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Onstad-rederierna

 Onstad-rederierna hade sitt säte på Nygatan 
 i Kungsbacka fram till 1978. 

Skeppsredaren Haakon Onstad föddes den 3 november 1901 i Kristiania, Norge. 
Efter avslutad skolgång följde flera års praktik inom shippingbranschen i Tyskland, 
England och Frankrike. Haakon Onstad uppträder som redare i samband med 
bildandet av A/S Moltzaus Tankrederi II, som grundades i november 1932. Onstad 
satt då med i bolagets styrelse. Bolaget hade köpt den svenska tankern PAN 
GOTHIA, men då säljaren lämnat kredit ville han ha viss kontroll över fartyget, som 
därför kom att drivas under svensk flagg.  

 Det visade sig snart, att Moltzau 
inte kunde fullfölja köpet, Onstad 
tillfrågades om han ville ta över 
fartyget. Så skedde i maj 1933, men 
fartyget fortsatte att segla under 
svensk flagg, och Olson & Wright i 
Stockholm fortsatte att skötta 
befraktningen. 

M/T PAN GOTHIA, 15 400 DWT, byggd år 1931 av 
AB Götaverken, Göteborg. 

Den 15 februari 1934 bildades Rederi AB Pagota för fartyget med hemorten 
Stockholm och aktiekapitalet bestämdes till 400 000 kr. Vissa uppgifter tyder på att 
Onstad redan året därpå hade skaffat sig aktiemajoriteten i bolaget. Samtidigt 
bildade Haakon tillsammans med brodern Niels Onstad Shipping A/S, Oslo.  

Rederiet beställde nu två stora tankfartyg vid Götaverken, men dessa kom att vid 
leveransen sättas under norsk flagg och behandlas längre fram. I mars 1937 
flyttades rederiets säte till Kungsbacka i samband med att fartygets befälhavare 
sedan leveransen, sjökapten Tryggve Soot-Tisell gick iland och utsågs till fartygets 
huvudredare. I styrelsen tillkom senare Haakon Onstad och den icke obekante 
generalkonsuln mm Fredrik Adelborg. 
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Så utbröt det andra världskriget och Pan Gothia kom att hamna utanför spärren, 
där hon fördes av sjökapten Hugo Jansson med Gösta Paulsen-Madalen som 
maskinchef. Den senare blev sedermera inspektör i koncernen. 

Trots krigsförhållandena förvärvades ytterligare ett tankfartyg på hösten 1939. Det 
var tankern BALAKLAVA, som redan i mars 1937 hade köpts av Carl Olsens 
Tankrederi A/S, Arendal, för leverans i december 1939, men som pga 
exportförbudet nu inte kunde övertas. I stället köptes hon av Rederi AB Pagota 
för 3 miljoner kr och omnamnades vid Götaverken till TRYKON, ett namn, som 
möjligen kan härledas ur namnen Tryggve, Kungsbacka och Onstad?  

M/T Trykon ex  BALAKLAVA, 11 840 
DWT. Byggd år 1929 av AB Götaverken, 
Göteborg. 

Fartyget kom inte i trafik under 
kriget, men kom att spela en 
stor roll i försvaret av Göteborgs 
hamn.  
I april 1944 ansågs det finnas en 
hotbild mot Göteborgs hamn. 

Chefen för Marinen lät i ett hemligt signalmeddelande klockan 21.17 den 30 april 
1944 meddela: ”Stängning av Göteborgs hamn verkställes i den utsträckning som 
med hänsyn till sjötrafikens upprätthållande anses lämpligt” 

Detta innebar att Göteborgs hamninlopp spärrades mellan Nya Varvet och Rya 
Nabbe genom att den 165 meter långa nybyggda tankern Buenos Aires, och den 
140 meter långa kungsbackaregistrerade tankern Trykon, förankrades och 
vattenfylldes så att de stod lätt på botten. Kvar blev en öppning på cirka 60 meter 
mitt i Göta älv med stark ström som vid behov skulle tätas genom att bland annat 
spränga lastfartyget Rita i öppningen. Samtidigt förbereddes sprängning av 
Götaälvbron genom att paket med trotyl placerades ut på lämpliga ställen på bron. 

På morgonen den 1 maj var alla förberedelser klara men inget militärt anfall kom. 
Den 2 maj seglade kvarstadsbåten Dicto tillbaka in till Göteborg från Brofjorden. 
Obekant med den nya situationen och den starka strömmen samt utan 
bogserbåtsassistans seglade fartyget först på Trykon och därefter Rita.   
I svallet efter Dicto rubbades också Buenos Aires ur sitt läge och fick stora skador 
på sina bottenplåtar. Den 4 maj kom kvarstadsbåten Lionel samma väg med 
assistans av bogserbåt, och törnade emot aktern på Trykon vilket skadade 
tankerns panamaklys. 

Vid efterföljande polisutredning och krigsrätt under sommaren 1944 krävde svenska 
staten ersättning för skadorna på spärrfartygen framförallt på grund av Dictos höga 
fart utan bogserbåtsassistans. Vittnesmål från befälhavare och lotsar på de norska 
fartygen visade på de stora svårigheter som fanns när spärren skulle passeras. 
Även chefen för Västkustens marindistrikt kommendör Elis Biörklund friades från 
anklagelser om brister vid anläggandet av spärren. 
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Sedan tyskarna ockuperat Norge 1940 lämnade Haakon Onstad Norge, och 
bosatte sig i Kungsbacka, där han kyrkobokfördes 22 november 1940.  

Brodern Niels Onstad slog sig ner i 
USA och arbetade för Nortraship 
(Norwegian Shipping and Trade 
Mission) den organisation, som 
etablerades av norska myndigheter i 
London i april 1940 för att 
administrera den norska 
handelsflottan utanför 
tyskkontrollerade områden. Nortraship 
opererade över 1 000 fartyg; det var 
världens största rederi. 

Haakon Onstad 1960  (Digitalmuseum)  Niels Onstad med sin fru Sonia Henie (HOK)

Den 2 oktober 1940 inregistrerades 
ännu ett bolag, Rederi AB 
Kungsoil. I styrelsen hittar vi 
Haakon Onstad, direktör Björn 
Lénberg (VD), sjökapten Otto 
Dalman och generalkonsuln 
Fredrik Adelborg. Aktiekapitalet 
sattes till 600 000 kr. Det första 
fartyget i rederiet var tankern  
PAN GOTHIA som övertogs från 
Pagota i november 1940.   M/T PAN GOTHIA, 15 400 DWT. Byggd år 1931 av 

AB Götaverken, Göteborg. 

Rederiet gick nu också ut med sin 
första nybeställning, ett rekordstort 
tankfartyg på drygt 17 000 ton dw, 
hos Götaverken, ett varv, som 
framöver blev närmast 
hovleverantör till Onstarederierna. 
Fartyget döptes efter fadern till 
JULIUS och levererades 1942.  

M/T JULIUS, 17 300 DWT. Byggd år 1942 
av AB Götaverken, Göteborg. 

Hon var då det största fartyg som byggts i Sverige och hade Götaverkens nya 
system med korrugerade tvär- och långskeppsskott. Besättningen hade nästan 
uteslutande enmanshytter. Fartyget låg upplagt större delen av kriget.  
Hösten 1942 övertog Kungsoil också tankern TRYKON, varefter Red AB Pagota 
lades i malpåse ända fram till 1970. 
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Munkedals Bruk 
Ytterligare ett bolag tillfördes Onstadsfären 1942, nämligen Munkedals Bruk, vars 
historia går tillbaka till den 23 oktober 1871, då man på rådhuset i Uddevalla 
bestämde sig för att anlägga ett bruk för tillverkning av trämassa till pappers- 
fabrikation. I september 1873 kunde den första pappersmaskinen tas i drift för 
tillverkning av omslagspapper. Nya maskiner installerades efter hand och 
produktionen ökade hela tiden.  

Eftersom Munkedal låg drygt 5 km från kusten hade bruket allt större problem med 
att kunna transportera sina produkter ner till hamnen för vidare båtfärd.  
År 1894 påbörjades byggandet av en smalspårig järnväg mellan fabriken och 
Saltkällefjorden, en totallängd på 5,5 km. Den 12 augusti 1895 fraktades det första 
papperet på järnvägen ner till hamnen, där fartyg på upp till ca 2 000 tons 
lastförmåga kunde tas emot. Spårvidden var 600 mm och först 1955 byggdes den 
om till normal spårvidd. 

1895 beställdes en ny kombinerad last- och 
passagerarångare vid Eriksbergs Varv. Hon 
levererades den 2 december 1896 med 
namnet MUNKEDAL och hon kunde nu 
erbjuda en förbindelse mellan Munkedal och 
Göteborg på endast 6 - 7 timmars restid, 
beroende på hur många anlöp man gjorde 
under resan. Fartyget gick för bolaget fram 
till krigsutbrottet 1939, då hon lades upp. 
Hon såldes våren 1943. 

S/S Munkedal. 

Under Onstads ledning utvecklades Munkedals Bruk mycket snabbt och även 
hamnen vid Saltkällan muddrades upp till ett djup som kunde klara fullastade fartyg 
upp till 24 000 ton dödvikt. Detta arbete var klart våren 1948.  

Den 4 juni 1948 kunde tankern 
Julius anlöpa hamnen med full 
oljelast. Det var en mäktig syn att 
se det stora tankfartyget vid den 
lilla bryggan längst inne i 
Saltkällefjorden. 

M/T Julius, hamnen i Munkedal 1949. 

