nederkalix.

Forseningen for Thule medforde att
Norrlindska Angfartygs-bolaget fick lata
Omskéld bli premiérbat till Nederkalix pa
sin haparandaresa den 13 juni 1849. Forst
pa sensommaren kunde Thule gora tva



Chapman och en mindre, oidentifierad norrlandsingare (kanske Soderhamn) vid Logdrdstrappan i
Stockholm, mitten av 1860-talet. I bakgrunden det i huvudsak fardigstillda Nationalmuseum. Foto i

Stockholms stadsmuseum.

resor till Haparanda via Nederkalix.

Aven det nya rederiet, Norrlands Nya
Angfartygs-Bolag, hade bestamt att syster-
baten Berzelius skulle gdra vissa resor till
Haparanda. Forsta resan dit avgick fran
Stockholm den 2 september, och dven Ber-
zelius gick in till Nederkalix fast bara pa
norrgaende tur.

Ingen norrlandsangare hade vid den hér
tiden Haparanda som slutmal pa alla sina
resor. Norrland , Ornskéld och Thule gick
istallet vanligen till Umea eller Vasa, och
Berzelius vinde ofta vid Sundsvall, Skel-
leftea eller Vasa. Nagra ar senare var
Héarnodsand ett vanligt slutmal f6r henne.

Krimkriget inledde en
fornyelsetid

Sa kom Krimkriget, med frimmande mak-
ters krigsfartyg inne i Ostersjon. Aren
18541855 anlopte darfor inga norrlands-
batar finska Vasa. Turerna med Norrland ,
Omskéld , Thule och Berzelius avslutades
redan i Umed, utom de ca tio resor som
nagon av dem gick dnda till Haparanda.

Under och efter detta krig borjade en
fornyelsetid for éngbatstrafiken. I flera
stdder efter norrlandskusten borjade drif-
tiga affirsman ta initiativ till lokalt anknut-
na rederier. Snabbast att agera var man i
Sundsvall, och ar 1854 levererade Motala
Varf i Norrkoping den stiliga angaren
Sundsvall till Sundsvalls Angfartygs-
bolag. Denna kustangare var till skillnad
mot de tidigare propellerdriven och framst
avsedd for direkttrafik Stockholm-Sunds-
vall, en resa som hon klarade pa 24 timmar.
Hennes maskineri var pa 80 nominella
héstkrafter, vilket var mycket for en pro-

pellermaskin.

Den 9 augusti 1854 gjorde Sundsvall
ocksa en tur till Haparanda via Lulea och
Nederkalix. Hon var darmed den forsta
propellerangare som sokt sig sa langt upp.

Norrlandska Angfartygs-bolaget for-
sokte hdnga med och anskaffade 1855 sin
fijarde angare, Njord. Hon var liksom
rederiets Ovriga fartyg hjuldriven och lik-
som Thule byggd vid Motala Varf i Norr-
koping, men Njord var ldngre och hade
ett maskineri om 160 nominella hk. Hon
var enligt ritningarna i huvudsak en
systerbat till kustangaren Bore, som varvet
hade byggt tva ar dessforinnan.

Njord hade fatt en modern 6verbyggnad
av amerikansk typ, med hytter langs akter-
delens yttersida och ovanpa ett akterddck
med soffor, dar forstaklasspassagerarna

kunde vistas utan att behova samsas med
vanliga ddckspassagerare. Rederiet bestall-
de samtidigt en motsvarande ombyggnad
av Thule.

Nu fick dessa tva angare skota Norr-
lindska Angfartygs-bolagets turer till
Haparanda under hogtrafiksdsongen, till-
sammans tolv resor, medan de dldre Orn-
skold och Norrland vinde redani Umea.
De séldes en tid direfter. Aven den i Givle
hemmahdrande Berzelius fortsatte med
turer till Haparanda och gjorde 1855 sju
resor dit.

Detta ar bildades for évrigt ett nytt rederi
iGavle, Gefle Angfartygs AB, som bestall-
de en hjulangare med 100 hk maskineri vid
Motala Varf i Norrkoping vilken enbart
skulle ga Stockholm-Gavle. Hon levere-
rades 1856 och doptes till Sten Sture .

Aven andra skeppsvarv gav sig nu in i
kustangarbranschen. Ar 1855 byggde Wil-
liam Lindbergs verkstad vid Sodra varvet
i Stockholm propellerangaren S6derhamn
och aret darpa den likaledes propeller-
drivna Hernésand . Ar 1856 levererade
dven Motala Varf en forsta propellerdriven
norrlandsdngare, den samma ar totalfor-
lista Umea.

Ett annat varv som nu férsokte hianga
med trenden att bygga kustangare var
Bergsunds Mekaniska Verkstad i Stock-
holm. Detta foretag drevs vid den hér tiden
av kompanjonerna Oscar Telander och
Anders Petter Ludvig Hammar och hade
sedan 1851 levererat flera mindre hjul-
angare for trafik bland annat pa Malaren.

Nu borjade verkstaden ataga sig att
bygga storre, propellerdrivna angare. Fors-
ta leveransen var norrlandsangaren Hu-
diksvall som var klar 1857. Bergsunds
mekaniska verkstad hade darutover fatt
order pa tva andra propellerangare for
120 000 riksdaler per styck, Oscarshamn
och Malmé, for trafik fran dessa stader.

Thule i Umed, 1880-talets barjan (fore stadens brand 1888). Detalj av panoramafoto.

Lanspumpen 2000:4
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Forsta planen pa egen
haparandaangare i stopet
Aven uppe i Bottenvikens norra del vick-

tes tankarna pa ett eget rederi.

I borjan av 1856 gick nagra intresserade
i framfor allt Haparanda och Lulea ut med
ett prospekt om ett sddant rederi, som
skulle lata bygga ett propellerangfartyg
framst for fraktfart mellan orterna Hapa-
randa, Nederkalix, Raned, Lulea, Pitea,
Skelleftea och Stockholm. Angaren, som
foreslogs fa heta Norden , skulle inte lagga
till vid mellanliggande platser soder om
dessa orter och ddarmed ge dem en snabb

forbindelse med huvudstaden. For att ge
tillrdcklig fart borde maskinen dérfor ha
hela 120 histars kraft.

Rederiet, som antog namnet Bottniska
Angbats-Bolaget, bestillde nu en sadan
angare fran Bergsunds Mek Verkstad.

Denna verkstad drabbades emellertid av
allvarliga ekonomiska problem och begér-
des i konkurs 22 januari 1857. Pa tva av de
bestillda angarna, Oscarshamn och Mal-
mo, hade arbetena kommit s langt att de
borde byggas fardigt, menade konkurs-
boets godeman, ocksa av omtanke om de
anstallda.
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Thule efter ytterligare en ombyggnad. Vykort, 1900-talets borjan.
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Pa angaren Norden hade arbetet dar-
emot knappt paborjats. Direktionen for
Bottniska Angbats-Bolaget inbjod darfor
sina aktiedgare till en extra bolagsstimma
den 31 mars 1857. Borde man férsoka traffa
ett nytt avtal med varvets godemin, képa
in ett fardigt fartyg eller kanske bestélla
en ny angare fran annat hall? Losningen
blev tydligen att man besl6t vanta och se.

Fler angare till Haparanda
Ar 1857 borjade Njord, Thule och Ber-
zelius samannonsera sina turer under
rubriken Norrlandska Angfartygen. Detta
ar hade Norrlands Nya Angfartygs—Bolag
gatt upp i Gefle Angfartygs AB.

Intresset for trafik anda upp till Hapa-
randa vaxte, i takt med att skogstillgang-
arna hir uppe bérjade exploateras. Aren
1858-1859 gjorde den nybyggda propeller-
angaren Braviken turer pa den langa tra-
den Norrkoping-Stockholm-Haparanda.
Dess rederi formedlade dven fraktgods till
och fran Liibeck, ett tecken pa att handeln
borjade bli vittomfattande ocksa fér Norr-
bottens del.

Fran och med 1859 samverkade hela fyra
angare i den vanliga haparandatrafiken.
Utover Njord, Berzelius och Thule gick
namligen nu ocksa nybyggda hjulangaren
Chapman hit upp. Tillsammans gjorde de
38 turer Stockholm-Haparanda via Gavle
och de andra mellanstationerna under
tiden maj—oktober 1859.

Chapman hade liksom de andra byggts
vid Motala Varf i Norrképing, efter rit-
ningar som O.E. Carlsund upprittat 30
januari 1857. Hon var storre 4n Njord , hela
209 fot lang och 27 fot bred, och hade ett
maskineri om 180 histars kraft, vilket fick
sin dnga fran fyra angpannor. Chapman
hade déarfor tva skorstenar och sag mycket
pampig ut. Pa provturen gjorde hon ocksa
13,2 knop pa utresan i motvind och 14,5
knop pa hemfarden.

Ombord fanns 33 hytter for passagerare,
rymliga for- och aktersalonger och dér-
under stora lastrum. Till skillnad mot de
foregaende angarna styrdes Chapman inte
med en ratt i aktern utan fran en glasro-
tunda pa kommandobryggan mellan de
tva skorstenarna, varifran kattingar ledde
till en roderkvadrant akterut. Hon hade
vidare en dubbel botten i forskeppet, flera
vattentita skott och fyra batar varav tva
var sdrskilt inrdttade for livraddning.

Som bestéllare till Chapman angavs pa
ritningarna till angaren, som finns pa Sj6-
historiska museet, direktorerna Goransson
och Murén i Gévle, tva av stadens ledande
foretagare. Leveransen av henne gjordes
anda till Berzelius rederi, Gefle Angfar-
tygs AB.
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Wilhelm Réhss i Umed, 1880-talets borjan (fore stadens brand 1888). Detalj av panoramafoto.

Turer ocksa till Ranea

Ar 1859 borjade de samseglande angarna
ga in till Ranea pa en del turer. Denna ort
vid Rane alvs utlopp i Jamtofjarden var
liksom Nederkalix ett brukssamhélle med
anor fran 1600-talet. Hirintill fanns Mel-
dersteins jarnverk och Stréomsunds mas-
ugn.

For dangbatsintresserade kan namnas att
kyrkoherden i Ranea, Jonas Nordvall, dod
1768, var far till den senare sa kande tek-
nikern Erik Nordvall, adlad Nordevall,
som fick ge namn at den hjulangare pa
Gota kanal som dnnu finns kvar i sjunket
tillstand och av vilken man nu byggt en
replik.

I 6vrigt gick dessa angare fortfarande in
till alla stdder fran Gavle och norrut och
dessutom till en del mindre hamnar. Detta

vackte allt mer irritation for de som ville
komma fram till Haparanda snabbt.

Konkurs gav ny mojlighet
I februari-mars 1860 ordnades darfor i
Haparanda, Luled och Pitea aktieteckning
i ett bolag som doptes till Norrbottniska
Angfartygs-Bolaget.

For att snabbt komma 6ver ett lampligt
fartyg beslot man att kopa in den salubjud-
na angaren Volontaire , som var den tidiga-
re namnda propellerangaren Malmo
vilken under 1858 hade byggts fardig.

Vid konkursen for Bergsunds Mek Verk-
stad hade den ursprungliga bestéallaren av
Malmo redan betalt in halva priset eller
60 000 riksdaler som forskott. Nagon er-
sattning harfor fick man inte utan bara ett
erbjudande att képa angaren for kontrak-

terat pris, men det tackade bestallaren nej
till. Bergsunds konkursbo forsokte sedan
hitta en annan kdpare, men utan resultat.
Ett sdrskilt problem var att den andra
kustangaren Oscarshamn pa sin provresa
1juli 1858 drabbades av en féréodande ang-
panneexplosion, som helt rev upp dacket
och en stor del av skrovet. Vid undersok-
ningen av orsaken till explosionen kom
man fram till att angpannan var felkonst-
ruerad.

Bade den fardigbyggda angaren Malma
och vraket efter Oscarshamn utbjids sa pa
stadsauktion 9 maj 1859. I handlingarna till
auktionen beskrevs att Malmo var en ang-
skonert, vdrderad till 75 000 Rdr, med en
lingd av 146 fot 10 tum &ver stavarna, 22
fot 8 tums bredd i lastlinjen och ett djup-
gaende av 9 fot 6 tum med 80 laster om-
bord. Pa provresan hade hon gjort en fart
av 10,4 knop trots att maskineriet bara var
pa 60 nominella hastkrafter. Det fanns 22
liggplatser under halvdacket, ddar hon
hade aktersalong och fem passagerar-
hytter.

Budgivningen var dnda sa gott som
obefintlig pa auktionen, och Malmé 6ver-
togs till slut fér bara 50 000 rdr av konkurs-
massans stdrste fordringsagare, gross-
handlaren A.W. Frestadius.

Tillsammans med maéklaren Fréberg
samt ingenjor Lindberg satte han darefter
in angaren i utrikesfart, omdépt till Volon-
taire, med tre resor till Amsterdam i au-
gusti-oktober 1859.

Sedan initiativtagarna till det nya Hapa-
randarederiet fatt olika intressenter att
teckna 400 aktier a 240 riksdaler fick man
varen 1860 in ett tillrackligt kapital for att
vaga kopa in Volontaire for 95 000 riks-
daler. Avsikten var forst att angaren i fort-
sdttningen skulle fa heta Norrbotten , men
detta namnbyte genomfordes inte, av
oklara skal.

Kanske berodde detta pa att hon under
forsta provresan rakade ut for ett pinsamt
problem. Nar angaren var pé vag soderut
fran Haparanda rakade maskineriet pa
Norrbotten ndmligen “ga varmt”, vilket
enligt Norrbottens-Posten berodde pa att
maskinisten pa grund av férsumlighet och
underlatenhet latit bli att i behorig tid och
ordning smoérja detsamma. (Han var
kanske inte helt nykter?)

Ivarje fall valde rederiet att lata angaren
aterfa/ha kvar sitt gamla namn Volontai-
re, men i annonserna lade man darefter till
(Norrbotten). Dessa annonser omtalade att
angaren bara behodvde fyra dagar for
strackan Stockholm-Haparanda, med till-
lagg vid Pited, Luled, Ranea och Neder-
kalix. Detta var ett par dagar snabbare dn
de andra kustangarna. Man avstod alltsa
fran att ha med den ursprungligen utlova-
de hamnen Skellefted, men pa resorna
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soderut gick dngaren istéllet in till Ratan.
Utover dessa turer gjorde hon dven en resa
ner till Liibeck, for att ta med gods till och
fran Norrbotten.

Med Volontaire till Tore
Pa en av sommarturerna anlopte Volon-
taire ocksa @nnu en av hamnarna uppe i
norra Bottenviken, Tore med bruksegen-
domen Torefors vid Tore

ga in till flertalet stora hamnar norr ddrom,
dock med undantag av Skellefted, Rénea
och Torefors. Nederkalix anldptes ocksa
bara pa vissa resor. En del av dessa angares
turer fortsatte till Haparanda, medan and-
ra istéllet gick dver till Uledborg.

Detta gav ungefar samma typ av trafik
som Bottniska Angfartygs-Bolaget ordnat,
men {or de passagerare och det gods som

Av de dldre angarna gjorde Volontaire
ar 1870 tretton resor till Haparanda och
Haparanda elvaresor dit. Hon gjorde dven
en resa till Stettin, medan den som Volon-
taire skulle ha gjort till Liibeck stoppades
p g a tysk-franska kriget.

Fornyelseivern fortsatte. Under 1871
gjorde Lulea sju haparandaresor, och en
tur som vinde i Pited men dven en resa till
Rouen i Frankrike. Dessutom

alvs utlopp. Hér hade i bor-
jan av 1800-talet anlagts
stangjarns- och manufak-
turverk av den driftige Sa-
muel Gustaf Hermelin, och
det fanns nu en stor angsag.
Volontaire blev mycket
populdr, sdrskilt som man
annonserade om ett 20 %
lagre biljettpris an de andra
angarna. (Aret ddrpa sinkte
ocksa dessa sin taxa.) Norr-
bottniska Angfartygs-Bola-
get fick dessutom 1861 ett
sarskilt avtal med General- -
poststyrelsen om att skota |

L —

en till Libeck och en fran
Ahus till Sundsvall. Rederiets
ovriga angare holl sig inom
landet och gjorde vardera nio
resor till Haparanda.

I borjan av 1872 bestillde
Bottniska Angfartygs—Bolaget
ytterligare en kustangare fran
Bergsund, snarlik Luled men
med 10 extra hyttplatser.
Huvuddelen av kostnaden
fick man fram genom att 16
februari 1872 sélja Volontaire
till Siemssen & Larson i Stock-
holm.

Man hade darefter bara tva

postirafiken till Haparanda
och de andra orterna hér-
uppe.

De foljande aren var trafi-
ken upplagd pa ungefdar samma sitt, in-
klusive en tur till Liibeck varje sommar,
och resande- och fraktmédngderna okade
sa att man for 1863 kunde dela ut 30 % per
aktie. Detta &r gjorde Volontaire tio resor
till Haparanda, en till Liibeck och dess-
utom en mellan Ahus och Hudiksvall och
Sundsvall med fraktgods.

En andra egen

Haparandaangare
Varen 1863 borjade rederiet darfor en ny
aktieteckning for en angare som skulle
alternera med Volontaire . Man fick 650
aktier tecknade, och en propellerdriven
angare med tva maskiner om tillsammans
50 nominella hastkrafter bestédlldes vid
Bergsunds Mek Verkstad till en kostnad av
156 000 rdr. Eftersom det tidigare rederiet
var ett s k enkelt bolag beslot man ocksa
formellt att for enkelhets skull bilda ett nytt
gemensamt bolag for bada angarna, vilket
dérefter kallades Bottniska Angfartygs-
Bolaget.

Innan nybygget, som doptes till Hapa-
randa, kunde borja sina turer hade det
gamla Norrlindska Angfartygs-bolaget
och dess samverkanspart i Gavle beslutat
om en total omldggning av sin trafik.

Istéllet for att ga in i alla stérre hamnar
mellan Gavle och Haparanda lat man 1864
Njord och Chapman bara ga fran Stock-
holm till hamnarna fran Gévle och upp till
Umed. Thule och Berzelius gick istillet
direkt Stockholm-Umea och fick dérefter
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Samuel Gustaf Hermelin i Stugsund under forsta virldskriget. Foto ur Lars
Brolins samlingar.

kom fran eller skulle till nagon av ham-
narna sdder om Umea var det nu nédvin-
digt med batbyte dar.

Salmis, uthamn till Haparanda
De forsta angbatsturerna till Haparanda
gick dnda upp till tullkajen inne i staden,
vilken ocksa forbattrades 1861.

Det blev anda med tiden allt svarare att
ta sig dit upp, sarskilt med propeller-
angare, delvis en foljd av landhojningen
men ocksa av uppslamningen i dlven. Ar
1865 beslot de styrande i Haparanda dar-
for att bygga en ordentlig uthamn i viken
vid Salmis, ca tio km utanfor staden. Den
stod fardig ijuli 1871, och i fortsattningen
var det dar som kustangarna fran Stock-
holm lade till.

Byte till modernare tonnage
Det gamla Norrlindska Angfartygs-bola-
get moderniserade stegvis sin flotta genom
attbygga om inredningen och dackshusen.
Ar 1867 dndrades Njord sd om till propel-
lerdrift, en ombyggnad som dven Thule
sedan fick genomga 1874.

Det Bottniska Angfartygs-Bolaget sva-
rade med att 1869 bestilla en tredje angare,
som liksom de tidigare byggdes vid Berg-
sunds mekaniska verkstad. Hon fick bédra
namnet Lulea men blev forsenad och leve-
rerades forst den 29 september 1870. Lulea
hann dérfor bara med en resa till Hapa-
randa detta ar men darutéver en till Lulea
och en till Ahus.

angare i drift till dess nybyg-
get, som fick namnet Pitea,
kunde tas i trafik till Hapa-
randa 1874. Detta ar var det
sista som Berzelius gick dnda hit upp.

Fler rederier soker sig hit
Framgangarna for Bottniska Angfartygs-
Bolaget forde med sig att flera nya angbéats-
rederier startades i stiderna vid Botten-
viken.

Det forsta av dessa var Norrbottens
Angfartygsbolag i Pitea. I denna stad kun-
de man relativt snabbt silja 250 lotter a 500
riksdaler och bestélla last- och passagerar-
angaren Norrbotten vid Oskarshamns
mekaniska verkstad. Denna hade liksom
flera andra fartyg fran detta varv ett skrov
av ek och furu pa jarnspant. Norrbotten
anldnde till Pitea i borjan av juni 1874, efter
endast 52 timmars resa fran Stockholm.

Avsikten var frdn borjan att angaren
skulle ga fran Stockholm direkt till Pitea,
men man lade ocksé till Byske (Ytterstfors)
som mellanstation. Angaren fortsatte
sedan fran Pitea till Ersnds och Lule&, men
man anlopte dven bl a Ranea och Torefors
langre norrut om tillrackligt mycket gods
anmaldes.

Nista nya rederi var Haparanda Ang-
bats-Bolag, vars bolagsordning faststalldes
2 maj 1875. Det bestillde en propeller-
angare vid Gefle Varfs AB i Brynas, vilken
sjosattes 1875 och doptes till Norra Sveri-
ge

Det ar nagot oklart vad syftet med detta
bolag egentligen var, eftersom det i Hapa-
randa redan fanns ett kustangbétsrederi
som verkar ha skott trafiken val. Norra
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Njord i sitt sista skick som Sveabdt. Foto Bertil Norberg 1930.

Sverige gick dock in till fler mellanstatio-
ner: bade Gavle, Jattendal, Sundsvall,
Umea, Skelleftea, Byske, Pitea, Lulea,
Ranea och Kalix anloptes pa védgen fran
Stockholm till Haparanda. Detta liknar den
uppldggning av trafiken som det gamla
Norrlandska Angfartygs-bolagets fartyg
anviande. | annonserna sommaren 1876
skrot Haparanda Angbats-Bolag vidare att
Norra Sverige var “nybyggd, bekvdmt och
elegant inredd”.

Ocksa 1 Lulea vixte ambitionerna. En
grupp foretagare bildade Lulea Angbéts—
AB, som ldtbygga Samuel Gustaf Herme-
lin (vanligen skrivet S G Hermelin ) vid
Motala Varf 1 Norrkoping. Denna angare
insattes 1876 pa haparandatraden via
Sundsvall, Umea, Skelleftea, Pitea, Lulea,
Réned och Kalix. Aven i hennes annonser
skrét man om att angaren var “nybyggd,
snabbgaende, sirdeles bekvam och ele-
gant”, nagot anmarkningsvirt eftersom
namnet S G Hermelin senare brukade
uttolkas som Sakta Gar Hermelin.

Konkurrens
byts mot samsegling
Det fanns nu fem rederier som trafikerade
hamnarna i Norrbotten, vilket utan tvekan
innebar en dverkapacitet.

Lulea Angbéts AB och Bottniska Ang-
fartygs-Bolaget traffade darfor 1876 en
overenskommelse om en seglationsfore-
ning, dar intakterna férdelades enligt vissa
regler. Bottniska ;\ngfartygs-Bolaget hade
nu salt sin aldsta angare Haparanda till
;\ngfartygs AB Pehr Brahe i Abo, viket
dopte om henne till Pehr Brahe .

Ar 1879 gick rederiet fér angaren Norr-
botten ocksa med i samarbetet, och 1884
iven Haparanda Angbats-Bolag. Detta
innebar att &ven Norrbotten fick framover
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Bolag och Njord av Luled Angbéts-AB.
Thule gick dock pa grund 29 oktober 1880,
skadades svart och fick sedan nya &dgare
langre soderut.

Ar 1884 beslot vidare bolagsstimman for
Bottniska Angfartygs-Bolaget att ombilda
detta rederi till ett aktiebolag, och 1894
bildades pa samma satt Norrbottens Ang-
fartygs AB for angaren med samma namn.

En {6ljd av samseglingen var att inte alla
angarna gick in till de mindre hamnarna
mellan Lulea och Haparanda. I bérjan av
1890-talet var det bara Lulea och S G Her -
melin som anlopte Ranea och bara Pitea
och Norrbotten som gick in till Tére, me-
dan Nederkalix anléptes av alla sex angar-
na.

Bottniska Angfartygs AB beslot dess-
utom 1892 att inte langre ga in till Neder-
kalix kyrkostad, vars djup bara var ca 2,5
meter, utan istallet anlopa Karlsborg langre
ut, och de andra f6ljde efter. I annonserna

Stockholms Rederiaktiebolag Svea.
Passagaareingaren “Norrland")

Reklamuykort frin Sveabolaget med dngaren Norrland och pd baksidan turlistan for resorna med
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Haparanda som slutmal.

En annan f6ljd av konkurrensen var att
Norrldndska Angfartygs-bolaget beslot att
upphora med sin trafik. Thule 6vertogs
dérefter i maj 1879 av Haparanda Angbats-

skrev man sedan oftast bara ‘Kalix .

Efter bildandet av det gemensamt dgda
Angfartygsféreningens AB, som 1894 lit
bygga den grundgaende Haparanda vilket
jag avser beratta om i en annan artikel,
provade man to mattlata Njord och Lulea
vianda redan i Haparanda med passning
till Haparandas turer, men det var bara ett
tillfalligt experiment.

Haparandatrafik
fran andra norrlandsstiader

Utvecklingen av skogsindustrin hade nu
tagit fart, och nagra rederier i andra
norrlandsstdder borjade nu bedriva trafik
till Haparanda och de andra orterna hér i
norr.

Ett kortvarigt forsok gjordes av den lilla
angaren Wilhelm Rdéhss , som dgdes av
Angfartygs AB Blixt och sommaren 1889
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Angaren Lulea i ett tidigt utfovande. Foto ur Arne Sundstrims samlingar

sattes in pa traden Sundsvall-Haparanda
via bl a Lulea, Ranea, Tére och Kalix. Hon
var byggd pa Goteborgs mekaniska verk-
stad 1872 for trafik Géteborg—Arvika men
hade redan 1874 kommit hit upp.

Fran 1888 hade Wilhelm Rohss tillsam-
mans med Angfartygs AB Norrlands Elias
Sehlstedt skott trafik Sundsvall-Lulea,
men till sdsongen 1889 hade det senare
rederiet latit bygga en ny &ngare, Norr-
land, for denna trad. Fran 1890 valde man
dock att inte lata ndgon av de tre angarna
ga lingre norrut an till Lulea, men 1895 fick
Norrland gora ett nytt och mera lyckat
forsok med trafik Sundsvall-Haparanda
via bl a Toére och Nederkalix. Detta ledde
till att hon fran 1897 insattes i reguljar trafik
pa denna trad.

Nista satsning gjorde Angfartygs Ab
Trafik i Gavle, som 1893 satte in den pa
O A Brodins varv nybyggda angaren
Nordkusten pa linjen Gavle-Haparanda
via en rad mellanstationer, bland annat
Lulea, Kalix och Haparanda. Rederiets
dldre angare Gestrikland fick de andra
sondagarna ga Gdvle-Tore via bland annat
Lulea och Ranea. Denna satsning miss-
lyckades dock. Aret dérpa saldes Nord-
kusten till Finland, och Gestrikland fick
aterga till den trafik hon tidigare skétt med
turer fran Géavle till Luled varje séndag.

Ny konkurrens fran jarnvagen
Utbyggnaden av Norra Stambanan pagick
i rask takt under 1880- och bérjan av 1890-
talet, och 1894 var hela strdckan upp till
Boden fardig. Dir passerade sedan 1888
malmbanan Gillivare-Lulea, vilken ocksa
Oppnats for persontrafik 1891, sé i fortsatt-
ningen kunde man fardas med tag hela
strackan Stockholm-Lulea.

Redan fore sekelskiftet hade styrelsen
for Lulea Angbéts AB fatt i uppdrag att
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forsoka sélja rederiets angare S G Herme-
lin och Njord, eftersom utdelningen pa
aktierna bara uppgick till blygsamma 4 %.
Pa bolagsstamman 1903 tvingades man
t o m redovisa att seglationen 1902 gatt
med forlust. Detta berodde dels pa att som-
maren var kall och blasig och dels pa
osund konkurrens fran dngaren Galatea .
Aven de f6ljande aren var i regel forlustar,
och 1908 beslst man sdlja Njord och S G
Hermelin till ett nybildat konsortium,
vilket ledde till att de 6vertogs av det nya
Angfartygs AB Norra Sverige.

Aven Bottniska Angfartygs AB hade ett
forlustar 1902, vilket forstirktes av ett
haveri for angaren Pitea. Aret darpa hade
man daremot en hygglig vinst, och dven
de foljande aren t o m 1907 gav Pitea och
Lulea skapliga 6verskott.

Ett rederi som redan 1904 lade ner sin
haparandatrafik var Norrbottens Angfar—
tygs AB, som detta ar salde sin angare
Norrbotten till ett konsortiumi Lulea. Hon
Overtogs senare av Rederi AB Norrbotten
i Pitea.

Under denna tid tillkom nagra nya till-
laggsplatser. Fran ungefdr 1904 anlopte
Pited vissa ar nagon av Seskartds hamnar
Granvik och Sandvik, och 1906 gick Njord
in till den betydande trdindustriorten Bat-
skdrsnis.

Over till Sveabolaget
I borjan av 1911 boérjade ledningen for
Stockholms Rederi AB Svea underhandla
med de norrlindska rederierna om att
Overta deras fartyg och trafik. Man kom
snabbt 6verens med Bottniska Angfartygs
AB om att ta 6ver dess angare Pited och
Lulea, med Haparanda Angfartygs ABom
attGverta Norra Sverige och med Angfar-
tygs AB Norra Sverige att Njord och S G
Hermelin ocksa skulle bli Sveabétar. Aven

angaren Norrbotten forvirvades fran
Rederi AB Norrbotten.

Ar 1914 bvertog Stockholms Rederi AB
Svea dven angarna Norrland och Elias
Sehlstedt fran Angfartygs AB Norrland,
dar Norrland hade fortsatt att ga Sunds-
vall-Haparanda.

Tagtrafik till
Haparanda blev knacken
Jarnvégens fortsittning vidare mot Hapa-
randa drgjde ratt lange, men ar 1902 var
rallarna framme vid Morjarv vid Kalix dlv
och till Karungi nadde sparen forst ar 1914.
Liksom i andra delar av landet hade Jarn-
végsstyrelsen valt att dra fram Stambanan
en bra bit fran kusten, framst av forsvars-
skil. Detta gjorde att det inte var sarskilt
latt att ta taget mellan dven narliggande
kuststdder som Pitea och Lulea, vilket
gjorde att angbatstrafiken dit inte slogs ut
omedelbart av jarnvagstrafiken, och sista
strackan ner till Haparanda skulle egent-
ligen inte Oppnas for reguljar trafik forran

nagot ar dérefter.

Annu 1914 skotte dirfér Stockholms
Rederi AB Svea reguljar angbatstrafik till
Haparanda tre ganger i veckan med Pitea,
Lulea, Norra Sverige , S G Hermelin och
Njord.

