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Masterlotsen och mysteriet Scandinavian Star

— Att kldttra mellan batar nir det bldser trettio sekundmeter i byarna
ir nigot som en lots maste kunna, menar Alf Aronsson, pensionerad
miisterlots i Fjillbacka. Han kan beritta mycket om vider, vind och
hoga vagor. Alf har namligen arbetat som lots i Lysekil/Brofjorden och
varit med manga ganger nir vadret stillt till problem, t.ex. i januari
1984 nir norska tankern Texaco Norge hade lastat bensin vid Scanraff
(bytte namn till Preemraff, 2005) med destination Danmark. Avgingen
dréjde pa grund av daligt vider, men nir vinden mojnade nagot be-
slot befalhavaren att avga med Alf som lots. Pa vig ut ur leden blaste
det upp och vinden &kade s att det var oméjligt for lotsbaten att borda
tankern, sa Alf fick folja med till Képenhamn. Vindstyrkan nadde 35
meter. Befilhavaren Jonas Holt mitte vighojden till 15 meter vilket
fick tankern att rulla ordentligt pa resan soderut.

Fjillbackasonen Alf vixte upp i ett kaptenshus fran 1809 invid
hamnen dir hans mamma skétte telegrafen. Under skoltiden borjade
han krydda sill pa Dorthes konservfabrik. Som 14-aring bérjade han
pd en av Vigverkets bogserbatar som drog pramar till fiskhamnsbyggen
i Bohuslan. Det var underhall av dessa i Grebbestad, Fjallbacka m.m.

Alf Aronsson, pensionerad mdsterlots fran Fjallbacka.

&0 Segt virke - viastlig storm



Laste till lots

Alf monstrade pd stora och sma handelsfartyg. Han arbetade bade
hemmavid och gick till Syd- och Vistafrika med Transare och gick i
Nordsjofart som styrman i1 Ahlmarks. Efter tiden i Trans borjade han
som bitman pa Viderdarna. Diarefter utbildade han sig till lots. Lots-
verket blev den naturliga arbetsgivaren och Alf tjanstgjorde som styr-
man pa tjanstefartygen Géteborg och Virgo. Han gick vidare till Kost-
ers och Smogens lotsplatser innan han 1968 kom till Lysekil, vars fasta
punket var den lilla lotsutkiken som idag skéts av Flottans Min.,

I borjan av 1970-talet planerades och byggdes raffinaderiet vid
Brofjorden utanfor Lysekil efter mycken debatt om platsens limplig-
het som Sveriges storsta oljehamn. Dit flyttades lotsverksamheten i
Lysekil. Till Brofjorden gick bl.a. rdoljebdtar pd 6ver 350 000 ton.
Lotsarna fick dirfor specialutbildning i Géteborg och Norge. Alf har
fort dagbok under sina r som lots och i hans anteckningsbocker kan
man lidsa om de fartyg han lotsat, bl.a. uppgifter om namn, storlek,
flagg och aktuellt viider.

Storsta tankern var norsk

Under raffinaderiets forsta tio 4&r kom merparten av rioljan frin
Persiska viken med supertankers. Den storsta bat Alf lotsade, tillika
den stérsta som anlépt raffinaderiet, lastade hela 425 000 ton! Tankern
var norsk och hette Hilde Knutsen. Hon blev omskriven 4r 2004 nir
en filippinsk 6verstyrman 6verfolls och knivskars av en kollega om-
bord pa den Haugesundregistrerade tankern. Dadet skedde utanfér
den svenska kusten pa vdag mot Tyskland och den skadade fordes med
helikopter till Karlskrona. Tillstindet var kritiskt, men stabilt, rappor-
terade bl.a. norska Radio 2. I Bremen éverlimnades girningsmannen
till tysk polis.

En annan intressant bét var spanska Artiaga. Hon var smal, lang
och hade tva maskiner vilket 4r ovanligt i en supertanker. Hon lastade
333 000 ton med ett djupgdende pa 82 fot (25 meter).

