Kjerso

"
Lo

2
L Agqlisa =
"

Vo Stattippste T

o -1 Om texten inte ar lasbar i din webblasare,
ladda hem filen och las den i Adobe Reader.

it ot L



anderslundquist
Text Box
 Om texten inte är läsbar i din webbläsare,
 ladda hem filen och läs den i Adobe Reader.


Medlemstidning for Vistra Kretsen av Klubb Maritim
Forening for fartygshistorisk forskning

Utkommer med fyra nummer per ar.
Argéng 30. Nummer 112 fran starten. ISSN 0281-4242.

¢ Huvudredaktér och ansvarig utgivare:
M Krister Bang 031 - 26 38 38

()vriga i redaktionen:

% Lennart Bornmalm 031 - 2577 42

¥ Jan Johansson 031 -12 26 14
{ Bertil Soderberg 031 - 45 91 98

Redaktionen adress:
Box 421, 401 26 GOTEBORG

Tidningen fér citeras om killan anges. For atergivande av signerade
artiklar och illustrationer erfordras dock forfattarens och redak-
tionens tillstand.

%) Forutom tidningen Lanspumpen har Véstra Kretsen egen klubblokal med
stort och omfattande fotoarkiv samt eget bibliotek.

il Sjokortet pa omslaget ar sjokort nr 70 Marstrand, kartplat 1911, utgava 1
i juni 1926. Sjofartsverkets publiceringstillstand dnr 2905-9250589 gallande
tom ar 2002.

Omslagsbilden: Dagny vid sin plats pa Klddesholmen en
sen hosteftermiddag ar 1999. Foto: Pelle Stavfelt.

Redaktionellt

Det kinns vildigt skont att borja ett nytt r med full fart. Ar
2000 blev ett rekordar for Lanspumpens del, med en prenume-
rationsskara pa ndra 2200 st. Vi har under aret knutit kontakter
med flera maritima organisationer och vi hoppas mycket pa
detta samarbete.

Glddjande &r ocksa den stora tillstrémningen av artiklar
som kommit oss till del. Nagra har kommit som ‘rdmaterial’
d v s att redaktionen skriver artiklarna efter samrad med
lasaren. Detta dr en form som vi tror mycket pa eftersom
manga har mycket att berdtta men inte kdnner sig mogna att
skriva sjilva. Nar det géller denna typ av artiklar tar det dock
lite langre tid for inférandet &n for andra, eftersom redak-
tionen har manga jarn i elden.

For att latta pa trycket har vi beslutat utdka detta nummer
med étta sidor vilket vi hoppas skall glddja alla. Trots detta
fick bla den utlovade artikeln i serien “Bétarna fran Lundby ”
st dver till ndsta nummer. Aven om vi har manga artiklar pa
lager far Du inte sluta skriva till oss utan det &r bara att kora
pa. Vilovar att ta val vara pa det.
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Lanspumpen pa turné

Under hosten och vintern har redaktionen presenterat Lans-
pumpen pa flera platser i Sverige. Det borjade i Karlshamn.
Sedan kom turen till Helsingborg, Uddevalla, Stockholm och
Goteborg. I Stockholm hade ett stort antal batologer dykt upp
vilket var mycket inspirerande eftersom hela Lanspumpens
redaktion var ndrvarande.

Manga forslag fran lasarna presenterades under denna turné.
Pafallande manga ville ha lite mer skutor i Linspumpen och
darfor har vi gladjen att i detta nummer kunna presentera tva
genomarbetade artiklar i &mnet.

Manga efterlyser ocksa artiklar om Brostroms. Finns det
ingen som seglat for dem som kan berdtta? Finns det ingen

som farit med de stora kryssningsfartygen? Detta &r fragor vi
lamnar ut till ldsarna och som vi hoppas nagon skall nappa
pa.

Under varen kommer vi att beséka Oxelosund. Det blir
onsdagen den 16 maj. Boka dagen redan nu och ta med Dig
nagra intressanta uppslag eller tankar.

Vill Du att Lénspumpen skall komma pa besok for att beritta
om tidningen och fa inspiration till att skriva? Tveka inte.
Kontakta redaktionen! Vi vill att det skall vara minst fem
ahorare. Sjalva tycker vi det skulle vara inspirerande att komma
till Lidkoping och Kalmar. Det dr kostnadsfritt for den som
inbjuder. Lanspumpen star sjdlva for resan till orten.

Krister Bing
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Safe Astoria bogseras ut till Danafjorden frin Cityvarvet i Goteborg. Arkiv Bertil Soderberg.

en 29 december 1977 akte min fru
D Maivor och jag upp till Goteborg.

Jag skulle pd en anstillnings-
intervju hos ett relativt nybildat rederi som
hette Consafe Offshore AB. Rederiet hade
hos Gotaverken — Cityvarvet bestédllt en
bostadsplattform som skulle betjana de
bottenfasta installationerna inom olje-
industrin ute pa Nordsjon. Rederikontoret
lag pa Traneredsvédgen i Langedragsom-
radet.

Redaren Jan Christer Ericsson och rede-
riinspektdr Bjorn Fridén, som jag kdnde sen
tidigare, hade avsatt tid omkring klockan
10. Hur den intervjun avlopte har jag inte
nagot storre minne av men antagligen var
de ndjda med de svar de fick eftersom jag i
januari manad 1978 fick besked om att jag

fatt jobbet som befdlhavare senior pa
nybygget 520/645 som var under bygg-
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Min tid 1 Consafe

Av Gunnar Heikenberg

nation pa Cityvarvet i Géteborg. Jag skulle
borja tjanstgdra pa varvet som kontrollant
den 1 maj 1978.

Da jag fick beskedet om att jag fatt an-
stdllning i Consafe Offshore AB var jag fort-
farande anstilld som seniorbefdlhavare i
Lion Ferry AB pa deras linje Varberg-
Grena. Ett bra jobb, men eftersom jag var
rederiets yngste seniorbefdlhavare sa fanns
det for mig ingen méjlighet att komma till
nagon mer attraktiv fdrjelinje under de
ndrmaste 20 dren. De andra seniorskep-
parna var endast nagra ar dldre dn vad jag
var. Dessutom var framtidsutsikterna inom
Lion Ferrys férjelinjer inte s& lysande. Dar-
for anholl jag om ett ars tjanstledighet for
att prova pa offshorendringen. Det gick
Lion Ferry med pa. Man hade da 6verskott
pa fartygsbefdl sa min tjanstledighetsan-
sOkan var for rederiet en skink fran ovan,

har jag forstétt efterat.

Den 31 mars 1978 avgick jag k1. 13.00 for
sista gangen fran Grena med Europafirjan
III. Jag blev ordentligt avtackad av linje-
chefen Peter Lyngdorf, som jag hade haft
ett mycket gott samarbete med. Det var
med vemod jag limnade farjetrafiken — det
skall erkdnnas. Jag hade varit i rederiet i
ndstan 19 ar.

Arbete som kontrollant

Efter en manads semester borjade jag den
1 maj 1978 pa Cityvarvet i Goteborg for att
vara kontrollant pa byggnationen av vérl-
dens forsta halvt nedsdnkbara bostads-
plattform. Det later inget vidare utan vi
skriver det pa engelska; the worlds first
purpose-built semi-submersible floating
accomodation platform.

Den andre befilhavaren, Bjorn Lager, var
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En ovanlig bild. Safe Astoria utanfor Stenas Danmarksterminal i Goteborg. Foto av Krister Bing den
25 juli 1978.

redan i tjanst pa varvet. Vi hade seglat ihop
tidigare pa Europafarjan Il ddr Bjorn varit
overstyrman. Pa maskinsidan fanns det tva
chiefar, Arne Johansson som senior och
Christer Ohlsson som junior. Jag hyrde ett
rum pa det ndrbeldgna bostadshotellet
Svartedalen. Dadr bodde dven Christer
Ohlsson. Han hade bil, sa jag fick dka med
honom till jobbet pa morgnarna, utom da
vi blivit osams kvéllen innan. Sadana
morgnar fick jag ga till Cityvarvet. Christer
var en lynnig man.

Fran Lion Ferry-tiden hade jag flerarig
vana fran att vara kontrollant vid nybygg-
nationer, men da hade det alltid varit
utlandska varv. Har var det ett svenskt varv
med svensk personal, en stor skillnad -
men inte alltid till det battre! Till saken hor
att Cityvarvet var ett typiskt reparations-
varv och NB 520/645 var varvets forsta
nybvgge pa 11 ar! Det funkade inte alltid
s& bra mellan de olika avdelningarna pa
varvet. Hogra handen visste inte alltid vad
den vianstra gjorde. Var inspektdr Bjorn
Fridén hade manga harda duster med
varvsledningen.

For Bjorn Lager och mig var deti huvud-
sak viktigast att sidtta oss in i hur en bo-
stadsrigg skulle fungera, da den kom ut pa
arbete pa Nordsjon. Vi fick var for sig gora
studieresor ut till ombyggda borriggar, som
tjanstgjorde som bostadsplattformar vid
bottenfasta installationer pa Nordsjon. Det
var ofta under ratt primitiva férhallanden
som offshorearbetarna bodde. Det skulle
inte vara svart att bli battre an dem — trodde
vi. Men ack sa fel vi hade!

Provtur med Safe Astoria
Den 6 juli 1978 déptes NB 520/ 645 till Ssv

Safe Astoria (ssv = semi submersible ves-
sel). Plattformens gudmor var Mrs Lor-
raine Henderson, maka till John Hen-
derson, som var chef fér oljebolaget
Chevron i Aberdeen. Det var ocksa Chev-
ron som chartrat Safe Astoria for att vi
skulle betjdna deras installationer pa
Ninianféltet i Nordsjon dster om Shet-
landsbarna och védster om Bergen i Norge.
Alltsa ganska langt norrut. Néstan dnda
uppe vid breddgrad 61 grader nord. Men
innan vi gav oss av dit upp skulle vi ut pa
provtur.

Denna provtur blev en stor parodi.
Mycket beroende pa att ingen riktigt visste
hur de olika detaljerna skulle fungera. For
att det skulle ga nagorlunda, hade Consafe
hyrt in en norsk befdlhavare som hette Erik-
sen fran Dolphin Service A/S. Han tog
provturen pa Safe Astoria som en betald
semesterresa och vi hade ingen hjilp alls
av den mannen. Vi lat kora ut alla atta
ankarna, men nér vi skulle belasta dem, s k
pretensiontest, sa klarade ankarna ej att
halla mer an 50-60 ton, sen draggade de.
Pretensiontesten skulle varit pa 100 ton pa
varje ankare. Vi fragade den norske kap-
tenen vad det berodde pa att ankarna
draggade vid 50-60 tons belastning. Hans
svar var att det med storsta sannolikhet
berodde pa att vinkeln mellan ankarfly och
ankarstock pa vara Flipper-Delta ankare
var for liten. Han foreslog att den d&ndrades
till maximum. Det var en mandver som ej
lat sig goras under provturen. Darfor over-
enskoms det med varvet att denna vinkel
skulle dndras d& vi kom tillbaka till City-
varvet. Det var inte det allra klokaste beslut
som fattades under provturen. For attlagga
ut ankarna maste vi alltid ha hjalp av en

ankarhandlingsbat. Denna tar upp ankaret
pa sitt arbetsdack, faster en s k pendantwire
1 ankarets krona. Kor ut ankaret efter an-
visning fran Safe Astorias kommando-
brygga och ndr man &r pa plats firar man
ner ankaret till havsbotten med hjalp av
pendantwiren. Pendantwiren maste vara
langre dn det aktuella vattendjupet. I
pendantwirens fria dnda kopplas en boj
som skall ha sadan kapacitet att den orkar
halla sig flytande pa havsytan. Allt detta
hade varvet missat. Man kom med bojar,
stora som fotbollar. De hade ingen lyftkraft
alls. Darfor fick de sdtta fast en polypro-
pylenetross mellan pendantwiren och den
lilla bojen. Det funkade nagra vackra som-
mardagar under provturen utanfér Gote-
borg. Men hur skulle det bli da vi kom ut
pa Nordsjon? Fragetecknen blev fler och
fler. Hur skulle detta sluta?

Da vi kom in till Cityvarvet igen dndra-
des vinklarna pa ankarna fran normala 32
grader till 50 grader. Trodde vi. Den person
som var satt att overvaka vinkeldndringen
forstod inte till fullo vilket viktigt uppdrag
han hade och var inte s4 noggrann med
kontrollen pa fyra av ankarna. Men detta
uppticktes inte forrdn i oktober manad
1978. Jag aterkommer till det.

Ut pa Nordsjon

Sa kom da dntligen avgangsdagen den 25
juli 1978. Samma dag fick jag veta att min
mor hade avlidit. Detta gjorde sitt till att
jag hade lite svart att till 100% engagera mig
i avgangsbestyren. Inte nog med det, var
overstyrman sop till sa vi blev tvungna att
torna in honom for fylleri. Pa kvillen tyck-
tes allt vara klart fér avgang. Da visade det
sig att upphéngningen av pendantwirar
som satt fast i ankarkronan inte fungerade.
Da det dntligen var klart mycket sent pa
kvallen sa kom dimman. Lotsarna nekade
att ta ut oss. Vi fick vénta till den 26 juli
fram pa formiddagen, innan vi kom ivdg.
Puh!

Vihade eget maskineri, men férsakrings-
bolagen kravde att vi skulle ha en bogser-
bat kopplad. Det var en dansk supplybat,
Maersk Puncher tror jag den hette. Den
drog ivdg med oss i tdt tjocka genom Ska-
gerack, Over norska rannan upp till Ninian-
faltet. Vi skulle ankras upp intill Ninian
Center hade vi fatt besked om innan av-
gang. Det var viktigt att vi var framme,
uppankrade och klara att trdda i tjanst in-
nan den 1 augusti 1978. Vi kom fram till
Ninianfaltet sondagen den 30 juli pa efter-
middagen. Dimman lag tdt dver hela faltet.
Vi ropade pa VHF upp Ninian Marine
Controt och anmaélde att vi anldant och
fragade vad vi skulle gora. En trott rost
svarade: “Ankra upp norr om oss ca en
sjomil bort.”

Vi gick till den positionen, och Maersk
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Puncher borjade lagga ut vara ankare. Da
vi fatt ut tva eller tre ankare klarnade det
upp. Vi kunde f6r férsta gangen se Ninian-
féltets tre bottenfasta installationer. Samti-
digt fick man pa Ninian-installationerna
syn pa oss. Vilket liv det blev, alla ropade
pa oss och fragade vad vi holl pa med. Nar
de fick hora att vi holl pa att ankra upp
trodde jag att de skulle fa dandimpen.
“Vem i helvete”, skreks det, “hade givit oss
tillstand till det”. Jag tyckte synd om den
marine controller, som hade trott att vi var
en supplybat, och givit oss order om
ankring en sjomil fran Ninian Center. Han
blev nog fladd levande.

Vi fick nya order att omedelbart ta upp
de ankare som vi lagt ut och ankra upp fem
sjomil fran narmsta installation. Det tog oss
ytterligare ca 12 timmar innan vi var or-
dentligt uppankrade.

Men vi hade kommit fram i tid och var
klara att trdda i tjanst den 1 augusti 1978
kl. 00.00. Det var det primara.

‘Bjornar” ombord
Ninianfltet 1ag i den brittiska sektorn och
operatorer for faltet var Chevron. Man
hade inte kommit igang med produktionen
dnnu utan var i den s k hook-up-fasen. Det
var mycket folk som arbetade ute pa faltet
under denna tidsperioden. Folk av olika
kategorier, de flesta var skottar, men déir
fanns dven engelsman och irlindare. Nagra
var riktiga avskum, men de flesta var OK.
Man kallade dessa offshore-arbetare for
bears = bjornar. De hade yrken som svet-
sare, rorldggare, malare etc. De var inga
sjomdn utan hade rekvirerats fran olika
firmor iland. De hade ingen storre kinsla
for att installationen skulle bli fardig i tid
eller att deras jobb skulle vara perfekt
utfort. Jag avundades absolut inte Chev-
rons eget folk som var satta att kontrollera
‘bjérnarnas’ arbete.

Dessa bjornar skulle bo ombord hos oss.
Eftersom vi lag fem sjomil fran Ninian Cen-
ter, sa fick de varje morgon flyga med
helikopter mellan Safe Astoria och arbets-
platsen, s k shuttling. Darfoér var det inte
sa manga som bodde hos oss i borjan.

Chevron hade en representant ombord,
en f d engelsk marinofficer vid namn Mike
Simpson. Det var en kanonkille och vi kom
mycket bra éverens och jobbade bra ihop.
Han hade full forstaelse for att vi var helt
grona inom offshore-néringen. Men han
hjalpte oss in pa den smala vigen. Heders
Mike! Chef for alla marina operationer hos
Chevron var en engelsman Captain John
Leslie, en riktig tuffing. Vi har traffats at-
skilliga ganger under mina offshore-ar da
jag varit engagerad i olika projekt pa
engelsk sektor i Nordsjon och Irlindska
sjon. Vi har utbytt artigheter men da Safe
Astoria och hennes vistelse pa Ninianfaltet
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kommit pa tal, sa har John alltid skakat pa
huvudet och sagt: “Oh dear, oh dear”. Vad
menade han med det?

Vi fick aldrig ligga med landgéng till
nagon Ninian-installation. Den forsta
veckan var det dimma hela tiden. Ingen
helikopterférbindelse med land vilket gjor-
de att jag ej kunde komma hem till min
mors begravning, nagot som slakten hade
svart att forsta och acceptera.

Da vi varit pa féltet i ca 14 dagar utbrot
strejk bland bjormarna. Eftersom det av och
till fortfarande var disig vaderlek, sa be-
stimdes det att Safe Astoria skulle ga som
farja med offshore-arbetarna till Bergen i
Norge, varifran de skulle flygas hem till
Aberdeen.

Bjérnarna kom ombord pa Safe Astoria.
Det var manga, omkring 500 personer. Fran
det 6gonblick de kom ombord till oss hade
de ingen 16n fran Chevron. Darfor var det
viktigt for oss att sa snabbt som méjligt fa
upp ankarna och komma ivag.

Men allting gick snett. Vi fick inte borja
ankarhantera forran besattningen komplet-
terats med ytterligare en styrman, maski-
nist, kranforare etc.

Det tog tid att fa ut denna extrapersonal
fran Goteborg. Darfor begérde fortroende-
ménnen for bjérnarna ett samtal med Mike
och mig. Man ville veta varfér vi inte ome-
delbart tog upp ankarna. Dessa 'gentlemen’
hade absolut ingen forstaelse for de lagar
och regler som giller bemanningsmassigt
for fartyg. Darfor f6ll mina argument om
for lite driftspersonal verkligen pa halle-
berget. Man hotade mig med att om jag inte
hade alla ankarna uppe inom ett dygn sa
kunde de inte halla sina bjornar tillbaka.
De hotade helt enkelt med att sla sonder

Nu har Safe Astoria kommit ut pi Alvsborgsfiorden. Foto Bertil Siderberg.

all inredning. Det var ord och inga visor.
Jag hade ingen anledning att tro att det var
ett tomt hot. Naturligtvis hotade jag med
polisanmalan, men det var inget som bet
pa de hér 'herrarna’.

Dérfor satte vi igang med ankarhante-
ringen sa fort vi fick bekriéftelse pa att pla-
net med extra personalen hade lyft fran
Sverige. Vi fick en ankarhandlingsbat som
hette Scotoil 3. Under mina kommande ar
som befdlhavare pa olika plattformar skulle
jag vara med om manga konstiga, ibland
otroliga ankarhanteringar. Men denna min
forsta, den tar priset som den absolut vars-
ta, tack vare Scotoil 3. Han lyckades kéra
sonder de flesta av vara pendantwires, fa
trossar i sina propellrar, réka ut for haveri
pa sin winchutrustning — ja, jag kommer
inte ihag allt.

Nasta dag klockan 12 hade vi nytt mote
med bjornarnas fortroendeman. Da hiande
nagot fantastiskt. De hade sett hur vi borjat
ankarhantera och hur illa Scotoil 3 bar sig
at. Deras ilska vdnde sig mot ankarhand-
lingsbaten som de pastod hade fatt order
fran Chevron att fordréja avgangen. Mina
invdndningar mot detta var naturligtvis
inte alltfor kraftiga.

Sent pa kvillen hade vi dntligen fatt upp
alla ankarna, och kopplat Scotoil 3 i staven
sa att hon kunde bogsera oss till Bergen.
Den natten blev det inte mycket somn. Bjor-
narna hade upptackt att det fanns brand-
alarmsknappar i passagerarinredningen.
Otaliga brandlarm utigstes den natten, men
nagon inredning slogs inte sénder. Det
tyckte vi var en liten seger. For att skynda
pa resan lite, eftersom Scotoil 3 endast
kunde bogsera oss med en fart pa 4 knop,
sa startade vi vara maskiner. Efter en stund



anropades vi av Scotoil 3 som bad oss sakta
ned var framfart, den var da ca 6 knop.
Scotoil 3 hade problem att hinga med i
denna hiskeliga framfart!

Trots denna bedrévliga uppvisning i
farjefart Ninianféltet-Bergen fick vi gora
ytterligare resor med bjornar pa denna linje
ndr strejken var over. Det var en vinst f6r
Chevron att pa ett brade kunna byta ut ca
500 personer. En helikopter tog endast 10
till 15 passagerare och var mycket vader-
beroende. Men i oktober manad fick vi var
dom. De engelska myndigheterna tilldt oss
inte att tjanstgora som bostadsplattform sa
langt norrut vintertid. Darfor stavade Safe
Astoria sdderdver, tillbaka mot Géteborg
for uppléaggning.

Nytt uppdrag
Sjalv tog jag kontakt med Lion Ferry AB
och fradgade om jag fick komma tillbaka till
farjetrafiken. Svaret var ja. Jag skulle bli
seniorbefdlhavare pa linjen Trelleborg-
Sassnitz. Inte dromtraden kanske men jag
hade i alla fall ett jobb.

Under Safe Astorias resa mot Goéteborg,
sa lyckades redaren for Consafe Offshore
AB, Christer Ericsson, med bedriften att fa
plattformen uthyrd till ett nytt oljebolag pa
norsk sektor. Safe Astoria vindes och gick
in till Stavanger. Dar presenterades Safe
Astoria for det nya oljebolaget Phillips
Petroleum Norway. Christer Ericsson som
var en handlingens man deltog sjdlv i
demonstrationen av plattformen for norr-
mannen ihop med Bjorn Fridén rederi-
inspektoren och naturligtvis Safe Astorias

beséttning.

Sjalv kom jag ombord i Stavanger efter
en ledighetsperiod. Jag gick i valet och
kvalet om jag skulle sdga upp mig och
aterga till det sdkrare farjejobbet. Men de
norrmén som jag trdffade i och med
presentationen av plattformen, var en helt
annan typ manniskor an dem jag mott off-
shore under Niniantiden pa engelsk sektor.
Darfor beslot jag mig for att bli kvar off-
shore, nagot som jag aldrig angrat! Norr-
mannen var mer sjomaén, och hade forsta-
else for vara problem pa ett helt annat vis
an folket pa brittisk sektor. Det var en sak
som jag fick bekraftat atskilliga ganger
under de kommande aren.

Efter nagra dagar i Stavanger blev det
klart att vi fatt kontrakt f6r ndgra manaders
arbete pa Ekofiskfaltet. Da hade jag ett
allvarligt samtal med Christer Ericsson och
kontentan av det samtalet blev att jag skulle
vara kvar pa Safe Astoria. Ddremot slutade
Bjorn Lager som atergick till Lion Ferry. Ny
befdlhavare blev Leif Nilsson, en mycket
duktig teoretiker, men vi talade inte samma
sprak.

Da viavgick fran Stavanger pa resa emot
Ekofisk sa fick vi ombord Phillips marine
superintendent. Han hette Bremnes, en
toppenkille. Vi fann varandra direkt. Jag
talade om for honom om @ndringen av vin-
klarna pa ankama, som gjorts pa provturen
efter inrddan av Dolphin Services kapten
Eriksen. Bremnes blev betinksam och vi
beslot att fore ankring ta upp samtliga
ankare pa Phillips MSV-plattform Phillips
SS for kontroll. Vilken tur att vi gjorde det.
Det visade sig att man p4 Cityvarvetslarvat

ordentligt. Pé tre ankare var vinkeln 90
grader, pa ett ankare hela 110 grader. Detta
bevisade vad jag hela tiden misstankt:
Under hela tiden pa Ninianféltet sa hade
ankarna aldrig tagit. Vi hade legat kvar for
vikten i wires och ankare. Om det blivit en
riktig storm dar sa hade vi draggat. Man
skall ha tur till sjoss, annars skall man sluta.
Vi hade haft @nglavakt under Niniantiden,
det ar helt klart. Vad jag tankte om City-
varvet och den 6verstyrman som var satt
att overvaka vinkelandringen pa vara an-
kare, det lampar sig inte for skrift!

Bremnes lat aldrig med en min férsta vad
han tdankte om Safe Astoriajust da. Darfor
var det inte sa konstigt att vi fick ankra upp
pa Ekofiskfaltet flera sjomil fran ndrmsta
bottenfasta installation. Har lag vi som
reservflygplats for helikoptrarna. Vart
helikopterdédck var osedvanligt stort, och
kunde samtidigt hdrbédrgera tva helikopt-
rar. Vi hade nagra hundra géster som
bodde ombord varje natt. De kom och reste
med helikopter. Vi larde kdnna var platt-
torm och hur den fungerade i alla sorters
vdder. De norska arbetarna som bodde hos
oss var av en helt annan kaliber dn dem vi
haft pa Ninian. De kallades visserligen
aven har for offshore-bjornar. Men hér var
det inte sagt med den ringaktning som det
gjordes pa brittisk sida.

Ekofiskféltet var da ett av Nordsjons
storsta gas- och oljefalt. Det ligger sydvist
om Norge mitt i Nordsjon i hojd med Ska-
gerack. Skall man riktigt driva det till sin
spets, sd borde Ekofiskfaltet ha varit
svenskt. Men da Nordsjon delades upp pa
1950- och 1960-talen var den da sittande
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Ritning av Safe Asto-
ria frdn styrbords-

sidan.
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svenska regeringens intresse for Nordsjén
ganska ljumt. Jag vet bara att ansvarig mi-
nister vid detta tillfdllet var Olof Palme.
Dirfor delades denna del av Nordsjon upp
mellan England, Norge och Danmark. Men
detta dr historia och inte géra nagot at.

Ekofiskfaltet var till stor del i produktion
da vianldnde dit i oktober manad 1978. Det
fanns manga installationer hér, bortemot en
15 stycken. Ekofisk-Center var den storsta
installationen som bestod av sju enheter
som var sammanbundna med landgéngar.
Fran ena &ndan av Ekofisk-Center kom-
plexet till andra var det 6ver en sjomil,
néstan 2 000 meter. Mellan de olika installa-
tionerna flogs det hela tiden med helikopt-
rar. Choppers som de kallades pa offshore-
spraket. Darfor var det inte s dumt att ha
Safe Astoria som floatel med ungefér lika
stort avstand till de storre enheterna. Heli-
koptertrafiken hos oss 6kade hela tiden.
Speciellt morgon och kvill.

Framemot jultid 1978 fick vi en dag be-
sked om att vi skulle ankra upp intill in-
stallationen Eldfisk Alpha. Det var en enhet
under uppbyggnad och behévde manga
sangplatser. Uppankringen tog tid, det var
noga att ankarna kom i rétt position. Vi
hade gjort upp ett s k “anchorpattern’, en
ritning med Safe Astoria i centrum, som
visadei vilka baringar ankarna skulle ligga,
och hur langa ankarwires skulle vara. Detta
anchorpattern skulle foérst godkdnnas av
Ekofisk marine superintendent Bremnes,
med tanke pd att vi ej kom for néra ror-
ledningar pa havsbotten med véra ankar-
wires. Men det ordnade sig till allas be-
latenhet.

Nér alla ankarna var pa plats gjordes en
ordentlig pretensiontest som visade att
varje ankare holl for 115 ton. IThop med
Bremnes var det inga storre problem.
Ankarna héll fint.

Sen fick vi order att hiva till en position
som kallas for Gangwayposition. Det var
25 meter fran den platta pa Eldfisk FTP déar
vi skulle landa var landgéng.

Det var ett stort 6gonblick da vi forsta
gangen hade landgéngsforbindelse med en
bottenfast installation. Landgangen sattes
fast pa Eldfisk FTP, och pa Safe Astorias
sida fanns det en rulle pa landgangen, som
kunde rulla pa den stora aluminiumplatta
som var ca 15 meter lang och fem meter
bred, och som fanns pa Safe Astorias 6vre
vaderddck. Det funkade relativt bra, dven
om hjulen pé landgangsrullen i bérjan hade
en tendens haverera. Nér det borjade blasa
upp och sjon vixte, kunde det bli ordent-
liga rorelser pa landgangen vid var sida.
Vi hade satt ett maxvérde fér hur mycket
landgangen fick réra sig. Det var + /- 5 me-
ter runt mitten pa landningsplattan.

P4 Eldfisk FTP var landgangen fast, men
kunde svingas i sidled.
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Safe Astoria pi ging ut mot oljefilten. Vykort.

Storm

Den forsta riktiga stormen for Safe Astoria
pa Ekofiskfdltet kom nagra dagar innan
nyarsafton 1978, och varade i fem dygn.
Befdlhavaren ombord var ny, och det var
hans forsta pass nagonsin som befilhavare,
han var endast 29 ar gammal men mycket
ambitids och duktig. Sjalv var jag hemma
pa ledighet i Falkenberg. Den 30 december
runt midnatt satt jag och sdg pd en film pa
TV da telefonen ringde.

Det var inspektdr Bjorn Fridén. Han sade
att befdlhavaren ombord Safe Astoria hade
lyft landgéngen och hivat ut Safe Astoria
till s k stand-off position. Ca 200 meter fran
Eldfisk FTP helt enligt gillande instruk-
tioner. Men nu bad han om omedelbar
aviosning. Dérfor skulle jag dka ut omgé-
ende. Jag skulle vara pd Landvetter flyg-
station 0800 pa nyérsaftons morgon.

Aldrig, svarade jag. Det klarar jag inte,
forresten har jag druckit nagra 6l och kan
inte kdra bil.

Taxi dr bestilld, och kommer och hdmtar
dig klockan 0600. Sov gott var Bjorns sista
ord.

Mycket riktigt, 0600 p& nydarsaftons
morgon akte jag med taxi till Landvetter.
Man hade inte lyckats ordna nagon flyg-
biljett Goteborg-Oslo-Stavanger utan jag
fick biljett Goteborg-Kopenhamn-Oslo-
Stavanger.

Da planet kom upp i luften sade piloten:
“Det dr snostorm i Képenhamn sa vi kan
inte ga dit utan fortsatter till Amsterdam.”
Man tog ingen hédnsyn till att flera passa-
gerare skulle till andra destinationer i
varlden. SAS é&r fantastiskt! I Amsterdam
var det fullstandig kaos. Ute sndstorm. Inne
arga passagerare. De flesta flygresor var

instéllda. Jag ringde till Bjorn Fridén och
meddelade attjag nu var i Amsterdam. Jag
tror att han satte férmiddagskaffet i
vrangstrupen. “Var i h-e gor du dar?” fra-
gade han. Da jag forklarat situationen for
honom lugnade han ner sig, men det var
inte mycket han kunde géra i detta ldget.

Alla flygningar till Norge var instillda.
Jag lyckades komma med samma SAS-plan
som jag flugits till Amsterdam med. Man
skulle forsoka ga till Képenhamn.

Da vi kom upp i luften igen meddelade
piloten att det fortfarande var snostorm i
Kopenhamn. Han skulle antingen ga till
Oslo, Goteborg eller Stockholm. Det blev
Oslo.

[ Oslo hade det mojnat och var riktigt fint
vader. Jag fick ett flyg till Stavanger dérjag
landade omkring kl. 2100 . Inga helikoptrar
ut till Ekofiskfaltet p4 nyarsafton. Darfor
fick jag ta in pa hotell. KNA-hotellet
(Kungl. norska automobilhotellet) hette
det. D4 jag kom dit sa portiern: “En hr.
Bjorn Fridén har ringt och sagt till om att
om Du vill ha sa stér rederiet fér kostna-
derna foér mat, 61 och genever.”

Det tyckte jag naturligtvis var mycket
gentilt.

“Men det gar inte”, fortsatte portiern:
“Det dr sondag och da far vi inte servera
alkoholhaltiga drycker i Norge:” Rida!

Néasta morgon &kte jag ut till Safe
Astoria. Jag forstod att man hade haft nagra
riktigt tuffa dygn, och att den nye befdl-
havaren tyckte det var hopplost ndr vinden
aldrig tycktes mojna.

Da vi borjade pa Ekofiskfiltet i oktober
1978, var det, som jag tidigare ndmnt,
meningen att vi skulle vara ddr nagra
ménader. Men Phillips Petroleum Norway,
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Drottning Silvia fir de sista instruktionerna av varvschefen Rolf Bergstrand infor dopet av Treasure
Supporter pi Arendalsvarvet.

som operatdren for Ekofiskfiltet heter, var
ndjda med vad Safe Astoria kunde pres-
tera. Kontraktet forlangdes. Vi lag hela ti-
den intill Eldfisk Alpha—komplexet som var
under uppbyggnad. Landgangen satt fast
pa Eldfisk FTP (FTP = field treatment plat-
form), men ibland fick vi flytta hela land-
gangsarrangemanget ut till hornet dér Eld-
fisk Alphas sakerhetsventil senare skulle
brinna. Den s k Flare stack eller pa norska
flammetarn. Dér lag vi bast. Dar besvira-
des vi inte av konstiga turbulenta vindar
som det kunde bli da vi lag i 14 av ndgon
stor installation. Helikoptrarna kunde
alltid utnyttja vart helideck. Nagot som
piloterna uppskattade mycket.

Rutinerna fungerade bra ombord och
med lokalkontoret iland i Tannanger, dér
Reidar Lund basade, hade vi ett gott
samarbete. Chefen for Phillips Petroleum
Norways marina avdelning var en engels-
man. Han var noga med titlarna, den gode
Captain Taylor, vi kom bra ¢verens. Han
pensionerades 1979 och eftertrdddes av en
norrman som tidigare varit tankbatsskep-
pare, Captain Per Rogenés, en hyvens karl.
Vi talade helt klart samma sprék, och han
hjélpte oss ofta nar det kdrvade till sig. T ex
den géngen da de norska bjérnarna bérjade
muttra om att Safe Astoria borde ha norsk
flagg. Da var Per helt var man och férsva-
rade oss.

