
FARTYG OCH SJÖFART
A v Bengt Ohrel us

Den 15 j uni 1979 öppnade Postmuseum en utstä llning kal lad »Fartyg och
sj öpost». Det var en mycket fin och mäktigt innehållsrik utstä llning som j ag
i min egenskap av informationschef vid Sjöhistoriska museet och Wasavar-
vet fick förmå nen att högtidligt inviga . M in frä msta merit för dett a förtro-
endeuppdrag var för övrigt , att j ag a lltid tyckt mycket om att få brev . Jag
delar också t ill fullo Postverkets uppfatt ning att »ett brev betyder så myck-
et». Dessutom har j ag faktiskt haft en frimärkssamling, ur kvantitat iv
synpunkt en aktningsvärd sådan . Jag fick den någon gång i mitt en av
1920-ta let av min affärsidkande morfar i lärdomsstaden Lund . Den bestod
av åtskilliga tusen likadana frimärk en - »Oscar II , I0 öre , röda». De var
samlade i små prydliga buntar om hundra märken hopbundna med vit
sytråd och förvarade i en vacker kakburk . Både burk och innehå ll är nu för
länge sedan borta . Men j ag undrar ibland hur många burkar med samlingar
av liknande slag som alltj ämt kan finnas i svenska hem.

I mina gömmor har j ag också sedan t io år t illbaka en filatelistisk dyrgrip ,
å tminstone är den det för mig . Det är två kartor med sammanlagt 68
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frimärken med fart ygsmotiv . Det finaste med dessa frimärken är att j ag fått
de m av Harry Martinsson . Jag skall be att få återkomma till dem.

»Fartyg och sj öpost» det är ett utställningsnamn som sätter fantasin i
rörelse . Ämnet är outtömligt , därom gav också Postmuseums utstä llning en
klar anvisning . Det var kanske dett a som gjorde att den filate listiskt okun-
nige invigaren börj ade fundera över sina enkla , postalt betonade hågkoms-
ter från ungdomsår till sj öss i örlogs- och handelsflo tta . Det var då j ag
verkligen lärde mig förstå och uppskatta det internationella postväsendets
betydelse . Att en pålitlig brevbärare är värd sin vikt i guld insåg j ag för
första gången på all var år 1936, när vår andre styrman i börj an av en lång
resa under segel till Australien glömde att lä mna Vinga-lotsen de i a ll hast
nedskrivna avskedshälsningarna t ill nära och kära anförvanter. Det var
brev som j ust då föreföll oss oerhört betydelsefulla . Vägen till nästa brev-
låda var också lå ng och kunde bj uda på många mer e ller mindre angenäma
överraskningar.

Sedan j ag gick till sjöss i börj an av 1930-talet har det hänt åtskilligt inom
telekommunikationernas område . Ombord på snart sagt varj e fartyg värl-
den över kan man numera ständigt följ a världshändelsernas utveckling .
Man kan ringa he m även från have n på andra sidan klotet , om andan faller
på , och man kan bli uppringd . På 1930-talets seglande Australienfarare var
radiobudskapen ytterligt sparsamma . Några korta meningar då och då , om
den radioutbildade styrmannen lyckades få sin mottagare att fungera . Det
var inte så lä tt , eftersom skutorna seglade över avlägsna och öde vatt en.
Men för medborgarna i det isolerade fartygssamhället var det inte världs-
händelserna som i första hand var intressanta ingenting kunde då , lika
litet som nu , överträffa de personliga budskapen förmedlade per brev . Brev
som sparades i sj öskrin , sj ömanskistor och skåp . Brev som lästes och
tummades många gånger. Ingenting var så efterlängtat , när man kom till en
hamn efter många veckors e ller flera månaders resa , som mäklaren med
postsäcken eller ö rlogsfartygets postbud med breven som skickats via
Malmö I .

Ombord på de flesta fartyg fanns a llt id någon som aldrig fick brev . Det
var sj ömän som hade släppt kontakten med hemlandet. De gick undan eller
försökte se oberörda ut , när breven delades ut. Svenska kyrkans sjömans-
vårdsstyrelse e ller som det numera heter Svenska kyrkan i ut landet ger ut
en t idskrift med namne t »Ute och Hemma». Denna publikation innehöll i
må nga år ofta en spalt eller ibland en hel sida där bl a föräldrar och syskon
bönföll en sj ögående anförvant om ett enda litet brev . Ett brev som
åtminstone kunde skingra en gnagande ovisshet om vad som hänt den
tyst lätne . Bade Fräl sningsarmen och Svenska kyrkan i utlandet hj älper
alltj ämt till att le ta världen över efte r försumliga brevskrivare . Tyvärr ofta
med klent resultat. Oskrivna brev har kanske förorsakat fle ra tragedier ä n
skrivna .

Ombord fanns också de kärlekskranka som längtade extra ivrigt , men
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som gång på gång fick upp leva de t utebliv na brevets besvike lse . Det var
kanske inte allt id Postens fel. Det finns många exempel på brev som j agat
sj ögående adre ssater kors och tvä rs öve r vä rld shaven . Brev som anlänt till
be stä mmelseort en kanske bara några timmar för sent och sedan fått j aga
vidare efte r mottagarens fart yg i hamn efte r hamn för att till slut komma
den brevsugne sj ömannen t ill handa i hemmahamnen . I många fall returne-
rades brevet d irekt till avsändaren , dä rfö r att port ot inte räckte till för en
efte rsändning . N är det gä lle r post t ill sj öfolk har det inte rnat ionella po stvä-
sendet ännu många prob le m att lö sa .

I  utstä llningen fanns e n liten avde lning med kuvert ad re sse rade till pe r-
so ne r o mbord i ö rlogs- e lle r hande lsfartyg . De nna lilla pe rso nligt p räglade
uts tä llningsde l kunde ha förtj änat e n egen p re se ntation i Postrytta re n . De t
är synd att sj ö folk och de ras anhö riga inte i stö rre utsträckning har spa rat
kuvert en till sina vältummade brev . Många av dem skulle nog idag kunnat
vara filatelist iska raritete r.

