FARTYG OCH SJOFART
Av Bengt Ohrelius

Den 15 juni 1979 oppnade Postmuseum en utstillning kallad »Fartyg och
sjopost». Det var en mycket fin och miktigt innehallsrik utstallning som jag
i min egenskap av informationschef vid Sjohistoriska museet och Wasavar-
vet fick forménen att hogtidligt inviga. Min framsta merit for detta fortro-
endeuppdrag var for ovrigt, att jag alltid tyckt mycket om att fa brev. Jag
delar ocksa till fullo Postverkets uppfattning att »ett brev betyder sa myck-
et». Dessutom har jag faktiskt haft en frimarkssamling, ur kvantitativ
synpunkt en aktningsvard sadan. Jag fick den nagon gang i mitten av
1920-talet av min affarsidkande morfar i lardomsstaden Lund. Den bestod
av atskilliga tusen likadana frimarken — »Oscar 11, 10 ore, roda». De var
samlade i sma prydliga buntar om hundra marken hopbundna med vit
sytrad och forvarade i en vacker kakburk. Bade burk och innehall ar nu for
lange sedan borta. Men jag undrar ibland hur manga burkar med samlingar
av liknande slag som alltjamt kan finnas i svenska hem.

I mina gdommor har jag ocksa sedan tio ar tillbaka en filatelistisk dyrgrip,
atminstone ar den det for mig. Det ar tva kartor med sammanlagt 68
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frimarken med fartygsmotiv. Det finaste med dessa frimarken ar att jag fatt
dem av Harry Martinsson. Jag skall be att fa aterkomma till dem.

»Fartyg och sjopost» det ar ett utstdllningsnamn som satter fantasin i
rorelse. Amnet ar outtomligt, dirom gav ocksa Postmuseums utstallning en
klar anvisning. Det var kanske detta som gjorde att den filatelistiskt okun-
nige invigaren borjade fundera over sina enkla, postalt betonade hagkoms-
ter fran ungdomsar till sjoss i Orlogs- och handelsflotta. Det var da jag
verkligen larde mig forsta och uppskatta det internationella postvasendets
betydelse. Att en palitlig brevbarare ar vard sin vikt i guld insag jag for
forsta gangen pa allvar ar 1936, nar var andre styrman i borjan av en lang
resa under segel till Australien glomde att lamna Vinga-lotsen de i all hast
nedskrivna avskedshalsningarna till nara och kara anforvanter. Det var
brev som just da forefoll oss oerhort betydelsefulla. Vagen till nasta brev-
lada var ocksa lang och kunde bjuda pa manga mer eller mindre angenama
Overraskningar.

Sedan jag gick till sjoss i borjan av 1930-talet har det hant atskilligt inom
telekommunikationernas omrade. Ombord pa snart sagt varje fartyg varl-
den Over kan man numera standigt folja varldshiandelsernas utveckling.
Man kan ringa hem dven fran haven pa andra sidan klotet, om andan faller
péd, och man kan bli uppringd. Pa 1930-talets seglande Australienfarare var
radiobudskapen ytterligt sparsamma. Nagra korta meningar da och da, om
den radioutbildade styrmannen lyckades fa sin mottagare att fungera. Det
var inte sa latt, eftersom skutorna seglade over avlagsna och ode vatten.
Men for medborgarna i det isolerade fartygssamhillet var det inte varlds-
hindelserna som i forsta hand var intressanta — ingenting kunde da, lika
litet som nu, overtraffa de personliga budskapen formedlade per brev. Brev
som sparades i sjoskrin, sjomanskistor och skap. Brev som lastes och
tummades manga ganger. Ingenting var sa efterlangtat, nar man kom till en
hamn efter manga veckors eller flera manaders resa, som maklaren med
postsicken eller orlogsfartygets postbud med breven som skickats via
Malmo 1.

Ombord pa de flesta fartyg fanns alltid nagon som aldrig fick brev. Det
var sjoman som hade slappt kontakten med hemlandet. De gick undan eller
forsokte se oberorda ut, niar breven delades ut. Svenska kyrkans sjomans-
vardsstyrelse eller som det numera heter Svenska kyrkan i utlandet ger ut
en tidskrift med namnet »Ute och Hemma». Denna publikation innehdll i
manga ar ofta en spalt eller ibland en hel sida dér bl a foraldrar och syskon
bonfoll en sjogaende anforvant om ett enda litet brev. Ett brev som
atminstone kunde skingra en gnagande ovisshet om vad som hant den
tystlatne. Bade Fralsningsarmén och Svenska kyrkan i utlandet hjalper
alltjamt till att leta varlden over efter forsumliga brevskrivare. Tyvarr ofta
med klent resultat. Oskrivna brev har kanske fororsakat flera tragedier an
skrivna.

Ombord fanns ocksa de karlekskranka som langtade extra ivrigt, men
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som gang pa gang fick uppleva det uteblivna brevets besvikelse. Det var
kanske inte alltid Postens fel. Det finns minga exempel pa brev som jagat
sjogaende adressater kors och tvars over varldshaven. Brev som anlant till
bestammelseorten kanske bara nagra timmar for sent och sedan fatt jaga
vidare efter mottagarens fartyg i hamn efter hamn for att till slut komma
den brevsugne sjomannen till handa i hemmahamnen. I manga fall returne-
rades brevet direkt till avsandaren, darfor att portot inte rackte till for en
eftersandning. Nar det galler post till sjofolk har det internationella postva-
sendet annu manga problem att 16sa.

I utstallningen fanns en liten avdelning med kuvert adresserade till per-
soner ombord i Orlogs- eller handelsfartyg. Denna lilla personligt praglade
utstallningsdel kunde ha fortjanat en egen presentation i Postryttaren. Det
ar synd att sjofolk och deras anhoriga inte i storre utstrackning har sparat
kuverten till sina valtummade brev. Manga av dem skulle nog idag kunnat
vara filatelistiska rariteter.