Ater i Goteborg
Pa sensommaren 1979 forflyttades jag fran
Safe Astoria till Arendalsvarvet i Géteborg
déar Consafe bestillt tvad nya bostads-
plattformar, NB 911 och NB 912. Det var
plattformar som i sitt grundutférande var
Pacetter-riggar. En beprévad offshore-

modell som ofta forekom som borrigg. Men
som bostadsplattform dndrades den om.
Bl a fick den en azimutpropeller fran
KaMeWa (Karlstads Mekaniska Werkstad)
ivardera hornet, totalt fyra stycken. Dessa
propellrar kunde som namnet siger sving-
as varvet runt. Det betydde att vi kunde
kora med full kraft i alla riktningar utan
attbacka. Vi svingde bara propellrarna. Fér
en f d farjeskeppare var det rena rama
drédmmen! Landgangen var ocksa av en
annan typ. En teleskoplandgang som
dverlappade i mitten. Den hade en ldngd
pa 22 till 32 meter. Vi landade landgangen
péa 27 meter, sen kunde den réra sig +/- 5
meter. Nu borjade det likna nagot. Alla
hytterna ombord fick egen toalett och
dusch. Men i 6vrigt var de spartanskt
inredda och av offshore-bjérnarna ansedda
som trakiga. Man pastod att de liknade
offentliga toaletter. Men de fungerade, och
det var huvudsaken.

NB 912 blev forst fardig i mars méanad
1980. Consafe hade gétt in i ett samarbete
med norska rederiet Wilhelm Wilhelmsen
(i sjomansmun kallat Black white and blue,
nothing to eat but plenty to do). Gudmor
till plattformen vid dopet var var drottning
Silvia, och plattformen doptes av henne
den 8 mars 1980 till Treasure Supporter
under mycket pompa och stit. Stor baluns
pa restaurant Tradgarn. Rederiet Consafe
hade frangatt sin filosofi att alla plattfor-
mars namn skulle sluta pa -ia for att befésta
sitt samarbete med Wilhelm Wilhelmsen.

Treasure Supporter chartrades pa bare
boat basis ut till Wilhelm Wilhelmsen. Be-
falhavare ombord var Géran Lindén och
Lasse Aberg. Chiefar Jonas Hammar och
Per Hok. Deras forsta jobb blev att avltsa

Safe Astoria pa Ekofiskféltet. Detta skedde
i mitten av mars méanad 1980.

Safe Astoria hade chartrats ut till Pemex
i Mexico och doptes om till Jupiter, och
férsvann for alltid fran Nordsjén.

Treasure Supporter, eller TS, var pa
Ekofiskfaltet den kvéllen i slutet av mars,
da den norskregistrerade bostadsplattfor-
men, pentagonriggen Alexander Kielland
kapsejsade i hérd storm, och nistan 200
offshore-arbetare drunknade i det kalla
vattnet. Alexander Kielland lag endast ca
fem km. fran TS. Den l4g intill en Ekofisk-
enhet som hette Edda. De &verlevande fran
olyckan togs omhand pa TS.

Det var otroliga historier man fick héra
fran raddningsarbetet. T ex kranforaren pé&
Edda som kopplade en “personell basket’
till krankroken och firade ner den i havet
ddr Alexander Kielland legat. I forsta hivet
fick han upp atta personer. Snabbt upp med
dem och ner med korgen igen. [ andra hivet
fick han inte upp nagon, de hade drivit
ivég.

Pé supplybaten Normand Skipper, som
var i ndrheten dé olyckan intrédffade dar,
gick hela beséttningen ut pa didck med
batshakar och linor och forsokte fa tagide
personer som drev forbi fartyget i havet.
Man gjorde en verkligt heroisk insats men
lyckades inte radda en enda person. Flera
av Normand Skippers besidttningsmed-
lemmar slutade till sjss efter den kvéllen
och natten.

Annu ett bybygge

Pa Arendalsvarvet fortsatte arbetet med NB
911. Denna plattform skulle utrustas med
Dynamisk Positionering = DP. Detta sy-
stem gér ut pa att plattformen skall kunna
ligga still mot en fix punkt pa havsbotten.
Det &r datorer som styr propellrarna. Dato-
rerna far information fran olika vinkel-
instrument om hur plattformen ror sig i
forhallande till fixpunkten, och hur de skall
kora propellrarna for att ligga kvar i samma
position. Later det invecklat? Det inget mot
vad det &r i verkligheten. Det vanligaste
vinkelinstrumentet dr en ‘taut wire’. Fran
en dévert pa plattformen sanks en cement-
klump pa nagra hundra kilo ner pd havs-
botten med en tunn wire. Man sétter wiren
under tension pa ca 50 kilo, sa att wiren
hela tiden dr stram och pekar i en rak linje
ner mot cementklumpen. P4 dévertarmens
huvud kan man lasa av hur vinkeln ner till
cementklumpen forédndras. Denna vinkel-
férandring meddelas datorn, som med
ledning av uppgifterna styr propellrarna
for att halla plattformen i ratt lige emot
fixpunkten.

Ett annat system som anvédndes dr att
man placerar en transponder pa havsbot-
ten. Den sénder en radiosignal som tages
emot av en mottagare i plattformens botten.
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Treasure Supporter avgick frin Arendalsvarvet kI 11 den 29 februari 1980 till Danafjorden for
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propellermontage. I bakgrunden ligger vid kaj havens kommande stolthet, Safe Concordia.

Baringen till transpondern meddelar mot-
tagaren = transducern till datorn.

Det finns dven ett radiosystem ovan
havsytan. Det ar Artemis. Man placerar en
antenn pa den fasta installationen. Denna
antenn sinder en radiosignal till en antenn
som finns pa plattformen. Har avladses
vinkelférandringarna och avstandet, och
dessa uppgifter meddelas datorn.

Detta ar i ett ndtskal vad DP ar for nagot.

NB 911 var en av vérldens forsta platt-
formar som utrustats med DP. Det fanns
flera dykerifartyg som hade DI, men pa en
sa stor enhet som NB 911 var fanns det ett
fatal, och de anvdnde ytterst séllan eller
aldrig sina system eftersom det ansags
osdkert och ej helt utprovat dnnu. Man
fortsatte att ankra upp plattformarna.

PPa Consafe Offshore AB:s huvudkontor
hade gjorts flera personalandringar. JCE’
hade bl a anstallt en rederichef Lars G. Lars-
son och Bjorn Fridén blev teknisk direktor.

Den 20 maj 1980 doptes NB 911 till Safe
Concordia. Gudmor var Mrs Janelle Boyce,
maka till chefen for Phillips Petroleum
Norway, mr. B.M. Boyce. Dopet forrattades
pa Arendalsvarvet och sen transporterades
gasterna med angaren Bohuslan till Sten-
piren inne i Goteborg. Doplunch pa Borsen
dar Maivor fick sitta vid honnérsbordet,
vilken dra!

Jag hade utsetts till seniorbefdlhavare pa
Safe Concordia och den andre befélha-
varen hette Jorgen Cederfeldt, en ung
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mycket ambitiés man som mycket fort
gjorde sig hemtam med DP-systemet.
Chiefar var samma som pa Safe Astorias
jungfrutur. Arne Johansson och Christer
Ohlsson. En ny viktig befattning hade till-
kommit ombord, namligen el-ingenjorens.
Dar anstdlldes tva verkliga praktkillar,
Janne Ericsson och Heimo Majuri (Hempa).
Utan dessa tva undrar jag om vi nagonsin
skulle ha lyckats kéra DP pa Safe Con-
cordia’

Pa svenska flaggans dag den 6 juni 1980
dverlamnades Safe Concordia till Consafe.
Det var L.G. Larsson som tog emot Safe
Concordia fran varvet och i sin tur dver-
lamnade befélet till mig. Men var fanns
JCE, vi saknade dig vid éverlamnandet!

Tillbaka pa Ekofisk

Direkt efter éverlimnandet avgick Safe
Concordia till Ekofiskfaltet dar vi den 8 juni
1980 avloste Treasure Supporter, som hade
fattett langre jobb pa Friggfaltet, ett gasfalt
som ligger rakt ut i Nordsjon fran Stavang-
er. Operatoren for Friggfaltet var franska
EIlf.

Da vi kom fram till Ekofiskfaltet, sa skul-
le vi visa hur duktiga vi var med att ligga
pa DP. Vi tyckte att vi kommit pa en smart
l6sning. Pa taut-wirens cementklump féste
vi en transponder med flytkrage. Pa detta
satt tyckte vi att vi hade tva av varandra
oberoende referenssystem till DP-anldgg-
ningen. Vad vi inte rdknat med var att

flytkragen pa transpondern gjorde att
vikten pa cementklumpen minskades.
Darfor, sa fort det blev lite sneddragning i
taut-wiren sa lattade den och stéllde sig
lodratt. Ingen vinkelforandring, eftersom
cementklumpen hoppade med oss meter
for meter. Datorn fick besked om att vi lag
kvar i idealldge och inte beh6vde kdra med
maskinerna. Vi driftade ivdg. Som vil var
kollade vi upp var position med radarn.
Dérfor upptackte vi ganska snart att allt
inte stod ratt till, men da hade vi driftat ca
100 meter. Ingen utom Jérgen och jag samt
representanten fran leverantdrerna av DP-
systemet, GEC engelsmannen Bryn Willi-
ams, hade noterat faddsen som vi hemlig-
holl vl dnda tills idag. Men bade Jorgen
och jag larde oss en visentlig sak av detta.
Lita aldrig till 100 % pa utrustningen da
det géller DP. Det var nagot som vi bada
hade stor nytta av framover.

Nar hjdrtat hade kommit ner fran hals-
gropen sa ankrade vi upp, ochlandade var
finfina landgang pa Eldfisk FTP kl 02 00
den 9 juni 1980. Har blev vi sen liggande i
flera ar. Men under den tiden intraffade det
flera dramatiska handelser.

Den forsta endast nagra fa dagar efter var
ankomst. Man hade pa Eldfisk Alpha
borrat ett nytt hal och det skulle testas. Det
tillgick sa att man lat det som fanns i borr-
halet okontrollerat spruta ut genom séker-
hetsventilen test-flaren. Dar kom luft, vat-
ten, gas och olja i en salig blandning. Man
holl pa och ldt det spruta ut till dess det
var ren olja som kom. Den nymalade och
endast en vecka gamla Safe Concordia lag
i vindriktningen fran test-flaren. Vi fick allt
Over oss. Till en borjan var det mest vatten
och gjorde ingen stoérre skada, men allt
eftersom timmarna gick dvergick det att bli
kletig olja. Naturligtvis forsokte jag med
alla medel att fa stopp pa férodelsen. Men
det gick inte, man kunde inte avbryta
operationen, trots att jag i min fortvivlan
stangde helikopterdédcket och forbjod vida-
re trafik dar av sdkerhetsskal.

Nésta morgon inspekterades forodelsen.
Kletig olja overallt. Pa helikopterdack lag
decimetertjock illaluktande dvja av en kle-
tig konsistens. Men Phillips var ok i ett
avseende, de sinde ombord ett 20-tal man
som hjélpte oss att aterstilla Safe Concor-
diaiursprungligt skick, men i samma skick
som da vi anldnde till Ekofisk blev det
naturligtvis aldrig. Om jag inte missminner
mig helt s& blev Consafe ekonomiskt kom-
penserat for inoljningen.

Jag vet att jag ar skrockfull. Om nagon
visslar ombord, dyker jag pa honom och
fragar varfor han visslar pa daligt vader!
Det finns vissa saker som man av hdvd inte
gor ombord och bland dem ingar vissling.
Ett annat olyckstecken till sjoss dr levande
blommor och préaster ombord. Till julen



Mrs Boyle, Phillip Petroleums styrelseordforandes fru, var gudmor dt Safe Concordia. Hir flankeras
hon av kapten Heikenberg och redaren ].C. Ericsson.

1980 hade Phillips tagit ut en prést till Eko-
fiskfaltet. Han skulle bo ombord péa Safe
Concordia natterna mellan den 22 och 24
december. P& morgonen den 23 december
var védret fint och védderleksrapporten
talade inte om nagra tilltagande vindar. Vi
skulle ha beséattningsbyte, bl a skulle jag
aka hem. Allt var frid och fréjd. Men
ombord fanns det fortfarande en préast, som
hade bestdmt sig for att stanna ytterligare
ett dygn. Fram emot 10-tiden pa férmid-
dagen borjade det att blasa ordentligt. Det
var en oférdelaktig vind, som gjorde att
helikoptrar inte kunde landa pé Safe
Concordia utan all helikoptertrafik fick ga
via Eldfisk Alpha. Darfor var det viktigt att
vi lag kvar med landgangsférbindelse sa
lange som mojligt. Men fram emot k113 00
var vinden uppe i ca 90 knop = 45 m/sek.
Sjon véxte snabbt och rérelserna blev vald-
sammare pa Safe Concordia. Det var inte
forsvarbart att ha kvar landgangen, varfor
jag lyfte den kl 13 30. Det sved i sjomans-
hjartat att behdva lyfta landgangen en dag
da det var beséttningsbyte! Vi gjorde oss
Klara att hiva ut till stand off position, vi
lag ju endast ca 25 meter fran Eldfisk-
komplexet och sjén hade vaxt till val 15
meters hojd.

Da meddelade chiefen att man inte kun-
de fa igang ankarspelen. Nagonting hade
héngt sig, och man jobbade for fullt med
att forsoka finna felet.

Det blev att ligga kvar i en position,
visserligen pé ldsidan, men endast ca 25
meter ifrdn en stor dyrbar installation som
producerade olja for fullt. Ibland var
avstandet mellan oss och Eldfisk nere i 10
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meter. D4 stod jag med handen pé quick-
release knappen fér ankarwirarna som holl
oss kvar i denna farliga position.

Vinden &kade till omkring 100 knop i
byarna, och sjon var ¢ver 15 meter. Da
omkring kl: 16 00 sd kom chiefen, en
dalmas, som hette — det har jag tyvarr
glomt. Nu var ankarspelen ok. Vi kunde
hiva ut till en sdkrare position, ndgot som
vi gjorde snabbt som 6gat. [ denna position
kunde helikoptrarna bérja flyga pa Safe
Concordia igen, fast all helikoptertrafik var
instélld p g a fér hard vind. Men lika fort
som det borjat, lika fort bérjade vinden
mojna.

Det forsta jag gjorde var att ordna sa att
présten forflyttades till Ekofiskkomplexet
med omedelbar verkan. Sa skedde ocksa.

Hur det gick med avldsningen: Jo, pa
julaftonsmorgon hade vinden mojnat och
sjon lagt sig. Vi kunde hiva tillbaka till
landgangsposition och hade besittnings-
byte kI 06 00 pa nimnda dag. Fram pa
formiddagen pa julafton var jag i Falken-
berg och kunde tala om, for alla som ev.
ville lyssna, hur farligt det dr att ha préster
ombord. Speciellt pa bostadsplattformar
infor julhelger.

Under 1981 hiande ingenting speciellt pa
Safe Concordia. Vilag kvar vid Eldfisk den
mesta delen av aret. De enda avbrotten var
da vi fick forhala ut d& nagot dykerifartyg
skulle in och gora ndgon sammankoppling
av rorledningar till Eldfiskkomplexet, s k
tie-in.

Safe Gothia
Men under 1981 tog Consafe Offshore emot

en ny bostadsplattform fran Arendals-
varvet. Den fick namnet Safe Gothia.
Denna plattform levereradesislutet av aret
1981, och gick direkt upp till Statfjordfaltet,
dédr den blev kvar under flera ar. Statfjord-
faltet ligger langt nordvart i Nordsjon.
Nordvéast om Bergen. Jag vet att daruppe
kunde det blasa ordentligt. Darfér avunda-
des jag inte de tva befdlhavare pa Safe
Gothia, Lasse Aberg och Bjorn Lager, som
tréttnat pa farjorna och atervéant offshore.

En annan sak som hénde var att Bjérn
Fridén hastigt slutade som teknisk direktdr,
nagot som vi var manga att beklaga. Hans
eftertradare A. Hell hade inte pa langa
vagar samma kdnnedom om den praktiska
delen av offshorendringen, som Bjérn
Fridén hade inom vér nisch, bostadsplatt-
formar.

Men 1982 da hande det grejor pa Ekofisk-
faltet, och da tdnker jag speciellt pa Safe
Concordia. Phillips Petroleum Norway fick
en ny chef for underhéllsavdelningen off-
shore. En amerikan fran Utah, som hette
Richard Dunham. Han gick alltid omkring
med en bibel i handen, men jag sag aldrig
honom &ppna och ldsa i den. Kanske kunde
han den utantill, vad vet jag. I vilket fall
som helst, var han mycket intresserad av
DP. Vi hade langa samtal om detta.

Darfér kom det inte precis som en dver-
raskning nér det beslutades att Safe Con-
cordia skulle ligga med DP och ha land-
gangsforbindelse med Eldfisk FTP.

Dagen D skulle vara den 27 juli 1982.
Klockan 06 00 efter att ha sdnt 6ver off-
shorebjornarna till Eldfiskkomplexet, bor-
jade vi plocka upp vara ankare. Det sista
ankaret tog vi upp 10 timmar senare kl
16 00. Sen gick Safe Concordia 6ver till DP.
Vi gjorde nagra snabba tester och kunde
konstatera att allt funkade ok. Vi ansag oss
mogna att ga intill Eldfisk FTP och satta
landgangen. Det skulle bli férsta gangen i
vérldshistorien som en fritt flytande platt-
form hade landgéngsférbindelse med en
bottenfast offshoreinstallation ute till havs.

Klockan 17 58 den 27 juli 1982 sattes
landgangen pa Eldfisk FTP. Vilag kvar med
den ca en timma, gick ut ca 100 meter. Gick
in igen vid midnatt och lag dir en timma.
Sa holl vi pa en vecka. In var sjétte timma
f6r byte av offshorefolk. Som kom ombord
och at och atervinde till arbetet, eller stan-
nade kvar f6r 12 timmars vila.

Det funkade perfekt hela tiden. Richard
Dunham var ombord hela tiden, och i
boérjan trodde jag han skulle smilla av var
gang vilag med landgéng, han var hyper-
nervds for att nagot skulle ga snett. Hela
denna operationen ronte stor uppmark-
samhet. Rogalands Avisen fran Stavanger
hade hyrt ett flygplan som kom ut titt som
tatt och kollade hur det gick for oss.

Niér hela operationen var klar sa ankrade
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Safe Concordia ute pi Nordsjon en vacker sommardag.

vi upp igen som vanligt. Vi blev firdiga
sent pa kvallen. D4 vi skulle hiva oss till
landgangsposition sa fick vi ett maskinellt
haveri pa ett av ankarspelen Vi var da ca
50 meter fran landgangsposition. Efter
samrad med Dunham beslutade vi att lata
maskin forsoka reparera felet under natten
och fortsdtta med inhalningen nista mor-
gon. Allt var frid och frojd.

Vid 10-tiden pa kvallen kom det ett sam-
tal fran Rogalands Avisen dar de bad att fa
tala med mig. Man frdgade om det var
nagon fara fér personalen ombord. Jag
forstod inte frdgan utan sa bara att allt var
ok ombord, och lade pa luren. Jag trodde
nagon skojade med mig.

Tidigt ndsta morgon ville rederiet i
Géteborg, Stavanger, ja alla mojliga méan-
niskor tala med mig. Orsaken var att pé
hela férsta sidan hos Rogalands Avisen
stod det med stora svarta bokstdver.

SVENSK PLATTFORM PA
OKONTROLLERAD DRIFT PA
EKOFISKFALTET
Nagon fran var kokspersonal hade ringt
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in till Rogalands Avisen och tipsat dem om
den stora olycka som var under uppsegling
pa Nordsjon. Naturligtvis bad tidningen
om ursékt for sin fadds att inte béattre kolla
uppgiftslamnaren. Man dementerade det
visserligen ndsta dag. Men skadan var
redan skedd.

Detta var avgjort smolk i bagaren. En
operation som gatt s fint utan problem fick
ett sadant héar trakigt slut. Det bevisar ater
igen, attinga trad far vaxa upp i himmelen.
Vi ombord hade svdvat pa moln ndgra
dagar, men kom snabbt ner pajorden igen.

Kontorsarbete

Senare pa hosten monstrade jag av Safe
Concordia for gott. Jag skulle bdrja pa ett
nytt projekt inom Consafe, ndmligen MSV-
projektet (multi-service-vessel). Jag fick
borja pa huvudkontoret som hade flyttat
till Henriksberghuset i Masthugget. Den
gamla anrika sjomanskrogen hade gjorts
om till Consafe Offshores nya fina kontor.

Fran rederiets sida ville man attjag skulle
bérja pd kontoret som ndgon form av

marine supervisor. Men jag som aldrig haft
nagot riktigt landjobb tidigare végade inte
ta detta steg. Jag tackade artigt nej till det
jobbet, och bad att fa fortsédtta som befél-
havare. Nu efterat dr jag helt siker pa att
jag gjorde ratt. Ombord pa plattformarna
var jag det hogsta hdnset, men pa kontoret
iland sa skulle jag komma langt ner pa
skalan.

Dérfor blev jag glad nar det bekriftades
fran rederihall att jag skulle bli seniorbe-
falhavare pa den kommande MSV-platt-
formen NB 629, som bérjat byggas pa Aren-
dalsvarvet i Géteborg. Ansvarig f6r projek-
tet var Gosta Sallin. Han satt pa Henriks-
bergkontoret. Det anstélldes dven en ameri-
kan som hette Craig Carlson vars anfider
kom fran Finland. Det han inte visste om
dykeri var inte vart att veta, vi arbetade bra
ihop. Han hade deltagiti Vietnamkriget dér
han hade haft hand om spréngning av alla
mdjliga olika saker och ting. Han hade tagit
sa illa vid sig under detta krig att han
bestamt sig for att aldrig mer dtervénda till
USA. Jag undrar om han fortfarande haller
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fast vid det. Sist jag horde talas om honom
bodde han i London.

Hosten 1982 tog Consafe Offshore AB
emot tva nybyggen. Forst ut var Safe
Jasminia en ny typ av mindre bostads-
plattformar, som tagits fram i samarbete
med Gotaverken-Arendal och fick namnet
GVA 2000. Dess airgap (avstandet vatten-
ytan-undersidan bostadsdelen) var betyd-
ligt mindre &n pé de storre Pacesettrarna.
Darfor kallades dessa plattformar for
Taxarna. Den kommande NB 629, dykeri-
riggen, som jag skulle vara beféthavare pa,
var ocksa en modifierad GVA 2000.

Safe Jasminia levererades i september.
Under provturen deltog jag som “ankrings-
expert”. Det gér fort att bli “expert” inom
enny naring som offshore. Jag hade endast
4 ars erfarenhet. Man markte att alla kom-
ponenterna pa Jasminia var daligt utpro-
vade. Ankarspelen var av en ny typ fran
Lidan i Sverige. Motorerna till dem havere-
rade flera ganger under provturen och fick
bytas ut. Men till sist var plattformen klar
och kunde avgé till sitt férsta jobb som var
hos Petrobras i Brasilien. Befdlhavare om-
bord var Bosse Térnqvist och Ulf Lidén.
Vad chiefarna hette kommer jag inte ihag.
Safe Jasminia blev kvar nere i brasilianska
farvatten i 6ver 10 ar, men till det aterkom-
mer vi langre fram.

Den andra bostadsplattformen som leve-
rerades denna host var Safe Holmia byggd
pé Kockums varv i Malmé. Det var en
systerplattform till Safe Concordia och
Treasure Supporter, en ‘pacesetter’. Safe
Holmias forsta jobb pa& Nordsjon var pa
engelsk sektor for det amerikanska oljebo-
laget Marathon vid deras under byggna-
tion varande installation Brae. Befalhavare

ombord péa Safe Holmia var Bjorn Lager
och Tore Kindberg. Vilka de f6rsta chiefar-
na var kommer jag inte ihag.

Pa Nordsjon igen

Jag blev involverad hastigt och lustigt da
Safe Holmia for forsta gangen skulle
angora Brae. De tva ordinarie befalhavarna
var lediga och den tredje Nils Westergren,
skulle ga en kurs i Aberdeen innan Ma-
rathon accepterade honom som hdégsta
honset ombord. Eftersom jag satt pa
kontoret, och alla visste att jag inte trivdes
med det, s& ombads jag att aka ut. Nagot
som jag blev glad for. Men Bjérn Lager,
seniorbefdlhavaren ombord, tyckte inte
riktigt om det. Men det fick man ta med en
klackspark, jag hade inte for avsikt att pa
nagot satt ldgga mig i deras interna arbete
pa plattformen.

Safe Holmia lag inte med landgang utan
lag till ankars nagon sjomil fran Brae. Detta
berodde pé att landgangsplattan pa Brae
ej var klar. Man transporterade “bjérnarna”
med helikopter mellan Brae och Safe
Holmia, s k shuttling. Det var en behaglig
tillvaro, det kunde blasa hur mycket som
helst, vi lag sdkert med vara atta ankare.

Men redan pa min férsta dag ombord
fick vi order att ga intill Brae och sitta
landgang. Det skulle bli en invecklad
ankarhantering eftersom det pd motsatta
sidan av Brae lag ett annat floatel, namligen
DB 100 (derrick-barge) en Panama-regist-
rerad amerikansk jatterigg som tillhérde
Brown and Root och som ankrades med
katting, 12 st.

Vi skulle bara fa anvénda 6 av vara
ankare. Endast tvéa av vara ankarwires fick
ga over DB 100:s ankarkétting. Tva ankare

Landgdngsforbindelsen med den bottenfasta installationen Eldfisk 2/7 FTP. Den viktigaste uppgiften
oavsett vider och vind, var att forsoka uppritthilla denna forbindelse.
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skulle halla oss intill Brae, fyra skulle halla
oss ifran Brae. Alla insag att detta skulle
bli problematiskt utom Marathons opera-
tion manager Walter Anderson, en typisk
amerikan fran Utah, som drack Diet Coca-
Cola och at smakakor for att undvika vikt-
okning! Han begrep mycket val att det var
besvarligt, men det var hans sétt att sitta
spratt pa och trycka till alla underlydande.
De som sade emot honom fick sparken pa
staende fot.

Walter talade om f6r mig att: “Se nu till
att fa tummarna ur arslet, och hiva intill
Safe Holmia snabbt som tusan och sitt
landgéngen, annars kan Du ta Safe Holmia
och aka hem till Goteborg”. Det var ju inte
precis det sprak man var van vid.

Men det var fint véder sa vi ankrade upp
intill Brae och satte landgéngen utan nagra
storre problem. Walter var néjd, han t o m
drog négra historier for oss pa bryggan,
som vi av artighetsskal skrattade at.

Dramatiska ogonblick

Nasta dag borjade det blasa upp. Vader-
leksrapporten talade om att vi skulle f& en
medelvind pé ca 60 knop (30 m/sek). Jag
lat meddela den gode Walter Anderson att
om det verkligen blev sa stark vind sa
ansag jag att vi inte sakert kunde ligga kvar
med landgéng, utan jag hade da for avsikt
att lyfta den samt hiva ut till stand-off
position. Dir skulle vi sékert kunna rida
ut den annalkande stormen. Walter 14t mig
i klartext forsta, att lyfte jag landgéngen sa
skulle han personligen se till att jag aldrig
mer skulle komma ut pa ndgon plattform
som befédlhavare.

Ett par timmar senare anség jag att det
borjade bli ett gransfall for att vi sdkert
skulle kunna ligga kvar och ldt meddela
Walter och hans underlydande att jag om
en timma tdnkte lyfta landgéngen och hiva
till stand-off.

Det blev ett helsikes liv, Walter bdlade
som en stor tjur. Men ndgon av Marathon-
folket hade sinnesndrvaro nog att fa
ombord alla bjornarna, som bodde pa Safe
Holmia. Walter skrek att: “Lyfter Du
landgangen, sa far Du sparken.” DB 100
hade inte lyft sin landgéng, de hade 12
ankare ute och deras deplacement var
minst dubbla vart.

Nar timman gétt lyfte vilandgangen. Jag
trodde en stund att den gode Walter An-
derson skulle hoppa pa mig och bérja sla
pa mig. Men han insag vél det oldmpliga i
ett sadant beteende. Vér vindmaétare om-
bord visade pa vindstdtar upp mot 80
knop. Samtidigt meddelade DB 100 att de
lyft landgéngen och skulle hiva till stand-
off.

Nar vi hade bemannat upp ankarboxar-
na for att hiva ut hidnde nagot som jag
hoppas attjag aldrig skall beh6va vara med
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om nagon mer gang.

Walter stod pa bryggan och talade om
for alla som hade tid att lyssna hur fega
svenskarna var. Da slappte ett av vara
ankare emot Brae och vi draggade panagra
sekunder ca 50 meter. bort frdn landgangs-
positionen. Tank om det hdnt 10 minuter
tidigare da vi hade landgangsférbindelse
med Brae! Walter blev alldeles tyst, jag tror
att han blev riktigt radd.

Vi slackade snabbt pa det andra ankaret
mot Brae, sa att inte all kraft skulle ligga
pa detta ankare. Samtidigt minskade ju
dragkraften i de fyra ankarwires som holl
oss ifran Brae. Naturligtvis korde vi alla
thrustrarna. Da tension minskat i off-
vajrarna, sa kunde vi hélla Safe Holmia i
en ungefarlig position 100 meter frén Brae,
trots att vi bara hade fem ankare som hall.

Fran DB 100 borjade man ropa upp oss
pa VHF och ville att vi skulle quick-release
de tvd ankarwires som gick 6ver deras
ankarkattingar. Man hade fatt for sig att
vara ankarwires skulle kunna saga sénder
deras ankarkittingar. Men jag nekade att
gora det med motiveringen for att en wire
skall kunna sdga sénder nagot, s& maste
den dragas i ena eller andra riktningen,
vara tvd ankarwires, som det nu géllde lag
stilla och rorde sig inte. Tension i dem var
dessutom lag. Man accepterade detta pa
DB 100.

Walter Anderson var helt tyst. Han stod
i ett horn pa bryggan och foljde med i vad
vi gjorde utan att kommentera det. Bade
han ochjag var pa bryggan hela natten utan
att prata med varandra.

P4 efternatten noterade vi att det ibland
blev lite mer tension i den wire som drag-
gat. Vi hivade pa badda wirarna som héll
oss mot Brae. Pa det viset fick vi stundtals
upp till 100 tons tension i wiren som drag-
gat da kraftiga vagor rullade férbi. Det var
helt klart, ankaret hade turligt nog funnit
sig en ny position och héll fér 100 ton. Allt
eftersom natten framskred sa dkades ten-
sion i wiren. Pa morgonen holl den for 180
ton. Det bérjade mojna ocksa.

Frampa formiddagen avtog vinden mer
markant. Ogonblickligen var Walter uppe
och fragade nér vi skulle gd intill igen. Mitt
svar blev att vi maste avvakta ytterligare,
eftersom sjon fortfarande var alldeles for
hog, och vi hade ett ankare som draggat,
dven om det med stor sannolikhet tagit
igen.

Vi lunchdags kom han och talade om att
DB 100 borjat hiva till, och snart skulle sétta
landgangen. Walter borjade med en ny
taktik, han tdnkte spela ut Safe Holmia mot
DB 100. Han sade helt sonika att den av
o0ss bada som satte landgangen férst kunde
rakna med forlangt kontrakt. Jag anser dn
i denna dag att det var ett smatt idiotiskt
erbjudande. DB 100 hivade till, men nér de
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forsokte sdtta landgangen sa lyckades det
inte, utan de skadade sin landgédng allvar-
ligt. De fick ta ombord den och reparera
den.

Tidigt pa eftermiddagen gick vi intill och
satte landgangen utan problem. D4 var
Walter Andersson tyst. Han sade inte ett
ord under resten av tiden vi bada var
ombord.

Da jag blev avlost och skulle dka hem
kom Walter Andersson. Han hade ordnat
en extra helikopter for sig sjdlv och erbjod
mig att folja med den iland. Naturligtvis
tackade jag ja. Vi fortsatte tillsammans till
London och han bjod pa middag. Han
erbjod mig jobb som marine supervisor
inom Marathon-koncernen med en 16n som
var mer dn dubbelt vad jag hade i Consafe.
Jag lovade naturligtvis att tinka pa erbju-
dandet, men jag hade aldrig en tanke att ta
ett sadant jobb. Ingen trygghet, jag hade

troligen fatt sparken efter nagon vecka. Vi
skulle traffas fler ganger Walter Anderson
och jag.

Till Brasilien

Dé jag kom hem till Goteborg, efter gést-
spelet pa Safe Holmia, sa fick jag ett nytt
trevligt jobb. Rederiets plattform Safe Jas-
minia, som jag ndmnt tidigare var utchart-
rad till det brasilianska oljebolaget Petro-
bras. Safe Jasminia lag uppankrad i Rio de
Janerio. Men nu skulle man ut pé de brasi-
lianska oljefalten.

Jag skulle &ka ner och bista befédlhavaren
ombord vid forsta uppankringen, eftersom
det var forsta gangen som Staffan Dyberg
var befdlhavare pa en bostadsplattform.
Det var ett sddant ddr drémjobb att aka
ombord, inte ha nagot ansvar, bara tycka
till med jamna mellanrum. Vilken skillnad
mot Nordsjon!
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Da jag kom fram till Rio de Janerio hade
Safe Jasminia redan avgatt. Jag fick flyga
till Brasiliens motsvarighet till Stavanger,
Bergen eller Aberdeen, som hette Campos.
Jag kommer ihag den rigordsa sdkerhets-
kontrollen innan jag fick ga ombord pa
helikoptern. Tva stora tungt bevdpnade
militdrer (k-pistar, handgranater knivar etc
etc) kollade mig mycket noggrant. Man tog
ifrén mig en liten ynka pennkniv, som jag
alltid haft med mig for att rensa bl a
naglarna. Jag fick fylla i flera formulér och
lamna ifrdn mig kniven, som jag dock fick
igen da jag aterkom till Campos efter tiden
ombord. Som kuriosa kan jag ndmna, att
en av de forsta personer jag sag da jag kom
ombord var en stor svarthyad kock med
en forskararkniv pa ca 30-36 cm. Min lilla
fickkniv var pa sin héjd 5 cm. Det &r inte
storleken som har ndgon betydelse!