Munkedals Bruk ägs idag av Arctic Paper S.A. Företaget är majoritetsägt av 
Thomas Onstad genom hans ägarbolag Nemus Holding. 
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Onstads storhetstid. 

Onstadrederierna kom att inta en ledande position inom svensk tanksjöfart. År 1943 
tillkom Rederi AB Monacus, med ändamål att bedriva rederi- och valfångströrelse 
samt köp och försäljning av fartyg.  

Bolagets första fartyg 
levererades från Götaverken 
1944 och fick  namnet 
CONSTANCE. Fartyget var 
systerfartyg till Julius.  
Constance sattes i fart efter 
kriget och PAN GOTHIA 
såldes 1946 till Holland och 
byggdes om till valkokeri!  

M/T CONSTANCE, 17 300 DWT. Byggd 1944 av 
AB Götaverken, Göteborg.  

Efter kriget började den stora uppbyggnaden av tankerflottan. Onstad lade ut ett 
flertal order på allt större fartyg. År 1947 levererades en tredje 17 000-tonnare, som 
gavs namnet ARABIAN QUEEN.  

Fartyget kunde med egna pumpar 
lastas på 30 timmar och med 
pumpar från land på 6 timmar. För 
besättningens trivsel installerades 
bastu ombord. 

M/T ARABIAN QUEEN, 17 620 DWT. 

Byggd 1947 av AB Götaverken, Göteborg.

Nästa sjösättning ägde rum den  
10 augusti 1948 och fartyget  gavs 
namnet ATLANTIC QUEEN. 
Fartyget var det dittills största i den 
svenska handelsflottan med sina 
23 400 ton dw och det största 
tankfartyg som byggts i 
nordeuropa. Som första svenska 
tankfartyg noterades att man hade 
inredning för kvinnlig personal!            M/T ATLANTIC QUEEN, 23 450 DWT. Byggd 1948 av 

 AB Götaverken, Göteborg.  
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Redan i slutet av 40-talet började skeppsredare Onstad förhandla med Götaverken 
om byggandet av ännu större fartyg, och i slutet av 1949 skrevs kontrakt på ett  
28 500-tons tankfartyg, för leverans 1953.  

Den 20 december 1951 var det åter 
dags för sjösättning vid Götaverken 
av ännu en 23 400-tons tanker, som 
fick namnet ASTRID ONSTAD.         

M/T ASTRID ONSTAD 23 450 DWT.  
Byggd 1952 av AB Götaverken, Göteborg.

Så är vi framme vid en riktig märkesdag i rederihistorien. Det är den 8 april 1952 
och Götaverken är klätt i sedvanlig flaggskrud. På bädden står det största fartyg, 
som dittills byggts i Skandinavien. Det är en tanker på 29 000 ton dw, som nu skall 
gå i sjön. Det nära 200 meter långa skrovet skall snart flyta ut på Göta Älvs vatten, 
förhoppningsvis utan missöden. Träpråmar har för säkerhets skull placerats på 
södra älvsidan ifall hon skulle gå längre än beräknat. Så svingar fru Brita Onstad 
champagneflaskan mot stäven och ger fartyget sitt eget namn, varpå skrovet ger 
sig av. Hon går 70 meter längre än beräknat och den yttersta pråmen får en kyss av 
rodret, dock utan någon allvarligare skada. 

I ett tidningsreferat läser vi: Sedan direktör K. E. Jacobson hälsat gästerna välkomna 
talade generalkonsul Gunnar Carlsson för skeppsredare Haakon Onstad och fartyget. Han 
kastade en återblick på Götaverkens fartygsbyggen genom åren och erinrade om de 
många rekorden som avsett sjösättningar och leveranser av ständigt större fartyg än man 
tidigare byggt. Skeppsredare Haakon Onstad har, sade talaren, kraftigt bidragit härtill, ty 
han har alltid velat ligga i främsta ledet. När en typ han lanserat tenderar att bli vanlig, går 
han vidare till något större och det är tack vare detta Götaverken nu kunnat sjösätta 
Skandinaviens första 29 000-tonnare. BRITA ONSTAD innebär ett 3-dubbelt rekord: hon 
är störst i skeppsredare Onstads flotta, hon är det största fartyg Götaverken byggt och hon 
är det största fartyg som hittills sjösatts i Skandinavien. Utvecklingen beträffande 
tankfartygens storlek har gått mycket snabbt på senare år och hela tiden har de 
storleksgränser man betraktat som sannolika överskridits. Vi vet på grund av redan 
ingångna kontrakt att även BRITA ONSTAD inom tämligen kort tid kommer att överträffas 
av 34 000-tonnare. Vart denna utveckling kommer att leda är för närvarande omöjligt att 
förutse men vad som för Götaverkens del är av speciellt intresse är att skeppsredare 
Onstad inte blott vill ha de största fartygen utan att han även kräver att få de bästa och det 
är därför för varvet en källa till stor tillfredsställelse att kunna räkna honom som sin trogne 
kund. Generalkonsul Carlsson framförde varvets tack till skeppsredare Onstad och 
utbragte en skål för ms Brita Onstad. 
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Skeppsredare Haakon Onstad framhöll i sitt 
svarstal att det var en stor prestation av 
Götaverken att åtaga sig bygget av denna 29 
000-tonnare, i synnerhet när man betänker
att kontraktet placerades år 1949, då det 
ännu var en mycket vansklig uppgift att taga 
på sig. Han frambar en tribut åt Götaverkens 
resurser och åt dess moderna och effektiva 
arbetsmetoder och tackade för gott och 
effektivt samarbete. 

Haakon Onstad, Erna Hasselblad (DigitalMuseum). 

Direktör K. E. Jacobson erinrade om att det 
var nästan på dagen 105 år sedan 
Götaverkens föregångare, Keillers varv, 
sjösatte sitt första fartyg. Detta skedde 
nämligen den 10 april år 1847 och fartyget 
ifråga var en ångslup beställd av 
Marinförvaltningen och 28 m lång. Den 
skulle bestyckas med två kanoner och var 
avsedd dels som bogserbåt vid flottans varv 
i Stockholm och dels att utnyttjas av den 
kungliga familjen vid utflykter. Sedan dess 
har det skett en hel del vid Götaverken. 
Talaren erinrade bland annat om 
Götaverkens första tankbåt HAMLET, som 
dessutom introducerade det numera över 
hela världen tillämpade systemet med 
dubbla långskeppsskott, till vilket 
generalkonsul Hagelin var initiativtagare.  
År 1917 kom så Transatlantics Bullaren och 
bland andra historiska fartyg var 
tankmotorfartyget JULIUS på 17 000 ton för 
Onstadrederiet - då dess största fartyg och 
Götaverkens dittills största tankbåtsbygge.  

       M/T BRITA ONSTAD, 28 850 DWT. Byggd år  
 1952 av AB Götaverken, Göteborg. 

Andra storleksrekord representeras av kryssaren Tre Kronor och valkokeriet KOSMOS III. 
Inför sjösättningen av BRITA ONSTAD hade ganska stor spänning rått på Götaverken och 
det var skönt att evenemanget var över och att beräkningarna visat sig hålla. Direktör 
Jacobson hyllade gudmodern som tydligen utan alla spår av nervositet fyllt sitt värv. 
Sedan framförde fru Brita Onstad sitt tack till Götaverken för vad hon betecknade som en 
oförglömlig dag. 
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Efter detta följde så två 17 000-tons tankfartyg, vilka bar namnen MUNKEDAL  och 
PAN GOTHIA. Båda levererades år 1954. 

M/T MUNKEDAL 17 610 DWT. Byggd 1954 av              M/T PAN GOTHIA. 17 620 DWT. Byggd 1954 av 
AB Götaverken, Göteborg.                                AB Götaverken, Göteborg, 

Sedan var turen kommen till ytterligare ett rekordfartyg, den ovan nämnda 34 000-
tonnaren. Hon sjösattes den 28 maj 1957 och gavs av fru Brita Onstad namnet 
NANNY. Hon var det femtonde bygget till Onstad alltsedan motortankern  
ALBERT L ELLSWORTH år 1936 och varvet hade nu byggt totalt ca. 300 000 ton 
dödvikt åt Onstads.  

NANNY försågs som första fartyg 
i flottan med turbinmaskineri, 
vilket speglade tron på att denna 
typ av maskineri var det bästa för 
stora fartyg. Den 23 november 
samma år kunde NANNY 
införlivas med flottan, som nu till 
antalet nådde sin högsta siffra, tio 
stycken fartyg. 

T/T NANNY 34 000 DWT. Byggd 1957 av 
AB Götaverken, Göteborg.  

Det har hittills mest handlat om nybyggen och faktum är att endast ett fartyg sedan 
starten försålts, nämligen den första PAN GOTHIA. Kvar i flottan fanns således 
ännu den ålderstigna TRYKON, som under många år seglat i indonesisk oljefart. 
Mer om Trykons äventyrliga resor sist i denna redogörelse. År 1959 ansågs hon ha 
tjänat ut, och den 23 juni anlände hon under bogsering till Persöners i Ystad för 
nedskrotning efter ett par års uppläggning i Munkedal.  
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I början på 1960-talet blev 
det aktuellt att sälja 
ytterligare några av de 
äldsta fartygen.  
Tankern SYLVANIA 
flaggades in till svensk 
flagg från Panama  
sommaren 1960.  
Hon var av Götaverkens  
17 000- tons typ, byggd 
1953.  

M/T Sylvania, 17 640 DWT. Byggd 1953 av AB Götaverken, Göteborg. 

