Internetversion Nr 1, 11 juni 2006
Sand garna kommentarer till henriktallgren@hotmail.com

Henrik Tallgren

Allt du inte behéver veta om sjéfart

En ytterst onddig bok som aldrig borde ha skrivits

Akademisk avhandling
for avlaggande av fyllosofie doktorsexamen
I Svammelogi
vid S&ffle universitet



Foérord

Haromveckan ombads jag av en god van att skriva en bok om sjofart. Eftersom jag tidigare
skrivit manga bocker om saval dittan som dattan gav jag mig raskt astad att ta itu med
uppgiften. Efter att ha &gnat nastan en hel timme att studera alla dammiga och odammade
bocker som skrivits i damnet — som professor och veteran inom sjofarten finner jag det av
yttersta vikt att gora en grundlig research — upptéckte jag att befintlig litteratur var bade trakig
och intetsdgande. Att ldsa om lord Nelsons misstag vid slaget om Trafalgar Square (Nelson &r
ju nufortiden mest kand som duvslag) eller Hornblowers éden och dventyr pa de atta
varldshaven (chauvinistisk som jag ar, vill jag dven rikna in vart blaskimrande Ostersjon till
varldshaven) skanker inte nagon storre gladje for den moderna sjofararen. Salunda har jag
skrivit foreliggande lilla, men &ndock kompakta, bok som tdcker in det mesta som berdr
sjofart och narliggande omraden. Har avhandlas allt fran stora fartyg till sma detaljer som
aror, propellrar och landgangar. Den vetgirige ska enkelt kunna ga in och lasa i de olika
specialkapitlen om sadant som for stunden intresserar honom eller henne. Sarskilt vill jag mig
veta att manga sjokaptener uppskattar dar jag skriver om babord och styrbord, eftersom detta
problem alltid vallat problem: betyder de hoger eller véanster, har mangen undrat, och har
fortsatt att undra anda tills att boken som du nu haller i handen kommit ut i handeln. Boken &r
upplagd pa ett synnerligen pedagogiskt satt genom att den bérjar med grunden for sjofart —
vatten — for att darpa avhandla olika slag av flytetyg. Déarefter foljer ett antal specialkapitel
om olika delar av sjofarten varvar med personliga betraktelser och rikligt med exempel for att

lasaren ska kunna se hur teori behandlas i praktiken.

Till lasaren vill jag sdga Navigare necesse est, vivere non est necesse, vilket fritt dversatt
betyder Att inte segla ar att d6 en smula”. Tja, vad finns det mer att tilldgga? Jo, kanske det

att boken ar mycket dyr att framstalla och jag har darfor valt att lata ett antal foretag och



institutioner betala tryckningen. Huvudsponsor &r varit Stiftelsen Svenskar Mot Kultur. Efter
att hela styrelsen last manuskriptet har de funnit att foreliggande bok helt saknar kulturellt
varde och har darfor generdost bidragit med en icke ringa summa for att bestrida kostnaderna.
For att klara de slutliga utgifterna har ett antal mindre sponsorer beretts visst utrymme i texten
for att exponera sina produkter. Jag tror mig veta att l&sarna sympatiserar med dessa sponsorer

och uppmanar harmed er lasare att verkligen gynna sponsorernas produkter.

Goteborg i juni 2004
Henrik Tallgren

Forord till den fjarde upplagan

Manga skepp har brant sina broar (eller vad det nu heter) sedan den forsta upplagan utkom i
juni 2004. De tre forsta upplagorna av boken bestod i ett exemplar vardera, exklusivt utgivna
for vissa personer vid vissa tillfallen. Da nu boken kommer i en fjarde reviderad och
omarbetad upplaga, anyo i ett exemplar, ar hela utgavan tillagnad Leif ”Lema” Sundstrém pa
hans sextioariga beméarkelsedag den 14 november 2005. Manga grattis fran Sveriges framsida,

Lemall!

Efterfragan pa denna bok ar enorm fran den sa kallade allmanheten, sa det lar nog komma
ytterligare upplagor for att stilla denna torst efter kunskap om sjofart med mera.

Goteborg i november 2005
Henrik Tallgren

Min egen bakgrund

Som barn var jag mycket livlig och kravande. I mangt och mycket styrde jag min familj. Ofta
fick jag hora att "det dar far Du inte gora”, ”nu slutar Du upp med det dar” och liknande. Men
som fyraaring angav jag sedan tonen hemma i familjen och satte stopp for duandet; jag kravde
helt enkelt att fa ett namn. Sa istallet for ”Du” har jag sedan dess kallats Henrik, vilket lar
betyda hemmets harskare. Denna bestamdhet och malmedvetenhet har sedan dess féljt mig

genom livet.



For att skriva om sjofareri ar just jag synnerligen lampad. Redan som barn (och da ett
tamligen livat sadant!) jumpade jag pa de varsmaltande isflaken hemma i byn, vilket gav en
tidig insikt i vattnets tre normaltillstand: fast, flytande och gas. Nar isen brast (fast) och
overgick till att bli vatten (flytande) sa kom skracken omedelbart da man plurrade (gas,
tillsammans med annat, mer fast materia — man blev skitskraj!). Den har boken kommer
foretradesvis att behandla vattnets andra tillstand, flytande, och sadant som tilldrar sig dér och
da sarskilt sjofart.

Sedan lange &r jag anstalld som sjofartsexpert vid Goteborgs universitet, en anstall-
ning som jag fatt tack vare mina oerhdrda insikter i svensk och internationell sjofart. Att jag
dessutom ar utbildad oceanograf och maringeolog skénker inte den hdr handboken mindre
trovardighet; jag har last varsin 5-poangskurs i dessa amnen (lararna ansag att jag inte ens
behovde tentera av kurserna ("Tallgren, Tallgren, Tallgren....”, brukade de s&ga, samtidigt
som de himlade med 6gonen, till mina oerhort intelligenta kommentarer). Mina huvudsakliga
hogskolestudier skedde langt tidigare vid Sjobefalsskolan dar jag efter ungefar tio ar for lang
tid avlade kaptensexamen. Efter kaptensbrevet féljde manga ar med styrmansbefattningar och
senare som befalhavare pa allt fran skuta till skuttare (det senare &r ett namn vi brukar ha pa
farjor som gar mellan Goteborg och Fredrikshamn), innan jag drog mig tillbaka till universi-
tetets lugna vra med en skraddarsydd professur i sjofareri. Vatten och sjofart har alltsa foljt

mig i livet sdsom langhalmen vaxer i leran!

Till sist vill jag uppmarksamma lasaren att forutom pa de stallen som jag ljuger, ar allt annat
sanning. Sa hor sen! Och dar det eventuellt skulle kunna finnas tvetydigheter sa ar det helt

oavsiktligt. Eller om det nu ar tvartom?

Vatten

Av yttersta nodvandighet for dagens sjofart ar tillgangen pa flytande vatten. Men dven histor-
iskt har vattnet haft en avgorande betydelse for sjofartens utveckling, savél nationellt som
internationellt. Langre tillbaka hade &ven vinden stor betydelse for fartygen, men nufértiden
har kallaren tagit over dess betydelse eftersom bade last och barlast kan stuvas dar. Men ater
till vinden. Fran vinden brukade kapten eller rorsman styra fartyget. Och fran vinden dar far-
tygen styrdes var man dven beroende att det blaste gynnsamma framatvindar. Satillvida att de

inte hade rorgéangare, ofta benamnda galarslavar. Fran vinden hade man god utsikt och kunde



darigenom undvika grund. De grund som &r lattast att se &r skér, holmar och 6ar. Av dessa
grund har Gotland, Oland och Hisingen storst betydelse for oss svenskar.

Av vikt for att sakert framfora fartyget &r att kaptenen inte har “grundat” alltfor
mycket med groggar. Fartyget kan da latt komma in pa vatten dar djupet inte &r tillrackligt
stort for att framforas pa ett tillfyllest satt, sarskilt inte om befalhavaren ar “till fyllest”. Om
kapten nu har rakat bli groggy kan det bero pa att hans eller hennes blodsockerniva har sjunkit
under den kritiska punkten. Mitt rad ar da att snabbt som Ggat, om man rakar vara pa orat,
styra kosan mot Langerhans oar for att bunkra insulin.

Jag har sjalv manga kéara minnen fran Langerhans Oar. For turister brukar det mest
populdra vara en rundtur pa Blodomloppet, dar bland annat en finlandsk teatergrupp uppfor
den historiska forestallningen "De vita mot de réda”. En ofta frekventerad restaurang bland

turisterna &r Café Insulina, dér det serveras traktens specialitet — blodpléattar!

Vanligt flytande vatten betecknas av kemister som H,0O; is heter H,O", d&r minustecknet indi-
kerar att vattnet ar kallare &n O grader. H,O betyder att 2 vateatomer attraheras av 1 syreatom.
For oss manniskor som haller kérleken till en enda for det enda alternativet som det enda ratta,
verkar inte forbindelsen vara sarskilt lyckad. Men det ar den! Det &r ett symbiosférhallande
som ar starkt sammanbundet och lika svart att sara pa som eld och aska. Emellertid stors
idyllen nagon gang da och da nar en annan karlekskrank vateatom utan egen partner slar folje
med den lyckliga vattenfamiljen. Relationen mellan de tre vateatomerna och syreatomen blir
da tung, darav begreppet “tungt vatten” som utskrivs av kemisterna som HsO. Vissa aldre
teorier kallade tungt vatten — i sin oskyldiga men felaktiga okunskap — fér D,O. Men som
modern vetenskapsman vet jag naturligtvis att sa inte ar fallet.

Som sagt, boken avser att framst behandla vattnets andra tillstand, flytande, och allt
som har med detta att gra. Men vattnets forsta tillstand, is, har inom sjofarten varit orsak till
manga olyckor, svara olyckor och t.0.m. katastrofer. Bland katastroferna ar ju kant det isherg
som seglade pa den osankbara Titanic under hennes jungfrufard frdn Southampton till New
York 1912. Pa den svara farden hade Titanic varnats for aggressiva isberg och darfor saktat
farten. Nér utkiken upptéckte det ddesdigra isberget beordrades full back i maskin. Men trots
att de backade med flera knops fart sa hann isberget ikapp fartyget, vilket sakta men sakert
krossades av det framrusande isberget. Halvtannat tusen emigranter kom aldrig fram till sin
destination pa grund av det I6mska och illvilliga isberget som var ute efter att besegra det
oskyldiga skeppet. Isberget krossade emigranternas forhoppningar om ett battre liv i “det

forlovade landet”. Istéllet fick de en mer traditionell sjomansbegravning.



Bland kanda svara olyckor kan namnas Exxon Valdez, framford av kapten
Hazelwood och som 1989 attackerades av flera isberg samtidigt och fran olika hall. Fartyget
tvingades upp pa land i Alaska med paféljande katastrof for djur- och vaxtliv. Men eftersom
inga ménniskoliv gick till spillo — endast spillolja spilldes — rdknas missddet till kategorin
"svara olyckor”.

Men isen har stallt till med manga andra olyckor, utan att de betecknas som kata-
strofer eller svara olyckor. En av dessa, till stor lycka for oss svenskar, var nar isen fros ver
Stora Balt och Karl X ar 1658 kunde ga dver med sin hér for att ge danskarna pa néten. Dessa
omfotade danskar borjade da skrika pa nad och fred nar svenskarna i slutet av februari stod
med sina trupper i Roskilde, knappt tre mil fran huvudstaden. Bra for oss, men viss olycka for
danskarna.

Eld och is &r oforenliga element. Under ledning av Kristian Tyrann Gode, med sin
enorma eldgivning under Stockholms blodbad i bérjan av 1500-talet lyckades danskarna for
ett tag kuva oss tappra svenskar. Efter en langre stunds fundering — ja faktiskt ett eller ett par
tag — beslot vi svenskar, vilket beskrevs ovan, ar 1658 att anvanda oss av isen for att kyla ner
de hetlevrade danskarna. Synd fér dom, men det visar att tanken alltid segrar 6ver handlingen.
Intet ont sagt om danskarna. Fast ett folk som bdrjar dagen med en lille och en Hof” lar ju

inte vara sa svarslaget. Eller hur!

"Vatten ar ett farligt gift, vilket omger Visby stift” skaldade redan Falstaff Fakir pa sin tid. P&
engelska kan gift och poison betyda samma sak (eller om det nu ar tvartom?). Etymologiskt
(dvs. ordets ursprung) har engelskans gift och svenskans gift sitt ursprung i vigvattnet.
Vigvattnet ar en sed som introducerades fran det katolska Tyskland via Hansan till de tyska
utmarkerna. Visby var da en hansastad och seden med vigvatten kom genom en sa kallad
diffussionsprocess sedan att spridas 6ver hela det svenska riket. Pa den har tiden var bade
Gotland och Sverige katolskt och man tillampade strikt tills doden skiljer oss at”. De forsta
aren med en kvinna &r, som alla vet, pa dagen en dans pa rosor och pa natten en dans utan
trosor; vigvattnet hamnade i backenet. Allteftersom aren gar blir kvinnan alltsomoftast fet,
medan mannen far pondus. Som en pondusberikad man vill man ofta, ju mer langtan faller pa,
ha en fettbefriad kvinna. Men det gick ju inte pa den tiden eftersom mannen till huvud,
mellangarde och fotter var bojad vid kvinnan. Sa aven om lusten till andra 6kade, var man fast
vid samma karring. Alltsa betyder “att vara gift” detsamma som att ha rakat ut for ett gift att
dras med for resten av livet! (Kéra lasare: min hustru Lena har inte 1ast manuskriptet och hon

kommer knappast heller att lasa boken. Var snall och ndmn inte detta stycke for henne



eftersom hennes brodkavel ibland anvénds till annat &n att baka brod — fér mig kanns det har

ofta som baksmalla, andra tror att jag har fatt synliga geniknolar!)

Att under manga ar ha fatt segla pa sjon har for mig varit en lycklig tid. Att fa surfa pa dessa
molekyler som utg6r vatten har skankt mig ro och frihet. Daremot ar jag inte helt n6jd med
vissa av de djur som lever under vattnet och som ibland vispar upp havet till storm. Sjo-
stjarnor, plankton och réaksallad har ju sina egna liv och ar ratt sa oforargliga. Men fiskarna!!
Det ar fiskarna som stéller till med att havet vid vissa tillfallen stormar. ”En fisk gor ingen
vag”, ar ju ett vanligt taleséatt. Men nar fiskarna kommer i goda véanners lag, da stimmar de!
Utan att fordenskull vara rasistisk kan sdgas att fiskar i stim beter sig som semestrande
européer i ett solskensparadis: de lever rovare! Tillsammans med hajar, valar och andra fiskar
sa simmar fiskstimmen bade hit och dit (beroende pa Iag- och hogtryck) och piskar darigenom
upp havet till fortret for oss sjofarare. Sarskilt vid lagtryck stimmar dessa fiskar, och storm-
arna blir ett faktum. Nar sedan solen ater skiner och genom sitt hogtryck pressar ner havet och
dess varelser sa blir det lugnt igen. Det har ar ett mycket komplext forhallande och inget man
lar sig genom att studera larobocker, utan endast genom praktiskt och talmodigt studerande av
havet. Det behovs helt enkelt en erfaren skeppare som kan tyda skiftningarna i fiskarnas
rorelser for att kunna forutse de vérsta stormarna. En av dessa ar jag. Men mer om mina
bedrifter som skeppare langre fram. En av bokens sponsorer vill ta tillfallet i akt och passa pa
att annonsera sin fortraffliga produkt: Ar du miljomedveten? Kop d& vara kondenserade
iskuber med friskt kallvatten dar det enda du behdver gora ar att fylla kuberna med vanligt
kranvatten och stoppa i dom i frysen ndgra timmar. Ut kommer renaste inkuber med smak av
norrlandskt kallvatten. Svindelfjallens luftfima AB.

Pa tal om stormar sa har jag under mina ar pa sjon lart mig ett och annat fran de
kulturer som jag har besckt. Pa Maldiverna, en utspridd 6grupp séder om Indien, talas ett
kreolsprak dar ett vanligt uttryck ar "Moi Na!”. Detta betyder ungefar "lat stormen bedarra”
och som mer fritt anvénds som en hélsningsfras i betydelsen “ta det lugnt”. Under den tid som
Sverige — och da framfor allt da Ostindiska Kompaniet har i Goteborg — var en stor sjofarar-
nation importerades detta uttryck till vart land. Darfor brukar man i vardagligt sprak, framfor

allt da i sjotermer, att det mojnar” — alltsa att vinden eller stormen avtar.



Batar

En bat ar som ett fartyg, fast mindre. De allra minsta batarna kallas hallonbatar och smakar
riktigt bra, fast for manniskor med bristande tuggférmaga kan dessa fastna i gomseglet! Jag
vill inte trotta ut lasaren med olika komplicerade definitioner om vad som ar bat eller fartyg,
endast papeka att en bat & mindre. En bat kan vara sa liten att man inte ser den med blott
ogat. Det har géller sarskilt batar som befinner sig bortom horisonten. Men nar val har fatt syn
pa en bat i horisonten sa kan den védxa proportionellt med tiden (eller om det nu ar med
avstandet?). Om det &r en snabb bat (eller att du sjalv kér en snabb bat) kan den pa nagra mi-
nuter véaxa fran storleken av en mygga till en blames. Detta ar bara naturligt och bra. Mindre
bra & om den pa ett kort Ggonblick vaxer till en elefants storlek. Och rent av katastrofalt kan
det bli om baten, numera benamnd fartyg, vaxer sig till storleken av en atlantangare. Da galler
det att gira. Som alla kanner till &r en oskriven regel pa sjon att alltid, vid fara for samman-
stétning, gira babord (eller ar det styrbord? — varfor inte tala om hdger och vénster som
vanliga manniskor samt politiker!!). Darigenom undviks direktkontakt med atlantangaren och
man kanner en 6versvallande gladje. Som dock kan bli kortvarig. For tyvarr sa skvalpar dessa
fartyg en massa, och i gladjen 6ver att ha undvikit bli krossad noteras inte att den egna baten
blir 6versvallad. Inte bra. Problemet &r da ofta baten och man far ga till botten med problemet.
Nar man efter ett tag dyker upp och ater har tillfalle att fundera (eller sitter i raddningsflotten)
efter att ha dykt ned, sa finner man kanske att det ar dags att skaffa ett fartyg eftersom en bat
visade sig otillrackligt liten. Men behovs verkligen ett storre flytetyg vid risk av att fangas av
vagor? Det olidligt spannande svaret ges i nasta stycke. Men forst lite reklam fran en av bok-
ens sponsorer (tryckningen ar ju dyr!): ”"Kop Ahlbergs hallonbatar: smakar rodare an rott och
smalter i munnen. Endast 9:95 for en pase. Kop! Kop! Kop!”

En bat ar alltsa kansligare for vagorna an ett fartyg ar, sarskilt pa vart kara innanhav
Ostersjon. Ute pa Atlanten kan inte desto mindre, om véaglangd och vaghojd ar passlig, baten
folja sjon pa ett satt som fartyg inte maktar med. Ett talesétt oss sjokaptener emellan ar “dar
fartyg bryts itu, raddar batar i ett jihu”, vilket anspelar pa hur stora atlant- och oceanangare
samt andra langskeppiga fartyg kan brytas itu av vattnets krafter, medan livraddningsbaten
guppar ovan och nedan de forradiska vagorna med sina forradiska toppar. Vagkammarna ma

bryta sonder stora fartyg, men bland batar kammar de noll!

Den vanligaste baten drivs framat medhjalp av aror, vilket har skett sedan urminnes tider. For

att ro behdvs att stora delar av manniskans kropp kan samarbeta for att optimera drivningen



framat. Kroppens viktigaste delar for detta & armar och hander. Och i centrum fér manni-
skans roddmaskineri finns det annars sa obetydliga batbenet. | roddens alla konster &r just
batbenet dirigenten som beordrar sina underlydande i karpalbensgruppen att styra resten av
kroppen sa att den kan nyttjas pa basta satt. Det har kande redan kejsar Neros lakare till, dvs.
anatomins fader (Liv Medicus), och hon &r kvinnan bakom att denna annars sa obetydliga
benbit i kroppen har fatt ett sa arorikt namn.

Som namnts har man rott batar anda sedan urminnes tider. Men genom studier av
bland annat grottmalningar i manga medelhavslander (bl.a. Grekland, Schweiz och Spanien)
han forskningen nu bevisat att batar framforts med segel redan 5-600 ar fore urminnes tider.
Arkeologer och kulturantropologer har funnit att den mest sannolika forklaringen var den
proteinbrist som da radde; manniskan hade annu inte lart sig fanga proteinrika djur utan levde
mest av kraftlost vaxtfoder. Eftersom tillgangen pa flytande material var god sa borjade
manniskan, mest av orkesloshet att sjalva driva farkosterna framat, att satta enkla segel pa
dessa flytetyg. Over historiens lopp har darfor utvecklats tva typer av bétar: roddbétar och
segelbatar. Som historien ocksa visat sa blev segelbatarna dverlagsna eftersom dessa kunde
utvecklas och bli allt storre till att s smaningom klassificeras som segelfartyg. Roddbatarna
forblev sma, fast undantagsvis fanns vissa galarskepp som tidvis kunde framdrivas med hjalp
av aror. Lite reklam kan kanske vara pa plats har: Pa vara 500 forst salda ekor har vi GRATIS
installerat ett elektro-mekaniskt EKA-lod. N&ar ekan &r pa grunt vatten stoppar du ner aran
for att mata djupet. Om den nar botten séger en elektronisk rost fran en liten hogtalare
inbyggd i aran Oj, det ar grunt har” och du kan lugnt ro ut till djupare vatten. Firma Kina-

Import i Kramfors.

Sarskilt om segelbatar

| vara dagar finns ju d&ven motordrivna batar, men dessa behandlas mer langre fram i boken.
Segelbatar har langt in i modern tid varit nyttofarkoster, bland annat inom fiske och handels-
fart. Fran senare delen av 1800-talet utvecklades segelbatarna till att bli ett noje for de besutt-
na klasserna och batarna delades in i klasser beroende pa dess storlek och storleken pa segel.
Lange var batens storlek en beskrivning av mannens fysiologi och/eller sociala stallning: en
langsmal segelbat betydde en lang och smal skeppare, och sa vidare. Intressant ar utveckling-
en av segelytan som avspeglade den sociala positionen. Detta bérjade som en statussymbol
under 1800-talet i Stockholms kungliga segelklubb, dar segelytan var lika med medlemmens
taxerade inkomst och férmogenhet i tusental kronor dividerat med talet pi i kvadrat. Sarskilt

genomtankt var kanske inte detta och det fick ibland absurda proportioner. Ofta har man ju



sett bilden pa bankdirektor Wallenborg med sin 30 meter hdga mast med tillhérande segel.
Och det har pa en segelbat som var knappt 10 meter lang! Borjan till slutet pa denna tavlan
bland segelklubbens medlemmar inféll i slutet av 1920-talet. Da hade tandstickskungen lvar
Kreuger byggt ett sa enormt stort segel att baten vid sjosattningen sjonk som en grasten av
seglens tyngd, vilket populédrt brukar bendamnas “Kreugerkraschen”. Eftersom kraschen
skedde vid den kungliga segelklubben sa var hans medlemskap helt forbi efter den har
handelsen, varfor han tog sin tillflykt till Frankrike. Efter flera fornedrande bakslag for att ater
fa bli medlem i kungliga segelklubben besl6t han att for egen hand &nda sin bana i Paris
vintern 1932.

Den kungliga segelklubben var nu naturligtvis inte ensam om klasstéankandet bland segelbatar,
utan det spreds till manga segelbatsklubbar runtom vart land. Bland dessa klubbar bérjade de
olika klasserna att tdvla mot varandra vilket snabbt spreds till 6vriga nordiska lander och dér-
efter ut till resten av vérlden. Fordelen av att vara forst med tavlingsbatar for segling gjorde
att Sverige under manga ar dominerade OS och varldsmasterskapen i segling. Det ar forst fran
1950-talet som andra lander kommit upp till var niva och senare till och med ibland gatt forbi
0ss. Vidsynt som jag ar vill jag naturligtvis inte verka chauvinistisk, men jag stéller mig
tveksam infor de nya tavlingsklasserna sdsom soling, starbat och finnjolle. Dessa har ersatt de
traditionella OS-klasserna som stockholmsbét, 6stersundare och malarkryssare. Aterigen: jag
vill inte vara varken chauvinistisk eller rasistisk. Men man kan ju undra varfor klassen soling
introducerades vid OS i Japan 1964 (Japan &r ju “solens upphov”), starbatar vid OS i USA
(Stars and Stripes™), och finnjolle vid OS i Helsingfors. For att inte tala om flying dutchman
i Amsterdams OS 1928!

Sjalv sa har jag varit mycket framgangsrik inom segelsporten, vilket bland annat beskrivs i

avsnittet om tavlingar langre fram i boken.

Fartyg

Ett fartyg &r som en bat, fast storre. Historiskt sett brukar skiljas pa batar och fartyg genom
antal segel, och alla kanner ju till ordspraket "En tremastare far sa tygen haller”! Och hari
ligger svaret till fragan om relationen bat kontra fartyg: flera master och mycket segel ar ett



fartyg, en mast och lite segel ar en bat. Men lat oss inte fastna i definitioner utan enbart
konstatera att batar &r mindre an fartyg.

Fartyg ar alltsa stora. Stora var tidigare svensk skogsindustris flaggskepp, men de
byggde aldrig nagra fartyg sa vi lamnar det har foretaget utanfor diskussionen och konstaterar
"Stora: Ensa?”.

Utvecklingen av fartyg har under manga hundra ar gatt framat. Men sedan nagra
decennier tillbaka har byggnationen gatt varvet runt och hamnat dar man bérjade. Da borjade
byggas RoRo-fartyg, vilket visar att cirkeln nu ar sluten. Man har kommit tillbaka till den
ursprungliga baten — och den &r ju, som vi nu alla vet efter vad som vistats ovan, ett Ro-
fartyg! Bibelordspraket ”Foren in det som ska ut i aktern” (Nautilius 3:9) &r ett begrepp som
alla stuvare av personbilar kanner till. Alltsa, man kor in bilen i foren, aker Gver en ocean, och
kor ut bilen till dess nya hemland. S&rskilt for rederierna ar detta 16nsamt och de kan ro iland
en rejal vinst for varje transport.

