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Hei kjære lesere!! Igjen en ny snutt og nye 
skriverier om skipsfartshistorie. Og som 
vanlig starter vi med omtale av et skip på 
forsiden. Denne gangen velger jeg et skip 
med en lang historie som ikke egentlig er 
norsk, men allikevel var innom Norge på et 
vis. Det er dermed snakk om STOCKHOLM 
til Svenska Amerika Linjen bygget  ved 
Götaverken i 1948. Et passasjerskip som 
fulgte tre andre i Svenska Amerika Linjen 
med samme navn. Og hun skulle bli et skip 
både som antiklimaks til sine mer gloriøse 
og delvis uheldige forgjengere, og et pas-
sasjerskip med usikkerhet for fremtiden og 
derfor bygget både for lite og for passivt 
og forsiktig. Det ble mer et kombi skip 
med passasjerer og last, og ikke særlig bra 
i noen av tjenestene. Som en vil se av teg-
ningen så sier det seg selv at om en skal 
transportere 392 passasjerer med et 

mannskap på 170, da stiller man dårlig. Men hun kom i tjeneste og ble et supplement til 
det eldre, men større, passasjerskipet GRIPS-
HOLM fra 1925. Jeg har forstått at rederiet 
snart angret på byggingen av dette skipet, men 
da var det for sent. Så skulle hun da snart kom-
me i verdens store oppmerksomhet, og da ikke 
på en positiv måte.  Om natten 25.juli 1956 kol-
liderer hun med det italienske, nye passasjer-
skipet ANDREA DORIA. Dette skjer i tett tåke 
rett ved Nantucket fyr. ANDREA DORIA blir 
truffet på siden, vannet fosser inn og hun syn-
ker etter hvert. Tapet av mennesker om bord i 

ANDREA DORIA ble 47 personer, mens det om 
bord i STOCKHOLM ble et tap på fem mannska-
per. 

Nr. 10-2024 



2 

Denne kollisjonen fikk sto oppmerk-
somhet både dagen derpå og senere.  
Det ble også sjøforklaringer, rettsaker 
og mange studier og analyser om an-
svaret for denne tragiske ulykken. Men 
begge linjer hadde egentlig behov for å 
ha minst mulig offentlig diskusjon om 
skips konstruksjoner, stabilitet og vur-
deringer på broen om bord i begge skip 
før kollisjonen.  Italia Line fordi det var 
mangler ved ANDREA DORIA, og SAL 
fordi de hadde sitt nye skip GRIPSHOLM 
under bygging på det verkstedet som 
bygde ANDREA DORIA.  Vraket er i dag i 
rask nedbrytning og på vei fra et skip til en slags skrap haug på bunn. 

STOCKHOLM på sin side ble reparert med en ny baug i USA til en pris på USD 1,0 mill. Hun 
seilte frem til 1960 for SAL, hvor på det ble salg til det øst-tyske selskapet DSR som ga hen-
ne navnet VÖLKERFREUNDSCHAFT. Hun gikk nå i cruise  fart med  øst-tyskere til steder som 
Cuba, Svartehavet og Østersjøen med fagforeningsfolk. Fra 1989 ble hun asylmottak og lo-
sjiskip under navnet FRITDJOF NANSEN. Jeg forstår den norske regjeringen var bak det hele 
på en eller annen måte. 

Etter hvert blir det kjøp og salg av den etter hvert «gamle damen» og hun blir stadig om-
bygget og modernisert. På slutten av livet var hun vel et av de aller eldste—OM IKKE DET 
ELDST -cruise skipene fremdeles i tjeneste. Siste navnet var ASTORIA og i 2023 er det nok 
nær slutt. I år vil hun bli 76 år gammel og det går neppe an å forsvare oppgraderinger slik 
kravene er i dag. 