Sedan såldes i tur och ordning tankfartygen JULIUS, CONSTANCE, ATLANTIC 
QUEEN och ARABIAN QUEEN till utländska köpare. Av de fyra gick CONSTANCE 
och ATLANTIC QUEEN till upphuggare i Fjärran Östern, medan de andra fick göra 
tjänst ytterligare ett antal år. Under tiden hade rederiet lagt ännu en beställning hos 
Götaverken på ett 34 000-tons tankfartyg, denna gång dock med dieselmaskineri. 

Vid sjösättningen den 14 
augusti 1962 fick fartyget 
namnet HOLMA. Namnet från 
skeppsredare Onstads 
sommarställe! Leveransen 
skedde den 12 december 
samma år. 

M/T HOLMA, 34 650 DWT. Byggd 1962 
av AB Götaverken, Göteborg.  

Den 26 september 1963 sjösattes vid Uddevallavarvet ett bulkmotorfartyg på  
30 000 ton dw, vilket i dopet gavs namnet MIMOSA. Beställare var Rederi AB 
Monacus, Kungsbacka, men sedan Onstad förvärvat Djupafors Fabriks AB, beslöts 
att överföra ägandet på detta företag. Således kom Mimosa, då hon levererades 
den 18 mars 1964, ha hemort i Kallinge i Blekinge, ett inlandssamhälle, dit hon 
givetvis aldrig kunde komma.  

Hösten 1967 övergick fartyget dock till 
Monacus och fick hemorten i det mera 
välkända Kungsbacka, en ort dit hon 
givetvis inte heller kunde komma! 

M/S Mimosa, 30 790 DWT. Byggd på 
Uddevallavarvet 1964. 
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De sista åren 

Sextiotalet kom att betyda en ganska stor 
förnyelse av Onstadflottan, då de äldre 
enheterna försåldes och nya, större fartyg 
beställdes.  

Från Arendalsvarvet i Göteborg levererades 
den 8 oktober 1964 till Rederi AB Kungsoil 
motortankern PALMA på 56 500 ton dw, ett 
av de sist byggda svenska tankfartygen 
med brygga midskepps.       

M/T PALMA, 56 500 DWT. Byggd 1964 av AB 
Götaverken, Göteborg.  

Den 1 oktober 1967 flyttade familjen Onstad till Lausanne i Schweiz, men 
kontakterna med Sverige fortsatte. Nästa order gick också till Götaverken och 
gällde den här gången en för rederiet ny fartygstyp, OBO:n. OBO-fartyg (Ore Bulk 
Oil carrier), även kallade kombinationsfartyg, bulkfartyg, som kan transportera såväl 
torra som våta produkter, dock ej samtidigt.  

Fartyget fick namnet NANNY 
och lastade 78 000 ton dw. Hon 
ingick som nr fem i en serie på 
åtta fartyg för svenska och 
norska beställare.  

M/S Nanny, 78 400 DWT. Byggd 1968 
av AB Götaverken-Arendalsvarvet, 
Göteborg.

Samtidigt beställdes den första VLCC:n, ”Very large crude carrier” – tankfartyg över 
200 000 ton, en turbintanker på hela 227 000 ton dw, också hon vid Götaverkens 
Arendalsvarv.  
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Fartyget döptes den 30 juni 1970 
till BRITA ONSTAD. Fartyget var 
då Sveriges största fartyg. Vi kan 
också notera att man nu plockade 
fram Rederi AB Pagota ur sin 
malpåse, och lät registrera detta 
bolag som ägare. 

T/T BRITA ONSTAD, 227 145 DWT. Byggd 
1970 av AB Götaverken-Arendalsvarvet, 
Göteborg. 

De fartyg som under denna period avyttrades var: 1964 såldes SYLVANIA till 
norska intressen och 1965 gick NANNY till Liberia, endast åtta år gammal. 
Sommaren 1966 såldes MUNKEDAL till grekiska intressen, som lät bygga om den 
gamla oljedragaren till bilfärja! Systern PAN GOTHIA såldes året därpå till Liberia. 
Det en gång rekordstora fartyget BRITA ONSTAD avyttrades först hösten 1969 
efter sjutton års tjänst för Onstads. Vid årsskiftet 1969/70 bestod flottan sålunda av 
tankfartygen HOLMA och PALMA, bulkern MIMOSA och OBO:n NANNY medan 
turbintankern BRITA ONSTAD var under byggnad.  

Redan i mars 1970 avyttrades emellertid MIMOSA till Panama-köpare, medan 
HOLMA såldes i början av 1972, också hon till Panama.  

De sista åren knöts allt starkare 
kontakter med Uddevallavarvet, 
och i januari 1973 kunde varvet 
leverera bulkern CONSTANCE på 
117 800 ton dw till Kungsoil. 
Samtidigt hade man en supertanker 
på 230 000 ton beställd vid varvet.  

M/S CONSTANCE, 117 800 DWT. Byggd 
1973 av Uddevallavarvet AB.  

Men skeppsredare Onstad skulle i denna veva slå ett till synes oslagbart rekord, då 
han vid varvet beställde en ULCC. ”Ultra large crude carrier” – tankfartyg över  
350 000 ton, en turbintanker på inte mindre än 500 000 ton dw. Oljekrisen hade 
redan börjat sätta sina spår och många varnade skeppsredare Onstad för att 
fullfölja tankarna på detta rekordfartyg. Tankern skulle byggas med den avsevärda 
bredden av 79 meter, vilket skulle begränsa djupgåendet till 24 meter. Detta 
betydde bl a att fartyget skulle kunna medföra 100 000 ton mera olja till Rotterdam 
än andra fartyg! 
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Den 13 oktober 1974 drabbades rederiet av sin värsta olyckshändelse. En våldsam 
explosion inträffade ombord i PALMA under lastning av olja norr om Sumatra. 
Tretton personer dödades, av dem 8 i besättningen. Fartyget skadades också svårt, 
men kunde föras till Sasebo för reparation.  

Den 8 november 1974 levererade 
Uddevallavarvet turbintankern 
MARGARET ONSTAD på 232 000 
ton dw till ett nytt bolag, kallat 
Rederi AB Ramatora. Nu var tiderna 
så dåliga, att fartyget fick avgå 
direkt till Persiska Viken för att 
läggas upp som lagerfartyg. Först 
1977 kom hon igång.  

T/T MARGARET ONSTAD, 229 330 DWT, Byggd 1974 av Uddevallavarvet AB.

Våren 1976 försåldes PALMA och NANNY till utländska köpare, varvid flottan 
hade reducerats till tre enheter, dock tillsammans på ca 570 000 ton dw. Men 
vissa perioder låg alla tre fartygen upplagda, vilket givetvis frestade hårt på 
rederiernas kapital. Under tiden fortskred bygget av halvmiljontonnaren, vilket 
också krävde stora kapitalinsatser. Det hela slutade också i en katastrof i juli 
1978, då samtliga rederibolag försattes i konkurs. Kvar fanns bara Munkedals AB, 
som nu fick överta resterna och försöka avyttra dem så fort som möjligt. 
MARGARET ONSTAD övertogs av Uddevallavarvet för att säkra sina utestående 
fordringar, medan BRITA ONSTAD i mars 1979 såldes till Liberia. CONSTANCE 
drevs till april 1980, då hon såldes till Liberia. 

I samband med varvskrisen överfördes Uddevallavarvet 1977 till det då nybildade 
Svenska Varv. Bygget av jättetankern i Uddevalla fortskred emellertid, men 
konkurserna ledde till att det ursprungliga ägandet (Monacus 85% och 
Uddevallavarvet 15%) ändrades till att Munkedals AB stod för 75% och 
Uddevallavarvet för 25%.  

Ett år senare, den 5 
november 1978, 
levererades T/T 
NANNY på 499 000 
DW, det största 
fartyg, som någonsin 
byggts i Sverige.  

För att komma under 
Almöbron till Tjörn 
tvingades man montera ner 
skorstenarna på Nanny. 
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Fartyget avgick därefter till Persiska Viken för lastning. Men nu hade tiden för 
dessa jättetankers runnit ut, och Nanny kom inte att göra många resor under 
svensk flagg med Munkedal som hemort.  

T/T NANNY, BRT/ NRT/ 
DWT. 245 140/ 201 206/ 
491 120. 

Dimensioner. 364,04 x 
79,05 x 24,02 m. 

Byggd 1978 av 
Uddevallavarvet AB. 

Skeppsredare Haakon Onstad avled den 7 juni 1980, förmodligen som en bruten 
man efter att hans livsverk så totalt raserats. I januari 1982 överlät Munkedals AB 
sin andel i NANNY till Uddevallavarvet för vidare befordran till statliga Zenit, som 
fick reda detta stora fartyg fram till försäljningen i juni 1984 till den grekiske 
skeppsredare John S. Latsis. Därmed var punkt satt för Onstads svenska 
verksamhet och även de två trogna leverantörerna av fartygen, Götaverken och 
Uddevallavarvet, som låg i sina dödsryckningar.  

I samband med att statens produktionsstöd till varvsindustrin upphörde 1985 
lades all produktion vid Uddevallavarvet ned. 1986 levererades det sista 
fartyget.  
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Några ord om livet ombord. 

Min gamle vän Ulf Hjertquist, bosatte sig senare i Brisbane, Australien och dog 
2023, 91 år gammal, R.I.P. Han uttrycker det så här: 

I have a lot of friends around the globe, many of them have been sailors now 
retired. We all  have been sailing on small or large floating "things". We will 
always remember and dream of the lovely water around us. 

Ulf har skrivit en mängd artiklar i bland annat Svensk Sjöfartstidning (SST) och i 
Queensländaren i Brisbane. Han berättar att han seglat som RO (Radiooperatör/
Telegrafist) i fyra Kungsoils tankers 1953-60. 

