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Kol, koks, spokskepp och kallt krig

Gosta Bagenholm

Detta ar en berattelse om kol, koks och pirater. Forst berattar jag om Sveriges behov av
kol och det polska kolavtalens tillkomst. Darefter berattar jag hur det polska kolavtalet
blev bransle i det kalla krigets ugn, och hur detta bransle fordréjde moderniseringen av
den svenska kustflottan. Mellan 1946 och 1963 totalforliste 238 svenska skepp. Det ar
tva fler forlisningar an de 236 svenska fartyg och fiskebatar som krigsforliste 1939-1945.

Forlorarna i detta skadespel ar svenska sjoman.

Var finns kol att képa?

Nationalekonomer varlden Over slet sina har i fafanga forsok att 16sa efterkrigstidens
akuta brist pa stenkol. Brytningen i tyska Ruhr var reducerad och reserverad for
segermakterna. De sovjetiska Donetskfélten lag svart sargade. De brittiska gruvornas
kapacitet hade sjunkit av foraldrad teknik och brist pa arbetskraft. Bristen pa kol hotade
den internationella handeln och handelssjofarten Kolbolagen fick problem att leverera
till angbatarnas bunkringsstationer vid storhamnarna runt om i varlden.

Bristen pa stenkol paskyndade oOvergang fran kol- till oljeuppvarmning och att
angmaskiner trangdes undan av diesel-, bensin- och rdoljemotorer. Fore kriget lag den
arliga svenska stenkolforbrukningen pa runt sex miljoner ton kol, och tva och en halv
miljon ton koks. Under varldskriget var Sverige helt beroende av kol fran Tyskland.
Efter kriget upphorde den mdjligheten. Forhoppningar knots till brittiska, amerikanska
och polska kolfalt.

Storbritannien hade inte nagot kol tillgangligt for export fore 1948, varken fran egna
gruvor eller fran de av britterna kontrollerade kolgruvorna i tyska Rubhr.
Demobiliseringen i USA ledde dessutom samtidigt till ett stort inflode av arbetskraft pa
den amerikanska marknaden, en viaxande skara av arbetslosa och dkad konkurrens om
arbetstillfdllena och 16nedumpningar.

I april 1946 gick 340 000 amerikanska kolgruvearbetare i strejk. Infor hotet om
generalstrejk argumenterade USA:s president for att USA behovde det egna kolet for
eget bruk. Inget fick exporteras. Alla utlandska kolkontrakt annullerade, inklusive
svenska kontrakt. Redan 6verenskomna skeppningar installdes.

Den 9 juli 1945 sl6t Statens Branslekommission avtal med Polen. Polen férband sig att
stdlla en miljon ton kol och 200 000 ton koks till Sveriges forfogande 1945. Halvannan
manad senare, den 20 augusti 1945 slot handelsminister Gunnar Myrdal ett fyraarigt

handels- och betalningsavtal med Polen.
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Forenklat till arsbasis gav Myrdals avtal Sverige ratt att importera fyra miljoner ton
kol och 800 000 ton koks ar 1946, tre miljoner ton kol och koks ar 1947 och fyra miljoner
ton kol och koks ar 1948. Sverige lamnade 100 miljon kronor i kredit for polska motkop
i Sverige av bland annat fisk, hastar, jarnmalm, kvalitetsstal, kullager, maskiner,
notkreatur, pappersved, props och viskosmassa. I avtalet ingick att svenska statens
trafikkommission tillhandaholl fartyg och lastrum. Problemet var att svenska staten inte
dgde nagra lastfartyg. For att dirigera svenska skepp till polska hamnar och samtidigt
torhindra att fraktraterna rusade i hojden faststdllde statens trafikkommission
fraktpriserna. 1948 betalades mellan 13,1 kronor och 14,5 kronor i frakt per ton skeppat
kol frdn Polen till svensk hamn. Det férhallandevis hoga fraktpriset drog till sig for
Ostersjon mindre lampade skepp, och for Ostersjon otillrdckligt utbildat befal.

Lika vl som att hoga assuranser kan bli en farlig last, som Evert Taube skaldat i Karl-
Alfred, Fritiof Andersson och jag, kan ocksa hoga fraktpriser fa fan att komma loss. Fartyg
fardiga for skrot- och upphuggningsvarv far nytt liv och nytt vdrde i tider av

hogkonjunktur och tonnagebrist.