Brev kan som bekant innehalla sa mycket — kérlek och kyssar, bud om
lycklig nedkomst eller om en ndra anhorigs bortgang, en bon om mera
pengar eller ett kortfattat karvt besked om en uppslagen forlovning. De
glada, vanliga budskapen gick latt att ta emot langt borta i fraimmande land.
Men de andra buden, de tunga, blev dubbelt svira nar man inte hade nagon
mojlighet att snabbt komma hem for att stilla allt till riatta eller racka en
hjalpande hand. Men man hade trots allt inte heller 6nskat vara ovetande.

Det ar markligt och imponerande hur det internationella postviasendet
under arhundraden har kunnat formedla alla sorters budskap mellan stats-
overhuvuden och myndigheter lika val som mellan enskilda individer pa
olika hall i varlden; sirligt priantade brev lika val som maskinskrivna — in-
spirerade brev och modosamt formulerade rader. Alla har de fatt ungefar
samma behandling. Vi minniskor har alltid haft ett stort behov av kommu-
nikation. Med okat resande och 6kad allméan skrivkunnighet har ocksa det
behovet okat.

Det kan vara vart, att 1 detta sammanhang paminna om att sambandet
fartyg — post har uraldriga anor. Duvan — brevduvan har ju blivit ett
globalt postemblem och den forsta brevduvan anses vara den som Noak
slappte ut fran sitt fartyg och som atervinde dit. I vart havsomflutna land
med 2 700 kilometers kust var det en gang nodvandigt for Postverket att
Oppna en egen rederirorelse. Det ar atskilliga postjakter, segelbatar och
angfartyg som under arens lopp har seglat i detta rederi. Men Postverkets
generaldirektor ar inte lingre skeppsredare. Den sista postangaren Oland
(11) gick 1 trafik till 1952. Nar hon saldes samma ar, avbrots Postverkets
postforing med egna fartyg. Den hade da pagatt fran 1684, alltsa i nara 270
ar.

Atskilligt skulle kunna sagas om dessa postforande batar och fartyg och
deras envisa kimpande aret runt i alla vader for att transportera bade brev
och minniskor. Johannes Rudbeck har pa ett forgjanstfullt siatt skildrat
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Postangfartyget Oland 11

Angfartyget Polhem, byggt 1858 i Norrkoping
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Regalskeppet Wasa

»Svenska postverkets fartyg och sjoforbindelser under tre hundra ar» i ett
verk som gavs ut av generalpoststyrelsen ar 1933. Det finns alltsa ingen
anledning att hiar narmare utveckla detta val dokumenterade tema.

Man kan mojligen beklaga, att inget av de storre fartygen sparats at
eftervarlden som ett monument dver en lang, spannande och handelserik
period i det svenska postviasendets historia. Ett av de markligare farty-
gen — Polhem — byggdes 1858 i Norrkoping och var Sveriges forsta ang-
fartyg konstruerat for vintersjofart. Hon slutade sina dagar som pram under
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Christopher Columbus fartyg Santa Maria Sao Gabriel, Vasco da Gamas fartyg
Magellans segelfartyg Victoria Sir Francis Drake’s beromda fartyg Golden Hind

namnet Herrdang II och lar sedan borjan av 1950-talet ligga som vrak utanfor
Skdarhamn. Kanske hade den gamla trotjanaren varit viard ett battre ode.

Ar 1974 tog Jonas Nauclér i Grisslehamn och Roslagens Sjofarts-
mmnesforemng ett fint initiativ. De aterupplivade den gamla postrodden
over Alands hav. Det tycks som om vi har hade fatt ett levande monument
over stravsamma postbonder. Och nog kan evenemanget ses som en pa-
minnelse om likartade strapatsrika postfarder mellan Oland och Gotland.
Postverket har sedan begynnelsen pa olika sitt stott postrodden. En vacker
dag staller kanske Verket upp med egen bat och egna roddare.

Att hav och fartyg kan fingsla frimarkssamlare har klart framgatt av
utstallningen. Det lar totalt finnas narmare 10 000 frimarken i virlden med
fartygsavbildningar. Pa en del utgor fartyget huvudmotiv, pa andra skymtar
det i fjarran. Farkoster av alla de slag och for alla upptinkliga Andamal
finns presenterade pa vackra frimiarken och fula. Det ar inte bara sjonatio-

36



ner som avbildat fartyg pa frimarken. Pa Sjohistoriska museet blev vi ratt
forvanade, nar vi for nagot ar sedan fick en forsdndelse fran kustlosa
Paraguay. Pa frimarket kom regalskeppet Wasa stolt seglande uppfor Pa-
ranafloden ivrigt skjutande med sina 24-pundiga kanoner.

P& Postmuseum seglade hela sommaren 1979 en armada om cirka tusen
skepp fran olika arhundraden. Har fanns allt fran de tidigaste roddfartygen
via de forsta seglande skeppen till vart arhundrades supertankers, contai-
nerfartyg och atomubéatar. Det var en konstutstallning i miniatyr, en ut-
stallning vil vird att stillsamt begrunda och beundra. Den handlade ju om
de skonaste av fortskaffningsmedel — skepp, fartyg och batar. Alla har
visserligen inte varit postforande, men dnda . . .

Det ar fartyg som varit bostad och arbetsplats for hundratusentals brev-
hungriga och brevskrivande sjomén av alla nationaliteter. Manniskor for
vilka det internationella postvisendet betytt oindligt mycket och vilka i sin
tur hjalpt till att gora postvasendet internationellt.