Brev kan som bekant innehå lla så mycke t - kä rlek och kyssar , bud om
lycklig nedko mst e ller om en nä ra anhörigs bortgång , en bö n o m mera
penga r e ller ett ko rt fatt at kä rvt besked om en uppslagen förlo vning . De
glada , vänliga budskape n gick lätt a tt ta e mot lå ngt borta i främmande land .
Men de andra buden , de tunga , ble v dubbelt svå ra när man inte hade någon
möj lighet att snabbt komma hem för att stä lla allt till rä tt a e ller räcka en
hj ä lpande hand . Men man hade trots allt inte he ller önskat vara ove tande .

Det ä r märkligt och impone rande hur de t inte rnatione lla post väse ndet
under å rhundrade n ha r kunnat förmedla a lla so rte rs budskap me lla n stats-
ö ve rhuvuden och myndighe te r lika vä l so m me lla n enskilda individe r på
o lika hå ll i vä rlden ; sirligt präntade brev lika vä l som maskinskri vna in-
sp ire rade brev och mödosamt formule rade rade r. Alla ha r de få tt ungefär
samma behand ling . Vi mi.:.nniskor ha r a llt id haft ett sto rt behov av kommu-
nikation . Med ökat re sande och ö kad allmän skrivkunnighet ha r också det
behove t ökat.

Det kan va ra vä rt , a tt i detta sa mmanhang påminna om att sambandet
fa rtyg - post ha r urå ld r iga anor . Duvan - brevduvan har j u blivit e tt
globa lt postemblem och den första brevduvan anses va ra den so m N oak
släppte ut frå n sitt fart yg och som å te rvä nde dit . I vä rt havsomtlutna la nd
med 2 700 kilo me ters kust va r de t en gång nödvändigt för Postve rket att
öppna en egen rederirö re lse . Det ä r å tskilliga postj akte r , sege lbåta r och
a ngfart yg som under å rens lopp ha r seglat i dett a rede ri. Men Postve rkets
gene rald irektö r ä r inte lä ngre skeppsreda re . Den sista postånga re n Öland
(I I) gick i t rafik t ill 1952. När ho n så ldes samma å r , avbrö ts Post ve rkets
postföring med egna fartyg . Den hade då pågått från I684 , a lltså i nä ra 270
ar.

Åtskilligt skulle kunna sägas o m dessa postförande bå ta r och fartyg och
de ras envisa kämpande å ret runt i a lla väde r för att transporte ra både b rev
och människo r . Johannes Rudbec k ha r på e tt förtj änstfu llt sä tt skild rat
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Postångfartyget Öland II

A ngfartyget Polhem , byggt 1858 i N orrkö pin g
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Regalskepp et Wasa

»Svenska postverkets fartyg och sj öförbindelser under tre hundra år» i ett
verk som gavs ut av generalpoststyrelsen år 1933. Det finns a lltså ingen
anledning att här närmare utveckla dett a väl dokumenterade tema .

Man kan möj ligen beklaga , att inget av de större fartygen sparats åt
eftervärlden som ett monument över en lång , spännande och händelserik
period i det svenska postväsendets historia . E tt av de märkligare farty-
gen -  Po/hem  - byggdes I 858 i Norrköping och var Sveriges första ång-
fartyg konstruerat för vintersjöfart. Hon slutade sina dagar som pråm under
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Christopher Columb us f artyg Santa Maria Såo Gabriel, Vas co da Camas f artyg

Magel/ans sege/fartyg Victoria Sir Francis Drake 's berömda f artyg Golden Hind

namnet H errä ng II och lär sedan börj an av 1950-ta let ligga som vrak utanför
Skärhamn . Kanske hade de n gamla t rotj ä na ren va rit vä rd e tt bä ttre öde .

Å r 1974 tog J onas N aucler i G risslehamn och Roslagens Sj öfart s-
minnesförening ett fint initia t iv . De åte rupp livade den gamla post rodden
över Å lands hav . Det tycks som o m vi här hade fått e tt levande monument
öve r strävsamma postbö nde r. Och nog kan evenemange t se s som en på-
minnelse am likartade st rapatsrika postfärde r mella n Öla nd och Gotland .
Postve rket har sedan begynne lsen på o lika sätt stött postrodden . En vacke r
dag stä lle r kanske Verke t upp med egen båt och egna rodda re .

Att hav och fart yg kan fängsla fr imä rkssamlare ha r k la rt framgå tt av
utställningen . Det lä r tota lt finnas nä rmare IO000 fr imärken i vä rlden med
fartygsavbild ningar. På en de l utgör fartyge t huvudmotiv , på andra skymta r
det i fjä rran . Farkoste r av alla de slag och för alla upptänk liga ändamå l
finns p resenterade på vackra fr imä rken och fula . De t ä r inte ba ra sj önatio-
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ner som avbildat fartyg på frimärken . På Sjöhistoriska museet blev vi rätt
förvånade , när vi för något år sedan fick en försändelse från kustlösa
Paraguay. På frimärket kom  regalskepp et Wasa  stolt seglande uppför Pa-
ranafloden ivrigt skjutande med sina 24-pundiga kanoner .

På Postmuseum seglade hela sommaren 1979 en armada om cirka tusen
skepp från olika århundraden . Här fanns allt från de tidigaste roddfartygen
via de första seglande skeppen till vårt århundrades supertankers , contai-
nerfartyg och atomubåtar. Det var en konstutställning i miniatyr , en ut-
ställning väl värd att stillsamt begrunda och beundra . Den handlade j u om
de skönaste av fort skaffni ngsmedel - skepp . fartyg och båtar. Alla har
visserligen inte varit postförande , men ändå . . .

Det är fartyg som varit bostad och arbetsplats för hundratusentals brev-
hungriga och brevskrivande sjömän av alla nationaliteter. Människor för
vilka det internationella postväsendet betytt oändligt mycket och vilka i sin
tur hj älpt till att göra postväsendet internationellt.