Krigsutbrottet férde dock med sig ett
tryck att fa jirnvagen klar snabbare dn
planerat, och den 16 juni 1915 6ppnades
provisorisk tagtrafik till Haparanda. Detta
ar gick bara tva angare, S G Hermelin och
Njord, reguljart pa linjen Stockholm-
Haparanda. Sveabolaget hade dessutom
satt in Elias Sehlstedt pa traden Lulea-
Haparanda via Ranea, Tore, Nederkalix,
Karlsborg, Batskarsnds och Seskar®.

Ar 1916 var sista trafikaret for stora
kustangare pa traden till Haparanda. Da
fick angaren Vesternorrland gora en del
turer hit upp dnda fran Stockholm via bl a
Lulea, Ranea, Tore, Karlsborg, Batskédrsnis
och Seskard, och Elias Sehlstedt gick
Lulead—Haparanda men bara t o m 1 juli.

Under resten av forsta varldskriget fick
Lulea vara sluthamn for Sveabolagets tra-
fik, men 1918 utokade man denna med en
expresstur direkt hit fran Stockholm med
Sodra Sverige , och i annonserna papeka-
des att det gick att genomteckna gods dven
till stationer norr om Lulea.

Strackan Lulea—Haparanda trafikerades
namligen varje ar fran 1894 t o m 1930 med
hjulangaren Haparanda, men den trafik
som hon och andra mindre fartyg skotte
hér langs kusten far jag berdtta om en an-
nan gang.

Efter kriget aterupptogs trafik upp till
en av hamnarna i norra Bottenviken, Karls-
borg, dit man kunde resa fran Gavle via
alla norrlandshamnarna dnnu 1927, med
Norrland och Thule. m
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Hamnen i Landskrona en virdag. Bore har dngan uppe. Ndgra studenter stir i foren. Vykort ur Bertil Soderbergs samling.

Trafiken till Hven med maskindrivet tonnage

Av Lennart Petersson

april 1876 med angslupen Svea. En viss trafik, lustturer, hade forekommet

D en reguljdra trafiken till Hven med maskindrivet tonnage inleddes den 13

redan mellan aren 1838-1840 med angslupen Landskrona, men med Svea
inleddes den reguljdra trafiken. Lat oss nu bege oss ut pa en resai tiden. Fran 1870 till

1999 med anga och diesel till Hven.

1800-talet

Svea byggdes pa Landskrona Nya Meka-
niska Verkstads AB i dess verkstad i
Kvarteret Graset, dar Tempo nu ligger. Vid
sjosattningen drogs hon pa rullar genom
gatorna ned till Nyhamn dar hon sjésattes.
Svea redades av ett aktiebolag vars stiftare
var hamnmastare A.P. Moller, kolhandlare
J.M. Ohlsson, varvsdisponent Wilhelm
Olsson, travaruhandlare ].M. Hjort, bygg-
maéstare P. Avenstrup, lotsalderman F
Mansson, telegrafexpeditdr P. Weberg och
C. Thestrup.

Rederiet gick med forlust och nar pan-
naniSvea ar 1880 behtvde bytas, utlystes
en offentlig auktion pa fartyget. Auktionen
holls pa Stadshotellet den 22 maj ki 13.30.
Lagsta bud var satt till 2 750 kr och ingen
bjod 6ver detta, varfor rederiet atertog
fartyget och besldt att byta pannan och
utfora diverse andra reparationer for totalt
7 500 kr.
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Svea fortsatte med Hventrafikeni ytter-
ligare 10 ar. Den 22 maj 1890 saldes hon
till Norrtelje Angslups AB for 5 000 kr.

Efter Sveas forséljning hyrde S:t Ibbs
kommun in angfartyget Axel fran Malmo
for att ombesorja trafiken till Hven. Axel
var byggd ar 1882 i Kristinehamn och
dgdes av Malmd Bogser AB. Hon var pa 9
nettoton och maskinen utvecklade 20 hk.
Enligt Axels turlista for &r 1890 utforde
hon pa tisdagar, torsdagar och l6rdagar en
tur pa morgonen och en pa eftermiddagen.
Under sommaren uttérde hon dven turer
pa séndagar och extraturer arrangerades
vid tex torgdagar i Helsingborg. Biljett-
priset till Landskrona var 50 6re for enkel
tur, och 75 6re tur och retur. Post och
farskvaror transporterades dven med Axel
mot sdrskild avgift.

Vicekonsuln F. Hansson, som dven var
ordforande i hamnstyrelsen, yrkade i feb-
ruari 1897 i en motion till stadsfullmaktige

att staden tecknade 25 000 kr i ett under
bildande varande aktiebolag vars syfte var
att inkopa en isbrytare till Landskrona. 1
en insdndare i Landskrona Tidningen-Cor-
respondenten papekade signaturen E. G.
att :

“Och den tanken &r vl icke heller for-
maten att trafiken pa Hven skulle kunna
upprétthallas af en Landskronabat? Vi
sago nyligen hurusom den hir statio-
nerade lilla Malm&angaren icke kunde ra
med att frakta halfva antalet af de passa-
gerare som i anledning af en festlighet a
Hven ville 6fver till Tychos 6, utan en
Helsingborgsangare passade ocksa pa att
vid tillfallet gora ett godt kap.”

Vicekonsul Hanssons motion over-
sandes till hamnstyrelsen for yttrande och
hamnstyrelsen foreslog att staden i egen
regi inkdpte en bogserbat och isbrytare
inredd dven till passagerartransport.

Detta blev dven stadsfullméaktiges besiut
och hamnstyrelsen fick i uppdrag att
anskaffa ritningar och kostnadsforslag.
Fartyget bestilldes vid Goteborgs Mek
Verkstad till en kostnad av 72 000 kr.

Tisdagen den 18 april 1899 gick angfar-
tyget Bore ut pa provtur i Goteborgs skar-
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gard. Med ombord var bl a Landskronas
hamnkapten L. Jacobson och Bores blivan-
de befdlhavare Fr. Brandberg. Landskrona
Tidningen-Correspondenten meddelade
att:

"Bores dimensioner dro lingd 77 fot,
bredd 18 fot 6 tum och djupgaendet 7 fot 6
tum. Maskinen utvecklar vid normal gang
200 ind hk med en kolatgang af 0,75 kilo-
gram per hk och farten var harvid 9,6
knop. Vid forcering uppnaddes en maskin-
styrka af 280 hk och farten blef dervid 10,5
knop, en ganska stor hastighet for ett sa
kort och brett fartyg.

Fartygets skrof ar sarskilt starkt bygdt,
da angaren ju skall anvindas till isbryt-
ning. Under provturen férmérktes knap-
past nagon skakning, oaktat maskinen
gjorde 180 slag i minuten.

Inredningen utgores af en storre salong
akterut under ddck samt hytter for befdl
och manskap forut.

[ egenskap af bergningsangare ar Bore
forsedd med en kraftig centrifugalpump
som kan lemna 400 tons per timme, samt
en barlastpump om 7 tons vattengifnings-
formaga.”

S:t Ibbs kommuns kontrakt med Malmé
Bogser AB géllde t o m tillfallet da det varit
konkurrens pa linjen.

Trafiken till Hven
i hamnstyrelsens regi
S:t Ibbs kommun skrev nytt kontrakt med
Landskronas hamnstyrelse om trafiken till
Hven och den f6rste januari 1900 overtog
Bore trafiken mellan Landskrona och
Hven.

Hamnstyrelsen erh6ll forutom frakt- och
biljettinkomsterna dven ett bidrag om
1500 kr per ar for trafiken av S:t Ibbs
kommun samt postbefordringsavgift pa
1200 kr fran Postverket.

Det praktiska arbetet med gods och pas-
sagerare utfordes av skeppshandlare A.P.
Andersson, som utsags till kommissiondr
med forst 1 och sedan 2 % av bruttoin-
takten. Ar 1916 avsade sig A.P. Andersson
kommissionédrskapet vilket dvertogs av
hamnkaptenen, som hade sysslan vid
sidan om sitt ordinarie arbete. Ar 1937
overtog hamnkontoret arbetet.

I Backviken, som da var privatigd, an-
stdlldes hamnfogden Gustaf Weberg som
trossforare och ansvarig for godset av
Landskrona hamnstyrelse mot en arlig 16n
av 100 kr. Sedermera héjdes 16nen och
Gustaf Weberg eftertraddes av sinson Ivar
Weberg som i sin tur ersattes av sin son
Ingvar Weberg. Under 1980-talet var Bengt
Persson hamnfogde. Da trafiken dvergick
till Ventrafiken AB och bedrevs med
bilfarja avskaffades hamnfogdesysslan i
Béckviken. Det praktiska arbetet i hamnen
utfors nu av Bédckvikens Intresseférening
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och framst av Ingvar Webergs son Caj-
Ingemar och hans son Herman. Sedan
Backvikens hamn byggdes har sa gott som
hela tiden varit en Webergare som hamn-
fogde.

Redan i mars manad ar 1900 avskeda-
des befdlhavaren F. Brandberg. Enligt en
insandare fran ett antal Hvenbor i Lands-
krona Tidningen-Correspondenten sa for-
nekades det att kapten under sin tjanste-
utdvning varit onykter utan att han i stillet
var en mycket ansvarskdnnande och pa-
litlig person, som vunnit stort fortroende
pa Hven. I ndsta nummer av Landskrona
Tidningen svarade hamnstyrelsen att av-
skedandet berodde pa att Brandberg under
sin tjinsteutdvning ett antal ganger kolli-
derat med kajen bade i Landskrona och i
Bdckviken, grundstdtt med fartyget utan
att meddela detta till styrelsen samt att
manga klagomal om bristande snygghet
pa fartyget natt hamnstyrelsen.

Bore utférde dven bogseringar och
hamnstyrelsen inkopte ar 1900 en angslup
for att avlasta Bore i Hventrafiken och for
att bogsera mudderverkspramar m m for
hamnen. Angslupen Oscar inkoptes i Kris-
tiania och fartyget var byggt ar 1895.

Ar 1906 skriver hamnstyrelsens ord-
forande, Carl August Petersson i en skri-
velse till fullmédktige att:

“Enér angslupen Oscar numera ar af den
beskaffenheten att hamnstyrelsen inte
vagar lata den gora turer i ppna sjon och
den sédledes ej kan uppehalla Bores turer
till Hven de dagar da sistnamnda bat ar-
ligen maste upptagas a slip samt da den-
samme hvar sexveckodag har pannrens-
ning, har under sista tiden dryga belopp
mast utgifvas fér att kunna uppehalla

forbindelsen med Hven. Denna trafik for-
orsakar visserligen forlust for batarna men
ar af sddan betydelse for samhallet att den
ovilkorligen maste ordentligt vidmakt-
hallas.”

Av skrivelsen framgar det att staden
arligen hyr in fartyg till Hventrafiken for
ca 1200-1 500 kr. Hamnstyrelsen vill silja
Oscar och i dess stille inkdpa en mindre
bogserbat, lamplig till bogsering, med pas-
sagerarinredning for trafiken till Hven och
dven utrustad som brandspruta. Man hade
tagit in anbud fran Kockums och Géte-
borgs Mek Verkstad pa ett lampligt fartyg.

Efter ett antal remissrundor till bl a
brandstyrelsen besl6t stadsfullméktige att
bemyndiga hamnstyrelsen att sédlja Oscar
till basta pris och att hos Géteborgs Mek
Verkstads AB bestilla en bogserbat med
passagerarinredning och utrustad med
brandslackningsutrustning. Fartyget dop-
tes till Ran.

Ar 1906 blev det dagliga turer dven
vintertid. Men posten transporterades som
tidigare endast tva dagar per vecka pa
grund av en tvist om vem som skulle trans-
portera posten till baten. Hamnen ansag
att Posten skulle avlamna posten ombord
pa baten, Postverket ansag att posten
skulle avhamtas pa poststationen.

Ar 1910 begarde hamnstyrelsen for-
handlingar med postverket som inte ville
forhandla sa lange det fanns ett géllande
kontrakt. Hamnstyrelsen sade da upp
kontraktet med S:t Ibbs kommun om trans-
porten och ombad i en skrivelse kommu-
nen att sdga upp sitt kontrakt med Post-
verket. Ett nytt kontrakt om daglig post-
befodran forhandlades sedan fram.

Det ursprungliga transportkontraktet

Bogserbiiten Bore byggdes 1899 pa Gotaverken. Forutom att vara bogserbit gick hon i hamnens trafik
till Hven och hon vikarierade dven pd kommumnens trafik till Kopenhamn. Sommartid spinde man upp
ett tilt gver akterdick till skydd for passagerarna. Arkiv L Petersson.
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med kommunen sades upp ar 1908 och ett
nytt kontrakt forhandlades fram.

Vid krigsutbrottet 1914 instélldes ome-
delbart en daglig tur till Hven infor risken
av kolbrist.

Den dldsta bevarade frakttaxan for
Hventrafiken ar fran ar 1915.Ur den kan
man se att det t ex kostade 25 6re for en
sdck mjol, 50 ore for ett fat olja, 20 Gre for
en siack goédning. En gris kostade 50 6re
och en hést 5 kr och samma kostnad drab-
bades slikten av om en Hvenbo dog pa
fastlandet och liket transporterades till
Hven.

Ar 1917 inskranktes trafiken till fyra
dagar per vecka pa grund av kraftigt hojda
kolpriser. Men da mejeriet pa Hven brann
ned, inkom en skrivelse fran Is- och Ang—
mejeriet i Landskrona om att Ran matte
ga de tre dagar da inte Bore gick for att
transportera mjolken till Landskrona.
Mejeriet var villigt att erldgga 5 kr i frakt
per tur. Hamnstyrelsen bif6ll ansokan trots
att kostnaden var 15 kr per resa. Man
raknade med att fa in resterande pa gods
och passageraretransport.

Pa hosten 1917 hdjde Hamnstyrelsen
ensidigt gods- och passagerartaxan med
50 %. S:t Ibbs kommun protesterade men
forklarade sig villig att diskutera en smarre
hojning. Hamnstyrelsen sade upp kontrak-
tet och begérde forhandling om ett nytt
kontrakt.

Kontraktsforslaget fran hamnstyrelsen
oversandes till kommunen samt den nya,
med 150 % hojda godstaxan. S:t Ibbs kom-
muns férhandlingsdelegation, M. Nelan-
der, A. Alm, P. Christensson och Conrad
Betzholtz férhandlade fran underldge.
Man lyckades dock fa igenom att Ran pa
forsok skulle trafikera Kyrkbacken en dag
per vecka. Forsoket paborjades 3 juli 1918
och avslutades den 2 oktober samma ar.

Under 1930-talet inkom det klagomal

Aven lille Ran byggdes pd Gotaverken. Dess offert var betydligt liigre in Kockums. Arkiv L Petersson.

fran bade S:t Ibbs kommun och Lands-
krona Handelsférening pé bl a godshan-
teringen pa Bore, pa att salongen pa Bore
var ostddad och framférallt pa att Ran ofta
sattes in i trafiken dven vintertid. Detta var
till stort men f6r handelsidkarna i Lands-
krona. Hamnstyrelsen tillsatte en kom-
mitté for att utreda fragan om ytterligare
ett bogserfartyg.

Till septembermotet ar 1938 med stads-
fullmédktige hade det inkommit en skri-
velse fran hamnstyrelsen:

”Det har under de senare aren blivit allt
mera uppenbart att hamnens nuvarande
batbestdnd, vilket utgores av bogserbatar-
na Bore och Ran, icke férmar att pa ett
tillfredstallande sdtt uppehalla den trafik,
som med dem skall utforas, d v s bogsering
inom hamnomradet samt forbindelsen
mellan Landskrona och Hven.”

Hvan, Blckvikan

AS Almguint & Cletes, Migmguery

Bickvikens hamn pd Hven. Vykort ur Bertil Soderbergs samling.
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Det framgar av skrivelsen att Ran &r for
liten till bogsering och &dven for liten till
Hventrafiken.

Hamnstyrelsen hade tagit in prelimindra
anbud frén Oresundsvarvet p4 en bogser-
béat av samma typ som varvet nyligen leve-
rerat till Norrkoping och Géteborg. Bogser-
baten blev 23 meter ling, bredden ar 6,2
meter och djupgaendet 2,6 meter. Fartyget
framdrevs av en dieselmotor pa 450 hk och
kunde ta ca 160 passagerare, varav ca 100
under tak. Kostnaden blev ca 220 000 kr.

Fran Gustavsson och Soners Skeppsvarv
hade man fétt ett anbud pa en liten motor-
bogserare till att bogsera mudderpramar
och utféra smarre bogseringar inom ham-
nen. Fartyget byggdes i trd, blev 12 meter
langt och framdrevs av en rdoljemotor pa
ca 80-100 hk. Det utrustas d@ven som flod-
spruta. Kostnaden for ett sadant fartyg
blev ca 30 000 kr. Vid oktobermotet beslot
stadsfullmaktige att tillstyrka att dessa
fartyg bestilldes. Man anslog 225 000 kr
och resterande kostnad skulle tickas av
reserverade medel pa ca 16 000 kr samt vad
man fick in vid Rans férsiljning.

Tidningen Arbetet arrangerade en pris-
tdvling om namnet for de nya fartygen.
Segrade gjorde forslagen Hven for det
stora fartyget och Graen for det lilla. Ty-
varr sd accepterade inte Landskrona Stad
den hdvdvunna stavningen utan namnet
blev Ven.

Ran utbjods till forsaljning.

Andra vidrldskriget 1939
Vid krigsutbrottet beslét man att tills
vidare behélla Ran.
Detta visade sig vara klokt eftersom
Bore vid krigsutbrottet rekvirerades av
marinen och utrustades som hjalpkanon-
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bat och sattes in i neutralitetsvakten. Ven
var dieseldriven och man fick snabbt
problem med att fa olja. Under isvintern
1939-1940 fick Ven verkligen bekdnna farg
som isbrytare. Férutom att ombesorja den
p g akriget krympta trafiken till Hven, var
hon flitigt anlitad som isbrytare. Hon var
bl a i Képenhamn och assisterade in det
infrusna kolfartyget Weichsel till Lands-
krona. Pa den tiden var kol det stora
brénslet och Landskrona hade pa grund
av isen inte fatt in nagon kol pa linge.
Kolhandlarna hade borjat sopa sina upp-
lag for att ta tillvara det sista kolstoftet
berittas det.

Den 12 februari 1940 assisterade Ven
och isbrytaren Valkyrian in angaren Etna
till Landskrona. Didrefter var hamnen, med
undantag av trafiken till Hven, stingd till
den 8 mars da motortankern Alfred Olsen
ankom.

Under tjanst som hjalpkanonbat i neut-
ralitetsvakten gick Bore den 25 november
1940 pa grund vid Barsebdck. Fartyget
vattenfylldes men bargades den 29 och
bogserades till Kockums for reparation.
Bore var inkallad under hela kriget.

Under kriget skars trafiken till Hven ned
s& att man gjorde dubbelturer endast ons-
dagar, l6rdagar och séndagar. Ran skulle
i storsta mdjliga utstrackning sattas in i
trafiken. I augusti 1940 drogs all tilldelning
av olja till bogserbatar in varfor Vens trafik
beskars dnnu mer. Senare samma ar erholl
Ven 500 liter olja per manad. Pa grund av
risken for drivminor utférdes inga turer
under morker. Biljettpriset héjdes den 1
januari 1941 till 1 kr per enkel resa.

Tidigt 1941 erhéll man 5 000 liter olja.
Ytterligare olja detta dret kan inte pardknas
meddelade myndigheterna, varfér dubbel-

Di Ven kom, 1939, var hon ett under av komfort. Tank att kunna sitta skyddade for vider och vind.
Fotot dr frin andra virldskrigets tid, dirfor den svenska flaggan pd sidan. Arkiv L Petersson.

turen pé onsdagar stroks. Hamnstyrelsen
begirde att Bore aterlamnades fran mari-
nen och att militirerna sjalva ombesotrjde
sina transporter till Hven. Om detta tog
skruv eller om forsérjningslaget ljusnade
dr ovisst men man erholl extra oljetilldel-
ning fér sommartrafiken.

Ar 1942 ansokte man om extra till-
delning av olja. Finns inte, men ni kan fa
motorfotogen svarade myndigheterna.
Efter en utredning om att det gick att
bygga om Vens motor till drift med motor-
fotogen ansokte man om storsta mojliga
tilldelning. Motorfotogenen dr slut blev
svaret.

En tur till Hven under gang i is drog 200

Samma dr som Ven byggdes Grden. Hon anvindes di och di i trafiken till Hven, frimst pd en
sommarlinje till Kyrkbacken. Arkiv L Petersson.
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liter olja mot normala 80 liter. Man &ver-
vdgde att skdra ned trafiken ytterligare
under vintern 1942 och eventuellt ligga
upp Ven. Dd lyckades S:t Ibbs kommun ut-
verka 1 500 liter olja och trafiken rddda-
des. Ran utférde turerna dven vintertid da
isforhallandena sa medgav.

Ar 1944 byggdes Ven om till drift med
tjdrolja (En blandning av terpentin och
tjdra.). Pa grund av tjaroljedriften kunde
Ven i storre utstrdckning &n tidigare sittas
in i trafiken. Hamnstyrelsen beslot att tills
vidare kora tva dubbelturer per dag.

Efterkrigsperioden
S/s Ran saldes ar 1946 till Groggbolaget i
Stockholm. Hamnen hade nu de tva stora
bogserfartygen Bore och Ven samt den lilla
Graen.

Vid faststillandet av sommartidtabellen
ar 1946 hade man mycket att ta hdnsyn till.
Forst kolliderade 6nskemalen fran som-
margésterna att ta sig till Hven med Ore-
sundsvarvets behov av bogsering. Efter
l6ftet att i storsta mojliga utstrackning
anvanda Bore i Hventrafiken var varvet
ngjt. S:t Ibbs kommun pdpekade att den
foreslagna turlistan passade dem som kom
med tag och skulle till Hven, inte dem som
kom fran Hven och skulle vidare. Aven
tidningen Arbetet, d& middagstidning,
hade synpunkter eftersom tidningen inte
hann med sista baten till Hven. det var som
synes manga olika 6nskemal som skulle
uppfyllas.

Ar 1947 lades mejeriet p4 Hven ned och
mjolken transporterades till Landskrona.
Lastningstiden pa Hven fér morgonturen
maste darfor utstrackas. Mjslkfrakten fast-
stalldes till 1:50 kr per 100 liter.
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For passagerartrafik med Graen inkop-
tes ar 1948 ett solsegel och stottor till detta.
Da tegelbruket pa Hven lades ned maste
manga Hvenbor soka arbete 1 Landskrona.
S:t Ibbs kommun begirde att en tidig av-
gang sattes in fOr att transportera dessa till
Landskrona. Styrelsen beslot att lata Graen
ombesdrja turen pa férsok mot att S:t Ibbs
kommun garanterade en intdkt av 25 kr
per tur. Férsdket upphorde efter 3 manader
pa kommunens forslag.

Ar 1950 sade hamnstyrelsen upp det
sedan ar 1918 gillande kontraktet om
Hventrafiken. Ett nytt kontrakt férhand-
lades fram med kommunen och Postver-
ket. Hamnen begérde 3 000 kr per ar av
postverket men fick n&ja sig med 1 800.

Ur frakttaxan fér 1951 kan man se att det
nu kostade 12 kr att transportera en hést.
Ett lik kostade 10 kr och fér godningsam-
nen, skrot m m kostade det 60 6re per 100
kg. Lagsta avgift var 40 6re per sandning.

Pa stadsfullméaktiges méte i september
1951 beslots att man enligt en insdnd skri-
velse fran hamnkontoret skulle ansla en
miljon kr till inkép av en bogserbat samt
attbygga om Bore fran kol till oljeeldning.
Enligt hamnstyrelsens skrivning krivde
det allt storre nybyggnadstonnaget vid
Oresundsvarvet en kraftig och effektiv
bogserbatsservice. Dessutom hade trafiken
till Ven kraftigt 6kat och den tenderade att
fortsdtta 6ka.

Bogserfartyget bestilldes vid Oresunds-
varvet och var avsamma typ som Ven men
utan den passagerarinredning pa dack
som Ven hade. Kontraktspriset var 900 000
kr men med glidskala som var en vanlig
bestéllningsform. Det slutliga priset blev
1037 851:51 kr.

Vid leveransen ar 1953 doptes fartyget
till Ran.

Efter manga ars férhalande fran Lands-
krona stads sida om att upplata en vantsal

s
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Store Ran i Gppen sji fotograferad av Bernt Fogelberg

till Hventrafiken hyrdes ar 1952 en f d
affdrslokal som vintrum f6r Hventrafiken.
Men den glddjen varade bara ett ar. Sedan
hyrdes lokalen ut till Skandinavisk Linie-
trafik.

Ar 1953 bérjade en sen tur, avgang 21.20
fran Landskrona, att ga pa sondagarna.
Biobaten kallades den.

Efter en motion av Sigurd Hanell och en
av Fredrik Akerberg i Stadsfullmiktige ar
1959 utarbetade Hamnstyrelsen ett PM om
trafiken till Hven och den fortsatta bogse-
ringen i Landskrona hamn. Ett antal for-
slag om modernisering av tonnaget be-
handlades. Stadsfullmaktige fann att alter-
nativet att lata bygga om Ven till pas-
sagerarfartyg for 700 000 kr och att for
1700000 kr bestalla en ny modern bogser-
bat var det férmanligaste. Bore och Graen
skulle samtidigt forsaljas.

Det var inte nog att fullmédktige beslutat.
Arendet maste utredas forst. Ett antal olika
forslag togs fram. Bl a att bygga om Ven
till att kunna ta en lastbil eller tva person-
bilar och kora i land via en klaff i aktern.
For dyrt tyckte dratselkammaren. Ett for-
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Kyrkbackens hamn pd Hven med mdnga skutor. Vykort ur Bertil Soderbergs samling.
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slag fran Karlskronavarvet om en bilfirja
avslogs pa grund av att biltrafiken pa
Hven var sa ringa. Hamnchefen papekade
ien skrivelse till dratselkammaren ar 1961,
att det inte var ekonomiskt férsvarbart att
klassa Bore ar 1962. Tiden borjade bli
knapp for att fa fram nytt tonnage i tid.

Bore kolliderade den 19 juni 1961 med
kajen i Kyrkbacken. Ett formstycke sprack
i maskinrummet varvid anga strémmade
ut. Eldaren, Elof Hammarberg, skadades
latt och maskinisten, Jacob Rossing, skada-
des sa svart att han efter nagra dagar avled
pa Lunds lasarett.

Den i det forsta forslaget foreslagna
bogserbaten bestilldes vid Oresunds-
varvet och var av en ny typ framtagen vid
varvet. Fartyget sjosattes den 6 mars 1962
och doptes till Bore. Gésterna till sjosatt-
ningen transporterades till Oresunds-
varvet med gamla Bore som dagen till dra
var flaggprydd. Nya Bore sjosattes med
hjélp av en kran eftersom den byggts pa
kajen av sa gott som enbart larlingar vid
varvets stora larlingsskola.

Vens ombyggnad till passagerarfartyg
var klar den 15 september 1962 och samma
dag gick gamla Bore, nu omdopt till Bore
II, sin sista tur till Hven. I november
manad saldes hon till Danmark.

Den tredje juni 1963 paseglades Nancy,,
som lag vid Gustavssons Varv, av Ven pa
vag in till kaj. Smarre materiella skador
men tre passagerare skadades av glas-
splitter.

Graen byggdes for att bogsera mudder-
pramar och annan mindre bogsering i
hamnen. Da staden inte ldingre hade eget
mudderverk sattes Graen in i trafiken till
Hven sommartid. Hon gick pa Kyrk-
backen och dven extraturer till Backviken
men i borjan av 1960-talet lades trafiken
pa Kyrkbacken ned. Nagon bogserings-
verksamhet lamplig till Graen foérekom
inte varfér hamnstyrelsen ar 1965 salde
fartyget till Képenhamn.

Den 11 september 1965 kolliderade Ran
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Nancy pi slip i Landskrona efter kollisionen. Foto Krister Bing.

i tdit dimma med Dana Scarlett i inseg-
lingsrdnnan till Landskrona. Ran gick en
extratur till Hven med en last byggnads-
material. Inga personskador men Ran fick
en del skador i staven.

Hvenborna begdrde att en vantsal
ordnades i Landskrona men stadsfullmak-
tige skot fragan pa framtiden.

Pa grund av minskande antal vanliga
bogseringar saldes ar 1967 Ran till Halm-
stad. Visserligen krdavdes det manga
bogserbatar vid sjosattningarna pa varvet
men det normala underlaget var for litet
for tva bogserbatar. Det blev billigare att
hyra in bogserbatar fran Malmo eller Hel-
singborg.

Bilfarjeplanerna

Under 1960- och 1970-talet utfordes det
maénga utredningar om trafiken till Hven
men ingen fann nad infor kommunstyrel-
sen. For dyrt var det vanligaste alter-
nativet. Hamnchefen och Oresundsvarvet
utforde nagra utredningar. Fartygsentrep-
renader AB i Uddevalla tog fram ett alter-
nativ. Samtliga alternativ férordade en
bilfdrja.

Under tiden fortsatte trafiken pa sedvan-
ligt sdtt.

Under 1971 drabbades trafiken till Hven
av manga storningar p g a ett antal maskin-
haverier pa Ven. Bore fick rycka in men
komforten var dalig. Hamnstyrelsen ut-
redde problemet och lade fram ett forslag
till stadsfullmaktige ar 1972. Stadsfullmak-
tige beslot enligt férslaget att modernisera
Ven och att byta ut maskinen. Under vin-
tersdsongen skulle Ven upprétthalla tra-
fiken. Sommartid skulle hon fa hjdlp av en
nybyggd passagerarbat. Den bestilldes
vid Boghammars Marin pa Liding6, leve-
rerades i april 1973 och doptes till S:t Ibb .
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Vissa transporter t ex av olja eller tyngre
lantbruksmaskiner ombesérjdes dven i
fortsattningen av Bore. Hon lastade brann-
olja i sina eldslackningstankar och i Back-
viken pumpades oljan 6ver till en tank-
vagn. Problemet med transporterna till
Hven blev akut i slutet av 1970-talet da
bogseringsverksamheten med Bore gick
med stora underskott. Nya utredningar
och forslag togs fram till hur trafiken skulle
ordnas.

Den som offentligt ‘fick sta till svars’ var
hamnchefen men de som sade nej var inte
hamnchefen eller hamnstyrelsen. Nej-
sdgarna satt i stadshuset.

Ar 1980 salde hamnstyrelsen Bore till
Vasteras och inkdpte en begagnad gods-
farja som fick namnet Backafall . For forsta
gangen kunde man utan problem ta in last-
bilar, traktorer och annat rullande gods till
Hven.

