FORORD

Under sallskapets arsmote 1996 blev jag av var virderade sekreterare tillfragad
om jag sasom varande en av sdllskapets till medlemsaren dldsta ledamot,
Sfortfarande verksam, hade lust att nedteckna historien om hur sdllskapet tillkom,
och hur det utvecklats till sin nuvarande form. Detta med tanke pa att inga fakta
har bevarats for framtida hagkomst, ndr inga gamla ldngre finns kvar for att
berditta for de nya generationerna.

Sjdlvklart blev jag glad over detta fortroende, samtidigt som jag blev nagot
skramd over hur jag skulle kunna genomfora detta delikata uppdrag. Men,
eftersom ett sdllskap av var sammansdtining givetvis har historisk grund att se
tillbaka pa, tog jag tag i mitt gamla intresse for saker och ting och deras
ursprung. Jag borjade naturligt nog dar kulturens vagga stod hos de gamla
grekerna och vad jag sjdlv visste. Sedan vinde jag mig till min gamle van, var
kassor, Olle Cederstrom, och sa utnyttjade jag hans gedigna vetande om fakta
och data. Genom att ocksa lyssna lite varstans bland de gamla kamraterna och
foga deras vetande till det Olle och jag sjdlv gravt fram ur minnenas gémmor,
hoppas jag att uppdraget fullgjorts pa ett grannlaga sdtt. Mojligen kan nagon
tycka att jag gravt for djupt i den gamla tiden, men jag hoppas dnda att ldsaren
skall finna mycket av orsak och verkan, ndr det gdller oss mdnniskor och var
utveckling.

Ett stort tack till Olle Cederstrom for allt det levande intresse Du visat, Ditt
kunnande och stottning. Tack dven Ni andra hjdlpsamma kamrater. Utan Er
medverkan hade sdllskapet formodligen annars forlorat nagot av den sjdl, som
historien ldgger i varje skeende. Tack ocksa till styrelsen, som gav mig detta
delikata och intressanta uppdrag, vars resultat jag hdrmed overlamnar till Er att
Sforvalta.

Stockholm i februari 1997 Ivar Elgtorp



SJOINGENJORSSALLSKAPET I STOCKHOLM
VERKSAMT SEDAN

19 30 jan S1
Sjoingenjorssillskapet i Stockholm bildades onsdagen den 30 januari 1951 i

Hotell Malmens klubblokaler. Hir nedan ar nedtecknat en historisk aterblick om
hur sillskapet tillkom och hur det utvecklats till sin nuvarande verksamhetsform.

Inledning
Det dr kidnnedom kring historien om och kring forna tiders kunskaper och

kulturella utveckling, som bir styrkan hos oss ménniskor att stindigt fortsitta
var stravan att utvecklas och hjilpa oss till ett rikare och mdgjligen bittre liv. Lika
vil som vi, genom forbittring, foridling och nyskapande av de materiella
resurser som vi skapar eller har tillgingliga, sa kan ocksa tillgangen till de
kulturella och vetenskapliga fakta vi forfogar Over, tillsammans med
kinnedomen om de historiska sammanhangen hjilpa till att ge oss framgang i
vara strivanden. Det dr med kdnnedom om dessa forutsittningar som jag vill
forsoka att ge lisaren av denna lilla sammanstillning av nagra historiska fakta
om varfor och under vilka omstidndigheter, som Sjoingenjorssillskapet i
Stockholm har blivit en av oss mycket uppskattad foreteelse.

Ett vandrande bibliotek

"Varje géng en gammal man dor, sa forsvinner ett vandrande bibliotek". Sa

reflekterade en lird skrivare som levde i Alexandria 300 ar f.Kr. och kinde
bokstavligen sorg i hjirtat for att hans livstid inte skulle ricka till for att hinna
samla ihop all kunskap de gamla bar inom sig. En tanke, som vi gérna skriver
under pa, men dér vér tids resurser ger oss andra mdjligheter.