Den som vill skriva fartygets utvecklingshistoria skulle mycket väl kun-
nat använda Postmuseums internationella frimärksarmada som underlag
för sitt arbete . Det har Klaus-Peter Bock i viss mån redan gjort i en
bildserie med texthäfte om »Fartygets historia på frimärken». Museets
egen lilla katalog till utstä llningen gav också värdefull information i ämnet.
Bj örn Land ström har i sina böcker »Skeppet» och »Seglande skepp» skrivit
och tecknat en fylligare skildring av denna utomordentligt spännande och
händelserika histo ria . Jag vågar inte ens försöka att följ a i dessa herrars
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Resol ution, Endea vo ur och Adve nture me d vilk a Jame s Cook f öretog omf attande f orsknings-
resor i Stilla havet
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C utty S ark , ett a v världens me s t berömd a clipp erskepp

fotspå r . Det vore för ö vrigt en ö ve rloppsgä rning . N ej , j ag skulle he llre vilj a
välj a något elle r några fart yg so m av o lika skäl tyckts mig specie llt intres-
santa . Redan detta ä r svå rt. Det finns så må nga vackra fartyg , så många
spännande sj öfart shände lse r åte rgivna på fr imärken . De t kunde va ra fres-
tande att pre sente ra någon e ller några av de tä mligen oansenliga farkoste r
som användes då människan va r i färd med att upptäcka sin egen planet.
Många av dem fanns med på utstä llningen , mer e ller mindre trovä rd igt
å te rgivna . Dä r seglade Columbus · Santa Maria , Yasco da Gamas Säo
Gabriel och Mage llans Victoria tillsa mmans med Franc is Drake ' s Golden
Hind och James Cook ' s Resol ution , Endeavo ur och A dventure .

Mede lhave ts tid iga roddfart yg fanns vä l represente rade liksom de nord-
europeiska långskeppen . Alla dessa farkoste r ä r impone rande , var och en
på sitt sä tt. Men ändå föredrar j ag att gå framåt i tiden , nä rmare vå rt eget
å rhundrade . Kanske skulle vi stanna ett s lag bland mängb esj ungn a klip-
pe rskepp - Ba ltimoreclippe rs . opiumc lippe rs , nitratec lippe rs och teacl ip-
pe rs . Ingen kan med säke rhet säga vem som u ppfann» klipperskeppet .
Varj e ny fart ygst yp bör för övrigt bet rakta s som en länk i en utvecklings-
kedj a . so m re su ltat av e rfarenhete r me r e ller mindre surt förvä rvade under
sekler. O rde t c lippe r» to rde ha sitt ursprung i ve rbet c lip = klippa i de ss
ö ve rfö rda betyde lse skynda , rö ra s ig snabbt. Klippe rskeppe ts främsta kän-
netecken va r också dess förmåga att segla snabbt även i lätt a vinda r . Det
skulle också ha goda manö ve regenskape r , dä re mot stä llde man inte så höga
krav på lastförmågan . Den amerikanske sj ö- och fartygshisto rike rn H o-
ward I Chape lle ha r bl a skrivit en bok so m heter Th e Sea rch for Speed
under Sail». Det ä r e n intre ssant och saklig skild ring av den amerikanska
skeppsbyggnadskonste ns utveckling . Ba ltimore-clippe rn int ar här en
framträdande p lats . Den börj a r ta form redan i bö rj an av 1700-talet och
nämns första gången i en tidningsno tis är 1746. Dett a va r en tid som
präglades av lå ngva riga krig , avbrutna av korta fredspe riode r unde r vilka
laglösheten frodade s . De o säkra förhå lla ndena skapade behov av extre mt
snabba fart yg lämpliga som blockadbryta re och smugglare . Me n ä ven ka-
pa re och sj ö rö va re var be roende av såda na fartyg . Ba ltimore-cl ippe rn var
från börj an sanno likt kutte rriggad men blev senare riggad som sko na re e ller
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brigg . Det var flushdäckade , re lativt långa och slanka skönheter. Kraftigt
akterstagade master gav dem en mycket karakteristisk silhuett. De kunde
föra mycket segel och behövde stora besätt ningar. Det är tråkigt , att man
skall behöva sätta vackra fartyg i samband med smutsig verksamhet som
t ex slavtransport och opiumsmuggling . Under perioden 1830 - 1850 talar
man ofta om opiumcl ippers . Många av dessa påminde i hög grad om
Baltimore-clippern. De sysslade med illegal införsel av opium till Kina .
1800-ta lets första tre - fyra decennier är den tid som tycks behövas för att
skapa det första verkliga klipperskeppet d v s det stora , mycket snabbseg-
lande skepp som byggts utan större hänsyn till lastdryghet och driftskost-
nader . Av mäng a författare betec knas ame rikanska  R ainbow  som det första
riktiga klipperskeppet. Men meningarna är helt naturligt delade . »Hon
skilde sig från tidigare skepp huvudsakligen genom det sätt på vilket man
utnyttj a t och kombinerat redan tidigare kända konstruktionsprinciper och
på likna nde sätt förhöll det sig med varj e framgångsrikt fartyg på den
tiden», säger en amerikansk expert (Carl  C.  Cutler). Rainbow sjösattes
1845 och hade ett deplacement på dryga I 000 ton. Efter att ha skaffat sig
ett gott anseende som snällseglare rapporterades hon »saknad med man
och allt» år 1848.

Det stö rsta av alla klipperskepp och det största fartyg som någonsin
byggts av trä var klipperskeppet  Great R epublic  på 4 555 ton . Hon var 99 m
lång, 16,2 m bred , hade fyra master , de tre första var rå tacklade och den
sista slä ttoppad . Idag skulle vi ha kallat henne fyrmastbark . Hon sj ösattes
den 4 oktober 1853 och dagen efter j ulafton samma år e ldhärj ades hon svårt
i New Yorks hamn. Ett av många offer för en omfattande brand . Great
Republic reparerades , byggdes om och riggades ner. Hon fick a lltså aldrig
riktigt fullfölj a sin byggherres intentioner. Great Republic seglade fram till
1872, da hon förliste . Hon seglade då under britt isk flagg och hett e  Den-
mark .  Ett hade de flesta klipperskeppen gemensamt. de seglades hårt och
besätt ningarna styrdes med j ärnhänder av ett ofta mycket bruta lt befäl.