Efter ombyggnaden till passagerarfartyg
forsamrades Vens isbrytande egenskaper
och under isvintern 1982 befarade man att
Ven inte kunde klara trafiken utan att man
madste hyra in en isbrytande bogserbat fran
Helsingborg. Om sa maste ske skulle
trafiken dragas ned till en tur per dag. Da
Ven klarade av trafiken skulle tre, alter-
nativt fyra, turer utforas. Séndagen den 31
januari togs Ven ur trafik p g a propeller-
haveri, axeln var krokt. Fr o m den 1 feb-
ruari utférde Helsingborgs Bogsers Kar-
nan tva dagliga turer till Hven. Vens repa-
ration varade i tre veckor och kostade
194 372 kr. Chartern av Kdrnan kostade
132 746 kr.

Den 23 augusti 1982 kolliderade S:t Ibb
med ett pramsldp, tre st 1 140 meter langa
plastslangar. Vid torrséattningen av fartyget
konstaterades skador pa bl a propellrar och
propelleraxlar.

Hittills hade Landskrona Hamn ensam
skott trafiken till Hven. Under tiden som
Hven var egen kommun utgick ett arligt
bidrag fran S:t Ibbs kommun men i och
med att kommunen inkorporerades med
Landskrona Stad sa fick staden tiacka
underskottet. Under 1970-talet uppgick
detta till 250 000-350 000 kr arligen.

Ar 1983 6vergick trafikeringen till Mal-
mohus Lans Trafik AB. Fartygen var fort-
farande stadens och bemannades och
skottes av hamnen. Men trafiken och det
ekonomiska ansvaret 6vergick till MLT
som dven uppbar statsbidrag. Hamn-
styrelsen hade tidigare ett antal ar sokt
statsbidrag men fatt avslag. Till jordbru-
karna utgick vissa ar fraktbidrag for deras
transporter som gick med lastbat.

Ar 1984 var det tid att pa nytt utreda nya
fartyg i Hventrafiken. CLC Marine projek-
terade 2 olika fartyg for trafiken.

Ar 1985 blev det pa nytt is i Oresund.
Fr o m den 13 januari drogs en daglig tur
in. Ven skadade propellern under isbryt-
ning i Landskrona hamn och togs ur trafik
mellan den 8 och 14 februari och mellan
den 14 mars till den 26 mars. Pa nytt hyrdes
Kédrnan in och turer stroks i tidtabellen.
Det var dyrt att hyra in Kdrnan . Helsing-
borgs Bogser tog ut full bogserbatstaxa.

Av turlistans 450 turer under januari
t o m mars utférdes 248 av Ven, 10 av S:t
Ibb, 45 av Karman och 40 av Backafall . 107
turer stdlldes in.

Ar 1986 drev man projektet att gora
linjen till Hven till allman vag. Da skulle
den trafikeras av Vagverket och vara
avgiftsfri.

Under sommarsasongen gick backslaget
pa S:t Ibb soénder. Reparationskostnad
100 000 kr och John Lofstrém hyrdes in for
att uppratthalla trafiken.

Ar 1987 var det pa nytt is i Oresund. [
januari drogs trafiken ned med en tur. Den
31januari fick Ven propellerhaveri vid Pil-
hakens boj kl 17.45. Hon var pa vag till
Hven med tio passagerare. KI 20.30 bar-
gades fartyget av Helsingborgs Bogsers
Kullen ochbogserades in till Landskrona.
Fr o m den 1 februari utférdes tva dagliga
turer med Karnan .

Den 16 februari aterkom Ven och gick
fyra dagliga turer tom den 25 februari da
turlistan féljdes.

Vid reparationen av Ven sa svetsade
man pa isfenor for att minska riskerna for
framtida haverier. Bargningen av Ven
kostade 42 600 kr, reparationen 153 000 och
inhyrmingen av Kirnan 294 084 kr

Islutet av 1980-talet borjade man bygga
nya aretrunthus pa Hven och ett behov av
pendlingsresor till Landskrona for de som
arbetade i Landskrona, men bodde pa
Hven, uppstod. Nytt modernt tonnage
behovdes dven till den 6kade turistrafiken
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som bl a den nya semesterbyn medférde.
Det planerades pa nytt for en bilfarja. Det
kravde att hamnen i bade Landskrona och
framforallt den i Backviken byggdes om.
Det framlades manga forslag och manga
var diskussionerna om hur framférallt
Backvikens Hamn skulle byggas om. En-
ligt det ursprungliga forslaget skulle Back-
viken forvandlas till enbart ett farjeldge.
Efter nagra forandringar godkandes for-
slaget av Hvens Byalag men inte av de
bofasta i Backviken. De bildade Backvi-
kens Intresseforening som efter manga for-
handlingar fick gehor for en del av sina
synpunkter. Bickviken blev inte bara en
farjehamn utan det blev dven plats for en
del lustbatar. I samband med ombygg-
naden av hamnen revs den gamla bede-
tippen som anvants vid utskeppningen av
betor och spannmal. Det var den sista
bedetippen i Skane. Aven nir det gillde
farjan fanns det asikter. Kommunens ur-
sprungliga férslag var en farja liknande de
som vdgverket har men med en stor
passagerarinredning under vattenlinjen.
Backvikens Intresseforenings forslag var
en stor farja med plats for 4 traktortag och
med huvuddelen av passagerarinred-
ningen over dack. Till slut blev det ett
kompromissforslag som bestalldes i Kol-
vereid i Norge. Vid sjosattningen doptes
hon till Stjerneborg .

Gamla Backafall siljs 1995 till en firma
1 Malmo. I dess stélle inkdper bolaget
farjan Dumle fran ett rederi i Brantevik.
Dumle, som var inkopt fran Norge, kom
till Landskrona for att transportera bygg-
nadsmaterial ut till den konstgjorda 6n
utanfor Graen. On ir uppbyged av gips
fran Supra. Nu tacktes 6n med matjord och
12 vindkraftverk uppsattes.

Det var tankt att Dumle skulle vara
vinter- och reservférja i trafiken till Hven.
Men da Dumle inte far ldmna hamnomra-
det da, som det heter, signifikant vaghdjd
overstiger 0,8 meter, ligger hon mest stilla.

Ventrafiken AB

Allt sedan 1899 har Landskrona Hamn haft
hand om Hventrafiken. Men i slutet av
1980-talet blev det en trend att privatisera
kommunal verksamhet. Sa Landskrona
kommunfullméaktige beslot att privatisera
Hventrafiken. Man bildade ett aktiebolag,
Ventrafiken, i vilken kommunen hade alla
aktierna. Bolaget overtog trafiken fr o m
den 1 juli 1990. Fartygen dgdes av Lands-
krona Hamn men hyrdes av det nya bola-
get, som samtidigt forband sig att anstalla
den personal som sysslade med Hven-
trafiken. Det visade sig att ndstan ingen av
personalen onskade att félja med till Ven-
trafiken AB.

Under sina forsta ar var det mycket tur-
bulens inom bolaget. Pa tre ar bytte man
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S:t Ibb trafikerade Helsingborg under ndgra dr. Hér limnar hon staden for sin resa till Hven. Foto i

Helsingborg den 29 juni 1966 av Krister Bing.

VD lika manga ganger. Nu gar det lite
lugnare till, den nuvarande har suttiti fem
ar.

Ventrafiken driver trafiken till Hven pa
uppdrag av och med bidrag fran Ldns-
trafiken. Trots detta gar inte bolaget ihop
utan kommunen far ga in med ytterligare
bidrag.

Fran och med 2001 skall trafiken till
Hven 6vertagas av Lanstrafiken och lam-
nas ut pa anbud.

Man driver aretrunttrafik mellan Lands-

krona och Backviken med farjan Stjerne-
borg. Reservfartyg ar Dumle, passagerar-
fartyget S:t Ibb och det kraftiga passa-
gerarfartyget Ven. Denna skall framforallt
anvandas vintertid pa grund av sina isbry-
taregenskaper.

Under 1993 utokade man trafiken ge-
nom att sommartid gé fran Helsingborg till
Backviken med S:t Ibb. En trafik som lades
ned efter nagra ar. [

(Fleetlist dver fartygen i nista nummer av
Lanspumpen.)

Stjerneborg skulle bli det stora lyftet. Omtalad var hon, och forvantningarna var stora. Vad kom? Jo
ett stort fuskbygge som det tog mdnga dr att gora bit av. Foto L Petersson.

: P4 nésta sida féljer fidrde och sista :
| avsnittet av Ake N Williams *Angaren’ |

L----------------_--------J
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Ténk om manneni informationskiosken
pa Grand Central menade lokal tid nédr han
sa att taget skulle ga klockan tio! Utroparen
i Albany hade ju sagt lokal tid!

Jag funderar snabbt pa vilka konse-
kvenserna blir om jag missar taget som &r
det sista for dagen.

Det var bestamt att Mirafjord skulle
avga tidigt pa séndagsmorgonen.

De finns ju ingen chans a hinna upp till
Albany!

Inte ens me forsta morrontaget! Jag kom-
mer a missa baten!

JAG BLIR AKTERSEGLAD!

Alla dessa hemska utsikter skriar inom
mig under ett par sekunder.

Omedelbart efterat infinner sig en annan
fraga: Vart ska ja ta vdgen under natten har
i New York om ja tar ett morgontig? A
chansa pa att dom vintar pa mej me baten
dér uppe i Albany!

Knappast troligt att de skulle ge sig till
tals. Inte flera timmar i alla fall! De skulle
naturligtvis tro att jag hade passat pa att
rymma.

Efter en kort stund boérjar jag springa.
Hur mycke tid har ja pa mej? Bara knappt
tjugo minuter. Kanske ja klarar de!

Knuffar till méanniskor till hdger och
vanster under min vilda fard nerfér ave-
nyn. Rundar hérnet till 42:a gatan i ilfart.
Inte fullt s& mycket folk dér sa jag kan 6ka
farten till som man springer sextio meter i
skolan. Det har jag alltid haft en fin tid pa,
mest av ursinnig vilja. Den kommer val till
pass har.

Klockan utanfér Grand Central Station
visar fem minuter i nio, jarnvagstid, nar
jag kommer stértande in genom de stora
portarna in i den vildiga hallen.

Hur ska ja hitta till ratt tag da? Hallen ar
ganska tom pa folk sa har sent. Dessutom
ar det lordagskvall. Darfor ar det raka
sparet for mig ndr jag spurtar fram till
informationskiosken mitt i hallen.

Herregu! Maste ja verkligen stdlla mej i
den har kon for a fa reda pa vilket spar
taget ska avga fran? De e du tvungen till,
svarar jag mig sjalv. De finns ingen chans
a komma till rdtt plattform annars!

Kon till informationsdisken ar inte lang
men minuterna haller pa att ta slut. Klock-
an pa taket ovanfor informationskiosken
visar precis nio ndr jag nar luckan.

“T-r-a-c-k t-h-i-r-t-y-s-i-x”, sdger gubben
bakom disken, odndligt langsamt.

Jag rusar till ppningen med “TRACK
36” ovanfor, ilar nedfér trapporna till
sparen. Grinden till plattformen &r stingd
och ett par svarta man gar masigt darifran,
den ene med nycklar i hand. Jag gestiku-
lerar ivrigt att jag vill med taget.

Faktiskt gar inte mannen med nycklarna
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tillbaka och laser upp for mig. Jag rusar
till sista vagnen och hoppar pa. Sekunden
darefter gar taget igang.

Amerikanarna dr i alla fall ett vanligt
folk, tanker jag hastigt. Atminstone de
svarta.

Alltsa dr detta det tag jag skulle ta. Jag
hade séledes ritt i mina senkomna miss-
tankar att det var lokal avgangstid jag hade
fatt. Mer tanker jag inte pa det. Nu far jag
sdtta mig ner och hamta andan efter allt
flasande.

Jag stdller mig strax i fonstret som jag
vevar ner. Mitt obidndiga intresse for tag
och spar och bangardar tar 6verhanden
over tréttheten. Jag lutar mig ut for att se
sa mycket som mgjligt.

De e ju for sjutton en hel rangerbangard
hér nere i underjorden! Och ytterligare en
vaning under finns det ocksa en bangard,
forstar jag. Jag ser namligen flera sidospar
pa bangarden som sédnker sig nedat till en
lagre niva.

Taget krdnger sig igenom en massa
vaxlar. Stolpar och stéttor star farligt nara
dér taget gar fram. En signalstolpe snud-
dar vid mitt huvud och jag blir forsiktigare.

Snart kommer vi upp ur underjorden.
Dagsljuset har fdrsvunnit men svagt upp-
lysta gator kan man se. Husen ar bara
svarta siluetter. De e annat &n Broadway!

I'morkret ser inte Harlem fullt s& hemskt
ut som i dagsljuset.

Bunkring om natten
Nar jag gar ombord pa Mirafjord framat
tvatiden pa natten efter bestket nere i New
York City sitter den gamle vaktmannen pa
sin pall och sover. Men han vaknar tviart
av det lilla ljud jag astadkommer niér jag
kommer uppfor landgangen.

"Had a good time down there?” fragar
han vinligt.

"Yes, thank you!”

Vaktman &r vi tvungna att ha dygnet
runt sa att inte Oskarshamn kan smita
iland. Hans sjofartsbok ar och f6rblir borta.
Sa lange den &r forsvunnen far han inte
sdtta sin fot i Amerikas Forenta Stater

Det dr synd om Oskarshamn. Med till-
kdmpat lugn sitter han under hela sin fritid
ombord pa en lastlucka och tittar med
sorgsen min pa oss som gar iland och kom-
mer ombord.

I hytten ligger Suit och sover. Jag ser en
skymt av honom genom kojgardinerna i
halvmorkret. Han &r tack och lov av den
typen att han sover ljudlgst. Inte ett susan-
de en gang. Dirfor dr jag tvungen att se in
i kojen om han verkligen dr inne.

Det blir avgang senare pa sondagen. Jag
hade nog hunnit till baten dven om jag
hade missat taget i New York City pa
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lordagskvillen och tagit forsta taget pa
sondagsmorgonen. Men da hade jag
forstas under natten fatt sdlla mig till ute-
liggarna i staden.

Uteliggarna gor iordning sina kyffen
foretridesvis i bankentréerna, utanfor
ytterdorrarna forstas, som pa kvéllarna ar
nedsldckta och folktomma.

Minga banker ligger lite bortanfor
Broadway och Femte avenyn. Under da-
gen dr det fullt av manniskor déar dessa
banker ar beldgna men pa kviéllen &r det
tomt. Under mina sista timmar i New York
City hann jag se lite av dessa manniskor
ndr de borjade etablera sina nattlager.

Under uppehallet i Albany har maski-
nens tre stora vevlager tagits ned och
skavts in sd att det inte skall bli varmgang
mer. Detta sker med hjdlp av skavstal som
man jamnar till vitmetallen i lagret med.
Aven mellanliggen mellan lagerhalvorna
kan dndras sa att lagret inte ‘kniper’ i lager-
gangen.

Det far heller inte vara glapp i lagret for
da stéter det i gangen. Lagret kan pa sa
satt bli fordadrvat. Allt det dér ar knepiga
saker som jag dr sdker pa att chiefen be-
hidrskar, bara han klarar av den hemska
varmen i maskin.

Vid avgéangen fran Albany saknas sex
man. De har rymt. Bland dem som avvikit
ar Tattaren och Polisen. Det dr nog ingen
som saknar dem, i alla fall inte jag. Det blir
forstas farre 'hands on deck’. Néar vi gor
loss fran kaj far bade andre och tredje
styrman sjélva utféra det arbete de i van-
liga fall ger order om.

Salongsuppassaren har ocksa rymt sa
stuerten far skota salongen med uppass-
ning och disk. Salongsuppassaren dr en
smart typ; han klarar sig nog. Men hur
kommer det att ga fér Engblom, som ocksa
har rymt? Han &r ju inte skrivkunnig och
formodligen inte ldskunnig heller. Jag hade
vid ett tilifdlle ombord sett hur han bad en
av matroserna ldsa upp for sig vad som
stod pa ett papper han hade fatt.

Chiefen, som pa ett storre fartyg som
Mirafjord normalt dr vaktfri, &r nu tvung-
en att ga ner i maskin och ta 4-8 vakten.
Donkey som vikarierar tredje maskinist far
aterga till smorjarjobbet. Gotland blir ater
eldare.

Det gar pa nerresan som pa uppresan;
efter knappt ett halvt dygn ar vi tvungna
att stoppa maskinen. Vevlagren bérjar ater
skdra ihop. Under denna &vernattning pa
floden far jag vara med pa arbetet.

Vi sliter som djur i hettan med de tunga
lagerskdlarna som maste slas loss, skavas,
justeras och sittas upp igen. Min del av
arbetet dr vl inte sa betydelsefullt men jag
far hala och dra i taljor och block, sitta an
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Gripsholm i New Yorks hamn. Fotoarkiv Géteborgs Sjofartsmuseum.

och pumpa upp domkrafter. Jag far gora
detjobb som den férrymde Engblom hade
gjort pa uppresan.

Vi svettas fruktansvart. Flaskan med
Lime Juice som hidnger i en lang tamp vid
manoverplatsen dricker vi ivrigt ur, en och
en efter varandra. Jag far ideligen springa
upp till byssan och fylla pa den.

Nasta dag pa eftermiddagen glider vi
genom New Yorks hamn. Alla atlantjat-
tarna ligger dar vid sina pirar och jag har
ingen film i kameran! Jag trostar mig med
att det hade nog inte blivit sa bra bilder
dnda med den enkla 16-kronorskameran.

Varken Queen Mary eller Queen Eliza-
beth ligger inne, vilket orsakar besvikelse.
Ett passagerarfartyg tillhérande Svenska
Amerika Linjen, det maste vara Grips-
holm, ligger vid sin pir hdgt upp pa Man-
hattan. Det ser litet ut trots sina tva skor-
stenar.

Viankrar upp langre ner i hamnen, forbi
Frihetsgudinnan men med Manhattan
fortfarande inom synhall.

Pa kvallen kommer en av Morans bog-
serbatar sldpande med en stor svart olje-
pram som vi skall bunkra ifran. Pa dack
star min morbror Arne som nyss slutat hos
Galeen. Han ar nu anstélld hos en firma i
New York med anknytning till fartyg och
sjofart.

Om min morbror har nagot med bunk-
ringen att gora far jag inte veta. Han vill
forstas hilsa pa mig men nér det ar gjort
far han iland med stuerten som han tydli-
gen kdnner sedan tidigare.

Bunkringen fran pramen pagar under
hela natten. Det s6las och spills olja lite hir
och var. Spannvis av den utspillda svarta,
kletiga brannoljan hamnar i vattnet. Men
natten dar mork och oljespillet flyter snart
ivag fran fartyget med strémmen.

Jag borjar forsta varfér man invédntade
kvallen innan bunkringen pabérjades.
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Tidigt ndsta morgon &r vi klara att ga.
Oljan d&r ombord och bunkerpramen borta.
Vattnet runt om oss ser inte skitigare ut an
pa andra stéllen i hamnen.

Strax fore avgang kommer stuerten fram
till mig dér jag star pa akterdack nédra ned-
gangen till maskin. Jag skall snart torna till.

“Va de din mobror, han Svensson?”

Stuerten ser mer dn vanligt r6d och
pussig ut i ansiktet. Han luktar sprit. Han
har tydligen ganska nyligen kommit om-
bord for han ar fortfarande landgangs-
kladd men ser sjaskig ut. Det syns att han
har festat om.

"Jovisst va de min morbror
sa avmatt som majligt.

“Han dja va iland a tog oss en riktig javla
runda i natt!”

“Han dricker inte!” forsakrar jag.

Anda sedan min barndom har jag hért
vilken priktig morbror jag har. Han an-
vander aldrig alkohol. Dessutom &r han
med i Christian Science, det vet jag sdkert.

Stuerten sldnger upp ansiktet i en for-
vanad och samtidigt arrogant gest:

"Va? GOr han inte? Kom inte a sdj de!”

Han fixerar mig nu med sina vattniga
ogon. De lyser upp for ett 6gonblick av
skadegladje.

Han dréper till: ”Vi s6p oss asfulla bada
tval”

17

svarar jag

Kaffebryggare overbord
Ska ja behova snacka me kockjaveln om
de hadr me kaffebryggarn, tanker stuerten
for sig sjdlv. N&, de ger ja fan i! Han kom-
mer nog inte a minnas sa mycke av de i
alla fall!

Han va ju bra dragen i gar kvall! Han e
nog inte sa varst skarpt nu pa morronen
heller! Ja, han star ju forstas pa benen i
byssan me frukosten’

Ja far bju honom pa nara supar i da me
for sakerhets skull!

“Ha, fan va lite han tal, kockjaveln! Va
latt de e a fylla honom!”

Stuerten borjar prata for sig sjilv i sin
munterhet. Men han far snart allvarligare
funderingar.

A den dir jivla eleven da' Undras om
han sag nar ja kom ombord a inte hade nan
kaffebryggare me mej i baten! N4, han
matte vl for helvete ha sovet da! Ja, de e
klart att han gjorde! Han skulle ju inte
torna till forran atta! De va ju strax fore da
ja snacka me ‘an!

Stuerten sitter i sin hytt och gar igenom
situationen. Han kédnner sig bakfull efter
festandet i land under natten men dr dnda
tvungen att reda upp sina tankar. Han har
kommit ombord vid femtiden pa morgo-
nen med en taxibat.

Ingen hade statt uppe pa dack och sett
honom nér han gick uppfor fallrepet.

Inte ens den dér nyfikne eleven som gar
omkring a glor overallt!

Stuerten kdnner sig nojd. Sa hér langt har
allt gatt enligt berdkningarna.

Kvillen fore, da han aker i land med min
morbror, har han ett drende som han {orst
maste fa utfort. De skiljer pa sig men
kommer dverens om att trdffas pa ett stille
senare under kvillen. Stuerten tar en taxi
fran kajen vid Battery Park dar proviant-
baten som de dker in med slapper av dem.

Han stiger ur taxin pa en skum bakgata
lite htgre upp pa Manhattan, i narheten
av Chinatown. Han kdnner en skepps-
handlare dédr. Han har gjort inkép hos
honom ménga ganger tidigare. De kdnner
varandra val och har genomfort flera goda
affarer tillsammans.

Den hédr gangen galler det en kaffe-
bryggare att sdtta i byssan pa fartyget. Det
skall vara en stor, modern, rostfri sak med
bade vattenstandsrér och automatisk
dosering av det malda kaffet. S& manga
finesser som mojligt!

Fina blanka kranar skall det finnas sa att
det ser ut som en verkligt dyrbar sak. Priset
kan vara hogt.

Inget knussel! Inget prutande!

Skeppshandlaren ler underfundigt me-
dan stuerten skroderar om den stora, fina
baten han nu dr ekonomichef i. Den &r vard
en verkligt hogklassig automatbryggare!

“Du har val nan i prisklassen nagra
hundra dollar!”

Riktigt muntert blir det ndr stuerten
fortsatter med att beskriva den nuvarande
kaffekokaren ombord, anno 1919.

“Den jdvla kopparpottan duger ju inte
ens & varma rakvatten i!”

Bada flabbar valdsamt.

“De tar vi oss en ordentlig whisky pa!”
skrockar skeppshandlaren och gar till
skapet.
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“Men sen far vi 6verga till affirerna, ja
har inte tid a sitta har me dej hela natten!”

“De har inte ja heller!” genmaler stuer-
ten. “Ja ska tréaffa en hederlig karl om en
stund!”

Skeppshandlaren forstar insinuationen
men fortsétter bara att skratta: “Umgas du
me drligt folk ocksa?”

Papper med leveransbesked, foljesedel
foér underskrift av mottaget/ erkdnnes, fak-
tura for senare avsdndning till rederiet,
med mera stilles iordning snabbt men
med omsorg. Ingenting far se skumt ut!

Papperen skrivs under. Stuerten erkan-
ner med sin namnteckning mottagandetav
kaffebryggaren.

“Du orkar vél & ta den me dej, va! Haha!”

” Ah, hall kiften, din skojare ddr!” kont-
rar stuerten muntert.

“En san stor pjds far de va tva man som
tar a hivar upp! Sa purra ett par matroser
ndr du kommer ut till baten!”

“Sta inte dar a va spydig for da satter ja
dit dej, din jdvla skeppshandlare! Du har
gjort en bra affar!”

“De har du ocksa, din javla hokare! Du
har ju fatt din del i kontanter!”

De bryter upp.

”A faan tar dej om inte rederiet betalar
fakturan!” hojtar skeppshandlaren i dorren
efter stuerten.

De hir ska ga vdgen! Stuerten fortsatter
sina funderingar dir han sitter i sin hytt.

De ska ju bli ett satans vdder nér vi kom-
mer ut! Da dker den nya kaffebryggaren
overbord! Haha!

Va ska ja gora me kockfan? Stuerten
borjar ater att tinka pa honom.

Han far ju inte séja att han aldrig sett en
ny kaffebryggare ombord! Va fan ska ja
gora?

Stuerten funderar.

Jo, nu vetja! Ja tror ja gar me honom till
hans hytt & hiller i honom sa mycke sa han
lagger sej i kojen nan timme! Sa sajer ja till
honom mens han dnda kan lyssna att ja
gar a satter upp en ny fin kaffebryggare i
byssan som ja kopt i New York!

Innan kockfan kommer tillbaks till kdket
har de blitt en san javla sj6 att kaffebryg-
garn ramlar ner fran spisen 4 rullar rakt ut
pa ddck a ner i spat! De ska ja tamefan
overtyga honom om!

Stuerten har tur. Medan han gér upp
sina planer for hur kocken skall formas tro
att en kaffebryggare verkligen kommit om-
bord, och sedan rullat 6verbord, forsamras
vadret patagligt.

S/s Mirafjord som nu gar i ballast borjar
rulla allt hiftigare i den vaxande sjon.

Mote med oceanangare
Vi har nu ingen last ombord. Vi dr pa 'lat-
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ten’. Det médrks med en gang vi kommer
ut till havs. Fartyget kidnns verkligen lat-
tare, det ror sig som om det vore ett mindre
fartyg.

Samtidigt ar rorelserna haftigare. Till
detta bidrar naturligtvis det allt sdmre
vadret. Det dr nistan skont att krypa ner i
maskin.

I maskinrummet och i stockhalet méarks
rullningen mindre. Gungningen upp och
ned dr inte heller sa stor midskepps.

Det verkar som om jag fatt sjoben nu.
Jag klarar mig fran sjosjuka nu nar fartygs-
rorelserna ater dr intensiva. Bade rullning
och stampning dr vérre nu an dd jag madde
illa pa Nordsjon.

I det harda véddret ar det farligt att ga
over akterdack. Det ar ingen direkt 6ver-
spolning, viligger ju hégt pa vattnet. Men
slungas man mot relingen kan man lika bra
aka 6ver denna som att fastna innanfor. I
det forra fallet ar man sald, i det senare
fallet sakert nagot revben fattigare.

Som forttarande nédstan obefaren sjoman
viljer jag i det hdr vadret att ga tunnel-
vagen till maskin. I méssen finns det en
nedgang rakt ner till ’kyrkan’. Jag far veta
att sa kallas det vidgade utrymmet i pro-
pelleraxeltunneln langst akterut.

Den hér forbindelsen heter egentligen
Tunnel Escape och &r alltsa en slags nod-
utgang for folk som skulle kunna bli in-
stangda i maskinrummet eller i tunneln pa
grund av till exempel brand.

Skanskalle och jag och en del andra av
framst maskinmanskapet utnyttjar denna
vag for att komma midskepps i det harda
védret.

Hur Skanskalle far med sig sina mat-
backar nér han tar sig upp for stegpinnarma
i det tranga schaktet forstar jag inte.

Allra vérst har maskinisten pa vakt det
nér fartyget dr latt och véadret hart. I och
med att vi ligger sa hogt pa vattnet kom-
mer en stor del av propellern attligga ovan
vattenytan. Nir sedan stampningen sétter
in kan propellern tidvis ligga helt ovan
vattnet och da sdtter huvudmaskinen
igang att rusa. Blir rusningen for haftig kan
delar av maskinen skadas.

Det dr en skon konst hos angfartygs-
maskinister att parera med angpadraget sa
att strypningen av angan kommer i rétt
ogonblick, strax fore aktern lyfter.

Jag far motvilligt erkdnna for mig sjalv
att min drkefiende ombord, andre maski-
nisten Lévgren, ar mycket skicklig i kons-
ten att hantera den stora maskinen i det
besvarliga vadret.

Chiefen, som nu gar vakt, ser ut att bli
mycket uttrottad av sin vakttjanst sarskilt
som dven han far sta dar och standigt passa
angpadraget. Samtidigt far han ideligen
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skicka ut sin smérjare i tunneln for att titta
till axellagren dér.

Nu ndr fartyget dar utan last dr skrovet
inte riktigt lika rakt som vid lastat lage. De
tomma lastrummen gor att fartyget ar
mera bojt. Den langa axeln genom tunneln
ar tvungen att rtta sig efter fartygsskrovet
med paf6ljd att de manga lagren i tunneln
varmer.

Kylning av axellagren i tunneln far till-
gripas. Vattenstralar sitts mot de delar av
axeln som dr ndrmast lagren. Pa sa sitt
krymper axeln nagot vilket minskar "kni-
pet’ i lagret.

I det blasiga vadret drar det ner ordent-
ligt med frisk luft genom luftréren. Det blir
svalare bade i maskinrummet och stock-
halet till allas lattnad.

Det verkar som om den nu lagre tem-
peraturen i maskinrummet dr halsosam for
vevlagren. Jag hor inget om att de viarmer
onormalt. Men jag tror att chiefen for
sdkerhets skull haller nere varvtalet, inte
bara pa grund av det daliga vddret utan
ocksa av rddsla for att vevlagren skall borja
vdrma igen.

Under dessa besvirliga forhallanden gor
vi inte sdrskilt hog fart, kanske bara fem
knop.

Det dr mer eller mindre kaos ombord nu
nér sa manga har rymt fran fartyget. Vihar
inte fatt nagra ersittare, varken i Albany
eller New York, sa det blir provisorier med
manga arbetsuppgifter. Bland annat har de
tagit Oskarshamn, som &r lattmatros, ned
i stockhalet for att se om han kan laras att
skota eldarejobbet.

Det visar sig senare att Oskarshamn
klarar av att vara eldare. Han ar inte sma-
lanning for inte!

Det blir heller ingen ordning pa vak-
terna. Av nagon anledning far jag ta 4-8
vakten pa eftermiddagen den forsta dagen
till sjoss. Nar jag kommer upp fran maskin
strax efter atta pa kvéllen, vi har da varit
till sjoss ett halvt dygn, ser jag i tocknet
akterdver ganska langt borta p& havet ett
passagerarfartyg komma angande. Det ser
ut att ha kurs mot New York.

Fartyget ser inte sdrskilt stort ut trots att
det &r en three-stacker, d v s har tre skor-
stenar. Skorstenarna lyser roda i det av-
tagande kvallsljuset.

Fartyg med flera skorstenar dr inget
ovanligt i den hédr delen av vérlden.
Passagerarbatarna pa Hudsonfloden ar
inte storre &n Waxholmsbolagets Norrtelje ,
som jag har 4kt med under manga somrar
till Furusund, men de har dnda tva skor-
stenar. Ett par av de medelstora passa-
gerarfartygen vid Manhattans pirar hade
tre skorstenar, det sag jag nér vi gick forbi
dar.