Vett och vetande bland de gamla grekerna

Redan antikens stora tinkare som Pythagoras, Euklides, Arkimedes, Heron m. fl.

hyste den djirva tanken att kunna infanga solenergin och omvandla den till
mekaniskt arbete. Under "Hellenismen" upptridde alla de nidmnda stora
vetenskapsminnen vid olika tidpunkter i den mirkvirdigaste av stader, ndmligen

Alexandria, anlagd av Alexander den store. Den specialisering av vetenskapen,
som paborjades i Athen i Aristoteles skola "Lykeion" nadde sin fulla utveckling i
den statliga institutionen "Museion" som uppfordes i Alexandria omkring 300 &r
f.Kr. "Museion" var ett bibliotek och vetenskapligt centrum i kolossalformat. I
detta forvarades som mest c:a 400000 papyrusrullar. Detta bibliotek forstérdes
dock for 2000 ar sedan i samband med att Caesar brinde staden.

Hir i Alexandria samlades emellertid vetenskapsmin och filosofer. Den gamle
uppfinnaren, matematikern och fysikern, greken Heron, var en av dessa. Han

levde i Alexandria nagot arhundrade fore Kristi fodelse. Efter Arkimedes var han
den storste av den tidens ingenjorer. Han var inte bara teoretiker utan ocksé
ledare for en ingenjorsskola, som han grundade i Alexandria. Detta var nagot
alldeles nytt. Det ar inte helt fel att jaimfora Herons ingenjorsskola med véra
dagars Tekniska Hogskolor. I bada fallen kompletterades de abstrakta och
allmidnna kurserna i aritmetik, geometri, fysik och astronomi med praktiska
tillimpningskurser och arbeten med trd och metaller, maskinkonstruktioner och
arkitektur. Hans verk finns utgivna i fem band med tysk oversittning. Det &r
eftervirldens bista killa till kunskap om mekanik och dven praktisk matematik i
Antiken. De beskriver enkla maskiner och deras anvidndning. Somliga av dessa
var visserligen avsedda mer for ndje én for nytta.

Herons dngkula
Bland dessa olika konstruktioner, eller om man vill kalla dem for uppfinningar,
kan vi fastna for Herons angkula, som egentligen dr urprototypen for en
reaktionsangturbin. Apparaten bestdr av en horisontellt upphingd vridbar kula
som bragtes att rotera genom att dnga fick strdomma ut genom ett par frén kulan
utgaende vinkelbdjda rér. Denna konstruktion kom dock i praktiken aldrig att
anvindas for nyttigt arbete. Det enda turbinen anvindes till var att f3 marionetter
att dansa runt, eller att fi tempeldorrar att 5ppna sig liksom av sig sjdlva nar man
tinde elden pa t. ex. ett altare. Sidant imponerade pa den fakunniga hopen och
sa kunde tekniken tjina dunkla religidsa motiv.

Vad gjorde nu Heron med alla sina ovriga uppfinningar. Ja, han gjorde
egentligen ingenting. Men hir disponerade ju Antikens minniskor over en
drivkraft, som skulle komma att sitta var tids manniskor i stand att fara 6ver



oceanerna med stora maskindrivna fartyg samt att driva stora fabriker eller
kraftstationer for tillfredsstillandet av minniskornas olika behov eller
resurskrav.

Varfo tiade H id inte | ki

Men varfor var det nu sa ? Varfor utnyttjade Herons samtid ej dessa mojligheter
? Ja, den enklaste forklaringen @r vil den, att i vetenskapens historia har det
alltid varit ett odndligt stort avstind mellan upptickten av nytt vetande och deras
praktiska anvindning. Den minskliga intelligensen var i forna tider langsam nar
det gillde att fullf6lja upptackter, sa linge ett behov inte fordrade det, eller att ett
nddtvang inte uppstod, eller t.ex. foranleddes av att ett krig utbrot. Man hade
fordomar betridffande det manuella arbetet, det var domt som slavgora. Denna
instdllning hammade och kvivde den tillimpade mekanikens uppfinningar. De
hér fordomarna var forbundna med slaveriets existens. Den fysiska arbetskraften
gillde for ingenting. Den arbetskraftsreserv som slavarna utgjorde var outtémlig
och bottenlds. Varfor da ersitta slavarna med maskiner ???