Fartyg kan ga i olika slags fart, bland annat kustfart, nordsjofart och oceanfart. De
kan dven ga med olika hastighet sdsom langsamt, lagom och hogfart. Da de inte gar alls
brukar bendmnas att de ligger i hamn, pa redden eller pa botten. Sarskilt de fartyg som ligger
pa botten brukar ha svart att ta sig darifran for egen maskin, ubatar undantagna. Och sa lite
reklam fran en av bokens sponsorer: "En ensam ara kan inte driva fram en skuta, men kom till
Areskutans Hotell- och konferens AB sa far du lugn och ro tillsammans med manga andra!”

Ett slags fartyg som d&r lite speciella &r krigsfartyg. Dessa fartyg har en massa
underkategorier sdsom hangarfartyg, pansarskepp och torpedbatar. Hangarfartygen fungerar
framfor allt som utlokaliserade landningsbanor for ockuperade stater och é&r, liksom deras
ambassader, deras eget territorium: om ett land &r ockuperat sa varken kan eller far civila
flygplan landa dér utan maste da landa pa narmast belagna hangarfartyg som tillh6r det land
det var destinerat till. Den hér regeln avvecklades successivt under 1970-talet eftersom USA —
i kblvattnet efter alla flygplanskapningar under 1960- och 70-talen med destination Cuba — lat
omddpa ett antal hangarfartyg till "Cuba 1”, ”Cuba 11” och sa vidare. Det har bade lurade och
forbittrade de internationella terroristerna sa till den milda grad att de gick till domstolen i
Haag for att fa regeln om utlokaliserade territorier upphavd. Domstolen gick pa terroristernas
linje och sedan dess anses varje hangarfartyg utanfér en nationell territorialgrans vara interna-
tionell och salunda sta utanfor alla nationella lagar; de &r internationellt territorium som kan
nyttjas av alla som vill utan att skada dom — ungefar som var svenska allemansritt.

Lange uppmarksammades inte denna lucka i internationell lag, men sedan

halvdussinet ar tillbaka har det irlandska RyanAir upptackt den har mojligheten och anvéander
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regelbundet den amerikanska flottans medelhavsbaserade hangarfartyg gratis for start och
landning. Och det hdr har med fértjusning tagits val emot av passagerarna, vilka endast kdpt
en billig biljett till Medelhavet — de vet inte om de hamnar i Spanien, i Grekland eller nagon
annanstans. Men att de hamnar nagonstans ar otvetydigt eftersom hangarfartyg enligt interna-
tionell ratt — bestamd av domstolen i Haag! — maste satta iland alla, som det heter, "i sjonod
landade personer”. Sedan nagra ar tillbaka har fler an RyanAir upptackt kryphdlet i den
internationella lagen, vilket haft till féljd att merparten av varldens hangarfartyg skrotats inom
bara ett par ar. Sa darigenom kan sdgas att domstolen i Haag har medverkat till att nedrusta
krigsmakterna, ett steg pa vagen mot ett fredligare jordklot.

Eka

En eka &r mindre &n en bat, och betydligt mindre &n ett fartyg. De forsta ekorna var vanligtvis
uthuggna ur ekstockar. Darav dess namn. Ekor ar framfor allt lampliga for farder i lugna
vatten sadsom sjoar, floder, aar och simbassanger, och framdrivs medelst aror eller segel.

Flera personer har konsulterat mig i fragan om det heter en eller ett eka. Sdsom
foretradare for god sprakvard havdar jag att det ska heta en eka. Till dom som vill siga ett eka
kastar jag tillbaka svaret och sdger att bojningsformen da blir ett eko. Och det har &r ju
naturligtvis inte samma sak!

Ekan har traditionellt framdrivits av aror (se kapitel nedan) eller segel, men under de
senaste hundra aren har det blivit allt vanligare att ha en liten snurra bakom. Aktersnurran
bendmns officiellt utombordare, ett annat namn &ar aktersparkare. Snurran ar en tekniskt
avancerad maskin som bestar av tre huvuddelar: motor, rigg och propeller. Motorns uppgift &r
att med olika toner lata foraren av ekan hora hur fort ekan eller baten gar. Ju hogre ljud, desto
snabbare far man fram. Riggens uppgift ar att vara en lank mellan motorn och propellern.
Inuti riggen finns det en slags lank mellan motorns kolvar och propellern. Hur det egentligen
fungerar har jag dnnu inte lyckats klura ut, men propellern snurrar fortare om man vrider gas-
handtaget medsols och da far ekan storre fart framat samtidigt som den later mycket mer. Tja,

pa nat sandant vis fungerar det. Tror jag.

Ekan &r tillsammans med kanoten (se nedan) den mest ursprungliga formen for sjofart. Nagra
hundra ar fore ekan och kanoten hade simkonsten uppfunnits. Endast ett fatal manniskor

kunde simma och dessa kunde for en lang tid njuta av detta i sin ensamhet. Men efter hand
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spreds simkonsten till de breda lagren och utvecklades snabbt till tdvlingar (for utforligare
beskrivning hanvisas till boken Allt du inte behover veta om simkonst). P4 den tiden fanns
inga regler utan det gallde att simma ut till en boj och sedan tillbaka. Vinnaren hade aldrig
nagra problem att ta sig upp pa land, men den efterfoljande massan fick desto svarare att
kravla sig upp eftersom det var sa trangt. Ur denna tavlingsform uppstod sedermera tavlings-
grenen crawl. Efter att simkonsten allmant utvecklats skéarptes konkurrensen och allt fler aspi-
rerade pa att vinna segrartrofén som bestod av en rikt ornamenterad metallskal. Ibland kunde
tio och till och med tjugo personer slita och dra i trofén och havda att de varit forst i mal. Vid
dessa slagsmal deformerades ofta pokalen och forsta priset i manga tavlingar kallas i folkmun
sedan dess for "bucklor”.

Och fran simningen var det inte svart att utveckla simkonsten till hogre hojder. Till
en borjan hade manniskorna hallit framfor sig en bit av lattflytande material, varpa de efter en
hel del experimenterande kom fram till att de med storre materialbitar kunde hélla sig flytande

utan att ens behéva simma. Och darmed var bade ekan och kanoten uppfunnen!

Jag har ovan definierat de olika huvudtyperna havsfarkoster — fartyg, bat och eka — och Gver-
gar nu till en personlig betraktelse av en del av mitt liv, betraktelser som aterkommer nu och

da i boken.

Tillbakablick |

Nar jag som barn var ute pa sjon brukade jag rakna prickarna i farlederna: en, tva, tre, fyr.
Den fjarde och storsta pricken kallades alltsa for fyr fick jag lara mig. Med tiden blev jag
skicklig pa att reda ut betydelsen av de olika prickarna och fyrarna. Sa smaningom forstod jag
skillnaden mellan ost- och véstprickar. Regeln &r att ostpricken alltid ligger mot land d&r man
kan soka la. Fast varfor det ar sa fick jag reda pa forst i mogen alder. Varken i min utbildning
till sjokapten eller genom att sla i en massa uppslagsbocker gavs nagon ledtrad. Forst efter att
ha gravt i Landsarkivets handlingar fann jag svaret pa denna for de flesta manniskor fortfaran-
de okéanda gata. Manga loggbdcker fran Vastsverige talar om ostprickar som markering for
land. Att ostpricken markerar land &r ju allom bekant, men jag grdvde vidare i arkivets sedan
lange glémda handlingar. S& smaningom fann jag svaret, vilket baseras pa ett antal utsagor
fran loggbocker, namligen att ostpricken betecknar land. Fér dagens manniskor later detta

kanske lite kryptiskt. Men det forhaller sig sa att ost om pricken fanns vin, kvinnor, sang och
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ostbricka (pa Vastkusten "ostpricka™). For den lasare som fortfarande ar forvirrad ska namnas
att ostbricka” innebar s mycket mer an idag: forutom alla madjliga och omdjliga ostar sa
fanns kotletter, lammstek, vindruvor — ja till och med radjurssadel for den som ville rida efter
mer mat!

Vaéstprickar & mer jordnéra, eller i detta fall vattenndra. Vastpricken betecknar det
Oppna havet vésterut, dar manniskan &r helt oskyddad for stormar — de stackars Shetlands- och
Orkney6arna har inget att satta emot mot dessa stormar som bildas pd Nordatlanten. For att
skydda sig mot den blasiga och ibland isande vinden, ar vastpricken en markering att dra pa
sig vasten, och ifall regn &r i annalkande aven en sydvast.

Ater till mina minnen. Jag hade lange undrat varfor sjomannen kallades for sjofarare.
Plétsligt gick det upp ett ljus: Faros. Utan dessa ljus pa sjon skulle fartygen krossas mot klipp-
or och grund och beséattningarna ga drunkningsddden tillmétes. Men de upplysta egypterna
kom pa att man kunde ha en brinnande lampa som varnade for sjons grunda faror, déarav

namnet sjofarare.

Fransett en och annan guppande 6lburk var det alltid sa rent pa havsytan nar jag var liten. Min
far, vilken pa den tiden alltid kallades “pappa”, brukade forklara for mig att det berodde pa
alla kvastar pa sjon. Enligt mytologin har dessa kvastar sitt ursprung i kvastfeningarna
(crossopterygii), vilka med sina lungor blaste bort skrapet fran sjon, och nar de dog blev de
stdende uppratt i vattnet som en slags prickar, "kvastar”.

Ett minne som etsat sig kvar ar fran barndomsaren da min far fick en lax pa 11,5 kilo.
Och sa slangde han den tillbaka i havet! — Men pappa, varfor gor du sa, sa jag undrande. Jo,
svarade han, lax ar en mycket dyr fisk — vi kommer fran enkla forhallanden — och det har vi
inte rad med! Vad jag da inte visste &r att langre tillbaka fick inte de fattiga fiska upp denna
dyrbara havets lackerhet. Det fanns till och med en lag mot allménhetens fiske: Lex lax salmo
salar. Att den lax som min pappa fangade och direkt lat slippa ivag vagde 11,5 kilo kunde latt
konstateras eftersom det just dd kom en vag! Var sponsor Blick fanget—Blick forganget i
Partille har foljande meddelande: Vi &r sverigeledande specialister pa allt inom blickar, sa
som sidoblickar, ned- och 6verblickar, nedlatande blickar, svartsyn, forstulna blickar med

mera. Hor av er for en offert och vi lovar 6gonblickligt besked!
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Manskap |: Kapten

"Envar sin egen kapten” ar en regel som galler for befalhavare pa alla batar och fartyg. Att
framfora sitt fartyg kraver sin man. Och tyvarr har ofta mén kravts och tagits tillbaka av
havsgudarna. Darfor kan vi nufortiden se manga kvinnliga sjoman och skeppare. Att de ar
kvinnliga behéver naturligtvis inte betyda att de tillnér namnda genus, fast oftast ar det sa.

Batar och fartyg har lange varit méannens vard. Nagra artionden efter den moderna
tidens borjan slapptes i alla fall fruntimren in i denna varld, vanligtvis som matlagerskor. Ar-
betsfordelning uppstod ombord. Kvinnorna gjorde grovjobbet med maten och mannen gjorde
“finliret” samt serverade den. Efter hand kom framférallt kvinnornas soppor och stuvningar
alltmer att gillas av 6vriga besattningsmén. Alltid nar en god stuvning serverades var det en
kvinna som lag bakom anréattningen och dessa kvinnor kom att kallas stewards efter sin
formaga att anratta soppor och stuvningar. Som steward fick kvinnorna efter hand en arbets-
ledande funktion och steget var inte langt darifran till att inga bland befélet och sedermera fa
beféal 6ver hela skeppet. Allt eftersom dessa kvinnliga stewards steg i graderna sa gick det at
andra hallet for mannen. De méan som arbetade som uppassare forpassades ner i lastrummen,
vilket var den lagsta sysslan ombord. Men inte heller dar visade de sig som dugliga sjoman, sa
efter ett tag tvingades de monstra av i forsta basta hamn. Salunda kan vi idag finna en kategori
arbetare utanfor fartygen som benamns stuvare: dessa far tillfalligtvis betrada fartygen da de
ska lossas och lastas, men i dvrigt &r inte stuvarna 6énskvarda ombord.

Hogste befalhavare ombord kallas kapten. Varfor han eller hon kallas just “kapten”
ar holjt i dunkel, men det skulle ju vara fanigt om det har skulle vara det enda yrke i véarlden
som saknar namn. Eller hur!? Otvetydigt ar dock att kapten har hdgsta ansvar for allt ombord.
Ute pa det 6ppna havet brukar kapten séllan vara sérskilt formell med kladseln, vare sig sin
egen som de understélldas. Men vél i hamn sa ar atminstone befalen beordrade att ta pa sig
sina basta kostymer med rederiets emblem. Och hdgst uppe pa bryggan brukar kapten trona i
en bekvam batsmansstol for att Gvervaka arbetet med lastning och lossning.

Det kan bli ganska ensamt pa sjon da man ar befalhavare och inte ha nagon att riktigt
helt anfortro sig at. Fér mig har intresset for musiken raddat mig manga ganger, och det &r
sarskilt vissa skivor som fatt mig pa bra humaor. Nastan sonderspelad &r singelskivan "Lill-
Babs Greatest Hits”. Annan musik som forféljt mig ar den av Martin Ljung. P4 1950-talet
sjong han en sang om “Kapten enben, kapten tvaben och kapten traben”. Pa ljungst manér var
det har dubbeltydigt. Manga kaptener har, innan de uppnatt den framsta positionen som att

fora befél over ett fartyg, varit med om bade det ena och det andra. Langre tillbaka var det
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inte alls ovanligt att de saknade vissa kroppsdelar — t.ex. 6ga, arm, huvud, fot eller cigaretter —
och sarskilt vanligt var att de saknade ett eller ett par ben. Avsaknaden av dessa lemmar beror
pa att den vanligaste vagen till avancemang for nagra hundra ar sedan var genom att lida
skeppsbrott i Soderhavet. Och detta hav ar ju som allom bekant fullt av hajar som gérna
knaprar pa simmande manniskoben. Harigenom fick de stympade sjomannen tydliga och for
omgivningen synliga bevis pa att de var erfarna pa sjon. Darfor avancerade dessa sjoman
snabbt till kaptens grad p.g.a. sin bevisliga kunskap om havet och dess svarigheter som de
bevisligen éverkommit. Innan nasta stycke kommer ett meddelande fran en av bokens spon-
sorer: "Har du ont i 6gat, armen, huvudet, foten eller &r utan cigg? Vasagatans transplanta-
tionscenter hjalper dig garna! Talaraleli!” (Sorry, det héar var fran borjar ett reklaminslag i
radion och som avslutades med ett saxofonsolo vilket jag har maste dversatta till “Talaraleli”)

Ater till herr Ljung, vilken pé sin stockholmska sjunger om “kapten treben”. Detta
har &n en gang att géra med de glupska hajarna, vilka bet av mannens bada naturliga ben samt
deras "tredje ben”. Darigenom blev de egentligen inga riktiga mén. Men de fick samtidigt
hdgsta status genom att de inte brydde sig om den genitala aspekten utan brann for sitt yrke.
An idag utmarks kaptener genom att ha tre "ben” pa sina axelklaffar. Kanske var det har

borjan till, som redovisats ovan, att kvinnorna kom in i sjdmansyrket?

En sorglig historia ar den om kapten John Silver. Han miste forvisso endast ett ben, men blev
anda befalhavare Gver ett stort fartyg. Sorgen Over att sa lattvindigt ha blivit kapten — som
kapten ar man ytterst ensam och har man ingen egen nybildad familj ar det svart vérre — sa
boérjade han roka. Det borjade helt oskyldigt med en och annan halstrad stromming, men i all
sin ensamhet gick han snart over till rokt lax, sik och andra starka saker. Darifran var steget
inte langt till att roka cigaretter. Kapten Silvers bror hade varit borsthindare, och rokte
darefter, och han dog i tidiga ar. Sorgen efter sin bror samt att endast ha ett forlorat ben blev
for svar for John Silver och han dog i lungcancer endast 49 ar gammal. Hade han levt i vara
dagar hade han antagligen varit beduinhdévding och bossat 6ver en Camel-karavan. Som alla
vet finns ju dessa Cameler med filter som tar bort de skadliga &mnena. Och da hade han inte
behovt do i sa unga ar!

Att fora befal over ett fartyg innebar stort ansvar och formaga att kunna skilja pa ratt och fel.
Farmors morfars farfars bror, William ”Bill” Bligh, var skeppare pa Bounty. Som alla i min
slakt var han rattvis, fast kanske lite hardfor. Férutom skorpor kryddade med skeppsmaskar

var den niosvansade katten det enda som besattningen pa Bounty fick smaka pa. Dessutom
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hade min forfader osmaken att blanda ut romransonen med vatten. Vilket i sin tur innebar att
beséttningen drack desto mer och oftare och blev omtécknade, darav uttrycket groggy.

Kanske pa grund av en kanske nagot overnitisk hardforhet dvertogs fartyget av ett
antal myterister pa en resa till Tahiti, lyckligtvis utan blodspillan. Tillsammans med ett tjugo-
tal ur den trogna besattningen sattes befélen i en lite 6ppen skeppshat och lamnades éat sitt 6de
pa den stora oceanen. Efter halvannan manad nadde de den bergiga 6n Timor i nuvarande
Indonesien. Pa den har karga 6n véxte, och véxer fortfarande, den varldsunika chokladkokos-
palmen. Eftersom 6n vid denna tidpunkt (1789) var delad mellan hollandare och portugiser
var kapten Bligh tvungen att férhandla med dessa tva stora europeiska makter. Bade Neder-
landerna och Portugal var tva sjofararnationer jambordiga med England och man kande till
Blighs storhet inom sjéfarten — han blev ju som alla vet sedermera viceamiral. De accepterade
honom som en jamlike. Bill och hans dverlevande besattning fick kopa mark, dar de sedan i
stor skala odlade chokladkokospalmer. An idag finns plantagen kvar och ags av éattlingar till
kapten Bligh (jag dger sjélv inemot 1 % av dessa aktier, vilket i slutdnden innebér en massa
pengar varje ar som skattmasen varken kanner till eller kommer at!) och producerar i en
toppmodern industrianldggning den 6ver hela véarlden varldskéanda och lackra chokladbiten
Bounty.

Sa om det i slutdanden gick bra for den trogna besattningen och deras attlingar, sa
gick det mindre bra for myteristerna. Forvisso fick de behalla livet, men tog sin tillflykt till
den gudsférgatna och isolerade halan Pitcairn Island — en fem kvadratkilometers holme
mellan Nya Zeeland och Panama och vilken &n idag hyser 45 av myteristernas attlingar. Det
enda noje de har ar att pa lordagskvallarna dricka sig fulla pa jast fiskleverolja — ingen val-

smakande choklad déar inte!

Grund

Grund &r inte bra vare sig for batar eller fartyg. Anda tyr sig ofta fiskefartyg till grund
eftersom fisken vanligtvis haller till dar. Men det géller att halla avstandet till botten: mangen
fiskare Sonar nu misstaget att ha gatt in pa for grunt vatten eftersom de inte anvant sig av
undervattensradar. Har da inte baten varit forsakrad sa piskas skepparen med en kvast som
tagits direkt fran sjon. Men dven besattningen kan drabbas av dessa grundst6tningar, ofta med
arbetsloshet som foljd: atskilliga ganger har jag pa forsta maj sett Svenska Tralarbetare-

forbundet med plakaten ”"Ropen skalla, ekolod &t alla!” Men med min bakgrund som student
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och senare sjobefal sa firar jag ju inte forsta maj, utan den verkliga hogtidsdagen ar dagen
innan pa Valborg. Valborgsméassoaftons morgon inleds med sillfrukost och sedan smuttar man
pa champagne och punsch hela dagen tills att kvallsfesten inleds. Och kvallsfesten haller pa
natten igenom och langt in pa forsta majs morgon. Salunda har jag sjalv manga ganger ofrivil-

ligt dragits in i férstamajdemonstrationerna genom att vara plakat!

Den som alltfér manga ganger gar pa manga grund alltfor manga ganger far prickar i sjokort-
et. Det ar inte bra eftersom prickar i sjokortet visar att man &r dalig pa att forsta sjomarken.
Alltfér manga prickar i sjokortet gor att man for viss tid lotsas iland och far stanna pa fast
mark till dess att man aterfar sjokortet och kan ater ge sig av pa de atta varldshaven. Och som
alla vet ar en sjobjorn pa land liksom en arbetsnarkoman som jobbar 25 timmar per dygn

(lunchrasten inkluderad), dvs. han &r rastl6s.

Nynningen var en poporkester som gjorde succé i Sverige pa 1970-talet. Detta konstaterande
ar emellertid irrelevant: den enda anledningen till att jag ndmner dessa popgossar ar att namn-
et rimmar pa branningen — i all slags prosa maste man ju rimma, hur mycket det &n tar emot!
Men bréanningen har aldrig varit nagon succé for sjofararen i okanda farvatten. Dock har
hembrénningen sedan urminnes tider varit av betydelse: vem minns inte kapten Grogg, kapten

Sandwich och Kaptenlojtnant!!! Mer om hembranning nedan.

Synliga grund kallas oar, holmar eller branningar. Oar och holmar &r ganska latta att
upptacka, men branningarna ar desto svarare att se. Att sta och lurpassa pa dessa branningar ar
en omstandlig process. Och dessutom valdigt langtrakig. Darfor har de flesta fartyg en
hembranningsapparat vilken hjélper utkiken att halla koll pa dessa hinder for sjofarten. Hem-
branningsapparaten &r ett tekniskt avancerat hjalpmedel. Enkelt uttryckt inneb&r den, att den
som skoter apparaten gor i ordning en brygd pa jast, socker och havshavsvatten. Blandningen
kdrs genom en destillationsapparat och slutbrygden har en smak av det omgivande vattnet
samtidigt som den ger en angenam kansla. Nu och da tar utkiken en slurk av brygden och
jamfor med smaken av det omgivande havet. Vanligtvis sa kanner han eller hon att dessa bada
drycker har en gemensam bas. Men da dryckerna skiljer sig at i smak ska utkiken genest sla
larm till rorsman pa vinden. Den erfarne utkiken har da upptackt skum i det havsvatten han
(eller hon) just tagit upp och smuttat pa, vilket tyder pa en branning i narheten och att fartyget
da a det snaraste maste gira till djupare vatten. En viss defekt av uppfinningen kan ibland vara

att utkiken ser dubbelt av de synliga grunden (6ar och holmar) och beordrar kurs mitt mellan
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dessa tva synvillor. Men, det ar ju inte hans eller hennes fel, utan skepparen ar alltid den som
har hogsta ansvaret ombord. Och oftast gar det ju bra eftersom man styr mittemellan!

Tyvarr anvéands ibland hembrénningsapparaten alltfor flitigt och utkiken ser varken
gryningen, grynningen eller branningen. Lyckligtvis ar utkikens roll endast att halla utkik
efter obemarkta Gar, 6ar som styrman mojligtvis har missat. Sa darfor brukar det vara allmént
accepterat att utkiken har tittat djupt i hembranningsapparaten — det brukar ju sluta lyckligt
anda, eftersom styrman har andra moderna hjalpmedel till hands. Som fullast brukar utkiken
vara vid fyratiden pa morgonen, en tid som bendamns atta glas beroende pa att man da i
genomsnitt fatt i sig denna mangd fran branningsapparaten.

Att man 6verhuvudtaget har en utkik istallet for att anvénda kikare har sin historiska
forklaring. Att avliona en utkik var forhallandevis billigt i jamforelse med att kopa en bra

stjarnkikare, vilket ofta innebar astronomiska belopp!

Manskap 11: Skeppslékare

Alla fartyg som gar i oceanfart och har fler &n tolv passagerare ska enligt en internationell
overenskommelse ha en skeppslakare ombord. Nufortiden ar det fa fartyg som tar passagerare
over oceanerna; fartygslakarna aterfinns mestadels pa kryssningsfartyg i Karibien och andra
exotiska platser. Nar jag som forstestyrman pa ett norskt kryssningsfartyg spenderade ett
halvar i den karibiska arkipelagen hade vi en fartygsldkare som var sjukare &n alla vara
passagerare tillsammans. Trots att han var hemma fran de skotska hoglanderna hade han en
betydligt starkare dragning till den engelska ginkulturen &n den traditionella whiskykulturen
fran hans hemland. Nar vi pa morgnarna at gemensam frukost i befalsmassen utmarkte sig
alltid var lakare Malcolm McAngus genom att starta dagen med nagra gin och tonic. "This
one is for my brother in Aberdeen!”, brukade han exempelvis sdga. Det visade sig efter ett tag
att var skeppslakare tillhdrde en av de storsta skotska klanerna, eftersom han alltid hade en
gin och tonic i handen och urséktade sig for att det var en skal for den eller den mostern, mor-
brorn, kusinen eller nagon hadangangen slakting. Men fartygslakaren var omtyckt bland saval
oss anstéllda som passagerarna.

Pa ett kryssningsfartyg behdver doktorn sallan kurera mer an ett plotsligt uppflammat
nageltrang eller gora en enklare omplastring av en maskinist som utav oférsiktighet ltt skadat
sig i maskinrummet. Och tur &r val det! Var fartygslakares kanske framsta uppgift kom att bli

sjalasorjare, sérskilt bland de kvinnliga passagerarna som kom till honom med alla upptéank-
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liga hypokondriska sjukdomar, vilka alla bottnade i att de sokte nagon att tala med (trots att
det fanns hundratals andra att tala med pa fartyget). Ty med den stigande konsumtionen av
gin blev han ocksa alltmer charmant, véltalig och lyssnande.

Man skulle ju kunna tro att Malcolms ginkonsumtion fick hans hander att darra be-
tydligt. Men nej, det verkar som att handerna gick fran stillastaende till ordrlighet ju mer han
kolkade i sig. Det hér gjorde honom till en skicklig och handsaker kirurg. Trots att han séllan
behdvde gora mer an att lagga ett enklare bandage eller plastra om nagon sa fick Malcolm en
gang ett fall som skulle ha fatt de flesta andra lakare pa kna. Men inte var skeppslakare. Under
mottagningstid fick han en dag en patient som, minst sagt, var i bryderi. Hon var tillsammans
med sin blivande make och hans hela slakt pa en resa, dar hojdpunkten var nar fartygets befal-
havare skulle forklara dom for man och hustru. Hon var dock inte oskuld, som seden i manga
lander kraver. Att man i norra Europa testar en massa mojliga dktenskapspartners innan sjalva
aktenskapsakten, var nagot helt otankbart for hennes blivande make fran den arabiska
ovarlden. Sa hon uppsokte skeppslakaren for att finna bade trést och rad.