Vi ankrade upp Safe Jasminia nagra
sjomil fran den bottenfasta installation, som
vi senare skulle ligga intill med landgang.
Den hette Enshova. Men landgangsar-
rangemanget som var av samma design
som péa Consafes forsta bostadsplattform
Safe Astoria, var inte klart, och det lag en
ankrad dykeripram intill Enshova. Darfor
fick vi avvakta en bit ifran. Vi lag dér i en
vecka, tva veckor, ingenting hdnde. Det var
fint véder, solsken och laber bris tyckte vi,
men f6r dykeripramen gick det for hdg sjo
for att han skulle kunna slutfora sitt jobb.
Sé blir det gdrna da man har ett kontrakt
pé day-rate som den amerikansktdgda
Brown and Root-pramen hade!

Efter tre veckor ombord utan att nagot
hént, sa stod jag inte ut langre utan akte
iland och hem till Sverige. Till saken hér
att det tog ytterligare négra veckor innan
Safe Jasminia kom i landgangsposition och
kunde sitta landgang till Enshova.

Nya besvirligheter

Jag kom hem pa julaftonskvéll 1982 fran
Brasilien, och fick vara hemma anda till
nyarsdagen 1983. Da bar det av ut till Safe
Holmia igen. Hon skulle pa ett annat jobb
och skulle ersittas av Treasure Supporter .
Bytet mellan Safe Holmia och Treasure
Supporter var berdknat att ta tva a tre da-
gar men kom att ta 44 dagar. Allting som
kunde ga snett gick snett och galet. Safe
Holmia kunde plocka upp sina ankare och
avga till sitt nya jobb, det var inga problem.

Men dé Treasure Supporter skulle ankra
upp, bdrjade det blasa s& att det stod
hérliga till. Dag efter dag ingen ankring i
sikte. Walter Anderson var ombord och
gormade i vanlig ordning. Denna gangen
hadejag inte sa ont av honom, eftersom jag
var ombord som rederiets supervisor och
ej befdlhavare. Det skall dock i drlighetens
namn sdgas att om man kunde motivera
en sak pa ett sitt som tilltalade Walter An-
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Nir vi kom till Rio fanns det lite tid dver till
rekreation.

derson, sé blev det ocksa beviljat. Salunda
lyckades jag utfarda, att vi fick en egen
meteorolog ombord. Han doptes till Black
Cloud eftersom hans vaderrapporter oftast
talade om regn och blast.

Men sa efter ca 14 dagar sa kom Black
Cloud och sa att nu skulle vi f& ett weather-
window pa ca 24 timmar. Da blev det fart
pa Walter, han ordnade snabbt fram fem
ankarhandlingsbétar. Nu skulle hir ankras
upp, och det skulle ga fort! En bét skulle
kopplas i bogserarrangemanget, samt en
bat i varje horn med vardera ett av vara
ankare pa sina arbetsdéck, klara att lagga
av.

Det var en pampig syn da vi stdvade in
mot Brae. Fem stora ankarhandlingsbatar
och Treasure Supporter i mitten. Laber bris
med dyning pa nadgra meter samt solsken.
Livet lekte igen. Alla log och var glada. 200
meter kvar till ankringsposition. D& hande
det nagot pa en av de tvd norska ankar-
handlingsbatarna. Den gjorde ett kraftigt
ryck sd att vart ankare pa deras arbetsdack
slets loss fran sina surrningar och drasade
i havet. P4 grund av detta kom Treasure
Supporter i svangning med ca 4045 gra-
ders kurséndring. Det resulterade i forlang-
ningen att de resterande ankarhandlings-
béatarna kom i otakt. Ankarwires till dem
stramades upp eller slackades, vilket fick
till foljd att dessa ankarwires fastnade i de
bolstrade ankarnas flyn. Da ville jag bara
do!

Walter han tjét som en dngvissla och
férbannade den stackars norska skeppare
pa ankarhanteraren som tappat ankaret.

Han fick veta vilket land han kom fran, och
vad man borde gbéra med sddana som
honom!

Det blev ingen ankring den dagen. Vi fick
férsdka fa ombord ankarna igen, och det
blev inte sa l4tt. Det ankaret som hade fallit
dverbord fran ankarhandlingsbaten var
svart att fa ombord beroende pa att pen-
dantwiren hdngde ner i havet fran ankarets
krona. For att fa tag i den beslst vi att
forsoka dra upp hela ankaret pa bolstret.
Det gick fint, men da vi skulle sdanda ner
tva man for att forscka fa en wire runt pen-
dantwiren narmast ankarkronan sa borjade
det blasa igen. Vi kunde inte sdnda ner
nagon for att gora jobbet, sjoar slog dver
bolstret hela tiden. Vi férsokte med alla
knep goda som daliga att fa tag om pen-
dantwiren, men utan nagon storre fram-
géng. I stéllet borjade ankaret att rora pa
sig i den tilltagande sjon. Den slog efter en
stund sonder en tvarstotta 1 bolstret och
héngde fran fairleadsblocket rakt ner
innanfor bolstret. Elandes elande! I den till-
tagande sjon var vi tvungna att ballasta ner
till operationsdjupgéende for att minska pa
plattformens rorelser. Samtidigt firade vi
ner ankaret, innanfor bolstret sa att det
skulle hdnga lugnt i den tilltagande sjon.

Walter erbjod oss dykare for att fa upp
ankaret, men det tackade vi nej till. Men
han grejade fram en ROV (remote operated
vehicle) en undervattenskamera med mo-
tor. Den kom ombord i en container med
tva man som skulle handha den, norrmén.
De lyckades med konststycket att kora fast
den i bolstret och slita av kabeln till sjalva
kameran. Sa var det adios med den mgjlig-
heten.

Nagra dagar senare mojnade det sa pass
att vi kunde pumpa upp oss till transit-
draught och fa ner folk som lyckades fa en
stropp runt pendantwiren. Vi lyckades fa
upp pendantwiren pa déck och sen korde
viupp ankaret till fairleadsblocket, koppla-
de en ny stropp runt ankarkronan. Dérefter
skulle vi ‘bara’ lyfta ankaret fritt fran bolst-
ret med hjdlp av véar kran. Naturligtvis
strejkade kranen, hisswiren snodde sig, sa
den kunde vi inte anvanda for lyft Gver fem
ton. Med hjélp av en vettig ankarhand-
lingsbat fick viankaret 6ver pa hans dack i
stéllet. Ankaret och pendantwires gjordes
funktionsdugliga igen och ankaret bolstra-
des, redo att anvandas igen.

Under hela denna manéver hade vi flera
olika inspektorer ombord. En av dem var
Knut Eskeland som representerade ett
norskt forsakringsbolag. Treasure Suppor-
ter var ju som bekant utldnad till det norska
rederiet W. Wilhelmsen, Ténsberg, pa bare
boat basis. Befdlhavare och maskinchef var
svenskar, 6vrig besdttning var norrman.
Knut Eskeland hade sett hur ett av vara
fairleadsblock hade slagit hart emot benet
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da vi tappade ankaret. Han ville att blocket
undersoktes. Jajamensan, det var skadat.

Det beslutades att Treasure Supporter
skulle ga tillbaka till en fjord i Norge och
byta fairleadsblocket. Det fanns ett i reserv
pa Arendalsvarvet i Géteborg. Nér blocket
transporterades pa lastbil till Hoylands-
bygd i Hardangerfjorden, sa kanade
lastbilen av den glashala vagen. Men hor
och hédpna, blocket holl! Da det bytts ut
atervande Treasure Supporter till Wilhelm-
sen.

Men innan Treasure Supporter fick avga
till Norge med svansen mellan benen, sa
hade en ny bostadsplattform Safe Felicia
kommit ut till Brae. Safe Felicia var byggd
i Singapore och hade nu slutkompletterats
pa Arendalsvarvet i Géteborg. Den kontrol-
lerades noga av Marathon innan den
accepterades. Man domde ut farskvatten-
tankarna! Vi fick tdémma dem, kolla och
gora forbattringar samt fylla dem med
vatten igen. Da gick det bra och plattfor-
men accepterades.

Védret hade blivit béattre, och da vi ank-
rade upp intill Brae gick det fint och vi
kunde satta landgangen utan nagra pro-
blem. Men det hade tagit 44 dygn sedan vi
borjade ta upp ankarna pa Safe Holmia.
Denna ankarhantering var den utan jamfo-
relse mest krdvande och jobbigaste hindel-
sen under mina 17 ar i offshore-branschen!
Den virsta var som bekant forsta ankar-
hanteringen med Safe Astoria!

Da jag flog hem, satt jag pa planet och
forberedde mitt forsvarstal infér motet med
JCE och L.G. Larsson dé jag kom hem. D6m
om min férvaning nér de klappade mig pa
axeln och sade: “Det gjorde Du bra Gunnar,
vi tjdnade bra med pengar, som Wilhelm-
sen fick betala till stor del”. Underliga faller
livets lotter ibland. Det var alltsa bra, att
det tog lang tid!

Dykeririgg

I slutet av februari 1983 bérjade jag pa
Arendalsvarvet och var nybyggnads-
kontrollant pa NB 629, dykeririggen. Det
var intressant och larorikt. Craig Carlsson,
den amerikanske dykeriexperten, hade
varit runt och kikat pa flera firmor, som
levererade sjdlva dykarutrustningen. Han
var kunnig inom sitt specialomrade, och
dérfor tror jag att den utrustning som
slutligen bestélldes fran Drager i Trave-
miinde Tyskland var av hog kvalitet. Jag
var med honom vid ett tillfdlle nere i Trave-
miinde och jag sag att Drigerfolket hade
stor respekt fér hans kunnande inom dy-
keriomradet.

Det dynamiska positionssystemet kom
denna gangen inte fran GEC i England,
utan var norskt och kom frén Kongsberg.
Jag dr inte helt sdker pa att kvaliteten pa
Kongsbergsutrustningen var béttre an den
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Jan Christer Ericsson dverldmnar befilet pd Safe Karinia till mig.

som levererades till Safe Concordia. De-
signen var avgjort elegantare, men vi hade
manga svara inkdrningsproblem med
utrustningen, och reservdelarna var otro-
ligt dyra!

Men vi var mycket vél utrustade. Vi hade
en azimuthtruster i varje hdrn, samt tva
fasta propellrar som stod pa 6versidan av
pontonerna foérut. Som referenssystem till
DP hade vi Artemis-antenn, transpondrar/
transducers och taut wires, tva stycken
horisontal + vertikal.

Jag tjatade pa Gosta Sallin att vi maste
ha ett satellitnavigeringssystem, Det var da,
1983, dyra artiklar, men vi fick en Magna-
vox som rederiet fick betala 750 000 kr for.
Den garanterade att vi var som helst pa
jordklotet skulle kunna gé till en punkt med
noggrannheten ca 300 meter! Det ansags
som fantastiskt!

Men dé fanns det inte sa manga satelliter
som man kunde anvanda. Dérfor blir jam-
forelsen med dagens GPS for ca 10 000 kr
inte rattvis. Det skulle visa sig att vi skulle
fa stor anvandning for Magnavoxen for att
komma till rétt position fort och sikert.

I maj méanad var det dags fér dop som
forrattades pa Arendalsvarvet av makan till
det mexikanska oljebolaget Pemex chef. NB
629 doptes till Safe Karinia. Stor baluns pa
Boérsen i Goteborg den 10 maj 1983, pa
kvéllen. Maivor och jag var medbjudna. En
annan gist var Walter Anderson, och vi
utbytte artigheter under kvillen. Jag fick
bl a ett nytt anbud av honom att borja hos
Marathon som marine supervisor. Men jag
tackade artigt nej.

Efter provtur och kompletteringsarbeten,
avgick viijuni pa vart forsta uppdrag. Gos-
ta Sallin som var den som ytterst ansvarade
for att vi hade jobb, hade ordnat oss ett
kortare jobb som bostadsrigg pa oljeféltet

Beryl. Vilag dar som bostadsrigg under en
manads tid. Sen blev vi avlosta av Safe
Holmia.

Skiftet mellan Safe Holmia och Safe Ka-
rinia pa Beryl var forsta gangen som vi fick
anvandning av vart DP-system. Vi lag kvar
med landgang till dess Safe Holmia hade
ankrat upp och satt sin landgang, sen
kunde offshore-bjornarna ga fran Safe
Karinia och &ver till Safe Holmia. Ingen
spilltid hér inte.

Grava for pipelines
Vart ndsta jobb med Safe Karinia var for
det holldndska bolaget Heerema. De hade
en stor specialdesignad gravmaskin, Eager
Beaver, som kunde gréva ner pipelines som
lag pa havsbotten. Detta monster vagde 150
ton och placerades pé Safe Karinias dack.
Darifran lyftes den ‘ivrige bavern’ med var
tyngdlyftskran ner till havsbotten dér den
placerades over pipelinen. Och likt en
baver gravde den med framdelen en tva a
tre meters djup rdnna under pipelinen som
denna kunde ligga i. Med bakdelen fyllde
den igen rédnnan. Sa enkelt kunde man
begrava pipelines pa havsbotten. Eager
Beavern fjarrmandvrerades fran en kon-
trollenhet i en container som stod pa Safe
Karinias dack Dér fanns naturligtvis flera
kameror pa Eager Beaver sa att Heerema-
personalen kunde se, hur den skulle for-
flytta sig. Hela tiden var var tyngdlyftskrok
kopplad till Eager Beaver. For Safe Kari-
nias del géllde det att férsoka ligga sa still
som méjligt pa DP rakt 6ver Eager Beaver.
Nér den forflyttades, sd flyttade vi med
samma antal meter. Det kunde vi gora
ganska enkelt genom att placera en trans-
ponder pa toppen av Eager Beaver. Da
kunde vi pa vara DP-skdrmar se nér Eager
Beaver flyttades. Naturligvis hade vi tele-
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fonkontakt med Heerema-containern.

Heeremas superintendent ombord,
Frans Tettero, var en bjdsse pa 6ver 2 meter
och vigde vdl dver 100 kg. Vi fann varandra
direkt och hade ett fantastiskt fint samar-
bete. Jag kommer speciellt ihag ett tillfalle:
Det hade blivit lite val mycket onodigt folk
i kontrollrummet fér DP-mandvrering,
besok av folk fran oljebolag etc. Har tjdnst-
gjorde alltid tva DP-styrmén, som &verva-
kade Safe Karinia och gjorde forflytt-
ningarna. Det krdvdes att de verkligen var
pa alerten. Den gode Frans sag att jag blev
mer och mer irriterad pa alla hégdjuren
som forsdkte dverglinsa varandra med
fragor till DP-styrmannen. Frans viskade i
mitt 6ra: “Ska jag hjdlpa dig Gunnar?” Jag
nickade. D& gav Frans till ett vral sa att
gardinerna och haret pa vara gaster stod
rakt ut. Han liknade bjérnen Baloo. Han
talade om for gésterna det oldmpliga att
irritera personalen. P4 ndgon minut var det
tomt i kontrollrummet.

Statoilfiltet
Hela sommaren 1983 var vi pa Statfjord-
faltet som dr norskt och ligger ndstan uppe
vid breddgrad 61. Det finns endast en
installation langre nordvart, namligen BP:s
Magnus.

Har pa Statfjordfaltet, som opererades av
Mobil, fanns det tre stora bottenfasta in-
stallationer A, B och C. Vattendjupet var
ca 150 meter. Jag kan forsdkra Er att d& det
borjar blasa fran en nordlig rikining da kan
sjon bli hog, ja t 0 m mycket hog. Vid ett
senare tillfdlle (december 1984) mitte vi
upp det vertikala avstandet fran vagtopp
till vagdal till 32 meter pa Statfjordféltet.

Darfor var det inte s& konstigt att de tre
Statfjordinstallationerna var vdrldens
storsta. Jag vet inte om det pa senare ar
byggts nagra storre. Deras airgap, avstan-
det vattenytan-undersida av plattformen,
vid normalvattenniva skall alltid vara mer
dn den hogsta vagtopp som nagonsin kan
tdnkas upptrada. Jag tror att det ligger pa
omkring 40 meter. Det var nagra ordentliga
bjéssar, dessa tre pampiga installationer.

Hir jobbade vi med att grava ner pipe-
lines som sammanband de olika installa-
tionerna. Ibland lag vi endast ca 10 meter
fran nagon av installationerna. D& kénde
vi oss smad, eftersom vi nidstan férsvann
under dem. Visst var jag nervos da vi lag
sé& néra att det skulle hinda nagot med DP-
systemet, men oftast gick det bra - utom
en gang men dit var det &nnu nagra ar.

Man fick ldra sig ett nytt ord; off-hire. Det
betydde, att da vi pa grund av alltfor kraftig
sjogang inte kunde uppfylla vara krav pa
att ligga acceptabelt ndra idealpunkten for
att serva Eager Beaver, da fick vi lyfta upp
Eager Beaver pa dick, och dérifran avvakta
béttre vider. Men Frans Tettero var bra, da
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Den stora gravaren Eager Beaver har kommit ombord.

han sag att vadret skulle bli daligt, ville han
ofta ta upp Eager Beaver for service. Vilken
hedersman han var! Heders Frans!

I'september skildes vara végar. Jobbet pa
Statfjordféltet var klart. Det blev en succé
fér bdde Eager Beaver och Safe Karinia.

Efter det hade vi inget jobb, utan lag till
sjoss utanfor Stavanger, mitt i Nordsjon,
och drev omkring. En behaglig tillvaro,
men ingen ombord trivdes, vi ville jobba
och visa upp hur duktiga vi var, och vilka
konster vi kunde utféra. Vi var ju alla
ombord vél medvetna om, att rederiet f6r-
lorade pengar, var dag som vi drev om-
kring pé det har viset. Ibland tvivlade jag
starkt pa att rederiet visste vad de holl pa
med. Ligga har och kéra med full beman-
ning och branna diesel till ingen nytta.

Vid ett tillfdlle ombads vi att ga in till
Kopervik pa ostsidan av Karmé i Norge for
att bunkra. For att halla nere kostnaderna
tog jag ingen lots, trots att det var en resa
inomskaérs pa ca 10 timmar. Det var dumt.
Allt gick bra och det hande ingenting. Men
ténk om vara motorer hade strejkat och vi
kommit i drift i den relativt smala rdnnan
in till Kopervik. Har i efterhand fatt hora
att rederiet fick bota fér mitt dumdristiga
tilltag, men man har aldrig sagt nagot till
mig.

Reparation av pipeline
Inovember manad 1983 fick vi adntligen ett
jobb. Man hade upptéckt ett rérldckage pa
en pipeline mellan Esbjerg och danska in-
stallationen Gorm. Vi fick en position ca 50
sjomil vast Esbjerg ute péd det villande
havet. Med hjélp av var Magnavox, satellit-
navigatorn, fann vi den efterstkta punkten.
Det fanns ingen installation i sikte s langt

6gat kunde se. Darfor kunde vi ankra upp
ovanfdr pipelinen, som var nergravd ca tva
meter. Vattendjupet var vél 30 meter. An-
svarig for sjdlva jobbet var den skotska
dykerifirman 2W (Wharton & Williams).
Man grdvde fram pipelinen. Satte ner en
stor kofferdamm i halet. I kofferdammen
satte man ett habitat (ett hus med hal f6r
pipiline) 6ver pipelinen. Sen héjde man
lufttrycket i habitatet, sa att allt vattnet for-
svann och den trasiga pipelinen var torr-
lagd. Man ordnade helt enkelt en luftficka
pa havsbotten. Dérefter kunde dykarna
skdra ut den trasiga biten och placera dit
en ny bit och svetsa ihop den med pipeli-
nen. Notabelt i detta projekt var, att da
dykarna var inne i habitatet och svetsade,
sa tog de av sig dykarhjdlmen. De stod i
denna lilla luftficka pa 35 meters vatten-
djup och svetsade! Det skall till kalla nerver
for att utféra sddana jobb! Jag var och dr en
stor beundrare av méttnadsdykare.

Sjélva jobbet gick pa rekordtid. Det tog
endast 18 timmar att svetsa ihop réret. Hela
jobbet som vi var engagerade tog 26 dagar.
Vid ett par tillfallen blaste det ordentligt
med en styrka 10 pa beaufortskalan. Men
vi hade inte en enda minuts down time
eller off-hire. Det var vi stolta 6ver. Kanske
inte rederiet, som nog gillat om vi fordrojt
jobbet lite eftersom vi var pé day rate.

I flera facktidningar skrevs det mycket
om detta projekt. Man var forvanad over
att vi, trots hart vader, kunde ha dykare i
arbete oavbrutet. Det var ju inte sa mark-
vardigt ndr man tdnker efter. Vi lag upp-
ankrade med é&tta ankare. Vidermassigt
skulle vi kunna ligga dér i alla sorters va-
der. Men man behéver ju inte tala om allt,
som bekant.
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I upplag och i jobb
Efter Gormjobbet gick vi till Hakefjorden i
Bohusldn och ankrade upp. Vi kom dit
nagra dagar innan jul 1983, och blev liggan-
de dar till mars 1984.

I mars 1984 fick vi ett stort jobb pa Rough
gasfalt i sbdra Nordsjon, engelsk sektor.
British Gas, som var operator for Rough,
hade bestamt att 6verskottet pa gas under
sommarmanaderna pa samtliga gasfalt i
engelsk sektor skulle lagras i Roughs reser-
voar. For detta behovdes det ordentligt
tjocka pipelines, som lag vil férankrade pa
havsbotten. Det amerikanska bolaget
Brown and Root hade fatt jobbet och hade
tagit in Safe Karinia som flytetyg. Dykeri-
jobbet fick 2 W (Wharton & Williams), som
vihade erfarenhet av fran Gormjobbet. Ken
Finstead hette Brown & Roots superinten-
dent ombord. En trevlig ung yankee, som
var gift med en hollandska och bodde i
Holland. Han var en vélvdxt man pa gott
och vil 100 kg. Honom flyttade man inte
pa i onddan. Vi kom mycket vl dverens
och allt ombord funkade mycket bra.

Jobbet var for var del mycket avancerat.
Detta beroende pa att tidvattenstrommen
pé Rough gasfilt vid springvatten kunde
komma upp till vdl 3 knop. Var maxfart da
vi lag pa operations-djupgdende var 3,3
knop. Det var inte mycket att spela pa nar
det strommade som mest.

Eftersom vi var relativt nya inom DP-
korning, sa krdvde Brown & Root att vi
skulle ga igenom en ordentlig test innan vi
fick ga in pa faltet. DP-rummet var fullt av
engelska experter, som gjorde upp en test,
som vi skulle avverka till deras belatenhet.
Vi fick halla pa en hel dag. Det var massor
av konstiga manodvrar som DP-experterna
kravde att vi skulle klara av. T ex att ta Over
fran DP och manuellt ligga kvar mot en fix
punkt pa havsbotten under 15 minuter.
Avvikelse max 5 meter, men for en f d farje-
skeppare gick det galant. Jag var mycket
ndjd ndr Brown & Roots project manager
Bob Gifford pa kvallen sade: “OK Gunnar,
Safe Karinia ar pa charter fér Brown &
Root fr o m nu”. Da var man inte latt att
vaxla!

Det var ett mycket tufft jobb beroende
pa den starka tidvattenstrommen. Jag tror
inte att jag sov manga timmar da jag var
ombord pa detta jobb. Var helt enkelt orolig
for vad som skulle handa med dykarna pa
havsbotten om inte Safe Karinia kunde
halla sin position, utan drev ivag. Skulle vi
hinna fa upp dem, eller skulle de omkom-
ma, det var hela tiden fragan.

Det ar tva episoder som jag speciellt
kommer ihag. Den forsta: Dykarna héll pa
med att placera tunga cementklumpar pa
ca 2-3 ton styck, en pa vardera sidan om
pipeline. Detta for att pipelinen ej skulle
ha nagon mojlighet att flytta pa sig i den
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starka strommen. Cementklumparna kal-
lades for dog-house. Dessa lyftes ned med
var kran, och via dive-control dirigerades
var kranforare (left 2 meters eller right 1
meter etc). Dive-control hade en kamera pa
havsbotten sa att man darifran kunde se
arbetsomradet.

Nar dykarna skulle placera ett dog-
house, kom det snett, och tippade emot en
av dykarna som forsokte fa det i rétt
position. The dog-house {6l sa illa sa att
dykarens luftslang kom under det. Dyka-
ren lag fastnaglad emot havsbotten. Hans
huvud var ca en halv meter fran dog-house
och kranens hisswire var fortfarande kopp-
lad till den. Dykaren var hjalplos och kunde
inte rora sig. Han var fjattrad till havsbot-
ten!

Ogonblickligen slackades hisswiren, sa
att inte kranen skulle rubba the dog-house
om Safe Karinia ej kunde halla sin position
pa +/-1/2 meter.

Var dykarklocka nr 2 gjordes klar i ett
nafs och en raiddningsdykare sandes ner for
att undsatta sin kollega.

Da raddningsdykaren var pa plats, s&
stramades kranens hisswire upp sakta,
sakta och vi i DP-control-room, som ocksa
pa en teveskdrm kunde se vad som hénde,
forsokte att halla Safe Karinia sa stilla man
nagonsin kan.

Sakta stramades hisswiren &t och dirige-
rades i en position rakt 6ver dog-house.
Sakta lyfte kranen, och hjdlpdykaren stod
beredd att dra undan den nédstillde
dykarens luftkabel. Det gjordes snabbt.
Dykaren var raddad.

Hjédlpdykaren togs ombord pa Safe
Karinia igen, den raddade dykaren fortsat-
te att arbeta pa havsbotten som om ingen-
ting hade hant. Jag tyckte nog att det var
val tufft i overkant!

Denna operation tog ca en timma. Jag var
uppskruvad till tusen under hela forloppet,
som fick ett lyckligt slut. Men efterat kom
reaktionen. Tank omosv ...

Den andra episoden hdnde nagra dagar
senare, samma 14-dagars arbetsperiod.
Forst nagra forklaringar.

Dykarna hade byggt ett habitat (samma
som pa Gormjobbet) runt pipeline som
skulle svetsas ihop. I detta hade man hojt
lufttrycket sa att allt vattnet var borta. En
luftficka pa havsbotten helt enkelt. Dykar-
na krop ini habitatet, tog av sig dykarhjal-
men och borjade svetsa. Bade i Dive-control
och i DP control-room fanns det teveskar-
mar som var kopplade till kameran i habi-
tatet. Vi kunde hela tiden f6lja med vad
som hiande. Arbetet dirigerades fran Dive-
control. Da dykarna varit nere och svetsat
idatta timmar, sa var det vaktskifte. Dykarna
tog pa sig dykarhjalmen, krép ut ur
habitatet och simmade till dykarklockan
som tog dem upp till Safe Karinia. Avstan-

det habitatet—-dykarklockan var omkring 50
meter. Detta berodde pa att habitatet var
placerat rakt under var krans arbetsom-
rade, ca 20-25 meter akter om Safe Kari-
nias akterkant. Dykarkiockan lyftes upp ca
25 meter for om akterkant. Ett dykarteam,
d& man jobbade i habitat, bestod av tre
dykare. Tva som simmade 6ver till habita-
tet och svetsade, en som stannade kvar i
dykarklockan (bell-watch). De tva dykarna,
som simmade till habitatet, hade naturligt-
vis under denna simtur luftslangar koppla-
de mellan dykardrakten och dykarklockan.

Vid detta tillfdllet sa visste vi att tidvat-
tenstrommen skulle komma upp i en fart
av nagot 6ver 3 knop. Som jag sagt tidigare,
Safe Karinias maxfart i operationsdjup-
gaende var 3,3 knop. Vi hade raknat fram
att tidvattenstrommen skulle vara sa stark
under ca en timma. Jag hade pratat med
dive-superintendent om tidvattenstrom-
men. Vi var dverens om att dykarna av
sakerhetsskil skulle tillbaka till Safe Kari-
nia ca 1 1/2 timma innan tidvattenstrém-
men blev som starkast. Allt var frid och
frojd.

Naérjag11/2 timma innan maxtidvatten
maérker att man inte gor ndgra arrange-
mang for att ta tillbaka dykarna, sa snabbt
over till dive-superintendenten. "Du
forstar Gunnar, vi ar inne i ett kritiskt mo-
ment med svetsningen och behover en
halvtimma till”, sade han. “Jag ger fullkom-
ligt fan i vilket moment ni &r i, dykarna
skall upp omedelbart”, var mitt svar. Han
insag att nu var det allvar, inte lige for att
spela nagon sorts tuffing.

Gemensamt gick vi till Dive-control och
han beordrade att dykarna omgaende skul-
le upp. Men minuterna gick, nar dykarna
tatt pa sig hjadlmarna var det endast en tim-
ma kvar till maxtidvatten. D& dykarna
borjade att simma emot dykarklockan sa
hade de strommen rakt emot sig. De orkade
helt enkelt inte att simma mot 3 knops
strom, trots att dykaren i klockan drog allt
vad han orkade i deras luftslangar, for att
hjédlpa dem.

De fick atervanda till habitatet. Tog av
sig dykarhjdlmarna och borjade svetsa
igen. Kanske resonerade de som s, “vi kan
lika gédrna jobba, da gar tiden lite fortare,
tillbaka till Safe Karinia kommer vi inte i
denna starka strém”

Dive-superintendenten insag ju helt klart
ivilken allvarlig situation vi var. Jag beord-
rade att vi for forsta gangen skulle anvanda
oss av mojligheten att ta ut 115 % av vart
maskineri. Chiefen, Jonas Hammar, visste
ocksé att ett sédant maxuttag kunde skada
maskineriet. Men han ifrdgasatte aldrig
mitt beslut. Heders Jonas!

Det gick bra, tidvattenstrommen blev
som mest 3,2 knop. Men det var tva svettiga
timmar! Det dr en sak som dr sdker. Dive-
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superintendenten och jag jobbade ihop
under flera andra jobb, vi blev med tiden
goda vénner, och det hade mycket stor
betydelse i Safe Karinias ndsta jobb.

Den 29 april 1984 skulle jag fylla 50 ar.
Den 27 april skulle jag bli avlést ombord.
Walter Addison, som var min avldsare,
kom ombord redan den 26 april, for att jag
skulle sdtta in honom i den resterande
delen av jobbet.

En halvtimma innan helikoptern skulle
komma, sa blev det tdt tjocka. Siktavstand
noll meter. All helikoptertrafik pa Rough
gasfield stélldes in for resten av dagen. Jag
ylade som en stucken gris, men det hjalpte
naturligtvis inte.

Men iland hade vi en kanonkille som
Consafes representant. Han hette Alan
Clark. Denne Alan ordnade en fiskebat som
kom ut och hdmtade mig. Gud signe Dig
Alan! Jag har &kt personell basket ménga
ganger, men denna gangen var det extra
tufft. Var kranférare, som jag litade pa till
tusen, svingde ut korgen med mig i 6ver
plattformssidan. Fran hans synvinkel i
kranens forarhytt forsvann jag ut i dim-
man. Jag hade en walkie-talkie med mig
sa jag dirigerade honom ner med korgen
till fiskebaten. Det var helt klart alldeles for
riskfyllt, men det gick bra, och vad gér man
inte for att komma hem till sin 50-drsdag!

Vart nésta jobb var direkt efter Rough-
jobbet. Vi kérde upp Safe Karinia till
Statfjord-faltet, ddr vi varit sommaren 1983.
Denna gangen skulle vi arbeta for Brown
& Root som hade ett stort undervattensjobb
pa Statfjordfdltet. Brown & Root hade
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anlitat 2 W fér dykerijobben och som
flytetyg Safe Karinia.

Etthelt nytt géng fran Brown & Root kom
ombord med deras superintendent Joe
Evans i spetsen. En yankee fran Louisiana
som alltid gick omkring i bld mockaskor
och rokte minst tva askar cigarretter om
dagen. Han hade fatt klara direktiv fran
sina 6verordnande: TALA OM SA LITE
SOM MOJLIGT FOR CONSAFE-FOLKET.
Detta beroende pa att Brown & Root hade
fatt for sig att i framtiden skulle Consafe
bli en konkurrent om undervattensjobben
pa Nordsjon. Man skulle inte hjalpa oss att
skaffa sig ytterligare lirdom om hur de
olika jobben skulle handhavas. Darfor blev
var situation mycket jobbig. Vi fick order
att placera Safe Karinia pé olika positioner
pa Statfjord-faltet. Nar vi fradgade varfor, sa
blev svaret alltid detsamma: Ni har blivit
inhyrda for att betjana oss (Brown & Root),
gor det, och forska inte varfor. Punkt slut.
Detblev de absolut trakigaste och jobbigas-
te médnaderna under hela Consafe-tiden.
Tiden maj till jul 1984 vill jag aldrig ha igen.

Varje dag fick man véga sina ord pa
guldvag. Inte séga for mycket, inte for litet.
Det var jobbigt.

Vid ett tillfélle skulle vi lyfta ena &ndan
pa en pipeline som skulle svetsas ihop med
pipelinen fran installationen Statfjord C. Vi
skulle flytta pipelinen i sidled ca 10 meter.
Det var ett tungt lyft, darfér kopplade vi
pipelinen i en ankarwire efter att ha
demonterat ankaret. Vi lyfte pipeline-dn-
dan fri frén botten genom att hiva pa
ankarwiren. Nar vi sen skulle flyita Safe

Hiir ligger vi hop-
kopplade med en
oljerigg.

Karinia 10 meter, s& brast den grova wire-
stroppen runt pipeline-dndan. Pipelinen
foll tillbaka till botten, hur konstigt det 4n
later sa kom den i ratt position. Men det
hade blivit en skada pa pipelinen. Jag fick
skulden for den skadan, trots att det var
dykarna som kopplat wirestroppen som
tillhérde Brown & Root.

Man begédrde hos Consafe att kapten
Gunnar Heikenberg skulle bytas ut ome-
delbart. Men hér var Consafe standaktiga
och lat mig vara kvar ombord. Detta hédnde
ijuli m&nad. Arets resterande méanader for
mig pa Safe Karinia pa Statfjordfdltet var
ett rent helvete.

Joe Evans dog i slutet pa juli i hjdrtinfarkt.
Det kom ingen ny superintendent ombord
utan man gjorde en kranforare till super-
intendent. Han hette Martin Raynor. Han
hade ingen skolunderbyggnad, men var
sékerligen en duktig kranforare. Att ldsa
och forsté ritningar hade han inget begrepp
om. Han sa att han kom fran Australien,
men vi visste att han var en grabb frén den
engelska bondvischan.