Det finns knappast någon fart ygstyp som blivit så omskriven och disku-
terad som klippern. Sir Basil Lubbock har t ex skrivit om The China
Clippers . The Opium Clippers och T he Nitrat e Clippers . Bland L ubbo ck ' s
många böcker finns också The Log of the Cutt y Sark.

Den som tycker om kombinationen fartyg och frimärken bör försöka få
tag på några av dessa innehållsrika och mycket fascinerande böcker. Men
det finns som sagt mycket mera . Besök på sjöhistoriska museer hemma och
utomlands kan sj älvfallet också ge åtskillig information .

Klipperskeppet betecknar inledningen t ill segelsjöfartens intensiva och
långvariga slutkamp . Samtidigt som de snabbaste och största representan-
terna för denna så livligt uppmärksammade fartygstyp sj ösattes börj ade
också ångfartygen växa sig allt större och effektivare . Redan 1843, a lltså tio
år före Great Republic , sjö sattes den första propellerdrivna oceanå ngare n
Great Britain .  Hon återfanns oc kså på Postmuseums utstä llning bland
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Grear Eastern. på sin tid vä rldens största passagerarf artyg

passage rarfa rt ygen . Uppho vsman och konstruktö r var den enge lske in-
genj ö ren Isambard K ingdom Bru nel ( 1806 - 1859). Bru ne l var en dynamisk
man med många o rgine lla idee r. Han var i a llra högsta grad all-round och
dä rt ill något av a rbetsnarkoman . Förutom fart yg konstruerade han b l a
tunnla r , j ä rnvägar , broa r , torr dockor och hamnar . Great Brita in växte .
förändrades och bytt e namn under s in tid på ritbordet. Hon planerades
unde r namnet City of N ew York som hj ulå nga re med skrov av trä och skulle
ege nt ligen bli syste rfartyg till j ärn vägbo laget G reat Westerns första ångare
Great Western som sj ösatts 1837. När Bristo l år 1838 fick besök av en
hj ulångare med j ärnskrov . beslö t Brune l att hans fart yg oc kså skulle byggas
av j ärn . N u skulle de t också b li dubbe lt så sto rt och döpas till Mamm ut. År
1839 kö lsträckte s detta fart yg som sku lle bli vä rldens stö rsta hj ulångare .
Snart döptes hon om till G reat Brita in och 1840 bestämd es att hon skulle  få
propelle r i stä lle t för skove lhj u l. Hon b lev en i många avseenden revo lutio-
nerande nyskape lse . Först och frä mst fic k ho n ett o sedvanligt sta rkt skrov .
G reat Brita in var nä ra 110 m lång och 17 m bred . Hon hade sex maste r med
rigg av wire . Besä tt ningen uppgick till 130 man och hon kunde ta 360
passage rare , vara v 250 med hytt plats . G reat Weste rn och G reat Britain
skulle på a llva r konkurrera ut amerikanska snabbseglande passage rarfart yg
som länge domine rat trafiken me llan N ew York och Live rpoo l. Redan på
sin femte re sa frå n L iverpoo l grundstött e eme llert id G reat Brita in i sep-
tember I 846 . Det blev ekono misk kata strof för rede rie t som tvingades sä lj a
båda sina fartyg . G reat Brita in bä rgades trots sto ra svå righete r och gick
dä refte r på Austra lie n . Hon slutade sina aktiva dagar 1886. da hon tving-
ades avbryta en sto rmig resa vid Fa lkla ndsöa rna . Där har hon sedan legat
tämligen ostö rd sedan 1937. ett vrak tillhö rande britt iska staten . År I 968

40



börj ade man i E ngland på allvar dryfta möj ligheterna att ta hem det illa
åtgångna fartyget till Bristol. Efter en unik bärgningsoperation och ett
märkligt bogseringsföretag uppenbarade sig Great Britain i j uni 1970 stäen-
de på en ponton i A vonmouth utanför Bristol. Hon har nu förvandlats till
museifart yg - ett intressant minnesmärke från den transoceana ångbåts-
sj öfartens första decennier.

Brunel hann med att konstruera och bygga ytt erligare ett fartyg för
långväga passagerarfart. Även det ingår i den internationella frimärksflot-
tan .

Great Eastern var som många av Brunets skapelser långt före sin t id . Det
blev också hennes olycka . Hon var med ett deplacement på nära 30 000 ton
det största fartyg som någonsin byggts . Hon var 2 11 m lång och 25 m bred .
Jätt efartyget hade både skovelhjul och propeller , för säkerhets skull hade
det dessutom sex master på vilka det kunde föra 5 400 kvadratmeter segel.
Skovelhj ulens diameter var 17 m och den fyrbladiga propellerns 7 ,3 m.
Great Eastern hade hytter för 800 passagerare i första klass , 2 000 i andra
och I 200 i tredj e klass . Besättningen utgjordes av 400 man . Great Eastern
förfölj des av otur och svårigheterna börj ade redan på stapelbädden. Sj ö-
sättningen blev en besvärlig procedur. Det första försöket misslyckades
och det tog tre månader innan man äntligen lyckades få det tunga fartyget
sidledes ner i The msen den 3 I j anuari 1858. Under den första provturen
drabbades hon av en ångpanneexplosion som krävde fem människoliv .
Brunel sj älv dog innan Great Eastern i j uni 1860 kunde anträda sinj ungfr u-
färd till New York. Brunel hade skapat sitt j ätt efartyg för Australienfart ,
men man struntade i konstruktörens intentioner och satte in Great Eastern
på den välkända traden New York - Liverp ool. Medelfarten var I 4 knop
och hon förbrukade 12,5 ton kol i timmen. Under sin andra resa år 1860
råkade fartyget ut för mycket hårt väder. Brunel hade trott , att ett fartyg
med dessa dimensioner skulle gå tä mligen oberört genom sj öarna . Men ute
på oceanerna blir även de största fartyg ganska små . Great Eastern blev illa
åtgången under sitt första möte med ett upprört hav. Reparationerna tog
sex månader och kostade åtskilligt. Hennes tid som passagerarfartyg blev
inte lång. Ägarna gjorde stora förluster och blev tvungna att sä lj a fartyget
på auktion . Sina värdefullaste insatser gjorde Great E astern som kabelut-
läggningsfartyg på Atlanten 1863 - 1873. Ar 189 1 säldes hon som skrot.