SVENSKT TANKFARTYG I SUMATRAS DJUNGEL FÖR 60 ÅR SEDAN 

Hon var en välkänd siluett i Indonesien och på Javasjön 
på 1950-talet, den svenskflaggade kungsbackatankern 
Trykon. Tidigare Rederi Transmarks Balaklava, byggd på 
Götaverken 1929.  Sedan många år tillbaka hade hon 
stävat i skytteltrafik mellan oljelastningshamnen 
Palembang på Sumatra till Djakarta och Surabaja på 
Java, utchartrad till Stanvac Oil Co. Då jag arbetade några 
år för samma rederiaktiebolag Kungsoil i Kungsbacka fick 
jag förtroendet att flyga ner till Singapore och mönstra på 
den gamla trotjänaren 1954. Vid det här laget hade 
merparten av den europeiska besättningen lämnat 
fartyget och ersatts av singaporekineser. En handfull 
skandinaviskt befäl fanns då kvar av 29 mans besättning.  
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Det var ganska lugnt med kineserna, som var arbetsamma och skötsamma.  
Ingen fylla. Ingen tankfnatt. Men ”kinkarna” var ena hejare på att smuggla. De 
gånger vi bunkrade och provianterade i Singapore fixade de ombord kartongvis 
med cigaretter, som sedan såldes till de landbaserade smugglarna längs 
Palembangfloden på Sumatra. Limporna som hade vaxat papper, låg i papplådor 
om 50 limpor i varje. Man band ihop kartongerna med rep och slängde dem 
överbord vid överenskommen plats. Kartongerna flöt som korkar i ett pärlband i vårt 
kölvatten på färden upp till oljelastningsplatsen i floden.  

Vid ankomsten till Indonesien bordade alltid ett par uniformerade tullhöjdare med 
medaljer och epåletter. De snokade genom fartyget för smuggelvaror. Officiellt sett 
var vi den fläckfriaste besättning någonsin i indonesisk kusttrafik! Där fanns aldrig 
några cigaretter att förtulla! 

Förekom en välsmakande lunch eller middag för tullhöjdarna ombord? Naturligtvis. 
Jag vill ”minnas” att det kunde vankas någon form av ´beef stir fry with noodles´ till 
dessa lagens hungrande, mycket ansvarstyngda statliga förvärvsarbetare. 
Dessutom kan det vara ”möjligt” att här skedde en affärsuppgörelse då det gällde 
cigarettinköp till indonesiska regeringen via tullverket, men jag har ingen klar 
minnesbild av hur det förhöll sig eller vad som passerade! Vad jag däremot minns 
är att på nattkröken kom samma tullgubbar och medhjälpande civilklädda tillbaka 
och bar iland stora och många kartonger till väntande ekipage på kajen. 
Kineserna kvitterade aldrig ut några kontantsummor vid ankomsten till någon hamn. 
Som utbetalande kamrer av deras feta avräkningar efter flera års anställning 
ombord blev jag mäkta populär. Jag blev inbjuden till flera invigningar av singapore-
kinesers ”trykonbusinesses”. Vår salongsuppassare och hyttstädare, den alltid 
bugande Wong Lock Hong, bjöd några av oss på sin magnifika bröllopsfest!  
Rätter av nyfödd gris, i storleksordningen välgödd råtta, marinerade hönsfötter, 
friterade lysmaskar och uppgrävda kolsvarta hönsägg.  Sicken himlande snedögd 
tillställning, och ett rapande utan motstycke!  

Man hade borrat och hittat olja i Sumatras inre vid floden Siak. Sveriges då äldsta 
tanktrotjänare valdes av charterbolaget att som provfartyg utforska flodens 
farbarhet för större tonnage, nåja hon bjöd 138 meter i längd och 10 meters 
djupgående. Destinationen var en planerad oljelastningsplats i Buatan, några 
svenska landmil in i tropiska djungeln.  

En höjdare från oljebolaget tog redarhytten i besittning. I navigationshytten 
placerades en trave holländska originalkartor från en djungelexpedition 1925. Ledd 
av en bogserbåt som tuffade ett femtiotal meter föröver försvann elvatusentonnaren 
upp i den slingrande floden in i den kompakta tropiska regnskogen.  
Aldrig tidigare hade infödingarna djupt inne i Sumatras djungel sett ett sådant 
vidunderligt flytande sjöspöke. Vi passerade infödingshyddor och ett flertal sampor, 
urholkade trädstammar, med oftast två paddlande indoneser. Hals över huvud 
schappade de förskräckta iväg och lämnade fiskeredskapen efter sig i floden.  
De kastade sig mot stranden, där deras nakna fruar tvättade kläder. Alla flydde. 
Genom hyttventilen på bryggdäck hade jag från mitt skrivbord utsikt över 
gummiträdens lövkronor som gled förbi alldeles inpå fartygssidan.  
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Vid Muaraburut i en plötslig 
skarp styrbordskurva rände vi 
med sex knops fart rakt in i 
djungeln med ett brak. Förliga 
utkiken blev pepprad av 
allehanda tropiska frukter som 
haglade ner över däck. En svart 
apa tappade fotfästet från en 
avbruten trädgren och rasade 
skriande ner på poopdäck. Via 
relingen hivade den sig åter in i 
grönskan till sina kompisar som 
tjattrande väntade i förliga 
djungeldungen, alla störda i 
måltiden. Det rådde en kakofoni 
av skränande, flyende färgglada 
papegojor. Trykons buklandning 
på deras matbord var inte 
populär. Med hjälp av 
bogserbåten drogs vi loss. 

 Observera att ankarklotet är hissat! 

Då och då passerade vi små kamponger, byar byggda på pålar vid stränderna. 
Ibland visslade vi klåfingrigt i sirenen och lättklädda förskräckta indoneser tappade 
hakan av förvåning. De såg och hörde den flytande kolossen och försvann 
vettskrämda in i hyddor och djungel. Småbarn skrek och kacklande höns flaxade 
bort. Via ett nattuppehåll och flera smärre grundstötningar kom vi fram till den 
planerade oljelastningsplatsen. För att vända fartyget i floden, som var 165 meter 
på bredaste stället, gällde det att ta bra sats mot land. Ankaret rasade ner i modden 
med ett plopp och där satt vi fast för middag och natt.  

Avstånd till djungeln minus 5 meter!  
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Tropikernas mörker faller snabbt.   
Trots att fläkten stod på max och moskitnät 
arrangerats för ventilerna i sovhytten, anföll 
hundratals moskiter och allehanda flygfän. 
Insektsprutan kom till användning och 
svärmar föll som sotflagor på nya 
fredagslakanen. Med mordredskapet, en 
gammal veckotidning årgång 53, med Hans 
Ostelius nog så passande på framsidan, 
bedövades en skalbagge. 

2 styrman Nils Svensson, Trykon. 

Den gamle globetrottern, författaren och kåsören Hans Ostelius skulle ha sagt: 
“Den var förvisso minst tio gånger större än den största svenska jordhumla, 
Bombus Terrestris. Skalbaggen väsnades som en harskramla där den låsts in i min 
tomma cigarrlåda. Jag kunde ej, på grund av detta ihållande smattrande, förmå mig 
att insomna förrän långt in på efternatten”. 

Följande morgon liknade den grönmålade backen en oas mitt i djungeln. Vi kom 
loss trots att vi kört upp flera meter med förstäven stående på land. Tankarna 
trimmades och med hjälp av bogserbåten vände vi i floden. Så började provturens 
återfärd mot Javasjön med last av vatten i många tankar för ett ökat djupgående. 

Färden avlöpte utan problem. Indoneserna hade nu vant sig vid vårt stora fartyg 
och ägnade oss ett mer nyfiket intresse. Vi fick besök av vackra indonesiskor i 
sampaner, småfnittrande, sarongklädda, men blyga. Inte lät de sig luras ombord 
vare sig av några skäggiga sjöbjörnar eller charmfulla flinande kineser med 
munnarna fyllda av glimmande guldtänder. 
Provturen registrerades som succé. Senare fick vi från Stanvac Oil Co. beskedet att 
fartyg av något mindre tonnage än Trykon skulle kunna trafikera floden om några år 
då oljehamnen hade byggts.  

(Artikeln publicerades i SST april 2004. Ulf Hjertquist). 
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T R Y K O N, LITE SVENSK AMATÖRISK KORTFATTAD SJÖFARTSHISTORIA 

Jag vill här berätta om ett fartyg som ni får följa från födelse till skrotning, i ur och 
skur. Udda händelser där hon är medelpunkten. Hennes namn är M/T TRYKON 
och ni har redan stiftat bekantskap med henne ovan under "Tankfartyg i djungeln”. 
Nu ska vi fullfölja resan till slutet och som jag hoppas göra intressanta tillägg.  
Jag har nog sagt att jag nyligen hittade udda 60 år gamla papper som kan addera 
mer personlig upplevelse av fartyget och dess besättning under de sista åren av 
hennes sjötid.  

Här följer några dagboksanteckningar från fartygets första ungdomsår.  
Hon hette M/T Balaklava till en början, byggd 1929 på Götaverken. Hon var 
Sveriges åttonde tankfartyg. Tekniska detaljer får ni söka på nätet. Det var Rederi 
Transmark som beställde henne och jungfruresans befälhavare var kapten Bo 
Bergström. En tid fördes "Balaklava" av Evert Taubes broder Gunnar.  
Medan fartyget 1935 låg i docka i Shanghai inträffade en explosion, varvid femton 
av varvets arbetare skadades.  