Jag glommer aldrig da en skeppare pa
en supplybat anropade Safe Karinia och
bad att fa tala med superintendenten for
Brown & Root. Baten skulle leverera gods
till oss. Skepparen bad om var position. Da
svarade superintendent Martin Raynor: “In
the middle of the ocean asshole.” D4 jag
férsokte bryta in och tala med skepparen
sa hindrades jag fran det handgripligen av
Martin Raynor. Det gjorde inte férhallandet
mellan oss battre. Naturligtvis kallade jag
upp skepparen pa supplybéten senare och
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Ankarnas storlek illustreras pa ett utmdrkt sitt da passagerarbiten Hamneskdr anvinder ett av vdra dtta ankare som tilliggsplats.

gav honom var position.

Jag rapporterade handelsen till Consafe,
men fick aldrig nagon kommentar.

Fram i november manad 1984 skulle vi
gora ett extra jobb. Intill en SPM (single
point mooring = lastramp for tankbatar),
fanns det pa havsbotten en stor bur 5x15
meter och 2 meter hég. Denna bur skulle
placeras 6ver pipelinen, som gick till SPM
over dess kopplingsarrangemang. Det var
ett trixigt jobb. En dykeribat hade tidigare
forsokt att gora det men misslyckats och
gav upp efter tva manaders forsok. Jag vet
att Brown & Root begarde extra for jobbet
hos Statfjord en miljon US-dollar (inovem-
ber 1984 stod US-dollarn i 6ver 9 kr = 9
miljoner kr) Jag meddelade detta till Gosta
Sallin pa Consafe. Jag ansag att vi skulle
vara med och dela pa kakan. Fick inget
svar. Vi gick till SPM och satte buren pa
plats pa atta timmar. Hjalte blev Martin
Raynor, men den verklige hjalten var var
kranforare, som gjorde jobbet at honom.
Han fick inte ens tack for gott jobb!

Det var med stor glddje jag akte iland
dagarna innan jul 1984, eftersom jag visste
att jag inte skulle behova atervianda till
Statfjordfaltet ombord pa Safe Karinia mer.

I januari 1985 lag vi en tid upplagda i
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Haugesund. Men efter en tid férhalade vi
till Lahalla innanfor Lysekil. Har lag vi
akterfortojda till kaj. Tyvarr blev vistelsen
lang. Inte férran pa férsommaren fick vi ett
nyttjobb. Viskulle lagga en ny coflex-kabel
pa Argyll-faltet som ligger pa engelsk
sektor vaster om Ekofiskféltet. Jobbet gick
fint och klarades av pa nagon manad.

Direkt efter detta jobbet gick vi ner pa
hollandsk sektor. Vi gjorde ett par smarre
jobb pa Kotter gasfalt. Vara dykare, som
kom fran 2 W (Wharton & Williams), var
desamma som hade varit ombord under
hela jobbet pa Argyll. Man rdknade med
att jobbet pa Kotter inte skulle bli sa lang-
varigt, darfér ombads dykarna att vara
kvar i tjanst dven under detta jobb. Nagot
som dykarna accepterade eftersom de fick
50 % tillagg pa sin redan ordentliga 16n. De
hade nu en manadslén pa ca 15 000
engelska pund (1985 = ca 150 000 kr).

Jag kommer ihag en dag da en av dessa
dykarna, som var under tryck 6 ATO (50
meter), bad att fa tala med mig via telefon.
Han bad mig understka vad en ny, vit, tva-
sitsig Ferrari med rdd skinnklddsel kostade
pa Amsterdams internationella flygplats
Schiphol pa utforsel. Naturligtvis gjorde jag
det. Efter en stund kunde jag kalla upp

honom och meddela, att en sadan bil skulle
kosta omkring 50 000 pund. “Please cap-
tain, order one for me at once”. Latt fanget,
latt forganget det var dykarnas valsprak.

Consafe i konkurs

Nar jag skulle aka hem dérifran var det
forsta gangen jag fick hora talas om att
Consafe hade betalningssvarigheter och att
risk forelag for en konkurs. Det kom for
mig som en total fverraskning. Jag vet, att
da jag kom hem, ringde jag till kontoret och
fick tala med Fredrik Welander. Han be-
kréftade att det inte sag sa bra ut. Jag ville
inte tro att det var sant. Visserligen hade
aktiekursen rasat den sista tiden, men det
hade jag inte tagit sa allvarligt.

Safe Karinia fick ett par mindre jobb 1
norra delen av Nordsjon pa engelsk sektor
ihop med 2 W. Dels pa Heather oljefalt och
dels pa Magnus oljefélt. Det var ndr vi var
dédr uppe som vi fick beskedet att Consafe
gatt i konkurs

Den 10 september 1985 ar en dag som
jag helst av allt skulle vilja att man helt en-
kelt kunde radera bort. Den dagen borde
helt enkelt aldrig ha existerat!

Falkenberg februari 2000. =
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Redaktor Jan Johansson

Horisonten runt

Skepparbroderna

fran Fittja
I artikeln om Ornen i Lins-
pumpen 2000:3 uppges att bog-
serbat och pramar dgdes av C-
G Gustavsson i Fittja. Savitt mig
irbekant dgdes Ornen aldrig av
C-G, daremot av hans bror Gun-
nar.

Tre broder Gustavsson kom
fran Fittja, C-G ("Fittja-Gus-
tav”), Ernst och Gunnar.

C-G var vél den mest kdnde
av broéderna, han dgde en tid
bl a motorpramen David,
byggd vid Jungfrusunds varv
1918, den stér i skeppslistan
som f d C.G. n:0o 5 och kom
senare att ha Strangnds som
hemort, agd av skeppare Eriks-
son och senare av hans séner
Ivar och Bertil Sander. Under
1910-talet var C-G, liksom min
far, anstdlld som bogserbats-
skeppare, och fran den tiden
blev han upphovsman till ett
ordstav som @nda in pa 40-talet
anvandes i bogserfarten pa
Milaren. Man hade infort nyhe-
ten att skeppsdagbok skulle
foras med angivande av av-
gangs- och ankomsttid samt
varifran och varthdn. Det har
sags som ett byrakratiskt in-
grepp i det fria livet ombord och
var inte sdrskilt populart.

En séndag, da man lag vid en
sandgrop i vdntan pa last, d4gna-
des dagen at kortspel och kans-
ke lite dobbel.

Icke forty hade C-G noterat i
dagboken: “Sondagen halles
helig ombord.” Det har blev ett
ordstdv som anvandes dd man
knot fast for helgen.

“Nu haller vi heligt, sa C-G”

Hans pramrederi med Lund-
bybogseraren Lennart saldes
sedermera till Betongindustri 1
Stockholm, det féretag som han
i manga ar fraktat at.

Brodern Ernst dgde motor-
pramen Bjorn, den hade tidi-
gare anvdnts for att frakta is fran
upplag vid Albysjon till Stock-
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Spdrd, byggd redan 1860, idgdes av Verner Andersson. Foto Gunnar Hedman

holm och legat som mellanlager
vid Stockholms kajer. Isen iso-
lerades med sagspan som var
konstant fuktig och medforde
att skrovet aldrig fick torka ur,
vilket med tiden satte sina spar.
Ernst tog in en kompanjon,
Verner Andersson, fiskarson
fran Grondal pa Overseld. Man
kopte en pram, Ringso, tidigare
last- och passagerarangare som
pa 1930-talet trafikerade linjen
Stockholm - norra Selaén och
Aspd. Med de hér fartygen
fraktades grus for Underas
Sandtags rakning.

Naér Ernst dragit sig tillbaka,
fortsatte Verner verksamheten
och salde sa smaningom Bjorn
och kdpte Sparo, byggd 1860 i
Stockholm, ett fartyg som ti-
digare ldr ha hetat Nyttig och
varit ett lustfartyg?

Nar Verner avled saldes
Sparo till teatermannen Per
Edstrom som byggde om henne
till en tidigare aldrig skddad
skapelse som under namnet
Arena Teaterbaten turnerade i
Stockholms skargérd.

Tredje brodern Gunnar dgde
bogserangaren Ornen med pra-
mar. P& 1940- och 1950-talen
bestod besdttningen av skep-

paren Gunnar Gustavsson, hans
son Lasse och maskinisten som
gick under namnet “Arga Kal-
le”.

Inte tyckte jag att han var
sdrskilt arg, men kanske var han
lite lattretad i jobbet, en egen-
skap som inte var ovanlig hos
gamla angmaskinister. Var det

11 maj 1958.

manne virmen som paverkade?
Han hade ganska bestaimda
asikter om saker och ting, bl a
ansag han att han var den enda
ombord som utrdttade nagot
egentligt arbete: Dom andra
sitter ju for f-n bara och styr!
Strangnas i dec 2000
Sture Appelblom

Mera mjololja
Melolie presenterade hon sig
via sin akterspegel, dar hon
lag ovanom Marieholmsbron
vid uppgang.

Fran medio trettiotal till en
bit in pa fyrtiotalet var jag med
och hade lervaror eller kvarts
irummet, da vi manga ganger
arligen, passerade platsen.
Sérskilt i vantan vid nedgang
kunde man dgna henne lite
mer uppmadrksamhet. Minns
att skorstenen var placerad ett
stycke at styrbord fran CL. Sag
aldrig att den rok. Endast flim-
rande virme skonjdes ovanfor
dess topp. Skickliga eldare.
Eller var dar oljeeldning?

Och sa for sin tid, den be-
kvama riggen. De lagtoppade
palmasterna bjod ju inte upp
nagra stora toppsegel. Snarare

~
inga alls. Ddrmed befriade
hiander behdvdes ju istallet i
maskin- och pannrum.

Ja, hon lag dér i sin helgra
sjaskighet, men dolde inga-
lunda de skdna linjer hon
begavats med. Och basting-
eringen med racket runt poo-
pen...

Egentligen var jag, efter att
med tacksamhet ha list de
uttdmmande faktainldggen i
de ndrmast foregaende num-
ren av Lidnspumpen, mest
angeldgen att framlagga detta
tredje namnforslag. I mitt inre
uttalades namnet Melouli,
som om en redares fru eller
dotter hetat sa. Det klingar ju
inte s& opoetiskt heller, som da
man tanker pa mjololja/mel-
oile.

Alex Persson
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Svar om Freja
Under rubriken Horisonten
Runt fragar Gunnar Hedman i
2000:2 om vilken Freja det kan
vara pa bilden fran Simrishamn
pa 1980-talet.

Jag dr inte sdker, men det kan
ha varit Freja fran Helsingfors
som efter en grundstétning vid
olandskusten pa 1980-talet re-
parerades pa varvet i Simris-
hamn, varvid kolstocken for-
nyades jamte en del andra detal-
jer.

Fran Simrishamn fortsatte
Freja till Danmark dar riggen
férnyades.

Denna Freja seglar fortfaran-
de och befinner sig nér detta
skrives i gott vinterférvar i torr-
dockan pa Sveaborg.

Freja byggdes i Haugesund
1933-34 och 4gs av flygkapten
Mikko Rytsola.

Hans Carlsson, Helsingfors

Foto onskas

Jag har i min &go en jittestor
skeppsklocka med ingrave-
ringen Helfrid Billner 1956. Jag
soker ett foto pa denna bat och
kanske nagon ocksa kan beritta
dess historia?

Tomas Sundbiick

Fartyg pa frimairke
Forra aret utkom ett frimarke, i
samband med invigningen av
Oresundsbron, forestidllande
bron med en farja under. Denna
farja har péafallande likheter
med Stenas f d Sessanférjor.
Veterligen har dessa farjor ald-
rig seglati reguljar trafik i dessa
vatten. Vore det darfor inte na-
turligare att vélja en fdrja som
trafikerat Oresund? Det hade
varit lika enkelt att gravera. Nu
har det i stéllet blivit ett gra-
verande fel.

Christer Bengtson

Spantruta till Ornen
I Lanspumpen 1983:1 efterlyste
jag en spantruta till Ornen eller
nagon annan Lundbybat for att
kunna astadkomma ett skal-
enligt modellbygge. Forsoket
misslyckades den géngen sa nu
gor jag ett nytt forsok.

Jag vill d@ven képa bocker av

H A Underhill och J A March.
Alf Strombiick, Partille Vandrar-
hem Astebo, 0708-427485,
433 49 Partille
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Vykort av skonertskeppet Carl av Simrishamn.

Skonertskeppet Carl
Gunnar Stahl ndimnde i forra
numret ett antal skutor som
redats av sjokaptenen och riks-
dagsmannen Carl Julius Od-
man, bosatt pa hemmanet Stora
Gronskhult pa Skafto i Bohus-
ldn och som dven haft anknyt-
ning till Skillinge pa Osterlen.

Ett av fartygen som namndes
var skonertskeppet Carl (2974)
som syns pa bifogat foto (vy-
kort) taget under en danmarks-
resa. Det dr skrivet av skeppa-

ren, H Ménsson, i Apenrade
(Aabenraa) den 29 juli 1913 och
adresserat till fartygets redare,
Fred. Norberg i Simrishamn,
som far meddelande om att sku-
tan ar klar att avga till Stock-
holm dagen ddrpa. Besittning-
en, 6 man, som tagit paus fran
det dagliga arbetet ombord, har
stallt upp sig pa fartyget och
betraktar intresserat fotografen.

Skepparen dr inte helt néjd
med den bild han skickar till re-
daren och skriver “som synes

var seglen franslagna och rarna
malade, sa det tar sig ju ej sa
godt utt”.

Under befdl av skepparen
Nils Andersson fran Kivik for-
svann Carl med man och allt i
Ostersjon i november 1915 pa
resa fran Visby till Gavle med
324 ton cement. Nagot spar av
fartyget och dess besdttning pa
sju man har darefter inte upp-
tackts.

Bernt Ahlund

Ar det ndgon i lisekretsen som ér bekant med denna firja? Foto Dag Wisjé.

Fartyg pa Tahiti
Under en resa till bland annat
Tahiti i september/oktober for-
ra aret fick jag se detta fartyg i
Papeetes hamn. Tog ett foto
eftersom jag tankte att det kun-
de vara ndgon av véara nordiska
farjor och att jag skulle skicka
bilden till Linspumpen. Tankte

da framst att det kunde vara
nagon av Scarlett-farjorna.

D6m om min forvaning nar
det bland all post vid hemkoms-
ten fanns ett nummer med just
Scarlettfarjorna. Den avbildade
verkar dock inte vara nagon av
dessa.

Om nagon i ldsekretsen kun-
de identifiera fartyget och berét-
ta dess historia vore det roligt.

I aktern star det formodligen:
El(z)oilata(-)te(noj) - Papeete.

Svarlast. Speciellt det som
star inom parenteserna.

Dag Wisjd
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Den omfrigade Vanessa fotograferad av Krister Bing den 20 mars 1970 i

arla morgonstund.

Gammal transare
Gotaverken hade i mitten pa
1960-talet en serie med 36 000
tdw bulkfartyg. Nar jag jobbade
som reserepresentant hos Nico-
verken blev det bl a en resa
Amsterdam-Seven Island, Ka-
nada, i Trans-Ex trevliga uteseg-
lare Vanessa fran denna serie

Om Thule
Krister Bang visade i nr 2000:3
ett foto av en fritidsbat Thule,
tillhérande direktor Nils Scheja
i Stockholm. Fotot var av allt att
déma taget under andra varlds-
kriget.

I nr 4 rapporterade Krister att
han hade hittat ett matbrev fran
1928 for en (annan?) jakt Thule,
utfardat for Svensk-Engelska
Mineralolje AB. Jag kan med
ledning av matbrevets siffror
och av mina antecknade siffror
for bunkerbaten Shell 17 (se LP
nr 4/1995) konstatera att tyd-
ligen var Shell 17 ex Thule.
Intressant! Men det gér nog inte

GV-byggen. Det ar svart att fa
tag pd foton pa denna Trans-
atlantic-dam. Jag bifogar lite pa
det jag har. Undrar om hon
nagonsin kom tillbaka till Sve-
rige efter leveransen fran Gota-
verken 1965?

Bo Einarsson 657

Krister mycket klokare.

Shell 17 matte 22 bruttoton
och hade en raoljemotor tillver-
kad av Pythagoras i Norrtilje.
Hennes ursprung &r okant, at-
minstone f6r mig. Hon hade tre
lasttankar inbyggda i traskrovet
—en pa 11 kbm réolja, en pa 1,2
kbm for fotogen och en for 11
kbm dricksvatten. Dartill kunde
hon naturligtvis ta last i fat pa
déck. Tyvarr har jag inget foto
av henne.

Andra varldskriget gjorde
manga sma bunkerbatar sysslo-
16sa. Rederi AB Semo salde 1941
Shell 17 till Rederi & Bargnings
AB Tritonia i Stockholm fér 900

Historien om ett foto
Joda. Vanessa kom tillbaka. I
mars 1970 kom hon hem {or att
sdljas. Hon tillhorde ett av de
dér fa fartygen med ett register-
nummer pa 10000 som jag sak-
nade foto av och da fanns det
inga hinder. Jag hade hort med
bade rederi och lotsar. Séndag
morgon klockan 0600 den 20
mars skall hon komma.

Hur manga gar upp i ottanen
sondagsmorgon for att ta en
bulkbat? Pa den tiden fanns det
en. Fotot blev vl inte det basta
eftersom solen knappast heller
hade gétt upp. Jag var ensam
frysande pa kajen. Bogserba-
tarna Leif, Axel och Herbert
drog snabbt in henne i den ned-
sdnkta dockan pa Gotaverken
och nér hon sedan dockades ut

kronor. Kdparen forband sig att
ta ur tankarna och hugga upp
dem still skrot. Rimligen gjorde
man sedan nagot av traskrovet.
Kanske salde man det till nagon
handig person, kanske byggde
denne om det till fritidsbat,
kanske saldes hon till direktor
Scheja, och kanske atergav han
baten namnet Thule. Men dar-
om vet jag inget. Vet Krister na-
got?

Olle Renck
Naér det galler fiskebatar med
namnet Thule har det funniten
hel svirm. Mdnga kan man ren-
sa bort i det hidr fallet, men

hette hon Dageid med hemort i
Oslo.

Resten kédnner alla till. Hon
saldes i januari 1973 till Grek-
land och blev Petingo och aret
ddrpa doptes hon om till Irenes
Success med oftrandrad flagg.
Hon kom fram till Kaohsiung
pa Taiwan den 5juli 1984 {6r att

huggas upp.
Krister Bing

I I
I Stoppdag I
I férmanustill |
| Horisonten Runt |
I i 2001:2 &r |
I 30april2001! |

o

kanske kan denna bat mojligen
passa in?

GG 310 Thule av Fiskeback
byggdes 1907 i Vasserod for
N.A. Andersson. Hon var da pa
7 54 nettoton. Ar 1911 satte man
in en Guldbrandsen-motor. Ar
1915 forsaldes fartyget till J.A.
Andersson i Bua, Halland dar
hon fick behalla namnet Thule
men fick distriksnummer
VG 113. Hon uppges pa 1920-
talet ha ett nettotonnage pa 9,50
ton. Hon fanns kvar i Bua till
1925. Direfter dr hon forsvun-
nen fran min horisont.

Krister Bing

Tud okiinda fiskebdtar frin SD-distriktet som lisarna kanske kan beritta om. SD 616 kan vara Tvd Broder av Tjirno (vykort Stromstads Bokhandel) och SD
86 Carola frin Nordkoster. Korten insinda av Tore Olsson.
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Tralare identifierad
Tralaren som ligger i Sjotorp (se
forra numret) dr Marconia. Det-
ta dr inte ett pastdende utan ett
tips!

Erling Larsson

Marconia byggdes 1927 i Hille-
viksstrand for Fisketangen. Ar
1952 kom hon till Tjérnekalv
och fick sitt namn forkortat till
Marconi. 1960 kom hon till
Smogen som Donau och aret
ddrpa flyttade hon 6ver sundet
till Kungshamn dar namnet
blev Stensjo efter den berdmda
potatisen. Sedan 1968 har hon
varit fritidsfartyg. Numera hor
hon hemma i Trollhdttan och
har dterfatt sitt dopnamn, Mar-
conia.

Red.

Var den okinda ex-trdlaren i forra
numret identisk med Stensjo frin
Kungshamn? Foto Egon Haglund.

Nagra svenska skutor
under frimmande
flagg
Atskilliga handelsfartyg rakade
pa den gamla ‘goda’ tiden illa
ut fjarran fran hembygden.
Efter strandning och vrak- eller
haveriauktion kunde de sedan
dyka upp under ny flagg, om
bargningen och istandsattning-

en blev lyckade.

Detta var sdakert rationellt
aven for de forlista fartygens
dgare, eftersom rederierna hade
svart att administrera och finan-
siera reparationer ldngt hem-
ifrdn. Det gallde bade utlan-
ningar som forlist pa svenska
kusten och svenska som forlist
pa andra kuster. Det var inte
alltid som képarna i sddana fall
hade ordenligt reda pa far-
tygens ex-namn, byggnadsar
eller byggnadsvarv.

Givetvis hdnde det dven att
felfria fartyg séldes i utlindska
hamnar, och i Sverige byggdes
under 1800-talet en hel del
trafartyg for utlandska bestal-
lare, sdrskilt for norrman och
danskar som inte hade lika gott
om virke som vi.

Entitti Lloyd s Register visar
att en hel del svenskbyggda
segelfartyg hamnade ganska
langt fran sin ‘fodelseplats’. Har
skall redovisas uppgifter ur LR
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argang 1890-1991, ganska
slumpmassigt utvald bland till-
gangliga drgangar, om nagra av
dessa skutor. Kanske kan nagon
lanspumpslasare identifiera na-
gon av dem, komplettera LR:s
uppgifter och berétta nagot om
hur hon hamnat sa langt bort?

Alert av Sydney NSW (Au-
stralien!), brigantin, ex Den Be-
haendige, pd 170 brt, byggd
1854 i Sverige.

Amalie Charlotte av Arendal,
bark pa 284 brt, byggd redan
1825 i Kalmar av W Foss.

Ambrosio Sevastopoulos av
Syra (Grekland), bark pa 340
nrt, byggd 1874 pa Bastholmen
av J Johansson.

Amelia av Bahia (Brasilien),
skonare (?) pd 117 nrt, byggd
okdnt ar i Vistervik.

Antoinette av Liverpool fran
England, bark pa 914 brt, byggd
1878 i Sverige av A Lofgren.

Atlantic av Mariehamn, bark
pa 697 nrt, byged 1857 i Sverige,
ombyggd 1873.

Berthe av Havre (Frankrike),
brigantin ex Niord pa 174 nrt,
byggd 1874 i Nyborg av P Peter-
son. Visst ligger ett Nyborg i
Danmark, men ett annat finns
vid Bottenviken och Peterson
later svenskt?

Berthe & Lucy av Marseilles
(Frankrike), brigantin pa 155

nrt, byggd 1867 i Kalmar av
Roos.

Caroline av Boness (Skott-
land), skonert (?) 118 brt, byggd
okédnt ar i Sverige.

Ceres av Holmestrand (Nor-
ge), brigg 225 brt, byggd redan
1798 i Sverige, forbyggd 1848.

Charlotte Marie av Brevik
(Norge), brigg ex Sofie, 189 brt,
byggd 1851 i Soderkoping.

Chiclayo av Sydney NSW

(Australien), bark 647 brt,
byggd 1865 i Sverige.

Clacton av Harwich (Eng-
land), tremastad brigantin (??)
ex Jacob Landstrom, 204 brt,
byggd 1875 i Vanersborg.

Elizabeth Curry av Poole
(England), skonare ex Clara 111
brt, byggd 1865 i Sverige.

Freya av Drammen, brigg 164
brt, byggd oként ar i Sverige.

Olle Renck

| g s el
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Ritt foto

Som den uppmarksamme
lasaren kunde konstatera var
det fel foto i forra numret pa
sidan 5 dédr dngaren Njord
visades. Det fotot var taget i
Sundsvall innan den stora
branden.

Det foto som skulle visas
kommer hir. Bildtexten var:
Berzelius vid Logardstrappan
i Stockholm nagot av aren
1865-1870. Foto i Stockholms
stadsmuseum. Vi beklagar
forvaxlingen.

Redaktionen
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Fore detta tremastskonaren Isolda av Goteborg mot slutet av den yrkesverksamma karridren. Hon kanske ser lite

bedagad ut, men nog kan man skonja hennes vackra linjer. Foto frin WSPL.

Hur star det till
med Isolda?

Jo, tack, allt battre! Sin forna
glans har hon dnnu inte upp-
ndtt, men manga skonhets-
flackar &r borta, och vid sin 100-
arsdag 2002 skall hon vara i
nagorlunda presentabelt skick.

For de av ldsarna, som inte
kdnner Isolda, kommer hir
forst en kort presentation:

Isolda dr ursprungligen en
tremastad skonare, byggd ijarn
vid Lodose varv och sjosatt
1902. Hon &r 36 meter ldng.
Lagg dartill ett bogsprot pa 8
meter. Med sina 700 m? segel
kunde hon géra en fart pa elva
knop. Hon sattes in pa kaffe-
traden till Sydamerika och
Mexiko och anlépte dven ham-
nar i Vastafrika. Under segel var
Isolda med sitt vita, smickra
skrov, en vacker syn. Ar 1928
utrustades hon med hjalpmotor.

Sjalvklart skall det sista helt
svenska segelfartyg som seglat
i oceanfart tas till vara. Och om
detta inte dr skidl nog, kan
Isoldas vdldokumenterade his-
toria, som speglar svenskt sjo-
mansskap nar det dr som bast,
namnas. Skeppare ombord i
hela femtio ar var den legenda-
riske sjokaptenen Carl Julius
Ahlgren. Denne hade hela sin
familj med pa farderna - de fyra
barnen fdddes ombord och
hjélptes till vdarlden av kapten
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sjdlv. Isolda var inte bara ett
snabbseglande skepp med vir-
defull last, hon var ocksa ett
hem for familjen Ahlgren.

Vad har hant hittills?

Vart forsta mal var att sékra flyt-
barheten. Efter genomgangen
ultraljudsmaétning av fartygs-
bottnen har de svarast rost-
skadade platarna bytts ut. Det
aterstar ca 15 m?, ddr tjockleken
ligger ndra uppsatta minimi-
krav pa 6 mm. Kollisionsskottet
ar fornyat.

Det ursprungliga ddcket ut-
gors av 3” furuplank, som suc-
cessivt kommer att ersittas av
ett platdack klatt med 2,5-tums
plank, likaledes av fur. Nytt
platdack ar nu lagt fran forstav
till férliga lastluckan. Ny skans-
byggnad, innehéllande bl a
skeppskok, ar bestalld. Vi hop-
pas att den skall kunna leve-
reras under innevarande vinter-
halvar.

Vi har beslutat att behalla
nuvarande motor tillverkad
1950. Det dr en B&W Alpha 2-
takts 4-cylindrig 404-VO pa 260
hk. Den har demonterats och
tagits iland for genomgang av
enskilda komponenter. Motorn,
med alla sina delar, 4r nu om-
bord igen och montering har
paborjats.

Berg Propulsion pa Ockerd
erbjod sig att gora en total-

genomgang av propellerutrust-
ningen utan annan kostnad for
oss an utgifter for reservdelar,
ett erbjudande som vi tacksamt
har accepterat. Utrustningen ar
nu genomgangen och klar och
kommer att monteras vid nésta
dockning.

Da vi for narvarande saknar
medel att fortsitta arbetena pa
dédcket, har vi koncentrerat oss
pa planering. Forslag till inred-
ning av lastutrymmet har tagits
fram, omfattande bl a kojplatser
for 32 personer i fyrbaddshytter.
Pa basis av detta kan vi nu fort-

sdtta att planera fartygets ut-
rustning och framtida ekonomi.

For ndrvarande ligger Isolda
pa Gotenius varv pa Hisingen.
Var forhoppning ar forstas att
Isolda ater skall segla och dven
utgora ett vackert blickfang i
Goteborgs hamn. En hel skol-
klass skall kunna bo ombord
och fa uppleva livet i ett seg-
lande skepp. Aven féreningar
och foretag skall kunna hyra
baten och pa sa satt fa intres-
santa och spannande upplevel-
ser.

Det dr ett stort arbete som
ligger framfor oss innan Isolda
dr segelklar. Vi dr beroende sa-
val av ekonomiska bidrag som
arbetskraft ombord. Vill Du bli
medégare i Isolda kan Du teck-
na Dig for en eller flera andelar
a 500 kronor. Du kan ocksa
komma med i arbetslaget, som
kommer att bilda en egen ideell
forening. Narmare kontakt tas
med:

Isolda Ekonomisk Forening

C/o Peter Ahlander

Ole Mans Gata 14

421 67 Vastra Frolunda

tel: 031-685265.

Du kan ocksa na oss pa var
hemsida:

http:/ /surf.to/isolda och pa
sjofartsmuseets hemsida:
http:www.sjofartsmuseum.
goteborg.se/isoldal.htm
Viért postgiro ar 9267205-4 och
bankgiro 5022-2363.

Lars Wallin/Ulla Sjoberg

Isolda klarade inte Viinerns is 1919. Frin P.G Winnestad kommer detta foto
ur Yngve Malmguists samling. Kan ndgon ldsare beritta mer om denna
episod?
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Vem var Sonja
och vem var
Thyra ?

S/s Sonja:

Ett av skeppsredare Bernhard
Ingelsson, Helsingborg, bestallt
enkeldackat angfartyg levere-
rades den 4 april 1917 fran A/S
Sorlandets Skibsbyggeri, Fevig,
Norge, till det nybildade AB
Transmarin i Helsingborg -
varvsnr: 216, reg.nr: 5880, sign.
bokst.: JKCD

Léangd 6.a.: 293'7", dw: ca
3 000 ton.

I juni 1917 utchartrades hon
av Transmarin pa bareboat-
basis till Fornyade Angfartygs
AB Viking, Goteborg. Certepar-
tiet Overtogs av Transatlantic da
Férnyade Angfartygs AB Vi-
king tradde i likvidation runt
1920.

Fartyget séldes till Rederi AB
Tertia, Goteborg, i augusti 1920.

I mars 1922 saldes hon till Au-
gust Bolten, Hamburg, och om-
doptes till Bolama.

Ar 1925 saldes fartyget till
Skibs A/S Orsnaes (T. Hye-
naes), Tonsberg, och fick nam-
net Orja.

1 februari 1928 saldes hon ater,
och nu till D/S A/S Ardent (J.
Kroger), Tonsberg, och doptes
till Ardent.

Ar 1946 saldes hon till Wah
Shang S.S., Co., Shanghai, och
doptes till Hai Chen.

Ar 1947 blev hon sald till
Chung Hsing S.S., Co., Ltd.,
Shanghai, varvid namnet &nd-
rades till Ming Hsing.

Ar 1949, i samband med att
Mao tog over i Kina, kom far-
tyget till Wallem & Co., Hong
Kong, och sattes under Panama-
flagg som Ost Bay.

Ar 1950 foretogs namnbyte
till Walter i samband med att
Walter S.S., Co. uppges som
agare —annan kélla uppger Wal-
lem & Co som fortsatt dgare.

Ar 1953 sildes hon ater till
Kina och registrerades pa kine-
siska staten som Tsao Chung,
men foérsvann kort darpa ur re-
gistren.

Sonja ar ett ryskt kvinno-
namn, en form av Sofia, men
varfor fick detta fartyg namnet
Sonja och vem var denna Son-
ja?

Lanspumpen 2001:1
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hjalpa mig?

-

Arthur Lindblom vill se foton av de stora skeppen. Hér har vi bl a Abraham Rydberg, Pamir och Arthurs
namne dngbogseraren Arthur vid Eriksberg. Arkiv Fotopumpen.

Hamnbilder med segelfartyg

Jag soker hamnbilder med segelfartyg fran Goteborgs hamn. Finns det ndgon som kan

Arthur Lindblom

S/s Thyra:

Ett enkelddckat angfartyg leve-
rerades den 17 augusti 1917 fran
A/S Sorlandets Skibsbyggeri
(Sorlandets Mek. Verksted enl.
annan uppgift), Fevig, Norge,
till AB Transmarin i Helsing-
borg varvsnr: ?, reg.nr: 5922,
sign.bokst.: KBFD

Lingd 6.a.: 94 m, dw: ca 4500
ton.

I augustil917 utchartrades
hon av Transmarin pd bareboat-
basis till Rederi AB Transatlan-
tic i Goteborg, och behdll nam-

net Thyra.

Den 16 april 1919 explode-
rade en mina under forskeppet
och fartyget skadades allvarligt.
Reparationen som utfordes i
Lindholmens torrdocka, var en-
ligt uppgift klar i april 1920.
(Om ovanstaende tidsangivel-
ser dr korrekta skulle hon alltsa
ha legat vid Lindholmen ett helt
ar for reparation.)

1juli 1921 dterlevererades hon
fran Transatlantic till Transma-
rin.

I'mars 1925 kolliderade Thy-

ra, pa resa Havanna — New York
med socker, ca 45" sydost Dela-
ware Breakwater (Delaware-
bukten), med amerikanska dng-
aren Ardmore, varvid Thyra
sjonk.

Varfor fick detta fartyg nam-
net Thyra och vem var denna
Thyra ?

Rolf Lindahl,
Lammevallsgatan 19,

431 44 Molndal.

e-post:

rolf.d.lindahl @ swipnet.se
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ormodligen 4r detta fotografi, tidens noje fran skansen. Mannen langst till

forestdllande s/s Skane (3704) ex vénster dr Algot Ahlin fran Strupd, sedermera
Dauntless av Helsingborg, Red.AB  lots i Oskarshamn.
Helsingborg, taget nagon gang under aren Jag saknar dessa bilder i Lanspumpen, och

Ss=men o

1910-1911. Befdlhavare var da A.H. Wahlberg.  jag ar férvissad av att det borde finnas massor

==

Fotot talar for sig sjdlv, man kan tydligt se i ldasekretsens byralador, att berika denna fina

35

vilka som tillhérde maskinfolket. Stolta star tidskrift med. Fotot overlater jag till sam-

_—=

och sitter manskapet framfér midskepps- lingarna i Goteborg.