Eftersom det fortfarande var formiddag tankte McAngus nagorlunda klart och beslot
sig for en liten operation. Forslaget accepterades genast av kvinnan som snart skulle sta brud.
Operationen var savél teknisk enkel som genial: eftersom manniskan har tva éron och inte
forlorar s& mycket pa att endast hora med det ena, sa opererade McAngus bort trumhinnan
fran det vénstra orat och sydde fast det som en ny moédomshinna. Operationen lyckades
fortraffligt! Nagra dagar senare forklarade skepparen paret for man och hustru. Vid den
efterféljande middagen blev det sa smaningom dags for sallskapsdans. Den forsta dansen var
vikt for brudgummens far som efter nagra varv runt dansgolvet pa knagglig engelska viskade
nagot i brudens vanstra 6ra. Pa grund av den hogljudda musiken fran orkestern horde hon inte
riktigt vad han sa, sa hon lyfte upp det ena benet och fragade "Va?”

Det hér hande i borjan av 1950-talet och historien har sedan dess spridits vidare som
en I6peld. Langt senare har historien kommit tillbaka till mig, men da i form av skrona. | den
version som nufértiden cirkulerar runt s skulle den nodstallda kvinnan ha fatt ett korvskinn
inopererat som modomshinna och att brudgummen under brollopsnatten upptéackt att det star
Mamma Scan langst fram pa hans adlaste kroppsdel! Men denna historia ar naturligtvis inte

lika sann som den jag var med om!

Ett fartyg aterspeglar ett samhalle i miniatyr och det sker samma saker dar som pa landback-
en. Sa dven dodsfall. Att ha en skeppslakare ombord ar en relativt nyuppfunnen sak, likasa att

fora iland de avlidna. Fram till vikingatiden anordnades vid dodsfall ombord en batgrav.
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Begravningen bestod i att alla besattningsmannen stod runtom skeppet och pa ett givet kom-
mando sléppte en storre sten utefter relingen for att hedra den avlidne, samtidigt som kaptenen
ensam lampade skeppskamraten Overbord. 1 och med landhojningen har manga av dessa
batgravar hamnat ett gott stycke uppe pa land och stéllt till med en hel del tolkningsbesvar for
vara arkeologer. Lange trodde man att stensattningen i batgravarna symboliserade sittplatser
dar sjémannen diskuterade den kommande resan, sittplatser som aven symboliserade deras
plats i den sociala hierarkin. An idag &r det fa arkeologer som vet den verkliga orsaken till de
funna batgravarna eftersom det ar institutionens professor och prefekt som bestammer vad
som ska anses som rétt eller fel, en kunskap som han/hon arvt av sin foretradare, vilken i sin
tur arvt kunskapen av sin foretradare. Salunda har arkeologi blivit ett balsamerande universi-

tetsdmne, vilket sérskilt marks i studiet av egyptiska faraoer!

Ubatar

Fa manniskor har levt inuti en ubat. Desto fler har blivit introverta — sjunkit in i sig sjalva —
genom att ha druckit en sa kallad ubat. En ubat bestar av ett stop 6l som mycket forsiktigt
sénks ner ett glas Jagermeister. Jag kan sjalv hantera alla mojliga flytetyg vare sig de finns
ovan eller under vattenytan, men busgroggen ubat ar mig dverméktig. Jag ha flera ganger,
mycket forsiktigt, forsokt sénka ner det 6lfyllda stopet i snapsglaset for att senare erfara den
speciella kansla da strupen far grepp om de sista slattarna sprit som blandats med 6len. Men
det forbannade plaststopet har alltid valt direkt jag stoppat det pa ytan, med resultat att det
skapats en mycket oangendm grogg! Jag onskar verkligen att de barer jag besoker kunde
skippa dessa plaststop och plastglas. Fast & andra sidan verkar de vara nédvandiga eftersom
man pa dessa av sjoman frekventerade barer tenderar att sla varandra i huvudet med 6lstopen
— och darigenom majliggora for kunderna att sjunka ner som en riktig ubat.

Forlat detta svammel om dessa mest kdnda ubatarna (dven om man ju kan hamna val
under ytan utav ubatsdrinkarna!). Nu over till de ubatar som tar sig fram under vattnet. Nej
forresten, har kommer ett kort avbrott fran en av bokens sponsorer: “AB Sandlunds
plastimport har allt fér festen: glas, muggar, tallrikar, lergdkar med mera. Ring oss for en

prisvard offert!”

Ett problem for batar och fartyg har alltid varit att halla sig flytande. Den naturvetenskapligt

skolade forskaren och forfattaren Jules Verne lyckades I6sa det mangariga problemet ar 1874
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i sin doktorsavhandling En varldsomsegling under havet. Genom langvarig forskning och
snillrikhetsuppfinnelserikedom i klass med Leonardo da Vinci lyckades han skapa ett fartyg
som i normalfallet skulle befinna sig mellan havsytan och botten. En ubat &r en mycket sinn-
rik konstruktion som bygger pa Vernes teoretiska berakningar. Den &r uppbyggd av en mangd
olika metaller och detaljer for att fa en densitet pa cirka 1,003. Darigenom &r ubaten tyngre &n
ytvattnet, men lattare an det saltdrankta vattnet pa botten. Men inte nog med det: ubatar &r
forsedda med en slags fenor for att de ska kunna variera sitt djupgaende, och for att snabbt
komma till ytan (eller undfly faran fran ovan) vinklar man dessa fenor med fullt utslag. Val
vid ytan maste ubaten snabbt fortojas eftersom den annars nastan genast skulle sjunka nedat
igen till den niva dar den niva i havet dar den finner jamviktslage, dvs. densitet 1,003.

De riktigt moderna ubatarna drivs av karnreaktorer. For att inte trétta ut den tekniskt
ointresserade ldsaren ges hadr endast en schematisk skiss 6ver karnreaktorns process. Enkelt
uttryckt &r karnreaktorn en motor som, till skillnad mot dieselmotorer, drivs av citrusfrukter.
Dessa ubatar har en tank i vilken frukterna lastas ner i. Genom en sinnrik process klyftas apel-
sinerna, den sa kallade klyvningsprocessen. De kvarvarande klyftorna innehdller energirika
karnor, vilka maste hallas isar eftersom de stravar efter att slass med varandra och darigenom
alstra energi. | ubaten halls processen kontrollerad genom att lata karnorna kollidera med var-
andra i en kontrollerad process. Ibland récker inte den normala kraften till och man behdver
extra energi. Da tar man till skalen fran frukterna och de kars i en efterbrannkammare (EBK)
for att maximera kraften da den behdvs som mest. For att riktigt optimera systemet sa anvands
de dverblivna resterna som mat at besattningen, varvid savél hunger som skorbjugg undviks.

Léngre tillbaka drevs ubatarna av dieselmotorer. Diesel var en av tva broder i en sys-
konskara pa nio; flickorna blev mest kianda som “de sju systrarna”. Familjen fick med tiden
totalt monopol pa utvinning av bergsolja. Diesel och hans yngre bror Benzén var egentligen
mycket goda vanner, men pa ett raffinerat satt lyckades de styra produktionen av petroleum-
produkter till sina tva olika metoder. Benzén lade beslag pa bil- och kosmetikamarknaden,
Diesel lade under sig ubats- och traktormarknaden. Eftersom de bada var barnl6sa sa togs
efter deras franfalle verksamheten 6ver av deras sju systrar, vilka an idag styr hela oljemark-
naden. Salunda kan man &n idag exempelvis finna petroleumprodukter fran dessa systrar
under namnet “Esso” (Essolde), ”Shell” (Eshellmaralda), “Texaco” (Etexana & Co), "BP”
(Beepilde) och ”Anderssons Diesel AB” i Alingsas.

Den sistnamnda var en halvbror. Han ville inte braka med sina sju systrar om arvet,
men fick dnda gott och val en brakdel av det, med kontroll 6ver de finkeloljor som maste till-

sattas som essens till sprit for att den ska smaka hembréant. Manga lasare har sakert kopt just
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dessa essenser som kallas whisky, konjak, hembrant och sa vidare — enligt reklamen &r det
bara att tillsatta detta oljebaserade amne sa smakar det som originalet. Och har har Anders-
sons Diesel gjort sig en smarre formogenhet. Trots sitt lilla arv fran petroleumindustrin sa har
foretaget i det narmaste monopol pa finkeloljor och ar ledande pa den nordiska marknaden. |

dagens lage beharskar foretaget en icke ringa del av den 40-procentiga marknaden!

Alltsedan den forsta ubédten har manniskor fascinerats av dessa under ytvattnet dolda
farkoster. Klassisk &r ju Beatlesfilmen Yellow Submarine déar fyrmannabandet far runt under
varldshavens fyrar i sin gula ubat. Filmen spelades in pa endast tio dagar och popbandet
flyger 6ver hela varlden till olika platser for att filmas i den gula ubaten — som egentligen &r
atta olika ubatar pa olika platser och som malats gula! Personligen tycker jag att det haftigaste
I filmen &r nér Ringo sjunger Octopus’ Garden utanfor Uppsala domkyrka efter att ha fardats
uppfor Fyrisan i sin undervattningsbat. En klar hojdare i en annars tamligen medioker film!

Tillbakablick Il, med fundering om MiljoéNisse

Det jag nu berattar ar fran min helt egna erfarenhet. Efter att en gang ha druckit en och annan
grogg, nagra ol, lite vin samt tagit ett par fardknappar “for the road” begav jag mig ner till
bryggan for att &ntra min eka som har en liten utombordare. ”Hela havet fullt av sjorok”
tankte jag mer eller mindre for mig sjalv, samtidigt som jag blickade ut 6ver Byviken. Snurrig
som jag var fick jag rycka lite extra i startsnéret innan snurran gick igang. Men ivég det for.
Strax darefter skrek det “karomsch!” i propellern. Jag hade gatt pa den enda sten som bevis-
ligen inte finns i Byviken. Sa har i efterhand vet jag vilket fel som begicks: man ska akta sig
for sjorok; de mest fasansfulla olyckor kan ske vid sjorok! Vad jag nu har forstatt ar att inte ha
alltfor mycket starkt inombords da man ska framféra en motor utombords, aven om det ar en
svag utombordsmotor. Tyvarr var jag vid namnda tillfalle alltfor promillierad for att forsta det
tecken som gavs utav stjarnorna ovanfor sjoroken.

Som visats hor inte alkohol ihop med att framfora batar och fartyg pa ett betryggande
satt. Om man nu inte & MiljoNisse. MiljoNisse tankar sin bat med etanol i tron att detta for-
battrar miljon. MiljoNisse ar en idealist, fast kanske inte sa intelligent och kunnig. Etanol har
traditionellt framstallts av séd, och sedermera av cellulosa. Eftersom vi odlar allt mindre sad,
och skogen skévlas allt mer dn den aterhamtar sig, framstélls etanol for industribruk alltmer

pa syntetisk vag av olja. Oljan omvandlas i en energikravande och omstandlig process till
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etanol, allt for att tillfredsstalla vara miljévanner som tror att vara grona skogar ar en oandlig
resurs sasom exempelvis dlvarna som kan producera elenergi. Om allt det har & MiljoNisse
okunnig. Han sétter sig i baten for att ta en tur med etanol i tanken och tror att han darmed
forbattrar miljon, fastan det &r tvartom. Men med etanol i tanken smyger sig fram etanol i
tankarna. Och MiljoNisse borjar smutta pa den egna medhavda etanolen, med sjorék och
annat elande som f6ljd. Och sa lite sponsorsreklam: "Trott pd nedskrapningen i ditt kvarter?
Miljébovarna AB i Kumla tar hand om dina problem — Du valjer: vi slar till, hart och

skoningsldst mot nedskraparnal”

Den varningsklocka som ringde efter min grundstotning i Byviken har gjort att jag bland
annat har gatt ur Miljopartiet och har for narvarande inne en ansokan om medlemskap hos

OPEC, som jag hoppas och tror ska bifallas.

Att fa motorstopp ar ju inte sa roligt. En sen julikvall for en del ar sedan drabbades jag av ett
sadant da jag var ute och akte med min lilla fritidsbat. Hur jag an putsade tandstiften, blaste i
forgasaren och anvande en massa andra knep, sa ville inte motorn starta. Sa det var bara att
forsoka tillkalla hjalp som skulle kunna dra iland mig och baten med ett rep. Ett hederskodex
bland oss sj6farare ar namligen att alltid hjalpa den som &r i sjonod. Men alla akte forbi utan
att ta nan notis trots att jag viftade med bada armarna for att pakalla deras uppmarksambhet.
Efter ett par timmar stannade slutligen en annan batagare for att efterhéra min beldgenhet.
"Tyvarr”, sa han, ”sa hinner jag inte dra dig tillbaka till land. Men drick upp den har flaskan
sa ska du se att det loser sig.” Det jag fick var en riktigt fin norsk akvavit — Larsen — som
enligt etiketten redan hade fardats jorden runt som barlast. (Man kan ju undra hur den fina
akvaviten kunde fa sta kvar i baren hela den langa resan runt jorden!) "Den hér flaskan kom-
mer att hjalpa dig, var sa séker!”, sa denne vanlige herre. Tja, vad gor man nar ingen annan
vill hjalpa? Jag borjade dricka ur Linie-akvaviten. Och undret skedde! Efter ett tag upptackte
jag att det barnstensfargade innehallet gjorde att jag borjade bli dragen och innan jag visste

ordet av sa var jag iland!

Aror och paddlar

En dra ar ett precisionsinstrument, medan en paddel kan se ut nastan hursomhelst. Men bada

har samma syfte, namligen att driva farkosten framat. Paddeln kan ha bade ett och tva blad.
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Den tvabladiga paddeln doppas med fordel ner varannan gang — om den doppas samtidigt sa
innebar detta vanligtvis att farkosten har vattenfyllts och ar pa vég att sjunka. Det har ar ju
inte bra och darfor 6vergar vi till den enbladiga paddeln. Narmast kan den enbladiga paddeln
beskrivas som en "fattigmansara”, men ar icke desto mindre funktionell. Och sin &rorika
storebror aran till trots s har paddeln raddat liv ett otal ganger. Manga ar de skeppsbrutna
som samstammigt berattat hur de lyckats nd fast mark med enbart en paddel till sin enkla
flotte, en paddel som dessutom fungerat som styrara da de haft gynnsamma strémmar och
vindar. Denna typ av paddel uppfanns i Kanada och forknippas ofta med kanottypen
Canadensare, en kanot som &r en 6ppen bat dar frun sitter i féren och spejar efter grund, och
barnen i mitten och bara gnaller och brakar som barn alltid gor. Familjefadern sitter i aktern
med paddeln som han behdver for att bade driva farkosten framét och styra den i ratt riktning.
Det hér har skett sedan urminnes tider pa den kanadensiska semestern, en semester som ar
kort bade p.g.a. de interna familjebraken och de korta somrarna.

Om nu somrarna pa de hoga kanadensiska breddgraderna &r korta, sa ar vintrarna
desto langre. Efter hand s& kom dessa man pa att de under den langa isperioden kunde anvan-
da paddlarna till att pa lek sla olika foremal mellan varandra. Det har utvecklades sa smaning-
om till att paddlarna optimerades genom att krokas nagot (de fick en "hook™) och olika ligor
(byar, eller pa kanadensiska band) spelade mot varandra — det gallde att fa s& manga skott
som mojligt i "6gat” (eye). Pa sa satt uppfanns spelet Hockey i Kanada. Under 1700-talet
invaderades Kanada av en massa britter, vilka bland annat tog med sig spelet tillbaka till
Storbritannien. Men det var ju viss skillnad mellan det kanadensiska spraket och det engelska;
engelsménnen féste sig mer med orden band och eye. Fast i och med det hdr hade den
brittiska versionen av hockey, bandy, introducerats i Europa. Som en liten parentes kan sagas
att England har fa dagar med minusgrader och is, och borjade darfor sedermera att alltmer
spela bandy pa isfritt underlag. Bandyspelet férde de sedan med sig till de betydligt varmare
kolonierna runt om i varlden. Oturligt nog foll det brittiska imperiet s& smaningom ihop som
ett korthus, vilket an idag kan bevittnas av att England i alla interimperiala turneringar mot
sina forna kolonier prenumererar pa sistaplatsen. Och i bandymasterskapen pa is har England
likasa alltid kommit sist de fa ganger landet ens inbjudits att delta!

Paddeln har alltsa visat sig vara bra i varjehanda situationer. Fast aran ar ju dverlagsen da den
anvénds for att driva en farkost framat. Aran bestar av tre med varandra samverkande delar:
handtag (dven kallat lom), langsomfan och skedblad. Handtaget ar anpassat for att passa rodd-

aren som hand i handske, och da sarskilt tavlingsroddaren. Langsomfan &r ett folkligt begrepp
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som vetenskapen annu inte har uppfunnit nagot ord for. Men enkelt uttryckt ar det kopplingen
mellan handtaget och skedbladet. Langsomfan ar en specialanpassad del som pa en brakdels
millimeter ska passa in i klykorna pa varsin sida av baten. Skedbladet har ett otal konstruk-
tioner: ingen ar helt ratt, ingen ar helt fel. | generaliserande termer kan skedbladet vara kon-
vext, konkavt eller konfyst. Ar bladen konvexa sa drivs baten framéat mer med de stromvirvlar
som skapas av arans irrfarder genom att fruktlost forsoka driva sig framét. Ar aran konkav s&
kravs desto mer i styrka av roddaren, men da kan han eller hon heller inte lita pa de strommar
som skapas av de namnda konvexa arorna, utan baten maste drivas framat av den kraft som
paverkar aran. Dessa bada typer av aror passar bast for tavlingsroddare eller avancerade rodd-
turer.

Den konfysa aran ar avsedd for nyborjaren, som vet varken ut eller in, och &r upp-
kallad efter Konfusius ointelligenta broder. Den konfysa dran kompenserar pa ett intelligent
satt ofordelaktiga rorelser fran den ena eller andra sidan av arorna till att lata baten drivas
framat. Men eftersom rodd i nagra lander ar en tavlingsgren far de sistnamnda arorna inte
anvandas utan ar uppsatta pa sa kallade doppinglistor (de far inte doppas i vatten) over
forbjudna medel. Fran borjan hette det att de konfysiusikerades, vilket dver aren forkortats till
det moderna confiskeras. Och darmed é&r cirkeln sluten. Con vet ju alla att betyder "med” och
ordet "fisk” star ju for sig sjalv. Alltsa, i dessa lander far dessa aror endast anvandas i

samband med fiske, inget annat!

Overgodning

Ett hav i ekologisk balans ar vi alla betjanta av. Sarskilt dvergodningen fran olika utslapps-
kéllor av fosfor vill kemisterna satta P for! Denna dvergddning kan gora sa att alger forokar
sig i enorma mangder och vi far sa kallad algblomning med enorma mattor av grona eller
blagrona giftiga alger. Och dessa vill ju ingen ha, forutom en forsvinnande liten andel mate-
matiker som i alla tider havdat att "alg e bra!”

For mig som befalhavare marks évergddningen bland annat att fartyget gar tyngre
nar det ar en massa alger i vattnet. Detta betyder att fartyget drar mer bransle och att frakten

darigenom blir dyrare , vilket i slutdnden innebér samre vinst for rederiet (eller t.o.m. forlust).

For fartygets del sa ar ofta kocken en starkt bidragande orsak till dvergédning. Hans passion

for grekiska fetaostar och att servera flasket med massor av fett — han vill ju servera flott! —
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gor att hela besattningen 6vergods och maste sattas pa svaltkur de veckor de ar iland, for att
senare da de ar tillbaka ombord orka med sina arbetsuppgifter. Och det ar just harifran det

kanda ordstavet "att bjuda flott kostar flask” kommer ifran.

Propellern

En propeller ar en metallklump med tva eller flera vingar fastsatta. Propellern har liknande
funktion som aran och paddeln, men medan de tva sistndmnda anvands for farkoster av be-
grénsad storlek kan en eller flera propellrar anvandas for i princip hur stora fartyg som helst.

Som alla historiekunniga vet var den framdrivande av propellern Archimedes. Han
hade som princip att dagligen ta ett bad — darav Archimedes princip, att alltid halla sig ren
genom att bada i badkar — och skvétte alltid dver da han plumsade i. Archimedes var en tanka-
re av rang. Da han markte att det alltid skvatte Gver da han plumsade i badkaret beslét han sig
en dag att sparka med benen s& det skvatte Gver utan bara den! Nagon storre nytta hade han
inte egentligen med sin upptdckt. Utan tvartom. Hans hustru blev sur efter att alltid behdva
torka upp efter honom. Men Archimedes framhérdade och genom att palla upp badkaret pa
tvalar lyckades han fa namnda badkar att forflytta sig med hjélp av sina intensiva sparkar med
benen. Nar han upptickte det har fenomenet kallade han pa sin hustru Heureka skrikandes
”Jag har uppfunnit det!”. Vad han egentligen hade uppfunnit visste han inte riktigt, men av
princip forstod han att det var nagot riktigt bra och publicerade sin upptackt i Greek-Latin
Findings Quarterly (263 BC).

Upptéckten av Archimedes princip fick viss spridning bland de larde, men den
drunknade i det stora hela av den tidens stora filosofiska och teologiska diskussionsémne,
namligen varfor man raknade aren baklanges och vad detta mystiska "BC” stod for. De flesta
var for tolkningen att nar tiderdkningen kommer ner till noll s& ska varlden upphora. En liten
sekt som kallades “kristna” var dock helt sikra pa sin sak: "BC star for Before Columbus”.
Denne Columbus skulle med évernaturliga krafter lata pumpa upp den davarande platta jord-
en till en sfar sa att alla manniskor skulle kunna segla at vilket hall som helst och anda komma
tillbaka till den plats de startade fran, alltsa att inte behdva segla 6ver den platta jordens kant
och falla ner till evigheten. Eftersom de kristna var en sekt var det fa som lyssnade till dom.
Fast romarna fann idén intressant i sig, men vande pa den: "om inte romarna kan komma till
jordens alla horn, 1t da alla vagar leda till Rom”. Darfor satte romarna igang med ett bygge

av ett enormt vagnat som hade Rom till sitt framsta mal. Tyvérr sa hade alla uttolkare fel
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betraffande nedrakning av tiden: Columbus uppenbarade sig manga hundra ar efter att tide-
rakningen Gvergatt till plus, och jorden visade sig faktiskt inte vara sa platt som man allmant
hade trott.

Bland de kunniga i grekisk latin foll Archimedes upptackt snart i gldmska eftersom tankarna
hade viktigare fragor att sysselsatta sig med. En svensk lokforare fran Filipstad hade i sin
farfars efterlamnade bocker dock last om dessa Archimedes provningar i sitt eget badkar.
Denne lokforare, John Ericsson, var i forsta hand intresserad av att kora tag, fast hemma i
Varmland fanns det pa den tiden annu inga jarnvagar. Men hans bror Nils hade akt ner utefter
den nyoppnade Gota Kanal dnda till Goteborg for att starta Sveriges forsta jarnvéag fran
Sveriges framsida till kungens residensstad. For att prova sig fram till hur en jarnvag ska se ut
konstruerade han nagra sparvagnsslingor runt Goteborgs davarande stadskéarna. Experimentet
lyckades over forvantan och olika sparvagnslinjer inrattades. Hans bror John hade da tagit sig
ner till Goteborg for att inspektera broderns ypperliga sparvagnsspar runt rikets utsida mot
omvarlden. Emellertid s& rakade det finnas biljettkontrollanter ombord pa den sparvagn som
John akte under sin inspektionsrunda. | sin skam 6ver att ha blivit ertappad som fuskakare sa
tog han darfor forsta basta féarja over till England for att dar starta ett nytt liv. Trodde han.

Vil i England fortsatte Ericssonhan sitt forvarv som lok- och sparvagnsforare. Pa
lediga stunder larde han sig uppskatta den brittiska kulturen, sarskilt pubkulturen. I september
1828 traffade John en annan lokfdrare, George Stephenson. De skravlade lange och véal om
sin skicklighet att framfora lok och i fyllan och villan besl6t de sig for att kora ikapp med sina
lok. Efter att ha trimmat loken en tid sa startade de i Liverpool pa Nyarsdagen 1829 for att
med var sitt lok hinna forst till Manchester. Ericsson korde for att vad manchestertyget hall,
men hans gode van och utmanare for fram som en raket. Tyvarr sa hade Ericsson oturen att fa
punktering (jarnhjulet hade annu inte uppfunnits, utan uppfanns forst 60 ar senare av skotten
J.B. Dunlop). Ericsson blev latt snurrig (vissa uppteckningar sdger rejalt snurrig”) av
forlusten och maste mot sin vilja laggas in pa vardhemmet ”The Cuckoo”. Under sin vimsiga
period kom han till insikt att varlden snurrade at olika hall. Under en lang natt da John vande
och vred pa sig sa kom han pa att hela vérlden egentligen behévde en propeller for att drivas
framat — det hade han ju last om i farfars bocker om Archimedes!

Propellern var ju redan uppfunnen, men de fungerande propellrarna fungerade inte
sarskilt bra. Under sin vistelse pa The Cuckoo férstod Ericsson att det enda sattet att ta sig
darifran var att rymma. Men hur? "En bat kan man ju alltid fa tag i, men hur ska jag orka ro

anda till Amerika utan att upptéckas”, tdnkte John hogt for sig sjalv. | desperationens
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ogonblick blev han desperat: en bat med datidens propeller hade han ju redan skaffat, men
propellern som skulle driva den framat var ju i det narmaste verkningslos. | sin desperation
slog och ater slog han pa propellern tills den blev helt forvriden. Forst da insag han vilken
verkan hans slag haft pa propellern — idag kallat verkningsgrad — och skulle i kraft av mérkret
kunna smyga sig ivag med baten. Ett problem kvarstod: att undga upptackt. Men dven hér
raddade sig Ericsson med sin genialism. Genom att lagga i en massa stenar i baten sa var det i
stort sett endast relingen som syntes ovanfor vattenytan. Han kunde fly till USA! Nér han vl
kommit till USA sa konstruerade han en &nnu béttre fungerande propeller och en bat som till
storsta delen lag under ytan (Monitor), och med dessa hjalpmedel lyckades USA vinna kriget

mot de revolterande Sydstaterna.

Propellern har sedermera visat sig fungera bra aven i luften, dér den sa att saga “ater sig fram”
genom luftlagren. Men utan den mentalsjuke (”snurrige™) John Ericsson skulle denna upp-
finning aldrig ha uppfunnits och vi skulle fa aka pa semester till Mallorca med billiga reaplan!