21



40

Havens drottning Queen Mary som jag ej forstod att jag sdg. Fotoarkiv Goteborgs Sjofartsmuseum.

Jag star kvar ute pa dack en bra stund
och njuter av den skna havsluften och det
friska stanket som slar upp mot mitt ansik-
te da och da.

Jag ser passagerarfartyget sa smaning-
om forsvinna borta vid horisonten lam-
nande en svag strimma av rok efter sig.
Jag tanker inte mer pa den baten, jag har
juredan fatt se sa manga andra stora fartyg
ndr vi gick genom New Yorks hamn.

Det frimmande fartyget hade hog fart.
Vi sjdlva ror oss knappast framat i den
hoga sjon.

Stammis, ‘den sndlla’ av de bada dldre
matroserna ombord, kommer fram till mig
dér jag star vid relingen.

”Sa...sag du Queen Mary?”

”Na! Va sdjer du? Va de Queen Mary?”

Det ar det enda jag kan fa ur mig i min
férvaning. Att jag inte har varit mer upp-
maéarksam! Nu kommer jag knappt ihag
vad det var f6r nagot jag hade sett!

“Ho . . . hon har bara tva timmar kvar
till New York!”

The Chesapeake and Ohio

Railroad
Mitt intresse for jirnvagar ar egentligen
storre dn for fartyg. Overallt dar jag
kommer i kontakt med framilande tag,
med lok, vagnar, bangardar, perronger och
lokstall blir jag helt uppslukad av det jag
ser.

Jag var mycket imponerad nér jag pa
resan uppfér Hudsonfloden sag New York
Centrals alla tag rusa upp och ner for 6stra
stranden.

Vilka vildiga anglok! Vilken fart sen!
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Angloken hemma i Sverige, de som
fortfarande finns kvar, ser mera ut som
véxellok!

Jdmforelsen jag goér med de maéktiga
angtagen utefter Hudsonfloden ar kanske
inte riktigt rattvis. Har i Amerika ar snall-
tagen mellan storstaderna angloksdragna
medan motsvarande tag 1 Sverige har
elektriska lok.

De banor i Sverige som fortfarande har
anglok ar ju de mindre banorna. En del av
dessa ar dessutom smalsparsbanor vilket
ytterligare minskar storleken pa loken.

Efter ett par gropiga dygn utefter den
amerikanska ostkusten anlidnder vi den
20:e augusti till Newport News i Virginia.
Hér skall vi ta in full last av kol till Gote-
borg.

Att det ar en stor hamn f6r utskeppning
av kol forstar man genast. Hamnen domi-
neras dock inte av langa kajer och mangder
av fartyg. Daremot av en massa stora jarn-
vidgsvagnar som star uppstallda pa en
jattelik bangard. Vagnarna dr av boogietyp
och ndarmare dubbelt sa langa som de
gamla godsfinkorna dar hemma. Pa varje
vagn star det med stora bokstédver:

CHESAPEAKE AND OHIO. Alla vagn-
arna dr fyllda till bradden med kol.

Kolet kommer fran de stora kolgruvorna
uppe i Appalacherna som ligger ett antal
mil in i landet. Jarnvdgsbolaget som tran-
sporterar ner kolet heter The Chesapeake
and Ohio Railroad.

Vi hinner knappt ga till kaj och lucka av
forran de forsta kolstyckena kommer
farande. Lastningen sdtter igang med
amerikansk fart.

Kolvagnarna hissas upp i ett stort stal-
skelett till torn dar hela vagnen tippas
overanda. Kolet kommer med ett fruktans-
vart brak stortande ner lastrummen pa
Mirafjord .

De fargade arbetarna vid detta monst-
rum till lastningsanordning gar hem pa
kvdllen svarta som sotare.

Nésta morgon kommer de tillbaka iklad-
da blandande vita trojor. Det dr férvanande
att se.

Jarnvagsbolagets anldggningar upptar
en stor del av stadens yta. Det véldiga
tornet med vagnhissarna och anordningar-
na foér vandning och tdmning av de stora
kolvagnarna syns 6ver hela staden.

Pa totalt bara tio till tolv timmar med
ideligen upphissade kolvagnar och ned-
stortande kol ar vi fardiglastade. Arbetet
har pagatt en eftermiddag, en kvéll och pa-
foéljande formiddag. Det 4r knappt sa att
man hinner iland och titta pa stan.

Nagra timmar fritt far jag i alla fall. Stan
har omkring fyrtio tusen invanare far jag
reda pa. En smastad efter amerikanska
matt. Dér finns ett Mariners” Museum blir
jag ocksa upplyst om men jag finner inte
vagen dit forran det dr dags att dtervanda
till baten. Jag ar tvungen att arbeta i maskin
pa kvillen, dar &r mycket att gora.

Den effektiva kolutlastningspiren tar
inte s4 mycket av stadens 'waterfront’.
Desto mer av strandlinjen tar ett stort
skeppsvarv som finns ddr, Newport News
Shipbuilding and Drydock Company. Det
ligger en massa stora krigsfartyg dar.

Vi far lite reparationer utférda pa varvet
men det ror sig bara om en del arbeten pa
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maskindelar som vi inte sjdlva kan utféra.
De séandes 6ver i stor bradska och kommer
tillbaka snabbt.

Jag tror det ar nagra delar till nagon
hjalpangmaskin ombord, antagligen till
den som drar den stora flakten som forser
pannorna med forbranningsluft. Forcerat
drag kallas det. Det kan ocksa vara delar
till nagon annan maskin som &r i daligt
skick.

Annars ar det som vanligt kaos i maskin;
en panna dr lack, cirkulationspumpen och
pannfldkten ur funktion, hjadlpkondensorn
otdt och vevlagerna aterigen smalta. Allt i
femtio graders vdrme.

Nu dr det ingen som bryr sig om nagon-
ting. Hur vi skall fa fartyget sjovardigt i
maskin till avgangen forstar jag inte.

Det tar ett dygn extra innan vi kommer
ivdg efter fardiglastningen. Men det ar
egentligen inte tillstindet i maskin som &r
orsaken. Anledningen dr en annan: Ytter-
ligare sex man har rymt fran fartyget
under den sistlidna natten.

Den hér gangen dr det tvunget att ersdtta
de forrymda med nya. Det ar inte gjort i
en handvandning.

Skiftningar i besdttningen
I Newport News rymmer alltsa ytterligare
sex man, bland andra var andre styrman,
var tredje styrman, Masskalle och Gotland.

Jag tanker mycket pa varfor folk rymmer
pa det har sdttet. Det maste krdvas en hel
del mod att bara lamna fartyget och ge sig
av till det okdnda.

De édldre och mer garvade har sidkert
rymt forut. De vet ocksa hur man skall
klara sig. De kan tillrdckligt av spraket och
har sdkert vett pa att ta med sig pengar,
klader och naturligtvis eventuella papper
som kan vara till nytta.

For styrménnens del har jag inga be-
kymmer. De &r fullvuxna man, kan engels-
ka bra och har naturligtvis sina behorig-
hetspapper med sig. Men hur skall Miss-
kalle klara sig? Bara sexton ar gammal. Till
sjoss for forsta gadngen. Kan ingen engels-
ka. Han har férmodligen ocksad rymt
ensam.

Sjofartsbok och examenspapper ar
sakert tillrackligt for styrmannen att ha
med sig for att fa vilbetalda jobb i den
vdxande flottan av panamabatar. Ddr ar
man inte sa noga med vad det ar for folk
man far ombord. De laga kraven giller
savdl matroser och eldare som styrman
och maskinister.

Vad som forvanar mig dr hur de bada
styrmdnnen nagonsin har kunnat fa
monstra pa Mirafjord . Jag skulle tro att det
inte ar forsta gangen de rymmer fran sitt
fartyg. Men det dr vdl den svara befils-
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bristen i den svenska handelsflottan som
gor att de samsta fartygen ocksa far ta emot
de befél som inte dr skdtsamma.

De som monstrar pa och som tanker
rymma gor ocksa sina val. De tar noga reda
pa till vilket land fartyget ar destinerat.

Sarskilt nu strax efter kriget ar Forenta
Staterna tydligen ett mycket bra land att
komma till. A andra sidan 4r polisen i det
hér landet effektiv. Det har man hort talas
om.

Det dr inte sa latt att komma undan, tror
jag. Blir man fast blir det obehagligt.
Fingelse 4r nog inte uteslutet. Aven hem-
sdndning dr tinkbar. Om detta sker genom
konsulatets forsorg vet jag inte.

I sjofartsboken finns en notering om
"Uppvisat vid avmonstring’. Dar kan man
se om vederborande rymt ndgon gang
tidigare.

Bland de nya som kommer ombord finns
en svenskamerikan. Det dr en lang, mager
man som sdger att han langtar hem och nu
vill ta sig till Sverige pa billigast mdjliga
satt. Han har aldrig varit pamdénstrad en
bat tidigare och ser alldeles forvirrad ut nar
han kommer ombord kvillen fore avgang.

Ett par befarna matroser har man ocksa
fatt tag pa men dem ldr jag inte kdnna
under min aterstaende tid ombord. En ny
uppassare till manskapet har man ocksa
lyckats monstra pa. Han far ersatta Skans-
kalle som nu blivit Masskalle.

Det dr tydligen svart att rekrytera ma-
skinmanskap. Att fa tag i en ny maskinist
dr uppenbarligen helt omdgjligt.

Nu &r ldget prekirt i maskin. Det kom-
mer ingen ny behorig tredje maskinist som
kan ta 6ver chiefens vakt. Arrangemanget
med Donkey som tredje maskinist var ju
ett provisorium som bara skulle gélla pa
utresan.

Ingen ny eldare gar att fa efter Gotland.
Men han maste naturligtvis ersittas. Enda
mdjligheten dr att rekrytera nagon som
redan finns ombord och géra honom till
eldare. Det har ju tidigare lyckats med
Oskarshamn.

Chiefen har, enligt vad jag fatt hora,
vagrat att fortsdtta att ga vakt. Nu far
Donkey aterga till att vara maskinist, vilket
han sdkert ocksa har kravt.

Det fattas en smorjare ocksa. Ej heller en
sadan finns att fa tag i har i Newport News.

Smorjare blir man inte s& dar fort. Forst
maste man vara limpare och eldare i
manga ar. Nu géller det dven for den lediga
smorjartjansten att nagon ombord maste
hoppa in pa jobbet.

Rymlingarna lamnar alltsa stora hal efter
sig i besdttmingslistan. Att i denna viller-
valla med vakanser, omdjliga att besétta
med folk som kan jobbet, &nda lyckas fa
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ihop det hela kallas pa ett finare sprak for
att gora skiftningar i besattningen.

Pa smorjaren hianger det om maskinen
skall skdra thop i lagren eller inte. Att passa
temperaturen pa de stora och hogt belas-
tade lagren ar mycket viktigt, det har vi
sett de senaste veckorna da vi var uppe i
Hudsonfloden.

Smorjaren har ocksa uppgiften att passa
vattnet i pannorna. Missar han det kan
angpannorna koka torrt eller koka over.

Det ar lika illa vilket. Vid torrkokning
skadas angpannorna, i vérsta fall han en
panna explodera. Vid 6verkokning av
pannorna skadas maskinen.

Chiefen kommer fram till mig. Det &r pa
eftermiddagen dagen efter vi blivit fardig-
lastade. Vi kan inte avga forran det ar klart
med besittningslistan. Det pagar ‘skift-
ningar i beséttningen’.

“Tror han att han kan ta jobbet som
smorjare?”

"“Ska forsoka”, svarar jag.

Ryktet sprids fort pa béten att jag dter-
igen har befordrats. Denna gang till smor-
jare.

“Han slutar som chief har ombord!” hor
jag en av de dldre matroserna, han som jag
kallar Vrangis, sdga surt till en av kom-
pisarna pa dack.

Full kollast
Lastningen i Newport News gar snabbt.
Koldammet yr hela tiden omkring baten.
Dammet letar sig in 6verallt. Har man inte
hyttdorren ordentligt stingd sa kan det
hédnda att man far lagga sig pa kvillenien
koj full med svarta prickar.

Det finns ingen tid for nagon forste styr-
man att ga ner i rummen och klaga pa stuv-
ningen sdsom hade skett uppe i Norrland.
Det dr inte nodvandigt heller. Har stuvar
sig lasten av sig sjdlv. Dock inte allra hogst
upp.

Eftersom Mirafjord har ovanligt sma
luckor i forhallande till fartygets bredd,
nyare fartyg har mycket stérre luckor,
kommer det efter firdiglastingen ombord
en mangd ‘trimmers * som med stor mdda
lampar 6ver topparna i lasten till sidorna i
lastrummet. Full kollast skall det vara!

Kollasten dr tung sa Mirafjord kommer
ner pa ‘market’ vad jag kan observera. Det
noterar jag med tillfredsstillelse for nu
skall inte baten rora sig sa kraftigt i sjon.
Attatusen ton kol kan val for sjutton inte
dansa omkring hur som helst pa havet!

Uppe i Norrland hade vi farit omkring i
ett par veckor till olika lastageplatser for
att fa ihop full last. Har far vi full last pa
en tid motsvarande en och en halv normal
arbetsdag.

Chiefen kommer kldttrande ner i ma-
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skin. Han dr inte sdrskilt vig av sig sa han
gar ofta baklidnges ned for lejdarna. Jag ar
for tillfallet ensam nere pa durken. Jag har
passat pa att se lite ndrmare pa vad jag
skall gora som smorjare.

Det dar att se efter var de olika smorj-
stéllena finns, det far jag sjalv klara av. Jag
vetatt ingen kommer att visa mig. Att sjalv
ta reda pa saker och ting, det verkar vara
stilen ombord, atminstone pa den har
béten.

Chiefen med kippande maskintofflor pa
sig kommer dnda ner pa durken. Han tittar
runt om sig som om han vill se vilka som
befinner sig hédr nere vid manoverplatsen.
Nar han forvissat sig om att jag dr ensam
kommer han fram emot mig.

“Han far val ta 8-12 vakten da.”

“Ska andren ockséd ha den vakten nu?”
fragar jag omedelbart.

"Jo. Men va e de me de da?”

Chiefen verkar overraskad. Han hojer
ogonbrynen och blanger till mot mig.

“Honom vill ja inte ga ihop me!” sager
jag bestdmt.

”De va som faen!”

Chiefen vidnder om tvért, gar fram till
lejdaren och borjar médosamt ga upp igen.
Jag hor hur han pustar medan han gar
uppfdr alla de fyra branta lejdarna upp till
Oversta gretingen. Stalddrren ut till inred-
ningen smaller igen sa det danar om det.

Var chiefen férbannad pa mig eller var
de bara draget som gjorde att dorren slog
igen sa hart? Hade han kommit ner i
maskin bara for att prata med mig om
vilken vakt jag skulle ga?

Sé fort chiefen férsvunnit skyndar jag
mig upp for att fa tag pa Donkey. Jag
forstar nu att Donkey skall aterga till att
vara tredje maskinist. Jag finner honom
uppe pa didck pa styrbordssidan mid-
skepps. Dér star han och tar sig en cigarett
efter att ha varit inne i befalsmédssen och
druckit en kopp kaffe.

“Du, Donkey, kan jag fa va smorjare pa
din vakt?”

Jag métte ha latit angeldgen f6r han
svarar med en gang:

"For helvete! Visst faan kan du de va!
Men du vet vil att jag ska ha 12-4 vakten!”

Visst visste jag det. Hundvakten! Men
hellre det @n att ga och jobba ihop med
andren. Han skulle sdkert vissla pa mig
liksom han hade gjort med Donkey.

Donkey verkar road av min mandver.
Han har talat om foér mig flera ganger
tidigare att han inte gillar den dar kom-
misskillen till andre maskinist. Han tycker
sdkert att det dr bra att jag demonstrerar
min ovilja mot andren pé detta sétt.

Fran Donkey gér jag raka vdgen till
chiefens hytt. Han verkar inte forvanad
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over att jag kommer. Det later sig gora,
séger han, attjag gar pa Donkeys vakt. Han
verkar inte ett dugg sur pa mig,.

“Klarar han av a ga pa 12-4 vakten da?
Ja, han far ju extra kompensation for de,
de star i avtalet.”

Sedan &ven jag fatt mig en kopp kaffe
gar jag ater ner i maskin. Som vanligt dker
jag pa rdckena ner. Efter att ha kanat ner
for alla fyra lejdarna landar jag med en
duns pa durken.

Mitt framf6r mig och i vdagen for mig star
Lovgren med armarna i kors. Normalt ser
han 6verlagsen ut men nu verkar han
férbannad.

“Jasa! Williams tycker inte om andre-
maskinisten!”

“De har ja inte sagt”, svarar jag besvarat.

Jag tranger mig forbi honom och tar
vagen ut i stockhalet.

Svenskamerikanen och helvetet
Bland de i hast pamonstrade ménnen i
Newport News finns det alltsa en svensk-
amerikan. Han vill, som han uttrycker det,
pa ett billigt satt komma hem och halsa pai
hemlandet.

Svenskamerikanen skall jobba sig 6ver
Atlanten men at andra hallet.

Han har inte helt glomt sitt modersmal
sa jag har manga trevliga pratstunder med
honom pa hemresan. Jag gillar honom.

Han ar senig och solbrand. Ser ut som
en trapper som under flera ar levt ett hér-
dande vildmarksliv. Typen dr densamma
som man forestéller sig en guldgravare pa
Vilda Viasterntiden. Aldern kan vara sa dar
femtio ar. Han har aldrig varit sjoman,
sdger han.

Svenskamerikanen ar sdledes med i den
brokiga skara som kommer ombord strax
fore avgangen fran Newport News. Ett par
av dem som kommer ombord &r befarna
matroser med varierande forflutet och de
far naturligtvis jobb som dacksmanskap.
De ser lite 16mska ut men alls inte sa otdcka
som Tattaren, den hemska killen vi hade
med oss pa utresan.

En annan i skaran ar en ung hollandsk
grabb. Jag far den uppfattningen att han
har rymt fran nagon bat men inte klarat
sig i Staterna utan akt fast.

Det ar méjligt att den amerikanska poli-
sen har satt honom ombord pa Mirafjord
for att fa honom forpassad till hemlandet.
Det ryktas namligen att vi efter att ha lossat
kollasten i Goteborg skall ga till Rotter-
dam, dér viisa fall skall sdtta iland honom.

Den unge hollandske grabben har kan-
ske varit skansuppassare tidigare, han ser
san ut. Nu blir han det i alla fall.

Svenskamerikanen dr mer svarplacerad.

Han har ju inte varit till sjoss forut. Jag kan
tdnka mig att kaptenen och chiefen efter
Overldaggning beslutar att géra honom till
eldare.

Det finns formodligen inget annat att
vilja pa. Det fattas en eldare sedan jag sjalv
nu befordrats till smorjare.

Svenskamerikanen blir eldare. Kapten
och chief tycker tydligen lika i det har
fallet: Han skall klara arbetet, bade vad
fysiska och psykiska pafrestningar be-
tréffar.

Karln ser verkligen ut som om han skulle
kunna uthdrda vad som helst!

Sjédlv dr jag overtygad om att han ar
kapabel att skota det hemska eldarejobbet.

Har ja statt ut med desa . . !

Jag ser honom aterigen som guldgravare
i Vilda Vastern.

“Ja ska down an’ fire!” sdger svensk-
amerikanen till mig i en obekymrad ton
som om det var fraga om att lagga in nagra
vedtran i en virmekamin. Han kommer
bort till mig dar jag star pa akterdacket och
hianger vid relingen. Han har varit hos
chiefen dar han fatt beskedet att han nu
blivit eldare.

Men han ser radvill ut. Han har annu
inte varit nere i maskin.

“"Where ska ja va?”

“Ja ska visa dej”, sdger jag. “Vi gar ner i
maskin me en gang.”

Jag ténker att det dr bra om han far en
liten aning om vad jobbet ror sig om innan
han skall torna till. Jag forestaller mig att
han, liksom jag sjdlv, kommer att fa en
mycket kort introduktion till det nya
arbetet.

Jag har frivakt sa vi kan ta det lugnt.

Vi kommer in pa toppgretingen i ma-
skinrummet. Het virme och dovt dun-
kande fran maskinen slar emot oss. Vi har
nyss lamnat kaj och &r pa vdg ut genom
Hampton Roads.

"E de down there ja ska va?”

Jag forstar att han kanner det ungefar
som jag sjalv gjorde nar jag forst gick ner i
maskin pad Mirafjord . Jag hade tidigare
bara varit nere i tvatusentonnare pa varvet
i Héalsingborg och mindes skillnaden.
Mirafjord &r tonnagemdissigt ett fyra
géanger storre fartyg.

Svenskamerikanens reaktion nu dr dannu
kraftigare. Han har kanske inte ens tittat
ner i maskinrummet pa ett storre fartyg
férut. Han ser betanksam ut. Ju langre ner
i maskinrummet vi kommer desto angs-
ligare verkar han bli.

Vi kommer ner pa durken.

"E de here?”

”N4, vi ska runt &ngpannorna. De hir e
baksidan av pannorna, de e hiér alla matar-
vattenventiler & vattenstdndsror sitter.”
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Namn.

3
. Tonnage ] .
Reg. | Typ Versaler = Namn under svensk flagg. Byggnadsar 5 Avford
nr Sma bokstaver = utlandsk flagg och plats % och anledning
Namn med fet stil = finns foto som Brutto | Netto <

1 S SIGNE ex Russia ex Richard Hutchinson | 1880 Chatham — 769 | 1892| 28.2.1894 overgavs
2 S MARIA | 1891 Réttaregarden 39 36 1909, sald No
3 S TRURO | 1873 Colchester, NS 941 882 1907 S Fi, haveri 9.1.1910
4 S NORMA [ 1855 England 149 141 5.8.1892 strandat Jylland
5 S THYRA ex Thorshavn ex Islandaise 1858 Dunkerque 113 102 31.10.1895 strandat Kotka
6 SS FAUNUS 1891 Southampton 806 512 21.11.1916 minspr
7 SS GUN ex GEVALIA ex ORNEN | 1891 Sunderland 1222 812 30.9.1939 sankt
8 S HARALD | 1855 Quebec 547 526 11.10.1899 sjénk Gbg
9 S FRAMAT 1875 Solvesborg 24 22 1893 forolyckad Kalmar sund
10 S HILDA | 1888 Gronevik 32 30 1894 sald Dk, ej-11
11 S EMIL | 1877 O Brattas - 39 17.11.1893 forlist Grenaa
12 S Johanne ex ANNA 1876 Timmernabben 32 31 1909 sald Dk, upph 1944
13 S SOLIDE | 1847 Halmstad 37 334 1898 sald Dk, kond 1918
14 S AXEL ex Axel ex OSCAR | 1866 Svanoésund 33 28 1893 sald Dk6.11.1903 sjonk Falsterbo
17 S NICOLINA ex Nicoline ex Schlanke Maid 1852 Baltimore 127 108 1915 slopad
18 S ALFA | 1891 Raa 35 28 1946 upph Torekov
19 SS Consul Hintz ex Marie Ferdinand ex THYRA ex Parklands 1880 W Hartlepool 1689 1023 1922 sald Tyskl haveri 11.7.1941
20 S THOR 1868 Kristianopel 102 89 23.5.1902 sjonk Ostersjon
21 S| MARIA ex Rosenfeldt | - 22 16 1898 avford, underdraktig
22 S THELMA ex Jahnis Pettak | 1890 Haynach 188 164 11.141.1911 overgavs Sv Hogarna
23 SS JUNO ex Bollweiler ex JUNO ex Lurline 1871 S Shields 1029 746 1935 sald Estl, upph 1936
24 S MARIA CHRISTINA | 1863 Asen 103 95 10.11.1895 strandat Svaneke
25 S] PHONIX ex Fenix 1839 Libau 281 270 1909 upph Torekov
26 S BARTIMEUS ex Hermod 1860 Ronne 167 150 19.7.1909 sjénk Bottenhavet
27 S WETSERA 1891 Viken 30 30 seglar annu
28 S AXEL | 1867 Sundsvall 378 341 19.10.1898 forlist May Island
29 S BETTY 1874 Timmernabben 261 231 1906 upph Alabodarne
30 SS STANTON | 1870 Sunderland 796 466 1906 sald Dk, sjonk 8.1.1909
31 SS} Marie ex MARIA 1892 Géteborg 437 265 1899 sald No, évergavs 4.12.1909
32 S JOSEFINA | 1855 Snacke varv 69 62 13.11.1901 strandat Sams6
33 S ALFIN 1886 S Garn 38 32 22.6.1917 strandat Hoganas
34 S NAEMI ex Maria & Amalia - Bahia 229 218 1892 kondemn
35 S CAROLA 1855 Vérnanas 256 214 18.11.1893 strandat Whitby
36 S BERTIOGA ex Jane Richardson 1871 Bridport - 241 1893 sald Brazilien
37 S8 Gidrograf ex Pervor Maja ex DONAJ 1892 Lindholmen 1241 641 1892 lev rysk bestéllare
38 S ANNIE | 1875 Svineviken 36 31 1910 upph
39 S OSCAR I 1873 Grotan 52 48 1913 sald Dk, ej 1920
40 S GUSTAF DEN FORSTE 1875 Kristianopel 90 81 1921 sankt Furusunds varv
41 S LINNEA 1854 Karlshamn 29 24 apr 1903 borta m m o allt
42 S AXEL | 1876 Jarnavik 63 55 1911 pram
43 S HANNA | 1874 Borga 400 390 1908 kondemn N Shields
44 SS RUMINA ex Mabel 1879 W Hartlepool 1121 794 31.5.1892 strandat Sandsankan
45 S HEBE | 1854 Vanersborg - 126 16.11.1897 strandat Packerort
46 S EMELIA ex Excelcior | 1865 Pr Edv Isl 302 279 1901 avriggad
47 SS BILLERUD V ex WILHELMSBERG | 1891 Sjotorp 165 116 1969 upplag/préam Sjotorp
48 S SOPHIE 1872 Motala - 230 27.12.1907 strandat Terschilling
49 SS Don ex FORSLIND ex Orwell 1864 Newc.on Tyne 646 477 1895 sald No, sjonk juni 95
50 S MINNA | 1859 Obernsdorf 89 81 9.11.1913 strandat Hasle
Gl S GUSTAFVA MARIA ex Haabet | - Danmark 29 28 nov 1906 forlist Blekinge
52 S VICTORIA | 1892 Halmstad 45 35 8.1.1911 brand Gresund
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OLAUS

ANNA ex Blanche

Angelo Repetto ex LADY LINA ex Cape St Vincent
ANNA

BOLETTE

HENRIETTE

ELISABETH

LAURA MARIA

CARL

NAPOLEON

ENIGHETEN

DOROTHEA MARIA

GLADAN

CARL ERIK

PER ex KARL JOHAN

REGALIA

NORDANVIND ex EDITH ex Avance
KRISTINA ex Christian

HEROS

Pilen ex Admar ex Anna ex JENNY
GOTHA ex Hitterdal

CARL MAGNUS ex Wilhelmine Brodersen
Jenny ex VANJA

HERMAN ex OTTO

WILLIAM

CAROLINA MATHILDA

MAGNUS HUSS

INGA ex AGGE ex Sif

GUSTAF ex Gustave ex GUSTAF
LAURINE MARIE

Cornelia ex Cornelia Scotto ex SIGVARD ex GADUS ex SKANE
ARES ex Magnolia

THOR ex Brodrene

VEGA

PETER

SELMA ex ZELMA

CATHARINA

ADELMA ex DUPPEL
MELANCHTON

H WICANDER

GUSTAF

CARL JOHAN

LARS

FRU LONA

FAVORITEN

ALBION

TOMMA

KRONAN

1869 Gavle
1859 Sunderland
1877 Glasgow
1875 Varnanas
1854 Svaneke
1865 Angelholm
1864 Arbroath
1868 Danzig
1867 Barth
1856 Kilane
1824 Kiel
1801 Skelskor
1873 Cederslund
1892 Slite

Oland
1863 Sunderland
1884 Kiel
1825 Svendborg
1884 Stockholm
1892 Assens
1865 Skien
1854 Harburg
1892 Helsingborg
1882 Torskog
1884 Stockholm
1867 Sjétorp
1874 Ortviken
1873 Odense
1858 Sundsvall
1846 Apenrade
1875 Oskarshamn
1883 Sunderland
1862 Risor
1866 Danzig
1892 Bufvenas
1871 Krogane
1856 Soderkoping
1866 Danzig
1869 Norge
1892 Campbeltown
1853 Lingslatoby
? Lulea
1846 Paskallavik
1827 Visby
1862 Sundsvall
1848 Kolboda

Elsfleth
1819 Eckerna

198
308
1504
82
22
29
235

49
96

31
42
31
342
343

350
41

179
413
348
340
104

Sis
426

924
1151
95

47
185
87
508
45
1256
129
61

90
153

25

144
159
384
226
152
104
532
273
407

735
665

84
679

159
82
486
38
887
114
51
53
86
134

100
22

1906 pram

1906 kond i Baltichport

1901 sald It. Borta feb. 1910
20.4.1903 overgavs Arkona
1897 underdraktig

1910 avtacklad, slopad

1897 kondemn Kirkwall
7.9.1898 efter kollision, kond
6.4.1898 overgavs Gedser
1907 pram

29.10.1894 sjonk Hano
16.7.1894 forlist Oresund
1892 sald No

apr 1903 borta m m o allt
13.4.1913 forlist Olands sédra
18.11.1893 overgavs Nordsjon
16.3.1919 minsprangd

1925 sald Tyskl

23.8.1918 torpederad England
1905 sald Dk, sjonk 6.5.54
25.8.1907 overgavs, kond.
sept 1901 borta m m o allt
1928 sald Estl, haveri sep 47
13.2.1916 strandat Arkona
1928 sald Finl. upph 1955
30.4.1892 forlist Bohuslan
1908 avriggad pram
28.5.1914 sjonk Utklippan
1900 avtacklad

11.7.1906 strandat Byxelkrok
1913 sald It, upph 1927
18.5.1906 kollision S Trelleborg
9.8.1902 kollision, kond
13.7.1895 évergavs Nordsjon
13.5.1922 strandat Malo
1902 sald No, strandat nov 07
1897 upph till ved

1910 upph Torekov

22.5.1899 sjonk Hesseld
17.10.1917 sénkt

1897 avriggad

12.10.1898 strandat Dagerot
1898 avriggad

15.8.1896 drev i land Westergarn
1912 pram

18.8.1899 strandat Sproge
18.10.1896 forlist Kaseberga
1901 underdraktig
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Bocker till salu

Ragnar Nilsson
och Rederi AB Ragne

Ragnar Nilsson och
Rederi AB Ragne

== p—

Format 24x21 cm.
152 sidor inbun-
den. Over 600 ill.