S

f byggnaden, dir fotografen begart fram den Bengt Ahlin
o
| \.)
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Bilaga

Registersidorna
0101-0200

185 Nytank. Foto ur Goran Ohlssons samlingar.

Registerredaktirer:
Krister Bing
Tore Olsson
Gunnar Stihl
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©
Namn. . Tonnage g
Reg. | Typ Versaler = Namn under svensk flagg. Byggnadsar s Avford
nr Sma bokstaver = utldndsk flagg och plats b% och anledning
Namn med fet stil = finns foto som Brutto | Netto g
101 SS EMILY | 1878 S Shields 1114 697 | 1892| 6.12.1906 strandat Havringe
102 SS TALIS | 1865 N Shields 870 500 22.7.1906 kollision England
103 S MATHIAS | 1841 Kroknas 33 27 1907 upph
104 S ANNA MARIA 1863 Amal - 92 1893, nov kond, upph
105 S) BETTY | 1857 New Glasgow 388 372 18.11.1893 strandat Macduff
106 SS APPENDIX 1885 Stockholm 48 7 1894 underdraktig, blev 7088
107 SS; ANTHRAX 1890 Stockholm 59 24 1915 sald Tyskl
108 SS GULLECK | 1882 Kristinehamn 79 12 1949 upph
109 S TAPPERHETEN Rafsnas 50 39 1922 préam rester av vraket i vassen i Monsteras.
110 S LOVISA ex Ystavat | 1871 Pyhgjoki - 50 24.3.1898 strandat Kastrup
111 S ADELE | 1880 Maitland 659 596 14.10.1906 strandat Yttergrund, Vasa
112 S HANS ex Ferdinand ex Bleville 1867 Alloa 704 661 1900, maj strandat Berwick
113 S GERDA ex LAINETAR. 1865 Nystad 504 447 1896, nov kond
114 S] RAGNAR ex RAGNAR LODBROK | 1867 Grotan 58 49 6.12.1931 strandat Egernsund
115 S AUGUSTex EFEMIA | 1876 Holland 120 100 10.6.1917 sankt Bottenhavet
116 S ELLIDA 1858 Viken 48 48 1900 slopad
117 S BRUTUS 1879 Gavle 71 59 1925 pram, sankt ca 34
118 S SELMA 1870 Abo 107 94 21.11.1899 strandat Pataholm
119 S] PETER & WILHELM ex Anine Nielsine | 1838 Svendborg 103 98 14.12.1894 strandat Hano
120 SS SVERIGE | 1871 Goteborg 458 356 25.11.1892 strandat Riga
121 S ESPERANZA 1862 Hartlepool 378 341 27.10.1898 strandat Skottland
122 S; FRIEDRICH HARTWIG | 1866 Hammelwarden 314 293 1906 upph
123 S OLAUS | 1878 Waddo 89 78 1900 avriggad
124 S BJORN ex Graf Behr Negendank 1869 Damgarten 308 287 1912 sald Finl forliste 19-11 1920 pa resa
Kopenhamn-Rafso.
125 8 SOLIDE ex Rauha | 1876 Nystad 192 175 1906 upph
126 S CARLOS ex Blue bird | 1870 Cornwallis 41 372 1898 sald Spanien, forlist 18-12 1917
i Vivere Bay.
127 S] FREDEN ex Feedres Minde 1853 Thurd 64 61 21.4.1903 strandat Arkona
128 S JOHNNY ex CHARLOTTA 1891 Sjoétorp 87 69 12.12.1948 strandat Hestehoved
129 S] WALDEMAR ex TORPADO | 1877 Bergkvara 123 110 18.5.1906 strandat Olands N
130 S ERIC 1849 Skallenas - 32 9.10.1899 strandat Sandhammaren
131 S KNUTENBORG | 1856 Bandholm 98 91 ca 1904 forlist Kappelshamn
132 S] POLSTJERNAN | 1876 Herndsand 344 304 1913 pram efter brand maj 13
133 SS SMOJEN ex Mathilde Jade ex VANHEM 1880 Goteborg 319 229 1915 sald Dk 6de?
134 S OHRE 1874 Nordmaling 103 90 1909 pram
135 S FRIKAREN | 1876 Brattas 33 29 1892 sald No
136 S SELMA 1892 Raa 31 21 12.7.1942 strandat Timmernabben
137 S] WARBERG ex Almuth Catherine | 1873 Edevacht 91 87 okt 1896 borta m m o allt
138 SS HUDIKSVALL ex ORNSKOLDSVIK ex BERZELIUS | 1849 Norrképing 481 358 2.8.1916 sankt Bottenhavet
139 SS BONA ex MOTALA No 2 | 1876 Motala 144 94 1925 upph upphuggen 1924 i Fiskebackskil.
140 SS Willy ex WALLY | 1892 Goteborg 424 29 1916 sald No, forlist 9.1.1920
141 | SS VAGNO ex TIMRA ex ALNO | 1874 Stockholm 92 49 1948 upph
142 SS RIBERSHUS ex IGELSTA ex KUBIK ex ALNO ex TIMRA ex ALNO | 1874 Stockholm 92 48 8.8.1956 forlist Havringe
143 S KNUT AKERHJELM 1855 Lulea 259 234 ca 1902 upph
144 SS SUNDSVALL | 1854 Norrkoping 269 175 1933 sald Finl for upph
145 ELLIDA 1871 Stenung 24 21 13.10.1898 strandat Zingst
146 S JOHAN AUGUST 1863 Henan - 96 16.11.1895 strandat Oresund
147 SS TYNDERO ex ULLANGER ex NORRVIK ex NORDINGRA ex TJUST ex OSTHAMMAR
ex WENERSBORG | 1864 Motala 138 92 1954 ej istandsattlig, sjunken




148
149
150
151
152
153
154
155
156
157
158
159
160
161
162
163
164
165
166
167
168
169
170
171
172
173
174
175
176
177
178
179
180
181
182
183
184
185
186

187
188
189
190
191
192
193
194
195
196
197
198
199
200
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NYMPHEN

MARTHA

LAJLA ex BYELFVEN

Narvik ex CARL

PRIMUS

RUDOLF ex C F MAASS

IDA

HJALMAR ex HOPPET

AMALIA

ALMA ex Proven

KAROLUS ex Richard

ALESGER

Acacia ex CETTE ex Lisbon ex Acacia

IDOG

KRONAN ex Edel & Marie ex Velgangen ex WALGANGEN
SOFIA

Rauma Il ex FARDIG

HEDVIG SOFIA

CHRISTINA ex Christine

AUGUSTA

ADOLPHE

CLARA ex Ane Cecilie

VALESKA ex José Ginebra

ANNA CHRISTINA

PAUL

ALBANO

DANSATTER

AMELIE ex ABELONE ex Magdalene Sophie
MENTOR

ELISABETH ex Germania

ADOLF ex Evan Dumas

OLGA ex KUKU

RUDOLF

EMMA

AMOR

FREDEN

WICTOR

NYTANK ex NYHAMN | ex CARLSVIK ex ACTIV
Bratto ex Brattd ex GLAFVA GLASBRUK 11l ex EXPRESS |

NORA BERGSLAG ex EXPRESS 1l
PRIMUS

Rutland ex MOTALA VERKSTAD ex SODERN
CHARLOTTA

GARIBALDI

AUGUSTA

HILDA ex Wendola

VALENTINE ex River Clyde

CAROLUS

FLORA

ALFRED

MARIA ex Peter Tordenskiold ex Asathor
ALMA

TIP ex Eveline

1886 Karlskrona
1855 Stettin
1891 Arvika
? Tossebacken
1875 G Karleby
1865 Rostock
1851 Marstal
Roslagen
1863 Grénhogen
1869 Hals
1857 Damgarten
1892 Lindholmen
1872 W Hartlepool
1889 Karlskrona
fore 1834 Kalmar
1891 Sjotorp
1871 Motala
1868 Sundsvall
1861 Kiel
1874 Vastervik
1853 Fecamp
1865 Troense
1878 Brake
1876 Enanger
1854 Lulea
1856 Monsteras
1890 Rattaregarden
1853 Aalborg
1858 Flekkefjord
1851 Stralsund
1847 Vegesack
- Roslagen
1872 Sundsvali
1873 Ofverlope
1877 Svineviken
1877 Kungsviken
1874 Haknas
1874 Lindholmen
1892 Sjotorp

1891 Sjotorp
1891 Sjotorp

1867 Motala
1865 Sobben
1860 Paskallavik
1867 Hafvero
1848 Dennhof
1864 P Glasgow
1892 Timmernabben
1857 Gavle

1892 Sjotorp
1850 Ronne

1862 Stenungsund
1885 Newcastle

119

171
92
46

275
SS)

29
24
311
418
1011
ik
52
111
118
269
98
62
302
127
369
76

51
160
121
231

56

51
104
162

30

26
105

64
192

75
156
39
113
192
239
741
81
109
92
262

1359

289

221

117
211

56
123

94
156
26
23
100
ul0
112

118

84
8
109
178
219
703
69
97
86
238

930

3.12.1917 strandat Olands N
28.7.1902 strandat Diebenow
16.11.1916 strandat Saltbadan
1917 sald No, borta jan 1919
okt 1896 borta m m o allt
16.5.1895 strandat W Hpl
12.4.1909 strandat Kaseberga
25.8.1897 strandat Braviken
10.11.1896 sjonk Olands S
okt 1896 forlist Kaseberga
1893 dec kond i Goteborg
1892, maj lev till rysk bestéllare
1901 sald Frankrike, upph 1910
1959 sald Schweiz

1917 kolholk

28.4.1910 strandat Utlangan
1916 sald Finl, upph ca 54
1911 pram

1909 pram

1955 lagd Klintemala

1897 upph Hov

1919 pram sald No

1908 kond, sald No, €j-33
1938 upph

1899 upph Torekov
14.12.1901 forlist i Simrishamn
jan 1918 borta m m o allt
1899 pram

1894 avriggad, upph

7.5.1905 strandat Nogersund
1892 slopad

27.7.1934 sjonk Gryts skargard
2.10.1912 strandat Hudiksvall
1897 slopad, pram

fére 1907 sald No

1896 sald No

1907 pram

1988 upph

1919 sald England, forlist 25-11 1920 pa resa
Penzance-Preston.

2.12.1906 strandat Hinnarevet
1971 forstord

1893 sald No, forlist 14.5.48
18.10.1896 sjonk Handbukten
"struken i SL” fanns 08

1898 avriggad, pram

1900 pram

1901 sald No, 1910 upph
25.11.1922 forlist Halshuk
1905 avriggad, pram
17.8.1893 strandat Visby

1910 upph Hov

29.12.1906 fértist

1922 sald Tyskl, upph 1934
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Bocker till salu

Moteskalender

Vastra Kretsen
1880-TALETS Skeppsbyggeri i Nykoping 40:-
Per Klang - Torsdag 5 april k1 19.00
Inb. Omslag. Nyképing 1972 Film- eller diabildsvisning
Skirgardstrafiken i Bohusldn under 100 ar 125:- Torsdag 3 maj kl 19.00
W. Hansson / Dag Almén Film- eller diabildsvisning
Linneband. Forsta upplagan, skeppskatalog Innan manadsmotena serveras drtsoppa eller pyttipanna av
Uddevalla 1968 kockarna Axel och Kenny. Alla dnskas hjdrtligt vilkomna. Har
¥ jartilg
Fartyg pa Stockholms vatten 130:- du fragor om vilka filmer som skall visas, eller andra fragor, s&
Berndt Friberg ring gédrna till Nakterhuset, Viastra Kretsens klubblokal, tel: 031
Bunden, mjuka parmar. Stockholm 1973 -246515 ) .
Gétaverken 1938 50:- . Viilkomna till Nakterhuset P
Gotaverkens verkstadsklubb 1901 — 1961 35:- ——— = - N
Ménga varvsbilder Svenska sjomédn som dog under 2:a varldskriget
Schiffahrt auf dem Zurichsee 60:- &2 S idigt hafte n}ed namn, bat och hemor't
Inb. 160 sid. stort antal foton och ritningar 1976 Terje Fredh o Grinsgatan 16 * 453 30 Lysekil
’ 1c. stort antal foton oc & Tel och fax: 0523 — 10421 E-post: fredh.terje@jobbet.utfors.se
Schiffart auf dem Genfersee 60:-
Inb. 208 sid. Stort antal foton och ritningar 1977
100 ar - Fakta och kuriosa - 100:- TIDNINGAR TILL SALU
Svenska Lloyd 1869-1969. Héftad skrift till jubileets festdel- .
tagare. 57 sid A-4, manga bilder (ovanlig) Lanspumpen:ize =2t
(23 argangar) 100kr/argang eller 1900kr for alla.
Obs! PORTO TILLKOMMER Obs! Batologen 1979 - 2000
Bestillning kan goras antingen per brev, e-post eller telefon till: (22 argéngar) 100kr/argang eller 1800 kr for alla.
Bertil Siderberg ® Kupeskiirsgatan 69 ¢ 421 60 V. Frélunda Bra skick. Porto tillkommer
E-post: bertil.soderberg@ telia.com ¢ 031 - 45 91 98 Kurt Wallrot 0510 — 29405 P

Meddelande fran Fotoarkivet

Frén och med offert 18 finns mojlighet att bestélla kopior 4ven
i formatet 18 X 24 till ett pris av 45 kronor/styck.

Offerterna kommer fortsatiningsvis att ha kortare bestall-
ningstid. Se resp. fotooffert.

Negativsamlingen laggs nu upp pa ett dataregister for att
ldttare kunna hitta bland negativen. Negativen sitter i pdrmar i
tagningsfoljd och det ar darfor i stort sett omdjligt att finna en

bat om inte en kopia finns med negativ nr. Samlingen bestar
av ca 15.000 negativ.

De foton som Bertil Palm tagit och &r publicerade i tidning-
en under “Till flydda tider...” kan bestdllas i nedanstaende
offert. Vi tackar Bertil som later FOTOARKIVET f4 hela dver-
skottet av forséljningen av hans foton.

Bertil Soderberg
4

FOTOARKIVET @ Kiubb Maritim Vistra Kretsen, Gotebors @ (FFERT 18

Foton ur Calle Nystroms negativsamling
Kopiorna gors pa plastpapper i format 10 x 15 (9 kr/ st) samt 18 x 24 (45 kr/st). Tillkommer porto och exp. kostnad 15 kr.
Betaining vid leverans. Vid betaining fran utlandet tillkommer postgiroavgift pa 50 kr eller kontant.
0OBS! FOTONA LEVERERAS | ORDNING FRAN LISTAN. OBS!

KUSTFARTYG
BLEKING Hallevik 13225 MOTORFARTYG PASSAGERARFARTYG
BORNELAND Edshultshall 10014 BIRGITTA FERNSTROM  Karlshamn 10625 BORNHOLM Roénne —
BORNELAND Edshultshall 10024 BIRKALAND Goteborg 11066 EARL GOODWIN London 10695
BREEZAND Skarhamn 10011 BOLMAREN Goteborg 12051 EUROPAFARJAN IV Lubeck 13133
BREMO (fére férl.) Géteborg 2970 BORE XI Stockholm 12746 MARINA Frederikshavn =
BRITA RAGNE Goteborg 13207 BORE GOTHICA Géteborg 13394 SKANE Kastrup —
DOMAR Skarhamn 14414 BORE SUN Svedala 13937 SVEA Helsingor —
EWARIA Kungalv 9378 BORELAND Géteborg 11111 SVEA VIKING Kdpenhamn —
FALKEN Goteborg 8887 BRAGELAND Goéteborg 11350 WELLAMO (s/s) Helsingfors —
BRITTA ODEN Skarhamn 12469 VIKING | Oslo —
; LILIKA Piraeus 10094 VIKING I Oslo =
ANGARE WASHINGTON EXPRESS Oslo —
BERNICIA Goteborg 6310 i BERTIL PALMS NEGATIVSAMLING
BIFROST Goteborg 7913 BOGSERBATAR ADOLF BRATT Goteborg 8380
RAMSO Mariehamn —_ BOHUS Uddevalla 11409 TARNO Géavle 3656
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RAGARDSVIK.
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Rdgdrdsvik i borjan av 1930-talet. Frdn viinster jakterna Léven och Vigen.

Min fader — Oskar

]ag hade tankt skriva om min fader
Simon Oskar Olsson fran Ragéardsvik.
Inte for att jag tror att var nagot markligt
med honom, bortsett fran att han var min
far. Inte har jag tdnkt skriva nagon biografi
over honom och inte att komma med néagra
mera djuplodande personliga omddmen
om hans sitt att vara. Aven om vi stod
varandra ndra och kom att segla tillsam-
mans under manga ar. Utan endast berédtta
hans liv utifran hans langa sjomans-,
skeppare- och redarbana. Och hur han, som
manga andra i bohuslanska skdrgarden,
fick sin och sedan aven sin familjs f6rsorj-
ning pa havet. Onskar endast hir nimna
att han var en duktig sjoman, som bade
kunde ldgga en vacker wiresplits och dven
var ratt hemma med segelnélen. Timmer-
mansverktygen var inte heller helt fram-
mande f6r honom.

Det blir manga fartygsnamn, som kom-
mer att passera, eftersom han allt ifran
ungdomen kom att segla i manga olika
typer av fartyg, sma jakter savil som storre
angare. Tyvarr blev inte hans beréttelser
fran sjon nedskrivna eller pa annat satt
tillvaratagna medan han levde, varfor jag
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Av Anders Olsson

nu sitter med manga fragetecken och
luckor i berdttelsen. Nagot som jag hoppas
lasaren har 6verseende med.

Han foddes i ett enkelt hem i det lilla
samhdllet Ragardsvik pa sydsidan av
Skafto i mellersta Bohusldn den lapril 1901.
Han kom att bli det enda barnet. Hans for-
dldrar var Anders Olsson (1862-1929) fran
Langedalen pa Skafté och hans mor
Albertina (eg Matilda) Andersdotter (1863
1960) fran Bua pa Flaton.

Anders kom fran den kdnda skomakar-
sldkten Olle i Langedalen, vars sjostovlar
hade ett gott rykte 6ver hela Bohuslan.
Aven om han redan i barnaaren fick hjélpa
till vid lasten, gick dock Anders tidigt till
sjoss och kom sedan att segla i manga olika
traskutor och angbatar. Blev efter nagra ar
en duktig timmerman och kom som sadan
att befara varldshaven med bl a den stora
tribarken Ornen fran Goteborg.

Négot av de sista dren pa 1800-talet
trdffade han sin blivande hustru Albertina.
Hon jobbade da i “silla’ i Kallviken. Nar
hon skulle till salteriet med roddbat fran
hemmet passerade hon f6érbi Bassholmen
ddr Anders da arbetade vid varvet. Pa

nagot sétt traffades de och tycke uppstod,
som det brukar heta. De gifte sig 1899 och
byggde sig ett litet hus i Ragardsvik, ett
sambhalle ddr Anders mor var fodd.
Tyvérr blev Anders tvungen att sluta sin
sjomansbana pd grund av sjuklig mage.
Han kom dad att ta ett av husets rum till
skomakarverkstad och borjade forsérja sig
med olika skomakararbeten. Aven nagra
husbyggen i samhallet bar hans hand.
Négra makrilldorjen pa Nordsjon med
kuttrar fran Gullhoimen blev det ocksa.
Albertina blev, som brukligt, hemmafru
och skotte hemmet. Hon var mycket duktig
i handarbete och jag minns att spinnrocken
gick ndstan for jamnan och i tossmorket
hordes stickornas flitiga anvandning.
Hemmet hade inget dverfléd, men ej
heller nagon fattigdom. Man hankade sig
fram, som man sade. Tidigt fick Oskar
hjalpa till med att bidraga till hushallet. Job-
ba hos bonderna var ett satt. Nar H.O.
Henrikssons konservfabrik startades gick
det att fjina nagra dren pa olika smatjans-
ter. Sdkert var han ocksa ibland med Hen-
riks jakter Lovisa och Jumbo. Bra fortjans-
ter blev det nédr han nagra vintrar var med
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ombord pa kuttern Sunbeam till Kalvsund (O ) A
och drog tomlador, nar angbatarna lastades ! SJﬂmmen 44'/ “‘W o e €
med sill For- ooh tillnamn: .= Aikans  Tiimen Ja "
Omedelbart efter kriget och innan han Brideleete, mindc oot Hog: / ’ 8.7 ton, feig®), o
fyllt 18 ar fick han sa sin forsta sjofartsbok. Fodelseort:! i "':'r 'J‘;'; o
3 s o .
Den togs ut vid Lysekils Sjomanshus den Ky ZEcbeKiiringe i fm:m i A
22/3 1919 och genast monstrade han pa | -~ T | ach olutligen tin LZW 7
jakten Dagny fran Surte (nr 8090, 20,36 nrt, ] e sse | nnder tiden frén och med deu f 1)’/ ......
byggd 1905 Kungsviken) och dgd av glas- ""“‘_‘ """"""""" files RS TR ] G ook med den /;4
bruket dar Sarskilda S L RRRREORRRRRRRESSR varav i enropeisk eller wdmuktare fart. ... o
« ver)
Skeppare var en granne, Bengt Anders- S s min. . dagar (for sjdman);
son fran Ragardsvik. Eftersom man blott BERGIRRRE = y 7/'2 243 3"; SR ECURPICER B G0 o
var tva man ombord fick Oskar monstra Varnplikts. | [nekrive. Nuee—Cte: v k@RS | mbn. ... dagar (or maskinpersonal).
basteman. Traden var Otter6n-Surte med frbliande | Tiigeld: ... ;5{::;::: e Tilldelat “mrd.,{ :PP‘:’:"‘:
. . el anatbarhet ...
snicksand till bruket. Och som det var fére e e o e )
; ; Han har till mig erlagt sjmanshuset tillkommande
Sotekanalens tillkomst blev det ibland ofta, ' A hyresavgite /L’ kronor .5, ore.
fram forallt pé hésten, att lxgga still vid Innehavarens namnteckning: Ovanstigade betygas PA RederyceiRrel
nagon av darna i fjillbackaskdrgarden (s o - .4_}50'& / e 190
LTI, LSl -
innan vadret lugnat sig sa, att man kunde ._ﬁw!f a-‘;z.ﬁﬁh
" el Sy
komma Gver Soten: . § oramilog smt st er e Uppvast Vid“dvmonstring.
Efter avmonstringen pa hosten gick ' fRo= ) .
. MOnatiiLgaturriidarens Dambteokning allar smpiiog.
Oskar en kortare kurs i handhavandet av y -,u;mz,.u ::; ul:l.ﬂ Y gesodrakighet; ) o e
batmotorer i Lysekil. Fick den 15/12 1919 S L e e e o e N

sa ett intyg dar han ansags vara kompetent  Oskars forsta sjofartsbok.
att skota motorer utfardat av Skandia-

P8 grund av EKungl. Maj:te nddige fororaning &v
den 29. Werm 1912 § 9 mom. 2 angAunde intyg om kompetens
fdr skdteel ev bltmoiorer, fér Jag barced intyga, att
Jag suzer Berr SYEun Osker Oleeon, RAghrdevik, fodd dir—
athdem i Hkefto formezling i Udteborgs och Bohuslén dan
1. April 1901, vers kompetent att mkota motarer & nida—

na fertyg, aom omfurmeiee i hir uberopade iagparegref.

Lysecil dan 15 vec 9193,

¥ (Zmeerrrs 3
forordnad av (\mgl daj:ite uuumngan.-

vande i Goteporge Och HBohuslan,

Motorskétarintyget frdn 1919 utfirdat av L
Laurin.

verkens skapare Lars Laurin, Lysekil.

Bengt Andersson minns jag sjalv som en
mycket vanlig och férsynt méanniska och  Jakten Dagny frin Surte. Hir som lustbit
Oskar trivdes ombord. Han kom att segla
med Dagny tva sasonger fram till den 27
november 1920 dé jakten lades upp for vin-
tern.

Nu ville Oskar ut pa lite storre vatten,
men i samma veva borjade 20-talets depres-
sion och snart var hamnarna fulla av upp-
lagda fartyg. Han lyckades dock fa ménstra
lattmatros pa dngfartyget Gustaf Wasa (nr.
2509, 336,13 nrt, byggd 1895 Helsingor)
fran Stockholm. Angaren lagiKalmarvar- | 1 . b i
for det blev att ta taget dit for att komma e -;.1.'!—...,!.'. - AR WA Y T Wy
ombord. Glddjen blev inte langvarig och
inte blev det sd mycket salta vatten. Han
monstrade pa den 21 mars och den 29 sam-
ma manad blev han avmoénstrad i Stock-
holm dédr Gustaf Wasa lades upp i bojarne.
Efter att fatt ut lonen for 9 dagar var det att =
soka ny hyra. Nagon sadan var inte att fd.  Angfregatten Vanadis som logementfartyg vid Skeppsholmen
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Allt for mycket sjofolk gick redan pa “gar-
den” arbetslésa. Det var bara att ta ang-
baten hem fran Goteborg.

Det blev flottan i stillet. Monstrade in
och blev placerad pa det gamla logements-
fartyget, angfregatten Vanadis, vid Skepps-
holmen i Stockholm. Trivdes inte och klaga-
de pa att han hade sa daliga tinder att han
inte kunde tillgodogora sig flottans harda
foda. Efter fem dagar lyckades han over-
tyga ldkaren om att han var langt ifran na-
got amne till en god matros vid flottan
varfor han fick frisedel.

bord, inte minst f6r de langa lossetiderna i
Antwerpen. Han berdttade ofta om den
goda sjobat Osterland var, trots malmlast,
men han ville inte upp till Narvik pa
hosten. Avménstring 30 juli och hem f6r att
arbeta i fabriken under héstens sillrush.
Angfartyget Cremona (nr. 5561, 909,23
nrt, byggd 1883 Greenock) hemmahéorande
i Goteborg blev 1924 nasta angare for min
far. Monstrade pa den 25/4 och hade tyd-
ligen tréttnat den 2/9 da han gick iland,
med omdomet: Har visat sig nykter och

H.O. Henrikssons kon-
servfabrik i Ragardsvik hade
kommit gott igdng och var
snart storst i Bohuslan pa

TJANSTGORINGSBETYG

FOR SJOMAN.

bty Virswre (Edainy

sardinfronten. Oskar fick res-
ten av aret lite pahugg dar
eller ocksa var han med pa
nagon av fabrikens jakter.
Aret efter sokte han ater
hyra i Goteborg. Nu hade

;,,;_-.. s ;

inskeiven vid sjgmanshuset 1 ‘:' S med registernummer 3 62 .3

L ./4.- -

f g - .t

tjinsigiort sisom # J{ﬂ; l-‘a frin och med den 4/,, V! - ach med den 487 s
(hnrmas sberd.

under resa frin 1) {-AA.; 2. 7(-...' Hodlamd™ Pt . i)
& Ll SO //-u. PP

i oHwad L 4: S frim

och slutligen till G vl e =

dir tiinstgsringen upphén ps grand av 2)

han kommit pa hoégtérn och
lyckades den 8 maj fa monst-

o Uppforande 3) aHgadsd Tt it 3y sbhedsit Ty
ra pa angaren Largo (nr. | | BT T :
3999, 392,23 ton, byggd 1901 - —
Halsingborg) fran Goteborg.
Men eftersom det var sa ont S
om jobb fick han ga ned en ‘*"4""‘"; den L8 Fot pgan
befattningsgrad och néja sig ; et
med en jungmanslén. Han A ocstende vitord limnats eher omrid med it Lo iy Svererssimms med den v
var dOCk med néstan hela mig vid samridet uttalade mening. betygar:
aret och ménstrande av den 7 .
20 november. ' - i o
. Uppvisat vid avmanstring denna dag.

Ar 1923 ménstrade han ) B
med Tirfings turretangare - o
Osterland (nr 4551, 3 391 nrt, b T s
byggd 1905 Sunderland) 1) Mz angives tartygets vess ellev eesor, varwid | storts mojlga utstrickning bira uppivas de hamaar, som dasunder beskn

R . 2 Hn a2 Ir\ .:.::n dll avmBusringen sisam fartygets urpliggaing. avtaltider utging, eniledigande pd sidmannens pern

som g1Ck mellan NarVIk OCh 3 Lnd 2y Ia|;:'nde' betygsgrader my anvindas: mycket gon imyshet god): gont (god]; mijaktigl {udjks indre ot

Belgien. Nu var han ater latt-
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>

och tilldelades honom nedanstiende vitsord:

tmindre gou.

matros. Han trivdes gott om-

Tjdnstgiiringsbetygfra"n dngfartyget Largo.

Oskar tjinstgjorde pd Gothabolagets Normandia 1926. Arkiv Fotopumpen.
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skotsam.

Aret efter, 1925, ménstrade han pa anga-
ren Themis (nr 6202, 466,86 nrt, byggd 1919
Stockholm) av Goteborg for resa till Norge
och Stettin. Men det blev varken det ena
eller andra. Angaren kom inte ens ur
hamnen utan gick i upplagg istdllet. Redan
efter 17 dagar blev det avmonstring och
med betyget Mycket Gott Uppférande och
Mycket God Tjanstbarhet! Hur nu nagon
kunde skriva ut ett betyg efter sa kort tid
kan man givetvis fraga sig. Men fér Oskar
var det pa nytt att ater ‘ga pa garden’ och
sOka hyra.

Turligt nog sa fick han ny hyra den 8 juni.
I Falkenberg lag s/s Presto (nr 2562, 755,26
nrt, byggd 1875! Stockholm, enkel botten,
enkelt trdiddck och med gatsten som
barlast!) fran Stockholm som behdvde en
lattmatros for resa till Finland och vidare.
Han var dér till 21 oktober da angaren ater-
kom till Falkenberg for upplaggning och
alla blev avmonstrade.

Den 19 mars aret efter fick han anstall-
ning pa Géthabolagets angfartyg Norman-
dia (nr 6055, 820,81 nrt, byggd 1918 Gote-
borg) och som gick pa regelbunden trad
mellan svenska véstkusten och Belgien/
Holland. Oftast med gatsten fran Norra
Bohuslédn pa utresan. Avménstring skedde
pa eftersommaren samma ar, den 26 augus-
ti.

Oskar trivdes gott i de gamla angarna.
Bostadsforhallandena var urusla, férlagda
som de var i en skans under backen och
uppvarmd endast av en osande kamin. Ma-
ten var inte heller sa 6ver sig men kamrat-
skapet var oftast gott. Och som han ofta
sade: “Det var inte sa mycket vitfarg att
vaska. Pa de flesta batarna var det ingen
alls”.

Hans fader, Anders Olsson, hade nu
blivit skropligare och modern Albertina
ville ha ende sonen hos sig om det skulle
bli simre med Anders. Oskar avbrot darfor
sin sjomansbana i storre fartyg och reste
hem med en av Bohuslidnska Kustens anga-
re fran Goteborg.

Han fick genast i slutet av augusti arbete
pa konservfabriken i Ragardsvik. Enligt
senare betyg utfardat av fabrikéren: “Dels
som motorskotare och skeppare a mina
motorbatar; — Dels sdsom fabriksarbetare,
falsare, sillrokare samt fér 6vrigt diverse
forekommande arbete som férekommer i
en Konservfabrik.” Fabriken var da Sveri-
ges storsta vad det gédllde rokta sardiner
och sill.

Hosten 1928 var han ute for ett dventyr
som sa ndr kostat honom livet. Han var da
skeppare pa jakten Lovisa och hade gatt
over fjorden till Adolf Henrikssons (broder
till Henrik och fader till Artur Henriksson,
som hade 'Prinsarna’) brygga. Det var
morkt och det regnade och blaste. Lovisa
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saknade rattstyrning och styrdes enbart
med rorkult och taljor som var fastade
mellan rorpinnen och ldstangen pa respek-
tive sidor.

Nar Oskar skulle lagga Over rodret tog
han i lite extra hart for att fa jakten att
svinga in langsides med bryggan. Repet,
som senare visade sig vara ruttet, brast och
Oskar akte i havet. Stor uppstandelse med
rop och stahej. Bastemannen Karl Johans-
son (Ragholm) skyndade akterut och fick
in Lovisa till bryggan. Oskar hade dock kla-
rat sig bra och kunde sjalv simmande ta sig
upp i stranden. Som tur var ramlade han
ut fran jakten i sjon och €j in mot bryggan
for i sa fall hade han latt kommit in i pro-
pellern och da hade det varit slut, som Os-
kar uttryckte det efterat nar han berattade
for oss andaktigt lyssnande pojkar.

Den 17 januari 1929 brann fabriken, till-
sammans med fabriksdgarens boningshus,
ned till grunden. Den kom sedan inte att
byggas upp igen, vilket innebar en stor
forlust for det lilla samhallet da sa manga,
bade kvinnor och man, fatt sin inkomst dér.
“Hade bara mitt hem klarat sig hade jag
nog forsokt bygga upp verksamheten igen”
sade han sorgset.

Fjorton dagar efter fabriksbranden, den
30 januari avled sa Anders, Oskars fader.
Infor begravningen tog Oskar ut 150 kr pa
sin bankbok for att kunna ge sin far en var-
dig begravning. Dessa pengar var en del
av fortjansterna fran seglatserna med ang-
batarna.

Vid branden hade man lyckats rddda

jakterna undan elden. I samband med att
H.O. Henriksson efter branden flyttade till
Langedrag i Goteborg for att bositta sig
dér, tog han dessa med sig dit. Oskar fick
da pa varen skepparjobbet pa Lovisa som
kom att anvéandas bl a till fisketurer 6ver
dagen. Pa hosten, ndr viddret blev samre,
avslutades fiskeresorna for sasongen. For
sitt arbete hos Henriksson fick han omdo-
met: — Sasom nykter, Arlig, Papasslig och
Arbetsam.

Ijanuari 1930 tyckte Oskar, arbetslos som
han var, att han skulle férsoka bli sin egen.
Tillsammans med grannen Anton Larsson
kopte han da den lilla jakten Hildur fran
Krossekarr utanfor Grebbestad. Bankboken
tomdes pa resterande medel: 295 kr. och ett
1an togs for tackande av resterande i halva
képesumman.

Sommaren 1931 traffade han sa min mo-
der Nanna (Johanna), som da bodde pa
Ellés. Och i oktober aret efter kom jag till
vérlden pa Hallevikstrands sjukstuga. Pa
Nyaret 1933 bosatte de sig s& i Ragardsvik,
i Oskars fordldrahem, dar da endast hans
moder bodde. Jag kom att sa smaningom
fa fyra syskon sa vi tillsamman blev en
barnaskara om fyra pojkar och en flicka.

Efter nagra ar flyttade Anton Larsson till
Grundsund och gifte sig dar. Jakten var val
liten for att férsorja tva familjer. Inte minst
med tanke pa de daliga tiderna med ont
om laster och mycket laga frakter. Anton
foreslog da att man skulle ga isar. I fullt
samforstand 16ste han ut Oskar och blev
ensam &gare.

Oskar kopte da istallet, tillsammans med
Vilhelm Kihlman, jakten Vagen. Den kom
att kallas for svarta Vagen for att skilja den
fran en senare Vagen som var vitmalad.
Var han kopte den ifran vet jag inte, men
det var en vanlig klinkjakt pa ca 50 tdw. En
mycket god jakt sa han alltid. Vilhelm 6ns-
kade dock snart att bli sin egen och salde
da sin del till Oskars sldkting Olle Simons-
son.