— Aven s3 hir stora fartyg paverkas av vider och vind, siger Alf.
Pa ldtten fir en stor tanker i sjogang en rullning pa cirka 10 grader.
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Okant fartyg med manga namn

En mycket speciell lotsning for Alf blev den eldharjade Scandinavian
Star, byggd 1971 av Dubegion-Normandie i Nantes, Frankrike, med
dopnamnet M/S Massalia.

Fiirjan hade en ”rérig” historia som kom att diskuteras i samband
med ansvarsfragan efter katastrofen den 6-7 april 1990, den virsta i
modern norsk sjofartshistoria. 158 minniskor dog, varav tre svenskar
och 29 danskar. Efterspelet efter olyckan pagér annu. Ett 20-tal for-
s6k har gjorts att 6ppna rittsprocesser mot dgarna och forsakrings-
bolaget Assuranceforeningen Skuld. I borjan av 2005 avvisade den
danske riksiklagaren kravet fran éverlevande och anhériga (St6d-
gruppen) om en férnyad prévning av omstindigheterna kring branden.

I maj 2005 stimdes Skuld ater i Oslo av en dansk 6verlevare, dans-
ken Mike Axdal, 27 ar 1990. Huvudfrigan i stimningsansdkan var
vem som egentligen dgde fartyget vid branden och diarmed hade an-
svaret. De efterlevande fick ut ersittning enligt skandinavisk norm,
men om fartyget varit i amerikansk dgo, vilket nu hivdas, sd skulle
beloppen blivit avsevirt hogre. Axdal férlorade i Oslo tingsratt och
fick betala 190 000 kr till Skuld for rattegdngskostnader.

Agarfragan dr dirmed en av oklarheterna kring Scandinavian Star.
Man kan tycka att detta borde vara enkelt att klargéra, men hér finns
forsiljningar, uthyrningar och “korsiagande” mellan olika internatio-
nella rederier, med delvis samma (danska) styresmin. Alla inblandade
skyllde d och alltjamt pa varandra.

| korthet ser fartygets historia ut sa har:

Hon képtes 1983 av Stena Cargo Line Ltd, Nassau, och déptes i januari
1984 om till Stena Baltica, och kordes till Florida f6r ombyggnation. -
I november 1984 fick hon namnet Island Fiesta. Manaden efter dop-
tes hon om till Scandinavian Star och chartrades ut till Scandinavian
World Cruises (SeaEscape Ltd, Nassau, Bahamas).

I mars 1990 uppges fartyget ha kopts av Vognmandsruten, Nassau,
Bahamas. Hon sattes i trafik for DA-NO Linjen mellan Norge och
Danmark med ny besittning. Redan under forsta manaden pa den
rutten intriffade katastrofen under resa fran Oslo till Frederikshavn.
Haveristen drogs in till Lysekil av bogserare diar man lyckades slacka
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elden. T Lysekil inleddes ocksa upprijningsarbetet ombord och en kri-
minalteknisk undersokning klargjorde att det var en pyroman som
orsakade branden. Den utpekade mannen, en 37-arig dansk, tidigare -
domd for mordbrand, omkom i branden. Hon bogserades sedan till
Képenhamn och vidare till Humbervarvet i Hull, resp. varv i Southamp-
ton, England, dir hon 1990 doptes om till Candi.

Firjan renoverades och byggdes om av en italiensk kopare 1994,
bl.a. togs pooldicket bort och blev ett 6ppet bildick. Detta skedde i
La Spezia, Italien. Hon trafikerade sedan for olika rederier Medelhavet
och senare Karibien under nytt namn, M/S Regal Voyager, innan hon
sdldes for sista gdngen till en indisk shipbroker med hemmahamn Ulan
Bator, Mongoliet. Som Regal V, vilket blev den olycksaliga bitens sista
namn, hoéggs hon upp i Alang, Indien, varen 2004.

Scandinavian Star i Lysekils bamn.