Låt oss än en gång gå tillbaka t ill de seglande skeppen . Det fanns på
utstä llningen flera välkända skutor från den period som ibland brukar kallas
segelsj öfartens efterblomstring. E irik Hornborg använde bl a dett a utt ryck i
sin ypperliga bok Segelsj öfartens H istoria (Bonniers 1948) . Suezkanalens
öppnande 1869 innebar slutet för segel sjöfarten mellan Europa och Asien.
Ångfartygen börj ade på allvar tränga undan seglarna som huvudförmedlare
av världens sj öhandel och j ärnet t räet som huvudmaterial för skepps-
byggeriet. Dett a innebar i dubbel bemärkelse en brytning med årtusendens
traditioner. Efter 1870-talet har så gott som alla stora segelfartyg liksom
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Den statliga f emm astaren Preussen

ångfartygen byggts först av j ärn och se nare av stå l. Samma mat e rial använ-
des också i allt större utsträckning i riggen . Master och andra rundhult
tillve rkades av långa ihå liga stå lcylindrar och tågvirket e rsatt es där så var
möj ligt av vaj e r . Dett a innebar att rigge n i v iss mån blev enkla re och mindre
arbetskrävande . Brass- och fallvinschar underlä tt ade också arbetet på
många skuto r . Röst och röstj ä rn med j ungfrur och ta lj e rep lämnade p lats
för vantskruvar och de n i t rä skuto r nödvändiga rege lbund na lä nspump-
ningen behövdes inte lä ngre .

Från mitten av 1870-tale t alltså tj ugo år efte r G rea t Repub lic rigga r man
allt oftare stora skepp med fyra master. E nligt sj ökapten Sam Svensson har
sammanlagt byggts 465 fyrmastade j ä rn- och stålskuto r , dä rav c irka I 20
fullriggare och re sten barkskepp .

E irik Hornborg säger o m dessa skepp bl a : »O m man tar hänsyn till
förhå lla ndet mellan la stdryghet , d rift skostnade r och genomsnitt sre setider ,
så måste man beteckna de ytt ersta daga rnas metallskepp så som de bästa
a llroundsegla re som öve r huvud ha funnit s . Dett a ä r i och för sig naturligt ,
ty de represente ra avslutningen och dä rmed också den tekniska höj dpunk-
te n av e n lång utveckling . Och de voro ic ke så so m klippe rskeppen relat ivt
få taliga undantag , so m i seglingsförmåga höj de sig öve r massan : vissa
betyde lsefulla trade r behä rskades u nde r decennier he lt av dem .»

Två femmasta re å te rfanns i den sto ra fr imärksflott an , Preussen och
France . De femmastade rå riggade skeppen ble v inte så må nga . Det första
byggdes i G la sgow a r 1890  för  det franska rede riet A . D . Bordes & Fils i
Bordeaux . Hon var riggad so m femmastba rk och fick namnet France . Det
var ett stort och vacke rt skepp som kunde la sta 6 000 ton . De fyra fullrig-
gade maste rna re ste s ig 5 1 m ö ve r däcket och sege lytan var 4 520 kvadrat -
meter . H on var 114 m lång och 14 ,9 m bred , med full last hade hon ett
dj upgåe nde på 7 m . Besätt ningen uppgick till 46 man , varav 32 matrose r
och lä tt matrose r . H on börj ade sin första re sa i november 1890. I maj 190 1
ka nt rade hon och sj ö nk för alltid unde r en re sa från E ngla nd till Va lpa raiso
med ko l. H e la besätt ningen räddades .
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Nästa femmastade ba rkskepp byggdes för en tysk beställare . Rickmers i
Bremerhaven . ocksa i Skott land . H on va r någo t stö rre än France . kunde
föra eirka 800 m- mera segel och fick namne t M aria R ickme rs . Hon hade
också utrustats med en hj älpmaskin pa 720 hk . Litet fusk tyckte naturligtvis
gammalt skut fo lk . Mari a Rickmers sku lle sysselsätt a s på t raden Fj ärr an
Östern - Tyskland . H on gick ut på sin första re sa i bö rj an av 1892 och
avgiek fran Saigon i j uli samma är med 56 700 säckar ri s i lastrummen . Den
24 j uli siktades hon med full sege lskrud . sedan dess har ingen sett henne .
Hon förliste någonstans med man och a llt.

Tyskarna lä t sig inte avskräckas av Maria Rickmers o lycksöde . Det
väl kända Laeis z-rederie t i H ambur g bestä llde i Geeste mund e e n ny fe m-
mastare avsedd a tt bli stö rre ä n både F rance och Rickmers . Människorna
förnekar s ig sä llan . Allt ing som du gör. måste j ag göra bätt re . De t nya
skeppet som fick namnet Potosi blev mycket välbyggt och starkt. Hon
skulle sysselsätt a s i den hårda sa lpeterfa rten på Chile . Potosi kunde la sta
6 300 ton och seglades framgångsrikt av Laei sz-rederi ets skickligaste och
mest hå rdföra befälhava re . kapten Robe rt H ilgendorf . allmänt kallad
Dj ävule n från H amburg . U nder j ungfr uresan i j ul i 1895 loggade hon b l a
unde r en fyratimmarsvakt en mede lfart pa 16 .5 knop . Potosi ble v den mest
lå nglivade av fe mmasta rna . Efte r första vä rldskriget öve rt ogs det sto ra
fart yget av ett företag i Valpa ra iso . Hon döptes om till Flora . Efte r att ha
fön en salpete rla st till Hamburg år 1925 återvände hon sydvart med ko l
från Card iff. Utanför Sydamerikas ostkust fick hon eld i la sten och så
småningom sänktes hon genom a rt ille rie ld från argentinska kryssa re n  Pat-
ria .