I september 1935 var Vagen pa vig fran
Goteborg till Ellés med full kol /kokslast.
Eftersom det var daligt vader gick man den
inre leden, den s k Skarhamnsrannan. Styr-
hyttens framre, 6vre del, var nedfalld
framfor hytten. Oskar stod till rors och
pratade med Olle, som stod utanfér och
rokte sin pipa. Gott kind med farleden var
han, men pratet gjorde honom ett 6gon-
blick ouppmarksam och han missade en
prick. Jakten gick ratt upp grundet och
sjonk genast och inom nagon minut syntes
endast forstaven. Oskar och Olle fick
hastigt slanga sig i ekan som héangde efter
pa slap och komma bort fran jakten.

Inga egna persedlar fick man bargat men
man var glad att man klarat livhanken.
Efter en stund bestimde man sig for att ro
in till Nordviksstrand dar man fick l&na en
telefon for att ringa till kol- och tavaru-
handlaren Adolf Henriksson pa Ellos och
underritta honom om olyckan.

Nér Oskar ringde upp Henriksson och
lite skojfriskt hurtigt meddelade att jakten
med last och allt lag pa havets botten av-
brots han bryskt med ett: “Ring mig om en

Mina forildrar och jag 1933 framfor mormors hem i Ellos.
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timme.” Han horde hur telefonluren has-
tigt lades pa. Oskar blev vildigt fundersam
eftersom de alltid varit goda vanner och
han undrade varfor Henriksson tog det sa
hart. Huvudsakligen var ju dnda att inga
manniskoliv hade gatt till spillo.

Efter en timma ringde han dter upp Hen-
riksson och nu var det en helt annan ton i
gubben. Han bad Oskar om ursakt for att
han ldt sa brysk tidigare, men sa kom
forklaringen: “Du, Oskar, du forstar att jag
maste fa lasten assurerad innan du ringer
och berdttar om haveriet men nu &r lasten
gott forsdkrad.” Man kom ocksa dverens
att det sista telefonsamtalet var det enda
som ringdes fran Tjorn och det férsta skulle
glommas bort.

Sedan rodde Oskar och Olle ut till Vagen.
Da sag man hela kolen med kélplankan
liggande prydligt langs med jaktens sida
pa grundet. Man forundrades over att allt
hade kunnat vrdkas loss men sanningen
var att det inte fanns en enda kolbult ge-
nom bottenstockarna och kélen endast
hidngde fast i stivarna och kolplankan.
Oskar pratade alitid om snéla batbyggare
som sparat in pa bultarna, men sanningen
var attjakten var byggd efter samma gamla
principer som vikingaskeppen. De olika
delarna skulle kunna rora sig lite i férhal-
lande till varandra och ddrmed fick man
ett ‘mjukare’ skrov som gjorde att fartyget
mera foljde med sjéarna och darfor ocksa
seglade bittre.

Forsakringsbeloppet pa 2 000 kr betala-
des ut. Oskar och Olle borjade se sig om
efter en annan passande jakt. Pa Klades-
holmen lag da en som ocksa hette Vagen
till salu. Den var lite storre och lastade 56
ton. Bra motor och i gott skick sa det blev
kop. Endast en storre lastlucka maste in-
sattas. Nagot som ocksa omgaende gjordes
pa Lyckans Slip i Fiskebackskil. Likasa
kopte Oskar en gammal T-Fords motor och
riggade till en motordriven vinsch framme
pa skanskappen. Slitet vid handvinschen
skulle vara slut.

Efter en tid 6nskade Olle Simonsson ga
iland, f6r han hade gift sig pa Fiskebackskil
och ville vara mera hemma. Han hade for
avsikt att bli taxichauffor i stillet. Oskar
loste da ut Olle och han blev ensam dgare
till jakten. Som bédsteman kom nu Arvid
Larsson, aven han fran Ragardsvik, att vara
monstrad nagra ar.

Mest kom man att segla med kvarts och
faltspat fran Saltkallan ldngst inne i Gull-
marsfjorden, till Stallbacka i Trollhdttan
eller till porslinsfabriken pa Hisingen. 2 kr
60 ore per ton hade man i frakt till Troll-
hattan enligt vad Olle har berattat for mig.

Den 12 juni 1936 kom en ny befédls-
forordning som bl a kravde en viss behorig-
het for att fa fora dven dessa sma jakter
inom Sverige. Nagot som stéllde till stora
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Vigen vid Rdgirdviks brygga med last av tomtunnor.

problem for manga aldre. Oskar gick en
kortare kurs, var vet jag inte men troligen i
Lysekil. I oktober 1937 fick han ut ett
forarbevis av 1:a klass gillande intill 100
bruttoton i svensk fart. Det ddr med in-
skrankningen ‘endast svenskt vatten” blev
senare ett problem for honom nér lite storre
skutor blev inkopta. Att pa lite dldre dagar
sdtta sig i skolbanken och ldsa till en hogre
behorighet hade han da ingen lust till. Men
minst av allt var han dum pa nagot stt
utan ratt klipsk nar det gallde. Sa jag tror
att han klarat det.

Naér férordningen 1960 kom om bl.a. att
bastemannen skulle ha fartygsmekaniker-
brev stillde det till vissa bekymmer for
manga. 1964 var Oskar tvungen att skaffa
ett sadant. [ februari lag vi i Goteborg for
att ga hem ibarlast. Jag foreslog att viskulle
ta kontakt med Navigationsskolan och
forsoka fa tentat till denna behdrighet.
Oskar var tveksam men f6ljde d&nda med.
Vi kom in i en skrivsal tillsammans med
nagra andra privatister. Examinatorn kom
in med ett hifte om 10-12 sidor full av
fragor till var och en av oss. Jag sdg hur
Oskar blev bekymrad fér han forstod att
det hdr inte kommer att g. Han reste pa
sig och borjade kdnna 6ver allt i sina fickor.
Han forklarade da att han glomt glas-
ogonen ombord och kunde inte ldsa texten
pa papperen som lag framfér honom.
Examinatorn, som var en mycket hygglig
karl, forstod Oskars dilemma och han sade
att han skulle hamta négra planscher och
ha ett mera utforligt muntligt f6rhér med
honom i stallet. Nar examinatorn kom till-
baka sag jag att Oskar riktigt lyste upp.
Planscherna var mycket gamla och fore-
stdllde mest gamla rdoljemotorer. Och det
var ju verkligen mammas gata for honom.
Det blev en mycket givande och for bdda

en intressant diskussion om frislagsregu-
latorer, vatteninsprutning, klokopplingar
m m. Oskar fick sitt examensbetyg och var
mycket n6jd. Men jag fick aldrig ur honom
om han verkligen hade glomt glaségonen
eller ej.

Allt gick bra tills andra varldskriget brot
ut pa hosten 1939 da det blev stopp med
all sjofart. Vagen kom att ligga still pa red-
den i mer dn ett &r medan Oskar var mobi-
liserad pa luftbevakningen i Grundsund.
Senare kom sjdfarten ater igdng med
manga restriktioner och total avsaknad av
drivmedel. Det blev att forsoka fa riggat
pa jakten sa manga segel som mojligt.
Oskar sade alltid att det verkligen var roligt
att se hur underbara och ldtthanterliga
orustjakterna egentligen var. Att kryssa ut
genom gamla Maldstrommar med hog
tomtunnelast var hur enkelt som helst. Och
aldrig nekade jakten i nagon vandning.

Kriget sag sa antligen ut att ga mot sitt
slut under1944. Man hade ocksa fatt
mojlighet att kopa tratjara och skifferolja
for att driva motorerna med. Ett otyg i sig
med manga problem, men den gamla ra-
oljemotorn gick dnda hyggligt pa soppan.
Eller som man sade: “En gammal raolje-
motor gar pa vad skit som helst, bara det
flyter.”

Familjen hade vaxt till tre pojkar och
Oskar borjade undra om det inte snart var
dags att kopa en lite storre farkost. | Hoga-
nas lag Hoganasbolagets Mimmi till salu.
Bolaget hade da bestallt tva nya skonare:
Kvartsita som nu finns pa Skafté och Mag-
nesita, nu liggande i Oslo.

Det blev kép. Med full last av eldfast
tegel och med drivmedelstankarna fulla
med tjara fran Bolaget kom sa galeasen, via
Goteborg for lossning, hem till Ragardsvik.
Jag minns hur glada vi var nar vi fick kom-
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Mimmi tungt lastad.

ma ombord pé detta stora fartyg, som hade
tva master!

Kriget tog slut och manniskorna bérjade
hoppas pé en ny fredlig varld. Just som det
sag ut att bli en ljusnande framtid for var
tamilj slog olyckan ater till som sa nar kos-
tat Oskar livet. Mimmi lag vid Skeppsbron
i Goteborg och skulle ga hem tidigt en mor-
gon pé varen 1945, som det hdande. Oskar
var nere i maskinrummet och skulle ha eld
pa den fotogendrivna bldslampan for att
vdarma upp den stora glodkulan. Pafyll-
nadslocket till blaslampan flog da av och
hela maskinrummet blev ett enda eldhav.
Oskar lyckades ta sig upp ur maskinrum-
met och med kldderna brinnande hoppade
han 6verbord, i dlven. Alldeles for om

Mimmi lag Goteborgs stads flodsprutor
vars besdttningar observerat hindelsen och
kom snabbt till hjalp for att fa upp Oskar
och fa branden slackt.

Oskar hade fatt svdra brannskador och
blev liggande forst pa Sahlgrenska sjuk-
huset och sedan Uddevalla sjukhus. Karl
Johansson (Ragholm) akte till Goteborg och
hjadlpte bastemannen Karl Larsson att fa
hem galeasen.

Oskar fick en ldngre sjukskrivning och
konvalescens, men han hade ju klarat livet.
Helt aterstalld blev han aldrig utan tydliga
mirken efter olyckan fick han bira sa lange
som han levde. Ett problem f6r honom var,
att han alltid fros om sina brandskadade
hénder och sitt ansikte, sa fort det blev kyla

W

Lérkan till ankars pd Ragdrdsviks redd.
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i luften.

Jag tror att han gick atta manader innan
han tyckte att han var sa bra att han kunde
komma igang igen.

Ett par ar gick och jag, som var dldst, laste
for prasten vinterhalvaret 1946/47. Jag gick
fram i juni sistnamnda ar och bérjade arbe-
tade pa Havsvikens Pensionat och bland
bonderna. P& varen 1948 var det sa dags
att ta madrassen och flytta ombord i skan-
sen pa Mimmi. Antligen hade en av Oskars
drommar gatti uppfyllelse: att fa segla med
en besattning bestaende enbart av egna
familjemedlemmar. Vi var ju dock bara tva
man ombord.

Efter hand kom sa de 6vriga av hans poj-
kar att under langre eller kortare tid segla
med honom. Vi, Oskar och jag, kom att hela
tiden vi hade skutor att segla tillsammans,
bortsett for tiden jag laste pa navigations-
skolan och aret jag lag vid flottan.

1950 tyckte Oskar att den nésta av hans
pojkar, Fritz, nu var stor nog att borja pa
sjon. Men da var det ocksa tid att byta till
en storre skuta. Mimmi saldes pa orten och
i stillet inkoptes galeasen Larkan fran
Drag, da liggande upplagd i Ahus. Forut
hade vi enbart seglat pa Vastkusten/Va-
nern. Men nu blev det ocksa seglingar till
Sundet (Oresund) och vidare. Men utrikes
fick vi inte fara pa hans papper. Som tidi-
gare sagts, rackte de inte till.

Larkan trivdes vi med. Handig och prak-
tisk. Battre bostdder inte minst. Men sé
hade Oskar aterigen otur. Pa vintern 1954
fick han en virussjukdom med svara ba-
lansrubbningar och det var bara for honom
att bli singliggande. Han hade nu en skuta,
som inte var betald, som drog ranta och en
relativt stor familj att forsorja. Detta bekym-
rade givetvis honom dir han lag och han
kallade darfor till sig oss, vi tre dldsta soner
— Fritz, Harry och jag — och forklarade la-
get och sade att nu far ni férsoka tjana in
lite pengar till huset.

Det var en mycket ung besdttning som
gav sig ut pa havet. Och ansvaret kdndes
mycket tungt for oss pojkar, men samtidigt
var det hela mycket spannande och ldro-
rikt. Allt gick lyckligt och vi kdnde oss
mycket stolta. Vi var bl a till Varberg med
importmalm fran Goteborg och nagra sten-
laster med blocksten till Uddevalla. Jag tror
vi hade inne étta laster medan han lag sjuk.

Jag vill har tillagga att vi ungdomar ge-
nom dren inte alltid, minst sagt, var helt
overens med ‘gubben’. Men en sak hog-
aktar jag honom verkligen f6r och som jag
anser vara en av hans storheter: Han gav
oss alltid ett stort fortroende och litade
alltid pa oss. Nagot som jag sjalv, i min tur,
forsokt fora vidare i utbildningen ombord
pa skolfartyget Kvartsita.

1955 var det ater tid for att kopa ett storre
fartyg. Det blev motorfartyget Ekefjord
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hemmahorande i Lidkdping. Larkan 1am-
nades som dellikvid. Eftersom jag nu hade
fatt behorighet som rickte for att segla
skeppare utrikes blev de tva aren mest
seglation mellan Danmark och Norge. Det
mesta vi gick med var draneringsror fran
den lilla hamnen Sletten i Oresund till
Holmestrand i Norge och med kalksalpeter
fran Menstad i returfrakt. Tvd mycket goda
ar far jag siga.

Bruttointikterna for 1956 (5/4 — 18/12)
visar att ungefér hilften kom fran segling
mellan utrikes orter:

Utrikes fart fran Sverige 2 398 kr.

Utrikes fart till Sverige 18 000 kr.
Mellan utrikes orter 23 290 kr.
Inrikes fart 4 988 kr.
Totalt inseglat 48 676 kr.

Eftersom Ekefjord var ett motorfartyg sag
monstringsrullan lite marklig ut vad det
géllde befattningsbeskrivningarna om-
bord. Dessa var befdlhavare, styrman och
maskinist. Att nagon skulle laga mat fanns
det inget krav pa i sjolagen.

1957 var tiden mogen for att ta ytterligare
ett steg upp i fartygsstorlek. Ekefjord sal-
des till Gronhégen pa Oland.

I stédllet inkoptes Elsa fran Grundsund. En
tremastskonare pa 175 tdw och riggad med
tre master. Byggd 1920 som seglare for
atlantfart med torrfisk frin New Found-
land till Medelhavet och med salt i retur-
frakt.

Elsa 'moderniserades’ genom att hon beré-
vades mesanmasten och efterhand insattes
storre lastluckor. Sistnamnda var ett arbete
som utfordes nagra vintrar med egen
arbetskraft da Oskar dven var en rdtt god
timmerman. Hon klossades dven upp i
rummet och fick plattdurk och fick efter
nagra ar sin gamla raoljemaskin utbytt mot
en starkare lattviktsdiesel. En s k ‘Sputnik’
dopt efter en berdmd rysk satellit. Eftersom
den var betydligt lattare kunde vi ta 5 ton
mer last pd samma djupgéende.

Nu blev det fart 6ver hela 6stersjpomradet
och Norge/Danmark. Se nedanstaende
sammanstallning for ar 1958 ars seglations-
sdsong, som borjade efter pask med att vi
gick i barlast till Landskrona och fram till
julen da Elsa lades upp i hemmahamnen.
En dryg veckas varvsvistelse i borjan av juli
hann vi dven med. Vi hade 22 laster inne

Landskrona — Géteborg

155 ton superfosfat (godning) |

Elsa i Varbergs hamn.

det aret (se tabell). Resorna i barlast ej med-
tagna.

Fortfarande seglade vi enbart med egen
besattning ur familjen. Yngste pojken Bror
kom ocksa med. Tidvis dven med vér mor
och syster ombord. Ett ar var dven min
hustru med som kocka. Oskar hade en
egenhet som vi aldrig lyckades bryta trots
manga starka patryckningar fran oss ung-

Egernsund - Krokstad (Norge)

domar: Han gick inte forbi hemmahamnen
nagon gang utan att ga in atminstone for
natten! P4 sommaren kunde vi acceptera
det, men 6vrig tid tyckte vi att for mycket
tid gick till spillo. En annan konflikthérd
hade vi ocksa vad det gillde att fa till-
fredsstallt hans behov av farskt snus. Hur
manga ganger fick vi inte ga in till Kalmar
nér vi gick genom Kalmarsund enbart for

170 ton draneringsror, tegel

Landskrona — Uddevalla 175 ton superfosfat Menstad - Landskrona 175 ton kalksalpeter
Hersya (Norge) - Goteborg 164 ton kalksalpeter l Malmo — Géteborg 125 ton korn

Menstad (Norge) — Lidkoping 165 ton kalksalpeter Menstad — Falkenberg 175 ton kalksalpeter
Kristinehamn — Tofte (Norge) pappersved Lahalla i Brofjorden — Malmo 175 ton skrotsten, granit
Menstad — Neestved (Danmark) 159 ton kalksalpeter Svendborg — Oslo 156 ton draneringsror, tegel
Malmé - Djurén (Norrkoping) 150 ton rag Menstad — Mariestad 165 ton kalksalpeter
Smojen (Gotland) — Halden 174 ton kalksten Otterbacken ~ Drammen 325 kbm pappersved
Herdya — Malmo 165 ton kalksalpeter Herdya - Landskrona 170 ton kalksalpeter

Roénne (Bornholm) ~ Gavle 175 ton gjutsand Landskrona — Karlskrona 175 ton superfosfat

Wija - Middelfart 47,2 famnar splitved Landskrona — Varberg 170 ton superfosfat
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att han skulle fa nagra askar farsk Gote-
borgs Prima Fint? Vara kommentarer var
da inte alltid nadiga.

Elsa var ett lyckoskepp for oss de sju aren
vi seglade henne. Minns mycket roligt fran
den tiden och inte minst for att samman-
hallningen var sa god ombord. Men efter
som tiden gick dnskade den ene efter den
andre av pojkarna ga iland for att lasa,
forkovra sig och skaffa sig ett annat yrke.
Vi forstod efter 1960 ocksa att skuttiden
snart var ute, dven om vi inte hade brist pa
laster dn sa linge. Container tog over
mycket av sjofarten och pa land borjade
lastbilarna ta allt mer av transporterna.
Likasa onskade lastdgarna allt oftare att
lasten skulle fraktas med stalfartyg.

Till slut var det bara Oskar och jag kvar.
Men vi fortsatte samma trader dven om det
tex blev mycket lite somn pa en resa till
Norrland och ater. Vi gick tva timmars vak-
ter, tva timmar rortdérn och tva timmar sémn.
Tur att Elsa styrde sa fint! Vi hade en koj i
styrhytten som frivakten sov isa att den som
stod till rors bara hade att vanda sig om och
purra ut. Ingen fick heller ga ut pa dack om
inte den andre stod pa durken i styrhytten.
Sa seglade vi i dver ett ar.

Fleetlist

1. Hildur 1930-1933.

Jakt byged i ek/fur och pa klink. Troligen
1901 pd Orust.

Tonnage: 18,57 brt, 12,01 nrt och 4045 tdw.
Dim: 11,94 x 5,15 x 1,65 m.

Motor: Tindkulemotor 1 cyl insatt 1916.
Byggdes pa Orust for okand bestéllare som
seglande jakt.

1916, mars, dgd av Olof Arthur Olsson,
Krossekdrr. Lat sédtta in motor i jakten. (Tro-
ligen den forsta.)

1930, januari, inkopt av ett partrederi i Ra-
gardsvik med Oskar Olsson som redare och
Anton Larsson som delégare.

1933, maj, blev Anton Larsson ensamégare
och Hildur far Grundsund som hemort.
Jaktens vidare 6den okdnda.

2. Vagen (1) “Den Svarta” 1933-1935.
Jakt byggd i ek/fur pa klink, troligen runt
1900 pa Orust.

Tonnage: 50 tdw.

Motor: Tandkulemotor 1 cyl insatt 192?
1933, inkdpt till ett partrederi Ragardsvik
med Oskar Olsson som redare och Vilhelm
Kihlman som deladgare. Vilhelm Kihlman
salde efter tid sin del till Olle Simonsson.
1935 september, gick pa grund utanfor
Nordviksstrand, Tjorn. Sjonk, men besatt-
ningen raddas.
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Oskar med en upphittad och trott brevduva ute
pi Ostersjon.

Manga mindre stalfartyg inkoptes be-
gagnade fran Holland och Tyskland vid
denna tid. Stalfebern hade brutit ut sa man.
De var relativt billiga i inkdp, men oftast
mycket vilhallna fartyg som kom: till Sve-
rige. Aven vi funderade p4 att hinga med
i utvecklingen. Méklarlistor studerades och

Forsdkringsbeloppet betalas ut. Vagen sal-
des som vrak men togs upp och reparera-
des. Anvéndes i fisktransporter i Skarhamn
till in pa 1950-talet. Sinkt som brygga i Tof-
tesund.

3. Vagen (2) “Den Vita” 1935-1944

Jakt byggd i ek/fur pa klink 1911 i Klinge-
rod, Skredsvik.

Tonnage: 24,38 brt, 14,06 nrt och 56 tdw.
Dim: 13,32 x 5,68 x 1,79m.

Motor: 60 hk (gammal 32:a) Bolinder tand-
kulemotor med frislagsregulator.

Byggd till Axel Berg pa Kladesholmen. MD
161.

1935, oktober, inkopt fran bréderna Julius
och Linus Johansson, Kladesholmen till ett
partrederi Régardsvik med Oskar Olsson
som redare och Olle Simonsson som del-
dgare. Storre lastlucka insattes.

1938 Olle Simonsson salde sin del till Oskar
Olsson som blev ensamigare.

1944, februari, Vagen saldes till Marstrand.
Jaktens vidare dden dr okédnda. Troligen
ocksé sankt som brygga i Toftesund.

4. Mimmi 1944-1951.

Byggd av ek pa kravel 1918 i Hoganas som
motorgaleas av Hogands Batvarv. Skepps-
byggmastare var Gordon Witting.
Tonnage: (efter forlingningen) 38,79 brt,
25,90 nrt och 72 tdw.

Dim: 17,02 x 5,63 x 2,07 m.

Motor: 50 hk (gammal 25:a) Skandia rdolje-

det var mer eller mindre bestimt att vi
skulle gora en resa till kontinenten for att
forsoka finna ett limpligt fartyg.

Da ingen av mina broder ville fortsatta
till sjoss, utan hade funnit andra vagar att
ga inom yrkesliv och dven kommit in pa
tanken om egen familjebildning, foll s tan-
ken pa inkop av ett stalfartyg. Oskar, som
borjade dra till &ren och jag, var dverens
om att vi borde atminstone vara tvd ung-
domar tillsammans med honom som dela-
de pé det kommande storre ansvaret som
ett eventuellt fartygsforvéry innebar.

Foérsommaren 1964 var seglationen med
Elsa avslutad och hon lades upp i Ragards-
vik for att sedan aret efter siljas till Eng-
land.

Jag borjade samma ar pa Ellosfarjan som
befalhavare och som jag sedan var i sa nara
trettio ar. Oskar arbetade en kort tid pa
Skandiakonserv i Ellos for att sedan dven
han monstra pa Ellosfarjan som dacksman.
Han var dér helt fram till sin pensionering
1968.

Oskar avled 1975 i sitt hem i stillhet.
Djupt saknad av oss alla. Inte minst av mig
som har trampat samma dack, som han, i
sa manga ar. Frid 6ver hans minne.

motor, 1 cyl.

Signal: SIVFE.

Reg. nr: 6375.

Byggdes for Hoganas-Billesholm AB, Ho-
gands och utrustades for trawlfiske. Nodar
radde och avsikten var att forse brukets
folk med fisk.

1920 ombyggd vid AB Vikens Skeppsvarv
till lastfartyg. Forlangdes 10 fot. Storre
lucka insattes m m.

1944, 18 februari, sald for 5 500 kr till Oskar
Olsson i Ragardsvik, ensamagare och sjalv
befdlhavare. Fartygets hemort blev Ra-
gardsvik.

1951, 10 januari, sald for 9 000 kr till ett
partrederi med John Olsson Grundsund,
som huvudredare och skeppare Torsten
Olsson utsags till befalhavare. Hemorten
blev fortsatt Ragardsvik.

1953, 27 april, sald for 10 500 kr till Erik
Vilhelm Bernhard Wall, Ockers, ensam
dgare och sjilv befilhavare.

1959, 16 nov, Sald for 5 000 kr till varvs-
agaren Sigvard Carlsson, Kallo-Knippla,
men fortsatt Ockerd som hemort. Fartyget
lades upp i avvaktan pa beslut huruvida
det skulle huggas upp, ombyggas eller for-
dndras till pram.

1961, 3 febr, som lustmotorjakt sald till
modellsnickare Frithiof Karl-Erik Wikstrom,
Goteborg, Namnet dandrat till Fri.

1964, 1 april, sald for 20 000 kr till Mats Olof
Gustafsson i Goteborg, som vidarsalde for
samma summa till AB Bloms Fritidsmagasin.
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dgare till 1/3 del. Befal-
havare blev skeppare Olof
Bernhard Johansson, Tof-
tends och galeasens hem-
ort blev Skarhamn.

1917, maj, Motor insatt. 25
hk Seffle raoljemotor
1935, 21 januari, sald for
11 700 kr till ett partrederi
i Hamburgsund med
skeppare Johan Johansson
som huvudredare och dga-
re till 9/10. Johan Johans-
son blev dven fartygets be-
falhavare. Hemorten blev
Hamburgsund.

1936, 18 mars, sald for
15000 kr till ett partrederi
paKallandso med skeppare
Johan Fredrik Johansson
som huvudredare och dga-
re till 2/3. Han utsags dven
till befdlhavare pa Larkan.
1943, 28 juni, anmaldes att
galeasen tillhor Anders
Gustafsson, Lur¢ och Erik
Olof Johansson i Ottestad,
som dven utsags till hu-
vudredare.

Eufrosine i Fjillbacka. Foto Krister Bing.

1968, 20 juli, sald for 89 000 kr till Irene
Stiernhammar, Véstra Frolunda. Séljaren
overlat avbetalningskontraktet till Lundbo-
lagen i Malmo.

Fri avseglade mot bl a Las Palmas for att
sedan segla Over till Vistindien. Fartyget
rapporterades forsvunnet till de svenska
myndigheterna. Lar dock ha kommit &ver
och anvints i Vastindien till fraktfart och
dven 1 Still Havet i demonstrationssyfte
mot kdrnsprangningar dar. Avbetalnings-
kontraktet fullfcljdes aldrig och 1974 av-
skrev fordringsdgaren alla krav.

5. Larkan 1951-1956.

Byggd av ek/fur (ekbordlaggning/furu i
spant och garnering) pa kravel 1914 av All-
mags Skeppsvarf 0stra Orust. Skeppsbygg-
méstare S.N. Olsson. Riggades som galeas
utan motor.

Tonnage: 58,19 brt, 38,30 nrt, 95 tdw.

Dim: 18,26 x 6,26 x 2,10 m.

Motor: 60 hk (gammal 30:a) Seffle raolje-
motor, 1 cyl.

Signal: Saknas.

Reg. nr: 5621.

Fartyget byggdes for skepparen Johannes
Corneliusson, Donsg, som ensam dgare och
sjdlv befdlhavare. Galeasens hemort blev
Donso och fick namnet Larkan.

1916, 9 okt, sald for 22 500 kr till partrederi
i Toftends, Skdarhamn med skeppare Ivar
Artur Johansson som huvudredare och
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1944, 21 juni, blev Erik
Olof Johansson befdlha-
vare.

1946, 16 dec, sald for 30 000 kr till ett part-
rederi i Kalmar med Yngve Valdemar Eu-
gen Ekeroth som huvudredare och dgare
till 2/3 delar. Han utsags dven till fartygets
befdlhavare och dess hemort blev Drag.
Samtidigt ansokte man om att fa dndra
namnet till Tarnd men detta avslogs av
Kom. Kollegium.

1951, 26 febr, saldes Larkan for 20 000 kr
till ett partrederi i Ragardsvik med Johanna
Sofia Olsson (min moder) som huvudre-
dare och &gare till 1/2. Befdlhavare blev
Oskar Olsson och dgare till 1/2. Hemorten
blev Ragardsvik.

1955, 26 april, lamnad som dellikvid for
Ekefjord, Lidkdping och virderad till
15 500 kr. Ny huvudredare blev Lisa Mari
Johansson, Lidképing och dgare till halva
fartyget. Befilhavare blev hennes make
E.O. Johansson, Lidkdping och hemorten
dndrades till Lidkoping.

1958, 11 okt, sald for 9 000 kr till skepps-
redare Carl Wilford Walerius Fougestedt i
Goteborg. Lirkan fick hemorten utbytt till
Goteborg och till befdlhavare utsags skep-
pare Leif Sonny Andreasson i Kleva, Orust.
1959, 2 maj, sald for 2 800 kr till ett
partrederii Vanersborg med skeppare Karl
Rickard Petterson som huvudredare och
dgare till 1/2. Han utsags dven till befal-
havare. Namnbyte skedde till Eufrosine
och hemorten blev Vénersborg.

1959, 30 okt, sald for 6 000 kr till ett part-

rederi Gravarne med Alf Torge som huvud-
redare och Ernst Axel Verner Appelquist
som befdlhavare. Vardera dger 1/2 och
hemorten blev Gravarne.

1960, 31 april, sald fér 7 000 kr till Mérta
Gronberg i Karlskoga. Fartygets hemort
blev Fjallbacka.

Fartyget avregistrerades 1960, 29 juni och
lades upp i Fjallbacka for att anvédndas till
serveringslokal (kafé). 1971, 23 augusti
anmaldes att skrovet ligger som vrak vid
ett skdr utanfér Fjdllbacka. Kom att anvén-
das av teve vid en inspelning av en serie
berédttade spokhistorier.

6. Ekefjord 1956-1957

Skonare byggd av ek/furu pa krav 1908 vid
Oskarshamns Nya Skeppsvarv av skepps-
byggmastare Carl Dam. Kostade nybyggd
19 000 kr.

Tonnage: 73,68 brt, 56,40 nrt, 130 tdw.
Dim: 21,66 x 6,39 x 2,30 m.

Motor: 90 hk (2 gamla 32:or) Bolinder ra-
oljemotor 2 cyl med frislagsregulator.
Signal: JRDK och SHTE.

Reg. nr: 4900.

Byggdes extra kraftigt for seglats med gra-
nitblock. Forsta dgare Hans Patrik Rod-
strom pa Kopstadso. Vid registreringen 13
augusti 1908 fick skonaren namnet Anna
med hemort Kopstadso. Redaren blev sjdlv
befdlhavare.

1920, 12 mars, sald for 45 000 kr till ett
partrederi i Barsebdckshamn med lant-
brukaren Hakan Andersson i Barsebacksby
som huvudredare och dgare till 1/2. Befal-
havare blev Petter Mauritz Bernhard Ols-
son i Barsebackshamn som ocksa blev sko-
narens hemort.

1924, mars, insattes en motor om 45 hk.
1936, 4 mars, sald for 14 300 kr partrederi
pa Hasslé med folkskolldraren Nils Peter
Glimberg, Hasslé som huvudredare och
halvpartsdgare. Till befdlhavare utsags
Henry Georg Glimberg, Hasslo (hade ingen
del). Hemorten blev Hasslo.

1938, 22 mars, sald for 21 000 kr till Fritz
Leonard Biilow i Dalmark som ensam dga-
re och sjdlv befalhavare.

1947, 31 jan, sald for 40 000 kr till ett
partrederi pa Kallands6 med skepparen
Erik Olof Johansson som huvudredare och
dgare till 1/2. Blev sjélv befdlhavare. Rede-
riet onskade omdopa fartyget till Sugaso
men detta godkéndes inte.

1950, 17 febr, Anna lag vintern 1950 upp-
lagd i Lidkopings yttre hamn. I samband
med svar islossning slets jarnvagsbron fran
sina fdsten och “knuffade” skonaren (jamte
Mossi) 6ver véstra pirarmen. Bada skonar-
na bérgades senare och fordes till Sjétorps
varv for reparation. I samband med detta
skedde omcertifiering till motorfartyg och
skonaren nedriggades. En begagnad 90 hk
Bolindermotor (Reginas pa Skarhamn) in-

35



Oskars andre son Fritz, fodd 1935. Foto vintern 1956.

sattes. Aven namnbyte skedde. Nytt namn:
Ekefjord. Nublev ocksa E.O. Olsson ensam
dgare.

1955, 26 april, sald for 23 500 kr (Larkan
ldmnas som dellikvid — 15 000 kr) till ett
partrederi i Ragardsvik med Johanna Sofia
Olsson som huvudredare och Simon Oskar
Olsson. Bada &gare till var sin 1/2 del.
Befilhavare blev Anders Fredrik Olsson
(forfattaren) fran samma plats. Hemorten
nu Ragardsvik.

1957, 5 mars, sald for 17 000 kr till skeppare
Sven Larry Hansson i Gronhdgen. Ensam
dgare och befdlhavare.

1958, Vid manover i Kalmar hamn vande
motorn och man kolliderade med en kaj
varvid Ekefjord blev sa svart skadad att
hon kondemnerades.

1958, juli, sald i havererat skick for 4 500 kr
till skeppare Anders Harald Andersson i
Degerhamn.

1959 skrotades fartyget och allt av varde
togs till vara. Motorn m m insattes i Nell-
Britt av Degerhamn. Skrovet sdnktes som
brygga vid Vituddens Varv i Véstervik.

7. Elsa 1957-1965.

Tremastskonare byggd av ek/bok/fur i
kravel under aren 1919/1920 vid Dyre-
haven, Nyborg av Nerregaard & Petersen.
Tonnage: 99,99 brt, 79,04 nrt, 175 tdw.
Dim: 25,99 x 7,15 x 2,52 m.

Motor: 80 hk. De Laval Raoljemotor, 2 cyl.
Senare utbytt till Albin 12 liters lattvikts-
diesel.

Signal: NBJM, KFCP, SIDU.

Fiskenr: SD 275.

Reg. nr: 6980.
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Byggdes for skeppsredare och segelmakar-
mastare Hans Petersens i Marstal rakning.
Skonaren doptes till Als och sattes om-
gaende in farten med torrfisk fran New
Foundland till Medelhavet och med salt i
returfrakt.