Var finns kolbatarna?

Sveriges handelsflotta uppgick 1945 till 1 262 ang- och motorfartyg samt 814 segel-
fartyg, tillsammans 2 076 fartyg. Polen forfogade i september 1946 o6ver 30 fartyg.
Svenska rederiers formaga att segla hem fem miljoner ton kol och koks fran polska

hamnar under ett ars tid ser ut som foljer:

1. Antag en genomsnittlig transporttid pa tva veckor per lastresa: Lasta motkopsvaror i
svensk hamn, resa over Ostersjt')n, lossa motkopsvaror, lasta kol/koks, @stersjéresa hem,
lossa kol/koks. I exemplet ingar véntetider for eventualiteter i hamn och for daligt
vader.

2. Antag att en genomsnittlig lastformaga per angbat och/eller motorseglare ar 350 ton.

Ar antagandena 1 och 2 riktiga kréavs 550 skutor i kontinuerlig drift mellan Polen och
Sverige for att segla hem fem miljoner ton polskt kol och koks under ett ar: (5
milj./350)/26 = 550 fartyg). I exemplet bortser jag fran att koks har en stuvningsfaktor pa
0,55, vilket betyder att koks fyller en 350-tonnares lastrum strax fére 200 ton: enligt
formeln: 350 x 0,55 = 192,5 ton koks.
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Fyrskeppet

Efter kriget svepte den svenska marinen en minfri farled i Ostersjon, fran Utklippans
fyr i sydostra Blekinge till halvon Hel, norr om Gdynia i Polen. Ett svenskt
reservfyrskepp forankrades mitt i den minsvepta leden, sjuttiotva sjomil fran narmsta
land. Yngve Gyllin skriver: ”Sa langt fran land har varken forr eller senare nagot
skandinaviskt fyrskepp och knappast ndgot annat heller legat forankrat”. Beslutet att
placera ett fyrskepp mellan Gdynia och Utklippan har ménga orsaker, varav ett var att
hjalpa befidl, ovana vid det 6ppna havet pa sma ang- eller segelférande kolbatar, att
hitta ratt. Med reservfyrskeppet i sikte kan navigatoren korrigera sitt pa dod rakning
berdknade bestick (sjokortsposition) mot fyrskeppets kdnda och i sjokortet uppgivna
position. Reservfyrskeppet anger klart som himlens navigationsstjarnor att svenska
sjofartsmyndigheter raknade med fler faror for sjomdnnens liv och lem &n hart vader,

undervattenshinder och minor.

Fred, infrastruktur och svenska ramavtal

Antalet tillgangliga kolvagnar pa de polska jairnvagarna berdknades efter kriget till
18 000 mot 70 000 fore kriget. De polska hamnarna ansdgs i stort sett aterstadllda
sommaren 1945. Lastkapaciteten i Gdynia och Gdansk uppgick till 16 000 ton per dygn.
1945 radde brist pa bogserbatar, lyftkranar, tdg och godsvagnar i de polska hamnarna.
Fran polsk sida framstédlldes onskemal att f4 hyra 50 lok och 1 300 godsvagnar av
Statens Jarnvagar. SJ:s utgangsbud var tre kronor i hyra, per vagn och dygn. Svenska
jarnvagsfarjor mellan Trelleborg och Gdansk sattes i drift i november 1945. Cirka 14 %

av Polens arliga kolexport stod till Sveriges forfogande.

POLSKA

Polskt frimdrke 1947. Barfota polsk kolgruvearbetare.

I augusti 1945 brots 120 000 ton kol per dag i Polen. Pa arsbasis berdknades brytningen
bli 36 miljoner ton kol, eller ungefdr halften av brytningen fore kriget. Det svensk-

polska kolavtalet gjorde klart att 1,2 miljoner ton kol och koks kunde skeppas till
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Sverige fore den forste december 1945. Men, av dessa volymer importerade svenska
kolhandlare endast 122 000 ton kol och 25 000 ton koks. Nasta ar, 1946, fanns 4,8
miljoner ton kol och koks tillgangligt enligt avtal. Av detta skeppades 2,05 miljoner ton
till Sverige. Varfor landades inte mer polskt kol och koks i de svenska hamnarna? Vissa
har patalat den polska infrastrukturens bristande kapacitet. Tréffar detta ratt har
Warszawa medvetet falskt slutit avtal om volymer utan att sakert kunna garantera
transporterna fran gruva till hamn. Varfor nagelfor inte allmanhet, politiker och svensk
press en sa horribel missbeddmning? Kanske for att den inte ar sann!