Sven Kjeligren

Impactum

Ett stycke svensk sjofartshistoria under 1900-talet. Under
Vasterviks stora blomstringsperiod som sj6fartsort grundade
Ragnar Nilsson och byggde upp sitt rederi AB Ragne. Fran
1940-talet och framat var det storst i Smaland och ett av de
ledande pa ostkusten. Ragnar Nilsson var verksam i sjofarts-
nédringen i mer dn 60 ar och redade specialfarytg for fart till de
Stora sjdarna i USA. Hans flotta omfattade tankers, bulkfar-
tyg och farjor.

Under den svenska sjofartskrisen pa 1970-talet hamnade

Moteskalender

Vastra Kretsen

Torsdagen den 4 januari kil 19.00
Bertil Soderberg visar 16 mm filmer bl a m/s Nihon.

Torsdagen den 1 februari kl 19.00
Krister Bang talar om var tidning Lanspumpen och berattar
om framtiden for tidningen.

Lordagen den 3 mars kil 14.00
Vastra Kretsens arsmote.

Viilkomna!

Nakterhuset har som vanligt 6ppet tisdagar 18 00 till 21 00.
Under hosten och vintern kommer Nakterhuset dven att vara
Oppet torsdagar 12 00 till 15 00. I samband med manadsmo-
ten kommer det att vara 6ppet 12 00 till 21 00.

Bocker till salu fran Terje Fredh:
Dodligt dubbelspel. Berittar om de svenska tankbatar som
under kriget seglade for Deutsche Kriegsmarine. Bland
annant med unikt dagsboksmaterial frian en av batarna. Pris

90 kr inkl frakt

Dessutom finns i lager en del av de 35 bicker som jag tidi-

rederiet i centrum. Dess Bjorn Ragne blev pilotfall i en strid
om utflaggning. Som slutresultat av konflikten forlorade

Ragnar Nilsson sitt livsverk. gare givit ut om svensk sjofart under kriget

(iskas "u'.‘JJ,;

Sa stred vi i kriget ® Neutralitetens pris ® Kust och havshis-
toria ® Utanf6r spérren del 1 och 2 ¢ Innanfor spéarren

Nautisk krigsdagbok

Priser for Klubb Maritim:

Ragnar Nilsson och Rederi AB Ragne 340 kr + posthantering 70 kr = 410 kr.
Tidigare publikation:

Olsson i Werkebdck och hans fartyg 248 kr + posthant. 70 kr = 318 kr.

Béda bockerna vid samma tillfalle: 658 kr.

Bestallning sker skriftligen. Ange namn, adress och telefonnummer. . _
Terje Fredh Grinsgatan 16 45330 Lysekil.
Tel o h fax ()523-10421

E-post: fredh.terje@jobbet.utfors.se

Impactum
Karlbergsvagen 53, 3 tr, 113 35 Stockholm, 08-32 07 34
S 4

FOTOARKIVET @ Kiubb Maritim Vastra Kretsen, Goteborg @ (FFERT 17

Foton ur Calle Nystroms negativsamling

Kopiorna (R)=repro gors pa plastpapper och levereras i format 10 x 15. Pris 9 kr/st plus porto och expeditionskostnader 15 kr.
Betalning vid leveransen. Vid betalning fran utlandet tillkommer postgiroavgift pa 50 kr eller kontant.
0BS! BILDERNA LEVERERAS | ORDNING FRAN LISTAN!

SKUTOR Listerland Djupekas 4861 MOTORFARTYG
Lea Kalmar 8852 Loke (Bogser.) Uppsala 12660 Laponia Stockholm 10428
Litly Malmo 6234 Magda (Stena) Goéteborg 9319 Ledard Stockholm 10529
Margot Stockholm 5413 Mare Altum Lena Christina
(ex Rollo) Rotterdam 10549 Brodin Stockholm 10297
Margareta Karlstad 11096 Lisa Brodin Stockholm 10926
KUSTFARTYG Margaron Goteborg 13135 Lovisa Gorthon Helsingborg 12539
Lady Bos Skarhamn 13920 Margita Karlskrona 11284 Magne Stockholm 8988
Lana Skarhamr 10849 Margot Goteborg 10677 Mandalay Goteborg 10048
Landskrona Landskrona 12900 Marine Skarhamn 13186 Margareta Brodin Stockholm 9820
Lea Kard 13304 Margit Gorthon Helsingborg 12250
Leckd av Lidkdping  Lidképing 12995 ) Maria Skarhamn 11281
Lina Kalmar 11081 ANGARE Maria Gorthon Helsingborg 13250
Linda af Tynningo Tynning6 5693 Libra (R) Raa e Marina Skarhamn 11305
Lindfiord Uddevalla 12697 Ligur Helsingborg 6700 Mattawunga Goteborg 8608
Lindtank Donso 11138 Marieholm Goteborg 7958
Lindvag Donsé 11148 Marisa Thordén(R)  Helsingfors —
Lindd Donsé 10414 Mergus Helsingborg 7606 Antal foton .

Sista bestallningsdag
31 mars 2001

darefter leverans inom 6-10 veckor
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Han verkar inte ta at sig mina upp-
lysningar. [ stallet sager han pa ren och klar
svenska:

“Fy for helvete va hett de e har!”

“Vinta, sa ska du se pa vdrme nar vi
kommer in i sjdlva stockhalet! De e dar
brédnnarna e som du ska skota!”

Nér vi kommer in i stockhalet dr det
varmare an vad jag har vantat mig. Oskars-
hamn sitter dar pa en pall med svettdrag-
genrunt halsen. Oskarshamn ar lattmatro-
sen som man har tagit ner i stockhélet och
gjort till eldare sedan de forsta sex hade
rymt i Albany.

Nu har Oskarshamn haft jobbet i en
vecka och klarat det bra.

Satt en smalanning pa ett dde skar och
han reder sig. Oskarshamn ar ett levande
bevis pa att ordspraket ar sant.

“Hur kan de komma sej att de e sa hett
har i da?” fragar jag.

Oskarshamn tittar upp pa mig och flinar.
Pa sin genuina smaldndska ger han forkla-
ringen:

“Di sa uti maskin att di ente kunne fa'n
igang, den ddr blasmaskin!”

Jag borjar ana vad som star pa. Hjalp-
angmaskinen som drar den stora flikten
till forbranningsluften har stannat igen.
Den har kranglat flera ganger tidigare. Vi
har fatt hjalp med den fran det stora varvet
i Newport News.

Man hade kunnat kéra igang flakten
medan vi ldg vid kaj. Men nu &r det
tydligen nagot annat p4 maskinen som har
gatt sonder.

Nér ingen extra luft kommer till eld-
stdderna okar temperaturen i stockhalet
forutom att det ocksa bildas betydligt mer
sot i rokgastuberna.

“Men sotar ni inte da?” fragar jag.

“De ha di gett faen i pa siste t"in.”

Jag forstar pa det han sdger att det inte
har kommit in nagon smérjare och hjalpt
till med sotningen. Ensam kan eldaren inte
klara av sotningen som nu dr mer nédvan-
dig n tidigare eftersom fliktmaskinen star
stilla. Jag borjar misstinka att smorjaren
helt enkelt inte har tid med ndgon sotning.
Huvudangmaskinen fordrar passning
oavbrutet sedan flera lager nu bérjar var-
ma igen och alltsé behover oljas ideligen.
Snart kommer jag sjalv att fa erfara detta.

Om négra timmar skall jag ner pd min
forsta smorjarevakt.

Svenskamerikanen ser nu skrackslagen
ut. Svetten rinner av honom redan efter
den korta stund vi har statt och tittat i
stockhalet med Oskarshamn bredvid oss.

De va kanske dumt av mej 4 ta ner
honom, tanker jag, nér vi kldttrar upp for
alla lejdarna igen. Nu dr han kanske sa
upprord att han végrar att ga ner pa sin
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forsta vakt.

Néar svenskamerikanen kommer upp
fran den forsta vakten, sotig och drypande
av svett, sdger han:

“Nu har ja sett helvetet!”

Efter en stund fortsétter han, begrun-
dande:

“I'll be in the hell every day!”

Han gor plikttroget alla sina eldare-
vakter i maskin hela resan hem.

En vilsmord maskin
Plotsligt star chiefen dar. I randig pyjamas
och med maskintofflorna pa sig. Han har
utan att jag hort honom kommit ner i
maskin och gatt fram till mig dar jag
befinner mig pa maskinens mellangreting.

Jag star och sprutar oljeemulsion pa
lagtryckarens gejderplan. Jag har statt och
gjort det i nastan tvd timmar nu. Satte
igang med det i bérjan av vakten.

Det ar aterigen problem med den stora
angmaskinen. De senaste timmarna har
lagtryckscylinderns ena gejderplan, det
som dr belastat nar maskin gar framat,
varmt orovidckande.

Klockan dr tva pa natten.

“Hur gar de?” fragar chiefen bekymrat.

"Joda, de ska klara sej!”

“Far han ner temperaturn nat?”

“Joda, nu kan man ldgga handen péd de

Chiefen gar fram till maskinkolonnen
dér gejderplanet 4r monterat. Han kavlar
upp ena drmen pa pyjamasen och kanner
med hela underarmen utefter sidan pa
gejdern.

(14

Maskinkolonnerna dr de stora snedstiillda
pelare som forbinder de tre dngcylindrarna med
det nedre fundamentet. Pd insidan av varje
kolonnpar sitter gejderplan som det s k tvdrs-
stycket glider emot. I tvdrstycket som dr fast
forbundet med kolustingen dr vevstaken
lagrad. Gejderplanet tar upp det kraftiga
tvdrtryck som uppstdr vid vevrorelsen. Dirfor
dr det inte ovanligt att gejderplanet blir varmt
trots smérjning och inbyggd vattenkylning.

“Ja, de va som faen! Den e ju bara ljum
nu!”

"Lovgren va uppe & knacka pa ndr han
gick av vakten a sa att gejdern hade blivit
varm”, sdger chiefen vidare i en nistan
fortrolig ton till mig.

"VARM!”?” skriker jag. “DEN VAR JU
GLODHET!”

Chiefen tar ett halvt steg tillbaka, Gver-
raskad av mitt utbrott. “Jasd, sdjer han de!”

Jag lugnar ner mig.

"Ja fortsdtter vdal me de hidr vakten ut
da”, sager jag medan jag med den stora
sprutan ger gejdern en ny kraftig dusch.
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"Jo, gor de! Nu gar ja upp a lagger mej
igen.”

Vid vaktavlésningen tva timmar tidigare
lagger jag mirke till hur andren informerar
Donkey om gejderplanet som enligt hans
uppfattning varmde lite grann. Nar han
sedan gar upp, utan att bevardiga mig med
en enda blick, naturligtvis, kommer Don-
key fram till mig.

”Ah, ga upp 4 kdnn pa de!”

Jag springer upp pa mellangretingen
men kommer snabbt tillbaka.

“DE E GLODHETT! VIMASTE STOPPA
MASKIN!”

“Nej for faan! De blir ett javla liv da!”

Donkey gar absolut inte med pa att
stanna maskinen. Han funderar en kort
stund.

“Gor kvickt som faan iordning en pyts
me maskinolja & vatten!” ropar Donkey till
mig medan han gar utefter pannorna och
tittar pa vattenstandet.

“Han kanske inte passat vattnet heller
den dérjavla kommissmaskinisten!” vaser
Donkey halvhogt.

“Ta nu den dar sprutan som ja lagt dar
pa banken! A ga upp & spruta pa & bara
jdvelen!” ropar Donkey till mig nar han ser
mig komma halvspringande med pytsen
med oljeemulsion.

Donkey kan sant har. Han har inte for
inte blivit donkeyman. Det betyder att han
varit smorjare i manga ar och antagligen
ocksa sett simre maskiner dn den hér. En
annan sak vet Donkey ocksa. Stoppar vi
maskin blir det ett “javla liv” som han
sdger. Aven om vi varskor bryggan om
stoppet i god tid och dven om vi dr ute i
Oppen sjo s& kommer chiefen att “fa faan
for de” som Donkey uttrycker det.

Stoppet, om dn aldrig sa kortvarigt,
noteras naturligtvis i skeppsdagboken.
Chiefen kommer att bli utskalld av redaren
vid hemkomsten. Sa illa tycker varken
Donkey eller jag om chiefen.

Men den dér javla andren! Pa nagot sétt
bor chiefen fa reda pd att han lamnat av
maskinen med en brinnhet gejder. Aven i
detta fall har Donkey och jag samma upp-
fattning.

Jag smiter utistockhalet en stund under
senare delen av vakten. Jag har sett att
svenskamerikanen har bytt med eldare
Lundkvist och tagit 12-4 vakten den hdr
natten. Nir jag kommer in sitter han,
liksom Oskarshamn brukar gora, bara
stilla pa en pall under luftroret och later
allting skota sig sjalv.

Det skoter sig i allmdnhet sjdlv ocksa.
Det &r inte sa mycket lort i brannoljan nu
for tiden sa brannarna fungerar tillfreds-
stillande. Det dr inte som ndr jag var eldare
i borjan. Da fick jag byta brannarmun-
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stycken flera ganger pa vakten.

Oljetemperaturen haller sig jamn hir ute
till sjoss nar maskinen gar med konstant
angforbrukning. Inte heller behéver man
Oka eller minska pa brannarna sa ofta.

“Hej! Har du de skont i varmen?”

Jag ser pa svenskamerikanen med en
gang att det dr ett daligt skamt jag kommer
med.

Hettan i stockhdlet dr denna gang fruk-
tanvard! Jag forstar efter en kort stund
varfor.

Jag ser att en av sotskapsluckorna gloder
svagt. Det brinner en soteld dar inne som
naturligtvis ytterligare hdjer temperaturen
framfor pannorna.

Det hdar méste vara vérre an till och med
en finsk bastu. En sadan har jag aldrig
upplevt sjalv men ofta hort talas om.

Jag har tankt att prata lite med svensk-
amerikanen, kanske om behovet av sot-
ning, men jag gar tillbaka till maskin-
rummet. Jag dr tvungen till det, dels pa
grund av den outhédrdliga hettan som slar
emot mig, dels for att jag kdnner p& mig
attjag maste fortsatta att spruta oljevatten
pa gejdern under lagtryckaren.

Jag varvar sprutandet pa gejdern med
de vanliga smorjargéromalen som omfat-
tar tillsyn av alla andra lager och de 6vriga
gejdplanen. Vissa mindre smorjstéllen
erhaller olja fran nagra centralt placerade
oljekéarl varifran oljan far rinna ner med
sjdlvtryck. Men det géller att passa dven
denna smorjning sa att den fungerar.

De besvirligaste lagren dr de stora
vevlagren. De ir tillgangliga for kontroll
eftersom hela vevhuset dr oppet. Det dr ju
det som &r det fascinerande med den tre
vaningar hoga angmaskinen; att man kan
se vevaxeln och alla dessa kolvstdnger,
vevstakar och excentrar rora sig.

Vevlagren far avkdnnas genom att man
for in handflatan mellan vevsldngen och
sjalva lagerskélarna. Satter man in handen
fel blev man invalid for resten av livet. Det
gdar inte att tinka pa vad som hiander om
vevaxeln tar tag i en och slanger en runt.

Nagon gang mitt under hemresan 6ver
Atlanten kommer jag ner till min hund-
vakt, den som gar mellan midnatt och fyra
p& morgonen. Som vanligt har jag inte
kunnat halla mig vaken hela kvallen utan
somnat in vid elvatiden. Nér sedan Suit,
som just den har kvéllen dr smorjare pa 8-
12 vakten, kommer och purrar mig kanns
det svart att ga upp.

Négorlunda vaken kommer jag ner pa
durken och far da se en hemsk syn. Eldare
Lundkvist, som skall ga av sin vakt, star
vid manoverplatsen alldeles blodig pa
hoger arm. Han &r berusad, det syns och
kdnns.
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Hemresan dver Atlanten. Sliploggen skall registrera omkring fyratusen mil innan vi dr hemma igen.

Jag far reda pa vad som hiant. En kvart
fore vaktavlosningen, medan Suit forsoker
ruska liv i mig, kommer eldare Lundkvist
raglande in i maskinrummet och far for sig
att han skall kdnna pa hogtryckarens vev-
lager.

Innan forste maskinist Ozols hinner
fram har Lundkvist satt in sin hand i vev-
lagret. Antagligen hade han inte kommit
anda in till lagret med handen f6r da hade
det gatt riktigt illa. Nu fick han bara ett
kraftigt slag av vevsldngen som rev upp
huden péa underarmen.

Eldare Lundkvist hade tur. Det stora
saret pa armen ar inte sa djupt. Séret blir
omplastrat och kommer att lakas.

Jag blir mycket upprord av handelsen.
Lundkvist hade skott spriten ganska bra
under uppehallet i Staterna. Jag hade abso-
lut inte vantat mig att han skulle supa sig
full till sjéss. Var spriten kommit ifran be-
griper jag. Den ddr forbannade hokarn!

Vevlagren som har berett oss sa stora
bekymmer under resorna inom Staterna
uppfor sig nu val. De varmer vil ocksa nu
en och annan gang men aldrig sa att de
blir riktigt heta.

Vi tar oss hem 6ver Atlanten utan att
behova stoppa maskin en enda gang. Jag
kdnner mig delaktig i detta. Vi har en
vdlsmord maskin!

Kaffesmuggling med Tuss
Handelsen med den 6verhettade gejdern
gor att jag ligger bra till hos chiefen. Denna
goodwill har jag nytta av vid ett senare
tillfalle da nagot intréffar dar jag verkligen
gor bort mig.

Niér jag en gang under slutet av resan
hem tornar till vid midnatt géar jag som
vanligt férst en vdnda runtom maskinen.
Allt synes vara i god ordning, inget lager
vdarmer onormalt. De hir ska vél bli en
lugn vakt, tanker jag.

Det jag alltid &r méan om att gora allra
forst under vakten &r att kdnna pa vev-
lagren.

Egentligen bor jag forst se pa vatten-
standet i pannorna. Ar det nagot tokigt
med vattnet fordras det snabba atgérder.

Jag har emellertid kommit underfund
med att det inte 4r nédviandigt att med en
gang ga och se pa vattennivan. Vatten-
standsglasen ar ganska hoga sa dven om
vattnet sjunkit eller stigit under féregaende
vakt sa finner man nivan i glasroren.

Avviker vattennivan i pannorna allfor
mycket fran den normala sa dr det bara att
oka eller strypa pa den for tillfallet inkopp-
lade matarpumpen.

Det dr en annan orsak till att jag forst
gar och kidnner pé de tre vevlagren. Man
ar trots allt mest skédrpt i borjan av vakten.
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Senare under vakten kan det komma en
viss ddsighet och da ar risken storre att fa
handen i kldm ndr man kénner pa lagret.

Avstdndet mellan vevslangen och lagret
ar obetydligt stdrre dn handflatans tjock-
lek. Sidan pa pek- eller lillfingret maste
komma alldeles intill lagerytorna langst in
i vevslangen annars kan man inte avgora
om lagret virmer eller ej. Dessutom dr man
tvungen att halla fingret intill lagerytan
atminstone under fyra, fem varv annars
hinner man inte att uppfatta temperaturen.
Ibland far man gora om ‘kdnnandet’ flera
ganger for att man skall vara sdker pa sin
sak.

Vakten verkar bli problemfri. Vevlagren
drinte ens varma, ramlagren ar ocksa okej
och alla gejderplan ljumma. P& 6vriga
stdllen ser det bra ut ocksa. Jag gar bara
upp pa maskintoppen och fyller pa de tre
smorjoljebehallarna dar som férser ett
antal mindre smorjstdllen med olja.

Alltbor alltsa vara i sin ordning. Andren
hade heller inte sagt nagonting utan bara
nickat surt &t Donkey och mig nér vi kom
ner.

Eftersom allt tycks fungera val kan vi
kosta pa oss att sta och prata en stund,
Donkey och jag. Nar skall vi vara framme
i Goteborg? Skall vi bada vara kvar pa
baten? Ja, kanske Donkey, men inte jag. Jag
skall fortsatta plugget.

”Ska vi inte ta & titta pa den ddr evapo-
ratorn?” foreslar jag Donkey efter en stund.

Fartygets evaporator hade inte fungerat
ndr man som bast behévde den, namligen
ndr matarvattnet tog slut pa utresan. Sedan
dess hade man da och da gett sig pa den
men utan resultat.

N4, skit i den du! Den e kass!”

En evaporator har till uppgift att omvandla
sjdvatten till firskvatten ombord. Ndgot
hundratal liter sjovatten i sinder upphettas till
kokning av friskdnga som ledes in i rér i evapo-
ratorn. Den avkokade dngan gir till fartygets
kondensor dir den kondenseras och blandar sig
med det ovriga firskvattnet i systemet som
sdledes blir pdspitt. Det utfillda saltet siitter
sig utanpd evaporatorns angror som fdr ren-
goras efter varje omgdng.

”Ah, ja gar dit & kastar ett 6ga pa den i
alla fall!” sager jag lite trotsigt till Donkey.
"Ja e snart tillbaka!”

Jag gér runt den stora angmaskinen och
in pa baksidan av denna dar kondensorn
och ett antal hjadlpmaskiner ar placerade.
Mitt bland dessa och intill den stora cirku-
lationspumpen for kondensorn star evapo-
ratorn.

Man hade alltsa inte kunnat starta far-
tygets evaporator under utresan da man
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upptéckte att allt matarvatten hade runnit
ut. Antagligen hade man 6verhuvudtaget
aldrig undersokt om den fungerade.

Sedan en tid tillbaka forséker chiefen
och forsten att fa igang evaporatorn igen
men det verkar som om de gett upp.

Den stora luckan pa vars insida ang-
roren ar monterade star utfalld sa jag kan
se inuti evaporatorn hur den ar konstrue-
rad. Det ser intressant ut tycker jag sa jag
star dar en bra stund och forséker komma
underfund med vad det dr for fel med den.

N4, nu far ja ga a titta pa smorjningen
igen, tianker jag, sa inte Donkey blir
forbannad pa mej. Han gillade ju inte att
ja gick hit! Ja ska kika pa evaporatorn mera
en annan .. ! HERREGU! - VATTNET!

Det har gatt en dryg halvtimme av
vakten. De kan ha hdant nat med vattnet,
tinker jag, medan jag springer upp pa
mellangretingen och fram till vatten-
standsroret pa den ndrmaste angpannan.

Normalt skall det inte ske nagra stora
forandringar med vattenstandet ens paen
halvtimme. Men jag kan inte veta hur
vattennivan var ndr forra vakten lamnade
av. Jag hade ju inte sett efter. Inte heller vet
jag hur noga de har stéllt in matarpumpen.

"HELVETE!” skriker jag och rusar till de
andra pannorna. Jag ser samma sak dar.

“VATTNET HAR SJUNKIT - !” far
Donkey hora fran mig medan jag i full fart
flyger ner fran mellangretingen, ner pa
durken.

“ UNDER GLASRORET!” ropar jag och
fortsdtter springande ut i stockhalet.

Torrkokning och pannexplosion! Hems-
ka tankar flyger genom hjdrnan pa mig!

“SLACK ALLA BRANNARNA'!" flasar
jag fram till Oskarshamn som i lugn och
ro sitter vid luftroret och laser i en tidning!
Han tittar forvanat upp men tycks vara
beredd att gora det jag ber honom om.

Jag rusar ut i maskin igen och drar pa
maximal &nga till matarpumpen sa att
vattnet skall stiga 1 pannorna.

”Va faan har du nu stéllt till me?” ropar
Donkey till mig.

Han forstar vad som har hant. Han tar
det betydligt lugnare trots att han nu dr
klart férbannad pa mig.

“Ja ska upp a bldsa glasréren!” sager
Donkey och reser sig fran pallen vid
mandverplatsen. “Ja ska se om inte nivan
kommer fram da!”

Vattenstandsroren ar precis inte glas-
klara vilket de borde vara. Saltskummet i
pannorna pa slutet av utresan har natur-
ligtvis ocksa kommit in i glasréren och
mattat glasytorna.

For att fa vattenstadndsroren rena finns
det en utblasningskran pa undersidan av
roret. Nagon gang hade jag med storsta
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svarighet lyckats ppna en kran men glaset
hade bara blivit obetydligt klarare av det.

Vihar alltsedan “salttiden” haft svart att
ldsa av nivan i vattenstandsroren. Nu
syntes ingen niva alls. Jag tar nu for givet
att nivan har sjunkit och det betydligt
under den tillatna.

Donkey star uppe vid styrbordspannan
och grejar med vattenstandsroret.

"De gar ju for faan inte a blasa de har
roret! Kranen gar inte a rubba!”

Han férsoker aven fa dppnat de andra
utblasningskranarna. De sitter fast. Saltet
har kittat igen dem definitivt.

“Satan ocksa!” fraser Donkey.

Under det att Donkey kdmpar med att
fa 6ppnat atminstone en kran hor jag hur
matarpumpen dar borta i hornet snérvlar
och stankar. Nu bér det val komma in
ordentligt med nytt vatten i pannan!

“Konstigt att inte nivan borjar synas!
Matarpumpen gar ju for fullt!” Jag vander
mig till Donkey och fragar om han kan se
nagot.

Men vi star bada och tittar stint pa det
glasrdr som dr minst dimmigt. Vi ser ingen
vattenniva.

“E du séker pa att de inte e for MYCKE
vatten i pannorna?” fragar Donkey till slut.

Jag hinner inte svara. Det smaller plots-
ligt till ordentligt uppe vid angpadraget.
Efter en stund smaller det till igen. Efter
ytterligare ett tag kommer det mera knal-
lar, nu @nnu hogre och mer mullrande.

Danet verkar nu komma fran hogtrycks-
cylindern. Jag har ingen aning om vad det
betyder. Donkey star som paralyserad. Vet
inte han heller va de e fér nat som later sa
hogt?

Jag hinner inte tanka mer pa saken for i
ett huj kommer chiefen farande ner for
lejdarna.

Jag har aldrig forr sett chiefen komma
ner sa fort. Han har tydligen hort vad som
star pa, rusat upp ur kojen och farit direkt
ner i maskin. Liksom den gangen med den
overhettade gejdern kommer han ner i
bara pyjamas och tofflor.

"SAKTA MASKIN FOR FAEN!" ropar
han.

Chiefen springer sjalv fram till angpa-
dragsspaken som sitter vid mandver-
platsen.

“Stoppa matarpumpen!” beordrar han.

"Begriper ni inte att pannorna kokar
over!” fortsdtter chiefen som férvanans-
vart nog inte ser sa arg ut.

Donkey har rusat bort till matarpumpen
och jag hor hur han drar ner pa angan till
den.

Sedan chiefen forsiktigt saktat in maski-
nen och smallandet avtagit borjar han i
nédstan vanlig ton undervisa mig om faran
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Mirafjord med full last av kol i Flackets bojar i vintan pd kajplats i Sannegdrdshamnen. Foto 17 september 1947 Curt S. Ohlsson.

med for mycket vatten i pannorna. Det
kallas for vattenslag, sager han, nar det
kommer vatten med in i angledningen.

Chiefen talar vidare om att det medru-
sande vattnet kan sla sonder bade ventil-
kédglor och rérkopplingar. Kommer storre
méngder vatten in i cylindrarna kan dessa
sprangas!

Sa smaningom kommer den lilla vatske-
ytan till synes i vattenstandsroren pa
pannorna. Men ytterst otydligt.

Faran ar over!

Allting ordnar sig darefter. Chiefen lo-
mar upp efter en halvtimme utan att ha
skallt ut mig. Nar chiefen inte gralat pa mig
tycker vdl Donkey att inte han heller skall
gora det.

Vi blir vanner igen.

Jag har kommit lindrigt undan dventyret
med 6verkokningen av pannorna men fatt
mig en ordentlig laxa.

Vi kommer lyckligt hem till Goteborg.
Alla kajplatser i Sannegardshamnen ar
upptagna av lossande koltrampar sa vi far
tillsammans med éatskilliga andra kollas-
tade fartyg ligga i Flackets bojar och védnta
pa var tur.

Jag hade kopt en massa burkar Maxwell
House Coffee i Albany. Tio av dem tar jag
vid forsta tilifalle iland med trafikbaten
Tuss som passar upp alla de batar som
ligger i bojarna i hamnen.

Jag vet att jag kommer att bli mycket
vialkommen till de familjer dar jag over-
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bringar detta synnerligen atravarda kaffe.

“Gick du inte till tullen me kaffet?” fra-
gar Donkey nar jag kommer ombord sena-
re pa kvillen.

“Na”, svarar jag. “Skulle ja de?”

“De ejuen massa tull pa kaffe, visste du
inte de?”

Tuss hade slappt av mig precis vid
tullhuset pa Packhusplatsen.

Jag kdnner mig stolt. Jag har for forsta
gangen i mitt liv smugglat. Och det mitt
framfor ndsan pa tullen!

Epilog
Jag sitter dter uppe pa det lilla rederi-
kontoret. Jag har kommit tre veckor for
sent till skolan och haft det jobbigt med
att ta igen det som férsummats.

Darfor drojer det flera veckor efter
avmonstringen innan jag kommer mig fér
att ringa redaren for att fa ett betyg.

”Sag herr Williams nagon ny rostfri
kaffebryggare ombord? En stor blankande
kaffebryggare som de brukar ha pa restau-
ranger!”

Direktor Galeen ser mig rakt in i dgonen.
Han framstaller fragan som om den ar
mycket betydelsefull f6r honom.

“Nej, de sag jag inte till!”

Jag blir 6verraskad av den ovanliga
fragan. Jag tycker den ar konstig ocksa.
Hur skall jag kunna veta om det verkligen
fanns en ny stor rostfri kaffebryggare
ombord.

Darfor fragar jag:

“Var skulle den ha statt i sa fall?”

Redaren tycker inte alls att min motfraga
ar respektlos vilket jag vantar mig. Tvért-
om, han betraktar mig nu som om han,
som aklagare i ett stort kriminalfall, dnt-
ligen har funnit ett kronvittne.

Direktdr Galeen dr ocksa en mycket
pompds man, hans manér dr en presidents.
Han besvarar nu min fraga med hogstamd
rost men later samtidigt ndstan omstand-
lig:

“Kaffebryggaren inkoptes i New York.
Naér den levererades placerades den
ovanpa spisen i fartygets kok. Enligt stuer-
ten rakade den falla i sjon i hart vader strax
efterat. Vadret var mycket daligt, pastar
han. Det stammer forvisso med vad som
star i skeppsdagboken, men . . .”

Direktor Galeen avbryter plétsligt sin
utldggning om omstdndigheterna kring
kaffebryggarens forsvinnande. Han tycker
tydligen att han har ddslat tillrackligt av
sin véltalighet och dyrbara tid pa mig.

Han upprepar sin fraga:

“Na, sag herr Williams nagon kaffe-
bryggare?”

Jag hade ndstan dagligen gatt forbi
byssan och kastat ett 6ga in ddr, om inte
annat for att se vad det vankades for mat
till lunchen eller middagen. Inte hade jag
sett nagon ny kaffebryggare! Den gamila
kaffekokaren i koppar stod dar hela tiden
vad jag kunde minnas.
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Nar jag hor vad redaren sédger ar jag
snart pa det klara med att skummisen till
stuert har fixat ett luftkop. Men jag borjar
anda med att svara forsiktigt:

"Nej, jag sag ingen. Men ndgon annan
kanske . ..”