1923, 19 april, sald for 49 000 kr till ett
partrederi med sju deldgare pa Ven och
med skeppare Parry Alexander Persson
som huvudredare och dgare till 22 /36 delar.
Blev sjdlv fartygets befalhavare. Hemorten
blev Ven och skonaren bytte namn till Elsa.

1926, maj, Fartyget fick en férsta motor om
60 hk insatt.

1939, mars, motorn utbytt mot en om 80
hk.

1942, 15 mars, sald for 65 000 kr till skep-
pare Karl Gustav Sigurd Olsson pa Kiddén,
ensam dgare och tillika befdlhavare.

1947, 23 april anmaldes att Allan Gottfrid
Kristiansson fran Tjorn blivit befalhavare.
Elsa kom huvudsakligast de narmaste aren
att anvindas till islandsfiske med drivgarn
efter sill.

1955, 3 jan, sald for 47 500 kr till skeppare
Karl Axel Ragnar Carlsson, Grundsund,
ensam adgare och befdlhavare. Hemort
Grundsund.

1957, 14 mars, sald for 52 000 kr till ett part-
rederi i Ragardsvik med skeppare Oskar
Olsson som huvudredare och halvparts-
dgare till och skeppare Anders Fredrik
Olsson i Ragardsvik och dgare till den
andra halvan och som ocksa blev befdlha-
vare. Hemorten blev Ragardsvik.

1959, juni, insatt en Albin ldttviktsdiesel om
120 hk.

1965, 29 jan, sald for 14 320 till arkitekt
Vickers och Mr Holt bada boende East
Grynsted, England.

1969, aug, Peter N. Baker dgde skutan och
bodde ombord.

1971, hosten, sald till Gaskell-Brown vid
Plymouth Sailing School och ater upp-
riggad till en tremastskonare. Nu omdopt
till Aqvila Marina.

Elsa medverkade i TV-serien Onedinlinjen.
Hennes vidare dden obekanta, men hon
fanns mot slutet av 1980-talet hemma-
horande i St. Peter Port, Guernsey och dgd
av The Windships Company. =

Elsa sdld till England. Hdr pd Themsen under segel och med brittisk flagg.

Lanspumpen 2001:1



Fartygsforteckning

Angslupen Svea
Byggd 1876 Landskrona Nya Mekaniska
Verkstad.
I fart den 13 april 1876. Agdes av ett aktie-
bolag i Landskrona.
Utbjods till forséljning pa offentlig auktion
den 22 maj 1880. Minimibudet var 2 750 kr
vilket ingen bjod dver varfor rederiet beholl
fartyget. Efter pannbyte och diverse repa-
rationer gick hon i trafik t o m den 22 maj
1890 da hon saldes till Norrtelje Angslups
AB f6r 5 000 kr. Svea gick i reguljar trafik
mellan Norrtélje och Vito. I mars 1891
overtogs hon av Viato Stenhuggeri. D4 seg-
lade hon mest med stenhuggeriets pro-
dukter men gjorde dven lustresor. Under
en tid gick hon i reguljar trafik Skeppsmyra
till Norrtalje via Vatosund. Pa varen 1892
byggdes hon om rejalt. Hon var i fart ar
1903. Vidare 6den ar okdnda.

Angslupen Axel
Byggd 1882 i Kristinehamn
9 nettoton, 20 hk.
Byggd till Malmo Bogser AB i Malmo.
Under en period under 1880-talet gick hon
i reguljar trafik mellan Malmo och Skanér.
Da Svea saldes hyrdes Axel in for att om-
besorja trafiken till Hven. Da Bore leve-
rerades lamnade Axel Landskrona.
Sald ar 1916 till Werner Wiberg och Hilmer

Trafiken pa Hven

Del 2

Av Lennart Pettersson

Axel hamnade sd smaningom i Arvika ddr hon fick namnet Start. Foto K. Bing den 17 augusti 1991.

Edberg i Husum. Sédldes ar 1918 till Lulea
men aterkdptes ar 1920 av Werner Wiberg
ensam.

Sald ar 1940 till Vdja.1941 aterfanns hon hos
Marinférvaltningen som Simson I. Aret
dérpa uppges Rederi AB Simson vara dga-
re. Ar 1943 sald till Broderna Ankarstad i
Stockholm. Ombyggd till motorfartyg ar
1946 och omdopt till Start. Sald ar 1950 till
Broderna Gustafsson i Vastra Sund.

Leveransbild av Bore frin Eriksbergs Mekaniska Verkstad.
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Ar 1951 monterade man in en Seffle pa 125
hk. Start anvandes till bogseringar i Glafs-
fjorden. I slutet av 1960-talet lades fartyget
upp. Hon koptes 1981 av Start, Dykeri &
Bogserings HB i Arvika. Och dar finns hon
fortfarande kvar. Numera dr hemorten
Arvika och statusen ar fritidsfartyg.

S/s Bore
Byggd 1899 Goteborgs Mek Verkstad.
84 bruttoton, 200 eff hk. Reg-nr 3512
Byggd till Landskrona Hamn som bogser-
bdt med passagerarcertifikat.
Ombyggd till oljeeldning ar 1952
I samband med leveransen av nya Bore
doptes gamla Bore om till Bore II.
Gick sista turen till Hven den 14 september
1962.
Sald i november 1962 till Ingenjorsfirman
Minerva i Kdpenhamn. Skulle byggas om
till sandsugare. Detta blev aldrig utfort.
Under aren 1966-1969 hette dgaren ]
Hastrup i Frederiksverk.
Skrotades ca 1976 i Frederiksverk.

Angslupen Oscar

Byggd 1895 pa okand ort troligen i Norge
som Oscarshald.

Inkopt av Landskrona Hamn ar 1900 i Kris-
tiania.

Avlastade Bore i Hventrafiken under
varvsbesok och vid pannéversyner. Be-
domdes ar 1906 vara i sa daligt skick att
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hamnchefen inte vagade sdnda henne till
Hven.

Sald ar 1907 till Peter Kallin i Goteborg.
Vidare dden okdnda.

S/s Ran
Byggd ar 1907 Goteborgs Mekaniska Verk-
stad.
7 nettoton, 100 hk.
Bvggd till Landskrona Hamn som bogser-
bat med passagerarcertifikat for 66 passa-
gerare.
Sald 1946 till A F Soderstroms Stuveri AB i
Stockholm (Groggbolaget). Omdopt till
Bragrogg.
Sald till Bruno C Klintberg i Goteborg ar
1958.
Sald ar 1961 till Star Bogsering, Porsgrund
i Norge. Omdopt till Hedvig. Hon lag upp-
lagd en tid innan hon byggdes om till
motorfartyg.
Sald i september 1979 till Bugser & Bjerg-
ning AS i Oslo. Fortfarande registrerad i
Porsgrund.
Sald i oktober 1980 till ] Almar Pedersen,
Risor.
Séld ar 1983 tillsammans med pramarna
Marianne, Mirjam och Maja till Lindav i
Landskrona for skrotning. Under trans-
porten till Landskrona, som skedde av
bogserbaten Brot-Anund, saldes Hedvig
till Avelin i Stockholm. Vidareséldes till
G M S, Gullmarens Mudder och Sj6trans-
port, i Munkedal.
Sald ar 1984 till Mikael Klang i Saro.
Samma ar ater till Avelin som sélde vidare
till Mari L6of i Enhorna. Hedvig ar nu
registrerad som lustfartyg.
Existerade ar 1990.

M/s Ven
Byggd 1939 Oresundsvarvet.
Byggd till Landskrona Hamn som bogser-
fartyg med passagerarcertifikat. Var av
varvets standardtyp men hade passage-
rarinredning pa dack samt en salong under
dédck.
Ombyggd ar 1962 till passagerarfartyg.
Ombyggd och moderniserad ar 1973. Ny
maskin m m.
Fortfarande i trafik.

M/s Graen
Byggd 1939 Gustavsson och Soners Varv.
Byggd av trd och med en 80 hk raoljemotor.
Byggd till Landskrona Hamn for att bog-
sera mudderpramar och vara dykarfartyg
for hamnens dykare.
Séld ar 1965 till batbyggare H Petersen i
Kébenhavn for att byggas om till lustbat.
Direfter saknas alla spar av Graen.

M/s Ran
Byggd 1953 pa Oresundsvarvet.
Byggd till Landskrona Hamn som bogser-
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Efter mdnga turer hamnade Ran dter i Sverige som Hedvig. Foto Tore Olsson.

fartyg med passagerarcertifikat. Var av
varvets standardtyp.

Sald i februari 1967 till Halmstad Hamn.
Séld i januari 1971 till Kalmar Hamn for
450 000 kr.

Séld i maj 1989 till Torso Rederi AB i Marie-
stad for 300 000 kr. Nytt namn Broma.
Séald 1995 till Marin och Haverikonsult
Stockholm. Omdopt Ran av Farsta.

Sald 1999, omdopt till Ran av Djurgarden.
Som dgare angives Muggebigge AB.

M/s Bore
Byggd 1962 Oresundsvarvet.
Byggd till Landskrona Hamn som bogser-
fartyg med passagerarcertifikat. Var den
forsta, och enda, i en ny typ bogserfartyg
som konstruerats vid varvet.
Séld i maj 1980 till Vasterds hamn for
1525 000 kr. Omdopt till Bore af Viasteras.
Har under sin Visterastid varit med om
nagra incidenter, bl a tappade hon pro-
pelleren.
Fortfarande i fart for Visteras Hamn.

M/s S:t Ibb
Byggd 1973 pa Boghammars Marin pa
Lidingo. Byggdes i aluminium.
Byggdes som rent passagerarfartyg till
Landskrona Hamn.
Rakade under sitt forsta ar ut for en del
barnsjukdomar, eld i maskinrummet,
sprickor i svetsfogar etc. Men efter ett antal
reparationer blev hon en bra sommarbat.
Fortfarande i trafik.

M/s Backafall
Byggd 1954 i Loddse.

Byggd som hamnfarjan Hugo Hammar till
Goteborgs Stad.

Sald 1974 till AB Skrot och Avfallspro-
dukter 1 Géteborg. Vidaresald till AB Bat-
vardsaffaren i Goteborg. Ombyggd till
kombinerad affar och korvkiosk. Omd&pt
till Mackgrillen.

Sald 1978 via Rortryckningsbolaget i
Goteborg till Johnssonbatar Transport AB.
Ombyggd till godsfirja och omdopt till
Hugo Hammar.

Sald ar 1980 av konkursforvaltaren till
Landskrona Hamn. I fart som godsfarjan
Backafall.

Sald 1995 till Malmo. Lag under nagra ar
under ombyggnad i Malmé hamn. Skulle
enligt ett rykte ga i trafik pa Polen for att
hamta hem nytillverkade sopcontainers.
Men det ville inte Backafall, hon lade sig
pa botten.

M/s Stjerneborg
Byggd 1990 Kolvereid, Norge.
Bilfarja, fortfarande i trafik.
Hade under sina forsta ar manga smarre
haverier. Men har under de senare aren
traskat pa med ganska god tillforlitlighet.

M/s Dumle
Byggd 1963 i Svendborg som Holmen.
Séld till Norge och omdopt till forst Kvar-
ven och senare Drobaksund.
Sald 1994 till Rotainer Chartering for
875 000 norska kr. Omdoépt till Dumle.
Sald 1995 till Landskrona Stad for ca 2,8
miljoner och reparerad f6r ca 700 000 kr.
I fart som reservfarja.
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For fullstandighetens skull, nar det géller
Landskrona Hamns fartyg, skall det ndm-
nas att hamnen dven redade ett mudder-
verk, nagra mudderpramar och en flytande
mudderelevator.

Hamnen ink&pte ett nytt modernt mud-
derverk vid namn Vulcan ar 1895. Tva
mudderpramar av trd bestalldes samma ar
pa Landskrona Nya Varvs AB och en tredje
pram bestélldes ar 1910. Ar 1922 bestélldes
en mudderelevator pa Landskrona Nya
Mekaniska Verkstad. Staden utférde i egen
regi underhallsmuddring i hamnen och
man hade dven egen dykare till inspek-
tionsarbeten av kajerna mm.

Under arens lopp koptes successivt nya
pramar in och de gamla skrotades. Mud-
derverket byggdes om till att kunna mudd-
ra djupare men blev for litet. I borjan av
1950-talet utreddes fragan om hamnen
dven i framtiden skulle ha eget mudder-
verk.

1955 begirde man in anbud pa mudder-
verket och fick endast ett svar, fran Per-
soner i Ystad som bjod 15 000 kr for ned-
skrotning. Anbudet var for lagt sa mudder-
verket togs ur drift och lades upp i norra
hamnen. Tva mudderpramar saldes ar 1957
till Skanska Cementgjuteriet for 24 000 kr
och 1959 saldes mudderverket till Barg-
nings- och Muddrings AB i Stockholm f&r
28 000 kr.

Killor pa Landskrona museumn

Protokoll fran Stadsfullmiiktige 1900-1992.
Landskrona Tidningen-Correspondenten Di-
verse drgangar.

Klippbocker fran okind donator.

Turlistor i Elsa Linderholm-samlingen.

Andra kdllor

Diverse papper i de sd kallade Dennepidrmarna
pi Landskrona Hamnkontor.

Tidningsklipp pd hamnkontoret samt en piirm
med diverse om Hventrafiken.

Diverse papper i den si kallade skattkistan pd
Hamnkontoret.

Tidningsligg fran Landskrona Posten.
Svensk Sjofarts Tidning div dargdngar 1940—
1993

Lloyd’s Register diverse drgangar.

Svensk Skeppslista diverse drgangar.

Svensk Ulustrerad Skeppslista diverse drgangar.
Lennart Peterssons samling.

Protokoll fran Landskrona Hamnstyrelse frin
1891 t 0 m 1993.

Hamnjournaler fran Landskrona Hamn.

Muntliga kallor

Samtal med bl a Nils Erik Olsson, Walter Nils-
son, tidigare och nu anstillda vid hamnen, Ing-
var Weberg, Gunnar Hedmarn.

Samt egna minnen fran ca 1 200 resor pd far-
tygen under drens lopp. Uppgifterna dr forda
till vad som kint dr 991231.

Faktaruta
On som ligger dérute mitt i Sundet heter
Hven eller Ven. Kommunen som fanns
pa Hven till 1959 hette S:t Ibb. Férsam-
lingen pa Hven heter fortfarande S:t Ibb.
Postadressen till Hven &r S:t Ibb.

Stjerneborg var Tycho Brahes observa-
torium.

Bore och Ran var mytologiska gudar
med havsanknytning. Darfor har de
blivit populéra fartygsnamn.

Grien &r en liten 6 som ligger i Lands-
krona hamn. En befdstning paborjades
men slutférdes inte. Nu dr 6n ett koloni-
omrade for kolonister med bat.

Dumle var ett troll som bodde i Kapten
Backdals skafferi pa den tiden da teve hade
en kanal och gubbarna var i svartvitt.

Backafall har blivit det vanliga namnet
pa de backsluttningar som omger Hven.
P4 vissa platser ar de branta, pa andra
mijukt kuperade. Ursprunget till namnet
dr att da enskiftet kom flyttades gardarna
ut fran byn. Vissa gardar fick jord dar
backen ar brant och oduglig till bete.
Vissa gardar hamnade mitt pa 6n helt
utan backe och strand. Som kompen-
sation fick de gardarna betesduglig mark
och en strandbit att hamta sand, grus och
tang pa som inte lag i anslutning till
garden. De fick ett fall, ett backafall. Hl

BOCKE
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pa frivakten

De vita batarna

- en egen historia
Bo Hermansson
Ilustrerad, 165 sidor, inbunden.
Forlag: Bo Hermansson
ISSN 91-630-9710-9
Levereras fran bokhandeln eller direkt fran
forlaget pa
faxnr 0522 - 975 60
eller e-post bo.hermansson@uddevalla.se
da till priset 112:50 inkl frakt

Boken De vita bitarna — en egen historia
skildrar Uddevalla Turisttrafiks 75 ariga
historia i samband med jubileumsaret 2000.
Forfattaren Bo Hermansson, som i narmare
50 &r varit verksam inom skérgardstra-
fiken, beskriver pa ett personligt och intres-
sant sdtt batbolagets historia, de olika
skargardsbatarna, besattningsprofiler han
métt och egna upplevelser som passage-
rare i barndomen, hopp-i-land-Kalle i unga
ar till senare chef for bolaget.
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Boken inleds med en mer kortfattad his-
torik, utan att for den sakens skull gora
avkall pa vasentliga upplysningar, om
bolagets bildande vilket egentligen var for
attbedriva reguljdr trafik mellan Uddevalla
och England som Uddevalla Trafikaktie-
bolag via att detta tog over skadrgardstra-
fiken i Uddevalla efter Angbats AB Bohus-
lanska Kusten 1950. Dérefter foljer en mera
detaljerad historisk beskrivning i kronolo-
gisk foljd, dar forfattaren pa ett elegant satt
vdver in bade intressanta och underhdl-
lande handelser som avstickare lings va-
gen. Eftersom forfattaren uppenbarligen
har en rik bank av personliga erfarenheter
att osa ur forgylls berattelsen med manga
egna minnen och hagkomster som férhéjer
lasandet av boken. Till gladje for manga
batologer och speciellt de som ar intres-
serade av skdrgardstrafik uppehaller sig
forfattaren mycket at de olika batarna rede-
riet har och har haft, ddr savil handelser
ombord och runt batarna som ombygg-

nader och varvsbesdk etc ger en extra
krydda at ldsningen. Beréattelsen ar ocksa
kantad av andra maritima handelser inom
kommunen verksamhet som t ex kommu-
nens 6vertagande av Thordéns bogserbatar
och vad som foljde i dess kolvatten etc.

Bildmaterialet 4r genomgaende bra for-
utom vid nagra tillfallen dér forfattaren
anvant sig av bilder direkt fran tryck i tid-
ningar. Detta bor man undvika och i stéllet
anvianda riktiga fotografier eller finna and-
rabilder om inte de tilltdnkta ar tillrackligt
bra.

Generellt &r boken mycket ldttillganglig
och underhallande och férfattaren tar oss
med pa en fard i tid rum dér atergivandet
dr bade levande och medryckande, sa att
man emellanat ndstan far en kédnsla av att
man sjalv dr ndrvarande under de olika
episoderna.

Det ar klart en mycket trevlig och intres-
sant bok som varmt rekommenderas.

Lennart Bornmalm
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Motorfartyget Oaxen 29
"Hon dammade en sommar

144

Av Sture Appelblom

en kalk som Karta & Oaxen AB
D producerade vid sitt kalkbruk pa

on Oaxen under 1950-talet frak-
tades dels sdckad i pramar till Sodertilje
uthamn fér omlastning till jarnvagsvagn,
dels bade i sdck ochil16s form till foretagets
murbruksfabrik vid Lévholmen i Stock-
holm.

Den l6sa hydratkalken lossades med
gripskopa i en ficka och gick vidare med
transportband till silo.

Lossningsmetoden medférde problem.
Hur forsiktigt kranféraren dn dppnade
skopan ovanfor fickan sa bildades ett kalk-
moln som med vinden férdes in 6ver vdstra
Sodermalm om det blaste véstvind och det
gor det ju ofta pa sommaren.

De boende i Bergsundsomradet fann da
sina PV 444:or eller Saab 92:or 6verdragna
av ett tunt kalklager och det blev manga
arga samtal till kontoret pa Norr Malar-
strand.
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Nagot maste goras och man beslot sig for
att 1955 bygga om Oaxen 29 for sjalvlos-
sning och darmed astadkomma ett mera
slutet lossningssystem.

Jag hade da haft ett provoar —eller kans-
ke snarare ett provningens ar —som motor-
skotare pa Oaxen Alpha, den lilla hollands-
byggda jarntofflan, och fick fortroendet att
ta hand om det maskinella ombord pa
29:an.

Besittningen bestod av skeppare, maski-
nist, ddcksman och kock.

Skepparen, som dven han var nypa-
monstrad, hade den skrovligaste rost jag
dittills hade hort, en skrovlighet som nog
var sjalvforvallad.

Kocken hade en nagot ovanlig bakgrund,
han var egentligen smed och hade arbetet
som sadan pa Svalbard innan han kom till
oss. Han var en utmaérkt kock.

Oaxen 29 byggdes 1910 av ek och furu
pa brukets eget varv pd Koholmen, 6n

mittemot Oaxen, pa Sorundasidan av far-
leden.

Hennes langd var 23,11 m, bredd 6,94 m,
djupgaende 2,75 m, dv 145 ton, br 102,56
ton.

Hon var rakstdvad och hennes platta
akter slapade mangder av vatten efter sig
pa last.

Maskineriet var klart underdimensio-
nerat, en tvd-cylindrig Bolinder W7 pa en-
dast 50 hk !

Den drev en fast propeller via backslag
och en bamsig separat reduktionsvéxel.

Motorn finns avbildad i encylindrigt
utforande i Dahlbergs Maskinlara pa sidan
110 och kallas dér for lattviktsmotor. Den
gjorde 800 v/m vilket var ett ovanligt hogt
varvtal for en datida tindkulemotor.

Och nog fick den jobba!

Efter ihdrdigt surrande kunde den pressa
upp 29:an till 6 knop pa latten om det inte
var motvind och pa last i ca 5 knop.

Om nu framfarten var dalig sa var back-
forméagan annu samre, en hel del av varv-
talet forsvann ju i backslaget.

Att slussa i Sodertélje kanal var nagot av
en pars for saval besattning som slussvak-
ter.

Det géllde att smyga in i slussen i sa lag
fart som det anstandigtvis var méjligt och
sedan, sa snart slussportarna passerats, dra
pa full back!

Da utbrot ett haftigt bluddrande i avgas-
roret utan att det tycktes paverka farten i
nagon synbar omfattning.

Décksman var trimmad att ha langsta
ormlinan ligga klar och att sa snart den var
fast iland, och det drojde aldrig lange,
slussvakterna var pafallande kvicka med
att ta emot tampen just fran oss, lagga den
sa att den inte kom i beknip och sedan
skrensa pa akterpallaren. Hela besitt-
ningen var helhjértat engagerad och van-
ligtvis gick det bra.

Nu till ombyggnaden som genomférdes
under varen 1955. Principen var att med
lutande och luftade durkar transportera
kalken fran alla sidor in mot lastrummets
mitt dér en vertikal skruvtransportor lyfte
kalken till en tickt, mot fickan lutande
rénna som ocksa den var luftad sd att
kalken sjdlvrann ner i fickan.

Alltsa delades lastrummet in i fyra sek-
tioner fran varje horn med lutning mot en
femte liten kvadratisk sektion i lastrum-
mets mitt dar skruvens nedre dnda var
axiellt lagrad.

Lutningen byggdes upp med gallerdurk,
pa denna fastes en tjock filtmatta och dver
alltsammans spandes och skarvlimmades
nylonvav, dock med for lite 6verlappning,
som det senare visade sig.

Sektionerna var inbérdes titade mot
varandra och med separata ventilforsedda
luftkanaler fran en hogtrycksflakt placerad
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den har Sveakalken for lossning vid en
kaj vid Kvarsebo i Braviken.

Dir korde vi igang och lastade bilar
som for direkt ut pa béndernas akrar
och spred den hir kalken med hjilp av
sdarskilda spridaraggregat.

Efter att halva lasten lossats borjade
det slamra valdsamt i skruven.

Skruvens radiella lagring bestod i att
pa varannan meter var en platremsa
svetsad pa gdngan som styrning i ett
delbart lagerhus i ytterréret.

Nagon platremsa fanns dock inte kvar
nér vi kollade de hir sa kallade lagren.

Nu forstod vi anledningen, det var

Oaxen 29 som jag minns hennes utseende med den sjilvlossande anliggningen.

i forpiken.

Flakten och 6vrig elutrustning drevs av
ett generatoraggregat med en trecylindrig
30 hk heldiesel av Bolinders fabrikat, jag
tror att den hette 1053, en utmérkt motor.

Transportskruven drevs av en elmotor
placerad pa toppen av den c:a 6 meter hoga
riggen.

Réannan, den s k slajden, lyftes och sank-
tes med oljehydrualisk kolv och kunde f5-
ras i sidled via ett hjulstall som lépte pa en
krans i riggen.

Sa var vi da pa forsommaren klara att
surra ivdg till Oaxen for att lasta var forsta
last. Det gick till sa att kalken kom rinnande
som vatten igenom en grov vavslang, flot
ut och fyllde lastrummet utan nagra som
helst problem.

Men nér den vil hade satt sig under re-
san var det slut med flytandet!

Vi borjade med att ge ytterst lite luft till
centrumsektionen, skruven jobbade idogt
och snart hade vi ett trattformat schakt dar
kalken stod som en vigg.

Det var da dags att dra pa lite luft under
forliga sektionen och — schlopp! — rasade
endel av vdggen ner i halet och allting blev

vitt vitt vitt ...

Men eftersom rummet nu var paluckat
och dessutom forsett med kapell sa blev det
ett mera internt kalkmoln an tidigare Man
larde sig ocksa snart att ducka fran kont-
rollspringan i tdckningen.

Nér sa smaningom en del av en sektion
var frilagd maste man 6ka luftmangden fér
att fa kalken att rasa ned till skruven och
det var ett evinnerligt skruvande pa luft-
ventilerna for att halla en sa jimn matning
som mojligt till centrumsektionen.

Ett problem var att nylondukens skarvar
gick isdr och maste forstarkas och limmas
om.

Efter en ganska jobbig inkorningstid sa
fungerade det hyggligt, bilarna pa Berg-
sundstrand fick behélla sin ratta farg och
vi borjade komma in i nagonting som
liknade en positiv rutin.

Det befanns da att vi hade 6verkapacitet,
d v s vi sldpade in mer kalk dn vad som
forbrukades vid Lovholmen och man be-
slot da att lata oss distribuera jordbruks-
kalk, Sveakalk, till jordbrukare med rimligt
avstand till lossningshamn.

Alitsa avgick vi till Koping dér vi lastade

ANGAREN

inte brand och mjuk hydratkalk vi nu
hadeilasten, det var finmalen kalksten! Ett
utmarkt slipmedel!

Skepparen fick ta sin storsta resvdaska och
fara med buss och tag till Stockholm for att
hamta flera lager att ha i reserv.

Déacksman och jag bytte ut de utslitna
lagren mot den omgang vi hade ombord.

Det gjordes senare lite halvhjirtade
forsok att undvika det hédr slitaget men
verksamheten med Sveakalk somnade sa
smaningom av till var belatenhet, det var
inget noje att klanga i riggen och byta lager.

Vi lossade dock en last i Kvarsebo, en i
Studsvik och en vid Norsborg i Mélaren.

Nar kalksilon vid Lovholmen pa host-
kanten var full lades 29:an upp, jag antog
erbjudandet om maskinistjobbet pa Oaxen
Beta och hoppades darmed att for all
framtid slippa néarkontakt med kalk, men
jag bedrog mig.

Odet hann ifatt mig 1958 d& bolaget
beslot att i Oaxen Beta installera ett sug-
och tryckaggregat for lossning av cement
och — kalk!

Det dr en annan, men delvis liknande
historia som jag troligen inte kan lata bli
att skriva om.

Nu kan du kdépa boken och/eller sartrycket av Ake N Williams uppmarksammade bok
som var inford i Lanspumpens fyra nummer ar 2000.

Boken

ar bunden med mjuka parmar och formatet A-5 (193 sidor) och helt utan iflustrationer. Pris: 75 kronor.

Sartrycket

ar i fyra delar och formatet A-4 (48 sidor) samt innehaéller 40 foton/ritningar. Pris: 50 kronor.
Paketpris for bada dr 100 kronor. Porto tillkommer.

I OBS! Upplagan arendast200ex. OB S!!

) Du kan bestalla via brev eller e-post:

1 Adressen ar Lanspumpen, Box 421, 401 26, Goteborg. E-posten &r lanspumpen@partille.mail.telia.com
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Till flydda tider atergar. ..

yto
@}Ber Palm @

Adolf Bratt, gjorde som Signeborg ir
1940 en resa under finsk flagg med
krigsmateriel fran New York till Petsa-
mo. Hon kom till Bratt 1961 frin Vister-
vik och ses hdr limna engelsk hamn i maj
1962.

Med spannmdlslast limnar hiir Tdrnd av Givle Trelleborg
sommaren 1963. Sildes i havererat skick till Finland 1972 och ar
fortfarande sysselsatt i finsk kustfart som Tdrné. En pigg hundra-

dring!
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Motortankern Confidence av Piraeus pi
15 910 ton dw viintar pd nista sydgdende
konwvoj frin Port Said i mars 1964. Byggd
i Landskrona och flaggade svenskt 1960—
1963 som Sea Spray for Rederi AB Ja-
maica.
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Den franska kylbiten Guinée pd ingd-
ende till Hamburg den 26 december
1962. Har norskt ursprung som Viator,
byggd 1941 vid Burmeister & Wain i
Kopenhamn.

Viinerskutan Daniel av Arniis byggd 1875 pd samma plats.
Anlinder Kopenhamn en sensommardag 1965, nu som Dani

av Boda.

Sophia av Piracus stdvar in i Port Said
i januari 1963 for att fi sin plats i niista
konvoj. Inkopt 1962 som Tai Ping Yang
frdn Norge av Olistim Nav Co, Piraeus.
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Dagny under sin tid pd Koster. Lagg miirke till den lilla styrhytten. Arkiv Joln Berndisson.

Skonaren Dagnys historia

Av Krister Bing

Pa sjalvaste luciadagen rasslade ett dramatiskt meddelande in pa redaktionens mail.
Dagny ar pa vig att huggas upp. Kom och hjilp!

Det var Hans-Christer Edborg som hade skickat ett 6ppet brev till Sveriges kultur-
minister Marita Ulvskog. Sjdlva ingressen i detta brev dr foljande:

” Dagny har i dagarna bogserats fran sin fortojningsplats vid Kladesholmen till Moss-
holmen i det svenska Bohuslan. Avsikten ar att hon kommer att huggas upp inom den
ndrmaste tiden —arbetet kommer troligtvis att paborjas i vecka 50 innevarande ar 2000
—om inte den forsta hjdlpen att ridda fartyget star att finna!”

Nir Lanspumpens utsinda besokte Mossholmen den 9 januari hade man redan av-
mastat henne, tagit ut motorn och avligsnat vinscharna. Dessutom hade man rivit

styrhytten.

Varvet som byggde henne
Dagny byggdes vid Assarebo Varf, vilket
ligger i Gota dlv pa vastgotasidan, nagon
landmil nerstréms Trollhdttan. Det var ett
typiskt trdbatsvarv ddar man byggde
skonare, galeaser, slupar och dlvbatar.
Varvet anlades redan 1843 och man holl pa
till 1906. Man har ridknat och funnit att 29

44

byggen lamnade Assarebo Varf under
denna period och det gor det till ett av de
mer betydande vid dlven.

Det var inte bara egna byggen man
arbetade med. Man utférde ocksa komplet-
teringsarbeten for varven i Vanersborg.
Slussen vid Lilla Edet hade storre dimen-
sioner &n slussarna uppstréoms. Darfor

anlitades Assarebo Varf ocksa till att
komplettera nybyggen med bogsprot och
dylikt.

Som mest arbetade 18 man, forutom
byggmastaren sjdlv, samtidigt vid varvet.

For att hélla varvet igang byggde man
1906 pa spekulation skonaren Dagny. Hon
blev varvets sista skonare. Efter henne
byggdes bara dlvbaten Carl.

Skeppsbyggmastare var Svante Ohlsson.
Eftersom han inte fick salt sitt nybygge
satte han sjdlv in det i fraktfart. Han bildade
ett partrederi for Dagny vilket bestod av
honom sjilv med dgarandel 18/24, bygg-
mastare Frithiof Ohlsson (2/24), skepps-
byggmastaren Hjalmar Ohlsson (3/24) och
hemmanséagaren Oscar Andersson (1/24).
Till befdlhavare utsags T.A. Johansson i
Goteborg. Dérefter skedde ett flertal byten
pa posten som befdlhavare.

Jungfruturen dgde rum den 6 juni 1906.
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Skeppsbyggmistaren Svante Ohlsson omgiven av hela arbetsstyrkan.

For att underlatta minnet av detta datum
kan man anvinda antingen 060606 eller
inget sex, inget sex, inget sex. Samma dag
passerade Dagny Brinkebergs kulle pa resa
till Karlstad. Den 18 juni var man tillbaka i
Brinkebergs kulle med last till Géteborg.

I mars 1910 meddelades att fartyget fatt
ny hemort. Det blev Stenarsrdd som ligger
pa den bohusldnska sidan av Gota dlv
ungefdr i hojd med Assarebo.

Till Skane
[ februari 1911 fick man salt sitt fartyg.
Dagny hamnade da i Helsingborg hos den
valkande skeppsredaren A(nders) P(etter)
Horndahl. Nagot pris uppgavs inte.

Som brukligt var i Kullabygden var det
manga som tecknade andelar i ett fartyg.
A.P. Horndahl var genom éren huvud-
redare for ett stort antal fartyg, sdrskilt
segelfartyg i nord- och ostersjofart. | Dagny
agde han 7/66-delar.

Horndahl var fédd 1871 och hela hans

slakt agnade sig pa olika sitt at shipping.
Huvudparten av hans fartyg var regist-
rerade i Helsingborg, Viken och Hoganas.
Totalt var han delagare i ett 40-tal fartyg.
Anders Petter var ocksa deldgare i sin
broder Svantes rorelse i Norrkoping, dar
denne drev angbétsrederi. Anders Petter
var mycket framgangsrik under forsta
varldskriget och 1918 var hans férmogen-
het 500 000 kr, en enorm summa pengar pa
den tiden. Emellertid foljdes kriget av
depression och férmégenheten decime-
rades till en brakdel. I borjan av 1930-talet
drog sig Anders Petter tillbaka och han
avled ar 1937.

Storste deldgare i Dagny var skepparen
ombord August Ekensteen med 16/66-
delar. Han var bordig fran Viken och han
hade under sina ar del i ménga fartyg fran
trakten, bl a Louis, Thorwald och Hilde-
gard. Med Dagny seglade han hela kriget
och fartyget saldes precis i rdtt tid innan
den stora nedgangen. Det varijanuari 1918
da Dagny saldes for 60 000 kr.

Kdlhalning i Viken under Brantevikstiden.
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Dagny ligger klar for leverans vid Assarebo.