Den i alla avseenden lyckade Potosi inspire rade Lae isz-rede riet att be-
stä lla ytte rliga re en femmasta re fö r sa lpete rf art en . Den skulle bli fullriggad
och kunna lasta 2 000 ton mera än Potosi. Dett a sto ra skepp . vä rldens enda
femmastade fullriggare . byggdes också i Geestemunde . H on fick namnet
Preussen och kunde föra 5 560 m 2 segel. L ikso m Potosi var hon mycket
vä lko nstruerad och sta rkt byggd . Det behö vdes för den kä rva t rade n runt
Hornet från både ost och väst. Ar 1902 gio rde hon sin första re sa . Redan på
hö sten I 9 IO va r den sto lta fullriggarens öde beseglat. Ho n ko llide rade i
kanalen med ett passagerarfart yg och fick en de l r iggskador. På grund av en
se rie o lyckliga omständ igheter strandade hon efte r ko llis ionen och blev
vra k .

N u va r det åter Ric kmers tur att försöka hävda s ig i de nna märkliga
konkurrens . H an ville på sitt eget va rv i Bremerhaven bygga en e rsätt are
för den förlo rade Ma ria Rickmers . Dett a nya skepp , fe mmastbarken R.  C.
R ickme rs , blev färdigt 1906 . Hon hade samma la stkapacit et so m Pre ussen
me n va r några fot längre och hade något stö rre dj upgående . E n hj ä lpmaskin
på I 000 hk skulle öka he nnes effekt ivite t. Me n trots maskine n lyckades
hon ald rig motsva ra de förväntningar rede riet hade på sit t sto lta fart yg . N är
fö rst a va rldskriget brö t ut lag R C Rickmers i Card iff. Engel smä nne n tog
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Femmastaren France

hand om henne och skickade besätt ningen i krigsfangläger . R C Rickmers
blev N eath och under det namnet sä nktes hon av tyska ubåten U 66 under
resa från Mauritius till L iverpool med la st av 7 000 ton socker .

Den största räseglare som någonsin blivit byggd var fransk och hett e
France eller France 1/ . Hon byggdes i Bourdeaux för ett rederi i Rouen och
levererades är 19 13. Hon var 128 m lång och 16,9 m bred . Galj onsfiguren
befann sig 13 m över vatt net , när skeppet var nerlastat. F rance II kunde
lasta 8 000 ton och hade fullastad e tt deplacement på ca 11 000 ton. Från
börj an utrustades fartyget med två dieselmotorer om vardera 900 hk . Men
de tycks inte ha fungerat till belå tenhet uta n togs så små ningom bort och
F rance II blev ett rent segelfartyg. Hon klarade sig under hela kriget undan
minor och ubåtar , isberg och annat. Men 1922 drev hon i stiltj e på ett
korallrev och blev vrak .

Sist i raden av femmastare kom det danska skolskeppet Köhenhavn som
bestä lldes strax efter första världskrigets slut vid ett varv i Leith för det
danska Östasia tiska Kompagn iet . Köbe nhavn skulle användas som skol-
skepp och som sådant genomförde hon också e tt flerta l resor , den första år
l 92 I. Men inte heller denna femmas tare blev gammal. I december 1928
lä mnade hon Buenos Aires för en resa till Adelaide . Ett par dagar före
j ulafton hade den norska ångaren William Blumer radiokontakt med skol-
skeppet. De två kaptenerna önskade varandra god j ul och det var det sista
livstecknet från den sista femmastade råseglaren .

För de t idiga anhängarna av äng maskindrivna fartyg mäste klipperskep-
pen och deras samtida seglande lastdragare ha tett sig nära nog oövervin-
neliga . De första decenniernas fartygsmaskiner var svaga och slukade
mycket bränsle . Skovelhj ulen var också känsliga för ytt re påverkan t ex av
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Cunardlinj ens stolthet Mauretania
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grov sjö . På fart yg avsedda för lä ngre resor fungerade därför ångmaskiner-
na å tskilliga årtionden huvudsakligen som hjälpmaskiner. avsedda att a n-
vändas vid svaga ogynnsamma vindar . Detta gällde i hög grad för Sava n-
nah, det första ångdrivna fartyg som tog sig över Atlante n. Hon inledde sin
resa frä n Savanna h i Georgi a . USA till Liverpool i maj 18 I9. Fa rden tog 29
dygn och 11 timmar men fartygets kol- och vedförråd räckte inte e ns till
fyra dygns kontinuerlig drift. Först mot slutet av 1830-ta le t bö rj ar maski-
nerna bli något mera pålit liga och ekonomiska i drift. Det vä lkä nda britt iska
Cunard rederiet bildades I 839 och I 840 bö rj ade rederie t rege lbunde n trafik
över Atlanten med fyra nybyggda hj ulängare . systerf art ygen Brit annia .
A cadia , Caledonia och Columbia . Därmed inleds den drygt hundraåriga
kampen om fartherraväldet över Atlanten , den av nationell prest ige prägla-
de stride n om Atlantens Blå Band . Flera av de senaste deltagarna i denna
tävlan finns sj ä lvfallet förevigade på frimärken. På Postmuseum fanns nära
dussinet . Pa ett märke seglade Cunard ' s stolta 32000-tonnare Mauretania
som i 22 år ( 1907 - 1929) var atlantisk fartdrott ning. Hon var med sina fyra
resliga skorstenar en imponerande uppenbarelse . Hennes marschfart var 27
knop . Andra rekordinnehavare bland passagerarfartygen var tyska Europa,
ita lienska Rex , franska N orma ndie och eng elska Queen Mary . Sist i den
långa raden av exklusiva rekordhållare på den atlantiska rä nnarbanan blev
USA:s United States på 53 000 ton. Hon klarade resan från USA till
E uropa år 1952 pa 3 dygn IO timmar och 40 minuter vilket innebar en
mede lfart på 35,6 knop eller 65 km/tim. Det var första gången USA lyc k-
ades erövra Atlantens Blå Band och det skedde tydligen i sista minuten .
United States seglar inte lä ngre . Men hon finns kvar bl a därfö r att hon har
stor kapacitet som trupptransportfartyg .  Cirka  14 000 man kan hon ta
ombord . Nu har flyget tagit över den växande passagerarströmmen över
Atlanten och dagens passagerarfartyg ägnar sig huvudsakligen å t kryss-
nmngar .