Den som vill skriva fartygets utvecklingshistoria skulle mycket val kun-
nat anvianda Postmuseums internationella frimarksarmada som underlag
for sitt arbete. Det har Klaus-Peter Bock i viss man redan gjort i en
bildserie med texthifte om »Fartygets historia pa frimarken». Muséets
egen lilla katalog till utstallningen gav ocksa virdefull information i amnet.
Bjorn Landstrom har i sina bocker »Skeppet» och »Seglande skepp» skrivit
och tecknat en fylligare skildring av denna utomordentligt spinnande och
hiandelserika historia. Jag vagar inte ens forsoka att folja i dessa herrars
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Resolution, Endeavour och Adventure med vilka James Cook foretog omfattande forsknings-
resor i Stilla havet
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Cutty Sark, ett av varldens mest beromda clipperskepp

fotspar. Det vore for ovrigt en Overloppsgarning. Nej, jag skulle hellre vilja
vilja nagot eller nagra fartyg som av olika skal tyckts mig speciellt intres-
santa. Redan detta ar svart. Det finns sa manga vackra fartyg, sa manga
spannande sjofartshindelser atergivna pa frimarken. Det kunde vara fres-
tande att presentera nagon eller nagra av de tamligen oansenliga farkoster
som anviandes da manniskan var i fard med att upptacka sin egen planet.
Manga av dem fanns med pa utstidllningen, mer eller mindre trovardigt
atergivna. Dir seglade Columbus’ Santa Maria, Vasco da Gamas Sao
Gabriel och Magellans Victoria tillsammans med Francis Drake’s Golden
Hind och James Cook's Resolution, Endeavour och Adventure.
Medelhavets tidiga roddfartyg fanns val representerade liksom de nord-
europeiska langskeppen. Alla dessa farkoster ar imponerande, var och en
pa sitt sitt. Men dnda foredrar jag att ga framat i tiden, narmare vart eget
arhundrade. Kanske skulle vi stanna ett slag bland mangbesjungna klip-
perskepp — Baltimoreclippers, opiumclippers, nitrateclippers och teaclip-
pers. Ingen kan med sidkerhet saga vem som »uppfann» klipperskeppet.
Varje ny fartygstyp bor for ovrigt betraktas som en lank i en utvecklings-
kedja, som resultat av erfarenheter mer eller mindre surt forvarvade under
sekler. Ordet »clipper» torde ha sitt ursprung i verbet clip = klippa i dess
overforda betydelse skynda, rora sig snabbt. Klipperskeppets framsta kan-
netecken var ocksa dess formaga att segla snabbt dven i latta vindar. Det
skulle ocksa ha goda manoveregenskaper, daremot stéllde man inte sa hoga
krav pa lastformagan. Den amerikanske sjo- och fartygshistorikern Ho-
ward I Chapelle har bl a skrivit en bok som heter »The Search for Speed
under Sail». Det ar en intressant och saklig skildring av den amerikanska
skeppsbyggnadskonstens utveckling. Baltimore-clippern intar har en
framtradande plats. Den borjar ta form redan i borjan av 1700-talet och
namns forsta gangen i en tidningsnotis ar 1746. Detta var en tid som
praglades av langvariga krig, avbrutna av korta fredsperioder under vilka
laglosheten frodades. De osakra forhallandena skapade behov av extremt
snabba fartyg lampliga som blockadbrytare och smugglare. Men aven ka-
pare och sjorovare var beroende av sadana fartyg. Baltimore-clippern var
fran borjan sannolikt kutterriggad men blev senare riggad som skonare eller
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brigg. Det var flushdackade, relativt langa och slanka skonheter. Kraftigt
akterstagade master gav dem en mycket karakteristisk silhuett. De kunde
fora mycket segel och behovde stora besattningar. Det ar trakigt, att man
skall behova satta vackra fartyg i samband med smutsig verksamhet som
tex slavtransport och opiumsmuggling. Under perioden 1830 - 1850 talar
man ofta om opiumclippers. Manga av dessa paminde i hog grad om
Baltimore-clippern. De sysslade med illegal inforsel av opium till Kina.
1800-talets forsta tre — fyra decennier ar den tid som tycks behovas for att
skapa det forsta verkliga klipperskeppet d v s det stora, mycket snabbseg-
lande skepp som byggts utan storre hansyn till lastdryghet och driftskost-
nader. Av manga forfattare betecknas amerikanska Rainbow som det forsta
riktiga klipperskeppet. Men meningarna ar helt naturligt delade. »Hon
skilde sig fran tidigare skepp huvudsakligen genom det sitt pa vilket man
utnyttjat och kombinerat redan tidigare kianda konstruktionsprinciper och
pa liknande satt forholl det sig med varje framgangsrikt fartyg pa den
tiden», siger en amerikansk expert (Carl C. Cutler). Rainbow sjosattes
1845 och hade ett deplacement pa dryga 1 000 ton. Efter att ha skaffat sig
ett gott anseende som snallseglare rapporterades hon »saknad med man
och allt» ar 1848.

Det storsta av alla klipperskepp och det storsta fartyg som néagonsin
byggts av tra var klipperskeppet Great Republic pa 4 555 ton. Hon var 99 m
lang, 16,2 m bred, hade fyra master, de tre forsta var ratacklade och den
sista slattoppad. Idag skulle vi ha kallat henne fyrmastbark. Hon sjosattes
den 4 oktober 1853 och dagen efter julafton samma ar eldharjades hon svart
i New Yorks hamn. Ett av manga offer tor en omfattande brand. Great
Republic reparerades, byggdes om och riggades ner. Hon fick alltsa aldrig
riktigt fullfolja sin byggherres intentioner. Great Republic seglade fram till
1872, da hon forliste. Hon seglade da under brittisk flagg och hette Den-
mark. Ett hade de flesta klipperskeppen gemensamt, de seglades hart och
besattningarna styrdes med jarnhander av ett ofta mycket brutalt befal.

Det finns knappast nagon fartygstyp som blivit sa omskriven och disku-
terad som klippern. Sir Basil Lubbock har tex skrivit om The China
Clippers, The Opium Clippers och The Nitrate Clippers. Bland Lubbock’s
manga bocker finns ocksa The Log of the Cutty Sark.