Sedan Ericssons propeller uppfanns borjade segelfartygen snabbt ga bakat. Och
resten ar, som det brukar heta i sagan, historia. Vilket gor att vi glider 6ver till en av vara
sponsorers budskap: Har du varken lok, propeller eller magnetisk formaga som drar folk till
dig? Vi fixar allt fran helnylle, halvkropp till helkopp — med ditt nya utseende lovar vi att folk
lagger marke till dig. Och medan vi gor om ditt utseende skrotar vi din bil till modesta priser.
Brdderna Anderssons bilskrot och ansiktslyft i Norrkdping AB.

Tillbakablick 111

Salinitet. Bakom det lilla oskyldiga ordet déljer sig vad manga bilister i vintervaglag skulle
kunna kalla friktion. Nar jag forsta gangen som nyutexaminerad skeppare skulle ga uppfor
Amazonfloden hade jag for fa hastar i ryggen (ett uttryck bland oss skeppare emellan). Min
propeller snurrade helt enkelt i tommorna i det uppatstrommande saltvattnet som kom under-
ifran, medan det ytliga amazonasflodvattnet drog fartyget ner mot utloppet igen. Det blev
nastan som att dansa jenka: ett steg framat, tva steg bakat. Det ar har som beslutsamhet och
intelligens behdvs! Val tillbaka vid Amazonflodens utlopp véande jag mitt fartyg och backade
uppfor floden genom att beordra full fart bakat. P4 mindre an ett par dagar var jag uppe vid
Manaus, dar floden delar sig i tva huvudfaror, och kunde dar antligen borja kéra framat igen

anda upp till den lilla staden Iquitos i Peru, narmare 400 mil fran den brasilianska kusten.
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Perus inre delar befolkas av indianer som later sig imponeras av allt mojligt krims-
krams — det hade jag lart mig da jag forsokte utbilda mig till kulturantropolog (introduktions-
kurs 10 poang) — och jag kunde lossa min last av glaspérlor till infodingarna. Forvisso sjonk
kursen pa glasparlor betydligt, men jag kunde andock gora goda affarer. En del glasparlor
salde jag till olika jivaro-stamhovdingar — huvudl6st kan tyckas — i utbyte mot markomraden
med vildkautchuk, ett trdd som producerar gummi. Dess latexsaft sipprar ut ur traden dropp-
vis och bildar en slags kokong, vilken av infédingarna brukade anvandas for barnbegransning.
Dessa exporterade jag under ett tiotal ar over hela vérlden och blev darmed marknadsledande
inom hela kondomindustrin innan jag salde foretaget till det multinationella Condoms United.
Och som av en handelse ett reklaminslag: ”Smaécker, sitter som gjuten pa toppen — gor det

skona skonare. Svenskt Gummi AB, en division i Condoms United.”

Mina forsta dventyr med att framfora bat var pa alven Ljusnan uppe i Halsingland. Pa kvallar
och helger brukade vi ungdomar “lana” de sma rodgula bogserbatar som agdes av bruket i
Ljusne. Sa sarskilt manga knop gjorde inte dessa bogserare, men de var robusta och klarade
mycket vél av att vi latsades att de var som radiobilarna pa Furuviksparken. De ganger man
kom pa oss att lana batarna sa fick vi, naturligtvis, utskallningar som hette duga. Men jag
havdar bestamt att dessa “radiobilsrace” med bogserbatarna lade grunden till min omtalade
skicklighet att framfor betydligt storre fartyg.

Men det har var inte mitt forsta méte med sjon. Som inledningsvis namndes sa bruk-
ade vi jumpa pa isflaken, sérskilt under varen da isarna brét upp. | stort sett alla foll i, fast jag
vill minnas att jag genom skicklighet alltid holl mig kvar. Men kanske minnet sviktar nagot,
eftersom nar jag traffar aldre slaktingar sa brukar de namna hur jag allt som oftast kom hem
dyngsur pa vararna. Emellertid tror jag att de har blandat ihop med mina &ventyr i kélkbacken
— inte skulle val jag, som blev den kénde sjofararen, ha misslyckats och fallit i vattnet. Eller

hur!

Snéren

Saval batar som fartyg fortéjs med snoren av bade enahanda och varjehanda dimensioner.
Den absolut enklaste baten, barkbat, kan med fordel fortojas med sytrad. Aven om ett flytetyg
i praktiken endast har en brakdel av sin vikt da den befinner sig i vatten kan den behdva

fortdjas av snoren av olika storlekar. Snore &r egentligen ett samlingsbegrepp for olika slags
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tampar och tatar som behdvs for att fortoja batar och fartyg. Som namnts kan barkbatar for-
tojas med en enkel sytrdd, men denna brister redan vid nagra grams belastning. Steget darefter
ar att lite huller om buller flata ihop ett antal tradar av hampa till ett snére. Dessa snoren blir
sedan utgangspunkten till den grovlek som behdvs for att halla baten eller fartyget pa plats da
den &r i hamn.

For en tid fanns problemet med att snoren var ganska korta, men sedan larde man sig
en teknik att sammanfoga en massa snoren till att fa dom langre. Detta slag av snéren som &r
sammanvavda efter varandra benamns tagvirke. Langre tillbaka tillverkades snoren av hampa,
men har med tiden ersatts av den langfibriga och snabbvaxande synteten. Syntetbusken
paminner om bomullsbusken men ar betydligt oljerikare och odlas framfor allt i de oljeprodu-
cerande arablanderna. Under de sa kallade oljekriserna under forra delen av 1970-talet paver-
kades Sveriges militara aktivitet patagligt eftersom synteter (sarskilt nylon, lycra och orlon)
blev en bristvara. For de man som var i vapenfor alder marktes detta sarskilt eftersom de
under flera ar aldrig fick gora nagra repmanader!

Men oljekrisen medforde dven ndgot gott med sig for oss svenskar. Eftersom det var
brist pa synteter for att gora snéren och rep sa slog den svenska uppfinningsrikedomen till. |
Sverige finns ju ett 6verflod av jarnmalm och vi har alltid varit vérldsledande pa produktion
av jarn och stal. En doktorand vid Sveriges framsta tekniska hogskola, Chalmers i Goteborg,
kom da pa att man kunde ersatta synteterna med mjukt stal som kunde flatas ihop till metallis-
ka snoren och rep. Efter att vid disputationen presenterat sin upptackt skrek ahdrarna "vackert,
vackert, vackert”. Fast det fanns en docent i betygsnamnden som kom fran KTH och han
skrek pa sin utpraglade stockholmska "vajert, vajert...”. Och darmed hade den nya produkten
fatt ett namn, Vajer™. S& nufértiden har den svenska produkten Vajer™ ersatt de flesta snéren
och rep for att fortoja fartyg. Det har &r ytterligare ett bevis for att ndden &r uppfinningens
moder. Och att uppfinningens vagga mestadels legat i Sverige — och da oftast i Géteborg!

Den forsta att hoppa iland for att fortdja ar utkiken. Som redogjorts for tidigare, ar
utkiken séllan helt nykter eftersom han (eller mer sallan hon) under natten anvént sig av
apparater for att upptacka branningar. Den som hoppar iland for att fortdja baten brukar darfor
kallas snorfull pa grund av sitt tillstand da han ska knyta fast baten i en fast punkt.

Vil iland knyter han fast baten i ett antal pollare. Men for de storre fartygen brukar
det bli svart att hinna skota allt sa han har till sin hjalp nagra kompisar, vilka brukar bendamnas
polare eftersom de hjalper honom att knyta fast i pollarna. Och sa var det lite reklam igen:
”Arnoldssons rep fungerar bra for alla — bade for dom som hanger sig at det mesta, och for

dom som bara hanger sig en gang!”
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Snoren av sma dimensioner har sedan snart 2000 ar sedan anvants av fiskare. Nagra ar in pa
var tideraknings bdrjan var det en palestinsk snickarmastare som pa grund av sin véltalighet
dvertalat ett dussintal personer att 6verga till snickeriets yrke. Dessa tolv larjungar féljde sin
laromastare till punkt och pricka, men pa sin lediga tid sa atergick de gérna till sina gamla
sysselsattningar. En av dessa — Petrus, men av vannerna kallad Petter — brukade meta pa sin
fritid, men blev en gang ertappad av laromastaren J. Josephsson: Sitter du hér och bara metar
nar du skulle kunna férkunna snickeriets konst bland folket”, skrek han samtidigt som han slet
i fiskarens fiskelina. Eftersom Josephsson hade farit fram furidst med fiskelinan sa aterstod
det bara ett virrvarr. Och detta sldangde han i sjon. Efter en stund besinnade han sig dock — det
var ju trots allt fiskarens lediga dag — sa han gick ut pa vattnet och hamtade in den tilltrasslade
fiskelinan. Och dom om hans och askadarnas forvaning bade over att han kunde ga pa vattnet
utan att det var fruset och att det fastnat fyra fiskar i dessa tilltrasslade linor. Den tillstréom-
mande och allt storre skaran erbjods att 4ta fiskarna som maltid, och Josephsson kastade da
och da ut den tilltrasslade linan for att fa mer fisk. Det har mattade den stora skaran nyfikna
manniskor och myten om hur han utspisat alla med endast fyra fiskar var i svang.

Det ovan berdttade utspelades pa en lordag, vilket var datidens vilodag. Men
snickarmastaren hade fixat fram en otrolig méangd vatten till festen. P& fragan om vart vattnet
kom fran sa sa han, med glimten i Ggat, till nagra att han trollat med knana” och till andra att
han “omvandlat vin till vatten”. Alla visste inte att han skojade med dom, sa darfor spreds
dven myten att han omvandlat vin till vatten. Som lasaren forstar sa var det en valdsam fest pa
alkoholhaltigt vatten och fisk. Dagen efter var snickaren och alla hans gesaller samlade till
nattvard och eftersom de var sa bakrusiga lyckades de enas om att flytta vilodagen fran l6rdag
till sondag. Och det skalade de alla pa. Fast det fanns en gesall som inte hade varit med pa
I6rdagens enorma strandparty eftersom han varit tvungen att ta Exodusexpressen till Jeru-
salem for att vara med om sin kusins giftermal. Val tillbaka sa horde han laromastarens och
gesallkamraternas skrdnande om festen dagen innan. Han holl god min, men denne Tomas
tvivlade dock att det verkligen hade gatt till pa sa satt som beskrevs. En av bokens valgorare
har foljande meddelande: Tvivlar du pa din egen férmaga att ga pa vatten? Besok ishallen i

Skara Vinterland sa ska vi lara dig dansa fram pa fruset vatten till dansbandsmusik fran

Karlsson Records.

Josephsson var inte endast duglig snickarméstare i davarande Palestina utan aven en god
tankare och innovator. Efter den ovan beskrivna vralfesten sa kom han pa att mer systematiskt

ordna dessa oordnade snéren i ett system med lika stora rutor. Den nya uppfinningen spred
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han sedan vidare till sina vénner dver hela landet, vilket har kommit att kallas natverk och har
senare forkortats till enbart ndt. Och an idag anvénds dessa rutformiga nét, om an i modifierad
form, for att yrkesmassigt fanga havets lackerheter. Fa av dagens fiskare vet att det var en
palestinier som snickrade pa denna uppfinning.

Skohorn

Som lasaren vid det har laget har markt sa forsoker jag i den har boken klamma in allt jag
kommer pa betraffande sjofart. Men hur jag an anstranger mig kan jag inte klamma in ordet
”skohorn”. Tyvarr.

Men horn har ofta skrackblandad betydelse oss for sjomén, eftersom horn &ven
betecknar en udde dér olika sjosystem mots. Det farligaste och mest fruktade hornet &r utan
tvivel Kap Horn, vilket &r en forlangning av det landbaserade Eldslandet som da det mynnar
ut i havet later elden varma upp vattnet till ett kokande raseri. Det annars sa stilla havet far
darmed ett dramatiskt slut innan det uppslukas av den gigantiska Atlanten.

Efter detta korta utlagg vill jag dven sla an en positiv strang. Nufortiden har man en
"angvissla” for att markera olika moment i fartygets rorelser, t.ex. att det backar. Men langre
tillbaka skottes, liksom inom arméerna, sysslan av en trumpetare; samlingsnamnet for manga
blasinstrument &r just horn. Exempelvis betyder tre langa signaler i hornet att “min maskin
gar full back”, ett meddelande som ar viktigt for den omgivande sjotrafiken. Att ljudet av
dessa horn ar utomordentligt viktiga uppmarksammades av manga horselskadade befal genom
deras organisation The International not-so-good-hearing Seamens’ Association, vilka fick till
stand att dven optisk signalering maste komplettera blasandet i hornen. Det hér resulterade i
sin tur ar 1657 i ett internationellt system for signalflaggor och tre ar senare i ett signalsystem
efter ett semaforalfabet dar man signalerar med en sarskild typ av flagga medelst héftiga ro-
relser med bada armarna. Allt detta finns samlat i Internationella Signalboken, utgiven férsta
gangen 1857.

Men inférandet av parallella signalsystem skapade ofta fiendskap mellan trumpeta-
ren/hornblasaren och de andra signalisterna. Till for inte alltfor lange sedan brukade trumpet-
arna smyga upp bakom flaggsignalisterna och med sitt horn helt utan férvarning signalera
fartygets avsikt. De flesta befélhavare upplevde det hdr endast som att trumpetaren gjorde sin
plikt, men flaggsignalisterna insdg mycket val att det var frdga om var javelskap och pa
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gransen till mobbing. De fick med andra ord “ett horn i sidan” och utkravde sedan nagon slags

hamnd.

For att inom amnet skohorn med vald klamma in ytterligare ett horn sa far jag val namna
Afrikas horn. Detta har absolut inget med hav eller sjofart att gora férutom att det till viss del
omgérdas av havet. Och havet utanfor tillhor inte ens Afrika utan Indien och kallas foljaktlig-
en for Indiska oceanen. Folket pd Afrikas horn ar alltsa s fattigt att det inte ens ager vattnet

utanfor sitt eget land!

Fritidsbatar: plast eller tra?

Nar min gode véan Rolf Forslund (fingerat namn, han heter egentligen Sven-Ake Bertilsson)
for manga ar sedan gjorde en rundresa i USA sa markte Rolf hur handikappad han var genom
att inte ha ett endaste av de vanligaste kreditkorten. | det butiker som Rolf handlade sag man
mer eller mindre ner pa de kunder som betalade med kontanter — i plastkortens forlovade land
ar det endast de allra fattigaste som betalar med kontanter. Nér Rolf aterkom i mitten av 1990-
talet hade han sedan flera ar tillbaka fast jobb, och med det fasta arbetet kom aven kredit-
vardighet — han hade fatt sitt eftertraktade kreditkort som enligt reklamen ar giltigt pa “mer &n
50 000 inkopsstallen i hela varlden”.

Efter att ha installerat sig pa ett inte alltfor daligt hotell i San Franciscos utkanter
gick han ned till den lokala butiken for att handla lite mat, 6l och tidningar. Val framme vid
kassan fragade kassOrskan, sasom alla kassorskor pa snabbkop i USA fragar, "Paper or
plastic?” Stolt som han var dver sin nyvunna kreditvardighet sa han naturligtvis pa sin
svenska skolengelska att I want to pay with plastic!” Expediten tittade lite konstigt pa Rolf
men han fick i alla fall betala. N&ar han val hade betalt for sina varor fann han dessa prydligt
nedpackade i en plastpase, nedpackat av expeditens hjalpreda. | plastkortens férlovade land
betyder fragan “paper or plastic” om man vill ha sina varor nedpackade i en plast- eller pap-
perskasse, inte hur betalningen ska ske. Efter ndmnda incident har min vén Rolf omvarderat

plastens betydelse.

Som visats brottades Rolf med fragan om “paper or plastic”. Bland batagare brottas manga
med fragan “plast eller tra”? Det finns namligen anhangare till bada lagren. Den riktigt sanne
batentusiasten svarar givetvis trd. Som straff far han darfor renskrapa sin bat fran allehanda
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snackor da den dragits upp pa hosten. Nar vintersolen Gvergar i varsol far trabatsagaren
tillbringa atskilliga dagar med att slipa, putsa och sandpappra sin fritidsbat for att den ska bli i
skick att behandlas med ett antal lager lack och/eller olja. Lagom till midsommar brukar baten
kunna sjosattas. Slarvern, dvs. plastbatséagaren, kor ett varv med hogtryckssprutan pa hosten
for att fa bort snackor och havstulpaner. Darefter later han skorven sta tills det ar dags att
sldnga den i sjon i slutet av april.

Det har ar tva mycket olika typer av batmanniskor. Plastbatsagaren ar en pragmatiker
som vill fa ut sa mycket som mojligt av sommarens utfarder. Den enda underhallning som han
eller hon tanker pa ar skvalpet fran radion eller TVn i hytten. Agaren av en trabat ar mer att
betrakta som ett original som vill underhalla och bevara sin bat i original. Nar Julle och de
andra kompisarna seglar ut pa béljan den bla i slutet av april sa invantar trabatsagarna nagra
av de varma dagarna i maj da det éar tillrackligt varmt for att baten ska kunna lackas. Och
medan svetten lackar i deras pannor och batar sa njuter deras mindre traditionsbundna
kamrater det ljuvliga livet pa sjon. | harmen Gver detta dr det manga trabatsagare som skickar
ut sina farkoster i sjon genast da lack och malarfarg torkat och seglar ut i ett slags raseri for att
ta igen pa plastbatsagarna vad de har missat av sommaren. | icke sa fa fall har det har lett till
grundstotningar eftersom de i sin jakt pa de framférvarande plastbatarna inte noterat de
grynnor och skédr som har legat i vagen for dom.

Ett par dagar in pd sommarsemestern &ar de dock likbdrdiga i sin intensitet att njuta;
de njuter bada av att vara till sjoss. Men vid skarskadande sa njuter de av olika saker.
Plastbatsagaren njuter av att vara till sjoss och se den omgivande naturen, i form av holmar
och kust. Aven trabatsagaren njuter av att vara till sjoss, men njuter framfor allt over hur
vagor och vatten slar mot alla delar av skrovet, vilket ar levande och féljer sjons alla rorelser.
Och val i hamn utséatts hans bat, som kanske bara ar vard 50 000 kronor, for en massa positiva
kommentarer som att "Det ar sa har som batar ska se ut!” Bredvid ligger plastbaten vilken
kanske kostat tio eller tjugo ganger mer, men som ingen &gnar en blick at eftersom det ligger
ett tjugotal liknande vid hamnen. Fragan om vem som &r den stora vinnaren, plast- eller tra-
batsagaren, maste darfor lamnas obesvarad eftersom det ar sa manga olika smaker, kvaliteter

och preferenser som &r inblandade.

Sens moral: Plast ar en oljeprodukt, och olja pa sjon ar ju som att ljuta vatten pa vagorna.
Sedan lange har idioter beskyllts for att vara traskallar. En bat i plast ar betydligt mer i enlig-
het med elementet vatten, fast trabaten ar betydligt vackrare att se pa. Sa: tavlingen mellan

plast eller tré torde sluta oavgjord och det &r endast upp till betraktaren att avgora fragan!
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Ohyra

Ohyra har alltid varit ett stort problem pa fartyg. Det normala ar att betala for sig vid 6verfart,
men i alla tider har det funnits snyltgaster. Ett klasiskt exempel kommer fran en av mina
kolleger, kapten Bjerkehjort som bland annat en gang i tiden var befalhavare pa S/S Vaststjar-
nan. En av hans underlydande, befarne ljungman Eriksson fran harnsandstrakten festade runt
en gang strax efter att andra varldskriget slutat. Erikssons fartyg lag vid Skeppsbron i
Stockholm och han hade begett sig iland for att gora Gamla Stan. For att gora en kort historia
lang, sa traffade han Elna, dven hon fran Norrland. Det var svara tider i Sverige och Elna ville
till Amerika. Efter att hon bonat och bett Eriksson att ta henne ombord pa baten till Amerika
gick han med pa det. Men pa villkor att hon, som fripassagerare, skulle ge sig 4t honom varje
gang han sa onskade. Resan var lang och Eriksson kat. Veckor gick, men Frihetsgudinnan
syntes aldrig till. Tiden grederade Elnas tankar. Till slut tog hon mod till sig och gick upp pa
vinden med sin simpla och pa samma gang forsynta, men &nda adekvata forfragan: ”Snélla
kapten, nar kommer vi till New York?” Kapten Bjerkehjort, som bade var konfunderad och
ofdrstaende Over fragan, svarade med ett lika oforstdende "Vadda New York, det har &r ju
alandsfarjan!” Denna sedesamma berattelse lar oss att man hellre ska bestélla biljett genom en
etablerad resebyra an utav en man som har resbegar, hur standaktig han an verkar.

Rattorna brukar vara de forsta som lamnar fartyget vid fara, men i det ovan namnda
fallet sa fick jungman Eriksson lamna fartyget fortare an kvickt. Rattor och annan ohyra blev
kvar, men den manskliga ohyran blev man av med. For att fa ett slut pa den ovannamnda
historien som skulle attrahera bokens kvinnliga lasare sa borde kapten Bjerkehjort ha gift sig
med Elna. Men det gjorde han inte, utan slangde av henne direkt da fartyget kom tillbaka till

hamnen i Stockholm. Nan matta far det ju vara!

Kackerlackor finns saval till sjéss som till lands. Till lands brukar dessa smadjur kallas ohyra,
men icke till sjoss. S& varst trevliga ar ju kanske inte kackerlackorna, men for nojes skull
brukar man fanga dom och lata dom svalta till dods i glasburkar. De aterstaende skalen fran
kackerlackorna anvands sedan till sa kallat loppspel, vilket innebéar att man forsoker fa skalen
att hoppa in i en glasskal. Det har har nu allmant spridits till landkrabborna och dar anvéands
skalen av just krabba till loppspelet. En av sponsorerna har foljande att tillagga: "Vill du leva
loppan? Spela da pa Goéteborgs hundgalopp med garanti. Var garanti: vinner du inte sa
overfor vi alla 6verblivna loppor fran loppen till den jycke som kommer sist!”
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Av ohyran brukar, som namnts ovan, rattorna vara de forsta att lamna fartyget. Under mina
tidiga ar som befalhavare gick jag pa den sa kallade "vetetraden” mellan Australien och
Europa. Jag lyckades aldrig vinna nagon av dessa bland segelskeppare ytterst prestigefyllda
tavlingar, namligen att segla p& kortast tid till Europa. Andé vill jag hivda att jag vann,
eftersom jag gjorde mig en natt formogenhet pa det vete som saldes. Knepet var helt enkelt att
ligga olossad strax utanfor hamnen cirka ett dygn. Darigenom lat jag skeppsrattorna fa chans-
en att lamna fartyget. Nar lasten lossades fann man alltid att mitt skepp var det enda som inte
var drabbat av ohyra, varpa lasten klassades som ”A” vilket gav nastintill det dubbla priset pa
marknaden. Har hade jag helt enkelt, genom min goda utbildning och stralande intelligens,
tillampat merkantilismens gyllene regel om transportekonomi: vad man férlorar i tid, vinner

man i kvalitet!

Manskap 11

For att driva en eka framat behovs nagon som mandvrerar arorna. For stockholmare och vissa
andra storstadsbor ar det har komplext nog.

For att fa ett fartyg att fungera behdvs manga fler manniskor, savél specialister som
sadana som utfor mer allmant arbete. Fartygselektrikern tillnor det lagre befélet och ska vara
behjalplig till ledningen ombord. Han, eller hon, har det enkelt pa moderna skepp dar ledning-
en sett till att elektriciteten fungerar vél, men hade det desto svarare pa éldre tiders fartyg. For
att all utrustning ska vara enhetlig finns nu som standard den av Europeiska Kommissionen
godkanda likstrommen, vilken otroligt mycket underlattar elektrikerns arbete. Léngre tillbaka
fanns det en massa olika standarder och strommar, samlade i regelverket European Directive
for AElectricity — EDA —vilket bést passar for bakstrommar.

Den storsta delen av fartygselektrikerns tid gar at till att vara tillganglig for de even-
tuella elektriska fel som kan uppsta och han arbetar endast stotvis. Men nar han val &r i Stéten
aker han slalom mellan elledningarna och det finns inte det minsta elfel som undgar hans
standigt vakande 6ga. Tesla och tasla kan folk géra bakom hans rygg, men nér det galler elfel
sa visar han inget motstand till att stalla upp utan transformeras till den gedigne elektriker han

ar.

Batsman var en stor hund som rymde till Saltkrdkan i Stockholms skargard. Dér upptradde

han som schafer och allt var lange frid och frojd. Till och med fér matte, froken Tjorw, kallad
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Tjorven. Anda till den dag da Tjorvens goda van fran stan, froken Stina, ute pa sin skargardso
Saltkrdkan sag Batsman och pa sin skallrande stockholmska sa att "Hemma pa varan gata i
staaan, sa finns det en sanktbernhardshund som ar saaa lik Batsman.” Och visst hade hon rétt,
som alltid! Batsman var pa rymmen efter en storre stéld av flaskkotletter och revbensspjall
hos en kdétthandlare i Vasastan. Dérefter hade han klippt pélsen och maskerat sig som schafer
och lyckats lura alla. Utom Stina. Det kardinalfel Batsman gjorde var att ta av sig palsen.
Vilket leder oss over till sjomansyrket batsman. Som batsman har man befal 6ver de lagsta

besattningsmannen pa dack och man &r den som ska ge de andra pa pélsen!

Matros kallas bl.a. den som pa storre fartyg passar upp pa befdlen da de ater i massen.
Eftersom det standigt ar en kamp mellan befélen, aven vid de gemensamma maltiderna, finns
en matros tillhands for att de ska fa matro. Matrosen har vanligtvis last ett antal kurser i
psykologi och &r i slutet av sin utbildning for att fa sin eftertraktade psykologexamen. Men i
utbildningen hor ett ar av praktik och de valjer da ofta att monstra pa som matros. | néara
samarbete med skeppskocken (se nedan) komponerar matrosen en middag som bade é&r
naringsgivande och lugnande — matro skapas.

Trots att denne psykolog till sin fysiska alder ar betydligt aldre 4an manga andra
matroser, sa betecknas han som den yngste ombord (pa engelska young man) och kallas darfor
jungman. Till en borjan brukar dessa psykologer finna sig i sitt nya tillstand som yngst, men
direkt det kommer ombord en &nnu grénare matros sa brukar denne “psykologjungmanen” ta
mod till sig och be de dldre matroserna att fara all varldens véag. Fran detta skede av praktik-
aret kallas han befaren jungman.