                                                                                            Her ser vi STOCKHOLM under ombyg - 
                                                                                            ging i Genova for å bli et mer tilrettelagt 
                                                                                            cruiseskip. 
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1960–1985: Völkerfreundschaft 

 

 

1985–1986: Volker 

 

 

 

 

1986–1993: Fridtjof Nansen 

 

 

 

 

 

 

 

 

1993–1994: Italia I 

1994–1998: Italia Prima 

 

1998–2002: Valtur Prima 

2002–2005: Caribe 

 

 

 

 

2005–2012: Athena 

 

 

 

 

 

 

 

2013–2016: Azores 

 

 

 

 

2016–2023: Astoria 
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LAURITZ KLOSTER OG HANS AMERIKANSKE KONTRAKTER UNDER 
FØRSTE VERDENSKRIG. 

Lauritz Kloster var en interessant skipsreder med mange rare gjøremål i sin karriere. Født i 
Stavanger i 1870 og døde i Oslo 1952. Han var skippersønn, vokste opp i Stavanger og fikk 
sin erfaring og «trening» som shipping mann i rederiet Holdt & Isachsen og sparte seg opp 
kapital til å starte sitt eget rederi i 1906 med innkjøp av tredamperen SJØGUTTEN. Det ble 
en stor ekspansjon for ham frem til starten på den første verdenskrigen da han hadde fire 
skip. 

1915 stiftet han Klosters Rederi A/S som da var det første flerskipsrederiet i Stavanger. Der-
etter bestilte han i 1916 seks lasteskip på 8.000 dwt ved det amerikanske skipsverftet  
Northwest Steel  Comp., i Portland, Oregon. Dette var mildt sagt en stor ordre og jeg aner 
en Hannevig involvering som megler. Uansett, Kloster analyserte skipene som skip som ville 
bli  dyre i drift. Videre ante det ham at slik krigen utviklet seg, var det en økende fare for at 
USA ville gå med i krigen på det alliertes side. Det antok han ville føre til at amerikanske 
myndigheter også ville konfiskere alle kontrakter ved verftene i landet. Han valgte derfor å 
selge kontraktene til Cunard Line i april 1917 for den utrolige sum av 20 millioner kroner. 
Dette skulle vise seg å være i rette tid for samme høst skjedde det Kloster hadde fryktet. 
USA gikk med i krigen og kontrakter ble konfiskert. Navnene Kloster hadde tiltenkt skipene 
startet alle med prefix VESTER– som VESTERLIDE, VESTERVARDE osv. 

Og her er det jeg gjerne vil komme med mer historie om det første skipet—sjøsatt 31.mars 
1917 som VESTERLIDE, men levert som WAR BARON. Her ser vi bilde av WAR BARON fra 
leveringen i juli, med en 
mørk maling jeg tipper er 
«war paint» for henne. Et 
klassisk trampskip fra den 
tiden med three island 
configuration. Siden det 
var det første lasteskipet 
verkstedet leverte, hadde 
Kloster arrangert at gud-
mor var Miss Marion Vir-
ginia Bowles, datter til the 
President av verkstedet. 
Det var mye folk ved sjø-
settingen, og de fikk opp-
leve at to wirer som skulle holde skipet tilbake, brast og skipet raste i vei tvers over elven 
Willamette og gikk rett inn i siden på hjuldamperen RUTH som lå der. Tre mennesker ble 
skadet, mens RUTH sank på stedet i løpet av 45 minutter. RUTH ble senere hevet og satt i 
tjeneste igjen. 