Asnedrivaren — Donkeymannen

Pa detta sitt fortsatte manniskorna att leva under flera tusen ar till dess att
vindkraft och vattenkraft borjade att utnyttjas till hjilp i det dagliga slitet. I sina
kanaler anvinde bl. a. hollandarna asnor, for att dra pramar och fartyg genom
kanalerna. Asnorna drevs av dsnedrivare "Donkeymens". S& smaningom ersattes
asnorna av sma angmaskiner som vinschade fram fartygen. Skétarna av dessa
maskiner beholl sin status som "Donkeymen". Nir sedan de sma angdrivna
hjdlpaggregaten borjade begagnas i de havsgaende fartygen foljde naturligt titeln
"Donkeyman" denne maskinskotare och anvindes dven i vara dagar som sjétitel.
Sa smaningom blev kraftproduktionen mera organiserad och krivde da
foljaktligen organiserad ledning. Inom sjofarten gick utvecklingen mot att

segelfartygen ersattes av fartyg forsedda med brinsleslukande maskiner.

Maskinskétaren — Maskinisten

Angmaskiner och forbrianningsmotorer utnyttjades for savil framdrivning av

fartygen, som for drift av allt mer sofistikerad hjélpapparatur. Maskinskétaren/
maskinisten fick en mer ansvarsfull roll ombord och blev med tiden "chiefen",
som hade ansvaret for allt det maskinella ombord.

Det dr hdar den mer konkreta utbildningen smyger sig in i maskinfolkets
medvetande. I detta skede; tidpunkten kan skrivas till medio av 1800-talet, hade
startats en typ av navigationsskolor, vid vilka behorighetsexamen som
maskinbefil kunde avliggas. Har borjar en tid av organisatorisk karaktir for de
ménniskor som tagit sjolivet som sitt.

Svenska Maskinbefilsforbundet

Det kan da vara lampligt att erinra om det Svenska Maskinbefilsférbundets
Jjubileums bok, som beskriver maskinbefilets arbetssituation under aren 1848 till
1951.

"FRAN MACHINISTSAMFUNDET 1848 TILL SVENSKA
MASKINBEFALSFORBUNDET 1951"

Sa lyder titeln pa den bok, som enligt forbundets mening skulle utkommit 1948
med anledning av att 100 ar forflutit sedan maskinbefilet borjade sin
organiserade verksamhet. Bokens forfattare, forbundsordféranden Anders Sore
fick mycket berommande pressrecensioner for det oerhorda arbete, som han
nedlagt. Goteborgs Handels- och Sjofartstidning konstaterade bl. a. f6ljande: "En
modosam vandring fran morker till ljus av hard, ja stundom bitter kamp mot
okunnighet, forstockad konservatism och kollegial avundsjuka". Det ar vad som
avslojas i den fascinerande minnesskriften over Svenska
Maskinbefdlsforbundets 6den och dventyr. I en utforlig artikel pa tva hela sidor
skrev Ny Tid under rubriken "P3 utflykt med Angmachinister" foljande: "Au
bladdra i den digra volymen, det dar att forlora sig i ett stycke svensk
kulturhistoria av unikt slag". Det finns méanga guldkorn att vaska fram ur dessa
700 sidor om en av virldens dldsta fackforeningar. Annat ar, som sig bor, torrt
och trakigt. Skriften stdller var tids eleganta sjoingenjorer i intressant relief mot
den "gamla goda tidens” sotiga angbatsmachinister"

Angmaskingn tidigt i bruk i Sverige

Apropa anga, dr det ytterst fa, som dr medvetna om att den svenska angteknikens
historia gar mer dn 250 ar tillbaka i tiden. Det dr inte linge sedan, som det blev
internationellt bekant att den forsta verkligt utforliga beskrivningen av en
angmaskins konstruktion och verkningssitt publicerades av en svensk. Det var
Marten Triewald, som 1734 utgav skriften " Kort beskrifning om Eld- och




Luftmachin wid Dannemora Grufvor". Denna maskin torde vara den tredje
utanfor Englands grinser och detta dar bevis nog for Triewalds framsynthet och
djarvhet.