Till Blekinge

Koépare var ett partrederi i Solvesborg
under sjokapten Carl Wingren. Denne dgde
1/3 i fartyget. Handlaren Hjalmar Karl-
strom hade lika mycket medan handlaren
Reinhold Wingren i Hallevik och rddman
Johan Wingren i Oskarshamn ndjde sig
med 1/6-del var. Reinhold drev speceri-
affdr i Hallevik. Den finns f 6 kvar an idag,
fast nu med namnet Simonssons. Redan i
juli 1918 salde Karlstrom 1/6-del till Carl
Wingren, som ddrigenom kom att dga
halften i fartyget.

Aven Wingrens var en stor sjomansslikt.
Den hdarstammade fran grdanstrakterna
mellan Blekinge och Skane. Redan tidigt
‘utvandrade’ en del till Oskarshamn dér en
betydande rederiverksamhet sd smaning-
om byggdes upp. Det var val mest Olof
Wingren, och en av hans soner, Arthur, som
blev mest kidnda. Andre rddman Johan
Wingren var brorson till Olof.

Av nagon anledning ville inte Carl
Wingren sjalv ta 6ver som befdlhavare pa
Dagny, utan i stillet utsags Karl Nilsson
fran Lerberget till denna post. Han efter-
trdddes snabbt av andra skeppare fran
Kullabygden och inte férrdn i augusti 1919,
da Carl salt 1/18-del till Axel Julius An-
dersson fran Nyhamnsldge, blev det slut
pa rotationen. Carl Wingren dgde vid den-
na tidpunkt dven skonerten Erna.

Ater till Skane
I maj 1922 sdldes Dagny till Brantevik. Det
var ett stort antal ortsbor som tecknade
andelar. Huvudredare blev Thure Nilsson
Boman, dgare till 3/46-delar. Priset for
skutan var nu 21 000 kr.

Denne Boman var fédd 1859 som son till
en bryggarmastare i Bjdrsjo. Varfor han
kom att flytta till Brantevik och bli sjéfarare
ar ju udda. Han férde flera skutor mellan
1886 och 1917, bl a Hanna (4756) aren 1907
till 1913. Boman lat bygga flera skutor som
han seglade néagra ar tills de behdvde
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Dagny vid ett besok i Givle pd 1910-talet.

underhallas. D4 salde han dem sa att nagon
annan fick betala varvsrdkningen! Han
hade ingen formell examen men s k be-
horighetsbevis No 1125 fran 1914. Det blev
besvarligt nér sjdlagen dndrades 1912 da
skepparexamen infordes. Tidigare kunde
gubbarna segla oexaminerade i dstersjofart.

Befilhavare ombord blev Nils Herman
Hakansson, en fridsam man som inte 1am-
nade s& manga spar efter sig. Det fanns
dock en originell namne pa orten varfor
Hékansson féredrog att kalla sig Herman i
stallet. Efter skuttiden seglade han styrman
i stimbdtar och han var styrman i dngaren
Nedjan da detta fartyg forliste i Botten-
viken i januari 1954.

Sald till Koster

I mars 1932 saldes skutan till Koster. Man
bildade ett partrederi med Anders Hansén
som den drivande kraften och med speceri-
handlaren Axel Nilsson som redare. Dess-
utom var skeppsmaklaren Samuel Pontus
Pettersson i Goteborg deldgare. Var och en
hade en tredjedel. Priset for fartyget var nu
nere i 6 000 kronor.

Anders Hansén var 30 ar gammal nar
han 1918 blev skeppare och dgare till 1/5-
del i kuttern Shamrock (5317). Detta fartyg
beholl han till 1920. Anders kom darefter
att segla med Henny (5028), ocksa det en
engelsk kutter, och blev skeppare dar 1926
och var sa fram till dess Dagny ink&ptes.

Pettersson hade en begagnad Gamma-
motor om 64 hk liggande. Den hade suttit i
ett annat fartyg tidigare men hade bytts ut
eftersom den fungerade daligt. Denna
motor blev Dagnys forsta.

Eftersom Dagny var ett relativt stort
fartyg behovdes en flaggskeppare med
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skepparbrev av forsta klass och man an-
stallde darfor den nyutexaminerade Lars
Lindbom. Redan forsta seglationséret hade
man otur och gick pa grund vid Leesg med
last av pappersmassa. Fartyget kunde dock
béargas och hon sattes ater i trafik.

Dagny hade en tid olika befdlhavare
medan Anders Hansén laste till skeppare
av forsta klass. Manga kosterbor drog lite
grand pa munnen nar fartyget tog lots da
det skulle ga in till bryggan pa Koster.
Befilhavaren, skeppare A.K. Johansson
fran Malén, var inte kiand i farvattnen och
ville inte ta néagra risker. D4 spelade det
ingen roll att hela den 6vriga besédttningen
var kosterbor som kunde farvattnen utan
och innan.

I april 1934 var Anders klar med sin

Gustav Karlsson och Stig Hansén 1 Viken i maj
1941.

utbildning och 6vertog befilet. Ddrefter
behovdes ingen lots for att ta sig in till
hemmahamnen.

Dagny gick mest med last av trd mellan
Ostersjon och Tyskland men dven sten-
laster fran Bohusldn férekom dé och da.
Tillbaka hade man ofta koks. Speciellt
populdrt var det att ta en kokslast till Nor-
ge. Da lade man gérna till i hemmaham-
nen pa uppresan och lossade lite till hus-
behov.

Ar 1937 hade Gammamotorn definitivt
spelat ut sin roll. D4 satte man i Alborg in
en Alpha Diesel, enligt uppgift den forsta
for svensk rakning. Denna motor satt sedan
kvariskutan under hela dess levnad. Priset
f6r motorn uppgavs till 17 000 kr.

Under kriget var det mycket svart att fa
olja till motorn. Under 1940 erbjods man
en last frdn Drammen till Abo, dar betal-
ningen var fyllda tankar med dieselolja
plus 7 000 kr. Det var bra betalt. Det som
skulle fraktas var dock 100 ton trotyl.

Det var flera som tvekade att folja med
pa den resan. Det var svart att fa tag pa
folk men man lyckades till slut. Dagny
forde rod flagg i masttoppen och seglade
torsiktigt och besdkte en rad svenska
hamnar. Fran Kalmar satte man dock segel
direkt mot Abo. Det var vanskligt att segla
over Ostersjon med drivminor och andra
faror. Men man kom lyckligt fram till Abo
och besittningen kunde andas ut. D4 kom
myndigheterna farande och forvisade dem
ut ur hamnen. 100 ton trotyl felaktigt
anvind kunde ha utplanat hela Abo. Man
fick dock lossat sin last i ndrheten.

Vintern 1941
Stig Hansén beréttar:

“Pa nyarsdagen skulle Dagny ga fran
Koster, efter att ha firat julen hemma, till
Menstad i Norge och hdmta en last av
salpeter. Det hade varit 17 grader kallt pa
natten, sa nar man skulle starta motorn
sprack den framre cylindern. Det blev till
att vinta till ndsta dag for att fa ut bult,
gangtappar, plat och packningar fran
Stromstad.

Efter ett par dagar kom man ivdg och
anlopte Menstad. Efter lastning paborjades
resan med destination Landskrona, men
vintern var hard detta ar och det gjorde att
Dagny, som nu fatt sillskap av kuttern
Gerda fran Slottet, valde att ta kortaste
vagen till svensk hamn, och det blev Koster.

Redan nar man lamnade Menstad hade
man problem med isen. Dagny, som var
byggd av trd, var inte platbeslagen och man
hade hangt ut 16sa platar som skydd for
isen. Efter en dag pé Koster férsokte man
ta sig in till Stromstad, men den resan tog
slut vid inloppet till staden och Dagny
stoppade vid Killingholmen. Tur i oturen
var att dven en av marinen inkallad fiskebat
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lag fast dar pa samma plats. Efter en vecka
anlande sa isbrytarhjalp.

Det var den ombyggda norska valskytte-
béaten Starkoder. Forsta natten efter dess
ankomst fros den fast strax for om Dagny
och fick sprangas loss.

Isen hade nu fatt sadana dimensioner att
vi maste fa bogsering in till land. Pa dack
hade vi pa Dagny stora glasdamejeanner
med saltsyra och min bror Paul och jag
sprang upp pa dem for att barga hem pla-
tarna som nu borjat slita sig. Sa sméaning-
om kom viiland och fick lastat 6ver till gen-
gasdrivna lastbilar, som kérde fér omlast-
ning till jarnvagsstationen.

I april gjorde vi om turen till Menstad,
men denna gang lyckades vi na Lands-
krona.

Min sjomansbana borjade dar vid Kil-
lingholmen och har fortsatt hela livet.”

Ar1941blev det blev det sista seglations-
aret pa Koster. Ovriga besittningsmed-
lemmar detta ar var pappa Anders och
broder Paul samt Gustav Karlsson och Fritz
Andersson, samtliga fran Koster. Dagny
var nu i sa daligt skick att hon blev utdémd
och kondemnerad.

Det som raddade henne denna gang var
den fina dieselmotorn som satt i henne. I
oktober detta ar salde Anders Hansén och
Axel Nilsson sina andelar for tillsammans
10 666 kr till Johan, John och Carl Berndts-
son i Nordvik medan Samuel Pontus Pet-
tersson i Goteborg beholl sin del i fartyget.
Dagny togs till Firma Oscar Augustssons
Soners varv i Halleviksstrand for en full-
standig ombyggnad.

Efter det att Anders Hansén salt sin del i
Dagny borjade han fiska. Han fiskade med
nybyggda Canning som dgdes av Strom-
stad Canning AB inne i stan. Darefter var
han under en kort period skeppare pa
Gliicksmans Vrakaren innan han tog 6ver
Ketty av Gravarne. Med henne var han sa
langt bort som till London. Anders avled
1972, 84 ar gammal.

Dagny byggs om

Efter att Johan Berndtsson och hans séner
John och Carl 6vertagit Dagny 1941 férdes
fartyget till Oscar Augustsson & soners slip
i Halleviksstrand. Varvet drevs da av Oscar
Augustssons barn, namligen August, Joa-
kim, Wilhelm och Olga Oscarsson. Wilhelm
var skeppsbyggmastare och chef for verk-
samheten. Olga skotte det administrativa
arbetet, August var montor och maskin-
kunnig medan Joakim var smed. Déarutdver
var det omkring 20 anstéllda vid varvet,
som t ex timmerman, snickare och drivare.

Den 11 oktober 1941 togs Dagny upp pa
slipen i Halleviksstrand och efter ndrmare
inspektion visade sig fartyget vara i mycket
dalig kondition. Fartygsinspektionen krév-
de en omfattande ombyggnad for att Dag-
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Dagny blev totalt forbyggd i Hilleviksstrand 1941-1942.

ny skulle anses sjovirdig igen. Da Wilhelm
Oscarsson kontaktade S.P. Pettersson, som
hade kvar sin andel fran kostertiden, och
berdttade for honom hur situationen var,
tyckte han att hon borde sjosittas igen for
att skrotas. Detta kunde man dock inte gora
direkt eftersom man tagit ner flera bord.
Dessa fick forst aterplaceras for att det
skulle vara mojligt att sjésdtta Dagny och
sedan bogsera henne till en lamplig plats
for skrotning. Johan Berndtsson tyckte
detta var forspillda resurser och foreslog
darfor att man borde forsoka reparera
fartyget.

Vad de nya dgarna uppenbarligen inte
hade fullt klart for sig innan fartyget togs
upp pa slipen var att Dagny redan var
kondemnerad pa grund av sin daliga
kondition. Daremot var huvudmotorn, en
Alpha Diesel, endast fyra ar gammal, vilket
motiverade att det kunde vara virt att repa-
rera skutan. Det behovdes ockséd tonnage
for transporter under krigsaren.

For att finna lampligt ek- och furuvirke
till ombyggnaden kontaktade Wilhelm
Oscarsson Gustaf Groth vid Sjotorps varv.
Denne rekommenderade en skogsdgare
inte sa langt ifran Sjétorp, som hade saval
fina furutradd som ektrad. Tillsammans med
Gustaf Groth och S.P. Pettersson reste Wil-
helm Oscarsson till denne skogséagare for
att underhandla med honom om de kvanti-
teter man behovde och f6r att inspektera
traden. Nar de kom fram var det ingen som
Oppnade da de ringde p4, trots att de hade
kommit §verens om tidpunkt fér ankoms-

ten. Dorren var dock olast, sa Gustaf Groth,
som kédnde skogsdgaren steg in samtidigt
som han knackade. Nar han kom in sag han
att degen stod och jaste i koket. Allt forefoll
som att folk var hemma, men lamnat huset
mycket snabbt. Nir de tittade sig ndrmare
omkring hade husbonden med fru sprungit
och gomt sig bakom nidrmaste gardsgard
eftersom de var rddda for att det var kris-
tidsnamnden som kom pa besok. Da han
sag att det var Groth fick han klart for sig
att det inte var kristidsndimnden som hade
kommit utan steg fram och tog emot gés-
terna.

Efter att ha inhandlat prima furu ombe-
sorjde Groth att detta blev sagatildampliga
dimensioner och darefter levererat till
varvet. Ddrefter inkoptes virke saval ek
som furu fran flera virkesleverantorer.
Totalt inkoptes 2 183 kubikfot ektrd och
2 254 kubikfot furu. Bland annat levererade
Stensbo gard ekvirke vilket transpor-
terades fran Nols brygga i Gota dlv med
jakten Ester fran Nordvik till Vasserdds
sagverk och darifran till varvet i Halle-
viksstrand med jakten Mona fran Henan.
Under de kalla vintrarna i bérjan av 1940-
talet var det inte alltid bruten rdnna fram
till varvet, sa da fick trdvirket lossas pa
angbatsbryggan i Halleviksstrand och dar-
ifran transporteras pa en stor sldde dver
isen fram till varvet. Dacket till Dagny
levererades fran Bjurstroms travaruaffar i
Uddevalla och var hyvlat tatvuxet furutra.

Bror Oscarsson, son till Wilhelm Oscars-
son och senare chef fér verksamheten vid
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Halleviksstrands slip & varv, kommer
speciellt ihag da de korde travirket till det
stora rodret pa Dagny en varvinterdag
1942. Isen borjade bli svag och sladen skar
igenom isens ytskikt pa flera stéllen lings
vagen mellan angbatsbryggan och varvs-
omradet. For att gardera sig mot att folja
med genom isen om denna skulle brista
under den tunga sldden hade man extra
langa linor som man drog sldden med,
berattar Bror.

Han borjade arbeta permanent pa varvet
den 14 februari 1942 och den dagen var det
13°C kallt. Forsta arbetet var att borra for
naglarna (vilka var av ektrd) genom garne-
ringen pa just Dagny. Det var ganska
ménga hal som skulle borras. For totalt sat-
tes detin 2 346 naglar i skrovet. Jag borrade
nog inte alla halen, men ganska manga av
dem. Tre dagar i veckan var jag pa varvet
och tva dagar gick jag pa konfirmations-
undervisning hos prasten i forsamlingen.
I maj manad var jag klar med konfirmatio-
nen och kunde arbeta for fullt pa varvet,
omtalar Bror.

Under ombyggnaden av Dagny arbetade
den forre dgaren Hanséns soner Paul och
Stig och davarande dgaren Johan Berndts-
sons son John Berndtsson, samt Erik Lott-
son och Astor Andersson vid varvet under
nagra manader. De bodde alla fem i en
enkel stuga som ligger langs berget ovanfor
slipen pa varvsomradet. Dér de bade sov
och tillagade sin mat. Dessa unga man som
da i stort sett bara var i 6vre tonaren skru-
vade bland annat ner motorn och gjorde
en Oversyn av den.

Pa férsommaren 1942 blev storre delen
av varvets 22 anstédllda inkallade. Kvar var
férutom dgarna endast en timmerman, en
drivare och tre nyborjare. En av dessa var
Bror Oscarsson. Samtidigt hade man borjat
bygga fiskebaten Betty till Gravarne. Det
blev ganska besvirligt for varvet att klara
alla uppgifter, speciellt att forsdka halla
tidsschemat med alla arbeten. Dagny ater-
levererades till 4garna i Nordviksstrand
den 31juli 1942, vilket var ganska exakt 9,5
manader efter att man tagit upp baten pa
slipen och borjat inspektera henne. Under
denna tidsperiod hade mani princip byggt
ett helt nytt fartyg. Om dven kolen bytts
hade fartyget klassats som nytt. Totalt hade
man bytt bade for- och akterstdv, samt
storre delen av spanten, all bordlaggning,
garnering, dacksbalkar och ddcket samt
skarndack. Dessutom hade alla riackstéttor,
brddgang och ledstangen bytts ut. Nya
lastluckor och ett nytt poopdack i fartygets
akterskepp hade byggts. Ny styrhytt med
navigationshytt, kajuta, mass och byssa.
Maskinen var totalt genomgangen och
maskinrummet uppfraschat. Dartill nya
master, tre till antalet, och ny rigg. Den
totala kostnaden fran varvet var 62 300
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Dagny fotograferad efter ombyggnaden.

kronor. En motsvarande ombyggnad idag
vid samma varv skulle enligt Bror Oscars-
son betingat ndstan 8 miljoner kronor.

Dagny var alltsa att betrakta som ett nytt
fartyg da hon lamnade varvet i Halleviks-
strand sommaren 1942.

I oktober 1942 levererades fiskebaten
Betty till Ernst Karlsson i Gravarne. Aven
det gick bra trots att manga av varvets
anstdllda var inkallade i kronans tjdnst.

Bror Oscarsson seglade som befaren
jungman ombord i Dagny mellan april och
midsommar 1946.

Forsta resan efter pamonstringen i Gote-
borg var en last med sill fran fiskhamnen i
Goteborg till Gdynia i Polen. Ett staende
minne som f6ljt Bror fran denna resa var
nér John Berndtsson gav nagra fattiga
pojkar, som stod och tittade i hamnen,
nagra sillar till dagens middag. Sa snart
John hade vént ryggen till kom vakter och
tog sillarna ifran dem.

Det var kolossalt fattigt i Polen efter
andra varldskriget och det radde stor brist

alla varor. Bror berdttar att han bytte till sig
en kamera och kikare for ett par paket
cigarretter. Vidare trdffade de en man som
gomt undan bilder fran de nazistiska
koncentrationsldgren. Det var en fruktans-
vard syn. Alimanheten hade ju da dnnu inte
sett sa manga bilder frdn dessa hemska
forintelselager, sa effekten fran dessa bilder
for de unga pojkarna ombord pa Dagny
blev ju desto storre.

Fran Polen lastade man kolstybb till
Norrkoping. Dérefter gick resan till Skut-
skdr, for att ta en tralast till Goteborg.

Naésta seglats blev langs bohuslidnska
kusten till de manga konservfabrikerna
fran Kungshamn i norr till Géteborg i s6-
der. Vid dessa lastade man inkokt makrill
som skulle till Gdynia. Det var en hjilp-
sdandning fran Sverige till Polen.

Vid tillaggningen i Gdynia fastnade man
en vajer fran en sankt ubat som lag i
hamninloppet. Man lyckades dock komma
loss och lossa lasten med konserverad
makrill. Fran Gdynia intogs en last med kol

Totalt betingade ombyggnaden av Dagny 24 000 arbetstimmar. (Jamfort med en
fiskebat t ex Polard pa 83 fot motsvarande byggandet av denna ca 16 000

arbetstimmar).

Antalet ekspik (presspik) som gick at vi ombyggnaden av Dagny var:
1938 av dimensionen 4 tum (huvudsakligen till poopdéacket)

2 520 av dim. 5 tum (till dacket)

2975 av dim. 6 tum (for bordlaggning och garnering)

2150 av dim. 7 tum (for bordlaggningen)

Spiken inkoptes huvudsakligen fran Albert Peterssons jarnaffar och Aron Bergs

jarnaffar i Goteborg.

Déacket som var av prima svenskt tatvuxet furu och hyvlat i dimensionerna 3x3,5
tum kostade 1:20 kr per meter fran Bjurstroms travaruaffar i Uddevalla.
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till Hirnosand. Ddr lastade man senare
travirke till Goteborg. Sedan Falsterbo-
kanalen passerats gick farden raka vagen
upp till Nordviksstrand for att hinna hem
till midsommarafton. Dar ménstrade Bror
Oscarsson av Dagny. Resan fran Falster-
bokanalen till Nordviksstrand tog 20 tim-
mar. Lasten lossades i Goteborg direkt efter
midsommarhelgen. Darefter fordes Dagny
till Halleviksstrands slip & varv for over-
syn innan man gick till Island for sillfiske.

Nya aventyr

Redan pd en av de forsta resorna efter den
stora ombyggnaden holl det pa att sluta
illa. Man hade intagit full last av sagade
travaror i Vaja vid Angermanilven. Full
last innebar ocksa hog dackslast. Virket
skulle levereras till Tyskland. Val ute i
Bottenhavet kom man in i en rykande
storm. Skeppare John holl pa att ta hem seg-
let pa peket nar Dagny plotsligt fick rejal
slagsida. Det var sa mycket att fotogen-
lanternan kom under vatten och slocknade.
John sprang pa skutans utsida akterut och
in i styrhytten dédr han efter nagra span-
nande minuter kunde f& igang motorn och
fa upp Dagny i vind. Den resan till Tysk-
land tog nadstan en manad och man hade
inte nagon kontakt med land. De anhoriga
var oroliga for att skutan f6rlist med man
och allt, men det hela slutade lyckligt.

Hemresan fran Tyskland gjordes med en
last av briketter som skulle till Stockholm.
Aven den resan tog tid och ndr man
antligen lade till vid Vartahamnen, tyckte
alla ombord att man borde ga iland och roa
sig lite. Som tur var f6ljde inte hela besatt-
ningen med. Briketterna hade sjdlvantants

Besdttningen som gick pd islandsfiske 1947.

och nidr skepparen kom tillbaka var brand-
kéren dédr och sldckte.

Under kriget gick Dagny for tyskarna.
Det var ofta kol till Norge och salpeter
darifran. Det var vanskligt att segla da, men
Dagny var relativt grundgdende och kunde
ta sig over minfalten. Det kunde ocksa
handa att man tog med sig nagon flykting.
Da fragade man aldrig efter namn eller
hemvist ty ju mindre man visste desto batt-
re var det om man skulle bli forhord.

Vid juletid 1944 holl det pa att ga riktigt
galet. Dagny lag da i Képenhamn {6rtojd
utanfor en tysk tralare. John var pa tillfalligt
besok pa en restaurang da en frihetskampe
meddelade att den tyska tralaren skulle

Fangsten bargas. Islandsfiske 1947.
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sprangas. Man fick bratt att férhala Dagny
till sakrare kajplats. Dagen darpd sprang-
des tralaren och atta man omkom. Mot-
standsrorelsen sprangde hela atta batar i
Koépenhamn under relativt kort tid.

Ar 1945 besokte Dagny Island for forsta
gangen under sin Tjorntid. Man hade tra-
last upp och silltunnor tillbaka. Den resan
gav ett dverskott pa 25 000 kr vilket var
mycket pengar pa den tiden.

John Berndtsson hade tidigare varit uppe
vid Island och fiskat under tre sdsonger
1936-1939 med Ester fran Nordvik. Efter-
som fraktmarknaden var lite samre under
juli, augusti och september beslét han att
1946 ga upp till Island for fiske under
denna period. Dagny gjordes klar vid
varvet i Hilleviksstrand och man tilldela-
des distriktsbeteckningen LL 360. Pa dessa
fiskeresor var det nio mans besattning.
Maximalt kunde Dagny ta 1 100 tunnor sill.

John fiskade med sin Dagny under
manga ar vid Island, narmare bestamt
1946-1954. Darefter blev sillfisket samre
vilket skylldes pa att ryssarna rovfiskade i
omradet.

Sillen fran Dagny var eftertraktad av
konservindustrin pa Kladesholmen. Vid
nagot tillfalle ville man att John skulle ta
bogserhjalp for att snabbt komma fram.

Signaturen K.E.H. berdttade i Svensk
Sjofarts Tidning "Kring Kajutlampan’ for ett
antal ar sedan bland annat féljande:

“John Berntsson var pa sillfiske under
flera ar med sin Dagny. En del ar var han
vid Jan Mayen, en liten ogastvinlig klippo
som hgjer sig dnda till 2 500 meter over
havet. On ir langstrickt och tdckt av is
storre delen av aret och under isen ligger
lavan fran gamla utbrott fran vulkanen pa
Bjornberget, som ligger pa den norddstra
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delen av 6n. Har nedanfor ligger den
norska vdderstationen.

Dagny var det forsta svenska fartyget
som fiskade hdruppe. Premiérturen var ar
1951. Fran en av dessa resor berittar John:

Vi satte kurs direkt till Jan Mayen, som ligger
ombkring 400 sjomil nordost frin Island och 700
sjomil fran Alesund i Norge, dir vi hade sista
landkinning. Efter hand kom flera svenska
fartyg och vid slutet av fisket var dir sd mycket
sill, att den pd lodet visade sig ndstan som
botten, men den ville inte komma upp till
‘garnhojd’ si vi kunde fi tag i den. De sista
dagarna kranglade var motor och vi kunde inte
fiska, men de andra fartygen gjorde stora fings-
ter.

Vidret diruppe var ytterst vixlande, men
den hdr gingen fick vi en orkan pad oss sd att vi
mdste ligga 1 lii under land, och idndd var det
hemskt si lange det varade. Pd den norska
meteorologstationen, som vi besokte ibland,
miitte man vindstyrkan till mellan 40 och 50
sekundmeter. De stora radiomasterna blaste av.
Ett pumphus, som uppforts for att limna vat-
ten till fartygen, bliste bort tillsammans med
de maskiner som fanns diri. En jeep med garage
forsvann och hamnade i en intilliggande sjo,
och dndock lig byggnaderna inte hogre in 50
meter Gver havet pd en platd.

Sa fortsatte missddena for oss. Den 14
september stannade motorn dd vi skulle dra vira
garn och det var omdjligt att starta igen. Gefion
drog oss till land och diir hjilpte Messina att
fa tryckluft till starten, men motorn kringlade
gang pd gang. Sd skulle vi ut igen, men det
blev stopp, och vinden friskade. Ryvarden
skulle forsoka bogsera oss, men trossen sprang
och vi hade inget annat val dn att sitta segel
och segla.

Pa land vigade vi inte soka oss, utan linsade
undan den nordvistliga vinden. Besittningen
hade aldrig varit med ett segelfartyg si det var
en ny erfarenhet for dem, och det dr inte sd litt
att segla om man inte gjort det forut. Vi hade
litt last och det gick undan med 6 till 7 knop.
Sa smdaningom blev det stiltje och det var inte
mycket bittre, ty sjon gick hog och skutan
slingrade sd att vi var ridda att riggen skulle
ga dver bord, eftersom Dagny inte gjorde
styrfart.

Men si kom vinden igen och det sd hdrt att
storseglet brast. Vi lyckades fi det i diick och
lagat det provisoriskt, men sd brast mellanstaget
som hdller stormasten. Som vl var hade vi
mdgjligheter att laga det och masten som var ny
for dret holl tills det var klart.

Sd seglade vi igen. Vi borjade nirma oss
norska kusten och sokte oss ndrmare land. Vi
anropade en kuststation om hjilp men fick svar
att deras bat var for liten for bogsera oss i det
hérda vidret. De ville giirna komma ut till oss
dndd om det gick.

Samtalet hade dock avlyssnats av en bit som
kom frin hajfiske vid Hebriderna och den kom
upp till oss. Visserligen hade den inte mer in
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Dagny med full last intagen.

50 hk motor, men den kunde i alla fall ta en
tross och g4 fore oss och sd skulle vi hjilpa till
med seglet.

Genom att fira ut en garnbldsa och i den ett
tag, fick vi dver trossen till norrmannen, men
sd borjade det hillregna och bldsten tog i. Efter
ett par timmar brast trossen och med hjilp av
en ny garnbldsa fick vi dter forbindelse med
fiskebiten. Did var vi mindre in en halv distans-
minut frin land och klockan var nira ett pd
natten.

Platsen som vi kom till hette Mlay. Det var
forresten dir det stora norska trilfisket brukade
gd om vintrarna. Dir fick vi motorn omsedd.
Alla kannringarna hade beckat fast, sd troligen
hade vi fatt med oss olamplig smérjolja. Nér
detta var klart startade motorn och vi kom hem
utan vidare dventyr. Givetvis kunde fingsten
ha blivit storre den resan, men vi var alla néjda
att ha kommit fran dventyret. Det kunde litt
blivit slutet for bade fartyg, last och besiittning.”

Satt pa grund och bargad

Den 23 maj 1948 var olyckan framme.
Dagny var da pa resa med sill fran Gote-
borg till Kiel da hon 4 sjomil NO Kiels fyr-
skepp stotte ihop med ett vrak och sprang
lack. John Berndtsson, som lag och vilade
sig i sin hytt, sprang raskt upp och styrde
fartyget in mot grundare vatten. Efter 1,5
timme sjonk Dagny pa grunt vatten. Besatt-
ningen om fem man och en hund kunde
oskadda ta sig 6ver i livbaten som var
dimensionerad for nio man. Den yngste
mannen ombord tog med sig det kiraste
han hade, madrassen och kudden!

Det var ont om mat i Tyskland och det
drojde inte ldnge f6érran vrakplundrare
kom till platsen. Man tog med sig av den

goda sillen och en kanalje var sa frack att
han salde sillen pa marknaden i Kiel.
Honom var polisen och hdamtade beréttar
John.

Dagny kunde birgas bara efter nagon
vecka och hon bogserades till Skane dar
hon istandsattes och snart kom i fart igen.

I bérjan av 1960-talet borjade skutorna
sédljas ut och erséttas med storre fartyg
kopta framst frdn Holland. Dagny holl ut
och fraktade till och med 1967 ars seglation.
Da hade fraktpriserna sjunkit samtidigt
som myndigheterna krdvde en besittning
om fem man. Det hade man visserligen haft
férr, men det hade man nu rationaliserat
ner till tre. Den sista fraktresan gick fran
Halmstad med tré till Schleswig och sedan
fran Liibeck till Goteborg med salt.

Redan i mars 1965 héll det pa att sluta
illa. Dagny lag da vinterupplagd i Nordvik
da det frampa smatimmarna tog eld i hen-
ne. Tack vare att en mamma, som tagit upp
sin baby for att amma, tittade ut och sag
rok villa ut fran fartyget, kunde brand-
kéren snabbt komma pa plats och sldcka.
Skadorna begriansade sig till styrhytten
som fick byggas ny pa ett varv i Skdrhamn.

Fritidsbat

Sedan John och Aina Berndtsson gatt iland
borjade John vid Angholmens fiskmot-
tagning men fortsatte snart till Wallhamn.
Aina boérjade inom sjukvarden. Men pa
somrarna anvinde de gédrna sin Dagny pa
lustturer langs bohuskusten. Vartannat ar
gick man ner till Assens pa Fyn dar man
tog upp béaten pa slip och mélade. Néar paret
blev dldre ndjde man sig med att ga till
Hono for torrsattning.
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Under manga dr lig fartyget pd Klidesholmen. Denna bild dr tagen 1982.

Under den svéara septemberstormen 1969
slet sig Dagny fran sina fortéjningar och
kom pa drift. John arbetade som kranférare
i Wallhamn och man bestillde taxi for att
han snabbt skulle komma hem. Det var
dyra minuter och till rdga pa allt hade trad
brutits av och blockerat vigen vilket gjorde
att man fick ta omvéagar. Nar John vl var
framme var det inte manga meter till godo
fran att fartyget skulle slas sénder. Men i
sista sekunden kunde John ater barga sitt
kéra fartyg.

Under senare ar har Dagny legat ute pa
Kladesholmen och varit en turistmagnet.
Man har anvént fartygets stora lastrum till
fester av olika slag och pd somrarna har det
varit konstutstillning och kaffeservering.
Under en sommar kunde det komma dver
5 000 besokare.

Det var darfdr inte konstigt att paret
Berndtsson kontaktade Tjorns kommun for
att fa hjalp med att bevara fartyget. Men
négon hjdlp dérifran kom aldrig och sedan
John Berndtsson fatt en hjartinfarkt klarade
han inte lingre av att underhalla fartyget
pa det noggranna sitt han gjort tidigare.
En vinterdag 1995 sjonk Dagny vid sin
tilldggsplats pa Klidesholmen men kunde
lanspumpas och komma flott samma dag.

Man forsokte nu fa ndgon som kunde
bevara skutan. Man var dérfor glad néar
man kom i kontakt med en person fran
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Forsvik som var villig att ta 6ver Dagny
och sitta henne i stand. Men "raddaren’ fick
kérlkramp och han kom aldrig och hdamta-
de sitt kap. Darfor bogserades Dagny i
borjan av december 2000 till Mossholmens
Marina for att huggas upp. Masterna,
vinscharna och motorn togs iland och
styrhytten revs. Sa langt hade man kommit
nédr man gjorde halt sedan Hans-Christer
Edborg i Stockholm tagit sig an rdddningen
av skutan. Stora planer finns. Det géller
bara att snabbt fa in pengar. Dagny kan inte

Skepparen pd Dagny sedan 1942 pd sin 85-drsdag
den 14 september 2000.

ligga ddr hon nu gor utan maste flyttas.
Matte det bli till ett varv som kan ta hand
om henne. En upprustning torde ligga pa
8-10 miljoner kronor. Om man beténker att
Regeringen betalar ut 85 miljoner for arbete
som inte utforts vid Telia-affdren, kunde en
tiondel av detta belopp kunnatha anvénts
till att bevara en av Sveriges mest intres-
santa skutor. Men det kanske dr olika
konton?

Vad hinder nu med Dagny?
I skrivande stund ligger skutan var vid
Mossholmens Marina vid Klddesholmen i
oforandrat skick. Det finns starka krafter i
Norrland som vill bevara henne. Det hastar
att fa bort skrovet fran Mossholmen efter-
som det ligger i vigen dé alla vinterupp-
lagda fritidsbatar skall sjoséttas. Kanske
kan hon bogseras till Lodose for att vinna
tid for en restauration. Det vore fel att lata
ett fartyg med sadan historia och med ett
s& kulturhistoriskt virde ga till spillo. W

Denna artikel har tillkommit genom en rad
intervjuer. Personliga intervjuer har gjorts
med Erik Persson, Loddse; Stig Hansén,
Koster; Bror Oscarsson, Hiilleviksstrand;
Aina och John Berndtsson, Klidesholmen
samt Hans-Christer Edborg, Stockholm.
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Lanspumpen, Box 421, 401 26 Goteborg

Dagny utan sin forna glans

Bilderna tagna pi Mossholmens Marina den 14 februari 2001 av Krister Bing.