"Det dr bra! Jag avskedade karln sa fort
jag kunde. Han har ocksa haft andra
oegentligheter for sig! Sa det sa!”

Galeen ir civilekonom, vad jag vet, sa
inte ens den smarte stuerten har kunnat
lura honom nar det géller ekonomiska
transaktioner.

"Tack, herr Williams! Kom upp senare
och hdmta betyget!”

Nagra dagar efterat ir jag dter uppe pa
rederikontoret. Den manlige kontoristen
overlamnar det utskrivna betyget, inlagt i
ett fint firmakuvert, till mig. Jag dr pa vag
ut genom dorren ndr direktor Galeen kom-
mer ut i hallen och hejdar mig.

“Jag ber &n en gang fa tacka herr Wil-
liams for Ert goda arbete ombord!”

Jag kdnner mig naturligtvis glad for
dessa ord, men tycker samtidigt att det &r
alltfor pampigt, bade vad han sidger och
som han framfor det.

Galeen ber mig stiga in igen och komma
inihans rum. Han borjar prata om Mira-
fjord och kommer in pa chiefen. Han nam-
ner nagot om att fartygets maskinchef inte
var en god forebild f6r mig.

“Lyckligtvis har den mannen redan lam-
nat oss”, sdger han i allvarlig ton.

Jag sitter mittemot skeppsredaren vid
hans stora skrivbord. Han berattar for mig
om hur chiefen har misskott fartygets
maskineri. Nere i Nordafrika dit fartyget
hade avgatt efter Goteborg hade pannorna
blivit uppeldade pa endast tre timmar.
Man hade darifran gatt till Rotterdam dar
angpannorna fatt repareras for flera
hundra tusen kronor.

Jag dr bestort! Har chiefen verkligen fatt
sparken?

Jag kan naturligtvis inte kommentera
det jag far hora. Hade jag varit dldre och
modigare hade jag sagt till skeppsredare
Galeen att det var betydligt fler fel pa hans
fartyg an pa 6vermaskinist Andersson.

Typiskt, tinker jag, nar jag gar ifran
rederikontoret. Han borjar med att ta upp
affaren med kaffebryggaren. Forst darefter
talar han om den kostsamma reparationen
av angpannorna.

Kaffebryggaren kunde vil knappast ha
kostat mer dn tusen kronor, en forsvin-
nande liten utgift for rederiet jamfort med
pannreparationen i Rotterdam.

Overmaskinist Andersson kan skatta sig
lycklig som undkommit s/s Mirafjord
med livet i behall. Detsamma kanske kan
sdgas om mig sjalv.
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Trafikbdten Tuss passade upp fartyg som lig fortojda i bojarna i Goteborgs hamn. Fotografi erhdllet av

Curt S. Ohlsson.

Den nye chiefen miste livet ombord vid
en explosion i maskinrummet.

Det sades att han hade arbetat med
evaporatorn.

Jag hor inte vidare talas om s/s Mira-
fjord forran jag i Svensk Sjofarts Tidning
nagot ar senare far ldsa att fartyget har
blivit salt. Till Schweiz!

Detta land som alltid forbindes med
kvalitet och precision! Att fa ta emot en san
skorv!

En och annan géng blir jag pamind om
min tid p& Mirafjord .

Ombord pa kryssaren Tre Kronor, som
jag gor storre delen av min varnplikt pa,
tréffar jag en maskinist som i sin tur i nagot
sammanhang har métt andre maskinist
Lovgren efter dennes tid pa Mirafjord .
Naturligtvis har Lovgren berattat en hel
del om hur det gick till ombord pa den
forsta civila bat han monstrat ut pa.

Maskinisten pa Tre Kronor, en som jag
tycker sur och vrang person, blir ytterligt
intresserad av min person sedan jag talat
om for honom att jag ocksa farit med
Mirafjord .

"Ténk att du har varit pa den baten!”
sdger han i en ton som bade uttrycker
beundran for att jag statt ut med tillvaron
ddr och férvaning Over att jag kommit
levande darifran.

Ytterligare nagot senare, tre, fyra ar efter
det jag monstrat av Mirafjord , stoter jag
ihop med Lovgren. Vi arbetar d& bada tva
i maskinverkstaden pa Eriksbergs Varv i
Goteborg.

Vistar flera ganger bredvid varandra vid
tvdtthoarna i omklddningsrummen och
vaskar oss efter jobbet. Han latsas inte se
mig. For min egen del kidnner jag inget

behov av att ge mig tillkdnna.

Sa fortsitter det i manga veckor. Forst
nér vi formligen kor huvudena i varandra
en kvill i trangseln framfor brickskapen,
dar man flyttar sin bricka fran in till ut, ar
han tvungen att siga nagot:

"Jasa, jaha, de e Williams de hdr, forstar
jag!”

Jag svarar honom inte.

Han tycker att han skall saga nagot mer:

“Ja, ja har snart verkstatiden klar for
chiefpapperna a da ska ja lamna de har
férbannade varvet!”

Atskilliga ar efter kontakten med Lov-
gren kommer jag att méta dannu en bekant
fran min tid pa Mirafjord .

Jag har lamnat sjon nu och har gift mig
sedan jag gatt iland fran min sista bat ar
1951. Vi bor i Goteborg.

Aret 4r 1956. Vi har en liten pojke pa tre
ar och vi dr i den morka hostkvallen pa
vdg hem fran svirfordldrarna i Majorna.
Viskall till de 6stra stadsdelarna dér vi bor
justnu. P4 vig till Majorna har vi tagit buss
nummer 36, traidbussen ver Masthugget.

Var pojke for under resan till min frus
foraldrar ett visst ovédsen for att han inte
far sitta i bussen som han vill. Han skriker
alls inte hogt men tillrdckligt for att kon-
duktoren skall be oss halla honom tyst.

Viblir uppbragta av tillsdgelsen och lam-
nar bussen flera hallplatser fore dar vi
egentligen skall ga av.

Samma busslinje tar vi nar vi skall hem.
Vistiger pa bussen pa Karl Johans Torg ddr
den kommer som en lysmask i morkret.
Den elektriska bussen spinner latt uppfor
den branta Kleven och fortsatter Fjallgatan
fram i Masthugget.

Medan vi fortfarande befinner oss i
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Majorna hor vi en onykter man sitta och
prata for sig sjalv ett par bankar framfor
oss i bussen. Han dr kvar i bussen ndr vi
kommer upp i Masthugget.

Typiskt Sparvégen, tanker jag for mig
sjalv. Ett fyllo kér dom &nda hem men
en familj med pratande barn tvingar
dom av.

Plotsligt stannar bussen.

Vi dr mitt uppe pa den morkaste delen
av Fjallgatan.

Jag tittar ut och ser att vi befinner oss
mitt emellan tva hallplatser. Chaufféren
reser sig, gar bakat i bussen och méter
konduktoren vid den berusades sitt-
plats.

“Nu tar vi honom!” hor jag chaufféren
sdga till konduktdren. “Oppna mittdor-
ren!”

Den berusade protesterar valdsamt
nar han kastas av bussen, rakt ut i mérk-
ret. Jag hinner se vem det dr.

Mirafjord som Chagres av Panama. Foto World Ship Society, Photo Li-

brary.

Eldare Lundkvist!

"De dér var val onddigt!” sdger tva
flickor med forebraende rost. De sitter
strax framfor oss i bussen. De ilsknar till
mot foraren: “Han storde vl inte nan!”

Bussen fortsétter sin fard. Snart bir
det nedfér mot Jungmansgatan.

Min fru tycker som flickorna, det talar
hon om f6r mig med ddmpad rost.

Sjélv sitter jag i min tystnad och skdms
Over mina tidigare tankar. B

Besdttningen
pd Mirafjord
sdgs ha rymt

HAVANNA 7. Ass. Press.
Den cubanska tidningen Il

Mundo uppger att besattnin-
gen ombord pa det svenska
fraktfartyget Mirafjord deser-
terat i Port Santiago pa grund
av att de inte fatt sina lomer ut-
betalda. Mirafjord holl pa att
lasta 50,000 sackar socker for
Rotterdam.
*

Mirafjord tillhor Rederi AB Er-
ling i Goteborg och ar pi 4,700
nettoton. Enligt vad rederiet med-
delar har ingen som helst underrit-
telse ingdtt om att besattningen

“deserterat”. Tvartom har rede-
riet nyligen haft forbindelse med |
befilhavaren och di nimndes in-I
genting om ndgra rymningar.

Det ar emellertid en bekant sak |
att svenska sjoman i pifallande stor
wtstrickning rymmer frin sina far-
tyg sirskilt 1 sydamerikanska ham-
far och dirmed vdllar sina arbets-
givare stora olagenheter, eftersom
fartygen inte fir avgd utan att ha

Mirafjord i Chittagong 1950. Foto Sigvard Stenkilsson, telegrafist pi
Mangalore. Bilden insind av Sven Stenkilsson.

Yosittningen fulltalig.

Sista namnet var San Salvatore. Foto World Ship Society, Photo Library.

| i San Pedro,

Goteborgsbat
I sjonod ute
pa Atlanten

Maskinfel — undsattning |

Q _ oo
pa vag

HALIFAX, NOVA SCOTIA 22.
Goteborgsrederiet Miras lastfar-
tyg Mirafjord rapporteras frAn
officlellt brittiskt hall befinna sig
i en svAr situation utanfér New
Foundland och rdddningsfartyget
Vera har sints till det svenska
lastfartygets undsittning.

Enligt den officiella kommun!-
kén Hr fartyget ur stdnd att fort-

| sdtta pA grund av maskinfel,

Mirafjord &dr ett Angfartyg pa
6.000 brutto reg. ton, byggt 1919
(AP),

Ovan ur MP 18 april 1948.

T v ur MP 23 juli 1950.

‘II
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I Hamburg byggdes 19361937 en trio tankfartyg pa 1 250 ton dw med midskeppsbyggnad. Hir syns den tredje systern, Hamal, under leveransprovturen.
Foto fran Erik Holmbergs samlingar hos Sjohistoriska musect.

Svenskflaggade tankfartyg pa
1 000-2 000 ton dw

Av Lennart Rydberg

atminstone sedan 1930-talet. Inte mindre dn 37 stycken har funnits, eller

finns, varav 12 stycken byggda i Tyskland (RIGEL, ALGOL, HAMAL, SOYA VIJ,
NYNAS, POLANA, SIRONA, ROLLO, NEPTUN, EIFEL, MARGARON, HALMIA). Sex
tankfartygi storleksintervallet har byggts i Norge (SERVUS, THUNTANK VI, VINLANDIA,
VINDEMIA, BITFJORD, TRITON av GOTEBORG), tva i Holland (SIBRIS, BERGBRITT),
ett i England (VASTSJO) och ett i Japan (SMARAGD). Av svenska varv har Falkenbergs
varv bidragit med fyra (RUNO, THUNTANK 2, THUNTANK 3, BIA), Norrkdpings varv
tre (NORDHEM, THUNTANK VIII, THUNTANK IX), Lindholmen har bidragit med tre
(ELENAS, FRAMNAS, LINDESNAS), Ekensbergs varv med tva (KORSHAMN, LOVO),
Eriksbergs Mekaniska Verkstad med ett (SOYA VI), S6lvesborgs varv ett (Vinia) samt Lodose
varv ett (BERGLILL). Fyra fartyg hade fran borjan ett dodviktstonnage understigande 1000
ton men har genom ombyggnader hamnati intervallet (VINIA, THUNTANK VIII, THUN-
TANK IX, RUNO). Mojligen skall ett tankfartyg levererat fran Lindholmens varv 1903 och
som en kort tid var registrerad i handelsflottan inkluderas (HADSCHI HADSCHI AGA
DADASCHEFF). Fartyg i denna storleksklass tenderar att bli mycket gamla vilket nedan-
staende historik for fartygen bekriftar i manga fall.

Flera fartyg har slutat klassas i Lloyd’s for manga ar sedan och existensen av vissa
kan vil ifragasittas. Historiken ar sammanstailld sa langt mina efterforskningar lett.
Om nagon i lasekretsen vet mer om vissa fartygsoden vialkomnar undertecknad komp-
letteringar.

Tankers i storleken 1 000-2 000 ton dw har funnits i svenska handelsflottan
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Rigel (reg.nr 8117) byggd 1936 av Deut-
sche Werft AG, Betrieb Reiherstiegwerft,
Hamburg for Trelleborgs Angfartygs Nya
AB, Trelleborg. Rigel utgjorde den forsta
av tre systrar for rederiet. Hennes langd
6.a. var 63,80 m, l.pp 62,48 m, bredd 9,80
m, djup 4,57 m och djupgaende 4,14 m.
Dodvikt var 1 240 ton och bruttot 977 ton.
Hon var férsedd med en 8-cylindrig 4-takts
enkelverkande MAN-diesel pa 161 nom
hk. Hon saldes i januari 1943 f6r 0,85 milj
kr till Rederi AB Ericus (John Larsson),
Stockholm. I februari 1943 flyttades Rede-
riets séte till Trelleborg med Jarl Malmros
iledningen. I april aterkom John Larsson i
ledningen och fartyget bytte namn till
Westbris . Hon exploderade och sjonk den
3 januari 1946 nér hon lag vid Hammar-
byverken varvid tva man dédades. Hon
reparerades pa Finnboda varv och éter-
levererades 10 juli 1946. I februari 1947
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Overfordes tankern pa Rederi AB Bris. I
februari 1949 blev hon sald for 1 milj kr
till August Leffler & Son, Goteborg och
déptes om till Otis. Hon forlangdes 1950
med 10 m (langd 6.a. 74,09 m, L.pp 70,89
m) varvid dédvikten blev 1 442 ton och
bruttot 1 122 ton. Samtidigt byttes maski-
neriet till en 6-cylindrig 2-takts enkel-
verkande Nohab-diesel. Hon saldes i
januari 1953 till ‘Petromar’, Petroli Soc
Anon, Venezia, Italien och fick da behalla
namnet under italiensk flagg. 1976 saldes
hon till Cavo Gata Petrol Tankers Ltd,
Limassol och fick under cypriotisk flagg
namnet Gata Petrol . Hon grundstdtte den
8 september 1976 i Jounieh med full last
av bensin och sjonk 9 september pa 13
meters djup, kantrade 6ver pa styrbords
sida och blev vrak.

Algol (reg.nr 8207), syster till Rigel levere-
rades 1937 fran Deutsche Werft, Hamburg
till Trelleborgs Angfartygs Nya AB, Trelle-
borg. Matten var identiska med systerns.
Dodvikt 1 240 ton och brutto 989 ton.
Maskineriet var en 6-cylindrig 4-takts
enkelverkande Krupp-diesel pa 550 hk.
Hon minsprangdes 13 december 1939 i
Falsterboleden pa resa Tyne—Stockholm
och kl6vs i tva delar och sjonk. Hon bar-
gades sommaren 1940 och reparerades pa
Kockums varv. Hon saldes i januari 1941
av statens krigsforsakringsnamnd till Re-
deri AB Soya, Stockholm och levererades i
maj 1941 under namnet Soya VII . Redan i
juni 1941 saleds hon till John T Essberger,
Hamburg och fick ater namnet Algol . Vid
krigsslutet 1945 dvertogs hon av Ministry
of War Transport och doptes om till Empi-
re Tigaven. 1947 blev hon 6vertagen av
Metcalf Motor Coasters Ltd, London och
doptes om till Peter M . 1964 skedde dgar-
byte till N E Vernicos Sh Co Ltd, Pireus och
nytt namn blev Motol V . Hon skrotades i
Perama med borjan 29 mars 1972

Hamal (reg.nr 8220), syster till Rigel och
Algol, levererades i december 1937 fran
Deutsche Werft, Hamburg till Trelleborgs
Angfartygs Nya AB, Trelleborg. Matt och
maskineri identiska med Algol. Dddvikten
var 1240 ton och bruttot 978 ton. Hon
séldes i januari 1943 for 0,85 milj kr till
Rederi AB Bellatrix (John Larsson), Stock-
holm och bytte namn till Ostbris (jfr Ri-
gel). I februari 1947 6verférdes hon pa
Rederi AB Bris. I oktober 1949 saldes hon
till brasilianska staten (Conselho Nacional
de Petroleo), Rio de Janeiro och fick nam-
net Paraiba . Fartyget finns ocksa upptaget
under namnet Salte 50 . Rederiets namn
dandrades i mitten av 1950-talet till Petroleo
Brasileira SA - Petrobras Frota Nacional
de Petroleiros. Hon skrotades hosten 1969
i Brasilien.
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Algol gick linge i brittiska farvatten under namnet Peter M. Foto Skyfotos.

Soya VII (reg.nr 8406) byggdes 1938 som
Inger Benedicte av Liibecker Flenderwer-
ke AG, Liibeck fér A/S Inger (Jacob Kjode
A/S), Bergen. Langd 70,53 m, bredd 10,54
m, djupgdende 4,37 m. Dodvikt var 1 560
ton och bruttot 1 202 ton. Hon var utrustad
med tva st 8-cylindriga Deutsche Werft
dieslar pa 189 NHP. I december 1939
koptes hon av Rederi AB Wallenco, Stock-
holm och doptes om till Soya VII. Hon
saldes Redan i september 1940 till Sovjet
och skall da ha behallit namnet. Ej rappor-
terad efter 1950.

Soya VI (reg.nr 8446) levererades i septem-
ber 1940 fran Eriksbergs Mekaniska Verk-
stad, Goteborg till Rederi AB Soya, Stock-
holm. Hon hade en langd 6.a. pa 78,01 m,

L.pp 74,73 m, bredd 11,56 m, djup 4,88 m
och djupgaende 4,56 m. Dédvikten var
1755 ton och bruttot 1 336 ton. Utrustad
med en 6-cylindrig 2-takts enkelverkande
Nohab-diesel pa 1 300 BHP gjorde hon en
fart pa 12 knop. I januari 1943 saldes hon
till Rederi AB Reut, Géteborg och doptes
om till Svea Reuter . Hon saldes i augusti
1969 av Rederi AB Reut, Stockholm till p.r.
Ernst Norrthon i Stockholm for 1,25 milj
kr och fick namnet Nordica . [ augusti 1973
saldes hon till Luis Gomez Cevallos (Petro-
mar Cia Ltd), Guayaquil, Ecuador for
130 000 US$. Nytt namn blev Rosarito .
Hon lades upp i augusti 1976 med maskin-
haveri. I januari 1977 eldhdrjades hon
svart. I mars 1980 sattes hon pa land for
att ej sjunka. Hon saldes i januari 1981 for
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Det finns inte minga fotos pd Soya VII. Hiir ses hon strax fore overtagandet som Inger Benedicte av
Oslo. Foto frin Erik Holmbergs samlingar, Sjohistoriska museet.
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Den lilla norska tankern Biwi havererade under andra virldskriget och fordes till Ekensbergs Varuv i
Stockholm diir ion istdndsattes under namnet Servus. Foto Per-Olof Johnsen.

upphuggning vilken startade i bérjan av
1982 i Guayaquil, Ecuador.

Servus (reg.nr 8834) levererades som Biwi
1940 fran Glommens Mek. Verksted, Fred-
rikstad till Skips A/S Gijoh (Gill-Johan-
nesen), Oslo. Langd 6.a. 67,80 m, L.pp 62,01
m, bredd 9,66 m, djup 3,99 m, djupgaende
3,73 m. Dodvikten var 1 107 ton och bruttot
745 ton. Hon utrustades med en 5-cylind-
rig 2-takts enkelverkande Atlas diesel pa
860 BHP som gav en fart pa 11 knop. Hon
Overtogs av Kriegsmarine vid den tyska
ockupationen av Norge och torpederades
i december 1944 nordost om Bergen varvid
hon sjonk. Akterskeppet bargades efter
kriget och foérdes for reparation pa Ekens-
bergs varv, Stockholm 19 november 1945.
Hon koptes av Rederi AB Saturnus i
augusti 1946 och vid sjosédttningen 26
november 1946 fick hon namnet Servus .
Leverans skedde 11 april 1947. 1957 saldes
hon till Rd AB Ankaret (A. de Joung), Slite
for 1,25 milj kr och bytte namn till Koli-
bri. I mars 1958 saldes hon till Bruno &
Eredi Arturo Montanari, Trieste for 1 milj
kr och fick namnet Bruno Montanari
under italiensk flagg. 1976 6vertogs hon
av Greek Tankershipping Co Ltd, Pireus
och blev under grekisk flagg omdopt Ver-
ria. Under 1981 dandrades namnet till
Verroia . Hon skrotades 1990 i Italien och
var da 50 ar gammal.

Korshamn (reg.nr 8670), sjdsattes 1944 vid
Ekensbergs varv som Granskar . Hon leve-
rerades 18/7 1944 till Rederi AB Westindia,
Stockholm. Langd 6.a. var 58,98 m, l.pp
54,82 m, bredd 9,00 m, djup 4,42 m,
djupgéaende 4,10 m. Dodvikt 1 032 ton och

Lanspumpen 2000:4

brutto 697 ton. Hon utrustades med en 4-
cylindrig 2-takts enkelverkande Atlas-die-
sel utvecklande 680 BHP som medgav en
fart pa 10 knop. Hon saldes 1945 till The
Eastern Shipping A/S (Roy Engelstad &
Co, Mgrs), Oslo och déptes om till Klover -
to. 1949 saldes hon till Skibs A/S Otteid,
Oslo och fick namnet Veslefrik . 1954 sald
vidare till Turk Petrol ve Medani Yaglar
TAS, Istanbul och under turkisk flagg om-
dopt Turkpetrol I. 1977 Gverogs hon av
Yilmaz-Osman-Ayanogullari, Istanbul och
bytte namn till Murat A yanoglu . 1980 blev
namnet Kurtlar, fortfarande hos samma
rederi. 1988 blev det namnbyte till Konan-
lar. 1997 doptes hon om till Mithat Eregli ,
fortfarande under turkisk flagg. Hon ater-

finns i Lloyd’s Register of Ships 1999-2000.

Lovo (reg.nr8932) levererades i mars 1948
fran Ekensbergs varv, Stockholm till Rex-
bolagen, Stockholm. Hennes langd 6.a. var
71,20 m, L.pp 65,54 m, bredd 10,80 m, djup
4,86 m och djupgaende 4,57 m. Dodvikt
1757 ton och brutto 1 248 ton. Utrustad
med en 6-cylindrig 2-takts enkelverkande
Atlas-diesel pa 960 BHP gjorde hon en fart
pa 11 knop. 1950 saldes hon till Rederi AB
Transocean, Goteborg och fick namnet Bie.
1951 doptes hon om till Runn, fortfaranade
med Transocean som &dgare. 1953 saldes
hon till Soc. Navale Delmas Vieljeux, La
Rochelle och fick namnet Jean Guiton.

Namnet dndrades samma ar till Louis
Frederic Dewulf .1963 saldes hon till "Bul-
mar’ Compagnia Siciliana di Armamento
SpA, Venezia och doptes om till Caputerra

under italiensk flagg samt dndrades till
vintanker. Jag har inga uppgifter om henne
senare men hon dterfinns i Lloyd’s register
of Ships 1999-2000.

Elfnids (reg.nr 9073) levererades i maj 1949
fran Lindholmens varv, Goteborg till Rede-
ri AB Nordstjernan, Stockholm. Hon blev
den forsta av tre systrar. Hon hade en
langd 6.a 73,48 m., Lpp 67,05 m. Dédvikten
var 1420 ton och bruttot 1 202 ton. Hon
forsags med en 6-cylindrig 2-takts enkel-
verkande Sulzer-diesel pa 900 BHP som
gav en fart pa 12 knop. Hon forlangdes
1963 och fick matten langd 6.a. 83,24 m,
1.pp 76,82 m, bredd 10,67 m, djup 5,11 m,
djupgéaende 4,66 m. Ny dodvikt blev 1770
ton och brutto 1 364 ton. 1968 saldes hon
till K.G. Simonssons partrederi i Goteborg
och déptes om till Marlena . I februari 1971
saldes hon till Maritime Co Ltd, Khorram-
shar, Iran och fick namnet Kian. Hon

Korshampn fick en mycket kort tid under svensk flagg. Redan 1945 sdldes hon till Norge. Foto ur Erik
Holmbergs samlingar hos Sjohistoriska museet.
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Lindholmens Varv byggde tre systrar for Rederi AB Nordstjernan. Har kommer Framnds farande i makligt tempo i engelska kanalen. Foto Skyfotos.

klassades i Lloyd’s fram till 5 november
1984. Hon fanns med i Lloyd’s Register of
Ships fram t o m 1998-1999. I en anteck-
ning i supplementet i maj 1999 stroks far-
tyget eftersom hennes fortsatta existens
ifragasattes.

Nordhem (reg.nr 9097) levererades 14 juni
1949 fran Norrkopings Varv & Verkstad,
Norrkoping till Rederi AB Manhem, Stock-
holm. Hennes langd 6.a. var 69,09 m, 1.pp
62,18 m, bredd 10,36 m, djup 4,34 m och
djupgédende 4,13 m. Dédvikten var 1250
ton och bruttot 1 046 ton. Hon forsags med
en 5-cylindrig 2-takts enkelverkande Atlas
diesel pa 850 [HK. Hon 6vertogs i novem-
ber 1949 av Rederi AB Saturnus for 2,8 milj
kr och doptes om till Scandus. Saldes
redan i oktober 1951 till Republick Indo-
nesia Serikat, Djakarta och doptes om till
Tjepoe . Overtogs senare av indonesiska
marinen varvid namnet skall ha dndrats
till 901 Tjepu . 1969 lades hon upp och skro-
tades troligen senare.

Framnis (reg.nr 9107) levererades i okto-
ber 1949 fran Lindholmens varv till Rederi
AB Nordstjernan som nummer tva av tre
systrar. Dodvikt 1 420 ton och brutto 1 266
ton. Hon utrustades med en 6-cylindrig 2-
takts enkelverkande Karlstad MW diesel
pa 900 BHP. Langd 73,5 m 6.a., L.pp 67,05
m. Hon forlangdes 1963 och fick métten
langd 6.a. 83,24 m. l.pp 76,84 m, bredd
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10,67 m, djup 5,11 m, djupgaende 4,72 m.
Ny dodvikt blev 1 798 ton och brutto 1277
ton. 1967 saldes hon till Lars Johansson,
Skdrhamn for 0,5 milj kr och doéptes om
till Tanus. Redan i april 1969 saldes hon
till Rederi AB Brannaren, Mariehamn {or
1,39 milj kr och fick namnet Tankmar
under finsk flagg. 1970 star Rederi AB
Tankmar som dgare. Hon saldes 1976 till
Mastil del Mar SA (Chandris), Panama.
Under panamaflagg blev namnet Cope-
tank . Saldes vidare 1980 till Fan Marine Co,
Pireus (Chandris Mar Services SA, Pireus)
och blev Elata under grekisk flagg. 1982
sald igen till Pyramid Nav Co (Fana Mar
Co, Suez), Egypten och omdopt Al Fate-
mah under egyptisk flagg. I december 1985
kolliderade hon med en kaj vid Ras Shuk-
heir. Hon sprang lack, sattes pa grund och
blev totalforlust. Hon skrotades pa Gadani
Beach med borjan september 1987 under
namnet Imperial .

Lindesnis (reg.nr 9133), syster till Elfnds
och Framnais, levererades 1950 fran Lind-
holmens varv till Rederi AB Nordstjernan,
Stockholm. Hon hade langden 6.a. 73,5 m,
bredd 10,7 m, djupgéende 4,8 m. Dod-
vikten var 1 420 ton och bruttot 1 265 ton.
Hon grundstotte 17 april 1957 utanfor
Havringe och sjonk pd 55 meters djup.

Vinia (reg.nr 9903), vintanker levererad i
januari 1959 fran Solvesborgs varv till

Rederi AB Svenska Lloyd som den fjarde
av fyra systrar dar de tre forsta byggdes
som torrlastfartyg (Ofelia, Valeria, Octa-
via). Langd 6.a. var 65,90 m, l.pp 59,25 m,
bredd 10,00 m, djup 5,95 m, djupgaende
3,74 m. Dodvikten vid leveransen 895 ton
och brutto 499 ton. Hon utrustades med
en 8-cylindrig 2-takts enkelverkande B&W
Alpha diesel pa 960 BHP som gav en fart
pa 12 knop. Hon forlangdes 1963 och fick
matten langd 6.a. 70,07 m, Lpp 67,21 m.
Nytt tonnage blev 1 290 ton dw och 1 125
ton brutto. Hon séldes i mars 1979 till Bror
Husells Rederier, Mariehamn f6r drygt 0,5
milj kr, fick namnet Vingard under finsk
flagg. 1980 saldes hon till Nordlund Ship-
ping Co Ltd A/B, Mariehamn. Hon bygg-
des om till torrlastare 1981 och fick namnet
Una. | oktober 1986 doptes hon om till
Soile hos Stock Lines Oy Ltd, Helsingfors,
fortfarande finsk flagg. [ augusti 1988 sald
vidare till Sankt Vincent flagg och blev
omdopt Mirella. Hon saldes igen i april
1989 till E.H.Jalakh & A.A.Abdullah och
doéptes om till Jetass under St.Vincent-
flagg. Inovember 1989 lades hon upp i Bei-
rut i krigsskadat skick. Under 1992 saldes
hon till Lolita Jalkh, Kingstown och fick
namnet St. Christopher under St. Vincent-
flagg. 1996 var det dags for ny forséljning
till St. Mickel Nav. Co. Ltd, Belize City och
namnet blev da St. Mickel under Belize-
flagg. Hon skall under 1997 ha bytt namn
till JM I under Belize-flagg.
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Svenska Lloyd hade en rad vintankers. Vinia var en ofta sedd gist i Falkenberg ddr fotot togs den 7 maj

1978 av Krister Bing.

Thuntank VI (reg.nr 10061), byggdes som
Utvaer 1943 vid Porsgrunds Mek. Verksted
i Porsgrund, Norge f6r norska staten.
Matten var ldngd 6.a. 66,19 m, l.pp 63,12
m. bredd 10,13 m, djup 4,37 m och djup-
gaende 4,16 m. Dodvikten var 1 250 ton
och bruttot 937 ton. Hon utrustades med
en 4-takts enkelverkande 8-cylindrig
MWM diesel. Hon fick senare namnet
Slotterdy hos samma &gare. Efter kriget
saldes hon till Skibs A /S Selje (A /S Rederi.
Odfjell), Bergen och fick namnet Selje.
Hon inkdptes 1960 av Thunbolagen och
sattes under svensk flagg med namnet
Thuntank VI . Redan i augusti 1962 séldes
hon till A/S Lemkuhl, Oslo och doptes om
till Skodvik . Hon férldangdes 1964 till 78,1
meters langd och fick da dédvikten 1 610
ton. 1965 saldes hon till Rederi IS Nordtank
I (A/S Terkol), Aarhus och doptes om till
Laura Terkol . 1972 saldes hon igen, nu till
Johan A Scheele A/S, Fredrikstad och
aterfick norsk flagg under namnet Fjord-
oil. Sedermera omgjord till prdm med
namnet Fjordtank . Hon blev upphuggen
i Landskrona med bérjan oktober 1983.