Den som tycker om kombinationen fartyg och frimarken bor forsoka fa
tag pa nagra av dessa innehallsrika och mycket fascinerande bocker. Men
det finns som sagt mycket mera. Besok pa sjohistoriska museer hemma och
utomlands kan sjalvfallet ocksa ge atskillig information.

Klipperskeppet betecknar inledningen till segelsjofartens intensiva och
langvariga slutkamp. Samtidigt som de snabbaste och storsta representan-
terna for denna sa livligt uppmiarksammade fartygstyp sjosattes borjade
ocksa angfartygen vixa sig allt storre och effektivare. Redan 1843, alltsa tio
ar fore Great Republic, sjosattes den forsta propellerdrivna oceanangaren
Great Britain. Hon aterfanns ocksa pa Postmuseums utstallning bland

39



S8 Great Britain

B L N S Y PP PPyl

Nerssnansncnccasnnann

Virldens forsta propellerdrivna passagerarfartvg Great Britain

BLIQUE POPULAIRE @

5
]
<
«
«
]
<
«
<
i
«
<
(]
<
<
<
«

"GREAT EASTERN1858 >

h"asasssssssasssncssancssaccnsanansaaans

Great Eastern, pa sin tid vdrldens storsta passagerarfartyg

passagerarfartygen. Upphovsman och konstruktor var den engelske in-
genjoren Isambard Kingdom Brunel (1806 - 1859). Brunel var en dynamisk
man med manga orginella ideer. Han var i allra hogsta grad all-round och
dartill nagot av arbetsnarkoman. Forutom fartyg konstruerade han bla
tunnlar, jarnvagar, broar, torrdockor och hamnar. Great Britain vixte.
forandrades och bytte namn under sin tid pa ritbordet. Hon planerades
under namnet City of New York som hjulangare med skrov av tri och skulle
egentligen bli systerfartyg till jarnvagbolaget Great Westerns forsta angare
Great Western som sjosatts 1837. Nar Bristol ar 1838 fick besok av en
hjulangare med jarnskrov. beslot Brunel att hans fartyg ocksa skulle byggas
av jarn. Nu skulle det ocksa bli dubbelt sa stort och dopas till Mammut. Ar
1839 kolstracktes detta fartyg som skulle bli varldens storsta hjulingare.
Snart doptes hon om till Great Britain och 1840 bestamdes att hon skulle f&
propeller i stallet for skovelhjul. Hon blev en i manga avseenden revolutio-
nerande nyskapelse. Forst och framst fick hon ett osedvanligt starkt skrov.
Great Britain var nara 110 m lang och 17 m bred. Hon hade sex master med
rigg av wire. Besattningen uppgick till 130 man och hon kunde ta 360
passagerare, varav 250 med hyttplats. Great Western och Great Britain
skulle pa allvar konkurrera ut amerikanska snabbseglande passagerarfartyg
som linge dominerat trafiken mellan New York och Liverpool. Redan pa
sin femte resa fran Liverpool grundstotte emellertid Great Britain i sep-
tember 1846. Det blev ekonomisk katastrof for rederiet som tvingades silja
bada sina fartyg. Great Britain bargades trots stora svarigheter och gick
darefter pa Australien. Hon slutade sina aktiva dagar 1886, da hon tving-
ades avbryta en stormig resa vid Falklandsdarna. Dar har hon sedan legat
tamligen ostord sedan 1937, ett vrak tillhorande brittiska staten. Ar 1968
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borjade man i England pa allvar dryfta mojligheterna att ta hem det illa
atgangna fartyget till Bristol. Efter en unik bargningsoperation och ett
markligt bogseringsforetag uppenbarade sig Great Britain i juni 1970 staen-
de pa en ponton i Avonmouth utanfor Bristol. Hon har nu forvandlats till
museifartyg — ett intressant minnesmarke fran den transoceana angbats-
sjofartens forsta decennier.

Brunel hann med att konstruera och bygga ytterligare ett fartyg for
langviga passagerarfart. Aven det ingér i den internationella frimarksflot-
tan.

Great Eastern var som manga av Brunels skapelser langt fore sin tid. Det
blev ocksa hennes olycka. Hon var med ett deplacement pa nara 30 000 ton
det storsta fartyg som nagonsin byggts. Hon var 211 m lang och 25 m bred.
Jattefartyget hade bade skovelhjul och propeller, for sikerhets skull hade
det dessutom sex master pa vilka det kunde fora 5 400 kvadratmeter segel.
Skovelhjulens diameter var 17 m och den fyrbladiga propellerns 7,3 m.
Great Eastern hade hytter for 800 passagerare i forsta klass, 2 000 i andra
och 1 2001 tredje klass. Besattningen utgjordes av 400 man. Great Eastern
forfoljdes av otur och svarigheterna borjade redan pa stapelbadden. Sjo-
sattningen blev en besvarlig procedur. Det forsta forsoket misslyckades
och det tog tre manader innan man antligen lyckades fa det tunga fartyget
sidledes ner i Themsen den 31 januari 1858. Under den forsta provturen
drabbades hon av en dngpanneexplosion som krivde fem méanniskoliv.
Brunel sjalv dog innan Great Eastern i juni 1860 kunde antrada sin jungfru-
fard till New York. Brunel hade skapat sitt jattefartyg for Australienfart,
men man struntade i konstruktorens intentioner och satte in Great Eastern
pa den valkanda traden New York — Liverpool. Medelfarten var 14 knop
och hon forbrukade 12,5 ton kol i timmen. Under sin andra resa ar 1860
rakade fartyget ut for mycket hart viader. Brunel hade trott, att ett fartyg
med dessa dimensioner skulle ga timligen oberdrt genom sjoarna. Men ute
pa oceanerna blir aven de storsta fartyg ganska sma. Great Eastern blev illa
atgangen under sitt forsta mote med ett upprort hav. Reparationerna tog
sex manader och kostade atskilligt. Hennes tid som passagerarfartyg blev
inte ldng. Agarna gjorde stora forluster och blev tvungna att silja fartyget
pa auktion. Sina viardefullaste insatser gjorde Great Eastern som kabelut-
laggningsfartyg pa Atlanten 1863 - 1873. Ar 1891 saldes hon som skrot.