Tankfart yg har aldrig varit specie llt vackra . F råga n är om ett fart yg kan
komma längre bort från traditionsrika mari tima skönhetsideal ä n dagens
trubbnosiga , lådliknande supertanker. Ändå har tankfart yg sin givna pla ts
även på frimärken. Förklaringen är enkel - de är omist liga och kommer
väl att så förbli ännu ett antal decennier. Gluckauf 1886 stod det på ett av
museets frimärken. ett annat märke visade ett nedisat tankfartyg som
undsätt s av en marin helikopter och ett tredje återgav en supertanker .
Under 1970-talet räkade världens sj öfarts- och skeppsbyggarnationer för-
bygga sig på tanktonnage . Följ derna blev katastrofala . Här hemma låg
under flera år många sysslolösa tankfart yg upplagda i Brofjorden och på
andra stä llen. De kom dit direkt från nybyggnadsvarvet. Men det är en
annan historia .

Man börj ade faktiskt med olj etransporter redan på segelfartygens tid .
Det anses at t pionjärf artyget var e n brigg som hette Elisabeth Watts . Hon
gjo rde sin första resa år 186 1 från Philadelphia till London. Olj an var stuvad
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i fat och c irka 15 procent förstördes genom läckage och svinn . T rots dett a
ansågs segelfartyg väl lämpade för t ransport av eldfarliga oljor . Olj etrans-
porterna över världshaven lönade sig emellert id dåligt så länge man var
tvungen att frakta olj an i träfat. Därför gjordes ett flertal försök att skapa
fartyg som kunde föra olj an lö s i lastrummen eller i inbyggda tankar. Oljetät
nitning och svetsning var emellertid ännu okända begrepp och försöken
slog inte särskilt väl ut.

Så småningom lyckades dock en norrman konstruera stora , tämligen täta
cylindriska tankar av trä , År 1877 - 78 inreddes en brigg och två barkskepp

. .. gr.er r .
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med sådana tankar och satt es in i den internationella olj efarten med hygg-
ligt resultat.

Några år senare lät en tysk skeppsredare (Riedemann) installera ett 70-tal
j ärntankar i ett av sina segelfartyg Andromeda på I 875 ton . Hon utrusta-
des också med rörledningar och pumpar för snabb lastning och lossning.
Detta tyska segelfartyg betraktas på sina håll som det första riktiga olj e-
tankfartyget.

Försöket slog väl ut och Riedemann beställde i Newcastle-on-Tyne en
tan kängare pa ca 2 500 ton . Hon döptes till Gluckauf och giorde sin jung-
fruresa över Atlanten i novemb er 1886. Hon har ofta presenterats som
världens första tankångare . Men när Gluckauf  gick  av stapeln hade svenska
varv redan byggt flera tankfartyg. De var alla konstruerade av ingenj ör
Sven Almqvist i intimt samarbete med L udvig Nobel i S:t Petersburg och
avsedda för trafik på Kaspiska Havet. Den första specialbyggda tankäng -
aren hett e Zoroaster och levererades redan 1878 frän Motala Varv i Norr-
köping. (Ur Handelsflo tt a och Sjöfart , Ture Rinman, Malmö 1956.) Zoro-
aster kunde bara lasta 250 ton, men hon fick redan 1880 tvä större efterföl-
j are från Lindholmens och Norrköpings varv , Nordenskiöld och Budda
med lastförmåga på dryga 600 ton vardera . Innan Gluckauf ännu hade tagit
form på ritborden hade alltså svenska varv hunnit leverera c irka ett dussin
tankå ngare . Världens första tankmotorfartyg byggdes också i Sverige . Det
hette Vandal och börj ade sitt arbete år 1903.
Vandal var ett ganska lite t fartyg på 650 ton med tämligen svag maskinstyr-
ka . År 19 16 kunde Götaverken leverera tankmotorfartyget Hamlet på 7 200
ton. Hon var byggd efter helt nya och epokgörande principer. Bestä llare
var Bröderna Nobel i Baku men på grund av kriget överlät dett a företag
nybygget till ett norskt rederi. Vår egen första större motortanker Transat -
lantics Oljaren på 8 200 ton blev färdig 1922. Nära trett io år senare , år 1950,
var det största fartyget i den svenska handelsflott an en motortanker -
A tlantic Queen  - på 23 450 ton d w .

När Suezkanalen stängdes första gången år 1956 ökade efterfrågan på
tanktonnage hast igt och därmed börj ade också tankfartygen växa t ill cirka
40 000 ton d w . Under 1960-tal et ble v 50 - 60 000-ton nare aktuel la , men
även 100 000-tonnare börj ade dyka upp på världshaven . När Suezkanalen
stängdes på nytt år 1967 bestä lldes ett drygt hundrata l tankfartyg på
200 000 ton och mera . Ar 1977 var Salenrederiernas Sea Saint om 356 000
ton d w vår handelsflott as nästa största fart yg - det största var Broströms
Hemland på 370 000 ton. Ännu större fartyg har byggts ute i världen . Man
har dock en känsla av att den översta gränsen är nådd . Lyckligtvis kanske
man skall säga .