Brandkatastrofen i april 1990

Firjan avgick allesa fran Oslo mot Fredrikshamn med 99 besittnings-
medlemmar och 383 passagerare. Flertalet passagerare var norrmiin,
nagra danskar och ett fital svenskar. I besittningen fanns blandade
nationaliteter.
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Uppgifter pekar pa att fartyget inte var riktigt redo for att ga till
sjoss den ddesdigra aprilkvillen 1990. Atskilliga hytter var inte sti-
dade. Den i hast nymonstrade besattningens kdnnedom om fartyget,
dess sikerhetsutrustning och evakueringsplan var inte tillracklig, eller
reglementsenligt ovad. Detta fick befilhavaren ombord, kapten Hugo
Larsen, fodd ca 1935, plikta for i efterhand, liksom de avlidna och
deras efterlevande.

Den forsta branden intriffade vid ett-tiden pé natten, pa babords-
sidan. D3 befann sig fartyget pd 6ppet vatten och flertalet passagerare
ldg i sina kojer. Sangkliader och mattor i en korridor hade antants, men
branden uppticktes av passagerare och slicktes.

Ytterligare en brand anlades ca kl. 02.00 i en annan korridor. Inom
nigra minuter brann hela korridoren. Sedan utvecklades branden mycket
snabbt och spred sig till trapphuset pad styrbords sida och darifrdn
vidare upp till nasta diack. Tt rok spred sig i korridorerna pd tvd av
dacken. Nir inredningen pd firjan brann bildades livsfarlig blisyra
som i gasform spreds och dédade de flesta av de omkomna passage-
rarna.

Kapten Larsens ifragasattes
Kapten Larsen automatstingde brandddrrarna pa de platser dir
brandlarmsanordningen ombord angav att det brann. Inget brandlarm
hade tryckts in ddr branden startade sa dar stingdes inte brand-
dérrarna. Elden isolerades dirfér inte utan kunde sprida sig. Enligt
uppgift var brandlarmsknapparna t.o.m. frinkopplade pa detta dick
av oro for att berusade passagerare skulle kunna utlosa okynneslarm!
Evakueringen och forhallandena vid livbatarna foljde inte gallande
regler. Kapten Larsen fick i efterhand hard kritik av Haverikommis-
sionen; det saknades ordentligt ledarskap for att styra arbetet ombord
och evakueringen under tiden fran det att branden uppticktes tills
fartyget dvergavs. Larmanropet "Mayday” (SOS) sindes ut fran Scandi-
navian Star kl. 02.24. Den position som Scandinavian Star angav var
felaktig, forst pd norskt vatten. Den ritta positionen var 11 sjomil
vister om Viaderbarna, alltsd pd svenskt vatten. Besittningen gjorde
heller aldrig ndgot samordnat forsok att slicka branden. Detta skulle
normalt ha skett under Larsens ledning.
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Inom 30 minuter sindes fran Sverige 12 kustbevaknings-, lots- och
sjoraddningsbatar samt 3 helikoptrar. Norrminnen skickade ut 3 heli-
koptrar, kustbevakningen och motortorpedbitar. Det tog bara 26
minuter efter larmanropet tills tvd assisterande fartyg var pa plats.
Under den foljande halvtimmen kom ytterligare ett antal fartyg till
undsittning. Scandinavian Star brann nu rejilt akterut.

Overgav sitt skepp
Klockan 03.28 rapporterade kapten Larsen till Stena Saga, som assis-
terade strax intill, att han gick i livbdt och att alla som levde ombord
hade ldmnat Scandinavian Star, vilket var fel. Forst vid sextiden fira-
des rékdykare frin Géteborg ned pa firjan och upptickte fem over-
levande ombord, en passagerare och fyra manskap. De togs upp av en
helikopter. Rimligen hade fler riddats om rokdykarna kommit tidi-
gare, d.v.s. nir kaptenen 6vergav skeppet och rapporterade att ingen
fanns kvar ombord. Kritiken mot kapten Larsen blev forodande.

Hugo Larsen démdes till sex médnaders fiangelse av dansk domstol
1992, avtjinat i Norge 1993, for att inte ha héllit brand- och livbats-
ovningar med besittningen pa Scandinavian Star. Tva danska rederi-
foretridare domdes ocksa till sex manaders fingelse. Efter att ha for-
lorat dran da han limnade sitt nodstillda skepp utvandrade Hugo
Larsen till Spanien dér han fortsatte att kimpa for sin sak. Han erkidnde
nimligen aldrig ndgon skuld for katastrofen och sa sent som 2004
férsokte han fa resning och upprittelse.