Thuntank VIII (senare 8) (reg.nr 10247)
levererades i februari 1962 fran Norr-
kopings varv & verkstad till Erik Thun AB,
Lidkoping. Matten var lingd 6.a. 60,76 m,
L.pp 55,30 m, bredd 9,45 m, djup 4,05 m,
djupgédende 3,70 m. Dodvikt 935 ton,
brutto 499 ton. Hon utrustades med en 6-
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cylindrig KH Deutz diesel pa 800 BHP som
gav en fart pa 11,5 knop. Hon forlangdes
och férhojdes 1972 i Falkenberg. Nya matt
blev langd 6.a. 72,78 m, l.pp 67,90 m, bredd
9,45 m, djup 5,26 m, djupgéaende 4,45 m.
Ny dédvikt blev 1 650 ton och brutto 811
ton. 1976 saldes hon till Rederi AB Brevik,
Ockerd och déptes om till Tankvik . 1982
saldes hon till Messolongi Shipping, Pireus
for 0,3 milj USD och fick namnet Theo-
dosia IV under panamaflagg. 1983 dver-
tagen av Astakos Sh Co SA (Messolongi

Sh), Pireus och omdoépt Roula, fortfarande
med grekflagg. I augusti 1989 6vertagen
av Gir Sh Co Ltd, Valetta. Under Malta-
flagg seglar hon vidare med namnet Gir.
Hon aterfinns i Lloyd’s Register of Ships
1999-2000.

Thuntank IX (senare 9) (reg nr 10298)
levererades 19:e juni 1962 fran Norr-
kopings varv & Verkstad till Erik Thun AB,
Lidkoéping. Hon var syster till Thuntank
8. Dodvikten var 935 ton och bruttot 499
ton. Hon byggdes om 1972 i Falkenberg
pa samma satt som systern. Ny dodvikt
blev 1 650 ton och brutto 812 ton. Hon
séaldes 1980 till ett partrederi i Karlshamn
(Henrik Hermansson) for 3,55 milj kr och
doptes om till Matvik . I december 1987
saldes hon till Copemar SRL, Montevideo,
Uruguay for 0,16 milj US$ och under
uruguayflagg blev namnet Copemar I.
Under 1999 6verférd pa Estimar S.A.,
Montevideo med bibehallet namn.

Nynis (reg.nr 10402), asfalttanker, levere-
rades i juli 1963 fran Kremer & Sohn,
Elmshorn till Nynds Petroleum, Nynis-
hamn. Hennes langd 6.a. var 72,95 m, L.pp
66,50 m, bredd 11,21 m, djup 5,26 m och
djupgaende 4,64 m. Dédvikt 1650 ton och
brutto 1 368 ton. Hon &r férsedd med en 8-
cylindrig 4-takts enkelverkande KH Deutz
diesel pa 1 000 BHP som ger en fart pa 11
knop. Hon saldes 1976 till Knut Holger
Hermansson, Skdarhamn {6r 4 milj kr och
doptes da om till Redo, ett namn som hon
fortfarande bar. 1985 fick hon Sture Svan-
strém som huvudredare.

Runo (reg.nr 10430), tanker som levere-
rades 19 oktober 1963 fran Falkenbergs
varv till Donsotank, Donsd med matten
langd 6.a. 60,76 m, L.pp 55,60 m, bredd

Thuntank 9 pd litten fotograferad av Bertil Zandelin.
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Runo har just passerat jidrnviigsbron i Vinersborg niir Tore Granath den 11 april 1966 tog denna bild

av henne.

9,45 m, djup 4,05 m, djupgéende 3,70 m.
Hon hade dodvikten 900 ton och bruttot
499 ton. Hon var férsedd med en 8-cylind-
rig 4-takts enkelverkande KH Deutz diesel
pa 1060 BHP som gav en fart pa 11,5 knop.
Under 1972 saldes hon till K. Kindslitt,
Mbolndal. Vidaresaldes 1975 till Goran
Héaggerud m fl, Kalmar for 2 milj kr. Hon
forlangdes och fick dacket forhojt i Karl-
stad 1975. Nya matt blev langd 6.a. 73,97
m, djupg. 4,50 m, dédvikt 1 702 ton och
brutto 882 ton. Hon saldes 1988 till Atlantic
Trawlers Supply Co Ltd, Valetta for 0,29
milj USD och d6éptes om till Ioannis under
maltaflagg. I april 1990 6vertogs hon av |
Rouvelas & Sons, Piraeus och fick namnet
Delta. Under 1992 saldes hon till Sea
Venture & Industrial Dev. Co. Ltd, Nigeria
och bytte namn till Eaglet. Hon aterfinns i
Lloyd’s Register of Ships 1999-2000.

Polana (reg.nr 10467) levererades 14 mars
1964 fran Krogerwerft, Rendsburg till
Rederi AB Concordia, Goteborg. Hon var
den forsta av tva systrar for rederiet. Lingd
6.a. var 63,02 m, L.pp 56,82 m, bredd 9,45
m, djup 4,09 m, djupgadende 3,76 m.
Dodvikt 1060 ton, brutto 499 ton. Utrustad
med en 6-cylindrig 4-takts enkelverkande
MWM-diesel pa 900 BHP gjorde hon en
fart pa 11,5 knop. 1966 séldes hon till
I Matsgard, Stockholm f6r 2,4 milj kr och
omddptes Sirion . 1971 saldes hon till Spirit
Shipping and Transport Co SA, Panama
for 332 000 US $ och fick namnet Elpida IT

under panamaflagg. Hon konverterades
till vin- och vegatibilietanker samma ar.
Under 1972 byttes flaggen till grekisk. 1976
séldes hon till 'Pibiemme’, Compagnia di
Navigazione SpA, Trapani, Italien. Under
italiensk flagg omnamnad Unione Secon-
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da. Jag har inga uppgifter om henne senare
men hon aterfinns i Lloyd’s Register of
Ships 1999-2000.

Sirona (reg.nr 10487) levererades i maj
1964 fan Krogerwerft, Rendsburg till Rede-
ri AB Concordia, Goteborg och var syster
till Polana. Dodvikt 1 060 ton och brutto
499 ton. Hon saldes 1965 till IS Terkol
Danmark for 535 000 US$ och under dansk
flagg fick hon namnet Karen Terkol.
Under 1972 saldes hon till Map Tankers,
Monrovia. Det blev liberiansk flagg och
namnet Makumba . 1975 dvertogs hon av
Petrostar Co Ltd, Jeddah och omnamnades
Petrostar I under Saudiflagg. Hon saldes
1993 till Abushal Shg & Trading Estab-
lishment, Saudi-Arabien och blev nu Al

Ma’a I. Aven denna tanker aterfinns i
Lloyd’s register of Ships 1999-2000.

Sibris (reg.nr 10542) levererades 1 decem-
ber 1964 fran NV Scheepswerf en Machine-
fabriek ‘De Biesbosch’, Dordrecht till Da-
larébolagen AB, Stockholm. Matten var
langd 6.a. 63,50 m, l.pp 57,50 m, bredd 9,40
m, djup 4,20 m, djupgaende 3,90 m.
Hennes dodvikt var 1 104 ton, brutto 499
ton. En Deutz diesel utvecklande 800 BHP
gav en fart pa 11,5 knop. Hon forlangdes
1971 i Karlstad och fick matten 1.6.a. 75,44
och Lpp 65,51 m. Ny dodvikt blev 1 390
ton och brutto 826 ton. Hon sdldes 1972
till Donata Nav Co Ltd, Famagusta for
340 000 US$, men beholl namnet under
Cypernflagg. 1974 overférdes hon pa
Phaedra Sea Transport Ltd, Famagusta. I
mitten pa 1993 bytte hon namn till Simone
hos Simone Sh Ltd, Cypern. I juli 1996
omnamnad Aesop med dgare Anpo Sh.
Co. Ltd, Piraeus. Flaggan i aktern &r
fortfarande Cyperns. Under 1998 bytte
agare till Fregata Sh. Co., Piraeus. Hon lar
ligga upplagd i Eleusis sedan 1 april 1997.

Rollo (reg.nr 10549) byggdes 1964 pa
Krogerwerft, Rendsburg for Karl Bertil
Tornwall, Hovas. Sommaren 1965 dndra-
des hemorten till Karlstad. Dodvikten var
1070 ton. Hon sédldes 1970 till De Haas
Scheepvartmatchappij N.V. Rotterdam och
fick da namnet Mare Altum . Under 1978
overtogs hon NedLloyd Bulkchem N.V.
Rotterdam. Hon saldes till Effluent Servi-
ces Ltd, Liverpool och déptes om till Kin-
der. Varen 1988 sdldes hon till Tsilaires i
Pireus och blev Alex. Under 1993 uppgavs
att hon skulle huggits upp i Liverpool men
denna uppgift dementerades senare och
hon uppges fortfarande vara i trafik.

Aven pd 1960-talet byggdes tre systerfartyg. Nu var det Krogerwerft i Rendsburg som stod for
leveranserna av Polana, Sirona och Rollo. Hiir kommer Sirona pd viig ner genom Gata Alv den 25
september 1965 fotograferad av Krister Bing.
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Bergbritt (reg.nr 10559) levererades i
januari 1965 fran 'De Biesbosch’, Dordrecht
till S Bergstrand & Co AB, Stockholm som
en syster till Sibris. Matten var langd ¢.a.
63,45 m, L.pp 57,26 m, bredd 9,40 m, djup
4,20 m, djupgédende 3,90 m. Hon var
forsedd med en 6-cylindrig 4-takts enkel-
verkande Deutz diesel pa 800 BHP som
gav en fart pa 11,5 knop. Hon saldes 1971
for 300 000 US$ till PT. Inimexintra, Dja-
karta, fick Indonesisk flagg och namnet
Wangurer . 1992 star PT. Delima Mas Per-
kasa, Jakarta som dgare. Hon aterfinns i
Lloyd’s Register of Ships 1999-2000.

Neptun (reg.nr 10585) levererades 6 mars
1965 fran Rolandwerft, Bremen till Rederi
AB Brevik, Ockers. Matten var langd &.a.
61,91 m, Lpp 56,01 m, bredd 10,42 m, djup [T

3,99 m, djupgdende 3,76 m. Hennes d8d-  Neptun tagen av Krister Béing fran Jordfallsbron i Bohus den 18 juni 1966.

vikt var 1 100 ton och brutto 499 ton. Hon
utrustades med en 6-cylindrig enkelver-
kande Deutz diesel pa 900 EHP som gav
en fart pa 12 knop. Hon saldes 1968 till
Rederi AB Jason, Stockholm (p.r. Claes
Goran Karlsson, Vrangd) for 2,55 milj kr
och fick namnet Situla. Saldes vidare till
p.r. Jan-Christer Lund 1976 foér 3 milj kr
varvid hon bibeho6ll namnet. Hon blev
ombyggd till produkttanker 1989 i Karl-
stad. Hon forlangdes och fick da nya matt
1.6.a. 69,80 m, l.pp 64,00 m och djup 6,01
m och djupgaende 5,0 m. Dédvikt blev
2 000 ton och nytt brutto blev 1 049 ton.
1997 saldes hon till Lauter Sh. Ltd, Doug-
las, Isle of Man for 3,5 milj kr.

Vinlandia (reg.nr 10704), vintanker, leve-
rerades 29 juni 1966 fran A/S Vaagens
Verft, Kyrksaterora till Svenska Lloyd och
Svenska Orient linjen, Goteborg. Matten
var langd 6.a. 239,6 fot, L.pp 216,6 fot, bredd
10,60 m, djup 19,4 fot, djupgaende 4,40 m.
Doédvikt var 1425 ton och bruttot 1211 ton.
Hon férsags med en 6-cylindrig 4-takts
enkelverkande KH Deutz diesel pa 1 500
EHP som gav en fart pa 12,8 knop. Hon
forlangdes i Falkenberg 1973 och fick nya
matt: lingd 6.a. 85,43 m, l.pp 77,86 m,
bredd 10,60 m, djup, 5,92 m, djupgaende
4,66 m. Ny dodvikt blev 1 987 ton och
brutto 1 422 ton. Hon &vertogs av Bro-
strdms Rederi 1978 och saldes 1985 till
Vinalmar (Messrs YRU SA Compagnil de
Navigation Maritime), Geneve for 0,25 milj
USS. Hon fick bibehalla namnet under
schweizisk flagg. Vinlandia anldnde 24 juli
1997 till Aliaga for skrotning.

Berglill (reg.nr 10787), shelterdeckad tan-
ker som levererades 20 januari 1967 fran
Léddse varv till S Bergstrand & Co AB,
Stockholm. Matten var langd 6.a. 70,7 m,

Situla under forlingning vid Karlstads Varv 1989. Foto ].C. Lund.
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En udda bit var Berglill av Stockholm som den 6 augusti 1970 stidvade bort over Vinern under Tore
Granaths overinseende.

L.pp 65,0 m, bredd 11,0 m, djup 5,63 m och
djupgéaende 3,75 m. Dédvikt 1200 ton och
brutto 499 ton. Hon forsags med en 6-
cylindrig 4-takts enkelverkande MWM
diesel pa 1 100 EHP som gav en fart pa 12
knop. Hon saldes 1970 till M.I. Transport
C, Willemstad for 475 000 US$ och doptes
om till M I Transporter I under Neder-
lindska Antillernas flagg. Hon konver-
terades till kemikalietanker 1971. Under
1973 6verfordes hon pa Industrial Waste
Disposal (IWD), Willemstad men beholl
namnet. 1978 saldes hon till Effluents Ser-
vices Ltd, Liverpool och doptes om till
Yarrow under brittisk flagg. Under 1993
vidaresald till Ioninan Pelagos (Hellas)
Shipping Co., Grekland och omdépt till
Agia Kiriaki . Hon aterfinns i Lloyd’s
Register of Ships 1999 -2000.

Thuntank 2 (reg.nr 10831) levererades 16
maj 1967 fran Falkenbergs varv till Erik
Thun AB, Lidkoping. Matten var langd 6.a.
72,00 m, Lpp 66,50 m, bredd 11,50 m, djup
3,60 m och djupgéende 3,55 m. Dédvikt var
1300 ton och bruttot 499 ton. Hon utrus-
tades med en V12-cylindrig 2-takts enkel-
verkande Falk-Brons diesel pa 1 200 BHP
som gav en fart pa 12 knop. Hon forlang-
des pa Falkenbergs varv 1971. Djup-
gaendet okades darvid till 4,60 m och ny
dodvikt blev 1940 och brutto 988 ton. Hon
saldes 1981 till p.r. i Karlstad (Lars-Erik
Johnsson) f6r 7,25 milj kr och déptes om
till Marga. Under 1985 saldes hon till
Seaship Holding A /S, Oslo f6r 1,45 milj kr
och déptes om till Smarga under norsk
flagg. I oktober 1988 6vertagen av Florida
Maritime Co, Pireus da hon fick namnet
Serifos under grekisk flagg. Hon grund-
stotte i storm 28 oktober 1997 vid Cape
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Pappas i Patrasbukten pa resa Aghioi-
Amfilochia. Hon togs flott 12 december
1997 och saldes i februari 1998 till turkiska
kopare for upphuggning.

Eifel (reg.nr 10921) tanker byggd 1962 i
Mainz som Eifel KT 25 . Langd 6.a. 85 m.
lL.pp 82,86 m, bredd 9,50 m, djupgaende
3,02 m. Dodvikt 1 550 ton och brutto 875
ton. Hon var utrustad med en Deutz diesel
pa 990 hk. Hon inkoptes 1968 av Vaner-
tank, Jonsson & Co, Géteborg och namnet
kortades darvid till Eifel . 1983 éverfordes
hon pa Rederi AB Vinertank for 0,75 milj
kr. Hon saldes 1984 till Sea River Line NV,
Essen, Belgien for 0,5 milj kr. Hennes
vidare ¢den dr okanda for mig.

Thuntank 3 (reg.nr 10932) kemikalie-
tanker, levererades 15 maj 1968 fran
Falkenbergs varv till Erik Thun AB,
Lidkoping. Hennes matt var langd 6.a.
71,36 m, L.pp 66,50 m, bredd 11,51 m, djup
3,60 m, djupgaende 3,55 m. Dédvikten var
1 300 ton och bruttot 499 ton. Hon forsags
med en V12-cylindrig Falk-Brons diesel pa
980 BHP som gav en fart pa 12 knop. Hon
byggdes om 1971 i Falkenberg varvid
djupet 6kades till 5,49 m och djupgaendet
till 4,57 m. Dodvikt blev 2 003 ton och
brutto 999 ton. Hon saldes 1981 till
Angbats AB Kalmarsund (Rederi AB Tan-
tus), Goteborg for 8 milj kr och doptes om
till Silvia. Hon saldes 1985 till Oakwell
Shipping Co Ltd, Gibraltar for 0,25 milj
US$ och doptes om till Oakwell .  septem-
ber 1987 koptes hon av Transmarine Mana-
gement ApS, Képenhamn. Dauphine Mar
Co Ltd, Pireus och fick namnet Dauphine
under Panamaflagg. I januari 1991 képt av
Primero Nav Ind, Panama och omdopt till
Emerald III . Under 1992 saldes hon till
Goldenwak Sh. S.de R.L., San Lorenzo,
Honduras och doptes om till Capital . Hon
aterfinns i Lloyd’s register of Ships 1999
2000.

Bia (reg.nr 11015), sjosattes som Fenix och
levererades 10 oktober 1968 fran Falken-
bergs varv till Svenssons Textil AB, Gote-
borg. Matten var langd 6.a. 72,01 m, Lpp
66,60 m, bredd 11,51 m, djup 3,61 m,
djupgdende 3,56 m. Dédvikt 1 375 ton och
brutto 499 ton. Hon utrustades med en
V12-cylindrig 2-takts enkelverkande Falk-
Brons diesel pa 980 BHP som gav en fart
pa 12 knop. Hon saldes 1972 till Jugo-
slavenska Tankerska Plovdiba (Jugo-
tanker), Zadar. Under jugoslavisk flagg
omddpt Razanac . Sedermera blev det kro-

Thuntank 3 hette ett tag Smarga under norsk flagg. Foto frin Donald MacFie.
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VINDEMEA

En stromlinjefornad vintanker var Vindemia. Hon seglar fortfarande under detta namn med Valletta som hemort. Foto C.G. Nystrim, Fotoarkivet Klubb
Maritim Viistra Kretsen.

atisk flagga i aktern. Under 1993 saldes hon
till Zogiorgia Naftiki Eteria, Grekland och
isamband med detta blev hon omdopt till
Agia Paraskevi . Hon anvands for att frakta
farskvatten och aterfinns i Lloyd’s Register
of Ships 1999 -2000.

Vindemia (reg.nr 11101), vintanker levere-
rades 29 oktober 1969 fran A/S Vaagens
Verft, Kyrksaterora till Rederi AB Svenska
Lloyd. Langd 6.a. 73,00 m, l.pp 66,00 m,
bredd 10,60 m, djup 5,90 m, djupgaende
4,80 m. Hennes dodvikt var 1 660 ton och
brutto 1 193 ton. Hon utrustades med en
6-cylindrig 4-takts enkelverkande KH
Deutz diesel pa 1600 EHP som gav en fart
pa 12,8 knop. Hon forlangdes 1973 i
Falkenberg och fick nya matt langd o.a.
85,43 m, L.pp 77,86 m, bredd 10,60 m, djup
5,92 m, djupgaende 4,66 m. Ny dodvikt
blev 1 987 ton och brutto 1 421 ton. Hon
saldes i april 1991 av Brostroms Rederi till
Tropicana Shipping Co Ltd, Valetta, Malta
for 3,0 milj kr. Hon fick behalla namnet
under maltesisk flagg.

Margaron (reg.nr 13135) byggdes som
Regine 1970 vid Bayerische Schiffbau
Gmbh, Erlenbach /Main for Schiffarts- und
Speditionskontor ‘Elbe’ Gmbh, Hamburg.
Hon har matten langd 6.a. 65,99 m, l.pp
60,41 m, bredd 11,00 m, djup 5,47 m,
djupgaende 4,10 m. Doédvikt 1 400 ton och
brutto 999 ton. Hon ir utrustad med en 6-
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cylindrig 4-takts enkelverkande MWM
diesel pa 1 050 BHP som ger en fart pa 11,5
knop. Hon inktptes 1983 av p.r. i Goteborg
med Algot Johansson i ledningen for 1,02
milj DM. Hon sattes under svensk flagg
med namnet Margaron .

Bitfjord (reg.nr 14.705) byggdes 1971 pa
A/S Seutelvens Verksted, Fredrikstad, for
Esso Norge med namnet Esso Valloy . Hon
lastade 1 445 ton dw och mitte 1 171
bruttoton. Hon ar avsedd for asfalttrans-
porter. Langden 6.a. var vid leveransen
73,2 m, bredd 12,2 m, djup 5,41 m, djup-
gdende 3,47 m. Hon &r utrustad med en 4-
takts enkelverkande 8-cylindrig MAK-
diesel pa 1 600 BHP med vilken hon gor
12 knop med last. Hon inképt i slutet av
1994 for 4,5 milj. norska kr av TSA Tanker
Shipping, Skdarhamn. Under 1997 f6rldng-
des hon i Frederikshamn och fick ny langd
0.a. 85,21 m. Dodvikten 6kade till 1986 ton
och bruttot till 1 573 ton.

Vid Appledore Shipbuilders byggdes 1970
for Cory Maritime Ltd, London, tank-
fartyget Cordene pa 1251 ton dw och 784
ton brutto. Hennes langd 6.a. var 60,98 m,
bredd 9,76 m, djup 4,96 m. och djupgaende
4,19 m. Hon dr utrustad med tva Paxman
V-dieslar med 12 cylindrar som utvecklar
1260 bhk med vilka hon gor 11,5 knop.
1972 blev hon forlangd till 69,83 m. Och
fick dédvikten 1 435 ton och bruttot 913

ton. Hon bytte 1975 namn till Pass of
Chisholm hos samma &dgare. 1984 saldes
hon till Leda maritime Co., Piraeus och
blev hon Danae under grekisk flagg. 1988
atervande hon till England igen, kopt av
John Whitaker (Tankers) Ltd, Hull. Nam-
net blev Whitdale . 1994 var det dags for
nytt namn igen, Doverian hos C. Crawley
Ltd, Hull. Hon koptes hosten 1996 for 3,3
milj av Ola Nilsson, Dons® och déptes om
till Vastsjo (reg.nr 14.863). Hon anvands
som bunkerbat.

Ett fartyg som ocksd anvands som bunker-
batar Triton av Goteborg (reg.nr14.998).
Hon byggdes 1979 vid Skaalurens Skibs-
byggeri A/S, Rosendal, som Esso Harstad
for Esso Norge A.S. Hennes dodvikt var
877 ton och brutto 751 ton. Langden 6.a.
var 54,06 m, l.pp. 49,99 m., bredd 10,42 m,
djupgéende 3,83 m. Maskineriet var en 6-
cylindrig 4-takts enkelverkande Normo
diesel pa 1 025 BHP som ger en fart pa 11
knop. 1997 dndrades namnet till Tronde-
nes da Esso avyttrade henne till Troms
Fylkes Dampskibsselskap AS. Samma ar
saldes hon for 832 000 US$ till Bunker-
pojkarna AB, Goteborg. Hon forlangdes pa
Kéllands6 under 1998. Hon &r nu 67,0 m
lang och lastar 1 500 ton och har ett
bruttotonage pa 996 ton.

Ar 1964 levererades fran Paul Lindenau
varvet 1 Kiel tankern Sioux till Atlantic
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Rhederei F&W Joch, Hamburg. Hon var
pa 1229 ton dw och 893 ton brutto. Hennes
langd 6.a. var 67,47 m, L.pp. 61,19 m, bredd
9,85 m, djup 4,50m och djupgéaende 4,24
m. Med en 8-cylindrig fyrtakts enkel-
verkande MAK diesel utvecklande 1 100
bhp gjorde hon 12 knop. 1971 bytte hon
namn till Litlafell , 4gd av Samband
Islenzkra Samvinnufelagu & Oliufelagid
H/f, Isafjord, Island. 1982 bytte hon namn
till Thyrill hos samma &dgare. 1984 koptes
hon av Sigurour Markusson i Reykjavik
och doptes om till Vaka. I slutet av 1980-
talet stir Bunaoarbanki Islands, Reykjavik

Co., St.Vincent till Sverige av Halmia
Rederi AB, Halmstad fick namnet Halmia
(reg.nr 15.051).

Ar 1980 levererades fran japanska varvet
Fukuoka Zosen KK, Fukuoka en tanker till
K.K. Nippo Unyu Skokai i Tokyo. Hon fick
namnet Christian . Dovikten dr 1 767 ton
och bruttotonnaget 1 147 ton. Hennes matt
ar langd 6.a. 69,52 m, bredd 11,80 m, djup
5,15 m och djupgaende 4,31 m. Hon &r
utrustad med en 4-takts enkelverkande 6-
cylindrig Yanmardiesel utvecklande 1 400
bhp och som medger fart pa 11,3 knop med

om till Smaragd (reg.nr 15.207). Hon lar
ga som bunkerbat i Rostock.

Hadschi Hadschi Aga Dadascheff. (reg.nr
4133) levererades fran Lindholmens varv
1903 till A.A. Dadascheff, Baku, Ryssland
som kring sekelskiftet byggde flera tank-
batar vid varvet. Lingd 75,94 m, bredd
10,06 m, djup 5,05 m. Bruttotonnaget var
1309 ton och dddvikten angavs till 1 000
ton. Hon hade en 4-cyl. Lindholmen diesel
157 NHP. Hon saldes till Ryssland 1903.
Aterfinns i LR 1908-1909 men ej 1912-
1913. Hennes 6de dr okdnt fér under-

som &dgare. 1990 blev hon Tarina under last. 1988 sildes hon till ET.Everard Sh.  tecknad. &
grekisk flagg hos Gama Navigation N.E.  Ltd, Greenhithe, England f&r 832 000 US$
Pireus. Under 1997 skulle hon ha doptsom  och registrerades i Bahamas under namnet  Kiillor:
till Ramona 6vertagen av okdnda képare.  Amity, ett klassiskt Everardnamn. 1999  Swvensk Sjofarts Tidning
Sa tycks dock ej ha blivit fallet for 1998  koptes denna tanker av Krabbeskdrs  Bitologen
koptes hon for 6 milj. kr fran Donald Sh.  Rederi AB, Vistra Frolunda, och doptes  Lioyd’s Register of Ships
Reg. nt Namn Tidigare namn Senare namn Ode
8117 Rigel Westbris, Otis, Gata Petrol Forlist 1976
8207 Algol Soya VI, Aigol, Empire Tigaven, Peter M., Motol V Skrotad 1972
8220 Hamal Ostbris, Paraiba, Salte 50 Skrotad 1969
Soya Vit Inger Benedicte Skrotad?
8446 Soya VI Svea Reuter, Nordica, Rosarito Skrotad 1982
8834 Servus Biwi Kolibri, Bruno Montanari, Verria, Verroia Skrotad 1990
8670 Korshamn Granskar Kioverto, Veslefrik, Turkpetrol |, Murat Ayanoglu, Kurttar, Konanlar, | fart
Mithat Eregli
8932 Lovo Bie, Runn, Jean Guiton, Louis Frederic Dewulf, Caputerra | fart
9073 _Elf_n_?s Mariena, Kian Skrotad?
9097 Nordhem Scandus, Tjepoe, 901 Tiepu Skrotad?
9107 Framnas Tanus, Tankmar, Copetank, Elata, Al Fatemah, Imperial Skrotad 1987
9133 Lindesnas Forlist 1957
8 9903 Vinia Vingard, Una, Soile, Mirella, Jetass, St. Christopher, St. Mickel, JM | | fart
10061 Thuntank VI Utvaer, Slotteroy, Selje Skodvik, Laura Terkol, Fjordoil, Fjordtank Skrotad 1983
10247  Thuntank VIIi Tankvik, Theodosia IV, Roula, Gir | fart
10298 Thuntank IX Matvik, Copemar | | fart
10402 Nynas Redo | fart
10430 Runo loannis, Delta, Eaglet | fart
10467 Polana Sirion, Elpida Ii, Unione Seconda | fart
10487 Sirona Karen Terkol, Makumba, Petrostar I, Al Ma‘a | | fart
10542 Sibris Simone, Aesop | fart
10549 Rollo Mare Altum, Kinder, Alex | fart
10559 Bergbritt Wangurer | fart
10585 Neptun Situla | fart
10704 Vinlandia Skrotad 1997
10787  Berglill M I Transporter I, Yarrow, Agia Kiriaki | fart
10831  Thuntank 2 Marga, Smarga, Serifos Skrotad 1998
10921  Eifel Eifel KT 25 I fart?
10932 Thuntank 3 Silvia, Oakwell, Dauphine, Emerald Ili, Capital | fart
11015 Bia Fenix Razanac, Agia Paraskevi | fart
11101 Vindemia | fart
13135 Margaron Regine | fart
14705 Bitfjord Esso Valloy | fart
14863 Vastsjo Cordene, Pass of Chisholm, | fart
Danae, Whitdale, Doverian
14998 Triton av Goteborg Esso Harstad, Trondenes | fart
15051 Halmia Sioux, Litlafell, Thyrill, Vaka, | fart
Tarina
15207 Smaragd Christian, Amity | fart
40 Lanspumpen 2000:4



eorg Johansson, Bleket har skickat reaktionen

denna fartfyllda bild av bleketskonaren Gunborg .

Hon byggdes vid det anrika skeppsvarvet A K
Gustafsson & Soner i Landskrona till handlare Einar Persson
m fl pa Hven 1914.

Fran Lanspumpen 1985:4 har vi hdmtat lite uppgifter om
Gunborg skrivna av Lennart Petersson. “"Hvens dittills
stdrsta och dven det storsta fartyget som byggdes av A K
Gustafsson var tremastskonaren Gunborg . Hon var pa 99
nettoton, 125 bruttoton och lastade 200 ton. Skeppare blev
den 26-arige Gunnar Persson. Han var en av de fa inflyttade
skepparna pa Hven, fodd i Nadvlinge.

Efter 10 &r, 1924, ombildades partrederiet och Gunnar
Persson blev nu ocksa huvudredare.

Fartyget motoriserades ar 1928, da en 80 héstkrafters
Skandia installerades.

Den 27 augusti 1936 grundstotte Gunborg vid Id6 i Stock-
holms skargard. Forst efter sex dagar kunde hon dras flott
och ga in till Blidésunds slip for reparation. Kapten Pers-
son seglade med Gunborg i30 ar, men da borjade det att ta

Linspumpen 2000:4

emot. Inte nog med déligt vader och manga besvérliga laster
under aren. Det férekom ocksa bomber, minor och annat
fortret med aren. Det berédttas att kapten Persson lag tva
veckor i Hogands hamn lastad med gods till Tyskland och
vantade pd bittre vider. Han seglade inte férrdn en av
partredarna rest till Héganas och talat honom tillratta.