En battre forklaring an att skylla pa dalig polsk infrastruktur ar att titta pa de polsk-
svenska kolavtalen, som sadana. De var ramavtal som gav svenska kolimportorer ratt
att kopa och skeppa polskt kol och koks upp till avtalets tak. Avtalet var tvingande for
Polen men inte for importorerna. 1945 importerades 12 % av ramavtalets majligheter.
1946 importerades 43 %, 1947 80 % och 1948 importerades 92 % av tillgangliga
kvantiteter kol och koks. Skillnaden mellan ramavtalets tak och importerade volymer
har en mer komplex forklaring an ett krigshdrjat lands brist pa tdg, lastbarare och
framkomliga vagar.

Infrastrukturen ar inte boven i dramat. Svensk Sjofarts Tidning (SST) hade en staende
spalt, “Fraktmarknaden”. Foljer man denna spalt fran 1945 till 1949 beror skillnaden
mellan ramavtalets tak och importerade kol- och koksvolymer pa de svenska
handlarnas formaga att dels fa tag i lastrum, dels avsatta och lagra kol och koks i
Sverige. Ingenstans i SST:s spalter kan man lasa om polsk oformaga att transportera
upphandlade volymer fran gruva till hamn. SST skriver:

”(De svenska) Importorerna av koks fran Polen stdlla sig avvaktande till befraktning av
ytterligare tonnage for resterande partiet (1949 drs ramavtals sista kvartal). Detta beror i
forsta hand pa svarigheter att sdlja lasterna da alla lager torde vara valfyllda.” (SST

1949:206, mina parenteser).

Vintetidsersittningens férbannelse

SST skriver att ett fartygs véntetid i polsk hamn ér tre till fyra dygn. En annan notis i
SST sager att: ”Vantetid 6ver en vecka har rapporterats for en del fartyg beroende pa
anhopning av tonnage.”

Anhopning (av tonnage i betydelsen fartyg), dr inte det samma som oférmaga att
leverera fran gruva till hamn. Mitt intryck efter lusldasning av SST 1945-49 ar att
stockning av fartyg i polska hamnar ytterst beror pa, att de svenska befraktarna skickar
fartyg till Polen i storre utstrackning dn vad de polska hamnarna samtidigt kan betjana.
Importoren sdkerstdller sig om lastrum. For redaren innebar vantetiden att han kan

kvittera demurrage (vantetidsersattning). For besattningarna innebar vantetiden méanga
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ganger just bara trostlos vantan. I denna lasning dr det befraktarna, det vill siga
kolhandlarna i Sverige som stockar de polska hamnarna med skepp.

Reparationer och forbattringsarbeten av de krigsharjade polska hamnarna

fordubblade omsadttningen 1948 jamfort med &ret innan, meddelar Svensk Sjofarts
Tidning. Sddan positiv rapportering fran Polen ar sdllsynt i slutet pa fyrtiotalet.
Massmedia madlade ytterst ogarna Efterkrigspolen i ljusa farger. Istdllet framstalls
sjomdnnens trostlosa vantan pa last som ett varnande exempel for kommunistisk
planhushéllning. Trolleriet i nedanstaende litterira text ar att beskriva vantans verkan
och samtidigt fortiga, och forandra, den trista tovans orsak:
”(I oktober 1945) ... P4 Habanera (en krog i Gdynia) traffar vi ocksé en maklarrepresentant
och han talar om att vi skall fa kol snart. Det blir i morgon, sdger han. Alldeles sakert.
Det har drjt lite, siger han, men det 4r inte méaklarens fel. Anej. Kolvagnarna ar pa vag
och s/s Egon hade redan haft last om man inte rakat fa fel vagnar, som inte gick att
anvanda for den kolspruta, som sa smaningom skall fylla lastrummen pa vart fartyg ...
kapten Andersson sitter i sin hytt och svdr over drojsmalen och den stindiga
opalitligheten i 16ftena.”

Polens forment daliga infrastruktur ar varken orsaken till langa hamnuppehall eller
till skillnaden mellan kolavtalens tak och levererade volymer. Ytterst dr siddana
forenklade slutsatser avlade ur borgerliga skribenters datida antipati mot den
socialdemokratiska regeringen Erlander!