Lat oss dn en gang ga tillbaka till de seglande skeppen. Det fanns pa
utstallningen flera valkdnda skutor fran den period som ibland brukar kallas
segelsjofartens efterblomstring. Eirik Hornborg anvinde bl a detta uttryck i
sin ypperliga bok Segelsjofartens Historia (Bonniers 1948). Suezkanalens
oppnande 1869 innebar slutet for segelsjofarten mellan Europa och Asien.
/o\ngfartygen borjade pa allvar tringa undan seglarna som huvudférmedlare
av varldens sjohandel och jarnet traet som huvudmaterial for skepps-
byggeriet. Detta innebar i dubbel bemirkelse en brytning med artusendens
traditioner. Efter 1870-talet har sa gott som alla stora segelfartyg liksom
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Den statliga femmastaren Preussen

angfartygen byggts forst av jarn och senare av stal. Samma material anvan-
des ocksa i allt storre utstrackning i riggen. Master och andra rundhult
tillverkades av langa ihéliga stalcylindrar och tagvirket ersattes dar sa var
mojligt av vajer. Detta innebar att riggen i viss man blev enklare och mindre
arbetskriavande. Brass- och fallvinschar underlattade ocksa arbetet pa
méanga skutor. Rost och rostjarn med jungfrur och taljerep lamnade plats
for vantskruvar och den i traskutor nodvandiga regelbundna lanspump-
ningen behovdes inte langre.

Fran mitten av 1870-talet alltsa tjugo ar efter Great Republic riggar man
allt oftare stora skepp med fyra master. Enligt sjokapten Sam Svensson har
sammanlagt byggts 465 fyrmastade jarn- och stalskutor, darav cirka 120
fullriggare och resten barkskepp.

Eirik Hornborg sager om dessa skepp bla: »Om man tar hinsyn till
forhallandet mellan lastdryghet, driftskostnader och genomsnittsresetider,
sa maste man beteckna de yttersta dagarnas metallskepp sasom de bista
allroundseglare som over huvud ha funnits. Detta ar i och for sig naturligt,
ty de representera avslutningen och darmed ocksa den tekniska hojdpunk-
ten av en lang utveckling. Och de voro icke sasom klipperskeppen relativt
fataliga undantag, som i seglingsformaga hdjde sig Over massan: vissa
betydelsefulla trader beharskades under decennier helt av dem.»

Tva femmastare aterfanns i den stora frimarksflottan, Preussen och
France. De femmastade rariggade skeppen blev inte sa manga. Det forsta
byggdes i Glasgow ar 1890 for det franska rederiet A. D. Bordes & Fils i
Bordeaux. Hon var riggad som femmastbark och fick namnet France. Det
var ett stort och vackert skepp som kunde lasta 6 000 ton. De fyra fullrig-
gade masterna reste sig 51 m Over diacket och segelytan var 4 520 kvadrat-
meter. Hon var 114 m lang och 14,9 m bred, med full last hade hon ett
djupgaende pa 7 m. Besittningen uppgick till 46 man, varav 32 matroser
och lattmatroser. Hon borjade sin forsta resa i november 1890. 1 maj 1901
kantrade hon och sjonk for alltid under en resa fran England till Valparaiso
med kol. Hela besittningen raddades.
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Nista femmastade barkskepp byggdes for en tysk bestallare, Rickmers 1
Bremerhaven. ocksa i Skottland. Hon var nagot storre an France, kunde
fora cirka 800 m* mera segel och fick namnet Maria Rickmers. Hon hade
ocksa utrustats med en hjalpmaskin pa 720 hk. Litet fusk tyckte naturligtvis
gammalt skutfolk. Maria Rickmers skulle sysselsattas pa traden Fjarran
Ostern — Tyskland. Hon gick ut pa sin forsta resa i borjan av 1892 och
avgick fran Saigon i juli samma ar med 56 700 sackar ris i lastrummen. Den
24 juli siktades hon med full segelskrud, sedan dess har ingen sett henne.
Hon forliste nagonstans med man och allt.

Tyskarna lat sig inte avskrackas av Maria Rickmers olycksode. Det
vilkianda Laeisz-rederiet i Hamburg bestillde i Geestemiinde en ny fem-
mastare avsedd att bli storre an bade France och Rickmers. Manniskorna
fornekar sig sallan. Allting som du gor. maste jag gora battre. Det nya
skeppet som fick namnet Porosi blev mycket valbyggt och starkt. Hon
skulle sysselsattas i den harda salpeterfarten pa Chile. Potosi kunde lasta
6 300 ton och seglades framgangsrikt av Laeisz-rederiets skickligaste och
mest hardfora befalhavare, kapten Robert Hilgendorf, allmant Kkallad
Djiavulen fran Hamburg. Under jungfruresan i juli 1895 loggade hon bla
under en fyratimmarsvakt en medelfart pa 16,5 knop. Potosi blev den mest
langlivade av femmastarna. Efter forsta varldskriget overtogs det stora
fartyget av ett foretag i Valparaiso. Hon doptes om till Flora. Efter att ha
fort en salpeterlast till Hamburg ar 1925 aterviande hon sydvart med kol
fran Cardiff. Utanfor Sydamerikas ostkust fick hon eld i lasten och sa
smaningom sanktes hon genom artillerield fran argentinska kryssaren Pat-
ria.