— Jag orkar inte leva lingre med en dom dir jag indirekt eller
direkt far ansvaret for att sA manga passagerare omkom, sade Larsen
till norska Dagbladet.

Alf assisterade haveristen

Alf var denna aprillérdag 1990 pa vig in till raffinaderiet i Brofjorden
med den danska gastankern Danish Dart. Man horde di pa radion
om den brinnande farjan. Lotsbaten bemannades och gick mot haveris-
ten vid Vaderdarna. Dir fanns flera fartyg pa plats, bland annat det
lilla ryska lastfartyget Fritzis Rozin. Till henne fordes ett femtiotal
passagerare fran farjan. Alf gick ombord pi ryssen men farden till
Lysekil gick sakta. Fritzis Rozin hade omkastbar maskin och pa grund
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av alla starter och stopp i maskin, vid bordning av livbitarna, hade
ett topplock spruckit.

P4 kvillen skulle den manéverodugliga och brinnande firjan med
lots dras frin éppen sjo in till Grotékajen i Lysekil. Alf fick ordern att
lotsa. Tvé stora bogserbatar fanns pé plats och en tredje kom lite
senare.

_ Nir jag bordade firjan brann det pé olika stéllen, berittar Alf.
P4 vigen fran dntringsdicket passerade jag skadade och doda som lag
pa durken. En frin lukt av brind plast och firg stack i1 ndsan. Pa
kommandobryggan stod befilhavaren Hugo Larsen som férklarade
att maskin och allt elektriskt var ur funktion. Firjan var ett vrak.

Vidret var lugnt och fran bryggan dirigerade Alf bogserbatarna.
Vid 21-tiden pa kvillen passerade farjan Slaggd och kom in pa Lysekils
redd. Tusentals dskadare hade samlats pa kajerna. P4 varsin bryggvinge
kunde 4skadarna skénja kapten Larsen och Alf. Nir firjan vil fortojt
fick den slagsida av allt vatten som fanns ombord. Alf lyftes iland av
brandkérens kran. Hans linga lotskarridrs markligaste lotsning var
dirmed fardig.

_ Jag forlorade lukt- och smaksinnet pa grund av roken de timmar
jag befann mig ombord och har ej aterfitt dem sedan dess, berdttar
Alf.

Scandinavian Star blir ett mysterium

Som jag tidigare berittat om s& uppstér ofta s kallade konspirations-
teorier vid storre fartygskatastrofer. Detta gillde t.ex. Ormen Friske
som berittas om i denna bok. Med manga déda och efterlevande, som
i fallen med Estonia och Scandinavian Star, blir det ofta en omfattande
anklagelseakt som dven innefattar utredande myndighet. Haveri-
kommissioner och polis fir ofta skarp kritik for bristfallig kompetens
eller "morkliggning” av fakta. Oavsett om det finns fog for misstankar
eller ¢j i de enskilda fallen, vilket jag inte har nigon egen uppfattning
eller kunskap om, s accepteras inte de officiella forklaringarna av 6ver-
och efterlevande. Sorgen och frustrationen ir naturligtvis stor och man
vill att de skyldiga gérs ansvariga. Det finns dven efter Scandinavian
Star en aktiv stodgrupp fér efter- och éverlevande som forsdker driva
saken vidare. Denna stodgrupp markerade 15-arsdagen av katastrofen
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iapril 2005 med en ceremoni och planerar ocksa att resa en minnes-
sten Gver katastrofens offer.

Den 16 oktober, 2001, visade norsk TV (NRK Brennpunkt) en
dokumentir som “avdekker oppsiktsvekkende mangler (brister, forf.
anm.) i jakten pa de ansvarlige for dedsbrannen”. Man menar att den
pa alldeles for losa grunder utpekade danske pyromanen som sjily
avled ombord var den ”perfekta syndabocken”. Programmet havdade
att “samtidig er det klart at en rekke mystiske omstendigheter rundt
de pisatte brannene aldri har blitt etterforsket. Opplysninger som
kunne tyde pd at brannen pd "Scandinavian Star” ikke var en tilfeldig
brannstifters verk.”