Erdn siid kin gill dieselm
Angpannan var placerad direkt under cylindern i vilken angans kondensering
skedde. Drivkraften erholls vid dessa "Eld- och Luftmachiner” genom att
atmosfirtrycket verkade pa kolvens dversida sedan vakuum uppstatt i cylindern
efter direktinsprutning i densamma av kylvatten. Omkastningen av de ventiler,
som styrde och sliappte in anga resp. kylvatten, skedde automatiskt och
reglerades av en anordning direktkopplad till den stora balansen. Maskinen vid
Dannemora gjorde "14,15,16 slag eller lyftningar om minuten." Uttrycket
"slag" motsvarar sikerligen det intryck som &skddaren/dhéraren fornam da
kolven vid kondensationen dunsade i botten. I England fortsatte angmaskinens
forbittring under 1700- och 1800-talet frimst genom James Watts epokgoérande
konstruktion/uppfinning av ytkondensorn. Den till Sverige inflyttade skotten
Samuel Owen borjade 1818 fran sin verkstad pd Kungsholmen i Stockholm att
leverera &ngmaskiner for savil stationdrt som marint bruk. Under de foljande 20
aren levererades ett 30-tal sjodngmaskiner bl.a. en maskin till roslagsskutan
"THE WITCH OF STOCKHOLM".

Sveriges framste tillverkare av sjoangmaskiner blev emellertid Motala Verkstad,
som fram till 1920 hade byggt c:a 900 stycken sjodngmaskiner. Artionden hade
lagts till artionden, maskinerna blivit storre och kraftigare, fartygen byggts
storre, kolet forblev dock for lang tid det dominerande brinslet trots upptickten
av de stora oljefyndigheterna borta i vistern 1858. Oljan skulle ju redan pa ett
tidigt stadium kunnat gora eldningen ombord betydligt mindre arbetskrivande.
Angpannorna fortsatte dock att eldas med det arbetskravande kolet.

Forst i och med att dieselmotorn vid 1800-talets slut sag dagens ljus borjade en
ny epok for maskinbefilet ombord. Under lang tid kom méanga maskinbefil att
envist hélla fast vid de alltmer forbittrade angmaskinerna. S& smaningom kom
ocksa angturbinerna in i bilden. Jimsides med denna utveckling tringde sig
dieseldriften obonhorligt in i maskinrummen och fler och fler maskinbefil drog
sig over till motorfartygen. Under alla omstiandigheter kom den tekniska

utvecklingen inom fartygens framdrivningsomrade att kriva mer omfattande
kunskaper inom maskinistskréet.

! ]212 II .. I Or
Dieselmotorns stora genombrott inom sjofarten skedde ar 1912 da det danska
fartyget M/S SELANDIA och den svenska M/S SUECIA levererades. De
forsdgs bada med tva stycken 4-takts dieselmotorer om vardera 1250 resp 1000
HK.

Fartygsinspektionen omorganiseras
Statsmakterna borjade nu att dgna intresse at bemanning och befdlsforing inom
den svenska handelsflottan och nir Fartygsinspektionen under 1900-talets forsta
decennier skulle utvecklas, vallade detta en hel del huvudbry betriffande den
kompetens, som inspektionens chef skulle besitta. Inom sjosdkerhetskommittén
ingick kaptener, som hdvdade att chefen skulle vara nautiker (Sjokapten).
Departementschefen framholl  emellertid att den blivande chefen for
Fartygsinspektionen borde &ga bade skeppsbyggeri- och maskinteknisk

hégskoleutbildning. Dessutom ansdg han att ytterligare en person med samma
tekniska utbildning skulle tillsattas for att kunna vikariera for chefen och skulle
tituleras Forste byrainspektor och erhalla en arslon av 5600:- kronor. Ytterligare
en Byrainspektor med nautisk kompetens, skulle anstéllas. Departementschefens
uppfattning var att kraven fran skeppsbyggeri och maskintekniken i framtiden
skulle bli mer betungande och kriavande dn de uppgifter, som skulle komma att
ldggas pa den nautiska sakkunskapen, varfor han foreslog en arslon pa 3600:-
kronor for denne.