Pa ett fartyg finns manga matroser med olika sysselsattningar, matroser som far
fartyget att fungera. Man skulle néstan kunna dra en parallell till ett regemente dar det &r de
stridsodugliga malajerna som genom sitt nyttiga arbete far det militara att fungera. Ovan har
visats att matroserna lagar mat, men de ar &ven nedan i maskinrummet for att smorja lagren i
motor och drivaxlar, och ovan i masten for att halla utkik samt nast hogst uppe pa bryggan.
Lasaren kanske tror att det ar kapten som star pa bryggan och ger order till styrman att styra
hit eller dit. Men kapten har befal for hela fartyget, och Gverlater bryggan at forstestyrman
och hans underlydande styrman. Den som verkligen styr fartyget & en matros som fysiskt
med ena handen haller i ratten och den andra pa gasreglaget. Med rattens styr han enligt de
order han fatt fran styrmannen pa bryggan och med gasreglaget haller han den fart som
anbefallts. Pa de flesta fartyg ar gasreglaget ett slags ”dod-mans-grepp”, vilket innebéar att om

matrosen skulle slumra till pa sin post sa saktar fartyget genast in.
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Matroserna finns pa manga andra poster ocksa. Men varfor alla behovs har jag inte
riktigt forstatt, utan som befalhavare tycker jag att de mest slar dank och kostar rederiet en
massa pengar. Darfor brukade jag alltid under min tid som kapten sétta matroserna att knacka
rost och battringsmala fartyget. Det var liksom ett spel for galleriet: jag ser att de ar syssel-
satta och dom ar néjda med att se upptagna ut (dven om arbetet ser ut att ga oerhort langsamt,
enligt min mening). S& har har relationen mellan oss befil och matroserna fungerat sedan
urminnes tider. Tills facket kom in. Nar jag fick befal over ett fartyg som kom direkt fran
varvet i Goteborg och endast tva dagar tidigare vélsignats med champagne av landshov-
dingens hustru, sa satte jag matroserna i arbete med att knacka rost — som redan namnts, ett
spel for galleriet som alla parter brukar vara ndjda med. Men facket klagade hogljutt eftersom
ett sprillans nytt fartyg inte kan ha rost och det blev forhandlingar anda upp pa forbundsniva,
med foljd att matroserna inte behdvde sysselsétta sig med sysselsattningar sasom att knacka
rost och battra pd malningen. De forsta dagarna var mina matroser jattendjda med att slippa
den trakiga sysselsattningen och att bara ga och sla dank, men efter att dom gatt sysslolosa i
en vecka sa skrev dom sig mangrant ur Svenska Jungmans- och Matrosforbundet och gick in i
Svenska Rostknackarforbundets géteborgsavdelning. Nojda kunde de atervénda till sin ordi-
narie sysselsattning och jag har séllan eller aldrig arbetat tillsammans med sadana hangivna

matroser!

Havsbrus

De brusande havsvagorna har lockat manga till sjomansyrket. For den som &r radd att ge sig
ut pa sjon finns stora havssnackor som ett fullgott alternativ: om man lagger orat intill sa kan
man hora havets brus utan att bli sjosjuk. Tyvarr finns det till och med exempel pa extremt
kénsliga personer som inte ens tal detta utan att bli sjosjuka.

Ordet havsbrus far manga manniskor att med drommande blick tanka pa skummande
vagor och doften av tang. De drommer sig tillbaka till den tid da sjofarten innebar att skeppet
atervande med allskons harligt gods sasom apelsiner och bananer, porslin fran Kina, ragsikt
fran Grekland eller fiskekuttern som kom iland med spitta, torsk och kraftstromming efter att
ha spenderat flera dygn till sjoss. Men havsbrus kan ocksa ge kopplingar till mindre ange-
nama saker: fiskarna som aldrig atervande, skeppen som sjonk i fjarran hav. Och tinnitus.

Tinnitus kan for manga vara ett helvete. Sjalv sa fick jag det redan innan jag hade

kommit upp i tonaren. Jag tror dock att tinnitus ar 6vergaende, eller i alla fall kan regleras.
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For mig var det fran borjan fraga om oforklarliga pip i olika toner i 6rat. Men med mitt
intresse for sjon har jag med sjalvsuggestion omvandlat oljudet till havsbrus, vilket jag finner
vara ett behagligt ljud. Man behdver inte ga en kurs i sjalvanalys eller ta vissa hogskole- eller
universitetspoang for att bli kvitt dessa oljud, utan det brukar lyckas med lite god vilja. For
den som nu inte rakar ha Iglesias i skallen. Ljuden fran far och son Iglesias ar ytterst svara att
bli av med eftersom de brukar horas dagarna i d&nda bade i P3 och P4. Och dessa oljud verkar
faktiskt vara helt omdjliga att bli av med. D& &r jag desto mer nojd med mitt vagskvalp i orat!
Var sponsor Skanes Turistbilar har féljande meddelande: ”Res med vara snabba bussar fran
Malmé till Lund. Och HG6r sen! Dessutom ar vi kvalitetssakrade: dven i rusningstrafik sa ar

vara forare nyktra!”

”Sa bruuusande var aldrig havet” sjong nagon muntergok for inte s hemskt manga ar sedan.
Vem det nu var kommer jag i skrivande stund inte ihdg (och inte s manga andra heller!), men
denne smorsangare lar ju aldrig ha besokt oss pa Vastkusten efter att turisterna har flytt till
sina halor i inlandet. Under hosten, da brusar havet vill jag lova! Fast hur poetisk man nu an
ma vara sa kan detta da inte beskrivas i musikaliska termer. En enig lararkar vid Botano-
logiska institutionen vid Goteborgs universitet beskriver enar, tallar och bjorkar som sérskilt
kansliga for musik. Nar vastanvinden i stormbyarna spelar upp sitt sonatiska havsbrus sa kan
dessa trad inte gora mer &n sla grenarna mot stammen for att utestanga danet. Havsbruset &r
intensivt under langa perioder och de oskyddade traden brukar skydda sig genom att standigt
skyla stammen mot det vralande havsbruset. Den observante observatéren noterar darfor att
alla tradslag pa de yttre skaren pa Vastkusten har grenar som vander sig inat for att skydda
stammen mot de illpiskande vindarnas jattebrus.

I min hemstad Goteborg hade vi en gang pa 1980-talet ett brus som utvecklade tinni-
tus hos manga, namligen den amerikanske artisten Springsteen. Denne Bruce spelade kanske
alltfor manga watt under sin konsert. Manga smittades av Bruces brus och har an idag ett

oidentifierat brus i 0ronen, ett brus som ”was Born i the USA”.

Brus brukar ocksa beteckna ovidkommande ljud som uppstar mellan sandare och mottagare,
och vice versa. Under mina manga ar som styrman och senare befdlhavare har jag givit
tusentals order genom den taltratt som férbinder bryggan med maskinrummet. Om jag vid
utseglingen fran en hamn upptacker ett farligt hinder i farleden framover sa skriker jag exem-
pelvis "full back i maskin” vilket 6gonblickligen atlyds. Men da vi val ar ute pa det 6ppna

havet sa ar det sallan eller aldrig som de i maskinrummet hor vad jag séager i talroret, utan de

39



gor som de vill — de verkar uppfatta mina order som ett ovidkommande brus. Jag har manga
ganger tankt pa det har och funderat om bruset i ledningen beror pa mig som kapten som de
inte vill lyda, eller om det verkligen &r ett brus i dessa talrérsledningar. Fast som sjokapten sa
formodar jag att det i viss man &r sa att alla ar emot befalhavaren, vilken denne d4n manne

vara. Dérav torde bruset mellan befal och underlydande betecknas som av naturen givet.

Tillbakablick IV: Tavlingar

Sedan ett par decennier efter urminnes tider har manniskan tavlat med batar. Ovan har redo-
gjorts for hur jag inte vann vetetraden, men dnda: i slutanden vann jag genom lastens hogre
pris. | foljande avsnitt kommer jag att redogora for nagra andra tavlingar som jag deltagit i.
Det jag sjalv bast minns av segeltavlingar ar det under sommaren 2002 avslutade Volvo
Ocean Race. Tyvarr sviker minnet mig nagot senare, men far mig anda att tanka pa tva saker:
min Amazon fran 1964 (hon vill dock inte medverka i boken, utan valjer att vara hemma for
att ta hand om vara tva barn) och da jag tavlade i America’s Cup.

Min medverkan i segelbatstavlingen fick ett snépligt slut. Vart forsta mal var att fran
London bege oss till Australia, vilket jag letade upp i min kartatlas. Tyvarr var namnet pa
landet for vart mal inte Gversatt till svenska. Men jag tog snabbt ut kursen da de strax fore
start delade ut tavlingssjokorten och noterade, belatet leende for mig sjalv, att da vi val startat
s tog de andra batarna en betydligt sydligare kurs an jag. Efter en tids seglats kunde jag
triumferande notera att jag var forst att na Wesers flodmynning nara Bremen i Tyskland. Efter
mycket kryssande och trixande pa olika tyska floder — det galler ju att snabbast komma till
mal, inte bara att finna den kortaste vagen — sa var jag sa smaningom ute pad Donau pa vag
mot (vad jag trodde) malgangen i Wien. Och jag hade seglat snabbt! Jag var medveten om att
de andra batarna maste ligga en bra bit bakom mig eftersom de inte synts till sedan langt fore
Bremen. Val framme i Wien mottes jag inte av forvantade saluter, utan av oforstaende. Efter
langa diskussioner mellan mig, besattningen och Wienerschnitzlarna (jag uppfattade det sa att
det var dom som schnitzlat sista delen av strdckan) uppdagades att mina bristfélliga
sprakkunskaper i det engelska spraket fort mig till Austria istallet for Australia. Shit happens!
Men ingen lar ta ifrdn mig rekordet att pa kortast tid seglat dver Alperna med en 65-fots

tavlingsbat!
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Under aren pa sjon sa fanns det rika tillfallen att besoka fartygets gymnastiksal. Sarskilt
roddmaskinen brukade dra till sig min uppmarksamhet och med tiden fick jag dverarmar som
var i det narmaste dubbelt sd kraftiga som nagon annans ombord. Ovningarna vid rodd-
maskinen innebar tyvarr att mitt lager av skjortor snabbt krympte eftersom de hade en otrolig
formaga att spricka i sommarna. | den brittiska kronkolonin Hong Kong gick jag pa en av
mina resor till en skraddare for att bestélla ett antal nya skjortor och kavajer, och traffade dar
kapten Willis vilken fatt sin akademiska skolning i Cambridge. Willis imponerades av mina
roddararmar och ordnade sa att jag blev inskriven pa den avancerade kursen ”Sjofart: att halla
ratt kurs” vid hans alma mater. Darmed var jag kvalificerad for att bli uttagen i laget som
skulle tavla i den prestigefyllda roddtavlingen mellan Cambridge och Oxford, vilken hallits
sedan 1829. De senaste fyra aren fore min ankomst hade Cambridge slutat som god tvaa, och
skulle sdkert ha gjort det om inte jag hade kommit med. Brukligt var att i varje lag ha tretton
man: tolv roddare och en styrman. Med mitt intellekt sag jag att det har skulle kunna opti-
meras och valde ut tva bjassar i min storlek att jamte mig ta tva aror, och resten tog en ara var
som brukligt vid den tiden. Darmed var vi bara tio man mot Oxfords tretton. Men béten blev
betydligt lattare och vi vann tavlingen med en marginal som varken forr eller senare upp-
repats! Det hér visar att rastyrka och intelligens ar en oslagbar kombination. Hur gick det da i
kursen "Att halla ratt kurs”? Jag brukar garna tona ner mina bedrifter, men jag ar mékta stolt
over att Cambridge utokade sin fyra-gradiga skala och gav mig en femma, vilket de endast
gjort ett tiotal ganger fore denna handelse i borjan av 1960-talet! En av bokens valgorare har
foljande budskap: Ar du ratt nojd med livet och egentligen trétt p& alla dessa tavlingar?
Varfor inte testa var nya skraplott Trisst — skrapar du fram tre lika rutor dar det star Trisst sa
vinner du inget, utan livet fortsatter som vanligt. Hela behallningen fran Trisstlotten gar till

manniskor som Oppet sager sig uppleva ett trist liv, sdsom styrelsen i foreningen Svenska

Trissta Spel

Manskap IV

Som omnamnts flera ganger har ju kapten det hogsta ansvaret ombord. Men det dagliga
arbetet leds av forstestyrman/éverstyrman, som i sin tur har ett par understyrman under sig. Pa
de riktigt stora fartygen finns langst ned pa skalan en fjardestyrman. Denne person &r en
befalselev som endast behdver raka sig var 14e dag, alternativt fortfarande har oregelbunden

mens — alltsd en ytterst oerfaren besattningsman som finns med ombord for att lara sig.
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Tredjestyrman har kanske den mest otacksamma arbetsuppgiften ombord. Det &r han eller hon
som de lagsta besattningsmannen framst kommer i kontakt med och som de personligen spyr
galla 6ver — de hogsta befalen ar mer eller mindre ouppnaeliga. Tredjestyrman &r det lagsta av
de fasta befélsjobben ombord (fjardestyrman ar bara befalselev). Som tredjestyrman far man
chefskap over nagot verkligen simpelt, ofta nagot liknande “chef Gver att propellern snurrar
medsols” eller "chef 6ver vagskvalpets riktning i horisontalled”. Att vara tredjestyrman ar att
lida under nagra ar, lida for att man som gréngoling far ett fiktivt chefskap och att man blir till
hackkyckling bland det lagsta manskapet. De som orkar sta ut med den har positionen avan-
cerar sa smaningom till andrestyrman.

Andrestyrman ar en viktig befattning ombord pa ett fartyg. Kapten har som bekant
ett totalt ansvar, medan forstsetyrman ar den som har det operativa ansvaret. Som andrestyr-
man ar man stallforetradande chef, men har en massa annat ansvar sasom att fordela godsets
vikt i forhallande till fartygets kapacitet. Pa exempelvis tankfartyg ar godsberakningen forhal-
landevis enkelt, men pa andra lastfartyg sa blir det mer komplicerat. Allt som tas ombord
maste berdknas i vikt- och volymmangd och placeras darefter: babord och styrbord, underbord
och Overbord. Fér den matematiskt begavade innebar det har inga problem eftersom den
vanstra hjarnhalvan mer eller mindre per automatik samlar in allt gods och goér déverslags-
berdakningar. Men pa passagerarfartyg, och da sarskilt kryssningsfartyg, far den andrestyrman
som ar bra pa viktberakningar problem. For har galler social kompetens: han ska sta och ta
emot godset” — dvs. passagerarna — vara leende, social och trevlig. Pa ett kryssningsfartyg
géller det for andrestyrman att socialt para ihop “godset” for att dessa bast ska trivas ombord.
Manga styrman faller pa den har uppgiften, séager upp sig och borjar som tredjestyrman pa ett
lastfartyg. Men den andrestyrman som passar for arbetet tar hand om passagerarna och
placerar dom i ratt sociala kategorier. Andrestyrman &r darfor den hogst ansvarige for att
kryssningspassagerarna ska trivas och anordnar sadant som bingo, simtévlingar och
turneringar i shuffle board. Men mellan dessa fortroendeuppdrag sa maste han aven titt som
tatt vara uppe i styrhytten for att lagga ut kursen for de olika destinationerna. Andrestyrman
far slita som ett djur ombord och &r nastan alltid i tjanst, men gor det i hopp om att sa
smaningom avancera till férstestyrman.

Forvisso ar kapten ouppnaelig for flertalet ombord och har status som en slags gud,
men hans exekutive chef dverstyrman/forstestyrman ar den som leder och fordelar arbetet
ombord. Aven han far folk att darra da order ges. Men har han eller hon en besittning som det
fullt och fast gar att lita pa sa gar jobbet som en dans. Det galler egentligen bara att skéta sig
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nagra ar som forstestyrman och sedan har man som egen kapten fullt ansvar over ett eget
fartyg.

Den klipske noterande mahanda noterar att jag inte ndmner nagon av styrmanskate-
gorierna som nagon som styr fartyget — vilket ar enkelt, eftersom rattandet ar en rutinuppgift
som matroserna vanligtvis far ha hand om.

Det finns en person som stdr direkt under Overstyrmans befal: radiotelegrafisten.
Radiotelegrafisten bor man halla sig val med eftersom han latt blir uppretad och arg. Han ar
den verklige specialisten ombord och &r den som kommunicerar med yttervarlden. ”Jag vack-
te honom i morse” &r ett skamt som sjoman emellan berattats tusentals ganger och behover
darfor inte upprepas, men syftar pa hans daliga morgonhumér. Detta hanger samman med att
han ofta far vara vaken pa natterna da fartyget befinner sig pa andra sidan jordklotet, eftersom
det da ar dag for dom han kommunicerar med i Europa. Man brukade tidigare séga att det slog
gnistor om honom da han véacktes och han visade sitt daliga morgonhumor, och bland man-
skapet gar han darfor under smeknamnet ”Gnisten”.

Lange var radiotelegrafisten ett av de hogst rankade befalen ombord, men under de
senaste decennierna har yrket nastan helt utraderats i och med den snabba utvecklingen av IT-
teknologin; sedan 1999 finns ingen radiotelegrafist anstalld pa svenska fartyg.

Vi pa bryggan brukar vanligtvis hora ett tryggt och dovt dunk fran maskinen som driver
fartyget framat. Men ibland kommer den dolde makthavaren — maskinchefen — upp till bryg-
gan. Inte alltfor sallan utspelar sig en konversation mellan kapten och maskinchefen, dar den
senare forklarar nddvandigheten att stdnga av en eller ett par cylindrar fér nédvandig service
eller reparation. | motsats till kapten och styrméannen har inte maskinchefen nagon akademisk
bildning och kan d&rfor inte argumentera som bildade mé&nniskor emellan. Men hans
argumentationsmetod ar andock verkningsfull: efter att jag som kapten forklarat att vi maste
vara i den eller den hamnen i si eller sa tid, sa brukar maskinchefen vifta med sin gigantiska
skiftnyckel och séga att han finner stoppet nddvandigt for fartygets bésta och att han inte har
nagra betankligheter att sla ihjal kapten for att fa sin vilja igenom. Infér denna argumentation
brukar jag vara kompromissvillig och lata maskinchefen fa som han vill, eftersom han ju i
slutdanden tanker pa fartygets basta. Och att bli ihjéalslagen skulle varken gynna fartygen eller
rederiet. Eller mig sjalv!

Under sig har maskinchefen nagra rabarkade sallar som &r annu harigare, har
skitigare overaller och — tycker jag mig kunna se — har annu storre skiftnycklar som verkar

annu hotfullare &n maskinchefens. Jag har egentligen aldrig haft nagon kontakt med dessa
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maskinister, men vet att vi inte skulle komma manga sjomil ut fran hamn utan deras insatser i

maskinrummet — fartygets hjarta.

Farjer

Ro6tt och gront. Dessa farger ar oerhort viktiga vid framférande av skepp i morker. Den gréna
lanternan ska alltid sitta pa motsatt sida till den roda. Pa vilka sidor de ska sitta har jag alltid
haft problem med, men den intresserade kan aterfinna reglerna i The International Book of
Sailing after the Red and Green Colors, en bok som reder ut bade det har med babord och
styrbord och rétt och grént. Andra farger som ar viktiga for sjofarten ar vitt och svart, vilka
sarskilt aterfinns bland fyrarna. Nar en fyr lyser med vitt sken ar allt frid och frojd. Men fyrar-
na har dven rétt och gront sken. Regeln ar da att gront sken fran fyren ska vara pa samma sida

som gront pa fartyget och for rott galler vice versa. Fast det basta ar att ha vitt sken.

Under borjan av 800-talet seglade de forsta vikingarna via Finland till Novgorod och bortom.
Som alla har sett pa bild sa hade vikingarna tvafargade segel med rétt och vitt om vartannat.
Den ena fargen stod for det goda, den andra for den onda. An idag tvista de larde om vilken
av dessa farger som representerade gott respektive ont. | den har fragan skulle man, teoretiskt
sett, kunna radfraga ryssar och turkar, men dessa ar ju mycket nedslagna efter vikingarnas
nedslag och végrar besvara fragan.

Efter att vikingarna dragit sig tillbaka med sina erévrade skatter slog de sig till ro i
manga hundra ar. Under den langa efterféljande tiden hade Finland blivit en omistlig del av
Sverige. Men genom landsforradare inom den svenska officerskaren forlorades Finland till
Ryssland redan 1808. Efter detta krig uppstod i Finland standigt smakrig mellan de oskyldigt
vita och de néstan lika oskyldigt réda, vilket eskalerade till inbdrdeskrig 1918. 1 och med
forsta varldskrigets slut bestamde Nationernas Forbund ar 1921 att Aland for alltid skulle vara
ett mellanrike och medlare mellan Sverige och Finland. Aland tilldémdes att ha minst ett rott
och minst ett vitt fartyg standigt i trafik mellan Sverige och Finland. Harav det &nnu pagaende
kriget mellan réda (Viking) och vita (Silja) som forsiggar pa Ostersjon och Alands hav.

Till vart dstra grannland finns darfor nu tva farjor — vita och réda. De vita har forlagt
nojeslivet till ett promenaddack i mitten av skeppet, dar man kan ga in pa en och annan pub
innan man lagger sig, medan de roda kontrat med att servera obegransade mangder 6l och vin

redan vid smorgasbordet. Liksom vikingarna och inbordeskrigets Finland slass dessa bada
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rederier om att frakta passagerare fran hit till dit och tillbaka. Men attlingarna till dom med

roda eller vita sympatier forbrodras nu pa dessa farjor oberoende av vilka farger farjorna har.

De férgade féarjorna ovan &r ganska luxudsa. Men det finns enklare typer av farjor som &r mer
diskreta. Varldens minsta farja ar den som pa bredden trafikerar Gota Kanal mellan T6reboda
och Toreboda. Det hér &r en sa kallad linfarja — darav dess namn Lina — vilken av handkraft
dras framat med ett rep av lin. Lina trafikeras under den isfria sdsongen av kommunalt
anstallda sjoman till det facila priset av en krona for Gverfarten. Da jag sjalv under en dag
intervjuade passagerare pa farjan for att efterhora deras motiv till att dka med Lina sa var det
bestaende intrycket att de gjorde det av ekonomiska skal: "Varfor betala tusentals kronor for
att aka Gota Kanal pa langden, nar man kan aka pa tvaren for endast en krona!” Till detta vill
jag lagga till tidsaspekten: dagens méanniskor har inte tid med en fyradagars transport pa Gota
Kanal mellan Goteborg och Stockholm, utan valjer det kortaste alternativet for att &nda
uppleva Gota Kanal.

Men det finns betydligt storre linfarjor an Lina i Toreboda. Den storsta som jag
nagonsin har sett, sannolikt varldens storsta, gar over Nordre alv fran Hisingen anda till
fastlandet. Den har farjan drivs forvisso inte av linor utan av stalvajrar. Men som en hyllning
till, och symbol for, de gamla lindrivna farjorna har Vagverket malat farjan gul — linets férg!

Det finns dven farjor som ersétter broar. Varldens storsta landsvagsfarjor gar fran
Hisingen till Goteborgs norra skargard. Dessa ar visserligen propellerdrivna och darmed ett
mellanting mellan linfarjor och passagerarbatar. Men de fyller samma funktion, namligen att
forflytta passagerare fran A till B och vice versa. Som en hyllning till “kusinen fran landet”,
linfarjan, har vagverket aven malat dessa gula. | den har seriésa boken vill jag egentligen inte
ha politisk propaganda, men féljande sponsor har ett sa djupt budskap sa jag gor harmed ett
undantag: Rostar du gront, rott, blatt, ljusblatt eller liknande, men har egentligen tappat tron
pa dessa etablerade partier? Vi i Gula Partiet ger inte ett piss for varken deras, andras eller
ens vara egna asikter. Rosta darfor i nasta val pa Gula Partiet — det blir varken béttre eller

samre, men du snor en rost frdn dom som du inte vill ha till makten!

Minor

Undvik minor! Det har goda radet maste tas pa storsta allvar. Om inte, sa kan jag garantera

manga sura miner! En mina kan flyta saval pa vattenytan som ligga darunder. Dom som ligger
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under vattnet kan man inte se och ar darfor svara att upptacka. Minor brukar utplaceras under
krig eller krigsliknande forhallanden och ska fungera som skydd mot andra makter att med
batar eller fartyg ta sig in pa det egna territoriet.

Ibland brukar andra lander minera omraden som inte tillhér dom sjalva. Da blir man
sjalv tvungen att ta bort dessa minor for att de egna fartygen ska kunna passera. En lange
beprévad metod har varit att skicka ut fartyg som skjuter framfor sig en utrangerad och gisten
bat. Nar denna bat gar pa en mina sa forstors den ordentligt, men samtidigt har man befriat
farleden fran en farlig mina. De flesta av dessa batar brukar kunna anvéndas ett tiotal ganger
innan de &r helt uttjanta for sin uppgift och gar till botten.

Minor till sjoss var ett gissel anda fran 1800-talet fram till slutet av andra vérlds-
kriget, da fartygstypen minsveparen uppfanns pa KA4 i Goteborg. Jag vill inte ta at mig hela
aran att vara uppfinnaren av den, men minsveparen utvecklades av den pluton dar jag gjorde
rekryten vid den har tiden. Manga langa kvallar diskuterade vi hur vi mer effektivt skulle
kunna fa bort dessa otrevliga fartygssankare som minorna faktiskt ar. Till slut fann vi l6sning-
en. Forst sa gick vi pa spikrak kurs pa det traditionella sattet med en utrangerad bat framfor
oss for att spranga bort minorna. Men det nya var att vi gick med flera batar med ett stort
mellanrum och dessutom hade vi linor mellan oss. Resultatet blev att vi bade pa traditionellt
sétt sprangde bort minorna och linorna tog hand om de andra minorna mellan oss. Darigenom
sa kunde vi 6ppna en mycket bredare farled s att den svenska handelsflottan kunde ta sig ut
till fritt vatten. Tyvarr sa spred sig réjsvepsmetoden till andra lander, vilket inneburit att till-
verkarna av sjominor har blivit &nnu mer finurliga da de uppfinner minor. Fast & andra sidan
har inte Sverige varit utsatt for ett drastiskt krigshot sedan andra varldskriget. Men att jag var

en av upphovsméannen till de moderna minsveparna ar nagot som jag ar mékta stolt Gver.