Aftonbladet hade en artikel om den norska dokumentirfilmen den
17 oktober. Dir presenteras teorin om ett tankbart férsikringsbedra-
geri utférligt. Man hivdar att besittningen ombord hade underlatit,
motarbetat och sinkat slickningsarbetet och vidarebefordrade ocksa
uppgifter om att den norska polisen anklagas fér morkldggning. Det
motiv som presenterades ar att det "amerikanska rederiet Sea Escape
som kopte firjan veckan fore branden f6r 10,3 miljoner dollar for-
sikrade den samma dag fér 24 miljoner”. Budskapet kan knappast
missforstas. I klartext skulle alltsd rederiet ha anstiftat branden och
hindrat slickning f6r att f3 ut forsakringspengarna. Det egentliga an-
svaret, menade man, lag inte hos en tidigare domd, forvirrad, dansk
utan hogre upp, hos skrupelfria redare och miljonirer som offrade
passagerarnas liv i jakten pa fler miljoner. Dansken var bara en alltfor
limplig syndabock fér de sammansvurna.

Dessa uppgifter om férsikringsbedrageri har nu funnits ndgra ar.
Aven dansk teve har visat en dokumentir om de oklara hiandelser som
ledde till katastrofen. Ar 2002 uttalade sig kapten Hugo Larsen for
Ekstra Bladet om vem som kan ha varit ansvarig for brottet: “Ingen
av de faste medlemmene av mannskapet kan ha patent brannen. Det
m4 i si fall vaere noen blant de dtte mennene som fulgte med baten fra
SeaEscape i USA. Det md jo vaere dem. Resten av mannskaper har ikke
noe med det & gjore.”

Vi later kapten Larsen f4 sista ordet om orsaken till katastrofen pd
Scandinavian Star f6r denna gang.
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Alf samlar nautiskt porslin

Alf lever numera pensionirsliv i Fjillbacka. Han kan bjuda pa kaffe i
koppar fran ett ukrainskt rederi eller frin det islindska rederiet
Fimskipafjelag. Vad som behagas. Hans hobby under manga dr var
nimligen att samla pa kaffekoppar och fat fran fartyg, s.k. rederi-
porslin. Aronsson har dven tjdnstgjort pa fyrskepp. Han har ménga
ganger druckit kaffe eller the i porslin som specialtillverkats for rede-
rier och Sjofartsverket.

Nir tankertrafiken bérjade i Brofjorden horde Aronsson till de forst
anstillda lotsarna. Praxis vid in- och utlotsningar var, och dr 4n idag,
att befilhavaren ska traktera lotsen med kaffe eller the.

— Jag sag da att manga av fartygen hade porslin med rederiets ini-
tialer, siger Aronsson. Andra fartyg hade bruksporslin av traditionell
typ utan rederiflagg. Det finns manga svenska och internationella sam-
lare som aker runt pa antikauktioner och képer rederiporslin. Alf
Aronsson har gitt en annan vig. Han samlar endast pd porslin som
han sjilv fatt direke pa fartygen. Tjugo ars lotstjanst med allt fran
supertankers pa 360 000 ton till minsta bogserbdt har skapat en sam-
ling som bade gir att anvinda och att beskada.

_ Det faktum att jag nu ir pensionir gor att mitt samlande &r att
betrakta som avslutat, sdger Aronsson.

Lite av Alfs samling av rederiporslin.
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Specialskap hyser samlingen

For en husmor ér det inga problem att hirbargera kaffekoppar, mug-
gar och fat. De staplas pa varandra och placeras pd hyllan i ett skép.
Samlar man vackra porslinsforemal maste de emellertid kunna expo-
neras sa det gar att titta pa dem. Ett glasskip fick darfor extra hyllor
och en splintspirr sd att inte barnbarnen kunde komma 4t porslinet.

— Efter god samlarpraxis maste man ha tvd exemplar av varje fore-
mal, berittar Alf Aronsson. Dubbletterna forvarar han vil nedpackade
i en gammal sjomanskista.