Den i alla avseenden lyckade Potosi inspirerade Laeisz-rederiet att be-
stilla ytterligare en femmastare for salpeterfarten. Den skulle bli fullriggad
och kunna lasta 2 000 ton mera @n Potosi. Detta stora skepp. varldens enda
femmastade fullriggare. byggdes ocksa i Geestemiinde. Hon fick namnet
Preussen och kunde fora 5 560 m? segel. Liksom Potosi var hon mycket
valkonstruerad och starkt byggd. Det behovdes for den kirva traden runt
Hornet fran bade ost och vast. Ar 1902 gjorde hon sin forsta resa. Redan pa
hosten 1910 var den stolta fullriggarens 6de beseglat. Hon kolliderade i
kanalen med ett passagerarfartyg och fick en del riggskador. Pa grund av en
serie olyckliga omstiandigheter strandade hon efter kollisionen och blev
vrak.

Nu var det ater Rickmers tur att forsoka hivda sig i denna markliga
konkurrens. Han ville pa sitt eget varv i Bremerhaven bygga en ersattare
for den forlorade Maria Rickmers. Detta nya skepp, femmastbarken R. C.
Rickmers, blev fardigt 1906. Hon hade samma lastkapacitet som Preussen
men var nagra fot lingre och hade nagot storre djupgaende. En hjalpmaskin
pa 1 000 hk skulle 0ka hennes effektivitet. Men trots maskinen lyckades
hon aldrig motsvara de forviantningar rederiet hade pa sitt stolta fartyg. Nar
forsta varldskriget brot ut lag R C Rickmers i Cardiff. Engelsminnen tog
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Femmastaren France

hand om henne och skickade besattningen i krigsfanglager. R C Rickmers
blev Neath och under det namnet sanktes hon av tyska ubéten U 66 under
resa fran Mauritius till Liverpool med last av 7 000 ton socker.

Den storsta raseglare som nagonsin blivit byged var fransk och hette
France eller France 1I. Hon byggdes i Bourdeaux for ett rederi i Rouen och
levererades &r 1913. Hon var 128 m lang och 16,9 m bred. Galjonsfiguren
befann sig 13 m over vattnet, nar skeppet var nerlastat. France II kunde
lasta 8 000 ton och hade fullastad ett deplacement pa ca 11 000 ton. Fran
borjan utrustades fartyget med tva dieselmotorer om vardera 900 hk. Men
de tycks inte ha fungerat till belatenhet utan togs sa smaningom bort och
France II blev ett rent segelfartyg. Hon klarade sig under hela kriget undan
minor och ubétar, isberg och annat. Men 1922 drev hon i stiltje pa ett
korallrev och blev vrak.

Sistiraden av femmastare kom det danska skolskeppet Kébenhavn som
bestilldes strax efter forsta varldskrigets slut vid ett varv i Leith for det
danska Ostasiatiska Kompagniet. Kobenhavn skulle anvandas som skol-
skepp och som sadant genomforde hon ocksa ett flertal resor, den forsta ar
1921. Men inte heller denna femmastare blev gammal. I december 1928
lamnade hon Buenos Aires for en resa till Adelaide. Ett par dagar fore
julafton hade den norska angaren William Blumer radiokontakt med skol-
skeppet. De tva kaptenerna onskade varandra god Jjul och det var det sista
livstecknet fran den sista femmastade raseglaren.

For de tidiga anhiangarna av angmaskindrivna fartyg maste klipperskep-
pen och deras samtida seglande lastdragare ha tett sig ndra nog oovervin-
neliga. De forsta decenniernas fartygsmaskiner var svaga och slukade
mycket bransle. Skovelhjulen var ocksa kansliga for yttre paverkan tex av
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grov sjo. Pa fartyg avsedda for langre resor fungerade darfor angmaskiner-
na atskilliga artionden huvudsakligen som hjalpmaskiner. avsedda att an-
vandas vid svaga ogynnsamma vindar. Detta gallde i hog grad for Savan-
nah, det forsta angdrivna fartyg som tog sig over Atlanten. Hon inledde sin
resa fran Savannah i Georgia, USA till Liverpool i maj 1819. Firden tog 29
dygn och 11 timmar men fartygets kol- och vedforrad rickte inte ens till
fyra dygns kontinuerlig drift. Forst mot slutet av 1830-talet borjar maski-
nerna bli nagot mera palitliga och ekonomiska i drift. Det vilkanda brittiska
Cunardrederiet bildades 1839 och 1840 borjade rederiet regelbunden trafik
over Atlanten med fyra nybyggda hjulangare, systerfartygen Britannia,
Acadia, Caledonia och Columbia. Darmed inleds den drygt hundraariga
kampen om fartherravildet over Atlanten. den av nationell prestige pragla-
de striden om Atlantens Bla Band. Flera av de senaste deltagarna i denna
tavlan finns sjalvfallet forevigade pa frimarken. Pa Postmuseum fanns nara
dussinet. Pa ett marke seglade Cunard’s stolta 32000-tonnare Mauretania
som i 22 ar (1907 - 1929) var atlantisk fartdrottning. Hon var med sina fyra
resliga skorstenar en imponerande uppenbarelse. Hennes marschfart var 27
knop. Andra rekordinnehavare bland passagerarfartygen var tyska Europa,
italienska Rex, franska Normandie och engelska Queen Mary. Sist i den
langa raden av exklusiva rekordhallare pa den atlantiska rinnarbanan blev
USA:s United States pa 53 000 ton. Hon klarade resan fran USA till
Europa ar 1952 pa 3 dygn 10 timmar och 40 minuter vilket innebar en
medelfart pa 35,6 knop eller 65 km/tim. Det var forsta gangen USA lyck-
ades erovra Atlantens Bla Band och det skedde tydligen i sista minuten.
United States seglar inte langre. Men hon finns kvar bl a darfor att hon har
stor kapacitet som trupptransportfartyg. Cirka 14 000 man kan hon ta
ombord. Nu har flyget tagit Over den vaxande passagerarstrommen Over
Atlanten och dagens passagerarfartyg agnar sig huvudsakligen at kryss-
ningar.