I och med att kraven nu fran statsmakterna sattes hogre dven pa utbildningsnivéan
for maskinbefdlen, diskuterades ocksa maskinbefilets rangstillning ombord.
Redan 1927 diskuterades "Sjoingenjorstiteln" i Svenska Maskinbefalsforbundets
tidskrift, och i ett sakkunnighetsbetiankande foreslogs ocksa 1929, att maskinister
av l:a klass skulle ha ritt till titeln Sjéingenjor. Nir fragan hade diskuterats inom
Kommerskollegium hade dock representanter fran  Marinen  och
Teknologforeningen bestimt motsatt sig varje benamning vari ordet "Ingenjor"
ingick. Fran Maskinbefélsforbundets sida drevs fragan vidare, och speciellt da
fran 1940 initierad av tilltrdidande forbundsordféranden Anders Sore.



Hans strivanden krontes till slut med framgang i och med Kungl. Maj:ts
Kungorelse daterad 10 november 1950.

Den svenska fartygsflottan i mitten av 1900-talet

1951 var i flera avseenden ett betydelsefullt ar. Den svenska handelsflottan hade
da vuxit till c:a 2 milj. DWT fordelat pa en stor médngd rederier, dir de storsta
var:

Brostromsrederierna med 70 fartyg pa totalt 437000 DWT
Transrederierna med 37 fartyg pa totalt 315000 DWT
Rederi AB Nordstjernan med 34 fartyg pa totalt 260000 DWT
Trafik AB Grangesberg - Oxelosund med 19 fartyg pa totalt 153000 DWT
med 59 fartyg pa totalt 116000 DWT

med 32 fartyg pa totalt 93000 DWT

Svea rederierna
Rederi AB Svenska Lloyd

I dag finns dock inget av dessa rederier kvar.

De mest uppmirksammade linjefartygen vid denna tidpunkt var Rederi AB
Nordstjernans Seattleserie och Transrederiernas Molnbatar. Dessa var de erkint
snabbaste och vackraste fartyg som hade byggts och verkliga
skonhetsupplevelser for den tidens sjofolk. Seattleserien utrustades med tva
stycken 7-cylindriga dubbelverkande MAN-motorer och Molnbatarna med tva
stycken 8-cylindriga Gotaverken. Maskinstyrkan lag omkring 14000 EHK totalt
i de forstnamnda och omkring 14600 EHK i de senare fartygen. Bada
fartygstyperna hade ett dodviktstonnage pa c:a 9000.

En gigant inom bulkfarten var Brostréms rederiernas M/S Svealand, byggd
1925, och som typfartyg tillsammans med sin krigsforlista syster M/S
Amerikaland var cirka 40 ar fore sin tid. M/S Svealand gick i malmfart i 25 ar
mellan USA:s ostkust over till Cruz Grande dar lastningen av 20.000 ton tog 90
minuter. M/S Svealand var kvar inom Brostroms i 43 ar. Dessa fartyg framstar
som mycket goda exempel pa skeppsredare Dan Brostroms forutseende och
kansla for "Shipping".