1936 gick hon på grund vid Barriärrevet på väg från Borneo till Sydney. När man 
läser skeppsdagbokens detaljer somnar man. Men kontentan var att man släppte ut 
500 ton bensin efter att först telegrafiskt ha varnat fartyg i närheten. Så dessa 
försiktighetsåtgärder ombord som vidtogs och nästa dag vid högre vattenstånd 
kunde man komma loss och tuffa vidare.  

År 1937 såldes hon till Norge men så kom världskriget och exportförbud varför 
tankern i stället såldes till Rederi AB Pagota i Kungsbacka för tre miljoner kr och 
omdöptes till TRYKON och gick innanför spärren. 

I mars 1952 skadades hon av en våldsam explosion i Röda havet varvid tre man 
omkom och fartyget fick stora skador då däcket fläktes upp akter om pumprummet.   

År 1955 mönstrade jag ombord Trykon 
i Singapore och när en ung grabb på 
den tiden fick ett jobb på andra sidan 
jorden då blev det en artikel i 
lokaltidningen. Om en ungdom av idag 
gör samma sak och backpackar sig 
iväg så är det ju så normalt att ingen 
tidningsmurvel skulle komma på en idé 
att ens skriva om det. Men tiderna i 
Sverige har förändrats mycket på 60 
år, det är jag den förste att erkänna... 
Så låt oss mönstra på för de finala 
resorna mot stupstocken...  

Ulf Hjertquist i radiohytten.  
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Gamla Trykon gick ju som i spårvägstrafik sedan många år mellan 
lastningshamnen Palembang på Sumatra för lossning i Djakarta och Surabaja. Vi, 
svenskflaggade, var chartrade av Stanvac Oil Co. Det blev ju nättupp ganska korta 
resor och gott om liggetid i hamnarna så man hade alla möjligheter till lite av 
luftande och landliv med förlustelse. 

Vi var efter så många år i den här kustfarten naturligt nog välkända med vårt fartygs 
besök i återkommande hamnar. Bara en handfull skandinaver var kvar ombord. 
Resten var en salig blandning av folk men flest kineser från Singapore som vi 
regelbundet besökte för att bunkra både det ena och det andra. Alla ombord gick ju 
på svenska avtalsenliga löner och i synnerhet kinkarna som dessutom bara 
betalade 15% sjömansskatt levde som små kungar ombord och stannade där så 
länge att när de mönstrade av kunde de köpa sig en egen fin business. 

Almanackan på skottet visade i början på maj 1956. Vi tuffade i lugnt tempo på 
lätten i Javasjön mot Sumatra för lastning i Palembang. Jag började bli varm i 
kläderna, älskade jobbet och traden, efter nära ett år ombord. Det var ju inte så 
svårt för minst 30 grader C vispade runt i hytten med hjälp av en rostig fläkt.  
Varmt - jo visst! Favoritklädsel var sarong svettragg kring halsen och ”pisstofflor”. 

Plötsligen!! VIBRATIONERNA spreds genom tankfartygsskotten och nådde ända 
fram till min radiohytt midskepps. Televerkets radiosändare, ST300, hoppade till i 
sin durkvagga. Något allvarligt hade skett i maskinrummet. Total tystnad lägrade sig 
ombord, skrämmande utdragen och oväntad. Efter en som tycktes oändlig tid kom 
frodige chiefen, sotig om rödbrusiga kinder, frustande över kobryggan. Framme vid 
kapten och ett par styrmän slog han ut med händerna i en resignerad rörelse och 
pustade fram en förenklad version av händelseförloppet: 
”Styrbordskärrans vevaxel har snott sig i åttor!” 

Kapten samlade intresserade officersgänget i salongen där chiefen med allt 
flammigare purpurfärgad ansiktsnyans sjunkit ner i bekväma soffan och inledde 
briefingen med ett uppgivet: 
”För tusan, Skipper, bjud mig en scotch till styrka och angenäm smak – att lugna 
mina upprörda nerver! Det här är allvarliga grejer! Under mina 40 år till sjöss har jag 
aldrig sett nåt liknande! Du måste gå till närmaste varv för reparation av 
styrbordskärran. Felet är betydande och vi kan inte fixa det själva. Du får kajka 
vidare med enbart babordskärran.” 

Jag kan här tillägga att vår kapten ombord hette Stig Utberg, R.I.P. och chiefen 
K. Svensson, förnamnet har jag glömt, men han var en fin och som det sades
kunnig och omtyckte chief, så efter officersförhandlingar ändrade vi kurs mot 
Singapore som var närmaste möjliga reparationshamn.  

Jag minns inte men jag tror beslutet togs positivt ombord att avbryta resan och gå 
mot Singapore i krypfart ca 7 knop. Det visade sig senare vara ett beslut som rönte 
full uppskattning från Rederi Kungsoil i Kungsbacka och händer ett haveri på detta 
sätt avgör kaptenen en acceptabel lösning. Nu vidtog en tids uppehåll i Singapore. 
Ingen i vår besättning hade någonting att klaga på detta besök.  
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Vi var alla mycket förtjusta i Singapore och vår kinesbesättning som hade sina 
familjer där jublade. Alla utnyttjade vi som sjömän gör ett oväntat hamnuppehåll och 
ingen ombord hade ju en ringaste aning om vad som skulle hända med 
reparationen av vevaxeln eller vad som bjöds oss i framtiden. Låt oss avvakta och 
se vad som händer. 

När någonting går på tok i ett fartyg så kliar sig redaren i skallen och lägger pannan 
i djupa veck. Vad ska vi nu göra åt det här då? Efter tre veckors varvsbesök och 
fruktlösa reparationsarbeten fick vi beskedet att i Singapore fanns det inte resurser 
att fixa vevaxeln ”som snott sig i åttor”. Då kommer ju rederiet på den geniala idéen 
att fartyget har ju en brukbar motor kvar och då kan man gott knalla iväg med 7 
knops maxfart upp till Europa i maklig takt och där finns ju större resurser att 
reparera. Eller kanske kan tänkas att fartyget förliser och då kan man ju kamma 
hem försäkringsslantar. Inte vet jag hur man innerst inne tänkte i styrelserummet 
uppe i Sverige om lämpliga åtgärder. Men beskedet kom att fartyget snarast skulle 
göras klart för avgång. 

Order gavs att avgå med destination Persiska 
Viken för lastning och att sedan tuffa upp i 
Röda Havet och genom Suezkanalen och 
vidare till ”Landsend for order” som det 
brukade heta när lossningshamnen ännu var 
oklar. Jojo det var ju naturligtvis önskvärt att 
suga in pengar så länge skutan kunde lunka 
fram... 
I och med detta beslut var det flera som 
protesterade och avmönstrade. Befälhavare S. 
Utberg drog sig tillbaka kanske mest beroende 
på att han varit länge ombord och önskade 
avlösning och vi fick en ny befälhavare,  
Sven-Erik Olsson från Falkenberg. Några 
andra mönstrade också av då de nog tyckte 
det var lite vanskligt att följa med på den               Kapten Sven-Erik Olsson. 

kommande verkliga långresan.  

Som sagt vi hade fått order att avgå mot ett hägrande reparationsmål i Europa – 
på sikt där i fjärran. Varvsgubbarna hade redan lagt sina verktyg på hyllan och 
kastat in arbetshandskarna, om de råkade ha några, och styrbords maskinbädd 
hade tagits upp på däck och där svetsats fast.  

Vi startade i medvind  från Singapore och gjorde faktiskt de första dygnen hela   
7 knop över grund. Men glädje varar inte beständigt. Vi  fick radiovarning om en 
namngiven tyfon eller cyklon eller vad man nu kallar den utanför Ceylon. Vi hade ju 
ingen chans med vår fart att styra undan så vi hamnade någonstans i dess närhet. 
Nu blev det gunga av. OK, skeppshunden Saja och hennes tre valpar spydde på 
min hyttmatta och en privat kortvågsradio hade jag inte skruvat fast, så den for i 
durken med ett brak och förblev obrukbar.  
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Kobryggan demolerades och i mässen var 
det mess med massor av krossat porslin. Det 
räckte inte med slingerställ när vi gick högt på 
lätten. Till och med våra trivsamma 
kackelackor försvann och gömde sig under 
mässbordens springor och höll i sig med alla 
ben. Men det var faktiskt lite kritiskt för 
navigationsgänget hade problem att hålla 
upp mot ”stormen” och vi gick faktiskt vid 
tillfällen minus en knop, drivande tillbaka 
mot Indonesiska övärlden. Det var 
svårigheter  att hålla kurs  då rodret 
egentligen var för litet, som senare också 
visade sig problematiskt för vidare framfart. 
Men vi tar en sak i sänder.... 

Trykon i storm. 

Väder ändras snabbt och i lugnet efter stormen beordrade kapten 
kinesbesättningen att sy segel. Kapten var förutseende då han själv hade 
segelerfarenhet. Nu kom solsegel och inköpt segelduk väl till pass. Tur var också 
att båsen hade segelerfarenhet och varit runt Cap Horn ett par gånger med 
segelfartyg och visste hur att hantera allt vad som hade med segling att göra och 
han njöt av uppdraget att lära kineserna att sy segel mm.   