Tankfartyg har aldrig varit speciellt vackra. Fragan ar om ett fartyg kan
komma langre bort fran traditionsrika maritima skonhetsideal dan dagens
trubbnosiga, ladliknande supertanker. Anda har tankfartyg sin givna plats
aven pa frimarken. Forklaringen ar enkel — de ar omistliga och kommer
val att sa forbli annu ett antal decennier. Gliickauf 1886 stod det pa ett av
museets frimarken, ett annat marke visade ett nedisat tankfartyg som
undsatts av en marin helikopter och ett tredje atergav en supertanker.
Under 1970-talet rakade varldens sjofarts- och skeppsbyggarnationer for-
bygga sig pa tanktonnage. Foljderna blev katastrofala. Har hemma lag
under flera ar manga sysslolosa tankfartyg upplagda i Brofjorden och pa
andra stallen. De kom dit direkt fran nybyggnadsvarvet. Men det ar en
annan historia.

Man borjade faktiskt med oljetransporter redan pa segelfartygens tid.
Det anses att pionjarfartyget var en brigg som hette Elisabeth Watts. Hon
gjorde sin forsta resa ar 1861 fran Philadelphia till London. Oljan var stuvad
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i fat och cirka 15 procent forstordes genom lackage och svinn. Trots detta
ansags segelfartyg val lampade for transport av eldfarliga oljor. Oljetrans-
porterna Over varldshaven lonade sig emellertid daligt sa liange man var
tvungen att frakta oljan i trafat. Darfor gjordes ett flertal forsok att skapa
fartyg som kunde fora oljan 10s i lastrummen eller i inbyggda tankar. Oljetat
nitning och svetsning var emellertid annu okanda begrepp och forsoken
slog inte sarskilt val ut.

Sa smaningom lyckades dock en norrman Konstruera stora, tamligen téta
cylindriska tankar av tra, Ar 1877 - 78 inreddes en brigg och tvéa barkskepp
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Virldens forsta tankfartyg Gliickauf, fran 1886
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med sadana tankar och sattes in i den internationella oljefarten med hygg-
ligt resultat.

Nagra ar senare lat en tysk skeppsredare (Riedemann) installera ett 70-tal
jarntankar i ett av sina segelfartyg Andromeda pa 1 875 ton. Hon utrusta-
des ocksa med rorledningar och pumpar for snabb lastning och lossning.
Detta tyska segelfartyg betraktas pa sina hall som det forsta riktiga olje-
tankfartyget.

Forsoket slog vial ut och Riedemann bestallde i Newcastle-on-Tyne en

tankangare pa ca 2 500 ton. Hon doptes till Gliickauf och gjorde sin jung-
fruresa Over Atlanten i november 1886. Hon har ofta presenterats som
varldens forsta tankdngare. Men nar Glickauf gick av stapeln hade svenska
varv redan byggt flera tankfartyg. De var alla konstruerade av ingenjor
Sven Almgvist i intimt samarbete med Ludvig Nobel i S:t Petersburg och
avsedda for trafik pa Kaspiska Havet. Den forsta specialbyggda tankang-
aren hette Zoroaster och levererades redan 1878 fran Motala Varv i Norr-
koping. (Ur Handelsflotta och Sjofart, Ture Rinman, Malmo 1956.) Zoro-
aster kunde bara lasta 250 ton, men hon fick redan 1880 tva storre efterfol-
jare fran Lindholmens och Norrkopings varv, Nordenskiold och Budda
med lastformaga pa dryga 600 ton vardera. Innan Glickauf annu hade tagit
form pa ritborden hade alltsa svenska varv hunnit leverera cirka ett dussin
tankangare. Varldens forsta tankmotorfartyg byggdes ocksa i Sverige. Det
hette Vandal och borjade sitt arbete ar 1903.
Vandal var ett ganska litet fartyg pa 650 ton med tdmligen svag maskinstyr-
ka. Ar 1916 kunde Gotaverken leverera tankmotorfartyget Hamlet pa 7 200
ton. Hon var byggd efter helt nya och epokgorande principer. Bestillare
var Broderna Nobel i Baku men pa grund av kriget overlat detta foretag
nybygget till ett norskt rederi. Var egen forsta storre motortanker Transat-
lantics Oljaren pa 8 200 ton blev fardig 1922. Néra trettio ar senare, ar 1950,
var det storsta fartyget i den svenska handelsflottan en motortanker —
Atlantic Queen — pa 23 450 tond w.

Nir Suezkanalen stangdes forsta gangen ar 1956 okade efterfragan pa
tanktonnage hastigt och darmed borjade ocksa tankfartygen viaxa till cirka
40 000 ton d w. Under 1960-talet blev 50—60 000-tonnare aktuella, men
aven 100 000-tonnare borjade dyka upp pa varldshaven. Nir Suezkanalen
stangdes pa nytt ar 1967 bestilldes ett drygt hundratal tankfartyg pa
200 000 ton och mera. Ar 1977 var Salénrederiernas Sea Saint om 356 000
ton d w var handelsflottas nasta storsta fartyg — det storsta var Brostroms
Hemland pa 370 000 ton. Annu storre fartyg har byggts ute i viarlden. Man
har dock en kénsla av att den Oversta gransen ar nadd. Lyckligtvis kanske
man skall saga.