Nérliggande minor ar miner. Vem har val glomt bilden pa Adolf Hitler lipande med tungan da
han strax efter forhandlingarna med den klent begavade och godtrogne Chamberlain rullade in
med sitt maskineri och vapen i Osterrike och sedan Tjeckoslovakien! Minerna var ju darefter
inte helt uppét i trakterna kring Whitehall da de insdg att de gatt pd en mina. Aven Cham-
berlain insag sa smaningom att han gatt pa en mina och besl6t 1939 att lata engelsmén i ryska
uniformer anfalla Tyskland i Danzig, nuvarande Gdansk i Polen. Och déarmed hade de lustiga
minerna pa allvar 6vergatt till att bli mer konkreta och farliga minor! Andra vérldskriget var
darigenom ett faktum, men det ligger utanfér bokens vidd att beskriva och analysera kriget
fran ett sjohistoriskt perspektiv eftersom detta pa ett intelligent och djupt intrangande séatt
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gjorts i boken Allt du inte behdver veta om andra varldskrigets fartyg, sjéfart och ransone-

ringen av surstromming.

En speciell mina kan man finna i muslimska lander som drabbats av dversvamning. Nar man
med fartyget kor dver en 6versvammad stad sa tror man kanske att det finns tillrackligt med
vatten mellan farkost och hustak. Och sa kor man helt plotsligt pa ett bonehus, vilket kan
kdnnas retligt. Darfor kallas just sddana minor for minareter. Men for den erfarne skepparen
finns det tecken att tyda: om en imam plotsligt dyker upp ur dimman ska man vara extra
forsiktig eftersom det sannolikt finns en minaret i nérheten. Lite sponsring igen: CitruGaias
citronbomber &r surare an alla andra karameller. Innanfoér det syrliga skalet finns en Ph-

bomb minerad — vi garanterar att det inte blir glada miner! CitruGaia AB i Syrlinge.

Kaptens frgel&dda

Under manga ar har jag var fjarde sondagsmorgon i radions program 1 besvarat lyssnarnas

fragor om sjofart och relaterade fragor. Infor denna bok har jag samlat en del av det otal

fragor som inkommit under aren och som jag efter basta formaga har for avsikt att besvara.
Manga har fragat mig varfor fartyg flyter trots att de bevisligen ar tyngre &n vatten.

Mitt svar till den egentligen ointresserade allmanheten ar "Det &r bara sa. Och det ska du skita

i!” Trots mitt mycket aggressiva svar sa har fragorna fortsatt komma in i strid strom till redak-

tionen, varav ett urval foljer har:

e Fraga: Jag kommer fran hdger med min cirka 6 meter langa fritidsbat och vid Furusund
kommer en av de gigantiska finlandsfarjorna. Eftersom jag kommer fran hoger sa borde
val farjan védja? Svar: Jo, du har helt ratt och bor std pa dig. Om inte nagot annat kan over-
enskommas sa har flytetyg som kommer fran hoger foretrade. Tyvarr sa har farjorna en
stoppstracka pa cirka en kilometer, men efter varje pakérning av batar som kommer fran
hdger brukar kaptenen delta i den efterfoljande begravningen samt lagga ner en skeppar-
krans.

e Fraga (i direktsandning fran en knastrig mobiltelefon): Jag ar ett antal distansminuter
utanfor Kullens fyr, ungefar mitt mellan Sverige och Danmark, och béten tar in en massa
vatten och jag befarar att baten sjunker inom ett 6gonblick. Kan kapten Tallgren ge mig
ett gott rad om vad jag bor gora? Svar: Jag forstar din prekara situation, och foreslar att du

lugnt och sansat avslutar samtalet efter att du fatt hora din dnskeskiva "Till Havs” med
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Jussi Bjorling och darefter ringer din advokat. Tyvarr sa verkar det som att du gatt till
botten ganska snart efter detta samtal, men jag ar séker pa att din d&nka kommer att fa all
hjalp hon behover utav advokaten efter denna tragedi. Fast a andra sidan kommer nog ditt
forsakringsbolag att satta sig pa tvaren och klassificera ditt haveri som sjalvmord eftersom
du ringde Kaptens fragelada istallet for att ga i livflotten.

Fraga: Horru du, kapten Tallgren! Min fraga till dig som verkar sa smart &r, att om du har
en hundrakronorssedel och vaxlar den till landets valuta i varje hamn du anléper pa en
jordenruntresa, hur mycket har du da kvar da du kommer till Sverige? Svar: Kéara du! Det
ar ett klassiskt sporsmal. Jag gjorde faktiskt experimentet hosten 1977, och utkomsten
blev foljande. I Kdpenhamn blev min hundralapp vérd cirka 88 kronor efter véxlingsavgif-
ten och skillnaden mellan kép- och saljkurs. | Hamburg forlorade jag ytterligare 16 kronor
da jag véaxlade mina danska pengar till tyska mark. Med andra ord sa var hundralappen
nere i cirka 72 kronor. | Cadiz forlorade jag ytterligare tjugo spann och var nere i cirka 52
kronor. Pa flera stallen utefter fardvagen ville dom inte véxla in mina smamynt, men i
Singapore var det en som forbarmade sig och lat udda vara jamt eftersom vaxlingsavgiften
var cirka 52 kronor. S, kara du, svaret pa din fraga ar att jag hade cirka 1 560 000 kronor
nar jag kom tillbaka till Sverige! Néar jag seglade ut sa hade jag investerat cirka 840 000
kronor i aktier och dessa hade i det narmaste fordubblats nar jag kom tillbaka fran min
jordenruntresa och dessutom hade flera manadsloner flutit in pa kontot. Sa vad som
egentligen hande med hundralappen som jag vaxlade — det skiter jag i!

Fraga: Jag planerar att om ett par manader aka pa en jordenruntkryssning fran Géteborg.
Det har &r en mycket speciell resa, eftersom fartyget inte anloper nagon hamn pa den 80
dagar langa farden runt klotet. VVad tycker kapten att jag ska ta med mig pa resan? Svar:
Att dka jorden runt utan att stanna nagonstans later som bland det dummaste jag nagonsin
hort. Du kommer ju ingenstans och da kan du ju lika gérna stanna hemma! Men &r du
verkligen sa knapp att du anda ger dig av pa den har farden sa skulle jag rekommendera
att du tar med dig en utforligt fargkarta i blagron nyans samt ett antal pennor och anteck-
ningsblock. Sedan ska du vara uppe pa dack sa mycket som mojligt och skriva ner alla
observationer av skiftningarna i havets farg. Nar du kommer hem sa ska du sammanstélla
det hela och ge ut dina observationer i bokform. Eftersom det tydligen gar att fylla ett helt
fartyg med knéppskallar som du, sa borde det vara ratt manga som skulle kunna tankas
kopa en sadar idiotisk bok ocksa. Och sdljer boken bra sa kanske du har igen pengarna
som du betalt for den har idiotiska kryssningen. Knappskalle!
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Fraga (fran en forsynt gammal dam): God dag kapten Tallgren! Jag vill fraga varfor de
flesta batar har kvinnliga namn. Fast alla har ju inte det — min framlidne Evert dopte alltid
sina batar till pojknamn. Ved betyder det har, kapten Tallgren? Svar: Batar och fartyg ar
manniskans forlangda arm och en del av naturen; de har alltid ansetts som feminina. Och
det kan man ju forsta eftersom batarna efter en dags utfard samlas i en marina, och Marina
ar som du vet ett kvinnonamn. Men som kvinnliga objekt soker de sig vanligtvis till en
partner av motsatt kon och nar de kanner sig mogna sa fortojer de sig i en boj (engelska
boy), vilken ar maskulin. | icke sa fa fall nedkommer baten med en liten jolle som ligger
och skvalpar mellan baten och jollen. Betraffande din man Everts bojelse att fortoja de
maskulina batarna vid en boj, sa ar jag ganska saker pa att han endast hade en bat — ingen
liten jolle som guppade bredvid. Och du, han gick val inte omkring i marinan och kastade
lystna blickar pa alla smajollar dar? | sa fall var han att betrakta som batofil!

Fraga: for nagra hundra ar sedan hade de flesta fartygen galjonsbilder i foren, men dessa
forsvann néstan over en natt. Kan du forklara det har for mig? Svar: Ja du, det har ar en
fraga som sysselsatt forskningen mycket, men som vi nu borjar fa allt mer samstammiga
svar pa. Ursprungligen var galjonen en utbyggnad langst fram pa segelfartygets framskijut-
ande del, byggd av galjonstimmer. Galjon var ett langsamvéxande traslag som véxte pa de
sydliga sluttningarna i Schwarzwald, men de skovlades och ar sedan lange férsvunna ur
faunan. Darfor gick man Over till det betydligt mjukare tréaslaget furu, vilket i folkmun
snabbt kom att kallas fru” och déarifran var steget inte langt att benamna trabitarna langst
fram i foren for "fruntimmer”. For att gora en lang historia kort sa tyckte sjdméannen att
detta “fruntimmer” ocksa borde fa formen av en kvinna. Sa alltid nar de var i hamn var det
nagon i beséttningen som holl pa med att snida ut en kvinnogestalt ur denna trabit. Sedan
spreds mycket snabbt och holl i sig sa lange som det fanns en aktiv handelsfart med
degelfartyg av tra. Nar angfartygen gjorde entré gjorde aven skeppsbyggnadskonsten ett
kast 6ver till att bygga fartygen i stalplat. Och darmed var galjonsbildernas tid forbi.

Det hdr var ett axplock ur det mycket populdra radioprogrammet, som oftast gjordes i direkt-

sandning: ibland fran radiostation, fast oftare via radiolank fran de farvatten jag befann mig i

for tillfallet. Men allting har sin dnde — utom repet som har tva — och radioledningen beslutade

efter en del ar att lagga ner programmet "till forman for fornyelse”. Sa darfor kan ni nu var

fjarde sondagsmorgon i P1 hora kyrkoherde emeritus Bertil Svensson i programmet "Predik-

ningar jag minns” dar han berattar oerhort spannande detaljer fran sitt, jag citerar, “oerhort

spannande liv i ett norrlandskt pastorat”. Fan ma ta er i radioledningen for att ni kickade mig!
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Flytvastar

Jag maste redan nu saga att rubriken pa ar missvisande eftersom man enligt ett regeringsbeslut
idag maste tala om raddningsvastar. Men eftersom de flesta manniskor inte har forstatt myn-
digheternas goda avsikt med att byta ut det vedertagna begreppet flytvést mot raddningsvast,
sa behaller jag den folkliga beteckningen flytvast. Hoppas att jag inte far en massa béttre

vetande myndigheter mot mig for det har tilltaget!

Den gamla hederliga flytvasten har nufértiden faktiskt en betydelse som vilar pa vetenskaplig
grund, till skillnad mot dess tidigare korkade historia. Genom jordens rotationsriktning be-
hover ingen egentligen inte simma at nagot hall eftersom man automatiskt flyter vésterut om
man lyckas halla sig pa vattenytan. Darav det ursprungliga engelska namnet Float West, vilket
I Oversattning betyder “flyt vasterut”, men har hos oss forsvenskats till flytvast. Det finns
emellertid ett aber med dessa flytvastar, namligen om man befinner sig vaster om den plats
dar man fallit i vattnet. Vilket ar allvarligt pa den svenska vastkusten. Och det ar synnerligen
allvarligt om det hander pa den irlandska vastkusten, for da bér man ha atskilligt med proviant
med sig eller vara beredd pa att rabbla den kristna ramsan ”Fader var” hundratusentals ganger
innan man atskilliga veckor senare kan landa i USA eller Kanada.

Langre tillbaka bestod flytvastarna av en massa kork som sytts fast med ett tunt tyg.
Med dren har skapats allt lattare och smidigare material, sa nufortiden ar flytvasten ofta ett
ganska snyggt kladesplagg. Faktiskt har flytvasten blivit ett mode bland seglarfolket. Det
senaste inom seglarmodekonfektionen lar vara en haromaret skapad “flytkostym” av Armani,
vilken bestar av det extremt latta materialet floaton som sytts in i nastan helt vanliga (fast
valdigt dyra!) kostymer. Sa utvecklingen gar framat dven inom detta lange forbisedda omrade.
Flytvastens historia ar alltsd fran en liten korkbit, via de korkade myndigheterna, till en
fullvardig raddningskostym. Fran en av vara sponsorer kommer, nastan som av en héandelse,
foljande meddelande: Ingen snygg kostym att ta p&? Arma ni! Men ta med planboken och titta

in i var butik pa Jacobsgatan 8 i Goteborg. Herbertssons Herrklader Eftr.

Sjokort

Ett sjokort ar som en karta for land, fast tvartom. Pa vanliga kartor brukar det sta hojdbeteck-

ningen ute i landsorten, medan det pa sjokortet bland annat uppges djupet for Landsort! Fast
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djupen i havet &r egentligen inte sarskilt viktiga for oss sjofarare, utan vi koncentrerar 0ss
hellre pa de stallen dar det inte ar sarskilt djupt, platser dar vi riskerar att ofrivilligt fastna med
fartyget.

Aven om orden skokor och sjokort ljudmassigt later nastan likadant s& har de ytterst
fa berdringspunkter. Ett sjokort ar oumbarligt vid resor i okanda farvatten, medan skokor
vanligtvis ar umbarliga da man tar iland efter fard i okanda vatten (Iangt ifran alla sjoman vill
halla med mig!). Sjokortet har en massa symboler som betecknar land, holmar, vattendjup
med mera. Tyvarr sa var jag sjuk veckan da vi pa Sjobefélsskolan gick igenom sjokortets alla
detaljer. Men jag har brukat klara mig bra genom att kora pa kann — nar jag kanner att sand-
botten skrapar i fartyget sa brukar jag styra ut mot djupare vatten. Och sedan jag blev kapten
har jag alltid sett till att ha styrman som klarat av sjokortkursen pa Sjobefalsskolan!

For den invigde, har det berattats for mig, sager dessa sjokort valdigt mycket. Vad
jag dock saknar ar att sjokorten inte visar var andra fartyg finns. Fast det har beror val snarast
pa att de kommer ut sa pass sent fran tryckeriet att fartygen hinner dndra sin position sa pass
mycket att informationen om dom é&r felaktig och onddig. Skulle jag tro.

Pa tal om onddig sa ar sjokorten av sarskild vélsignelse for skeppare pa batar som
inte har eget klosettsystem ombord. N&r nagon passagerare (eller kapten) pa baten blir nodig
sa kan man avfora baten mot narmaste nddhamn, vilken alltid ar markerad med ett hjarta pa

sjokortet.

Sjokorten ar en nastan lika gammal foreteelse som sjofarten. Sjdarkeologisk forskning har
visat att man i de forsta uthuggna stockbatarna lat inrista enklare vagbeskrivningar da man
gav sig ut pa resor utanfor den narmaste hemmahamnen. Nar sjofararna sedan motte andra
stockbatsfarare sa utbytte de information. Aven om de inte talade samma sprak sa utvecklades
vissa karttecken som var internationellt gangbara. Efter hand blev dessa stockbatar alldeles
overfulla av inristade végbeskrivningar dver sjolandskapet. Enligt ségnen, men med stéd av
historisk forskning, hade en av dessa tidiga sjoman blivit frustrerad 6ver det otympliga hand-
havandet da den fullastade farkostens fulla last tackte Gver alla karttecken. "Fy farao, jag ser
juinget!”, lar han ha utbrustit. Liksom Archimedes nagra tusen ar senare kallade pa sin hustru
Heureka (se avsnittet om propellern ovan) da han upptackt nagot viktigt, sa insdg denne
sjofarare att en egyptisk farao kanske skulle kunna hjalpa till att I6sa problemet. Vid den har
tiden (och langa tider efterat) lag stora delar av civilisationens vagga i Egypten och det var
darfor dit manniskor brukade bege sig da de ville ha nagot problem I6st.

51



En delegation fran stockfararens by gav sig ivag till fots — den narmaste och
lampligaste vagen eftersom det inte fanns nagra tillforlitliga sjokort! — och efter manga dagars
vandring nadde de fram till Egypten. Efter endast ndgra dagars vantan fick de audiens hos den
davarande faraon och fick tillfalle att lagga fram sitt problem fér honom. Efter nagra timmars
diskussioner hit och dit féreslog delegationen att Egypten skulle uppfinna papyrusrullar dar
olika sjofarare kunde skriva ner sina observationer fran sjon och darigenom hjalpa varandra.
”Vad dar en papyrusrulle?”, undrade den undrande faraon. "Vi vet inte riktigt”, svarade
delegationen uppriktigt, “men ni egyptier ar ju sa uppfinningsrika sa ni kan séakert uppfinna
papyrusrullar.” Det héar var en utmaning som Farao inte kunde motsta och han satte flera
dussin av sina framsta vetenskapsman pa att Isa problemet. Men manader gick utan att de
kom nagon vart med att uppfinna papyrusrullar. (Som en liten sidoeffekt kan ndmnas att dessa
vetenskapsman under ett av sina dagliga “brain-stormings” lyckades lI6sa hur man skulle
kunna bygga gigantiska pyramider till &ran av sin ledare, vilket som bekant redovisats av
manga andra forfattare.) Men mer eller mindre av en slump sdg en av vetenskapsmannen att
en av assistenterna alltid anvande papper vid toalettbesok. Han fragade assistenten hur han
tillverkade detta enkla hemgjorda papper. Och vips insag vetenskapsmannen att papyrusrullen
var uppfunnen Och som gradde pa moset larde man sig att gora papyrusrullar pa dubbla
papper — bade skont for réven och man far direkt en kopia da man anvéander en vass penna for
skrift pa papyrusrullen. Fast med tiden s& blandades in en grasblandning av cyperus papyrus
for att inte allt papper skulle ga at till toalettbesok bland dverklassen som upptackt det nya
”njutningsmedlet”; det blev stravt och lampade sig endast for skrift.

Det hér var ett stort genombrott for sjofarten. | Alexandria startades varldens forsta
sjokortsforetag, vilket dven blev det storsta som varlden ndgonsin skadat. Tusen och ater
tusen personer runt om i varlden (som pa den tiden var platt, se aven har avsnittet ovan om
propellern) samlade in uppgifter om sjéar och hav till Sjokortscentralen i Alexandria, dar
tjansteman sammanstéllde uppgifterna och gav ut sjokort i olika skalor. Vid sjokortscentralen
fanns ett antal kopierare som kunde mangfaldiga sjokorten. Men utan tekniken med dubbla
lager av papyrusrullarnas original hade det behdvts dubbelt sa manga sjokortskopierare. Sa
inte nog med att papyrusrullarna uppfans i Egypten, sa uppfanns aven i samma veva rationali-
seringen. Vi har faktiskt en hel del att tacka den egyptiska civilisationen, sarskilt dom med
hemorrojder och som behdver dubbelpapper for att stilla smartan dar bak efter toalettbesok!
Det kan namnas att det med aren blev en hel del sjokort som man var tvungen att lagra
nagonstans, sa stadshiblioteket i Kairo startade en filial i Alexandria. Biblioteket i Alexandria

existerar faktiskt an idag, men har aldrig haft nagon egentlig betydelse.
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Forutom att vetenskapsmannen uppfann pyramiderna i sin jakt pa papyrusrullar sa
var ytterligare en sidoeffekt att de utvecklade vérldens forsta fungerande skriftsprak,
hieroglyferna. Tank sa mycket manskligheten har att tacka denne enkla sjofarare som i sin
frustration utbrast Fy farao! Och som ett tack till assistenten med hjartat pa ratt stalle har man
idag ett rott hjarta bade pa bade toaletter och sjokort for att symbolisera var man kan latta pa

hjarta och mage!

Under ett antal tusen ar gick utvecklingen av sjokort framat, fast i mycket l1&ngsam takt. Anda
tills man i slutet av 1950-talet som experiment borjade sénda upp satelliter runt jorden. Det
hér gjordes som en forberedelse for att brittiska BBC ar 1967 samtidigt till alla varldens horn
skulle kunna sénda konserten Our World med The Beatles, dar de bland anat framférde All
you need is love som ett ké&rleksbudskap till oss alla. Eftersom The Beatles i slutet av 1950-
talet fortfarande var okanda for de flesta — ja, de fanns ju inte ens — sa fick engelsmannen
lange kdmpa i motvind och regnvéader mot de satellitférande landerna. Men BBC fick ovantad
draghjalp fran Goteborg, som hjélpte till med att sanda Spotnics runt hela varlden som en
forberedelse for det forsta satellitprogrammet. Efter att The Beatles avlamnat sitt kérleksbud-
skap till vérlden sa snurrade satelliterna runt jordklotet en tid utan nagon egentlig funktion.
NASA, som lagt ned s mycket pengar pa det flygande metallskrotet, tyckte efter nagra ar att
det var dags att matcha “the fab four” fran England sa de skickade ivag en nagot aldrande och
fetnande Elvis till sin yttersta koloni, vilket resulterad i Elvis live from Hawaii som séndes till
hela varlden.

Efter hand hade upptéckts att satelliterna var bra for overforing av elektroniska data,
“ettor och nollor”, eller Beatles och Elvis om man sa vill. Darfor uppfanns satellitTV som en
motvikt till kabelTV. Allteftersom fler och fler satelliter sdndes upp i omloppsbanor runt
jorden sa skapades mojligheter att Lansera dessa for positionering av foremal dar nere pa
jorden och vattnet. Harigenom har vi nufértiden GPS-navigering pa sjon. Det har saknades pa
min tid som sjokapten, men till och med min 6nskan att fa sjokort som visar var andra fartyg
befinner sig har nu blivit verklighet i form av elektroniska och standigt uppdaterade sjokort.
Hur alla teknikaliteterna sker pa det praktiska planet har jag ingen aning om, men jag skanker

en liten gladjande eftertanke till alla dom som gjort den nya tekniken mojlig.
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Fyrar

Om man varit pa sjon tillsammans med ett par goda vanner och smuttat en hel del under en
lang dagstur sa kan det vara befogat att dessa tre glada prickar gemensamt forsoker ta ut ratt
kurs for att komma hem. Eftersom de fyrar man da ser framfor sig ofta upptrader i dubbel
tappning, ar det en god idé att enas om mot vilka fyrar man ska styra. Sadana fyrar gar under
beteckningen ensfyrar. Nar man val ar 6verens om kursen sa ar det en enkel match att ta sig

hem utan att grundstota ndgonstans.

Fyrar ar ett gammalt fenomen som kan sparas tillbaka till tiden for Hedenhdos (d.y.) fodelse.
De forsta fyrarna fanns pa den tiden foretradesvis i Medelhavet, men ju mer upplysta vi blev
pa vara breddgrader desto mer mottagliga blev vi for att acceptera idén med fyrar for att
vagleda oupplysta sjoman om natten. De forsta fyrarna hos oss var vard-eldar, en patuttad
samling brate pa en hogt beldgen plats for att vagleda vara véanner sjofararna. Att det kallas
vard-eldar har att gora med vart klimat. Pa vintern kunde man inte segla pa grund av det svara
islaget, sarskilt inte pd den kust som I6per kring Ostersjon. Men i slutet av mars, dvs. vid
vard-agjamningen, borjade isarna att gd upp och man kunde ater fara ut med fartygen. De
glada landborna satte fyr pa eldarna och i gladjen dver att fartygen antligen kunde fara ivag sa
skickade de upp fyrverkerier. S8 smaningom standardiserades det har till firandet med eldar
och raketer skedde den sista april — alla andra dagar ar forbehallna fartyg for att skicka upp
raketer om de befinner sig i nod!

Sedan dess har utvecklingen av fyrar gatt stadigt framat. En man av betydelse for
utvecklingen av den moderna fyren var den glada pricken Gustaf Dalén. Dalén gjorde, som
alla stora uppfinnare, experiment. Det blev manga forsok att fa en fyr att lysa under vissa
6gonblick istallet som pa den tiden, hela tiden. Experimenten misslyckades standigt. Gustaf
blev fruktansvart arg och besviken och sparkade och slog furiost pa prototyperna for fyrar.
Efter att en gang slagit sig trott satte han sig ned och fortsatte utmattad att i sin uppgivenhet
sla pa fyren i en jamn och lugn takt. Efter en stunds funderande kom han pa att fyren maste
blinka i en jamn takt for att vara savél energisnal som identifierbar som en unik fyr som lyser
ett visst antal sekunder. Snabbt uppfann han da solljusventilen for att fyren inte skulle slosa
med gas genom att blinka pa dagen, och en liten blasa (ett membran) som nar den var upp-
blast slappte ut gas som antandes en kort stund tills blasan var tom och kunde aterfyllas for att
ater tandas osv... Och denna konstruktion lyckades! Nu forbrukade fyren endast ungefar

hélften av en brakdel gas mot tidigare. Eftersom Dalén var timid ville han inte uppkalla den
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nya fyren efter sig sjalv, men efter mycket funderande kom hans underlydande ingenjorer pa
namnet: AGA-fyren. Namnet fick fyren efter det satt som den blivit uppfunnen pa, namligen
med massor av slag och sparkar fran uppfinnaren. (Hade dessa fyrar blivit uppfunna idag sa
hade de genast forbjudits eftersom Sverige danda sedan 1960-talet har en lag mot AGA!).

For att pa plats och stélle se att den forsta nyuppfunna fyren fungerade befann sig
Gustaf Dahlén langst ute pa en kobbe i den stockholmska skérgéarden. Dahlén var hanvisad till
att hela denna sommar ata knackebrod och att 6ppna otaliga konservburkar med mat som han
fick ata kall. Noden sags vara uppfinningarnas moder. Efter att ha é&tit sig urless pa den
torftiga kosten bestamde sig Dahlén for att uppfinna en gasspis, AGA-spisen, som man skulle
kunna ha bade hemma i stan och ute pa de yttersta klippskaren for att kunna tillreda sin mat.
Trots de ursprungligen egoistiska motiven — att ute i naturen kunna tillreda sin mat lika bra
som hemma i stan — sa borjade Dahlén tillverka denna spis dven for den 6ppna marknaden.
Och resten &r, som det brukar heta, historia... Och vilken historia sen! Dahlén kunde via alla
sina uppfinningar bygga upp ett véarldsomspénnande foéretag som idag ar bland Sveriges
storsta.

Denna historia har tyvarr dven inslag av sorg, fast sedan gladje igen. Dalén var
systerson till Alfred Nobel och tillsammans brukad de experimentera med dynamit, krut och
raketer. Under ett av experimenten exploderade hela hérligheten. Det blev en sjuhelvetes
small! Det var det sista Dalén sag var det blandande fyrverkeriet, for strax darpa blev han
blind for aterstoden av livet. Langt senare efter morbroderns dod tyckte en kommitté att det
var synd om Dalén som uppfunnit sa mycket, som han aldrig mer kunde fa se, och de bestam-
de darfor att han darfor skulle fa en massa pengar som kompensation for sina goda garningar.
Ar 1912 fick darfor kemisten Gustaf Dalén del av sin morbrors arv genom att tilldelas Nobel-

priset i fysik. Och cirkeln var darmed sluten.