Orjan Appelqvist skriver ar 1999 och 2000: “Den borgerliga pressens kritik mot
Myrdal och det polska kolet kom fran tva hall. Under varen 1946 kritiserades Myrdal
for att kolleveranserna inte kom igang sa snabbt som utlovats. Under hosten 1946, da
Sveriges handel med 0stlanderna overhuvudtaget blivit misstankliggjord, fogades det
polska kolet in som en pusselbit till bilden av den socialdemokratiska regeringens
anpasslighet osterut.”

Arne Lellki skrdder inte orden. Han tjanstgjorde som konsul vid de svenska
konsulaten i Gdansk och i Szczecin 1945-54:

“Sommaren 1945 fick Gunnar Myrdal igenom ett avtal med den nya polska regeringen
... Statens branslekommission sdg till att alla tillgangliga trampfartyg och motorseglare
sattes in i kol- och malmtrafiken. Eftersom ... det var ont om moderna fartyg, kom en
stor del av det tonnage som stod till forfogande att besta av halvt uttjanta angfartyg
med lag standard ... Nar den svenska fartygstrafiken var som mest intensiv kunde det
handa att ett 50-tal fartyg samtidigt befann sig i de sju polska hamnarna (de tre
storhamnarna Gdansk, Gdynia och Szczecin, smahamnarna Utska, Darlow, Kolobrze
och fiskebdtshamnen Wladyslawowo) ... Fartygens besattningar hade som regel stort

overflod pa tid att forsoka fordriva under miserabla hamnférhallanden... Standarden
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pa de besdttningsmedlemmar som var beredda att ta hyra pd vad som nedlatande
kallades vodkatraden blev ofta darefter. Till sjomanshusen sokte sig garna
aventyrslystet folk ... Dar fanns ocksa inskrivna atskilliga som vi pa konsulatet flera
ganger fick skicka hem som efterseglade. Det var inte svart att genast f& ny hyra i nagon
koltramp som inte fick lamna svensk hamn forran besattningen var fulltalig (i fraga om
antal om an langt ifran alltid betrdffande arbetsformaga). Att atskilliga fartyg lamnade
polska hamnar med begransad sjovardighet ifrdga om utrustning eller mgjlighet att

utova effektivt sjomanskap dr ingen overdrift att konstatera.”

Spokskeppen
Den 18 febr. 1948 lamnade motorseglaren Kinnekulle Utska i Polen med 302 ton kol i tva

lastrum.

Kinnekulle.

Det ar tva ton mer an Kinnekulles tillitna dodvikt. Betanker man att ocksa bunkerolja,
tarskvatten, besattningens och fartygets 10sa utrustning ingar i begreppet dodvikt,
forstar man att Kinnekulle lamnat hamn allt f6r tungt lastad.

Samma dag klockan tre lamnar d@ven angaren Jwan Utska. Med 348 ton kol i ombord
var ocksd hon 6verlastad. Det blaste halv storm
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e T, gl Ol a Stolpmiinde - Die Molen” = wc

Hamnpirarna i Utska, forutvarande Stolpmiinde. Vykort 1940-tal.

P& utgang mellan pirarna i Utska motte Kinnekulle stormvagor. I en vagdal mellan
Utskas hamnpirar slog hon i botten. Hon lyftes 6ver grundet av ndsta stormvag. Utan
att stanna och rundpejla fortsatte resan i rytande vintervdder. Ett dygn efter
bottenslaget fattar Kinnekulle eld. Hon brann i akterskeppet. Nar hon bordas av danska
fiskare dr besdttningen sparlost borta och elden har sjdlvdott. Borgerlig press gor
gdllande att Kinnekulle eventuellt var kapat av pirater. "Hade det varit i gamla tider,

skulle man nastan ha anledning att tala om kaperi”, skrev Expressen den 22 febr. 1948.