WAR BARON ble tatt over av nye eiere i juli 1917, lastet plank og forskjellige typer stykk-
gods og seilte fra US Vestkyst til Storbritannia via Panama kanalen. Hun kom frem i slutten 
av oktober same år og ble liggende i Southampton til januar 1918 da hun seilte for Barry,  
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Wales hvor skulle bunkre kull. Men da hun var bare 8 nautiske mil nordøst for Godrevy Fyr 
ble hun truffet av en torpedo avfyrt fra U-55 og hun sank ganske så fort. Mannskapene 
kom seg i båtene, bortsett fra to mann. De ble snart plukket opp og tatt i land. Slik endte 
livet til det norske skipet VESTERLIDE, som jo ikke rakk mer enn å bli sjøsatt under dette 
navnet. Etter at jeg har skrevet dette over, fant jeg en bekreftelse på at Hannevig & John-
son, New York var meglere for kontrakten. Willamette Iron & Steel Works leverte turbin 
maskineriet og kjelene. Og det var først snakk om to skip, men det hele ble utvidet til åtte 
skip i august og desember 1916. Det er vel også viktig å få med seg at disse skipene som 
man snakker om ble kjøpt av Cunard, vel egentlig var UK regjerings kontrakter og at Cu-
nard var managers og bemyndiget til å håndtere kontraktene på regjeringens vegne. De to 
skipene hadde bygge nummer 1 + 2 for verkstedet.. Jeg ser at bygge nr. 3 skulle ha fått 
navnet HALLGRIM, men  ble konfiskert og fikk navnet WEST WIND. Og bygge nr. 5 skulle 
hatt navnet LANDAAS men fikk WESTLAND. Prefix WEST ble etter hvert det man brukte for 
de første 39 skipene fra verkstedet. Siste skip levert fra verkstedet var tankskipet SWIFT-
WIND som ble levert juni 1921. Deretter ble all skipsbygging avviklet. Jeg tar også med et 
bilde av  WEST 
SHORE som hadde 
bygge nummer fire. 
Det kan også ha 
vært et Kloster skip 
ut av de ordre han 
inngikk. I alle tilfelle 
er det litt vanskelig 
å riktig identifisere 
hvilke seks andre 
skip han hadde kon-
trahert ved dette 
verkstedet. 
Nå avviklet Kloster 
rederiet og gikk inn som leder for det nyopprettede Statens Skibsfartsdirektorat med an-
svar for det staten hadde gått inn i av rederi og befraktningsvirksomhet. Her gjorde han en 
glimrende jobb.  Direktoratet ble lagt ned i 1920 og etter at Kloster hadde solgt tre eldre 

skip staten hadde kjøpt fra danske ØK. Skipene hadde navnene 
FOLKVARD, LANDVARD og LIDVARD. Skipene var blitt solgt til 
Sven O. Stray i Kristiansand som satte dem inn i et forsøk på lin-
jefart. Men Stray fikk ikke forretningen til å bære seg og måtte 
selge—og kjøper var ingen andre en L. Kloster. Og han fikk dem 
for en svært gunstig pris. Dette var i 1924, og disse skipene 
dannet begynnelsen på rederiets sedvane med navn som ender 
på –VARD. Fra 1925 og videre fremover til 1930, fikk rederiet til 
Kloster levert fem moderne diesel trampskip. Senere utvikling 
inn i tankfart og så det mest kjente—cruisefart— er en annen 
historie. Til venstre ser vi bilde av Lauritz Kloster fra tiden om-
kring første verdenskrig. 
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Her følger noen scannede bilder fra ukemagasinet AKTUELLL 1946 som viser 
folk på reise om bord i S/S CHRISTIANIA av Stavanger, eiet av Det Stavangers-
ke D/S og bygget i 1895 for B. Heyerdal. Grunnstøtt og sunket 1898 og vraket 
kjøpt av DSD 1898 og deretter reparert. Grunnstøtt og sunket  igjen 1926 og 
nok en gang reparert, men nå også ombygd. Solgt 1952 og hugget. 

Dette er fra en tid som nå er borte. 

Dampskip, bybud, dekkspassasjerer, 

sykler og  mange som reiser til byene 

mellom Oslo og Bergen med båt. 
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Hvem hadde ventet at det gikk en bilferge over Nisser vann? 

2022 hadde jeg og min bedre halvdel en liten tur ut i «det blå» og kom kjørende opp langs 
Nisser vann på vei fra Grimstad til Morgedal. Da ser jeg plutselig på venstre side et skilt 
med tegnet ferge på!! Nysgjerrig på hva dette kunne være, vrengte jeg bilen om og vi kjør-
te så ned til det vi fant var et lite fergested—for en kabelferge. Denne hadde jeg ikke hørt 
om. Det kom en bil etter hvert, og i prat med eier fikk jeg vite at fergen snart kom. Så vi 
ventet for å ta et bilde av dette. Dette var Fjone ferja M/F NISSEN i Nissedal. Det var da hel-

ler ikke store fergen, og jeg tror det var 
plass til maksimalt tre biler. Den ble ope-
rert av dem som drev spisestedet på de 
andre siden av sundet. Det gikk vei på 
begge sider, men han i bilen fortalte at 
det var så stor forskjell på kvaliteten på 
veien, at det lønte seg å ta den beste, selv 
med ferge innlagt i turen. På det ene bil-
det ser vi fergen komme tom, på det 

andre er det altså bare den ene 
bilen om bord hvor jeg snakket 
med sjåføren. 