Ett problem har lange varit att se fyrarnas sken under dagtid, men en forskargrupp i fysik vid
Goteborgs universitet har nyligen skapat en fyr som signalerar svart ljus pa dagen och som
overgar till vitt pa kvéllen och natten. Mycket férenklat bestar fyrens innanddéme av en
jonisator-separator som likriktar och separerar de positiva och negativa jonerna. Nar ljuset ar
tillrackligt starkt i gryningen sa finns det tillrackligt med negativa joner for att omvandla det
vita skenet till svart sken under dagen. Det har ar fortfarande pa experimentstadium, men pa
de platser systemet varit i bruk har det tagits emot entusiastiskt och systemet berdknas komma
fa lika stor genomslagskraft som AGA-fyren fick pa sin tid. Och som av en handelse &r en av

vara sponsorer Hushallsvetenskapliga institutionen vid Goteborgs universitet: Hos oss kan du
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specialisera dina studier mot exempelvis mj6lkproduktion och fa en fil kand-examen, eller du

kan till och med studera fetternas paverkan pa buken och fa en mag-isterexamen!

Kultur pa sjon

Forutom de faststallda regler som finns for sjofarten sa rader en allméan kultur bade till sjoss
och till lands. Nér fartyget ligger vid kaj ar det mer eller pliktskyldigt for befalhavaren att ga
pa visit till de andra kaptenerna som ligger vid kaj med sina respektive skepp. Vid dessa
tillfallen representerar kaptenerna rederiet och de brukar vara ytterst hévliga mot varandra.
Allteftersom aftonen lider sa blir man bade du och bror med de andra kaptenerna allteftersom
nivan i de skattefria whiskeybuteljerna sjunker. Det har ar en del av ar kaptenernas kultur.
Under kapten finns bade 6vriga befél och det sa kallade manskapet. De 6vriga befélen brukar
ga ut och gora stan och da de traffar pa befal fran andra fartyg brukar de trivas i varandras
sallskap, och tala bade illa och gott om sitt rederi. Men man talar aldrig illa om sitt eget
fartyg.

Manskapet, dvs. de rabarkade sjoméannen, skiter egentligen i vilket rederi de ar an-
stallda hos. Men liksom befélen forsvarar dom fartygets ara! Pa de tredjeklassharer sjomannen
brukar frekventera sa ar det inte ovanligt att de rakar i slagsmal med andra sjoman just dver
ratten att forsvara "varldens basta fartyg”. Efter dessa slagsmal brukar man som kapten halla
ett allmant formanande tal till sjomannen om “hur orétt det &r att slass”, men ler i njugg och ar
stolt 6ver sina mannar som forsvarat fartygets &ra. Dessutom brukar heller inte whiskyn som

de andra kaptenerna bjuder pa vara av basta kvalitet!

Kultur lar visst harstamma fran grekiskans cultura, "att odla”. De ombordanstallda arbetar
mycket, men har d&nda mer fritid &n arbete. Denna fritid maste ges ett meningsfullt innehall for
dom; de maste kulturberikas. Manga odlar sina egna intressen sdsom att spela gitarr, ga pa
gymet, lasa bocker och dylikt. Och i alla tider sa har vi fran fartygsledningens sida formedlat
nyheter och dylikt hemifran. Nar jag forst borjade pa sjon i slutet av 1940-talet samlades alla
som inte var i tjanst pa lordagseftermiddan for att lyssna till Sveriges Radios utlandssand-
ningar: pa langvag da vi var ute pa oceanerna och pa kortvag da vi var i tranga vatten. Som
ansvarig for kulturen ombord hade jag i manga ar kort detta koncept. Tills en gang i slutet av
1960-talet. Fartyget som jag da forde befal 6ver gick under hela hosten utefter norrlands-

kusten och det blev allt farre som kom till de (fore detta) populéra radiosammankomsterna. Sa
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smaningom fick jag reda pa varfor: istallet for att lyssna till utlandsradions sandningar pa
lang- och kortvag sa satt sjomannen hellre i sina hytter och lyssnade till program som
"Sveriges bilradio” och Tio-i-topp” pa sina transistorapparater. Och utan det brus som var
stdndigt ndrvarande i fartygets vanliga radioutrustning! Tekniken hade helt enkelt sprungit
ifran mig.

Efter intradet 1995 i den Europeiska unionen maste alla handelsfartyg med fler &n tio
anstallda, enligt en EU-regel, ha en kulturkonsulent ombord. Det har later ju fint, men det
passar inte riktigt oss svenskar. Kulturkonsulentens uppgift &r att aktivera de (férmodat) pas-
siva sjomannen pa deras fritid. Tanken ar ju god. Men problemet med de svenska sjomannen
ar att de redan innan ar alltfor upptagna med att odla sina egna kulturella intressen, sa de har
inte tid med kulturkonsulenten. Denna kulturkonsulent har det svart ombord: han eller hon
kan inte aktivera sjomannen, vilket EU kréver, eftersom de redan innan har fullt av aktiviteter
pa sin fritid. Och kulturkonsulenten raknas inte heller in i befélskategorin trots sin gedigna
universitetsutbildning. For den svenska handelsflottan &r resultatet med dessa kultur-
konsulenter att en tredjedel i sin frustration har hoppat 6verbord, en tredjedel har blivit tokiga,
en tredjedel har skaffat nya yrken som inte &r lika krdvande och den sista tredjedelen fortséatter
sitt hopplosa arbete som kulturkonsulenter — dock betydligt desillusionerade. For den mate-
matiskt begavade som kanske reagerar pa att det blir fyra tredjedelar vill jag papeka att jag

senare fick befél dver ett betydligt storre fartyg som rymmer fler kulturkonsulenter!

I den svenska samhéllsdebatten havdas ofta att rasismen frodas i vart land. Vilket &r en san-
ning med overdrift som vanligtvis harror sig fran studier av inlandsbefolkningen. Flertalet av
dom som befolkar vara kuster har en, ett par, eller t.o.m. annu fler ganger akt med exempelvis
Vikinglinjen, Silja eller Stena till ett annat land. Déar har de traffat pa andra kulturer och lart
sig vad dessa innebar. Samtidigt som de blivit farjade till en annan kultur har de blivit fargade
av en annan kultur. Nar de senare aterkommit till Sverige som farjade har de samtidigt fatt
béattre tolerans till andra farjade. Har dessutom farden foretagits under gemytliga former —
vilket den oftast gor i de stora fartygens barer — sa ar det vanligt att man fortsatter umgas med
andra férjade.

Med det ovan sagda vill jag darfor havda att den framlingsfientlighet som ofta
framfors i svensk samhallsdebatt harror sig fran vara obygder sasom t.ex. Siljansbygden och
de inre delarna av Varmland. | dessa omraden &r det mindre vanligt att farjas, men desto van-
ligare med kyrkrodd dar alla vuxna mén i byalaget staller upp for att frakta de ibland inemot

ett hundra passagerarna — alla fran samma lilla by. Kyrkrodden skapar ett innanférskap som
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utesluter alla utanfér denna gemenskap. Folket i Dalarna, Varmland och liknande konser-
vativa stallen ar pa grund av sitt innanforskap saledes emot alla som &r farjade eller fargade.
Med andra ord sa & myten om rasismen i Sverige koncentrerad till vad jag vill beteckna som
"obygder”. Och dessa kan vi lika garna gora oss av med nu i EU-tider — 6verlat det improduk-
tiva inlandet till norgetorskarna en gang for alla; norrmannen &r ju mer utlanningar an de

flesta andra eftersom de star utanfor EU! Vi som &ar bokens huvudsponsor, Stiftelsen Svenskar

Mot Kultur, har specialgranskat avsnittet och funnit att det — trots att det ger sken av att
handla om kultur — har ringa, eller ens nagot varde i form av kultur. Darfor vill vi, i likhet
med bokens andra sponsorer, uppmuntra alla att képa denna synnerligen kulturbefriade bok.

Undertecknat av Ahrne Jonson, ordf. Stiftelsen Svenskar Mot Kultur.

Lotsar

For att bli lots maste man forst ga en grundkurs. Forst darefter inleds specialistutbildningen
for att lara sig undvika det man larde sig under den forsta kursen. Lotsens uppgift ar att bista
kaptenen i svara och okénda vatten. Faktiskt sa avhanger sig kaptenen sitt ansvar da lotsen tar
over — lotsen blir den som ansvarar for att fartyget framfors sakert. Det har har ett antal gang-
er lett till mycket olyckliga situationer. Att bli kapten Over ett fartyg tar ju manga ar och man
ar da vanligtvis lite pa aldre sidan. | icke sa fa fall har det hant att kaptenen hastigt insjuknat —
ofta i hjartinfarkt — och situationen har da uppstatt att lotsen far befdl over fartyget och
darmed alla ombord. Liksom hjartinfarkten kommer plétsligt for kaptenen sa kommer det nya
ansvaret plotsligt for lotsen. Tyvérr sa finns det atskilliga exempel da lotsen som forsta atgard
ringt till lotsstationen for att saga upp sig fran sin lotstjanst eftersom han numera har befal
over ett helt fartyg, vilket ocksa betyder hojd prestige och en annu betydligare hojning av
I6nen. Eftersom lotsen vanligtvis &r obekant med att styra personalen ombord — han &r ju bara
expert att styra fartyget forbi de forradiska grunden — sa kan en massa pinsamheter uppsta
innan nagon pa rederiet upptacker allt detta och officiellt avskedar lotsen. Men da &r skadan
ofta redan skedd: allt inom fartyget ar skadat, endast skrovet &r intakt. FOr naturligtvis har den

fore detta lotsen, numera kapten, fort fartyget sékert forbi alla grund som en god lots ska gora!

Alla lotsar har en fantastisk gemenskap och trivs da de traffas. Det brittiska uttrycket "lots of
fun” syftar pa hur de trivs i varandras sallskap. Den mest kande lotsen av alla ar Samuel

Clemens, vilken efter sin lotskarridr i den amerikanska sddern inledde en lysande forfattarkar-
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ridar under synonymen "Mark Twain” (om det kallas synonym eller inte &r jag osaker pa, men
fragan egentligen ar av pseudo-karaktar). Och som forfattare skrev Twain de mest otroligt
troliga och roliga historier om sin tid som lots pa en av Nordamerikas storsta floder, Missis-
sippi. Den har floden I&r till och med vara storre an Gota alv, en uppgift som jag tyvérr inte
fatt bekraftad och staller mig tveksam till. Fran Mark Twains forfattarpenna har manga runt
vart avlanga jordklot lart sig hur roligt det &r att vara lots.

Tyvéarr har lotsmannaskapet en baksida ocksa. For att klara av sitt betydelsefulla
arbete borjar manga supa, tugga tuggummi eller ta till andra droger. | var moderna tid av
stress sa ar det inte ofta man ser en opaverkad lots. Det har har den sa kallade folkmunnen
tagit fasta pa. Darfor brukar man tala om att ”lotsa hem” eller "lotsa forbi ndgon/nagot” om en
person som ar extremt berusad eller har intoxikerat sig pa kilovis med bubbelgum. Men innan
denne lots har blivit sa berusad har han (eller i ovanligare fall hon) haft roligt. Sadant &r

lotsens liv.

Batbyggeri

Att bygga batar ar en konst som manniskor beharskat lange, sarskilt vi nordbor. Ett av de mest
framstdende landerna, hogst sannolikt det framsta, har varit Sverige. Men trots landets
oerhorda batbyggarkompetens konkurrerades vi ut av andra lander under 1970-talet. Nedlagg-
ningar blev ett faktum. Férutom att en oerhdrd mangd kunskap gick forlorad sa gjordes dven
enorma materiella forluster. Foretagsekonomiskt ser det vid en forsta anblick ut som att man
exempelvis skulle ha kunnat flytta dessa batbyggerier till Iaglonelander. Men det gar naturligt-
vis inte. Som de flesta vet kan inte batbyggerier flyttas: om man flyttar ett varv s& kommer
man ju tillbaka till samma plats igen!

Den svenska batbyggarkonsten har sin vagga i Bohuslan, fran gransen till Norge
anda ner till Géteborg. Under manga sekel har man pa Vastkusten byggt batar och fartyg som
ska tala de gigantiska vagor och stormar som kan dyka upp lite varstans i varlden. Aven pa
den svenska ostkusten har man kunnat bygga batar, dock aldrig fartyg. Den mer eller mindre
sinnessloe, men krigiske, regenten Gustav 11 Adolf fick under ett rus av storhetsvansinne (han
var kand for att ofta vara inne i dimman!) for sig att man borde flytta skeppsbyggeriet fran
dess vagga Goteborg till Stockholm. Tanken var sakert god, men med facit i hand, oerhort
idiotisk. Men liksom att det ar omojligt att flytta ett batbyggeri sa ar det nastan lika svart att

flytta en vastkustbo fran himmelriket till Stockholm. Istallet rekryterades ett antal roslags-
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bonder, vilka som pa sin hojd byggt egna bétar for att delta i postrodden till Aland. Under
ledning av Henrik Hybertsson skulle dessa amatdrer bygga det statligaste regalskepp som
varlden nagonsin skadat. Och statligt blev det! Men som fartyg var det kanske inte lika bra:
efter nagra hundra meter kom en vindpust och fartyget kantrade. Direkt och omedelbart! Det
hér var nagot sa fruktansvart for alla stockholmare som bevittnat handelsen att de genast ville
glomma allt direkt. Sé alla gick de pa krogen for att glomma denna fadas. Och glomde gjorde
de, alla utom tolvarige Johan Franzén. Lille Johan skrev ned hela sin betraktelse i sin lilla lila
dagbok. En dagbok som dessvarre dven den snart foll i glémska. Ar 1938, alltsa flera hundra
ar senare, lyckades den blivande marinteknikern Anders Franzén missa en tentamen i sjo-
historia. Han blev sedermera en av landets storsta sjohistoriker, men vi &r ju alla barn i borjan!
Anledningen till den missade tentan var att han hade hittat sin farfars farfars farfars lilla lila
dagbok pa vinden bland sitt arvegods och uppslukats av dess innehall. I dagboken gavs bland
annat en utomordentligt god beskrivning av vad som hént regalskeppet Vasa och var det
sjonk, nagot som for alla forskare hittills hade varit holjt i dunkel.

Den numera bekanta dagboken foll dock ater i glomska for att i mitten av 1950-talet
aterupptackas av Anders, som numera klarat alla tentor och kunde kalla sig marintekniker. Eld
och lagor 6ver det nyfunna dokumentet bérjade Franzén att i det sommarvarma vattnet dyka
med snorkel och periskopglasdgon i narheten av Beckholmen utanfér Gréna Lund. Efter bara
nagra dagar hittade han skorven som varit forsvunnen i narmare trehundra ar! Han tog upp
baten och gjorde den till turistattraktion. Till skillnad mot oss jord- och havsnara typer i
Goteborg ar, faktiskt!, stockholmarna mer uppfinningsrika. Sa istallet for att grama sig éver
ett av militérhistoriens storsta fiaskon visar man nu istéllet upp Stockholms enda egenhandigt

byggda fartyg mot en rundhant entréavgift!

Sens moral: Batar och fartyg byggs bast pa Vastkusten, medan man i Stockholm &r bra pa att

visa upp sina egna misslyckanden. Och dessa ar ju inte alltfor fa!

Tidvatten

For tabellbitaren ar tidvatten séllan ett problem eftersom det finns otaliga tabeller som visar
hur tidvattnet gatt upp och ned under aren. Sarskilt i Storbritannien &r det vanligt att spela hos

en bookmaker pa att tidvattnet ska ga upp eller ner vid en viss tidpunkt. Har har tabellbitaren
Overtaget mot den ordindra spelaren. Dock kan jordb&avningar stélla till med problem eftersom
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dessa ofta utloser tsunamis, ovéantade tidvattenvagor som kan dranka aven den mest
forberedde tabellbitare.

Tidvatten beror pa att jorden vid vissa tillfallen attraheras av Mangubben. Bland
stjarnor, planeter och satelliter raknas var Tellus som feminin. Ungefar en gang i manaden
regnar det mycket pa jorden, sarskilt vid Roda havet, och jorden vill visa sig fran sin basta
sida. Mangubben attraheras av detta och forsoker dra at sig jordens alla vatskor. Genom
manens attraktionskraft stiger jordens hav och vatten pa ett till synes mer eller mindre okon-
trollerat satt eftersom hon &r mottaglig for hans inviter.

I vanliga fall ar manen ganska blyg, men nar han blir full intraffar ovanndmnda. Pa
ren svenska sa blir alltsd Mangubben kat! Efter att ha varit full ett tag blir manen mer sig sjélv
igen och &gnar sig at att odla den sad han senare ska skorda — det &r darfor som vi tidvis kan
se honom med sin manskara. Jorden blir ledsen och besviken. Hennes vétskor, vilka nyligen
var sa livliga, reciderar (dvs. gar tillbaka) och gar ner till en niva langt under det normala.
Fenomenet brukar kallas att ”’jorden har ebb”.

Sa har har det hallit pa sedan urminnes tider enligt skrifter fran Hedenhds d.a. Manen
och jorden har alltid flirtat med varandra, men det har egentligen inte blivit nat av det hela.
Tills for 30-40 ar sedan! Bade ryssar och amerikanare var intresserade av att etablera battre
kontakt med Mangubben. Deras forsta fraga var att a jordens vagnar besvara var “ar han
flintis, eller bara har en méane”. Sedan Daléns och Nobels dagar har det hant mycket i utveck-
lingen av raketer och de bada supermakterna lyckades sanda upp raketdrivna farkoster som
utforskade mangubbens baksida. For hela varldens skull &r bilderna darifran for lang tid
framat hemligstamplade. Inte desto mindre sipprade vissa uppgifter ut om att manen visat sig
ha ett inte alltfor fult yttre, varfor jorden beslot att etablera kontakt. Det hér skedde i juli 1969
under medling av amerikanska kosmonauter. Sedan dess ar jorden och manen forlovade. Men
av hansyn till 6vriga planeter vill de halla forlovningen detta hemlig och har darfor énnu inte

hamtat ut ringarna som de bestallt fran Saturnus.

Sjorovare

Sjordvare ar ohederliga ménniskor med en scarf och ring i 6rat. Fast nufértiden betyder oftast
ringar i 0ronen att 6ppet visa att man &r homosexuell. Langre tillbaka var en ring i orat (eller
ett mynt i munnen, en obol) en férsékring for att betala Karon for rodden 6ver Styx till déds-
riket.
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Guld har lange varit eftertraktat. En samling man som tyckte om att umgas med
andra mén hade, forutom det stora begaret till varandra aven begér av guld. Det enklaste sattet
att fa tag pa guldet var att borda fartyg och stjéla det lilla guld dessa forde med sig, vilket van-
ligtvis fanns i sjomannens 6ron. Tjuvarna var bade foraktade och fruktade, och de gick lange
under beteckningen “révare” for att de inte bara stal guldet utan dven gav sig pa sjomannens
bakdelar. For att lyckas med sina intentioner tvingade de i sjoméannen en massa sesamfré for
att under ett antal timmar bearbetas i magen. Nar sjomannen ansdgs mogna sa skrek sedan
sjorévarna ”"Sesam, éppna dig!” innan de valdforde sig pa de stackars sjomannen.

Men det finns ett annat slag av sjorovare som hellre borde kallas “flodrovare”. Ett
annat namn pa dom &r kraftverkspatroner, manniskor som kapar en flod eller en & a stanger av
den & skapar en konstgjord sjo. Sa genom att réva bort en a eller flod s skapar de genom sitt
sjoroveri en sjo. Alla ar inte helt nojda med dessa sjoar, sarskilt inte dom som fatt se sina hem
drankas under vattenmassorna. Kraftverkspatronerna révar visserligen lite land fran orts-
befolkningen for att bygga sina konstgjorda sjoar, men de betalar tillbaka genom att leverera
energi till staderna och skatt till finansministern. Alla i hela Sverige vinner i slutanden pa det
som dessa sjorovare/sjokapare gor. Forutom de stackare i Norrland som fatt se sina hemman
Odelagda av en gigantisk sj0.

Sjordvare och pirater har i alla tider varit ett gissel for handelssjofarten. Fenomenet
med pirater och sjorévare har ofta beskrivits pa film och i pojkboksbdcker och da har alltid
den goda sidan vunnit. Tyvarr har filmerna och bockerna forskdnat verkligheten. Ty ett stort
antal sjoman har drapts av forbrytare i jakten pa att stjala gods och ibland hela batar och
fartyg. Manga forleds tro att det har med sjoréveri hor historien till, men forekommer
olyckligtvis &n idag i vissa farvatten. Det har har inneburit att manga handelsfartyg som
passerar sadana omraden utrustar fartygen med allehanda vapen sa att de kan forsvara sig mot
eventuella attacker. Vilket sin tur innebar att piraterna skaffar en allt kraftigare vapenarsenal.
Varken jag eller nagon annan klok tankare har funnit nagon patentldsning for att fa slut pa det

har stora problemet. Tyvarr.

Ytterligare ett slag av sjorovare ar shanghajare, personer som med vald eller list skaffar sjo-
man till fartyg. | dagens samhélle dér arbetsloshet ar legio &r detta inte langre nagot problem
lyckligtvis, men inte for sa lange sedan tvangsrekryterades ett inte alltfor obetydligt antal av
mer eller mindre kufiska skeppare. | manga fall var det manniskor som fanns i grazonen
mellan laglighet och lagloshet som rekryterades. En hel del av dom var hemldsa och lockades

ombord med utsikter om att fa ett eget rum: det svenska uttrycket “att kinesa” — att med milt
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vald fa sova 6ver hos ndgon — kommer fran att vanligtvis asiater anvande sig av denna metod,
och da sarskilt kineser fran Kinas storsta hamnstad Shanghai. Trots att dessa sjoman mer eller
mindre kan betraktas som tralar sa gick de i alla fall ombord frivilligt.

Men det fanns betydligt brutalare metoder. Fran mina ar pa sjon har jag hort hundra-
tals historier om hur kaptenen lat lojala sjoméan, mot en rundhant summa pengar, ga runt pa
mer eller mindre skumma barer och droga ner personer som de valt ut, och déarefter sldpa dom
ombord (eller i vissa fall klubba dom medvetslésa i en mérk grand). Val ombord var dom
frantagna alla identitetshandlingar och hade darfér mycket svart att rymma fran skeppet da de
lag i hamn eftersom de snabbt skulle infangas och aterforas till fartyget. Dagens moderna
manniska kanske tycker att detta sjanghajeri ar ett uttryck for ra kapitalism i sin brutalaste
form. Forvisso ar det sa, men till visst forsvar, dock ej rattfardigande, sa var shanghajeriet
utbrett dven bland manga landers krigsflottor dit inte sa fa manniskor rekryterades med lika
metoder som en del av handelsflottan tillampade. Fast om jag sjalv skulle fa vélja mellan
detta, ett val som paminner om valet mellan pest eller kolera, sa skulle jag nog hellre bli
shanghajad av kapitalisterna for dar kan man i alla fall med lite tur och om man skoéter sig vl

fa en viss del av vinsten medan man i krigsflottan endast riskerar att bli dekapitaliserad!

Fiskare

Det finns tva huvudkategorier fiskare, yrkesfiskare och fritidsfiskare. Den senare kategorin ar
ojamforligt storre &n yrkesfiskarna. Fast yrkesfiskarna ar mer synliga varfor de avhandlas
forst. Pa den svenska Vastkusten har det sedan lange varit vanligt att fiska sill. Dessa, dvs.
fiskarna, men aven fiskarna, har i omgangar kommit i ofantliga stim. For yrkesfiskaren har det
da gallt att snabbt som nejondgat dyka upp med bat och nét for att fiska upp sillarna innan de
dyker ner i underhavet igen. Vissa yrkesfiskare var lite langsammare i sin fattningsformaga
och akte ut med baten for sent, dvs. nar sillarna redan dykt ner i sjon. Eftersom god fiskelycka
ar A och O for att kunna forsorja den vantande familjen darhemma, s& grét de flesta som
missat stimmen. Dé&rav kommer uttrycket lipsill, vilken &n idag anvands om en misslyckad
yrkesfiskare.

Yrkesfiskarna ar da de kommer till grund och botten och finner en massa fisk ena
riktiga busar. Sa forleds man i alla fall att tro sa eftersom det i dagslaget har i Sverige gar mer
an en fiskebyrakrat pa varje aktiv yrkesfiskare, byrakrater som kontrollerar att fiskarna inte tar

upp for stora mangder kolja, rdkor, maneter med mera. Tillika kontrollerar myndigheterna att
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maskorna pa naten stammer 6verens med vad fiskarna for tillfallet ska fiska. Det har leder
ofta till rena absurditeter sasom att yrkesfiskarna star infor valet och kvalet att sldnga stora
delar av fangsten i sjon (dod, naturligtvis) for att kunna ga in till en svensk hamn och fa sin
fangst granskad av myndigheterna, vilka &r de som avgor om fiskarna foljer EUs regler. Eller
sa kan yrkesfiskarna valja att ga till en dansk eller tysk hamn dar man tolkar EUs regler pa ett
mer verklighetsbaserat satt. For paragrafryttaren kan det ju se rimligt ut att man mycket noga
kontrollerar alla yrkesfiskare. Tyvarr sa visar det sig vid ett skarskadande av den mangd fisk
som fangas, att det ar Sveriges fritidsfiskare som totalt sett tar upp den i sarklass storsta skor-
den ur havet. En stor del av myndigheternas missbeddmningar av hur mycket som kan tas upp
ur djupet beror pa deras brist pa koppling till den etablerade forskningen vid universiteten. P&
universiteten pagar, bland annat, en djup och grundlig marin forskning, medan myndigheter-

na, t.ex. Fiskeriverket, agnar sig at hafsforskning!

Fritidsfiskare &r egentligen av tva arter som delvis sammanfaller. Den forsta bestar av manni-
skor som arbetar alldeles for mycket. Och dom fiskar alltid efter en gnutta fritid. Nar de vél
blir lediga sa ger de sig i kast med att snabbt aka ut pa sjon for att glomma jobbet. Efter tva
kast utan napp med kastspoet gasar de pa med motorn till nasta stélle dar de tror det kan nap-
pa. Notera att dessa manniskor aldrig har ro att ro! Efter att en hel kvéll irrat omkring bland
vassruggar och skar kommer de sallan hem med mer an nagon enstaka smafisk eftersom de
storre fiskarna naturligtvis har lart sig simma undan for varje horbar fara. Fiskarna, men inte
dessa fritidsfiskare, ar val medvetna om regeln att de som vill fiska upp dom ska vara tysta da
de fiskar. Da blir de lugna och nappar géarna pa betet eftersom de vet att de slutligen kommer
till ett hem som uppskattar dom!