" YKinnekulle” i Kopparverkshamnen vid.sidan av birgningsdngaren Svava
och danska motorskutan Emanuel, Understa bilden visar det illa till-
= i1 - tygade akterddicket,

r

Tva dagar senare rapporterar Expressen angaren [wans forsvinnande:
“Detta nya mystiska forsvinnande ger ytterligare naring at den uppfattning som gjort

gallande att Kinnekulle bordats av ryssar ... Har dven nu (angfartyget) Iwan fatt dela
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samma Oode och forts till nagon rysk hamn ... Rykten om att ryssarna kan ha ett finger
med i spelet bade nar det géller Kinnekulle och Iwan borjar nu ta vild fart. Bada fartygen
skulle salunda enligt de teorier som framforts ha bordats och besattningen forts bort i
all tysthet. I fallet Iwan aven fartyget.”

Andrestyrman Erik Gustafsson pa angfartyget Jan av Landskrona &r den sista

manniska som sett [wan. Han uttalar sig for Sydsvenska Dagbladet den 28 febr. 1948,
under rubriken: ”’Jwan’ talde inte den harda sjon?”
”Vi gick ut fran Stolpmiinde (Utska) kl. 16,30 onsdag 18 februari. Utanfor Stolpmiinde
(Utska) ligger ett stort minfalt som gor att man maste ga i nordostlig riktning ungefar
sex sjomil innan man kan stiva nordvart. Vinden var nordostlig och det blaste 15
sekundmeter. I det grunda vattnet brot sjon kraftigt ... I det harda vadret behovs inte
mycket for att en sddan bat (s/s Iwan) skall ga under, och kanske nedisningen ocksa
bidragit. I varje fall dr det absurt att tro att ndgon i hart vader skulle ha bordat den
(Iwan) och skjutit den i sank ... Nej, Twan’ och dess besdttning har drabbats av samma
0de som sd manga andra pa sjon. Det ar vi sjofolk overtygade om.” (Mina parenteser)

Ar 1945 fanns alltsa 2 076 last- och passagerarfartyg i svenskt skeppsregister. Attiotre
av dem totalforliste mellan dren 1946 och 1951. Nittiotre svenska fartyg totalforliste dren
1953 och 1957. Mellan 1958 och 1963 totalforliste ytterligare sextiotva svenska fartyg.
Kritiken mot 6sthandeln sammanvavs till ohyggliga konspirationsteorier. Fokus flyttas
fran sjosakerhet till storpolitik. Detta grepp fick ocksa drliga journalister att blunda for
det ndra nog uppenbara:

(1) Hundratals aldre fartyg engageras for den vinstgivande Polentraden.

(2) Otillrackligt utbildat befdl anstdlls. I nédstan varje nummer av Svensk Sjofarts
Tidning finns referat fran sjoforklaringar. Nastan varje vecka kan man ldsa om
oskickligt befal i Ostersjofart. Jag lamnar sex exempel fran 1949. Jag kunde ha lamnat
manga fler. Skonertskeppet Ida om 100 ton dw grundstoter efter att skepparen genat
over ett minfélt. Den sjotekniske konsulten kommenterar: “En navigering som vittnat
om en viss fatalism.” Motorskonaren Ingemar om 170 ton dw grundstoter: ”Vardslos
navigering fran befdlhavarens sida.” Motorskonaren Tessy om 585 ton dw grundstoter:
”Vardslos och forsumlig navigering.” Galeasen Stella om 62 ton dw strandar:
“Befdlhavaren forsummade att loda.” Motorseglaren Lecko av Lidkoping om 408 ton dw
kolliderar vid insegling till Falsterbokanalen med angaren Triton av Helsingborg om 3
200 ton dw: ”"Befalhavaren pa Triton vagrade folja lotsens rdd.” Motorseglaren Anita om
115 ton dw
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tar in vatten efter grundkanning: “Befdlhavaren tillsatte en alltfor oerfaren man att
skota navigeringen, medan han sjalv gick under dack.”1[2]

(3) En bat ar byggd av méanniskor. Hon opereras pa havet av manniskor. Hon leds fran
land av méanniskor. Om en bat sjunker och om olyckan inte beror pa krigshandling eller
sabotage kan varken véader, vind eller vagor klandras. Varje fartygsforlust som inte
beror pa sabotage eller sjokrig dr ett handhavandefel, sdsom felnavigering, okunnighet,
odesdigert risktagande, otillracklig kinnedom om brister ombord, daligt underhall av
skrov och maskiner. Kinnekulle och Iwan var alltfor for tungt lastade nar de lamnade kaj.
De gick ut i hard vind och hog sjo val vetande att klokare kaptener valde att avvakta
battre vader. Redan innan lotsen lamnat Kinnekulle i Utska fick fartyget bottenkanning.
Befdlhavaren avbrot inte resan, varav foljer att han inte sdkert visste om Kinnekulle var
tat eller om bottenslaget skakat sonder ndgot i maskin. Att fortsatta resan som om inget
hént ar desto mer remarkabelt, da bade sunt fornuft och Sveriges sjolag pabjuder resans
avbrytande vid varje bottenkdnning, om inte annat sa for att utrona eller utesluta
eventuella skador.