D Saniba cififarisntivd bli s daladiag d
Aven efter andra virldskriget fick den svenska handelsflottan, i konkurrens med
den USA-stédda norska, en flygande start tack vare att situationen var vil och
framsynt tillriattalagd. Under 50-talet borjade emellertid de svenska
driftskostnaderna att 6ka betydligt snabbare én konkurrenternas. Detta medforde
att de stora rederierna som hade gott om pengar genomforde en utveckling, som
i ett slag gjorde den svenska sjofartsnédringen till marknadsledande. Under denna
period "foddes" den kombinerade Bil- och Passagerarfarjan, Ro/Ro-fartyget och
dess lasthantering, specialfartyg for bilar, paragraffartyget o.s.v. Allt detta ar
exempel pa teknikutveckling som svenska varv och svenska rederier var
ensamma om.

Maskinbefilsutbildningen

Tittar man nu tillbaka pa utbildningen, sa utexaminerades den forste maskinisten

i vart land ar 1851. 100 ar senare, ar 1951 utexaminerades den forste
Sjoingenjoren. Det var pa hosten ar 1950 som Kungl. Maj:t faststillde att person,
som avligger hogsta maskinbefilsexamina skulle erhalla titeln Sjéingenjor.
Samtidigt dndrades namnet pa de skolor, dir denna examen avligges, fran
Navigationsskola till Sjobefélsskola. Kungl. Maj:ts beslut innebar ockséd att
maskinbefil, som avlagt 1:e maskinistexamen eller 6vermaskinistexamen, ocksa
skall anses vara sjdingenjorer. | denna forsta lilla grupp examinander kan vi bl.
a. aterfinna var medlem Charles Bexander som vid detta tillfdlle kom att som
knappt 23-aring bli den yngste sjoingenjoren.

Sisingeniorssills} bildas

Négon ménad efter det Kungl. Maj:t beslutat att faststilla sjdingenjorstiteln kom
nagra av vara gamla maskinistveteraner att diskutera det gamla 6nskemalet om
bildandet av nagon form av maskinistsillskap. Anders Sore, da ordforande i

Svenska Maskinbefdlsforbundet och Gunnar Fernandi, voro ett par av
eldsjilarna bakom funderingarna. Dessa bada herrar fortsatte diskussionerna
kring mojligheterna att bilda en sillskaplig forening till 6msesidig trevnad for
sjoingenjorer. Den 29 december 1950 forverkligades ocksa tanken och man
beslot att kalla till ett konstituerande sammantrade for att bilda en forening, som
doptes till "Sjoingenjdrssillskapet". Det foreslogs att ritt till ledamotskap skulle
dga forutom sjoingenjdrer dven med dessa sympatiserande personer.



Av hela antalet ledaméter skulle minst 6/10 vara sjoingenjorer. Detta
konstituerande sammantrade dgde sedan rum onsdagen den 30 januari 1951 kl.
19.30 i Hotell Malmens klubblokaler. Vid sammantridet antogs édven dess
foreslagna namn plus tilligg, = varfor foreningen kom att kallas
"Sjoingenjorssillskapet i Stockholm". Vidare stadfistes sillskapets dndamal
samt antogs stadgar. Dessa forsta stadgar finnes angivna i slutet av denna
historieskrivning, men stadgarna har under aren modifierats nagot, men
bildarnas andemening har dock bibehéllits. For att celebrera sillskapets
tillblivelse serverades en supé bestaende av sandwiches, varmritt, vatten eller 6l
efter onskemal samt kaffe. Priset for supén var kr. 8:50. Eventuella starkare
drycker betalades sérskilt. Bertil Ahlgren var for kvillen den samordnande.

Forteckning 6ver de vid sammantridet deltagande foljer nedan:

Carl Olof Andersson Bror Hallberg Axel Hamner
Ivar Hertzberg K. G. Jansson Oscar Johansson
Birger Jonsson Karl Einar Larsson Bo Linderstam
Harry Lycke Lennart Rogstrand Torsten Sonesson
F. Wigg B. P. Gordh Arne Gellermark