Det er Norges minste kabel fer-
ge, og eies av kommunen. Den 
ble bygget i 1976 av Elvestad 
Verksted i Skien. Virker som den 
sliter litt med maskinen, for den 
har hatt tre motor havarier si-
den levering. Og den blir selv-
sagt lagt opp på land når isen 
kommer. 
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D/S OLLANTA som går på TITICACA sjøen— et av de skip som har tje-
neste høyest over havets overflate. 

OLLANTA er et skip jeg tilfeldigvis snublet over i et tysk shipping magasin fra 1998. Det som 
var utrolig, var et dette skip ble bygget i 1930 i Storbritannia for regning av The Peruvian 
Corporation i Peru. Det ble levert av Earle’s Shipbuilding, Kingston upon Hull og var et ri-
melig stort skip på 2.200 brt og en lengde på 79 meter. Men hvordan kom det opp til Titica-
ca sjøen som jo tross alt ligger på en høyde av 3,812 meter over havet. Man kunne jo ikke 
bare sende skipet ned til en havneby og «dra» det opp til denne sjøen. Sjøen er på 8,372 
km2 og dermed betydelig større enn Mjøsa her i Norge som er på  369 km2. Så det ble 
gjort ferdig i Storbritannia, deretter demontert i i hundrevis av deler, hver med eget num-
mer. Deretter ble det hele pakket som byggesett i mange kasser og sendt med skip til hav-
nebyen Mollendo i Peru. Deretter ble det transportert—fremdeles i delet—med tog opp til 
Titicaca sjøen og byen Puno og satt sammen der, tett ved vannkanten. 

Det ble sendt av gårde en ingeniør William Smale som skulle ha ansvaret for å sette sam-
men skipet via klinke arbeide. Til tross for at det ble sendt over en gjeng med fagfolk innen 
skipsbygging, fant Smale ut at han like godt kunne bruke de lokale arbeiderne, improvisere 
med bedding, verktøy og bygge forhold. Og han fikk skipet ferdig før fagarbeiderne kom. 
Skipet kunne laste 950 tonn last og tok 66 passasjerer i dekkshuset og ytterligere 20 foran 

på dekk. Farten var imponerende 14,5 knop. 

Peruvian Corporation ble nasjonalisert i 1975 og eierskapet til OLLANTA ble overført til det 
statelige jernbaneselskapet ENFER. I dag er hun eiet av etterfølgeren PeruRail. Hun har blitt 
litt ombygget og tar i dag bare 70 passasjerer totalt. Hun går ikke i vanlig fart mer, men blir 
utleiet til charter turer for å ta turister på turer på Titicaca sjøen. Om seks år er dette skipet 
100 år gammelt. Rust problemer er det lite av på denne ferskvann sjøen, og hun skulle ha 
muligheter for mange års seilas fremdeles. Da hun begynte farten på Titicaca sjøen var hun 
også det største skipet i fart på sjøen. 



9 

OLLANTA må trekkes på 
land for både ettersyn 
og for å unngå vinteri-
sen på Lake Titicaca når 
det blir kaldt nok. Slik 
jeg forstår det, er det 
først og fremst vedlike-
hold. Ellers ser dere fle-
re scener fra livet om 
bord. Lokale damer i 
tradisjonelle drakter og 
en gedigen restaurant 
eller spisesal. 
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Fra den tiden i Oslo havn hvor man kunne får tre kjente passasjer/cruise/ferger i samme bil-
det. Det er SONG OF NORWAY til venstre, BERGENSFJORD bak til venstre og KROMPRINS 
HARALD (1) lengst fremme. Bildet er tatt av Bård Kolltveit. Under ser vi et annet av hans bil-
der, ULNES til Det Stavangerske, tatt i Bergen. Begge bilder er fra den tiden da vi hobby 
skips fotografer ikke hadde råd til annet en sort hvit film. Dette er fra scannede negativer i 
hans samling. 