I ett anfall mellan galenskap och klarsyn skriver Aftonbladet 11 febr. 1953: “Det finns
tva alternativ som kan ge forklaring till fartygets (motorskonaren Dan’s) forsvinnande.
Antingen har det prejats och sdnkts av ryska krigsfartyg eller ocksd gick skonaren
under i den harda stormen.” (Min parentes.)

Det kom surt efterpa. Pa en enda vecka i januari 1963 forlorade Kinnekulles redare tre
fartyg. Ostanhav sjonk 16 januari 1963 femton sjomil sdder om Oland, tvd man omkom.
Vestanhav sjonk 17 januari 1963 i Zatoka Gdanska. Besattningen rdaddades. Thuntank VII
slog runt i Nordsjon 22 januari 1963. Alla ombord drunknade.

1[2] - Samma 6de och samma slut drabbade Kinnekulle 1975. Hon hette da Condor och gick pa grund
utanfor Vaderdarna darfor att befdlhavaren tillsatte en alltfor oerfaren man att skota navigeringen,
medan han sjélv gick under dack.
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Ostanhavs kapten Géran Morby, jungman Sven Olof Berntsson och littmatros Tommy Wallin i kamp
mot sjon, fotograferad fran m/f Ingas diick. Istdllet for att fotografera ndlidande borde fotografen klittrat
ner for lejdaren och lagt livlinor om de vita och stelfrusna skeppsbrutne sjominnen. Nir fotot tas har tod
man bara minuterna kvar att leva. Fotot dr ett skrimmande exempel pd dalig sikerhetskultur ombord pi

det birgande fartyget. Ur Jean Mdarbys klippalbum. Fotograf okind.

Tva veckor senare, 6 februari 1963, forlorar Iwans redare sitt andra fartyg. M/f Anna
Greta trotsade isvarningar. Under gang i is sprang hon liack och tog in vatten. Besattning
fick tross over till m/f Ostkust. Bogseringen borjade bra men trossen brast. Anna Greta
sjonk. Alla overlevde (Ny Tid 7 febr. 1963).

For den oinvigde kan det tyckas markligt att redarna till de bada sjorovade fartygen,
motorseglaren Kinnekulles och s/s Iwan under loppet av tre vinterveckor 1963 forlorar
tyra skepp. Markligt? Nej. Bristande fokus pa sjosdakerhet 1948 réttades aldrig. Fokus
lag mer pa polska pirater an pa sjosakerhet. Sextiotva svenska fartyg totalforliste mellan
1958 och 1963. Fyra av dessa skepp dgdes av de tva rederier som redade Kinnekulle och
Twan.

Lat mig avsluta denna artikel med en hyllning till Polen och de arbetare som barfota

slet i polska kolgruvor just bara for att Sveriges folk inte skulle frysa om vintrarna det
forsta efterkrigsaren.
“Polackerna har gjort storverk genom att snabbt fa i gdng sin rekordstora kolexport och
dessutom stor import av svensk malm ... Vad forhédllandena i hamnarna f. 6. betréffar,
sa ar det ingen fara, men det ar klart, upptrader man onyktert sa tar man stora risker.”
(Nautisk Tidskrift 1949:221, ur artikeln 750 resor pd Polen med samma fartyg.
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FORFATTARPRESENTATION

Gosta Bagenholm ir fil.dr. och sjokapten. “Pappa seglade kol pa Ostersjon”, beréttar
Gosta. "Hemma gick vi i stindig dngslan for stormvarningar, drivminor och
Ostersjopirater. Mammas nerver svek. Nar hon skrek ut sin skrack och angslan,
brottades hon ner av ambulansman, tvangsinskrivs pa mentalsjukhus och lugnades
med elchock. Barndomsoro fér pappa, minor, vrak och roda pirater till trots, julen
1959 arbetade pappa och jag pa samma Kinnekulleskepp som forlorat sin besattning
1948.”
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