Gustaf Robert Schedin ~ Bertil Ahlgren Anders Sore
Gunnar Fernandi

Sjoingenjorsséllskapet avholl sedan sitt forsta ordinarie medlemsmote den 23
januari 1952. Under de forsta aren ordnades en del sammankomster varvid
ledaméternas damer dven deltog. Som exempel pa sddana festlokaler kan bl. a.
namnas Hotell Eden, Langa Raden pa Skeppsholmen, Carlton Hotell,
Sjofartshotellet och Hotell Gillet varvid omvixlande bjods pa varmiddag eller
gasmiddag. Priset for dessa middagar holls som regel overkomligt lagt. T. ex.
vid gasmiddagen pa Hotell Gillet den 24 november 1966 bjods deltagarna pa en
meny bestaende av sandwiches, gas, glass med spettekaka och kaffe exklusive
drycker och service till ett pris av kr. 29:50 Dessa middagar med damer
upphorde emellertid efter hand. Dock holls 20-ars jubileumsmiddagen
tillsammans med damer pa Operakillaren fredagen den 28 oktober 1971 med
god anslutning.

Medlemsrekryteringen

Under det forsta decenniet fick sillskapet méanga nya medlemmar, som
rekryterades framst bland inspektorer fran ett flertal av Stockholmsrederierna,
men ocksa representanter fran skeppshandlare, Stockholmsvarv och
maskinfirmor. Aven nagra inspektorer fran Sjofartsverket ansldt sig till
sallskapet. En av de verkligt padrivande krafterna vid denna medlemsviérvning
var ingenjor Lars Ake Ericson vid Specialmaskiner i Stockholm. Tyvirr
forsvann dock efter hand manga medlemmar. En av orsakerna till detta var
sakerligen en bristande uppfoljning av medlemsregistret. Detta resulterade i att
manga medlemmar uteblev fran sammantridena. Man kan utan dverdrift pasta
att sdllskapet holl pa att bli ett sillskap endast for inbdrdes beundran.

D Ia ordférandenas forsik att halla liv i sillskapet

De under de forsta decennierna fungerande ordférandena Gunnar Fernandi,
Einar Larsson och Gosta Lion gjorde nog allt vad som stod i deras makt att hélla
liv i sdllskapet. Forsok gjordes med att forldgga sammankomsterna till populdra
lokaler, av vilka bl a kan namnas Stortorgskallaren, Hotell Malmen, Salénhusets
Restaurang, Civilekonomernas Restaurang samt Sjofartsklubben Kaknis, men
utan namnvirt resultat.

Under Gosta Lions ordforandeskap borjade diskuteras mojligheter att bjuda in
nagon representant fran sjofartsintresserade foretag eller foreningar for att
beritta om nyheter eller utveckling av tekniken inom sjoingenjorernas
intresseomraden. Undertecknad erhdll da styrelsens uppdrag att beritta om det
foretag jag representerade, Nohab i Trollhdttan, vara multimaskinerier och
system for reglerteknik. Forsoket utfoll mycket lyckligt och till detta
sammantride infann sig over 40 av sillskapets medlemmar, vilket var dver
forvéantan.

rdforan

I sillskapets dgo finns en ordférandeklubba, troligen utford i sjodriankt ek och
prydd med en Sjdingenjorsring i guld samt en prydnadsinde i nagot ljust
material. Klubban ir tillverkad och skankt till sdllskapet av nagon av vara
medlemmar, troligen nagon av de gamla isbrytarmaskinisterna.



Vem det kan ha varit dr emellertid osikert. Ar det dirfor nagon av lisarna, som
vet nagot om denna vackra klenod och hur den kom i sillskapets dgo, sa &r vi
mycket tacksamma for den hjalpen och vill girna fa ta del av vad Du vet.

SRR ittt it aiiiiniosspidd

Detta forsta forsok, att i samband med vara artmiddagar dven bjuda pa
information inom var intressesfir, kom dirfor att fortsittas och har under arens
lopp givit medlemmarna mycket nyttig information. Det har ocksd medfort att
medlemsantalet under aren visat en stindigt uppatgéende tendens.

De vid sillskapet bildande den 30 januari 1951 antagna stadgarna aterges hir pa
niista sida in exten'so.