Isbrytare har varit populira frimirksmotiv i atskilliga linder. Aven helt
isfria nationer som Panama och Cuba har presenterat sadana. Det dr nog
fraimst sovjetiska isbrytare som moter motivsamlaren och man kanner bl a
igen namn som Krassin och Jermak. Det ar de gamla generationernas
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De bdagge ryska isbryvtarna Krassin och Jermak pa sin tid varldens storsta och kraftigaste
ishbrytare.
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imponerande brytare som nér seklet var ungt ofta figurerade i dagspressen.
Jermak byggdes 1899 vid Armstrongs i Newcastle och var en bjisse med
nara 8 000 tons deplacement. Hon hade en maskinstyrka pa 7 500— 10 000
hk och tva akterpropellrar. Ursprungligen hade Jermak ocksé en forpro-
peller. Hon var 94 m lang i vattenlinjen och 21,4 m bred. Tva slanka, hoga
och raka skorstenar gav det stabila skrovet en unik profil. Krassin byggdes
ocksa hos Armstrongs och blev dnnu storre och starkare an sin foretradare.
Hon fick ett deplacement pa nédra 9 000 ton och en maskinstyrka pa ca
12 000 hk. Av allt att doma fick storebror Krassin inte nagon forpropeller,
daremot tre propellrar akterut. Forpropellrar ar mycket anvandbara i isar
som forekommer runt vara kuster. Daremot har de visat sig mindre limpli-
ga uppe i Norra Ishavets betydligt grovre isar. De moderna sovjetiska
isbrytare som arbetar langs den norra sjoviagen saknar ocksa sadana.

Isbrytarfartygens historia ar inte sa lang. Kraftiga angmaskiner, starka
propellrar och skrov av jarn eller stal var nodvandiga forutsattningar for
vintersjofart. Inte forrdan i borjan av 1870-talet borjade man pa allvar arbeta
med riktiga isbrytarkonstruktioner. Men da hade var forsta svenska vinter-
postangare, Polhem, framgangsrikt arbetat i Ostersjoisarna sedan 1858.

De sovjetiska isbrytare som idag pryder frimarken ar kolossala. Det ar
varldens forsta atomdrivna overvattensfartyg och pa sin tid varldens stor-
sta isbrytare Lenin (1957) pa 16 000 ton och hennes efterfoljare den betyd-
ligt storre Arktika pa 25 000 ton. Enligt aktuella marinkalendrar har Sovjet
for narvarande nara S0 isbrytare i olika storleksklasser.

Mot slutet av 1950-talet uppenbarade sig ocksa varldens forsta atomdriv-
na handelsfartyg, amerikanska N/S Savannah. Hon sjosattes 1959 och
gastade skandinaviska farvatten ar 1964, da forfattaren hade tillfalle att
medfolja fartyget frain Kopenhamn till Helsingborg. Savannah hade fatt sitt
namn efter den obetydliza lilla hjulangare som dngade och seglade dver
Atlanten ar 1819. N/S Savannah var ett vackert fartyg med ett deplacement
pa 21 840 ton med 10 000 ton last ombord. Hon var 166 m lang och nira 24
m bred. Maskinstyrkan var 20 000 ahk och farten 20.5 knop. Det ar nu
manga ar sedan N/S Savannah slutade segla. Hon blev inte den lonsamma
lastdragare man hoppats pa. Enligt uppgift ligger hon i malpase. Savannah
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betecknar trots allt en milstope i fartygets langa utvecklingshistoria och
darfor finns hon pa frimarke liksom den japanska motsvarigheten Mutsu,
fardigstilld 1969. Ett vasttyskt handelsfartyg for kiarnenergiforskning, Otto
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Nadgra frimdirken ur forfattaren Harry Martinssons frimdrkssamling:

Tvska passagerarfartyget Columbus, brevmdrke med Lusitania som den 7 maj 1915 séinktes
av en tysk ubdt, de bigge passagerarfartygen Normandie och France samt det argentinska
skolfartvget Presidente Sarmiento.
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Hahn, togs i bruk ar 1968. Det har emellertid varit ganska tyst om dessa
fartyg under de senaste aren.

Postmuseums fornamliga utstallning »Fartyg och sjopost» ar nu ett min-
ne blott. De ménga frimarkena med fartygsmotiv ar nedtagna men finns
kvar pa sina monteringsblad for att anyo kunna visas. Atskilligt har de att
fortilja — de berattar ju i sjalva verket mansklighetens historia. De talar
om fredligt handelsutbyte, vetenskapliga upptacktsfarder, orlogsfartyg och
sjokrig, sjomansutbildning och sjoraddning for att namna nagra exempel.

I samband med utstallningens 6ppnande tog jag fram de frimarken som
jag en gang fick av sjofolkets egen forfattare och nobelpristagare Harry
Martinsson. Jag nimnde dem inledningsvis och vill girna som avslutning
aterkomma till dem. De utgor en osorterad miniatyrupplaga av museets
utstillning kring temat fartyg pa frimarken. De vittnar ocksa om forfattaren
Harry Martinssons virldsomspiannande korrespondens med ménniskor
som vil kint hans varma intresse for allt som horde havet till. Har finns ett
frimarke fran »Freie Stadt Danzig». Det ar avstamplat den 10 december
1938 och bir bilden av den stitliga passagerarangaren Columbus. Pa ett
annat marke star »Remember Lusitania, Torpedoed 7th May 1915». Lusi-
tania var systerfartyg till Cunardlinjens framgangsrika Mauretania och
sianktes utanfor Irlands sydostra kust av den tyska ubaten U-20, varvid
1 198 min, kvinnor och barn omkom. Detta grymma krigsdad starkte i
hogsta grad de antityska kanslorna i USA. Pa ett marke fran 1939 kommer
argentinska skolskeppet Presidente Sarmiento stolt seglande, pa ett par
andra paminner Norges postviasende om alla de norska sjoman som fick
slita ont till sjoss under krigsaren. »Glem ikke de skadelidte» star det pa
dem ovanfor en bild av sjunkande handelsfartyg. For ovrigt trings har
utriggare frin Ceylon med kinesiska djonker och visterlandska lyxfartyg
som Normandie och France. Av aldre orlogsfartyg finns flera av olika

Det viisttyska atomdrivna handelsfatyget Otto Hahn
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nationaliteter, spanjorer, turkar, italienare, jugoslaver, engelsman och

amerikaner.
Ett brev betyder sd mycket, valet av frimarke och frimarksmotiv kan

ibland gora brev an mera betydelsefulla.

Atomdrivna handelsfartyget Savannah pa Hudson River, New York
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