Den 17 maj 1956 hissades med stolthet 140 
kvadratmeter segel på förmasten och till den 25 
maj hade kinkarna sytt ihop ytterligare 40 kvm 
som gick upp på aktermasten. Tänk dig själv 
denna lilla tankerbjässe med två segel av den här 
typen på världshaven.   
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Det blev ju uppmärksamhet naturligtvis och min kommunikation med yttervärlden 
ökade ständigt. Jag hade världens goda dagar med nya och nyfikna telegrafister 
som kontaktade oss när de kuskade förbi oss i 15 knutar där vi i sävlig takt tuffade 
mot Persiska Viken i bästa fall, och i medvind hela 7 knops kalasfart. Helt givet var 
det en ständig debatt och ordklyveri mellan skepparn och chiefen om det över 
huvud taget ökade farten när vi gick med segel. Den debatten skulle nu fortgå i 
flera månader framöver när Trykon seglade fram som på Columbus tid.  

Den 20 maj 1956 kom bolagsfartyget M/T CONSTANCE ifatt oss på havet. I deras 
fall från Japan precis som vi på kurs till Persiska Viken för lastning. Vi gnistar hade 
redan pratat med varann och låg på lämplig kurs för att träffas i Indiska Oceanen.  

Då gamla 7- knops Trykon definitivt var på segelväg till Europahamn och 15-knops   
Constance skulle fortsätta sin utomeuropeiska trade så bestämde skepparna på de 
två fartygen att kombinera en livbåtsmanöver med utbyte av bibliotek, och viktigare, 
viss personal. 

Som jag sagt tidigare hade jag 
hand om slabbkistan, 
befälhavarens förråd av varor där 
besättningen kunde göra inköp. 
Förre hökarn hade ju hjälpt till 
med rätt kvantitet av ölinköpen i 
Singapore.  Men antalet öl var ju 
baserat på en kinesisk besättning 
som drack moderat antal öl även i 
värmen. Så jag blev ju tagen lite 
på sängen här då det nya 
europagänget var mycket 
törstigare.   

M/T Constance 

Vi hade ett öppet förhållande ombord och skötte grabbarna sitt jobb kunde de 
också köpa sin öl i slabben. Någon ransonering på den fronten ville inte jag initiera 
och jag körde efter principen att inte knysta om att lagret var lite begränsat.  Men 
maskinchefen hade jag stor respekt för och han älskade sin dagliga ölranson och 
hans ranson kunde inte tullas på.  

Vi seglade vidare i snigelfart mot Viken. Det tog ungefär fjorton dagar så mötte vi  
åter Constance på kontrakurs. Hon hade redan hunnit lasta och hade åter 
destination mot Japan. Jag jobbade tidigare ombord i just Constance och hade då 
aldrig tillfälle att få en resa på Japan. Och hittills har jag aldrig varit där heller och 
nu är det kört – så det landet har jag missat.   

Vi hade några dygn kvar till Mena Al Ahmadi, dit vi anlände den 30 maj.  
Som vanligt när vi kom dit fick vi ligga och vänta på redden och i vanlig ordning 
rådde ju landgångsförbud på alla dessa arabiska paradisiska Allahs drömställen för 
en sjöman.  
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Så det blev som vanligt att fördriva fritiden med att läsa en bok, spela schack eller 
pingis. Jag ska inte klaga för jag hade ju min kommunikationsmöjlighet med andra 
gnistar och Luxemburg radio körde ju alltid fina musikprogram som passade min 
smak.    

Så hade vi lastat och tuffade vidare mot Suez dit vi beräknade behöva 20 dygn om 
vädret tillät. Röda havet är alltid ett hett helveteshav att passera så  även denna 
gång. Det är oftast vindstilla hett med innetemperatur 35-40 grader C och rostiga 
fläktar ger ingen svalka. Det var alltid svårt att sova på nätterna i hettan och normalt 
sett virvlade alltid sand i luften och när man vaknar på morgonen har man käften 
full av knastrande öken och näsborrarna likaså fyllda av sandborrar. Lakanen blev 
fuktiga, man drack litervis med vatten och käkade salttabletter. 

Tvärs Aden råkade vi ut för en sandstorm som flera gånger förr men denna gång 
åtföljdes den av ett kompakt flygande moln av gräshoppor. Då var det bara att låsa 
in sig och hoppas på bättre tider. Denna gången var invasionen slut på mindre än 
en timme och sen var det bara att gå ut och trampa i högar av fripassagerare. Snart 
nog kom däckskillarna och spolade bort det gröngråa knastrande lagret.   

Den 21 juni ankom vi Suez  och anmälde oss, som alla gånger förr att ansluta oss i 
nästa norrgående kanalkonvoj med andra fartyg i kanalen till Port Said.   
Vid närmare kontroll av det allsmäktiga Kanalbolaget blev vi FÖRBJUDNA ATT 
DELTA I KONVOJEN. Det ansågs icke tillrådligt att vi kunde gå genom 
Suezkanalen med endast en brukbar motor och nedsatt styrförmåga!  

Det katastrofala beslutet att inte få gå med i konvojen från Suez till Port Said 
vållade enorm uppståndelse ombord. Genast spreds vilda rykten och farhågor om 
att vi måste vända tillbaka genom Röda Havet och segla runt hela Afrika för att 
komma till Europa. En otrolig påfrestning på besättningen som då inte skulle kunna 
få fast mark under fötterna på ca. tre månader.  Vi var naturligtvis helt upprivna och 
målade fan på tankskotten. 

Nu fick jag dock tillstånd av skepparn att bryta min radiotystnad för grabbarna 
ombord. Kapten hade skickat ett telegram till redaren i Kungsbacka om vår prekära 
situation. Svarstelegrammet lät inte vänta på sig och lät uppmuntrande då man per 
omgående skulle skicka ner den skickligaste förhandlare och inspektör för att 
komma fram till en lösning tillsammans med Suez Kanalbolag. Det lät ju lovande. 
För att till yttermera visso blidka de upprörda känslorna ombord kunde jag till den 
sinande öl-slabbkistan utöka lagret med 90 nya kassar öl. Jag som trodde det var 
omöjligt att köpa öl här under arabsolen blev glatt överraskad då Arne Bryn 
Shipchandler efter telegramordern kom tuffande ut till oss på redden med den 
åtråvärda drycken som i iskallt skick sköljde bort vår sandöken i strupen.  
Nu visste ju ingen hur det skulle bli framöver så oron spreds ånyo och jag blev 
påmind om min dödlighet. ”Du gnisthalva du får banne mig se till att vi inte blir 
torrlagda vad som än sker” Liknande skarpa ord från världsberesta äldre sjömän 
fick jag höra om och om igen. 
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Det dröjde inte många dagar förrän en skicklig förhandlande rederiinspektör kom 
ombord. Snabbast möjligt vidtog nu möte mellan inspektören, kaptenen, chiefen 
och kanalbolagets höjdare. Efter som jag förstår segslitna förhandlingar hade man 
löst problemet kanske med hjälp av att korrupta slantar bytte ägare under bordet. 
Därom kunde man ju bara gissa. Att blidka överhet med klingande mynt vet ju alla 
levande människor att det är fullt möjligt i många länder än idag.   

Att förhandlingen hade lyckats och detta på en lördag där vi låg på redden blev vi 
varse till middagen som kock Wong Yam hade fått instruktioner från överheten att 
göra extra speciellt smaklig för därtill bjöd kaptenen, dvs rederiet frikostigt med 
Jubileums Aquavite i mässarna och därtill bjöds på öl till maten, också på redarens 
bekostnad. 

Vi informerades vid den festmåltiden om lösningen som hade förhandlats fram.   
Vi fick tillstånd att gå i en egen paradstil med en bogserbåt för ut och en akter ut. 
Det lät ju väldigt tillfredsställande och alla skålade i glädje för detta muntra positiva 
besked. Inspektören som förmodligen hade makt och myndighet och kanske 
kosing, att kraftfullt framföra önskningarna om att få passera kanalen lyckades och 
vi fotfolk gladde oss naturligtvis. Han hade tagit redarhytten i besittning och skulle 
följa med oss genom kanalen.  

I detta sammanhang råkade jag nämna i mässen att på segelfartygens tid på  
1700-talet var det ju en regel att besättningen serverades en daglig ranson av rom 
och tyckte detta borde vara en ynnest vi borde åtnjuta för vi var ju ett segelfartyg i 
modern tid – EGENTLIGEN! Det där med en maskin var ju i princip inte så viktigt i 
det här sammanhanget med 1700-talet och ranson av rom i sikte. Vi var helt eniga 
om att här borde ombord i Trykon serveras någon form av daglig alkoholhaltig dryck 
för att hålla vikingarna vid gott mod att orka med de ovanliga strapatserna.  Det var 
ju ofantliga psykologiska påfrestningar för ALLA YRKESGRUPPER OMBORD.  

Jag blev enhälligt utsedd att framföra önskemålet till inspektören i redarhytten. 
Kaptenen var positiv till förslaget  men det föll inte alls i god jord och avvisades  
trots att jag kände inspektören sedan Trykons provtur i Sumatras Siakflod.   
Det där med sprit ombord i fartyg visade sig alltid vara en nagel i ögat på alla i 
ledarskapet i konflikt med de flesta sailors. Här kunde rättvisan aldrig nog skipas. 
Summan av kardemumman var ju given. Aldrig fick någon något som han ville... 
Efter ytterligare några planeringsdagar med lots och bogserbåtsskeppare tuffade vi 
iväg genom kanalen och det visade sig att det gick väldigt bra att hålla kursen för vi 
hade ju inga strömmar eller vindar som kunde förorsaka kursavvikelse. 
Vid administrationsbyggnaden i Port Said lämnade inspektören oss och önskade 
oss fortsatt lyckosam havsfärd mot okänd europahamn. Han kunde inte på det här 
stadiet avslöja något om vad fartygets ägare hade i tankarna om Trykons fortsatta 
öde. ”Passa radion noga gnisten så får ni senare besked” var allt han avslöjade. 
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MOT ETT SISTA VARVSBESÖK 

Vi hade då lyckligt krånglat oss ur Suezkanalen och tuffade vidare genom 
Medelhavet i njutbart sommarväder. Personligen blev jag väldigt förbaskad på mig 
själv för jag råkade av ren klantighet tappa min Olympus kamera i däcket och 
objektivet krossades i fallet. Det föranleder att i de nu två finala avsnitten att jag inte 
kan bjuda på autentiska bilder utan får använda mig av arkivbilder, som jag har gott 
om, och kanske något från nätet – tyvärr! 