Ar 1944 saldes Gunborg till Alsviken, med CE Johansson
som befalhavare och hustrun Astrid Linnéa som redare. Re-
dan 1945 var det slutseglat for detta rederi och Gunborg
saldes till ett partrederi i Bleket p& Tjorn med Bertil Alrik
Andersson som huvudredare.

En ny motor B&W Alpha diesel pa 185 hk installerades
1948. For detta partrederi seglade Gunborg i Gver 20 ar.

Gunborg sildes 1965 till Danmark, dar det &nnu i mitten
av 1960-talet fanns en marknad for skutor. Hon fick ocksa
ett vardigt slut. Gunborg slapp att sakta rutna ned vid en
nagon kaj/vik eller sinkas som brygga alternativt segla till
Véstindien och férlista langs Hallandskusten.

Den 8 april 1965 forliste hon vid Rasnéds. Forlisningen
skedde pa hennes forsta resa under dansk flagg och med
hennes nya namn Kongsmark ”.

Jan Johansson
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Skutforfragningar
Jag soker bilder och 6vrigt
material om:

Ellen (7680, SICW) byggd pa
Thurd 1908 och sald till Skar-
hamn 1930. Senare redad fran
Klaverdn.

Trinité av Skirhamn, ur-
sprungligen Pays de France ,
byggd 19261 S:t Malo och forlist
1947, d4 redad fran Malmo.

Stefan Docksjo

Svar om Glas Dowr
Héar nagra data om Glas Dowr,
(Lanspumpen 2000:3).

Hon dr en s k FPSO, (Floating
Production Storage and Off-
loading unit) d v s ett fartyg
som anvands vid oljeutvinning
till havs. Glas Dowr &gs av
Bluewater Offshore Production
Systems Ltd, se t ex deras hem-
sida www.bluewater-offshore.
com for mer info om rederiet,
som har fyra egna FPSO.

Glas Dowr drredan fran bor-
jan konstruerad som FPSO, till
skillnad frdn manga andra som
drombyggda gamla tankfartyg.

Glas Dowr byggdes for ett
kontrakt for Amerada Hess pa
Durward och Dauntless, falten
pa engelsk sektor i Nordsjon, pa
Namura Shipyard i Japan 1997.
Processdelen (topsides) bygg-
des av Heerema Hartlepool,
och H&W i Belfast stod for
montaget av topsides. Hon &r
232 m lang, 42 meter bred och
21 m djup, med ett max djup-
gaende pa 15 m. Dw 106 685
ton. Hon har tva systerfartyg,
byggda pa Hitachi, Bleo Holm ,
som levererades 1999 och Aoka
Mizu, som dnnu ej levererats.
Hon dr anpassad for anslutning
till en undervattensbrunn via
swivelplatta i botten pa farty-
get. Max operationsdjup i nu-
varande utférande dr 83 m.

Glas Dowr har en produk-
tionskapacitet pa 60 MBPD
(miljoner barrels per dag), ar
férsedd med gasseparering och
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utrustning for vatteninjection.
Lagringskapaciteten dr 650
MBBL, och forlaggningskapaci-
teten dr for 96 personer.
“Brdnnaren” &r ett s k fack-
lingstorn for fackling av rest-
gaser etc.
Klas Wallin

Emigrantfartyg

Det var roligt att 1asa om dcker-
obaten Themis som sa sma-
ningom kom fram till Nord-
amerika. Nu minns jag henne
forstas inte i forsta hand som
Ockerdbat, ty i borjan av sitt liv
horde hon hemma pa Roro.

Hon byggdes ar 1912 i Risar
i Norge som GG 506 Themis av
Roré. Hon var till en bdrjan

Redaktdor Jan Johansson

Horisonten runt

utrustad med en 16 hk Avance
som dock byttes 1917 till en
Bolinder om 40 hk. Hennes
forsta dgare var Bernhard
Bryngelsson och Hilmer Ols-
son. Fartyget var en riktig
turbat och man lyckades bra
med det fiske man foretog sig.
Pa den tiden var det mest garn-
och sndrpvadsfiske.

Sedan fiskelaget 1932 tagit
emot en nybyggd bat (Rymo)
fran Halleviksstrand saldes
Themis till Fisketangen. Hon
fick behalla sitt fiskenummer
506 men fick forstas LL i stillet
for GG. Wille Berntsson hette
skepparen. Aven detta fiskelag
bytte upp sig och kopte 1941
den tio ar gamla Urania fran

Hoéno. Samtidigt saldes The-
mis.

Kopare var John Olofsson pa
Ockers. Han beholl namnet
Themis men dndrade fiske-
numret till GG 275. Och det var
dérifran hon saldes till Mang
for vidare dventyr pa de stora
haven.

Som bekant har det funnits
manga fler Themis pa Roré.
1951 byggde man pa Ockerd en
ny Themis (GG 144) som man
beholl till 1965 da nista Themis
kom. Hon var byggd i Raa 1948
som Skantic av Ockero och
stannade pa Roro fram till 1973.
Detta fartyg aterfinns numera i
Skarhamn som Lissabon II .

Nasta Themis inkoptes alltsa

Baltskutor
Torsten Hagnéus skriver i
Lanspumpen 1999:4 om balt-
skutor och efterlyser foto av
bland annat motorskonaren
Gudrun (reg-nr 7548). Ett
sadant, taget i dansk hamn,
kan jag bidra med. Jag vet inte
hur lange hon seglade, men
dnnu i mitten av 1940-talet lag

hon i Timmernabben i Sma-
land och lastade tra fran Lud-
vigssons sagverk. Pa denna
ort hade ju ocksa skepparen,
Rudolf Jonsson, sin hemvist.

Enligt fartygets handlingar
pa Riksarkivet, sdldes Gudrun
den 5 november 1951 som
pram eller husbat till kapten
Alfred Lundgren i Kristian-

opel for 1 000 kronor.

Sedan all maskinell utrust-
ning tagits ur bogserades skro-
vet fran Kalmar till den nye
dgaren i Kristianopel. I april
1959 skrev denne att fartyget
var upphugget, ett arbete som
hade avslutats redan under
1952.

Bernt Ahlund

Gudrun ndgonstans i Danmark. Foto fran Bernt Ahlund.
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1973 och kom ndrmast fran
Kalvsund dér hon hetat Kelly .
Hon var byggd 1957 i Skreds-
vik. Detta fartyg forliste den 2
oktober 1984 i Skagerack, men
besdttningen om sex man bar-
gades vilbehallen av parbaten
Biscaya .

Som ersdtining inkopts stal-
tralaren Dand (ex Gotaland )
fran Fiskebdck som fick drva
bade nummer och namn. Hon
var byggd i Marstrand 1966.
Detta fartyg finns fortfarande
kvar pa Roérd men doptes i
september i ar om till Biscaya
(GG 1440).

Armand Olausson

Ledtrad?

I forra numret fragade jag efter
jakten Thule. Sedan dess har
jag hittat ett matbrev fran Mar-
strand fran 1928 dar man maétt
en Thule f6r Svensk-Engelska
Mineralolje AB i Goteborg.
Matten var 12,88x5,48x1,93.
Kan det vara nagon ledtrad?

Krister Bang

Fylligt om gamla skutor
Moody Nilsson efterlyste i forra
numret uppgifter om tre skutor,
varav tvd med namnet Char-
lotta .

Fribrev 52/1869 utvisar att
skonerten Charlotta, signal
HCSP var byggd 1868 av S.
Abrahamsson pa Krogane
skeppsvarv av ek och fur pa
kravel. Den hade matts i Udde-
valla i mars 1869 till 45,5 nyléds-
ter och tillhorde ett rederi i
Halleviksstrand med 12 delédga-
re och med kapten J6ns Larsson
som huvudredare och befil-
havare. Ar 1880 skedde byte av
skeppare till styrmannen av
andra klassen, Edvard Nilsson,
som samtidigt kopte sin fore-
tradares 1/24-del i skutan.

I ndsta fribrev, 79/1889, var
Lysekil hemort och rederiet be-
stod av 25 deldgare med skif-
tande yrken, varav flera hade
ingatt i det gamla rederiet.
Handlanden N.O. Lycke var
huvudredare och D.O. Schiller
skeppare.

Vid registreringen den 24
mars 1894 (reg-nr 1117) var re-
dare och befdlhavare desamma
som i sista fribrevet.

Pa resa fran Soderhamn till
Wismar med trd sprang hon
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lack i1 hart vader och infordes
den 15 november 1898 i have-
rerat tillstand till Hangé dar
besiktning foretogs varpa las-
ten lossades. Efter ny besikt-
ning kondemnerades hon och
varderades i befintligt skick till
800 finska mark.

Det uppdagades att en stor
del av skutan var rutten samt
att akterstdven hade rubbats
fran sin plats. Dessutom be-
fanns hon vara starkt rygg-
bruten. Besattningen hade av-
monstrats och skickats hem till
Lysekil pa rederiets bekostnad.
Charlotta inkdptes efter besikt-
ningen av Karl Erlund i Hango.

Den andra skutan (reg-nr
1034) hette Charlotte och varen
skonare med signal HFTP och
byggd pa Bassholmen i Drags-
marks socken 1871. For utfor-
liga uppgifter om detta fartyg
hanvisas till Gunnar Stahls bok
Skillinge, skutor och sjofart. Det
kan tilldggas att Charlotte efter
forsdljningen till Norge 1901
byggdes om tva dr senare och
kom att bendmnas skonert-
brigg. Skeppare var fran 1903
Arnt Olsen och darefter fram
till 1910 T. Sternersen. Sist-
namnda ar blev skutan avrig-
gad.

Slutligen briggen Carolina,
signal HKJL, som var byggd i
Sunderland 1856 av ek och fur
och miétte 246 ton. Fram till 1873
horde hon hemma i South Shi-
elds under namnet Cactus och
dgdes av William Tode. Denne
saldeiapril samma ar sitt fartyg
for 1 500 engelska pund till ett
rederi i Mollésund med skep-
paren J.A. Samuelsson som hu-
vudredare och Bernhard Ols-
son som befilhavare. Samtidigt
fick hon sitt svenska namn
Carolina . I juni 1886 anmilde
redaren att briggen hade blivit
sonderslagen och slopad.

Bernt Ahlund
O

Moody Nilsson fragar i forra
Lanspumpen om nagra Char-
lottor och bl a om det &r samma
fartyg. Efter vad jag forstar ror
det om tre olika fartyg, som har
ar sammanblandade.

Charlotta var ett mycket po-
puldrt namn vid denna tid pa
Skafto eller i den omedelbara
narheten. Har fanns namligen
fyra skonare samtidigt med

detta namn under sista halften
av 1800-talet. Det var inte sa
stor skillnad i storlek pa dem
och dértill var tva byggda med
endast tva ars mellanrum pa
samma varv — Bassholmen —
och dessa tva hade som ny-
byggda dirtill samma huvud-
redare. Att férsoka hjdlpa Moo-
dy Nilsson ar darfor svart, nar
man inte vet utgangspunkten
for hans sGkande.

For att komma rétt dr det bast
att folja Fribrefsserien for varje
fartyg pa Riksarkivet i Stock-
holm och sedan eventuella re-
gisterhandlingar. Har foljer en
kort historik 6ver dessa skonare
och med forsta Fribrefsnumret
for resp fartyg.

Charlotta ( Fribref 74/1858)
byggd 1858 i Dramsvik, Ljungs
térsamling séder om Udde-
valla. Forbyggd 1875 pa samma
stdlle. Hemort Fiskebackskil/
Skafto. 150,72 ton. Sald 1891.
Troligen till Varberg. Ej inregist-
rerad.

Charlotta (Fribref 35/1869)
byggd 1869 pa Bassholmen till
ettp.r. pa Gaso. 157,18 ton. Sald
1892 till Bergen (Norge) och
omdopt Anno. Sedan hemma i
Kristiania. Anvand i isfarten.
1902 sald till Frankrike.

Charlotta (Fribref 52/1869)
byggd 1868/69 pa Krogarne,
Ostra Orust. Reg.nr1117.158,14
ton. Hemmahoérande i Hille-
viksstrand. Efter 1889 i Lysekil.
Havererade 1899 utanfér Hang-
6 och sedan kondemnerad.

Charlotta, skrivs dven Char-
lotte, (Fribref 94/1871) Byggd
1871 pa Bassholmen till Skaftd.
Signal HFTP, Reg. nr. 1034,
186,51 ton. Hon kostade ny
28 000kr., som ldr ha tjanats in
pa tre ar. Sald 1898 till Skillinge
och 1901 vidaresald till Lange-
sund i Norge.

Anders Olsson
O

Moody Nilsson fragar om
Charlotta 1 férra numret av
Lanspumpen. Ett av de fartyg
han namner hamnade i Skil-
linge och infér min bok om sku-
torna ddrifran gick jag genom
de papper som finns bevarade
pa riksarkivet om detta fartyg.
Alltsa:

Reg.nr 1034 skonaren Char-
lotte, signal HFTP:

Byggd 1871 vid Bassholmens

varv av hemmanségare och
skeppsbyggmastare Jacob Jo-
hansson.

Nar man fick ut fartygets
forsta fribrev 1871 (nr 94) visa-
de det sig att han ocksa var
huvudredare i det rederi som
dgde fartyget och dér dess
befdlhavare sjokapten Carl J.
Odman var delidgare. Dessutom
handlare Johan Bernhard Jons-
son i Lysekil och en man som
hette Anders Johansson. Hem-
ort var Dragsmarks socken och
tonnaget 167,99 nettoton eller
55,5 nyléster.

Ar 1880 noteras att i stallet for
Joakim Bengtsson har II kl
styrman J. Henrik Jacobsson
tilltratt som befdlhavare och
1882 kommer sjokapten O.H.
Kihlberg.

Ar 1884 utfirdas ett nytt
fribrev (nr 35) ddr hemorten
anges vara St. Gronskhult med
Carl J. Odman som huvud-
redare. Delédgare dr ].B. Jonsson,
Lysekil, Jacob Johansson och A
Johanssons sterbhusdeldgare
samt ].H. Jacobsson, Gaso. O.H.
Kihlberg é&r fortfarande skep-
pare ombord men ej deldgare.

Nir skutan 1894 registreras
far man veta storleken pa del-
dgarnas lotter: C.J. Odman dger
3/24 genom arv och 6/24 ge-
nom kop. ].B. Jonsson, Lysekil
8/24, riksdagsman Johan Alrik
Johansson, Bastholmen 3/24
genom arv, sjokapten Johan
Hinrik Jacobsson, Gaso, 2/24
genom kop, hemmansdgare
Anders Johansson, Skafto, 2 /24
genom kop. Befalhavare dr nu
Oscar Olsson, Skafto.

Ar 1895 ommiitt till195,13 br.
175,96 n. med dim: 28,28 x 6,6 x
3,84.

I februari 1898 sald till Skil-
linge for 5 000 kr kontant. I det
rederi som nu bildas blir kop-
man A F. Norberg huvudredare
och innehar 1/10-del. Skep-
paren Edvard Eriksson Skog
dger 2/5-del medan sex &boar,
en sjoman och en skeppare dger
resterande.

I augusti 1901 beslutar man
sig for att sdlja sitt fartyg till
Norge for 7 000 kr och de nya
dgarna tar 6ver i Kopenhamn.

I Lloyd’s register for aren
1903-1910 finner man henne
dgd av A/S Charlotte (Jacobsen
& Co) i Langesund.
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Namnet stavs nu Charlotte
och det férekommer dven den-
na stavning bland de svenska
handlingarna. Tyvérr vet jag
inte slutet for skonaren, men
den ar borta ur NV-11. Férmod-
ligen upphuggen eftersom den
inte forekommer bland de ha-
verier som “Skipet” redogjort
for.

Att en skuta saldes mitt un-
der seglationssdsongen var
mycket ovanligt. Varfér man
salde vet jag inte. Det berodde
inte pa att Skog hade hittat ett
nytt fartyg att investera i. 1902
var han utan eget befal och forst
pa varen 1903 aterkom han i det
att han kopte réjelskonaren
Christine (reg.nr 4153) fran
Danmark. Den képtes for 7 000
kr och han hade lika stor andel
i den som han haft i féregang-
aren. Nér det gdller skillinge-
skutorna sa var det den till-
tankte skepparen som var den
ledande. Han valde ut ett fartyg

han ville kopa och sedan han
fatt den pa hand bildades rede-
riet och en huvudredare valdes,
gdrna en framtradande person,
som exempelvis handlaren
Norberg, som under sin tid i
Skillinge redade ett tjugotal
fartyg.

Det fanns en Charlotta med
signal HCRT, som var byggd
1869 av samme byggmastare pa
samma plats och 4ven redad av
honom. Den hade fribrev 35/
1869 och senare 66/1890, 45
nyléster, 159,33 ton. Om denna
kan man ldsa i Linspumpen nr
1 for 1998 dar Bernt Ahlund
skriver bl a att den saldes till
Norge 1891.

Sa finns dven reg.nr 1117 sk
Charlotta vilken var byggd i
Krogane 1868.0m detta fartyg
har jag endast kortfattade an-
teckningar, men ett vet jag, den
hade fribrev 52/1869 och nar
den registreras dges denav p/r
handlare Nils Olausson Lycke

i Lysekil. I november 1899
inkom den till Hango i have-
rerat skick, kondemnerades och
saldes till skepparen Karl Elund
i Hango, men har inte blivit re-

gistrerad i Finland enligt vad
Erik Hag beréttat for mig.

Nir jag laser Om Carl J. Od-
man i boken om Fiskebackskil
finner jag att han redade ytter-

For identifiering
Bifogar ett foto av en okédnd f d tralare som jag tog i Sjotorp
den 20 september 1999. Vem hjdlper mig med identifieringen?

Jan-Crister Hall

Premier — Meloile
Det har berattats mig, att innan
AB Goteborgs Torskmijols-
fabrik byggde sin anldggning
i Grénvik pa Malon, hade man
tillfalligt en "dngare” med
namnet Premier liggande for-

tojd utanfor hamnen for att

ombord koka fisk och sill.
Sakert den som ]. Robert Bo-
man namner.

Meloile drog man i stéllet
upp i dlven och lade ovanfor
jarnvagsbron pa Hisingssidan.
Jag tror att man gjorde det for
att komma ifrdn risken av

Frin Curt S. Ohlsson har vi fitt lina denna bild av Meloile dir hon ligger pd Hisingssidan i Géta Alv ovanfor
jarnvigsbron vid Maricholm. Foto Leif Y. Ohlsson den 15 juni 1952.

skeppsmaskens hérjningar i ett
traskrov och sa luktade det inte
sa angendamt omkring den
gamla skutan heller.

Malon hade ingen fdrja vid
denna tid sa allt gods mellan
dessa fabriker fraktades med
jakter och andra mindre sku-

tor. Var sjdlv med om nagra
resor med fiskmjol och tran till
Goteborg i slutet pa 1940-talet.
Passade da pa att ta en titt pa
detta stora traskepp. Mycket
spannande att ta sig runt pa
ett mycket sparsamt upplyst
mellandack och se de kraftiga
trakonstruktionerna. Hér ha-
de verkligen inte sparats pa
dimensionerna. Den hade t ex
sex tums bordlaggning! Fasci-
nerande var det ocksa att se
arbetarna skymta forbi som
spokfigurer i skumrasket.

Var aven akterut och sag pa
kajutan, som verkligen var
imponerande. Tyvirr hade en
brand ddelagt stora delar av
akterskeppet, men man sdg
anda vilka stora utrymmen
det fanns.

Skutan fl6t och var alldeles
tat sade maskinisterna. Hade
dven varit i docka for bl abyte
av bottenventiler.

J. Robert Boman har helt ratt
iatt ett par av undermasterna
stod kvar. Man hade lastbom-
mar till dessa for gripsloss-
ning av farskfisk och loss-
ning/lastning av mjélet och
tranet.

Anders Olsson
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ligare tre skutor med anknyt-
ning till Skillinge, namligen
briggen Benjamin Mollén (reg.
nr 1886), skonerten Hilma
(2788) och skonertskeppet Carl
(2974).

Gunnar Stihl

Skandiamotorer

Har i Lysekil haller vi pa att
bygga upp ett motormuseum,
framst med Skandiamotorer
men vi dven samlat pa oss
andra fabrikat.

De senaste manaderna har vi
16st vara lokalproblem och har
nu omkring 1 000 kvm som kan

anvandas i vara museiplaner. Vi
kommer utover motorer att ha
annat intressant att visa av
marin karaktar. Skandiamuséet
ar det tankt det skall heta. Vi har
tva stycken storre dieselmo-
torer. Den ena kommer fran
Nols6é och dr en Skandia F-35
pa 450 hk. Den é&r fullt kérbar
och vi har idéer om att bygga
upp ett maskinrum kring mo-
torn. Ge en bild av hur ett
maskinrum kunde se ut i en
fiskebat eller mindre fraktbat
pa 1950-talet.

Den andra motorn &r en G6-
taverken typ G-5 tillverkad

1980. Den har tillverknings-
nummer 3896 och dr pa 300 hk
vid 350 v/min. Motorn ar en-
dast provkord och saknar gene-
ratordelen. Troligen skulle den
ha suttit i ett sovjetisk bestallt
fartyg, eftersom mangvertav-
lans text dr pa ryska. I varvs-
krisens Sverige kring 1980 blev
motorn av nagon anledning
over. En del av motorns gjut-
detaljer ar gjorda pa Skandia-
verken. Ett storre antal av dessa
motorer tillverkades pd licens
av Skandiaverken i slutet av
1950- och i borjan av 1960-talet.

Vi ar intresserade av motorns

Den ena av Skandiamuseets tvd storre dieselmotorer dr en Gotaverken typ G-5.

tidigare historia. Var tillverka-
des den? Till vilket fartyg och
varfor blev den aldrig inmon-
terad? Vem har konstruerat
motorn och nar? Den skall ha
funnits i marin version. Vilka
batar hade en sadan motor?
Finns det motorer av denna typ
i drift idag?

Vi fick motorn av Géteborgs
stadsmuseum som inte kunnat
hitta ett bra anvandningsom-
rade for den. Vi skall placera
motorn inomhus och sedan
skall vi forsoka starta den. Hop-
pas att Lanspumpens ldsare
kan hjalpa oss med en informa-
tion vi sOker.

Lars Melkersson
N Kvarngatan 18,
453 34 Lysekil
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Duncker i Holmsund i borjan av 1900-talet. Vykort frdn Lennart Kron.

Mer om Kosterfjorden
I anslutning till Filip Anders-

Lanspumpen 2000:4

sons notis om Varo ex
Duncker, som fanns avbildad

i LP 2000:1, far jag meddela att
passagerarbdten Duncker

byggdes ar 1879 pa Wm
Lindbergs varv i Stockholm
(varvsnummer 145) for
Angfartygsbolaget Duncker i
Umea. Reg.nr. 2645. Hon matte
41,36 bruttoton, hade en hog-
trycksmaskin om 64 hk och gick
i trafik pa Umeélven mellan
Umea och Holmsund fram till
1940, da hon som namnts saldes
till vastkusten.

Min morfar, O.]. Sondell fran
Harnosand, var befalhavare pa
Duncker under aren 1906 till
1913.

Enligt mina anteckningar sal-
des Kosterfjorden ,som hon da
hette, till AB Goteborgs Torsk-
mjolsfabrik 1954, forvandlades
1955 till pram och skrotades
slutligen vid Skeppsupphugg-
ning i Goteborg AB ar 1970.

Jag bifogar ett vykort med
bild pa Duncker pa ingaende
till Holmsund vid min morfars
tid som befdlhavare, troligen
1908.

Lennart Kron
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Regnet lidg hotande dver Hing, men plotsligt under nigon minut tinde solen ett strdlkastarljus s att Vingafjord kunde fotograferas. Foto av Krister Bing

den 28 oktober 2000.

Vingafjord levererad

Av Krister Bing

numret presenterade TORON och TORLAND kommit i fart har dven

J ust nu tillférs den svenska fiskeflottan en rad nybyggda fartyg. Sedan de i forra

STRANNEFJORD av Ockerd levererats fran O -Varvet och den stora rirébaten
ASTRID-MARIE fran Mandal i Norge. I bestillning finns bl a nya SANDEFJORD
fran O -Varvet, som man hoppas skall bli klar till nyar, LOVON och CARMONA fran
Tjornvarvet med beriknad leverans i februari nédsta ar och BRISTOL till Dons6 som
byggs i Ruminien. Detta fartyg dr dock férsenat och ndgon leveranstidpunkt dr inte

bestimd.

Lordagen den 28 oktober var det dessutom
visning av nybyggda Vingafjord pa Hono.
Mycket folk hade métt upp och det kom
mer blommor som gratulation till nybygget
an vad man vanligen ser i en blomsteraffar.

Fartyget, som &r 18,37 meter langt, ar
utrustat med en Mitshubishi 6-cyl diesel
om 650 héstkrafter. Propeller och vixel ar
av Finneys fabrikat. Priset uppges ligga
runt 10 miljoner kronor.

Agaren till Vingafjord , Jonas Abrahams-
son, dr av gammal fiskarsldkt. Sa langt man
har kunnat ga tillbaka i sldkthistorien har
man varit fiskare. Pappan, Stig Goran, fis-
kar med nybyggda Astrid Marie .

46

Jonas bérjade med fiske i egen regi da
han vid 19 &rs alder 1984 inkopte GG 935
Vagspel fran Gunnar Bulukin pa Gréto
som han gav namnet GG 173 Vingafjord .
Detta fartyg var ett litet plastfartyg byggt i
England 1976 och bara 9,85 meter langt.
Hennes forste dgare var Kurt Andersson pa
Kladesholmen och dé hette hon GG 274
Korall . Ar1979 kopte Kurt ett storre fartyg,
Anne-Rita , fran Danmark och Korall sal-
des till Grotd och blev Vagspel . Och nar
Gunnar 1984 kopte ett storre Vagspel kom
alltsa béten i Jonas dgo.

Med Vingafjord fiskade Jonas mycket i
Ostersjon. Med tiden blev denna bat for

liten och i december 1990 ink&ptes det
norska fiskefartyget Dybvaag som fick
Overta namnet Vingafjord fdrsett med
myndigheternas &ndelse af Hono . Dist-
riktsbeteckningen blev som tidigare
GG 173. Detta fartyg byggdes vid Ekst-
rands Verksted i Stathelle, Norge med
namnet Kjonngy vilket 1988 hade dndrats
till Dybvaag . Hon var 14,89 meter lang och
hade ett brutto av 40 ton.

Den gamla Vingafjord saldes till Skare

Gamla Vingafjord i hemmahamnen den 28
september 1991. Foto Krister Bing.
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Skepparen, Jonas Abrahamsson, visade stolt upp sitt nybyggda fartyg. Foto Krister Béng den 28 oktober

2000.

e

Vingafjord pd slipen i Simrishamn kort innan leveransen. Foto Krister Bing fredagen den 13 oktober
2000.

utanfor Trelleborg ddr Jenny Fishing HB
tog 6ver. Man beh6ll namnet med dndrade
distriktsbeteckning till TG 38. Har stannade
hon inte s& ldnge utan redan 1991 saldes
hon till den nuvarande dgaren, SG 4 Ann-
Catrin HB i Krokas pa Listerlandet. Hon
heter sedan dess SG 173 Sara och distrikts-
beteckningen minner alltsa fran sin tid pa
Hond.

Ar 1999 bestsllde Jonas Abrahamsson ett
nytt fartyg hos Skillinge Marin AB i Skil-
linge. Detta bolag uppdrog at Tjornvarvet
i Rénning att bygga skrovet och den 20
mars i &r anldnde det till Skillinge.

Skillinge Marin AB ir ett féretag med fem
anstédllda och har funnits i ca 10 &r. Det dgs
och drivs av Sven och Charlotte Johansson.
Sven har tidigare varit resemontor for
Caterpillar. For att klara ett sa hér stort jobb
maste man hyra in olika foretag fran trak-
ten. Ett av dessa var Skillinge Snickeri &
Varvsindusti AB som i bérjan av 1990-talet
utrustade Nordanland , Kungs6 och Emi-
lia.

Skillinge Marin har sin basverksamhet i
reparationer och motorbyten. I &r har man
t ex bytt maskin i bade Ronnskir I av
Trelleborg och Camo fran Tréaslovslige.
Bada har fatt Volvo Penta TAMD162. Och
motorbyten &r ndgot man ocksa kommer
att satsa paiframtiden. Vingafjord &r fore-
tagets andra nybygge. Det férsta, FG 137
Eva-Marie, levererades till Glommen un-
der 1999 och dr av ungefdr samma storlek
som Vingafjord.

For att kunna fa ta ett storre fiskefartyg i
bruk képtes i vdras det gotldndska fiske-
fartyget Bjorno som tonnageaffdr. Innan
man ldmnade tillbaka det till sina férra
dgare hann man att pro forma dépa om det
till Vingabrus .

Gamla Vingafjord saldes i april i ar till
Stefan Johansson pa Dyron som malade
over en siffra och kallar sist nyférvarv
GG 17 Svanfors .

Naér allt har kommit pé plats skall Jonas
Abrahamsson tillsammans med sin kom-
panjon Lars Arvidsson fran Dyron gi till
Ostersjon for att fiska torsk. Vi pa Lans-
pumpen 6nskar de bada fiskelycka. [ |

Signal

Reg-nr (Klubb Maritim)
Laéngd

Bredd

Djupgaende
Huvudmotor
Hjélpmotor

Propeller och véxel
Elektronisk utrustning

GG 173 Vingafjord av Hon6, H6n6

SLBQ

15301

18,49 m

6,57 m

271 m

6-cyl. Mitsubishi typ S6R2 pa 650 hk (480 kW)
4-cyl. John Deere pa 70 hk

Finney fabrikat

Furuno radar typ 1510

Furuno sonar CH 26, frekvens 150 kHz

Tralvinschar, traltrummor

Konstruktér

Byggnadsvarv
Levererad
Agare

Furuno ekolod med tva frekvenser

Robertson autopilot m m

Skillinge Marin AB egen tillverkning, anslutna

il Hagglunds motorer med en dragkraft p& 12
respektive 16 ton.

JEA Marine Consulting (Jan-Erik Abrahamsson),
Rénnéng.

Tidrnvarvet AB (skrov) och Skillinge Marin AB.
28 oktober 2000.

Jonas (4/5) och Stig-Goran (1/5) Abrahamsson
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I borjan av augusti 2000 var det dngbdtsmote i
Bergen, Norge. Vir norske lisare Alf | Kristiansen
tog ndgra bilder pid Bohuslin. Bilderna pd denna
sida dr tagna den 5 augusti pd vig till Storebo i
Austevoll och fortdjd dir. Det iir spiannande att se
‘var’ angare i ovanlig miljo.