Den andra arten av fritidsfiskare & dom som med lugn och ro tar fiskandet som en
del av livet, och lika mycket njuter av naturen som att de hoppas pa att de ska fa fisk att
nappa. Det &ar fraga om en livsstil for dom. Dar som den stressade fritidsfiskaren kastar sig hit
och dit med fiskespdt i sin desperation efter fritid och fiskelycka stannar den sanne
fritidsfiskaren kvar pa sin plats och lugnt och metodiskt invéantar att havets konungar ska
simma forbi och lockas av hans eller hennes bete. Och trdgen brukar vinna! Samtidigt som
den fritidsfiskare som statt i lugn och ro har fatt ro (utan att behova ro eller fara omkring med
motorbat) har han fatt en hel del fler (och storre!) fiskar &n den stressade som akt hit och dit
pa sjon for att fa bade ro och fisk innan det ar dags att aka till arbetet igen.

En underart av den andra arten fritidsfiskare ar dykaren. Denne &r mest nere under

ytan for att njuta av mangfalden och artrikedomen som finns mellan vattenytan och havs-
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botten. Fastan flertalet av de fritidsdykande fiskarna endast beundrar havets frukter sa finns
det vissa som aven fiskar med harpun dar under ytan. Personligen tycker jag att det ar ett fegt
satt att fa tag i fisk eftersom denne séatter sig i en alltfor fordelaktig position i forhallande till
den glada amatorfiskaren som bara ser vattenytan och hoppas att hans bete eller fiskdrag ska
attrahera fiskarna darunder.

Om nu fritidsdykarna &ar en del av den andra arten av fritidsfiskare sa finns det en
kategori dykare som starkt paminner om den forsta arten, de som jobbar alldeles fér mycket
och aldrig riktigt kan varva ner efter sitt ordinarie arbete — yrkesdykarna. Dessa manniskor har
ett arbete som innebadr att de blir lediga forst nar de blir upptagna! Det har &r naturligtvis en
vits dykare emellan som lasaren inte behdver fundera alltfor mycket pa. En variant av
lustigheten, som tyvarr drabbar en del barn, dr de kvinnor som arbetar som flygvardinnor.
Deras barn vaxer upp i en varld som ar genusmassigt forvirrande eftersom de har en mor som
far! Fast detta tar oss lite val langt fran amnet, varfor jag overgar till att avhandla hamnens

funktion

Hamnen

Hamnen ar den plats dar alla slutligen hamnar. Om nu inte skeppet gar pa grund, till botten
eller till skrotning. Arbetet i hamnen leds av en hamnkapten. Denne har oftast varit kapten i
Flottan, men genom Forsvarsmaktens tidiga pensioneringar vill han arbeta nagra ar innan den
riktiga pensioneringen. Vanligtvis kannetecknas hamnkaptenen av att han bér enkel vanlig
skarmmossa, men de absolut skickligaste hamnkaptenerna som gjort nagot alldeles extra har
av Svenska Nordenskioldsallskapet forarats en Vegamossa. For att fa denna fina utméarkelse
maste de med segelfartyg ha besokt minst tre av de mest betydelsefulla hamnarna i Nordpol-
en: Gdansk, Gdynia och Szczecin samt hittat Nordostpassagen darifran. Sarskilt att segla at
nordost fran Szczecin brukar vara problem for de flesta kaptener, vilket alla som konsulterar
en vanlig karta latt kan forsta. Endast de skickligaste lyckas och belénas darfor med denna

fina Vegamaossa.

Flertalet hamnar skyddas av en pir, vilken likt obelisken ar en fallossymbol fast med olika
lage pa de tankta x- och y-axlarna. Piren ger ett gott skydd for sjéfararen och kan samtidigt
ses som hans symboliska yttre skydd for sjukdomar som han kan fa val i hamn (se aven

avsnittet ”sextant” nedan); hamnen innanfér piren brukar bendmnas det lugna skotet”.
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Det finns atskilliga slag av hamnar: allt fran ett enkelt 14 bakom en holme eller kobbe
till det mest raffinerat byggda Rotterdam i Holland. Av ekonomisk betydelse &r de stérre ham-
narna som tar emot yrkestrafiken. Som namnts ar Rotterdams hamn i en klass for sig, men
enligt mina egna observationer sa torde Géteborgs hamn komma som klar tvaa har i varlden.
Sarskilt utbredd ar farjetrafiken. | ett antal hamnar inom Goteborgs hamn sa lastar vi pa ett
antal livstrotta manniskor, for att fran ett halvt upp till flera dygns resa till andra lander ater-
vanda mycket glada for att de bland annat kan snuva var finansminister pa en massa skatt nar
de bér iland ett stort antal pavor och burkar med alkoholhaltiga drycker. Att nu finansminist-
ern tycker att det har ar fruktansvart och forkastligt har ju egentligen inte sa stor betydelse
eftersom hans chef uttryckligen sagt att det ju "ar trevligt att komma hem med en pase med
skattefritt”. Fast & andra sidan kanske hans finansminister oroar sig mer éver att man nufor-

tiden tar med sig tva eller fler séckar skattefritt till den svenska hamnen?

I hamnen dar handelsfartygen anldper &r det ett myller av manniskor och maskiner. Eller har i
alla fall varit, for nu idag ar det val mest ett myller av maskiner med ett fatal manniskor som
styr maskinerna. Annat var det under mina tidiga ar pa sjon i nara anslutning till det da
nyligen avslutade andra varldskriget. En del lyftkranar fanns det forvisso, men det myllrade
av folk som hade ett otal uppgifter. Nar jag i borjan av 1990-talet avslutade min aktiva
sjotjanstgoring for att bli professor pa universitetet kunde jag notera att vi lag i hamn under
bara nagra timmar for att snabbt forflyta oss till nasta hamn.

Sackar forflyttades hit och dit av arbetare i inte alltfor rena overaller, lyftkranar tog
ombord eller lossade lite tyngre och mer otympligt styckegods, tjansteman i slips sprang hela
tiden runt med fraktsedlar hit och dit och fick dom aldrig att stimma med vad fartyget borde
ha som last, lastbilschaufférerna och truckfdrarna tutade for att komma fram. Det var en
kakofoni utan dess like, men ett organiserat kaos dar manniskorna visste sin plats — och visste
vilken plats de borde befinna sig pa, fast dom inte var dar! Vid den har tiden var jag forste-
styrman och eftersom lastning och lossning skedde under Overinseende av andrestyrman
kunde jag tamligen avslappnat ga runt i hamnen och studera dess liv. Som sagt, massor av
folk i rorelse, men en hel del ocksa sysselsatta med kortspel och pilsnerdrickande bakom alla
travar av gods. En lite sorglustig handelse skedde i maj *52 da jag lag i hemmahamnen i
Goteborg. Bakom en trave massaved satt fyra gubbar och spelade med, fér dom, blygsamma
insatser. Efter att jag tittat pa en sund bjod dom in mig i spelet. Férsta omgangen blev min.
och andra, tredje, fjarde och ett antal till. Stdmningen blev hotfull — jag satt dar med flera tu-

sen kronor och annu fler tusen kronor i skuldsedlar och takt med framgangen sjonk gladjen att
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vinna. Sa jag satsade hela tiden pa att forlora, men hade jag daliga kort s hade dom andra
annu samre. Till slut hade jag flera miljoner kronor i skuldsedlar och visste inte vad jag skulle
gora med allt. Till slut var det en som kom med tva forslag: Vi slar ihjal honom. Eller sa
later vi pengarna ga tillbaka till laget innan Tallgren kom med spelet.” Flera av spelarna var
ganska raa sallar, men att sla ihjal nagon lat ju inget vidare. Sa alla, inklusive mig, rostade for
det senare forslaget. Efter det s& gick vi 6ver till Kafé Japan i Haga och drack en massa pils-
ner och i fyllan och villan rdkade jag rekrytera pokerganget som sjoman till mitt fartyg. Under
alla mina ar pa sjon sa féljde dom mig fran fartyg till fartyg och var den trognaste och mest
tillforlitliga besattning man kunde ha. Och kortleken lade dom pa hyllan for gott!

Sjosjuka

Blotta tanken pa sjosjuka kan fa mig att spy. De flesta manniskor ar dessbattre inte lika
kéansliga for sjosjuka, utan maste vanligtvis ga ombord pa en bat eller fartyg for att fa sadana
symptom. Orsaken till sjosjuka har lange diskuterats men det ar forst under de senaste
decennierna som lakarvetenskapen gjort ett genombrott i sokandet efter orsaken. Lange har
misstankts att det har med hoger och vanster hjarnhalvor att géra. Men inte forran 1982 da
sjomanslakarna holl sin arliga internationella kongress i Jarna i Sodermanland skedde det
stora genombrottet. Det ar nu klarlagt att flertalet sjoman saknar saval vanster som hoger
hjarnhalva — istéllet har de en babords och en styrbords hjarnhalva! Petitesser, kan den
ointresserade och oinvigda allméanheten tycka. Men sa ar det inte.

Sjosjukan ar en komplex process som, ndgot forenklat, innebar att babord forsoker
styra styrbord. | normala fall har styrbord full kontroll och &r den oemotsagde kaptenen i hjar-
nan. Men om fartyget p.g.a. sjégang rullar fran sida till sida blir babords hjarnhalva efter hand
alltmer aggressiv och attackerar styrbords hjarnhalva. Attackerna sker oupphdrligt och efter
hand omtdcknas styrbord alltmer. Styrbords auktoritet ifragasatts. Den forsta som gor uppror
("myteri”) ar hypofysen som gor hela kroppen konfys. Dérefter borjar tarmarna bli vreda (s.k.
“tarmvred) och knyter sig i magen. Till slut 6ppnar sig dven den annars sa tystlatna magmun-
nen, en av de dppningar som omgardar magsacken, och mellangardet far mojlighet att kasta ur
(eller i detta fall upp) sig de hemligheter som magen déljer. FOr vissa manniskor kan kroppens

myteri halla pa i dagar och nétter.
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Man kan med fog sdga att dessa “sjoman” borde halla sig pa land och hellre skaffa
sig ett annat yrke, t.ex. snickare dar de med fog kan arbeta med fogsvans for att sdga ur en

spygatt dar battre lampade sjoman kan hdva ur sig magsackens hemligheter!

Dikt babord, dikt styrbord och dikt ombord

Ute pa det dppna havet ar man ofta ensam med sina funderingar. Visserligen har man en
massa vanner omkring sig, men det kan vara svart att dela med sig av de innersta fundering-
arna med dom. Da kan det vara bra att skriva av sig. Sedan mina forsta ar pa sjon har jag
skrivit dikter — djupa saker som jag bade har och inte har velat dela med mig till nagon annan.
Som namns pa annan plats i denna bok sa forknippas babord med det enkla, det arbetsmés-
siga, medan styrbord ar det finare — det som mer gar ihop med min stéallning som befalhavare.
Att jag lange tillhort befalet ombord diskvalificerar mig inte att kdnna for arbetarna pa far-
tyget. Faktiskt ar det sa att olika sinnesstamningar for mig till en av de tva markanta sidorna
pa fartyget och att jag da garna satter mig ned for att skriva nagra anteckningar, helt utan
tanke pa att de senare ska publiceras. Men eftersom jag har blivit ombedd att skriva denna bok

vore det ett forraderi mot lasaren att undanhalla mina djupsinniga tankar, sa hall i er!

Dikt babord
Fartyget girar dikt babord
Jag tanker pa dom darhemma

Det &r fredag, manntro de har girerat alla rakningar?

Mitt fartyg girar fortfarande
Frugan séger att hon tar emot checkerna
Men giroblanketterna ger hon fan i

Och ungarna ger hon fan i: skicka en ny giroblankett
Min frus man &r ny
Men checkar jag dnda sanda, forty

Hon &r ju fortfarande min hustru

Viv, & du viv
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Varfor har du 6vergivit mig?

Jag girerar och girerar sa mitt fartyg grundstéter
A, l6negud — varfor har du évergivit mig?

Den har dikten skrev jag i en av mina morkaste stunder, baserad pa uppgifter som visade sig
felaktiga angaende hustruns snedsprang. Féljande dikt ar betydligt ljusare och, som lasaren

forstar skriven som

Dikt styrbord
Jag, vi, ja alla girar styrbord!
Solen gar upp i Ost eller vast
Skiter jag i
Skiter i allt. Solen har ju gatt upp!

Idag legat i hamn

Intendenten hade ordnat underhallning

Den Store Poeten H.C. Andersen lovade komma
Och han kom

Ett av mina storsta 6gonblick
Andersen laste sin egen poesi
Great! En san manniska att uttrycka sig

Presenterade nagra av mina alster

Det hér ska jag torka mig i aschlet med!
Sa han

0oo0, vilken framgang!

Att fa sina alster anvanda av Den Store Poeten!
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Sedan jag skrev dessa enkla rader har H.C. Andersen fatt mottaga Nobels litteraturpris och jag

ar oerhort stolt dver att han har uppmarksammat mig och mina dikter.

Dikt ombord
Hit och dit
Fartyget skvalpar
Utan att veta destination

Beséattningen fragar vart vi ar pa vag
Beféalhavaren bestamt forsakrar att riktningen &r réatt

Slutligen order: ga mot Rotterdam, invéanta order

Besattningen fortfarande oroligt

Kapten forklarar

Besattningen lugn
Kapten orolig

Varthan for oss rederiet harnast?

Sextant

En sextant hjalper sj6fararen att glomma dom som vantar darhemma. ”En flicka i varje hamn”
syftar pa denna sextant, vilken vanligtvis ar prostituerad. Langre tillbaka kunde &ventyren
med sextanten utvecklas till ren karlek eftersom fartyget, och darmed sjoméannen, lag manga
dagar i hamn for att lossa och lasta. Nufortiden lossas fartyget pa sa fa timmar att denna
relation séllan utvecklas pa det psykologiska planet. Men pa senare tid har Internet blivit ett
hjalpmedel for sjoméannen att utan fysisk narvaro halla kontakt med dessa sextanter, vilket
aven paverkar det emotionella planet — efter att relationen till sextanten under nagra decennier
hallits till en strikt fysisk niva finns nu elektroniska hjalpmedel for att d&ven underhalla den
karleksmassiga sidan.

De hogsta befdlen pa ett fartyg har ofta privilegiet/oturen att ha sin hustru ombord.

For dessa sjoman har sextant en annan innebdrd, ndmligen att vara en liten mojang — ett in-
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strument som inte avger musik — som via ett sinnrikt spegelsystem mater olika himlakroppars
hojd Gver horisonten. Personligen har jag endast kommit i kontakt med denna s& kallade
mojang (pa franska moyenne) da jag gick pa sjobefalsskolan dar vi pa kvéllarna pa student-
hemmet brukade leka lite med mojangen samtidigt som vi vinklade speglarna mot sovrummen
i sjukskoterskeskolan mittemot. Det var det narmaste jag da kom i narheten av en sextant!

Nagon praktisk betydelse har sextanten absolut inte for den moderna sjofararen, utan
har nufortiden mest nostalgisk betydelse for oss méan av havet; den far oss att tdnka pa vara
forfader, de som var tvungna att navigera utan satelliter och endast forlita sig pa att solar och
stjarnor finns dar de sedan evinnerliga tider funnits.

Enligt den genomgangna litteraturen infor skrivandet av foreliggande bok, lar det ha
forekommit avarter till anvandningen av sextanten for att fokusera pa mer avlagsna solar och
planeter, t.ex. nar man istallet hellre riktat sitt intresse pa det stora berget pa Venus,
Venusberget. Andra sinnrika sjobefal 1ar till och med ha anvant speglarna for att titta in i de
underlydandes hytter da dessa haft besok av sextanter. Vad de da har fatt se ar jag alldeles for

pryd att séga, utan dverlater tanken till lasarens fantasi.

Ratt eller styrpinne?

Just innan jag lamnade det aktiva livet pa sjon borjade elektroniken pa allvar att pocka pa. Jag
ar uppvuxen med fartyg dér det finns en rejal ratt som paverkar rodret. Langre tillbaka, pa de
stora segelfartygens tid, hade man en stor ratt som var direktverkande pa rodret. Fartyget var
bade latt och svart att styra — latt da rodret inte paverkades av vind, stormar och strommar;

svart da det paverkades av strommar, stormar och vind.

Under hela min tid sa har styrningen paverkats av hydraulik eller styrsystem som fungerat
som en talja dar kraften fordelats till rodret. Under mitt sista ar till sjoss fick vi en styrpinne
som ledde ner signaler till en databox i maskineriet. Nufortiden skyller man aldrig ifran sin pa
att det "ar inte mitt fel utan datan” (alltsd med dagens vokabular datorn). Men pa 1970-talet
kunde man gdra det. Och datortekniken kranglade verkligen, vilket jag ger exempel pa nedan.

Trots protester fran mig och befélskolleger fick mitt davarande fartyg (av hansyn till
Brodstromsrederiet sa uppger jag inte dess namn) fick vi som forsta fartyg i Brodstromskon-
cernen ett sadant har styrverktyg. Nu cirka tre decennier senare fungerar dessa styrpinnnar

sakert alldeles utmarkt, men pa min tid kunde handa de allra markligaste saker. En av dessa

71



var ndr jag skulle landa i Trelleborg. Sakta men sékert tuffade vi in i hamnen och éppnade
bogvisiret. Men helt plotsligt blev det full fart framat och vi slog i kajen med hard kraft. Den
polske motorcyklisten som stod langst fram fick en jatteknuff pa sin maskin sa han drog upp
till Trelleborgsringen dar det var speedwaytéavlingar. Han kom upp dit och direkt in pa banan
till det prestigefyllda attonde hitet som hade en vandringspokal. Precis nar startsnoret Gppna-
des kom han susande i atti knyck och intog tatpositionen. En Honda 650 CC Touring &r val
inte det férsta man tanker pa nar det galler speedway. Detsamma géllde hans medtévlare som
istallet for den vanliga strangen av kolstybbssprut lag bakom ett veritabelt moln av kolstybbs-
kaskad. De hade inte en chans att ta sig forbi och den okande motorcykelforaren tog for ett ar

framat den atravarda vandringstrofén.

Tyvarr sa hann motorcykelturisten inte i tid till detta speedwaylopp aret déarpa eftersom féarjan
da fungerade som den skulle. Automatiken/elektroniken hade kommit for att stanna. Trakigt

nog for en av de mest lovande speedwayfdrarna fran Polen!

Fast dessa styrpinnar har efter hand visat sig ha sina goda sidor, trots de fel som de visade i
sin barndom. Yngre kolleger har talat sig varma for dessa styrpinnar som bland annat ersatt
ratten; det har ar fraga om kolleger som for lange sedan som jungman sttt vid den ganska
otympliga ratten for att halla fartyget pa ratt kurs dver de stora oceanerna. Idag har de bara att
med styrpinnen koppla in autopiloten som styr battre an de nagonsin sjalva skulle kunna gora.
Och manskapet finns inte langre kvar pa bryggan for att styra: istallet samlas befalen for att
spela dataspel mot varandra med den lilla styrpinnen som verktyg. Sa medan fartyget stavar
mot det forprogrammerade malet tavlar kaptenen och styrmannen om att skjuta ner flygplan,

sanka ubatar eller doda monster och liknande.

Bord

Med bord pa batar menas dess sidor. For fartyg ar det mer komplext eftersom de sidor som
kallas bord endast &r tva till antalet, medan det i massen eller restaurangen finns atskilligt fler
bord. For att inte tala om salongen: pa en kryssning anses det fornamast att sitta vid kaptenens
bord. Varfor det ar sa har jag aldrig riktigt forstatt. For nar jag sjalv ar ute pa néjeskryssningar
vill jag naturligtvis inte sitta och &ta bland personalen!
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Om kaptenens bord bland passagerarna anses finast, sa finns det en annan installning
bland sjdméannen. Dar ar styrbord fornamast. Det ar fran styrbord som man gar ombord och,
innan fartygen hade portar i for och akter, var det dar man tog in vatten, proviant och annat
gods. Langre tillbaka — faktiskt sa langt tillbaka som forntiden! — sa var styraran placerad
langt akterut utanfor hogra sidan, det sa kallade "hdgra bordet”. Darav namnet styrbord. Den
andra sidan, babord, har alltid varit styvborderligt behandlad. Det var dar som de lagsta
manskapskategorierna holl till. Likasa var det hit som skeppsgossen var forvisad for att baka
brod at besattningen, déarav det aldre namnet “bakbord”, vilket med tidens tand forandrats till
att kallas babord. Kocken daremot hade hdgre social position och tillredde maten pa styrbords
sida.

Att vara kock ombord betyder att man ar chef 6ver alla besattningsmans och passage-
rares matsmaltningssystem, dérav det brittiska och franska ordet chef. Likt en orkesterledare
dirigerar kocken tillagningen av ratterna och vad som ska serveras pa borden. Utom i svenska
farvatten. Sa fort ett fartyg trader in pa svenskt territorialvatten intrader de av svenska reger-
ingen bestamda bestammelserna att all mat maste tillredas med hansyn tagen till kostcirkeln,
vilken alla svenskar fodda fran slutet av 1940-talet och framat kanner till. Det har har sarskilt
skapat forvaning bland kryssningspassagerare, i huvudsak amerikanska, som kommit in pa
svenskt territorialvatten. Till exempel maste kocken pa torsdagar servera artsoppa med flask,
eftersom ratten ingar i kostcirkelns cirkel. Det havdas att s& varit fallet sedan urminnes tider,
men den minnesgoda lasaren kommer sakert ihdag Falldins regering som i andra halvan av
1970-talet bytte ut det obligatoriska flasket i artsoppan mot ett lika obligatoriskt farkott. Det
har var ett rejalt politiskt dvertramp som féllde den félldinska regeringen. Och sedan sossarna
aterkom till makten har det beslutats att det pa alla bord inom svenskt territorialvatten ska ser-
veras drtsoppa med flask pa torsdagar! For att tillfredsstélla beséattningsman, och i tillampliga
fall passagerare, forvaras i ett utrymme langst ned i fartygets utrymmen ett eller flera kdlsvin!

Epilog eller slutsats eller nat i den stilen

Det hér har varit en utttmmande forklaring av begreppet sjofart. Min férhoppning &r att ingen
har blivit sarskilt behjalpt i sitt eget sjofareri av den har boken, utan endast roats och kanske
en och annan gang till och med dragit pa smilbanden at mina fanerier. Om ni nu anser er
fullarda om sjofart och tycker att det nog ar bast att stanna pa landbacken sa bér ni bereda er

pa att det kanske inte ar sakert déar heller, eftersom min kommande bok heter Allt du inte
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behover veta om bilar och bilism: En ytterst onddig bok som aldrig borde ha skrivits. Den
ar annu inte helt fardigskriven, ja faktiskt inte ens paborjad. Men enar jag, forutom att ha varit
sjokapten aven arbetat som yrkeschauffor i manga ar, har manga synpunkter som kan hjalpa
bilister i det komplicerade samspelet mellan sjalvgaende maskin och méanniska, sa &r det en
bok som ar val vard att vanta pa! Tips pa innehall i den nya boken, saval som forbéttringar till

nasta upplaga av denna bok, mottages tacksamt via e-mail: henriktallgren@hotmail.com

Slutligen vill jag tacka, utan inbdrdes rangordning, foljande personer, grupperingar och insti-
tutioner som har betytt mycket for mig:

e The Beatles: tack for den musik ni spelade

e Elvis: du var ju egentligen bra trots alla konstiga filmer — att du hamnade som nolla i
avsnittet om sjokort var endast for att krydda poangen nagot

e Sveriges politiker, fast kanske alla politiker: det var ni som gjorde svamlandet till en konst
— att kunna sdga en massa ord utan att sdga nagot. Och egentligen mena nagot annat!

e Alla sponsorer, for utan er hjalp hade boken blivit bra mycket torftigare

e Hela varldens kemister: utan er skulle vatten inte finnas som grunddmne i skolan och
manga skulle vara okunnig om dess betydelse

e Alla Sveriges kulturjournalister och litteraturkritiker: jag hoppas att ni skriver och talar vél
om mig (sérskilt nar jag nu tackar er (ni vet: "betalt — kvitteras”)!

e Gustaf Il Adolf for att ha grundat Goteborg

e Alla manniskor som gett sig till tals att lasa den har boken fran parm till parm och finner
mer ndje av den &n att 1asa nobelpristagaren Grzyinie "Grzysk” Vlofdogzgz samlade verk

e Robert Lind i Kramfors AB: har ju funnits i alla tider enligt Hr Lindemann, sa for att
garantera mig ett liv efter detta tackar jag dven det har foretaget (som inte ens &r sponsor!)

e Alla (utom HSB) som heter Goran Persson: enligt telefonkatalogen &r ni fler d&n 250
personer (den elektroniska katalogen ger maximalt 250 svar) som alla ménniskor skéller
pa (eller prisar) utan att ni gjort er fortjanta av detta

e Foreningen Svenskar Mot Fred: utan er lobbyverksamhet skulle var krigsindustri tvingas

avskeda tusentals personer

Ajo for den har gangen!

Fyll. dr. Henrik Tallgren
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”Den mest intrangande och djupgaende analys av vad sjofart innebar. Detta ar en bok som jag
standigt ska bara med mig pa mina resor pa de atta varldshaven!”

Kapten Jan-Erik Abrahamsson, korrespondent pa tidskriften Svensk Lots- och Linjetrafik.

”Boken har battre tryck &n Pascal!”

Nordisk Havs- och Atmosfarstidskrift

"Fa bocker har sa glasklart fatt mig att forsta sa svara saker pa ett sa lattforstaligt satt. Eller
om det nu &r tvartom? Tallgrens lysande forfattarskap markerar en ny era i
fackbokslitteraturen!”

Simrishamns och Ystads Nyheter

”Om jag finge vélja mellan att ta med denna bok eller min hustru till en 6de 0 &r valet
sjalvklart: min hustru!”

Henrik Tallgren, forfattare

”Om jag fick vélja sa skulle jag varken vilja ha denna bok eller Henrik med pa en 6de 6! Jag
skulle vilja ha Arnold Schwartzenegger eller ndn annan som inte sitter uppe halva natterna
och skriver faniga bocker!”

Lena Andersson-Tallgren, forfattarhustru

"Forfattaren ar fortfarande pa rymmen fran Darhuset. Vi utlovar en riklig beléning for hans
infangande och den som kan garantera att han aldrig skriver nagot igen!”

Forlaget

"En bok som alla skeppare pa Fryken, Rottnen och Klarélven bor ha i sin 4go! Forfattaren har
trots sin akademiska bildning lyckats fora ut ett svart budskap till en trogfattad publik.”
Karlstads-Allehanda med Froken Fraken-Posten