I lämplig segelvind hissades våra lapptäcken. I trakterna av Gibraltar sund, där vi 
låg för babords halsar, såg vi på avstånd en svartmålad, maffig, hypermodern 
Cunardliner på en avvikande kurs mot vår. Så upptäcktes våra segel! Gnisten kom 
med frågor. I min radiodagbok hade jag tre olika versioner av färdiga svar.   
Den för passagerarfartyg längst och bäst. Jag knackade snabbt iväg en humoristisk 
historisk revy om Trykons öden för deras passagerartidning. Intresset blev större än 
väntat den här gången, då man tydligen via högtalarna berättade om vår 
belägenhet. 

I Biscaya, ett känt blåshål, kämpade vi verkligen hårt för att över huvud taget 
komma framåt. Med ringa maskinkraft och svällande segel försökte vi hålla rätt kurs 
mot Engelska kanalen. I denna situation då vi minst av allt ville bli störda kom ett 
hypermodernt norskt fartyg skummande och snirklade runt oss många varv. Över 
vågorna hojtade någon i megafon: “Trenger dere assistance?” 
”Nej, Nej, Nej, tack. Sejlet fra Singapore. All OK.” 

Så fick vi telegramorder om lossning och varvsbesök i Swansea, England, dit vi 
anlände den 10 juli 1956. Efter bara någon veckas undersökning av varvsexperter 
blev det åter nobben. ”Man kunde väl inte räta ut en gammal vevaxel formad som 
en åtta ens i Swansea! ” 

Redaren applåderade vår framfart. Vi hade gjort så bra ifrån oss på vår tre 
månaders långresa att vi beordrades ytterligare en tripp för lastning i ryska Odessa 
i Svarta havet för lossning i Sverige. Man vädjade till besättningen att lojalt stanna 
kvar till sverigehamn och de flesta stannade förvånansvärt nog. Det var ju trots allt 
ganska spännande att ”segla”. Kanske berodde det också på att vi verkligen hade 
ett förnämligt påkostat kinesisk/svenskt kosthåll. Då rådde en ovanligt avslappad 
stämning och kamratskap ombord. 

Jag hade fortfarande hand om slabbkistan, tjänade en välkommen extra slant, och 
kände nu till besättningen ganska väl. De som skötte sina jobb kunde inhandla 
rikligt med god och prisbillig pilsner. Även några av våra kineser hade efter lång 
tjänst ombord lärt sig att njuta av smaklig bersa på sjömäns vis. Förstekocken hade 
faktiskt lagt sig till med en klädsamt putande ölmage, ovanligt för kineser. Det rådde 
en restriktionsfri tillvaro ombord i Trykon på den tiden. 

Enligt skeppshandlare Bell Brother´s gulnande faktura från Swansea inhandlade 
jag 225 cases EA, 24x12-oz bottles Tuborg lager och 180 cases Three Towns Beer. 
Nog borde det räcka till Odessa trodde jag.  
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På den tiden var försäljningspriset ombord 70 öre flaskan. En limpa cigaretter 
kostade sex kronor. En burk Brylcream fick man för 2:60. Det var förhållandevis dyrt 
att hålla sig prydligt välsmetad i håret då vi lämnade de snyftande flickorna på kajen 
i Swansea! 

Det var nog ingen ombord som såg fram emot lastningshamnen Odessa. För oss 
på den tiden luktade det rött om Ryssland på långt håll och därmed tappade man 
allt intresse för ett besök. Det verkade ju inte bli bättre än att besöka en hamn i 
”Perversiska” viken, som någon uttryckte det. 

Vi hade en behagligt händelselös sommarresa söder ut och vidare genom 
Medelhavet, med den gängse uppmärksamheten som vållades vid åsynen av ett 
sådant kufiskt motorseglande ekipage. Jag hade ständigt mycket roligt vid mina 
kontakter med andra fartyg som såg oss brassande med fyllda segel. Det måste 
vara en otrolig syn för en sann sjöman att möta oss. Först vid entrén till 
Dardanellerna Bosporen hopade sig åter problem. I kapten S.E. Olssons 
skeppsdagbok av den 6 augusti 1956 noterades följande: 

”Med NO storm med vindstyrka 9 Beaufort försökte vi styra in i sydlig fem knops 
motström längs den kända Gallipolikanten. I den hårda vinden styrde fartyget dåligt. 
Hårt babords roder fick hållas hela tiden. Med nöd och näppe hölls fartyget mot 
vinden och strömmen. 

Med full fart kom fartyget fram med en knop över grund. I detta läge beslöts att 
försöka få ut fartyget i rum sjö igen och började svänga fartyget runt och lyckades 
tack vare att babordslandet gav lä. Fartyget drev med den fem knops starka 
strömmen lyckligt ut ur Dardanellerna. Vi ankrade upp vid Mudros Bay på sydsidan 
och i lä av grekiska Lemnos Island i väntan på bättre väder.” 
Vinden tycktes inte alls vilja mojna enligt gnistens väderrapporter! Det var inte alltid 
lätt att vara hur ärlig som helst. Ärliga uppgifter är numera preskriberade som 
läsaren uppfattar. 

Vi mådde alldeles utmärkt här och fiskade, idkade flitiga bad- och livbåtsövningar i 
det kristallklara vattnet. Ibland bar det iväg mot by och bar iland. Några lärde sig 
dricka den starka grekiska Raki. Så fabulöst billiga supar att vi kunde bjuda alla 
byns gamla gubbar med käpp. Dom satt där smuttande och muttrande på 
ljugarbänkarna runt det enorma olivträdet vid torget. Där passade det även oss att 
sitta och insupa lärdom i ljugandets ädla konst. Jag glömmer dem aldrig och hade 
tyvärr ingen kamera! 

Gubbarna blev glada och uppsluppna och berättade om krigiska dagar i dessa 
trakter. Det var lätt att vara frikostig i dessa sammanhang och gubbarna blev litet i 
hatten under sina svarta baskermössor. Det teckenspråkades med vida gester på 
sydländskt manér. Vi blev mäkta populära och lärde oss lite grekiska på kuppen. 
Några vackra grekiska unga flickor såg vi aldrig till i byn. Där bodde bara gamla 
krokryggade rynkiga gummor klädda i hucklen. Ingen av dem stod på kajen och 
grät när vi for. 
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Ett förnyat anfall mot Gallipolikanten. Denna gång mera lyckosamt. Skepparn och 
lotsen gav sitt triumferande bifall till känna. I Marmarasjön tyckte sig någon se 
något av vitt bogvatten. Någon som väl suttit för länge på ljugarbänken vid Mudros 
Bay! Men ingen glädje varar beständigt. Mitt inne i Istanbul fick vi motorhaveri. 
Totalstopp och ankarkättingen rasslade. Ett rör till oljekylaren på sjuans cylinder 
hade spruckit.  

Enligt maskinbefäl och motormän var detta ett problem av ganska enkel natur.  
Ett större problem för mig var att ölförrådet ebbade ut i slabbkistan. 
“När du kompletterat öl här i Istanbul så det verkligen räcker tillbaka till Sverige, 
gnisten, så är det nog lagom att grabbarna fixat cylindern och vi kan tuffa iväg 
igen,” skrockade den ölälskande chiefen K. Svensson och hans omfångsrika mage 
guppade upp och ner. Så det fick bli en helsnabb överläggning med kapten och ett 
halvt om halvt MAYDAY iland. Skeppshandlare är alltid redo att förtjäna en slant 
och senare halades viss färskproviant och många lådor av läskande öl ombord från 
en slup. 

Snart därefter var maskinreparationen klar. Själv undrade jag om det över huvud 
taget var något fel på sjuans cylinder? Var det kanske endast maskinskötarna som 
behövde smörjas med lite pilsner? So be it. Livet är för kort för att ens fundera på 
oviktiga detaljer. Pilsner är en verkligen viktig detalj när man är isolerad ombord i ett 
tankfartyg månadsvis. 

Vi lättade ankar för vidare gång genom Bosporen med kurs mot Rysslands Odessa 
i Svarta Havet där vi möttes av uniformerad byråkrati och pappersexcersis. Strikta 
militanta tullgubbar finkammade fartyget. Varje man fick redovisa sin utländska 
valuta som samlades i påsar och låstes in tillsammans med våra pass. Separata 
landgångspass fick skrivas och stämplas. Endast ett fåtal rubel fick kvitteras ut per 
man. Men det visade sig att här fanns inte ett jota att spendera pengar på i alla fall - 
inga pubar - inga förlustelseschapp. På ödsliga moddiga ”gator” drogs tvåhjuliga 
kärror av svältfödda beniga hästkrakar. Man såg endast ett fåtal ålderdomliga 
skraltiga bilar. Där rådde total fattigdom. Tacksamma lämnade vi hamnen för 
seglats tillbaka till västvärldens välstånd. 