Isbrytare har varit populära frimärksmotiv i åtskilliga länder. Även helt
isfria nationer som Panama och Cuba har presenterat sådana . Det är nog
främst sovjetiska isbrytare som möter motivsamlaren och man känner bl a
igen namn som Krassin och Jerma k. Det är de gamla generationernas
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imponerande brytare som när seklet var ungt ofta figurerade i dagspressen .
Jermak byggdes 1899 vid Armstrongs i Newcastle och var en bj ässe med
nära 8 000 tons deplacement. Hon hade en maskinstyrka på 7 500 - IO 000
hk och två akterpropellrar. Ursprungligen hade Jermak också en förpro-
peller. Hon var 94 m lång i vatt enlinj e n och 2 1,4 m bred . T vå slanka , höga
och raka skorstenar gav det stabila skrovet en unik profil. Krassin byggdes
också hos Armstrongs och blev ännu större och starkare än sin företrädare .
Hon fic k ett deplacement på nära 9 000 ton och en maskinstyrka på ca
12 000 hk . Av allt att döma fick storebror Krass in inte någon förpropeller ,
däremot tre propellrar akterut. Förpropellrar är mycket användbara i isar
som förekommer runt våra kuster. Däremot har de visat sig mindre lämpli-
ga uppe i Norra Ishavets betydligt grövre isar. De moderna sovjetiska
isbrytare som arbetar längs den norra sj övägen saknar också sådana .

l sbrytarfartygens historia är inte så lång. Kraftiga ångmaskiner, starka
propellrar och skrov av j ärn e ller stå l var nödvä ndiga förutsättningar för
vintersj öfart. Inte förrän i börj an av I 870-talet börj ade man på a llvar arbeta
med riktiga isbrytarkonstruktioner. Men då hade vår första svenska vinter-
postångare , Polhem, framgångsrikt arbetat i Östersjöisarna sedan 1858.

De sovjetiska isbrytare som idag pryder frimärken är ko lossala . Det är
världens första atomdrivna övervattensfartyg och på sin tid världens stör-
sta isbrytare  Lenin  ( 1957) på 16 000 ton och hennes efterfö lj are den betyd-
ligt större  A rktika  på 25 000 ton . Enligt aktuella marinkalendrar har Sovjet
för närvarande nära 50 isbrytare i olika storleksklasser.

Mot slutet av 1950-talet uppenbarade sig också världens första atomdriv-
na handelsfartyg, amerikanska  N /S Savannah .  Hon sjö satt es 1959 och
gästade skandinaviska far vatt en år 1964, då författaren hade tillfälle att
medfölj a fartyget från Köpenhamn t ill Helsingborg. Savannah hade fått sitt
namn efter den obetydli '.l lilla hj ulångare som ångade och seglade över
Atlanten är 18 1 9. N/S Savannah var ett vackert fartyg med ett deplacement
på 2 1 840 ton med IO 000 ton last ombord . Hon var 166 m lång och nära 24
m bred . Maskinst yrkan var 20 000 ahk och farten 20.5 knop . Det är nu
många år sedan N/S Savannah slutade segla . Hon blev inte den lönsamma
lastdragare man hoppats på . Enligt uppgift ligger hon i malpåse . Savannah
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handelsf artyget Mutsu
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betecknar trots a llt en milstope i fartygets långa utvecklingshistoria och
därför finns hon på frimärke liksom den j apanska motsvarigheten  Muts11.
färdigstä lld 1969. Ett västt yskt handelsfartyg för kärnenergiforskning.  Otto
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Några f rimärken ur f örf aflaren Harry Martinssons f rimärkssamling:

Tyska passagerarf artyget Col umbus. brevmä rke me d Lusitania som den 7 maj / 9/5 sänktes
m · en n,sk ubåt . de bägge passagerarf art_vgen Normandie och France samt det argentinska

skolf artyget Presidente Sarmiento .
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Hahn, togs i bruk år 1968. Det har emellertid varit ganska tyst om dessa
fartyg under de senaste åren .

Postmuseums förnämliga ut ställning »Fart yg och sjöpost» är nu ett min-
ne blott. De många frimärkena med fartygsmotiv är nedtagna men finns
kvar på sina monteringsblad för att ånyo kunna visas . Åtskilligt har de att
förtä lj a de berättar j u i sj älva verket mänsklighetens historia . De talar
om fredligt handelsutbyte , vetenskapliga upptäcktsfärder , örlogsfartyg och
sjökrig, sjömansutbildning och sjöräddning för att nämna några exempel.

I samband med utställningens öppnande tog j ag fram de frimärken som
j ag en gång fick av sj öfolkets egen författare och nobelpristagare Harry
Martinsson . Jag nämnde dem inledningsvis och vill gärna som avslutning
återkomma till dem. De utgör en osorterad miniatyrupplaga av museets
utstä llning kring temat fartyg på frimärken. De vitt nar också om författ aren
Harry Martinssons världsomspännande korrespondens med människor
som väl känt hans varma intresse för allt som hörde havet till. Här finns ett
frimärke frän »Freie Stadt Danzig». Det är avstämplat den IO december
1938 och bär bilden av den ståtliga passagerarångaren Columbus . På ett
annat märke står » Remember Lusitania , Torpedoed 7th May I 9 15». Lusi-
tania var systerfartyg till Cunardlinj ens framgäng srika Mauretania och
sänktes utanför Irlands sydöstra kust av den tyska ubäte n U-20, var vid
I 198 män, kvinnor och barn omkom. Detta grymma krigsdåd stärkte i
högsta grad de antityska känslorna i USA. På ett märke från 1939 kommer
argentinska skolskeppet Presidente Sarmiento stolt seglande , på ett par
andra påminner Norges postväsende om alla de norska sjömän som fick
slita ont till sjöss under krigsären . »Gle m ikke de skadelidt e» star det på
dem ovanför en bild av sj unkande handelsfartyg. För övrigt trängs här
utriggare från Ceylon med kinesiska dj onker och västerländska lyxfartyg
som Normandie och France . Av äldre örlogsfartyg finns flera av olika
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nationaliteter , spanj orer , turkar , italienare , j ugoslaver , engelsmän och
amerikaner .

Ett brev betyder så mycket , valet av frimärke och frimärksmotiv kan
ibland göra brev än mera betydelsefulla .

A tomdril'IUI handelsf artyget Savannah på Hudson R iver, Nell' York
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