Mainga befilhavare och styrmin blev forvanade ndr Alf frigade
dem om de hade ndgra éverblivna kaffekoppar och fat.

— Flera trodde att jag var utblottad och behovde sddana darhemma,
minns Alf, och det hinde att skeppare limnade ett halvdussin. Det
tog tid att forklara for italienare och ryssar att han visst hade kaffe-
koppar till vardagsbruk, men att det nu rérde sig om att fa tillgang till
tva exemplar till en samling,.

Minga rederier hade vare sig rad eller intresse for att satsa pa egen-
designat specialporslin, Andra rederier finner det mycket angelaget att
hilla sig med serviser prydda med rederiets emblem. Flera norska
porslinsfabriker, bland annat den i Porsgrund, arbetar med att fram-
stilla sma serier av porslin fér rederier. Andra tillverkare finns i Tysk-
land och Holland. Diaremot 4r porslinsfabrikerna i Fjarran ostern, som
tillverkar stérre serier av koppar och fat idag, inte speciellt intresse-
rade av att skapa sma serier.

— De norska fabrikerna utgar frin en basversion som de sedan de-
korerar efter 6nskemal fran rederierna, sager Aronsson. Formen pa
kopparna ir dirfor ofta likadana.

Ryskt guld

Den ryska handelsflottan ir en liten guldkalv fér rederierna och detta
aterspeglas ocksa i dekoren. Guldet glimmar kring kopparnas 6vre kant
och i dekoren p4 sidorna. Vitt ar den dominerande firgen och havsbla
nyanser dr populira. Storre rederier har ofta sitt skorstensmarke pa
koppen. I Aronssons samling finns stora rederier som Wilhelmsen i
Toénsberg, Leif Hoegh, Berge Bergesen den yngre i Bergen, Saléns-
bokstaven S, omgiven av tva vita krokar och d’Amico 1 Genua samt
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en lang rad tankbatsrederier. Efter Aronssons tjugodriga tjanstgéring
i Brofjorden ses bl.a. Shell, Texaco, Chevron, NAI Italiena, Ramusssen,
Thor Dahl, Statoil, Hydro, Stavros Niarchos och Aristotelis Onassis
bland de stora tankerrederierna. Av svensk tanksjofart mirks i sam-
lingen Donsorederierna Vingatank, Ektank och Tarntank som har eget
mycket smakfullt kaffe- och theporslin.

Sjogdngen gor att slingerstill manga ginger behovs for att hilla
kopparna pd plats, men en annan vag som vissa rederier valt ir att
satsa pa extra tjockt porslin som inte vilter sd litt. Och dven om de
skulle ramla i durken skulle kopparna formodligen hélla.

Aven sma rederier

Island dr en liten sjofartsnation dér rederier av storlek har eget pors-
lin, t.ex. Eimskipafjelag, Hafship, HF Joklar och Samvinnufjelag
Disarfell. Samtliga drog sill och rom i tratunnor innan container-
transporterna tog 6ver. Aven smd rederier i Nordsjofart har egna kop-
par och dit hor t.ex. Bruno Bischoffs rederi i Hamburg som har linje-
trafik pd Lysekil. Bogserbatarna kan ocksa ha rederimirkta koppar
och i samlingen finns bdde danska rederier och det stora hollindska
Wiesmuller.

Det finns delade meningar om huruvida en rederikopp ska ha stram
eller fyllig dekor. Om fyllighet anvinds i bedémningen av koppar si
tar nog de ryska priset. Yviga blomstermotiv kidnnetecknar ryska kop-
par, medan rederier 1 andra lander ar mer forsiktiga och anser att det
racker med strama initialer. Till och med en kopp frin norska mari-
nen har Aronsson i sin samling. Den norska torpedlastaren Torpen
tog nagra ginger lots pa resor till Vattern dir man provskjét norska
torpeder. Fartyget dr mycket litet, men trots detta hsll man sig med
speciellt kaffeporslin utan grepe.

Alf Aronssons samling hade kunnat vara dnnu storre, men det pri-
méra for en masterlots ar inte att friga efter kaffekoppar utan att féra
fartyg tryggt och sikert ut eller in i hamnar,
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