Här tar vi avsked av M/T 
Trykon som utan vidare 
sensationella händelser sakta 
lunkade hem till Sverige med 
sin oljelast. Den 30 åriga 
trotjänaren låg upplagd i 
Munkedal en tid innan hon 
anträdde den sista resan till 
skrotfirman Persöner i Ystad 
släpad av Röda Bolagets Karl 
och Rudolf 1959. Trykon var 
det första och största 

M/T Trykon I Munkedal 1957 - 1959.          svenskbyggda fartyget som   
 skrotades inom Sverige.  
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John Blad har tillsammans med Ulf Hjertquist skrivit i Stångenäs 
Hembygdsförening om Munkedalssonen kapten Stig Utberg. 

Stig Utberg på farofyllda färder i fjärran Indonesien 

Holma säteri hade under året eller åren före andra världskriget fått ny ägare. 
Skeppsredare Haakon Onstad hade varit framsynt och flyttat stora delar av sitt 
tonnage från krigshärjade Norge till det neutrala Sverige, då med Kungsbacka 
och i någon mån Munkedal som hemmahamnar för sina tankfartyg. Holma var 
vid det här tillfället till salu. Onstad hade redan förvärvat Munkedals AB och 
fann i Holma en plats som passade hans syften. Köpet av säteriet kom till stånd 
och redaren var nu fullt etablerad i Sverige.  

Stigs faster, Elsa Utberg, hade anställning som ansvarig för hushållet på Holmas 
slottsliknande mangårdsbyggnad och genom henne gick genvägen som beredde 
Stig anställning i trädgården, inom säteriets hägn och stör. Jobbet var väl inte 
särskilt betungande, utan gick bl.a. ut på att hålla redarens son sällskap. Åren på 
Holma blev flera och tiden på Holma sträckte sig till 1944. 

Redare Onstad var imponerad av Stigs flinka sätt att utföra sina åligganden. 
Därför erbjöd han vår profil att om intresse fanns kunde vår unge vän radikalt 
förändra sitt yrkesval och erhålla anställning i något av rederiets fartyg. 
Ett papper som är ett måste för en blivande minderårig sjöman, är att föräldrarna 
ger sitt medgivande till det nya jobbet och signerar sitt gillande genom att 
utfärda ett målsmansintyg. 

Nåväl, den operationen var snart avklarad och Stig kunde inleda sin karriär till sjöss 
som befälselev på M/T Trykon 1944, alltså ett år före kriget slutade. Fartyget 
bunkrade olja till svenska marinen i Stockholms skärgård och i den miljön skedde 
Stigs debut i de större fartygen. Fr.o.m. 28 oktober 1944 t.o.m. 14 december 1945 
pågick jungfruresan med avstickare till bl.a. New York och England. En befälselev 
hade en gynnad ställning jämfört med en annan 
nybörjare, jungmannen. 

Redan den 17 december samma år är Stig 
i farten på världshaven igen. Från detta 
datum till februari 1947, närmare bestämt 
den 13:e, är M/T Constance moderfartyg 
i worldwide fart. Befälhavare är den 
välrenommerade kapten Stig Sandstig. 
Praktik och teori varvades om vartannat. 
Den teoretiska utbildningen var nog 
jämbördig med vad en folkhögskolekurs 
på Billströmska erbjöd.  

Stig Utberg var befälhavare på flera av Onstad-rederiernas 
tankfartyg, här M/T Constance. 
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En välbehövlig semester följde och den 11 maj är Stig tillbaka i Constance, som i 
det här skedet mest trafikerar hamnar i Fjärran Östern, Australien och Nya Zeeland. 
Den 30 mars 1948 mönstrar Stig av i Sydney. Att flyga hem var ogörligt i det här 
tidsperspektivet. Istället sker hemresan med M/S Nimbus, en av Transatlantics 
molnjagare, som når Göteborg 19 maj där Stig mönstrar av. 

Enligt systern Margit började Stig på Göteborgs sjöbefälsskola 1948. Året efter, 
eller i maj 1949, promoveras Stig till styrman på Göteborgs navigationsskola. 
Sommarloven utnyttjades till mera praktik ombord i fartygen och att förtjäna pengar 
till livets uppehälle och att betala studierna, som vid den aktuella tiden fick erläggas 
av egna medel. Denna praktik kom att ske i Lloydaren M/S Algeria som  
3:e styrman. Traden var den vanliga för rederiet, dvs Medelhavet. Till 23 juli är  
Stig i skeppsredare Bökmans tjänst. I mitten av augusti brukar sjöbefälsskolorna 
begynna sin verksamhet, där vår profil vunnit inträde i en av sjökaptensklasserna.  
Studierna toppas med kaptensexamen 5 maj 1950! 

1951 återfinnes vår profil i Johnson linjens M/S Venezuela som 3:e styrman.  
Går vi vidare till nästa år 1952, återfinnes Stig återbördad till fadershuset, dvs i 
Onstads M/T Constance och har stigit i graderna till 2:e styrman. Samma år 
fortsätter karriären i full fart, nu som överstyrman i samma fartyg, vars hemmahamn 
ändrats till Munkedal. Denna sejour sträcker sig till 21 juli 1953 då Stig lämnar 
fartyget i Auckland, Nya Zeeland. År 1954 kröner han sin bana som kapten i  
M/T Trykon, nu som befälhavare, f.ö. den yngste i rederiet.  

Fartyget Trykon var definitivt ingen hemmaseglare. Mestadels höll man till i 
Indonesiens farofyllda farvatten, i flodhamnar och på djungelplatser, där inga 
mäklare eller lotsar kunde assistera, hämtade man sina laster. Genom tidningsklipp 
och andra artiklar har jag fått veta att kapten Utberg genom gedigen befälsutövning 
fick befäl och manskap att arbeta som ett väl sammansvetsat lag.  

Den händelse som blev mest omtalad var när Trykon och dess besättning 
räddade en indonesisk sampan från en säker förlisning, jag citerar: 

"SURABAJA (TT) Svenska tankfartyget Trykon räddade på lördagen sex man från 
en vattenfylld indonesisk sampan som under två dygn drivit omkring i Javasjön. 
Räddningsarbetet, som blev mycket dramatiskt, leddes av den 29-årige kaptenen 
Stig Utberg från Göteborg.  
Trots hårt väder och kraftig sjögång lyckades man bärga alla de ombordvarande, 
utom en äldre man, som var utmattad och gick till botten under räddningsförsöken. 
En tysk pumpman kastade sig i vattnet och fick tag i en sexårig pojke som var 
nära att drunkna. En tioåring och fyra vuxna män halades svårt medtagna 
ombord. De kvicknade emellertid snart till och befinner sig nu efter 
omständigheterna väl. Trykon väntas på måndag anlöpa Surabaja, där de 
nödställda skall sättas i land. 
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En tjänsteman från Rederi AB Kungsoil i 
Kungsbacka uttalar sig i artikeln; 
”Räddningen vittnar om gott sjömansskap. 
Kapten Utberg är vår yngste befälhavare. 
Han är från Brastad i Bohuslän. Det är en 
duktig man, som varit i rederiet sedan han 
började på sjön. Han blev befälhavare på 
Trykon för ett år sedan. Fartyget har sedan 
dess varit chartrat för oljetransporter i    
Indonesien." 

Stig Utberg med de räddade i Javasjön. 

"Trykon har låtit tala om sig redan en gång förut i år. Kapten Utberg och hans 
besättning fick av befraktaren Standard Oil i uppdrag att som första större fartyg 
ta sig upp för en outforskad flod på Sumatra där man skulle anlägga en ny 
oljeanläggning. 

Utan lotsar gick man upp i den smala 
farleden. Naturligtvis fanns inte fyrar 
som vägledning. Floden går i zig zag 
och resan blev en synnerligen 
spännande månskenstur, en 
kapplöpning med tiden. Man hade 
nämligen ytterst knapp tidsmarginal 
för att passera en bank i floden, där 
det var tillräckligt djupt endast vid 
flod. Resan klarades till belåtenhet, 
en förnämlig prestation. 

 Kapten Stig Utberg i solglasögon på floden 
 Siak i Sumatras inre. 
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För sina utomordentliga insatser vid räddningen av sampanen fick Stig Utberg 
en belöning av hög dignitet, Emile Robins medalj, som utdelas till person eller 
personer som med risk för eget välbefinnande räddar nödställda till sjöss. 
Seglatserna fortsatte. Från 1958 föreligger en skrivelse att Onstads tanker 
Arabian Queen anlöpt New Plymouth på Nya Zeeland med Stig Utberg som 
befälhavare och bulletinen säger också att trots att besättningen består av ett tiotal 
nationaliteter råder ingen språkförbistring. 

M/T Arabian Queen med ”Suez strålkastare” i stäven. 

Efter en kortare tid i Atlantic Queen avslutade Stig sin förtjänstfulla sjötid i  
Arabian Queen. Han övergick sedan till tjänst i Göteborgs hamn år 1960 med olika 
befattningar som hamnlots, fogde, mästare, inspektör och 1:e trafikassistent. 
Stig Utberg kvarstod i de här sysslorna tills en hjärnhinneinflammation ändade 
hans liv, vilket hände i augusti 1980. Ett fascinerande levnadslopp var tillända 
och alla som stod Stig nära lyser frid över hans minne! 

Källor: 

Ulf Hjertquist Queensländaren feb mars 2003: 
Den svenskflaggade kungsbackatankern Trykon var en välkänd siluett i Indonesien 
och på Javasjön på 1950-talet.  

John Blad, Stångenäs hembygdsförening ”Stig Utberg på farofyllda färder i 
fjärran Indonesien”. 

Karl Osterman, Båtologen 6-95, Fakta om fartyg, Kommandobryggan.
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Sammanställt av Henrik Sjöfararen.
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